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Eesmark:
liiklusonnetused peavad
muutuma haruldusteks

utojuht soitis kraavi, et viltida teel lebavat surnud kihrikut” - sellise pealkirjaga lugu

ilmus mone nzdala eest Ohtulehes. Kommentaaride hulk néitas, et teema liks lugejatele
? k’ vagagi korda. Samasse viravasse lahevad ka sellised liiklusuudised nagu ,Koer jittis
iiklusonnetuses elu” ning , Mustaméel jooksis poder ette trollile”.

Paraku ei saa 6elda, et traagilised stindmused, kus liikluses hukkub ini-
mene, leiaksid alati sama palju meediakajastust. Eestis hukkub keskmiselt
iiks inimene igal nddalal. Meedia jaoks, mis otsib eeskétt haru- ja erakordseid
siindmusi, on liiklussurmad kahjuks liiga igapdevane teema.

Uks pealtniha tisna tiitipiline liiklusdnnetus siiski seda erakordsust pak-
kus, joudes kogu maailma meediasse. See juhtus Ameerikas Floridas umbes
poolteist aastat tagasi. Sdiduautole soitis ette suur veok ning sdiduauto soos-
tis poolhaagise alt tdiskiirusel ldbi, mille tagajirjel rebiti autolt dra katus.
Auto paiskus teelt vilja, 62-aastane juht hukkus kohapeal.

Tegemist oli nimelt maailma koige esimese liiklusonnetusega, kus inime-
ne hukkus isejuhtivas autos. Isejuhtimise reziimile liilitatud Tesla sensorid
takistust ei tuvastanud ning vaidlus alles kestab selle iile, mil mééral oli siiti-
di Tesla juht (erinevalt manuaalis néutust polnud juhi kied roolil) ning mil
mddral jaab siitidi autotootja. Selle traagilise juhtumi positiivne tagajéirg on,

et igapdevasest liiklusohutusest radgitakse taas rohkem. Pime usk, et tehno-

KATRIKORBUN

loogia lahendab liikluses kohe-kohe koik probleemid, on kahanenud.

Rootslased on olnud terased, pannes termini , liiklusdnnetus” juba ammu kahtluse alla. Nad title-
vad, et tegemist on dGnnetuseni viiva inimkéitumise jadaga, mida on voimalik katkestada. 20 aastat
tagasi kéivitasid rootslased Vision Zero kontseptsooni, mille eesmirgiks on Rootsis viia liiklus-
surmade arv nullini.

Rootsi kogemust arvestades saab kindlalt 6elda: sellest ei piisa, kui politseid rohkem maanteele
saata. Liiklussurmasid ja raskeid vigastusi saab vidhendada ainult juhul, kui liiklusohutus saab iga
inimese mureks, kes liiklust otseselt voi kaudselt mojutab. Kuid Rootsi ja niitidseks ka mitmete teiste
riikide kogemus néitab, et selline motlemine saab tuule tiibadesse vaid juhul, kui see algab riikide
parlamentidest, presidentidest, peaministritest ja linnapeadest.

Meil on Riigikogus Kataloonia toetusritihm - ja miks ka mitte, kui seda peetakse tahtsaks. Aga
puudu on toetusrithm, kes muretseks, et eestlased liikluses enam ei hukkuks. Sellist tugevat liiklus-
ohutuse toetusrithma oleks aga Eestis viga vaja. Sest inimeste motlemine ja kditumine ei muutu
liikluses iseenesest. Ei ole kusagil muutunud.

Kui meil aga dnnestub liiklussurmade arvu kasvdi poole vorra vahendada, saame neid Eesti
mbdistes juba haruldusteks nimetada. Meedia hakkab surmaga 16ppenud onnetusi hoopis tugevamalt
voimendama, aidates kaasa sellele, et siinne motteviis muutuks sarnaseks rootslaste omale: liiklus-
onnetus pole mitte 6nnetu juhus, vaid konkreetsete inimeste valede voi tegemata otsuste tulemus.

Taivo Paju,
Teelehe peatoimetaja

Teeleht on Maanteeameti neli Peatoimetaja Triikk Esikaanefoto Viiljoandja
korda aastas ilmuv ajakiri. Taivo Paju Rebellis Terje Lepp Maanteeamet
Teelise 4
Toimetus Keeletoimetus, Tiraaz Fotod: 10916, Tallinn
Maanteeameti avalike kujundus, makett 1200 Dreamstime.com E-post: press@mnt.ee
suhete osakond Director Meedia OU (juhul kui pole Veeb: mnt.ee
teisiti mdrgitud) facebook.com/mnt.ee
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Arengutest [uhidalt

I16igul vastassuunavédndid eraldatud
kummipostidega.

Tegemist on uudse liikluslahendusega,
mille eeliseks vorreldes keskpiirdega on voi-
malus seisvast (hddapeatunud) soidukist
madduda, ning ristmikud ja mahasdidud ei
noua erilahendusi.

See meede on otseselt seotud hiljuti
vastu voetud rahvusliku liiklusohutus-
programmi eesmargiga vihendada raskete
liklusdnnetuste arvu. ,Eesmdrk on muuta tee
likluskorraldus selliseks, et dra hoida eksimu-
simoodasoidul voi et vastassuuna soidura-
jale kaldumist ning eksimuse korral oleksid
sellega kaasnevad kahjud véimalikult vaike-
sed,” selgitab likluskorralduse osakonna
juhataja Jaan Tarmak.

Neli aastat Balti Teedeliidu eestvedamist on
selleks korraks Iébi. Maanteeameti peadirektor
Priit Sauk usaldab teatepulga Lati kolleegile
Janis Langele.

Balti Teedeliidu
eesistumine
liks lile Ldtile

ugustiga I6ppes Eesti neli aastat
Akestnud Balti Teedeliidu ees-

istumise periood ning Eesti Maan-
teeameti peadirektor Priit Sauk andis
pidulikult teatepulga ile Liti Maantee-
ameti peadirektorile Janis Langele.

Balti Teedeliit on Eesti, Lati ja Leedu tee-
deala spetsialistide koostooplatvorm tead-
miste ja kogemuste vahetamiseks alates
1932. aastast, mil Riias peeti esmakordselt
kolme riigi maanteelaste thiskonverents.

Balti Teedeliidu eesmdrk on koordineerida
kolme riigi teedealast koostodd ning seista
valdkonna Uhiste huvide eest, sealhulgas
koordineerida Uhiseid uuringuid, ekspertide
t60d ning Uhtlustada seadusandlust.

Jdrgmine Bailti riikide thiskonverents ja
nditus toimuvad rotatsiooni korras 2021.
aastal Latis. Eesti kord suurkonverentsi kor-
raldada on 12 aasta pdrast.

]
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Valmis Tallinna
esimene
trammitunnel

eptembri algusest saab Tallinna

lennujaama séita ka trammiga.

Ehituse peat6dvotjad olid AS Merko
Ehitus Eesti ja KMG Inseneriehituse AS.

T606d 4. trammiliini viimiseks lennujaamani

kdivitusid Iginud aasta augustis. Tallinna
Linnatranspordi ASi juhatuse esimees Enno
Tamm kirjeldas Idppenud ehitust kui tht
viimaste aastakiimnete keerukamat ja inno-
vatiivsemat. , Trammitee rajamist komplit-
seeris vajadus viia see raudtee ja Suur-5S6ja-
mde tdnava alt Idbi. Ehitaja oli silmitsi tdsise
valjakutega, kuidas tagada ehituse ajaks
rongide liiklus. Uudne lahendus ning kdrgen-
datud turvanouded muutsid projekti cega-

Kummipostid
Narva maanteel

lates septembri algusest on
Tallinna—Narva maantee Aaspe-

re—Haljala seitsmekilomeetrisel

noudvaks ja kalliks, ent tulemuseks on Tallin-
na esimene trammitunnel," tles Tamm.
Tunneli 150-meetrise suletud osa ja 125
meetri pikkuse rambi rajamisel teisaldati
ligikaudu 10 000 m? hiidrovasaratega purus-
tatud paasi jo 6000 m?* pinnast. Valati voi
monteeriti kokku umbes 1000 m?* betooni,
millele lisandusid trammiteed ja kandekonst-
ruktsioonid mahuga ligi 700 m?.
Allikas: Merko Ehitus
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Liiklusviisakus
algab iiksteise
markamisest

eptembris-oktoobris korraldas

Maanteeamet kampaania ,,Viisakus

algab meist endist. Ka liikluses”.
Esmakordselt liiklusviisakuse teemal Iéibi-
viidava kampaania eesmadrk oli teadvus-
tada liiklejatele, et ohutum ja stressi-
vabam liiklus algab iga inimese enese
liikluskditumisest.

,Nagu ka kampaania sénum Utleb, ei ole
liklusviisakus mingi eraldiseisev asi, vaid osa
meie vadrikusest ja hoolivast suhtumisest
enda ning teiste vastu. Olles viisakas likleja,
oled eelkdige viisakas inimene,” selgitab
Maanteeameti ennetustdo osakonna eks-
pert Kai Kuuspalu.

,Peaksime ise liikluses kdituma nii, nagu
soovime, et meiega kditutakse,” ttles polit-
seikapten Sirle Loigo. ,On hulk inimesi, kelle
jaoks on tdiesti loomulik jala gaasipedaalilt
tostmine, et lasta kaasliiklejal rida vahetada
vOi poore sooritada,” toi Loigo ndite. ,Joos-
tes ja ratta seljas olen ndinud palju olukordi,
kus Uks pool ajab iga hinna eest digust taga
selle asemel, et teha vdike paus voi pidurdus.
Iga ndrviline liikleja toodab juurde rohkem
ndrvilisust ja asjatuid ohte. Nditame, et me
pdriselt ka hoolime ja austame Uksteist ning
seda koikjal, ka liikluses. Head tehes on ka
endal hea tunne,” lausus Loigo.
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Folo: 1250 agstay
katsetam

Suvitsi sildadest

Septembrilopus peetud IX sillapdev Pdrnus oli hoogsa ja tiheda programmiga, korraldajad
Teede Tehnokeskusest organiseerisid lisaks konverentsile ka Nurmeveski silla kilastuse. Pildil
professor Juhan ldnurm rddkimas sildade katsetamisest.

Kaed kulge!

Pigipada oli Balti Teede konverentsil vdljas kull vdga atraktiivse messiboksiga, kuid oma silm
on ju kuningas. Ettevote tdi kohale masina, mis osava juhi abiga parandas Eesti Ndituste
parkla asfaltkattes nii monegi augu.

Tee toodabki eletrit

Otse TTU Mektory innovatsiooni- ja ettevotluskeskuse ukse ees on niitid ruutmeeter elektrit
tootvat teekatet, mis suudab t60s hoida foore ja valgusteid. Teekate on asfaldi karedusega
ning sobib kergliiklusteedele ja parklatesse. Maanteeameti eestvedamisel ning Tallinna
Tehnikakdrgkooli ning TTU teadlaste ja doktorantide pingutusel valminud prototiiip on esi-
mene teekate-elektrijaam, mis peaks PGhjamaadesse sobima.

Tdnavusest sisse-
astumisest: pohjust
on roomustada

uvi teedeehituse ja ehitus-
ngodeesiu vastu nditab kasvumdar-

ke, nii et nelja-viie aasta pdrast on
oodata meie teedeehituse ja -hoolduse

ettevotteisse taas tublisid noori spetsia-
liste

Tallinna Tehnikakorgkool
Tallinna Tehnikakorgkooli Ehitusinstituudi
teedeehituse dppekava 30 pdevadppe ja 30
kaugdppe kohale laekus tdnavu 211 avaldust.
Opinguid alustas tdnavu septembris 65 kan-
didaati, neist 33 kaugdppes.
Rakendusgeodeesiat saab oppida vaid
péevadppes. Oppesuuna 20 kohale esitatid
tdnavu 52 avaldust, septembris alustas
Opinguid 14 esmakursuslast. See on kahtle-
mata hea uudis, sest eelmisel aastal
rakendusgeodeesia ala ei avatud.

Tallinna Tehnikaiilikool
Teedeehituse ja geodeesia Oppekava puhul,
mille peaerialadeks on teede- ja sillaehitus
ning ehitusgeodeesia, alustas integreeritud
Oppes tanavu 6ppimist 25 dlidpilast. Vastu-
vOtt toimus uue Oppekava alusel, kus kogu
Oppeprotsess on enam orienteeritud 106pp-
tulemusele, mis vdljendub eelkdige selles, et
ka dldained haakuksid tulevase erialaga.
Ulevaadet erialast ning iiksikuid erialaaineid
Opetatakse nutd varasematel kursustel.
Oppekoha said kaik sisseastujad, kes
tletasid noutud kandideerimiskiinnise (ma-
temaatika ja eesti keele riigieksamite punkti-
summa vdhemalt 100, kusjuures matemaati-
ka eksami punktisumma ei tohtinud olla alla
50 ning eesti keele puhul alla 45).
Magistridppesse vastuvott oli sel aastal
rekordiline — 34 Uliopilast, kes avaldasid
soovi spetsialiseeruda jargmiselt: 29 teede-
ehitusele, kaks sillaehitusele ning kolm ehi-
tusgeodeesiale.

TAIRO LUTTER
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Kadri Valner,
Maanteemuuseumi
juhataja

Septembris algasid Pélva-
maal Varbusel asuvas Eesti
Maanteemuuseumis uuendus-
téod, mis kestavad ligi pool-
teist aastat.

enine enam kui kiimme aastat kiilas-

tajatele lahti olnud tuhanderuut-

meetrine teemasinate hoidla re-
konstrueeritakse ning ehitatakse
kolmandiku vorra suuremaks.

Uus ekspositsioon hakkab koosnema
kolmest osast.

Autoajastu viiljapanek rddgib erine-
vate lavastuste abil loo auto muutumisest
luksusasjast tarbeesemeks, autostumise
mojust eelkdige thiskondlikele suhetele ja
igapdevakditumisele. Nditusel on vdlja pan-
dud muuseumi kogus olevad pohiliselt nou-
kogude perioodi soiduautod ja mootorrat-
tad.

Liikluskeskkonna viiljapanek on uue
ekspositsiooni tdhtsaim osa. Tegevuslik ja
madnguline nditus avab liikluskeskkonna ja
seal kehtivad seaduspdrad laiemalt alates
masinaid likuma panevatest mehhaanika

kuldreeglitest kuni liiklemise mojuni kesk-
konnale. Eraldi kdsitletakse liiklusohutuse
teemat.

Teede planeerimise ja tee-ehituse osa
ekspositsioonis vaatab minevikust tulevikku.
Nuudisaegsete liklussdlmede modelleerimi-
ne ja kilastaja kaasamine sinna n-06 projek-
teerijana selgitab selle t60 keerukust tdna-
pdeva oludes.

Teemasinate viiljapanek koosneb
samuti muuseumi kogusse kuuluvate
20. sajandil kasutatud teehodvlite ning teiste
teemasinate ja seadmete vdljapanekust ning
poorab tahelepanu just Eestiinseneride
toole.

Keskuses luuakse paremad voimalused
erinevate liiklusharidusprogrammide pakku-
miseks nii lastele kui tdiskasvanutele. Uuen-
duslik on seeqi, et atraktiivses ekspositsioo-
nis on voimalik nditusepindu liigutada
vastavalt vajadusele, kohandudes tmber
konverentsi- voi kultuurisindmuste saaliks.

Uuendus saab teoks EASI piirkondade
konkurentsivoime tugevdamise investeerin-
gute toetusskeemi (PKT) toel, mida rahastab
Euroopa Regionaalarengu Fond. Kogu pro-
jekti = nii halli enda ehitus kui ekspositsiooni
maksumus on kaks miljonit eurot, projekti-
toetus sellest umbes 1,66 miljonit eurot.

Ehkki uus masinahall avatakse pooleteise
aasta pdrast, on muuseum kilalistele avatud
ka kogu ehituse ajal, vaadata saab hobu-
gjastu nditust vanas Varbuse postijaamas
ning seigelda ajaloolises teeruumis.
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Kdsil on kdige raskemate eksponaatide imber-
paigutamine, mis viiakse senisest masinahallist
ja selle naabrusest minema. Pildil tdstab kraana
lles roomikeskavaatorit, mis saab ajutise asu-

paiga senises muuseumi parklas.

Siin tostab voimas kraana teehodvlitest raskei-
mat, ndukogude hoovlit DZ-98B autotreilerile,

et soidutada see vadrtuslik eksponaat ajutisse

hoiuhalli.

Teedemasinate kolimine ndudis meisterlikkust nii kraanajuhilt kui abilistelt. Pildil tdstetakse raske teehddvel DZ-98B treilerilt maha, et see siis gjutisse
hoiuhalli sisse ltkata. Kokku tdhendas kolimine muuseumi rahvale augusti I6pus rohkem kui nddala jagu kova t6od.

Fotod: ANDRES SEENE
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[sejuhtiva bussi

-/

esimesed triibulised:
mida Tallinna
ekspenment opetas

Kaks isejuhtivat bussikest, mis augustis mooda
Tallinna soitsid, tdhendasid Eestile marksa ena-
mat kui meelelahutust voi reklaamitrikki. Teada-
olevalt vdljusid reisijaid vedanud isejuhtivad
bussid esmakordselt eraldatud liikkumisruumist

EVAPARTEL, ning busside liikkumisjoon ristus tavaliiklusega.

Saadud kogemus on hinnaline nii isejuhtivate
autode tootjaile kui liikluskorraldajaile.




dee lasta isejuhtivad bussid Tallin-

nas Mere puiestee ja Kultuurikatla

vahele kurseerima pérines Riigi-

kantseleist, eesmérgiks Euroopa

Liidu eesistumise perioodil Eesti
eesrindlikule IT-mainele veelgi vunki
juurde anda. Innovaatilise ideega tulid
kiirelt kaasa nii Maanteeamet kui Tallinna
linn, sest selline voimalus uues vallas
kogemusi saada oli ahvatlev.

Ohutus eelkdige

Bussiprojekti kdima litkanud osapoo-
led on iihel meelel, et ettevotmine dnnes-
tus - ohutusmeetmed olid tasemel ning
ithtegi liiklusonnetust ei juhtunud. Isejuh-
tivad bussid pandi Tallinna kesklinnas
soitma trammiteele, tisna tiheda liiklusega
alale. Kahes kohas kohtusid bussid ka
teiste liiklejatega. Seeldbi omandati koge-
musi, mida kinnisel testirajal ei oleks saa-
dud. Nagu titles Riigikantselei digi-
lahenduste ndunik Valdek Laur:
oppetund oli seegi, et kisitsijuhtimisele
tuli tile minna mérksa sagedamini, kui
algselt plaanitud.

Tallinna Transpordiameti liikluskorral-
duse osakonna juhataja Talvo Riititelmaa
rddkis, et tiletamatuks probleemiks osutus
bussi jaoks valgusfoori moistmine. , Kuna
bussi tehisintellektile ei dnnestunud foori
tulede tdhendust selgeks opetada, opetasi-
me foorid &ra tundma tehisintellektiga
bussi ja liiklus toimis ohutult sedapidi,”
rddkis Riititelmaa.

Maanteeameti tehnoosakonna juhataja
Jiirgo Vahtra iitles, et paljudele jdi silma,
et buss soitis kahe tee vahelisel trassil liiga
aeglaselt. ,Buss sditis laternapostide va-
hel, mis olid tema jaoks liiga ldhedal. Pi-
das neid ohuks, sditis neist liiga tasakesi
mooda. Turvalisus muidugi ennekdike,
aga kokkuvottes oleks voinud kiiremini
dra oppida, et need on seisvad asjad, mitte
inimesed,” radkis Vahtra.

Nagu meedia valkkiirelt dra mérkis
- {ihel esimesel sdidupéeval ei andnud
buss teed vilkuritega politseiautole, kuid
politseinikud olid ise kiired reageerima
ning hoidsid voimaliku énnetuse &ra.
Reisijaid tegid ettevaatlikuks ka bussi
dkilised pidurdused.

Kohtumine autodega

Eesti autojuhtidele oli isesditva bussiga
kohtumine uus kogemus. Reaktsioon oli
véaga erinev. Valdek Lauri sonul oli isegi
juhtumeid, kus jalakéijad katsetasid sihili-
kult tehnoloogia voimekust, jaddes néiteks
jarsku isejuhtiva bussi ette seisma.
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1500 km_-.; pika maa sditsid isejuhti-

vad bussid Tallinnas kuu jooksul maha

55 0 0 — nii palju reisijaid soitis isejuhtivate

bussidega marsruudil Mere pst —

Kultuurikatel

Samas oli enamik juhte viga moistvad ja
ettevaatlikud, veendumaks, kas buss ikka
,Ise autot juhtides ja isesditva bussiga koh-
tudes kéis peast libi mote, mida see buss
hetkel motleb. Kas keskendub ikka liiklusele
voi surfab netis?” naeris Riititelmaa.

Omaette teema on veel bussi tark-
varasse sisse tungimise ehk hiakkimise
vilistamine. ,ID-kaardi temaatika ja maa-
ilmas leviva terrorismi valguses on arvuti-
programmidesse sissetungimise vélistami-
ne viga tosine kiisimus. Kui seda ei
tagata, siis voib isesditvast bussist voi
modnest muust isesditvast sdidukist saada
relv terroristi kdes. Seda ei tohi juhtuda,”
titles Talvo Riititelmaa.

Siin on appi kutsutud Eesti ettevote
Guardtime. See Eestist alguse saanud
ettevote on kiimne aastaga kasvanud
maailmas arvestatavaks kiiberturbe-
lahenduste pakkujaks muuhulgas ka kos-
mose- ja militaarvaldkonnas.

Eesti numbrimdrk

Eesti on maailmas tildse teine riik, kes
isejuhtivaid busse tavaliiklusse testima
lubas.

Tallinna ténavatel liigelnud isesoitvad
bussid kandsid Eesti numbrimiérke, mille
saamine vois korvaltvaatajale tunduda
sujuva ja isegi miarkamatult lihtsa tegevu-
sena. Tegelikult eelnes Valdek Lauri sonul
sellele pohjalik ettevalmistus ning mitme-
kiilgne koosto6 erinevate ametitega.

Nii tuli Maanteeametil vilja tootada
metoodika, kuidas kontrollida bussi ohu-
tust enne tiksiktiitibikinnituse ning numb-
rimérkide andmist, Transpordiamet ja
Majandusministeerium leppisid kokku
opereerimise juriidilistes detailides ja vaja-
minevates lubades, Paédsteamet vaatas tile
busside tehnilised omadused (akud, tihen-
dused, lilitid jm) ning politsei oli iga paev
abiks busside ohutul trassile toimetamisel.

Maanteeameti tehnoosakonna juhataja
Juirgo Vahtra hinnangul niitas projekt
Eestit kogu maailma silmis heas valguses
ning julgustab kindlasti teisi isesditvate
autode tootjaid Eestisse tulema. See v&i-

maldab meil parimal moel uusima tehno-
loogiaga kursis olla. Tanu rahvusvahelise-
le meediakajastusele (BBC, Daily Mail,
Saksa tiks suurimaid telekanaleid ZDF jt)
tekkisid Valdek Lauri sonul mitmed uued
kontaktid nii teiste isejuhtimistehnoloogia
tootjate kui ka autotoostuse suurfirmade-
ga, kellel on tekkinud huvi testida oma
tehnoloogiat just Eestis.

Isejuhtimistehnoloogia soltub suuresti
tarkvara vdoimekusest ning projekt andis
loomulikult palju kasulikku teavet ka
bussitootjale. Tallinna eksperiment niitas,
et isejuhtivate sdidukite tanavatele toomi-
ne soltub peamiselt tarkvarast.

,Lisaks bussi litkumisest tekitatud
andmetele (distants, kiirus, liikumise
koordineerimine trassil jm), mis salvestati
reaalajas bussitootja infostisteemides,
kogus operaator MilRem ka andmeid
soitjate arvu ning erinevate intsidentide
kohta,” titles Valdek Laur. ,See tagasiside
edastati bussitootja Easymile’ile koos
ettepanekutega muudatuste tegemiseks
tarkvaras - nditeks ohutsooni suurused ja
asukohad. Bussi tarkvara jargmises ver-
sioonis, mis peaks valmima kevadel, on
juba ka meie tagasisidet arvestatud, lisaks
sisaldab see mitmeid uusi funktsionaalsu-
si, nditeks fooritulede lugemine ning kol-
memodtmeline , ndgemine”.”

Talvo Rutitelmaa lisas: ,Nagu ka pa-
kirobotite puhul, esineb viahemalt esialgu
teatavates olukordades vajadus inimese
sekkumise jarele, sest koiki voimalikke
olukordi ei ole vdimalik ette ndha. Isejuh-
tivate busside liikumine on lahendatav
analoogselt pakirobotitega, kus operaator
jalgib mitmeid roboteid."

Isejuhtivate busside eksperimendi
Tallinnas voib votta kokku Talvo Riititel-
maa sonadega: , Tulevikus hakkame liik-
luses ttha enam ja enam kohtuma isejuhti-
vate pakirobotitega ja sdidukitega. IImselt
ei ole enam kaugel see pdev, kui lapse
saab saata lasteaeda ja vanaema tuua kiilla
isesditva auto voi bussiga. Pealegi olid
isejuhtivad bussid Tallinnas head liiklejad:
ei lainud liikluses nérvi ega haaranud
kurika jarele.” ©
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Koit Tsetels:
Maanteeametl

ajalugu
muutustest

koosnebki

Kui Koit Tsefels tdnavusel rahvusvahelisel Bal-
ti Teede konverentsil vadrikaima auhinna —
tdnumedali vastu vottis, ltles tema ndoilme
vaid (ht: seda saladust olid korraldajad toesti
hdsti varjanud. Sest mine tea, muidu oleks ta
veel oma tagasihoidlikkuses koju jadnud. Sellest
olnuks tuline kahju, sest Koit Tsefelsi rolli Maan-
teeameti muutmisel nuldisaegseks organisat-
siooniks on raske alahinnata.

&bi ajaloo on teada-tuntud tode,

et esimene olla pole alati koige
tervislikum. Kolab ju ka tore
rahvatarkus, et esimesed heide-
takse, tagumised tapetakse,

keskmised koju tulevad. Naljatamisi del-
| dakse, et Koit Tsefels on olnud Maantee-
INDREK SARAPUU, ametis alati teine mees, ehkki liihikest
Teelehe kaasautor aega tditnud esimese mehe kohuseid.
Miks nii? Miks pole Koit tahtnud olla
esimene mees?

INDREK SARAPUU

1
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KOIT TSEFELS

e Siindinud 1946. aastal Paunkiilas
Jdrvamaa teemeistri Kirill Tsefelsi
peres.

¢ Lopetas Tallinna Ehitus- ja
Mehaanikatehnikumi (praegune
Tallinna Tehnikakdrgkool) kiitu-
sega 1967. aastal ja TPI (praegu-
ne TTU) teedeinseneri diplomiga
1972. aastal.

e Tootanud enne TPIsse astumist
liihikest aega TREV-2s meistrina,
1972. aastal asus téole Tallinna
Linna Teede Ekspluatatsiooniva-
litsuses meistrina ja hiljem osa-
konnajuhatajana.

e 1979-1989 t6otas Harju TREVi
juhataja asetditja ja peainseneri-
na.

e 1989. aastal asus tootmiskoon-
dise Eesti Maantee peadirektori
asetditjaks, jatkas samas ametis
ka tootmiskoondise reorganisee-
rimisel Maanteeametiks. T66tas
sellel ametipostil kuni pensionile
jadmiseni 2010. aastal. Paljuski
tema eestvedamisel said teoks
Maanteeameti kui organisatsioo-
ni reformimine ning hooldet66de
erastamine.

¢ Viimane suurem muutus organi-
satsioonis leidis aset 2009. aasta
teisel poolel, kui Maanteeameti-
ga liideti Autoregistrikeskus.

Koit vastab sellele kiisimusele toelise
sisemise vddrikusega. Ta titleb, et palju
soltub sellest, kes on su iilemus. Kui tile-
musega keemia klapib, siis talle sobib.

, Ulemus on Maanteeametis mees, kes
peab suhtlema poliitikute ja korgemate
riigiametnikega, teine mees saab tegeleda
rahulikult oma valdkonnaga. Minu iile-
mused votsid mind kui partnerit, pidasid
minuga noéu,” iitleb Koit, kes on niitidseks
pensionipdlve pidanud juba seitsme aasta
jagu. Enne seda oli tema vastutada riigi-
teede hooldusvaldkond. ,Kui Maantee-
ametisse tulin, oli tilemuseks Jiiri Riimaa.

N

Ajad muutuvad. 2010. aastaks oli teedemajandus Eestis juba nii kaugele arenenud, et Koit Tsefelts
sai jagada meie kogemust Soomes nende Talveteekonverentsil. Foto ajakirjast Tie € Liekenne.

Seejdrel tovtasin koos Riho Sormusega

14 aastat, mis oli eriti tegus ja vahva pe-
riood. Siis toimuski sotsialismist kapitalis-
mi ehitamine.”

1990. aastal tekkis Maanteeamet ning
tileminekuperiood kestis kuni 2009. aasta-
ni vélja, mil teetoodel said toovotjate ja
tellijate rollid 16plikult eraldatud ning
tekkis neli regionaalset tellijat. Sellesse
aega jdi ka 1995. aastal Liiklusohutuse
Ameti liitmine Maanteeametiga. Samas
kais veel umbes kaheaastane ettevalmis-
tus jargmiseks muutuseks, mis sai teoks
2009. aasta juulis, mil tihineti Autoregistri-
keskusega (ARK). Neid muudatusi oli
voimatu teha ilma hea meeskonnata, kus
igatihe arvamus luges, kus vaieldi tuliselt
ning samas ei peetud kellegi vastu viha
ega vimma.

Kui aga poigata jutuga péris alguse
juurde, siis on Koidu sonul kindlasti tghtis
koht nii tollases ehitus-mehaanikatehni-
kumis (praegune Tallinna Tehnikakorg-
kool) saadud teedeehituse haridusel kui
ka hilisematel dpingutel tehnikatilikoolis.
Ehitustehnikum andis pohitded ja praktili-
sed teadmised, tilikoolist tuli tdiendav ja
akadeemiline osa juurde.

Eks see teedepisik kodust kiilge tuli,
sest Koidu isa tootas Jarvamaal teemeistri-
na. Elukutsevalik sai tehtud juba kuuen-
das klassis: ,, Tol suvel elasid meie kiilas
Ardus Tartu maantee projekteerijad, kelle-
ga ma mitu kuud koos olin ja md6tmistel
mitteametliku tiimiliikmena osalesin.
Pérast kaheksandat klassi laksingi Tallin-
nasse Oppima.” Seda otsust ei ole ta hiljem
kordagi kahetsenud.

Vérske TPI 16petanud spetsialistina
tooleasumise ajast meenuvad talle suhtle-
mine toolistega meistri ametis, viga hea
kollektiiv ja hiljem juba linna oltimpia-
objektid, sealhulgas Pirita tee, aga ka viga
vilets noukogude tehnika, mis alailma
lagunes, ning sama nirud ja ebakvaliteet-
sed materjalid.

Toonast motteviisi ilmestab tiks lugu
Harju TREVi péevilt. ,Plaanimajanduse
ajal tuli igal aastal saada kilomeetrite arv
téis, tapselt nii kuis ette ndhtud, olgu tege-
mist pindamise voi asfalteerimisega. Siis
maksti preemiat,” meenutab Koit. , Tegi-
me Viddna-Viti tee musta katet, mis jdi aga
vidga stigisesse, ning viis kilomeetrit jai
pindamisplaanist puudu. Meile celdi, et
peame selle dra pindama. Hakkasimegi
siis oktoobripiihade eel ehk novembri
esimesel nddalal seda tegema, kuid lumi
tuli maha. Juhataja organiseeris lennuvil-
jalt puhuri ja lumesulataja, mis sulatas
lund, ja meie katsime selle jarel teed. Pii-
hadeks oli kate maas ja viis puuduvat
kilomeetrit plaanist tdidetud. Koik said
preemiat ja olid onnelikud. Jargmisel ke-
vadel ei olnud teel killustikupoegagi ...”

Tollast todtamist iseloomustab Tsefelsi
sonul ka see, et tooliste seas esines liigset
alkoholi pruukimist ja inimesi tuli sageli
vallandada.

Tundmatuseni muutunud
organisatsioon

Kui Koit asus Jiiri Riimaa kutsel toole
tootmiskoondisse Eesti Maantee, sattus ta
kohe muutuste keskele, sest peagi muude-
ti tootmiskoondis iimber Maanteeametiks.
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Kill on tasane tee! Ministeeriumi ja Maanteeameti delegatsiooni esimene kilaskdik 1989. aastal Soome kolleegide juurde, et vaadata oma silmaga
teedeehituses kasutatavat tehnoloogiat.

= i b} i

Soome Maanteeameti juhtkonna ja teedevalitsuste juhatajate esimene kiilaskdik Eestisse. Koostoo

soomlastega muutus vdga tihedaks ning nende panust Eesti teedemajanduse niddisajastamisse on

raske Ule hinnata.

Koidust sai peadirektori asetiitja teede
korrashoiu alal ning ta jii sellele kohale
kuni pensionini.

Sellesse 21 aastat kestnud ajavahemik-
ku jadb kogu riigi maanteestisteemi halda-
mise timberkujundamine. 26 ettevottest
koosnev siisteem - teedevalitsused, asfalt-
betoonitehased, Surgut Trust jt tiksused,
kus tootas kokku 5600 inimest, pidi hak-
kama funktsioneerima uutel alustel.

Eesti taasiseseisvumise jérel algas kohe
vastavalt valitsuse suunistele ettevotete
erastamine. Inimestel tekkis voimalus
initsiatiivi ndidata, omandisuhte muutus
oli meie inseneridele meeltmoéoda. Tosi,
ainukeste tOsiste tegijatena on Maantee-
ameti allasutuste erastamisest jadnud ellu
TREV-2 ja TK Komplekt. Kahjuks likvi-

deeris ministeerium ka Maanteeprojekti,
kus tootas vaga tegus inseneride selts-
kond. Pohjuseks viga madal riiklik finant-
seerimise tase iseseisvuse algusaastail ja
firmal polnud lihtsalt piisavalt t66d.

Kui sellega jouti tihele poole, saabus
erastamise teine etapp, kus maakondades-
se alles jaanud riiklikest teedevalitsustest
hakkasid tekkima uued firmad. Soltuvalt
sellest, kuidas kuskil initsiatiivi jagus.
Naiteks Harju teedevalitsusest kasvas
vilja kaks arvestatavat firmat - Ule ja
Aspi, mille Idpuks ostis dra Eesti Ehitus,
mis praegu on osa Nordeconist.

1995. aastaks oli peamiselt eraettevot-
teisse lahkunud tile poole Maanteeameti
endistest tootajatest. Siis hakkas ka pikem
reformikava koostamine ning protsesside

Fotod: KOIT TSEFELSI ARHIIV

Annika Kitsing,

tutar, Maanteeameti personalijuht

inu vanaisa oli teemeister.

Minu isa ja ka mu vend on

insenerid ja eriala vadrtusta-
jad. Ka aruteludes abituriendist
pojaga pole tulevase eriala valiku
osas tulnud jutuks mingeid muid
erialasid. Tee-ehitus ja inseneeritdd
on teema, millest on kogu aeg pere-
konnaringis radgitud. Me nagu ei
oskakski millestki muust kdnelda.
Vaib-olla oleme piiratud...

Korvaltvaatajana tundub, et kes
on juba dppinud inseneriks, see jédb
ka hingelt inseneriks. Nad on oma
valikule truud ja tunnevad uhkust
oma kutse ning kildkonna iile, kuhu
kuuluvad. Neil on teine mdode vali-
tud eriala suhtes. Siin véib tuua
paralleele arstidega.

Isaga tuli moni aasta tagasi ju-
tuks, et kui ta kdis t66l - aasta-
kiimneid, ei ldinud ta kunagi sinna
ennast sundides. Ei, ta nautis seda,
amet oli ta elustiil ning elu osa. Ta
nautis kuni viimase téopdevani
seda, mida tegi ning kui tundis, et
see enam nii ei ole, siis Idpetas dra
ja jdi pensionile.

13



Teeleht Sugis 2017

Faail

Sellest, et Corbexi teehdovli tootmisest Eestis asja ei saanud, on Koit Tsefelsil tuline kahju. See oli

vdga hea masin.
I _
_,,_.

Maanteeamet korraldas tegevuse algperioodil
teedeehitust ka Surgutis. Olgu mainitud, et be-
toonplaadid, mis alusele pandi, viidi Siberisse

14

Eestist.

Riho Sormus,
endine Maanteeameti juht, pikaaegne
kolleeg

ui olla téipne, siis pdrast minu

lahkumist Maanteeametist oli

Koit ka number iiks selles organi-
satsioonis. P6hjus, miks ta nii kaua
ametis oli, on ikkagi suguvdsas — tema
isa oli Ardus teemeister.

Nditeid selle kohta, et amet pdrineb
isalt voi vanaisalt, on Eestis kiill ja
veel. Nii kasvati liles. Teedevalitsuses
oeldigi, kus see laps ikka mdngib kui
mitte teedevalitsuse 6ues masinate
vahel. Vaatab, mis isa teeb, ning kaib
temaga objektidel kaasas. Ja nii tekib-
ki arusaam, et teedeehitaja elukutse
on iiks védrikas elukutse.

Vihestel inimestel on 6nn teha
seda, mis neile meeldib jo mida nad
tahavad teha. Siin on asja voti. Koit on
rahuliku meelega, kaalutlev, ta ana-
liiisis koik olulised muudatused enese
jaoks ldbi.

Ning Koit jdi kindlalt tellija poolele.
Tal on teeinseneri hoiak.

Ka nalja sai temaga tehtud. Koit
radikis kunagi loo sellest, kuidas legen-
daarse teedemehe titar hakanud
abielluma, kuid véljavalitu oli muusiku
haridusega. Kui tiitar tdi noormehe
tutvustamiseks koju, siis isa 6elnud:
tead, poiss, kui sa tahad mu tiitrega
leivad tihte kappi panna, siis pead ikka
vddrika kutse 6ppima. Ning uskumatu
— noormees lékski ja 6ppis rakendusli-
ku teedeehituse eriala kolme aastaga
selgeks. Selliseid lugusid meeldis Koi-
dule edasi rdadkida.

Vahetevahel dnnestus Koit Tsefelsil monel nditusel ka isiklikult tehnika omadusi proovida.

kavandamine. ,Meie platsi puhtaks ei
166nud, vaid piitidsime initsiatiivi ndida-
tes muutusi esile kutsuda. 1990ndatel
avanesid esimesed voimalused minna
vilismaale end tdiendama. Viga tihe
koostoo tekkis Pohjamaadega. Kes inglise
keelt valdas, sai minna USAsse 6ppima,”
meenutas Tsefels.

Uks pdhjus, miks oli vaja 6ppida, oli
Maailmapangalt saadud laen, mis noudis
teadmiste-oskuste tdiendamist, ning sa-
muti sai PIARCi (Maailma Teede Assot-
siatsioon) iihe komisjoni liilkmeks meie
inimene Kuno Ménnik, kelle kaudu ava-
nesid uued infokanalid, mis kokkuvottes
meie teedevaldkonda taas edasi viisid.
Saadi voimalus osaleda konverentsidel ja
néitustel. Iga spetsialist pééses ligi talle
olulisele rahvusvahelisele teabele ja koge-
musele.

Pohjanaabrite abi on raske iile-
hinnata

Kuid suureks toukeandjaks hooldepoo-
le arengule olid muidugi P6hjamaad ning

eriti Soome. ,Soomlased annetasid igale
teedevalitsusele tdiskomplekti kasutatud
taliteenistuse masinaid. Siis saabusid appi
rootslased. Hiljem hakkasime juba ise
ostma kasutatud tehnikat. Soomlaste vana
SISU véi Volvo oli igal juhul efektiivsem
kui meie idanaabrite uus. Vene autosahk
ei paisanud, vaid rullis lund. Leedulastel
oli sellega oma kiirtee lahti hoidmisel
tosiseid probleeme, sest nemad kasutasid
siis veel Vene uuemat tehnikat. See toes-
tas, et oleme odigel teel.”

Koit Tsefels leiab, et oleme soomlastele
véga palju tanu volgu. Ta meenutab, et
Soome maanteeameti juht Jouko
Loikkanen oli toeline Eesti fonn ning
Soome ja meie teedevalitsuste vahel tekki-
sid véga tihedad sidemed - iga Soome
teedevalitsus sai endale kaks meie oma
partneriks. Koit meenutab veel siiani
1992. aastal toimunud hooldevaldkonna
juhtide koolitust, kus meie meestel
silmad avanesid, hiljem tulid praktikad.
Selline abi ja koostoo kestab soomlastega
ténini.




Tubli tdomees ZIL 133.

Eestimaine teljekoormuse mootmise seade, mille eest tahtsid valmistajad
liga korget hinda. Vdlismaine oli isegi odavam ja parem.
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; BT :
Soomest saadud SISUd, mille véimsuse ja toovoimega tuli esialgu harju-

da. Saaremaal juhtus nditeks selline jama, et SISU paiskas lume koos
aknaklaasidega ohvitseride elamusse.

,Eesti teed on nuud heas seisus. Tosi, koormused on
eriti suured Tartu ja Parnu suunal, need vajaksid ha-
dasti 2+2-rajalist teed v0i siis kohati 2+1-10ike.”

,Mul endal on sellest ajast Soomes
kolm sopra, kes on niitidseks ka pensionil.
Saame igal aastal kokku ja voin oelda, et
nemad on siiani tdelised Eesti fainnid,” on
Koit selle iile 6nnelik. ,Olin algul ka tolk.
Korra teenisin dra etteheited, kui ei joud-
nud ithele Louna-Eesti mehele nii palju
tolkida, kui palju tema kiisida tahtis,”
naljatleb soome keelt vabalt radkiv
Tsefels.

Kokkuvotteks

Vorreldes veerandsajanditaguse ajaga
on Eesti teedeehitajad kédinud 14bi tohutult
pika tee. Kasutusel on kdige moodsam
tehnika. Lumepuhureid ei ole vaja lennu-
viljalt laenata ega jaburustega tegelda.
T66d tehakse mitte enam abirahade ja
annetajate toel, vaid vajadusel voetakse
laenu ja leitakse vahendeid nagu iga teine-
gi arenenud riik.

,Eesti teed on niitid heas seisus,” titleb
Koit, kuid lisab: , Tosi, koormused on eriti
suured Tartu ja Parnu suunal, need vajak-
sid hidasti 2+2-rajalist teed voi siis kohati

2+1-16ike.” Koit hoiab vaatamata sellele, et
on pensionieas, endiselt joudumooda kétt
pulsil. Sest moodustavad ju suure osa
tema tutvuskonnast inimesed, kes on
olnud vo6i on teedega ldhedalt seotud.

Igatahes on Koit elus ndinud ja koge-
nud midagi sellist, mida jargnevatel polv-
kondadel arvatavasti pole antud libi ela-
da ja kogeda. Kuid Koit usub, et areng
liheb sama hooga edasi, uued vigevad
viljakutsed seisavad ka jdreltulijatel ees.
Ulmekirjandusse pole Koit kuigi palju
uskunud, kiill on ta aga kursis sellega, mis
on insenertehniliselt juba voimalik. Ning
pole midagi imestada, kui monekiimne
aasta pédrast holjume soiduvahenditega tee
kohal.

Saanud teedepisiku oma isalt, on Koit
andnud selle edasi ka oma lastele. Teede-
inseneri kutsega poeg Timo to6tab Teede
Tehnokeskuses jidrelevalve osakonna juha-
tajana, tiitar Annika on Maanteeametis
koolitus- ja personalijuht. Loota on, et
neljast lapselapsest-poisist kasvab vihe-
malt ithest insener. ©

Revolutsioon asfalditootmises: esimene niilidisaegne asfalditehas, mis ka-
sutatuna 1993. aastal Soomest Eestisse toodi.

Rainer Kuldmaa,
juhtinud Maanteeameti ida regioonis
erinevaid valdkondi. Praegu juhatab
keskuses hooldeosakonda.

oit oli tddl inimene, kes leidis prob-
Kleemidele moistlikud lahendused.

Ta polnud mitte ainult hea juht,
vaid ka tugev spetsialist, super suhtleja,
siidamlik ja moistev. Ta oskas inimesi
liita ning luua iihtse meeskonnatunde,
et tulla toime pingelistes olukordades ja
anda organisatsioonile rahu.

Ta on inseneri parim kehastus. Koit
suhtles t606l koigiga kdigilt tasanditelt
ning polnud selline, kes oleks enda tim-
ber loonud kitsast ringkonda. Ta tundis
organisatsioonis koiki ja leidis alati liles
need teemad, mis olid inimeste jaoks tol
hetkel olulised. Inimesed hindasid teda
mitte ainult kui juhtkonna liiget, vaid
tunnustust leidis ta ka spetsialistide
hulgas. Tol ajal oli 15 teedevalitsust ja
nende juhataja asetditjate meeskond
on suures osas ka praegu alles. Sel aas-
tal oli meil kokkutulek ja 17 kutsutust oli
16 kohal. See nditab, et see vaimsus on
olemas ka praegu. Koit oskas vaimsust
tleval hoida.
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VISION ZERO

Aastate 2023—-2025 keskmisena ei tohiks Eestis liiklusonnetuste tottu
hukkuda rohkem kui 40 inimest aastas. Mo6dunud kolme aasta keskmine
oli pea kaks korda suurem ehk 75. Seetottu tasub vaadata, kuidas naab-
rid toimetavad. Rootslased on juba 20 aastat tegutsenud selle nimel, et
riigis poleks thtki liiklusdnnetuses hukkunut. Teema oli arutlusel ka suvi-
sel Vision Zero konverentsil Stockholmis. Mis métteid konverents tekitas,
rddgivad Maanteeameti peadirektor Priit Sauk ja liiklusohutuse stratee-
gialoome juht Alo Kirsimdie.

ALO KIRSIMAE: Eesti liiklusohutusprog-
ramm 2016-2025 on véga ambitsioonikas.
Kavandatu kohaselt peaksime joudma
juba jargmistel aastatel selleni, et hukku-
nute arv liikluses kahaneb 50 inimeseni
aastas. Paraku olemasolevatest rahalistest
vahenditest piisab vaid taseme hoidmi-
seks. Arenguhiipet siit ei tule. Koik oda-
vad meetmed on Eestis juba kasutusele
voetud, pelgalt heade mdtetega on siistee-

e = ——Thi-mmuuta-iispa raske.

T
RN |

PRIIT SAUK: Ka Rootsis ei ole liiklus-
onnetustes hukkunute arv enam kahane-
nud, pigem on see muutnud suunda. Nii
et rootslased otsivad hoolega uusi ideid ja
lahendusi, proovivad varsket restarti teha.
Ka Eestis on sama mure - paar viimast
aastat on olnud hukkunute arv iisna sta-
biilne, 70 hukkunu ringis aastas.

Panin Rootsis kuuldu-nghtu pohjal kirja
kolm punkti, kuidas nullvisiooni Eestis
edukalt ellu viia.

e Tuleb liiklusohutuse probleemist kove-
mini réddkida, et tekiks kaks edasiviivat
joudu: tihiskondlik surve ja poliitiline
tahe, sest eduka liikumise selles suunas
tagab vaid molema jou olemasolu.

* Tuleb moista, et koigi liiklejate arenda-
mine on oluline, aga sellest tiksi ei
piisa.

e Tuleb leida uuringute ja analiitiside
abil vead stisteemis, sellest hakkab
pihta muudatuste tegemine.
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Alo Kirsimiie, Maanteeameti liklusohutuse strateegialoome juht.

Minult on mitmed inimesed viimasel ajal
kiisinud, kas liiklejad siis ise enam millegi
eest ei vastuta. Vastutavad ikka, nad vas-
tutavad tahtliku seaduserikkumise eest.

ALO: Liiklejalt ei vota keegi vastutust &ra,
liikleja vastutab endiselt oma tahtliku
kéditumise eest. Oled joobes, iiletad kiirust,
jatad midagi tegemata, mis ohutust tagab.
Tahtliku rikkumise vastu - méletame veel
kolme noore inimese hukkumist eelmise
aasta siigisel - ei saa paraku tikski riik.
Aga vastuvoetamatu on see, kui inime-
se tahtmatu viga voib kaasa tuua surma
voi raske kehavigastuse. Seda peab siis-
teem suutma &ra hoida. Kui sa eksid koge-
mata - nditeks juhtimisvea tottu kaotab

soiduk juhitavuse, siis tee peab olema
andestav. See tihendab, et oma eksimuse
tottu ei pea sa saama raskelt viga voi sur-
ma. Halvima hoiavad dra auto ohutust
tagavad siisteemid koost60s tee kiilg- ja
keskpiiretega.

Me ei tohi unustada, kust me tuleme.
Kui mélu ei peta, siis 1994. aastal oli meil
liikluses 364 hukkunut. Praegu liigume
tempos tiks hukkunu niddala kohta. Selle
néitajaga oleme joudnud Euroopa Liidu
keskmisele tasemele.

PRIIT: Kui aga vaadata maailma mastaa-
bis, siis oleme oma niitajatega 10% maa-
ilma parimate seas. Areng on olnud tugev,
Eesti on juba suhtumise muutmise osas

Me el tohi unustada, kust tuleme. 1994.
aastal oli meil liikluses 364 hukkunut
ehk tks hukkunu paevas. Praegu liigume
tempos tks hukkunu nadalas.

kohutavalt head t66d teinud. Lihtsalt
niitid oleme lati méarksa korgemale tost-
nud.

ALO: Vision Zero kontseptsioon ei ole fiiii-
sika voi keemia, kus on selged valemid.
Iga riik peab oma eesmaérkidele, voimalus-
tele ja vajadustele vastava siisteemi iiles
ehitama. Nullvisioon ei ole eesmark, vaid
tegemist on strateegilise raamistikuga
liikklusohutusalases métteviisis ja sellest
tulenevates jareldustes ja toimingutes.
Nullini joutakse vast heal juhul selle sa-
jandi teises pooles.

Aga et selles suunas litkuda, peab iga
inimene endalt kiisima, kas tema praegu-
ne tegevus voib pohjustada kellegi hukku-
mist voi raskesti vigastada saamist - ole sa
siis liikleja, projekteerija, ehitaja, tee-
hooldaja, tehnotilevaataja, liikluskorralda-
ja, poliitik, perearst ... Kui vastus on jah,
siis tuleb oma tegevus timber moelda.

Olematu iihiskondlik surve
PRIIT: Eestis ei ole paraku sellist iihis-
kondlikku organisatsiooni, mis liiklus-
ohutuse kiisimuses koik osapooled kokku
tooks. Nii peakski Maanteeametil olema
sidustaja roll. Olime ka uue liiklusohutuse
programmi véljatdotamise initsiaatorid.
Rédkides sidustaja rollist, ei tdhenda
see siiski, et liiklusohutus on ainult
Maanteeameti asi. Paraku nden Eestis veel
torjuvat suhtumist: eks te siis tehke! Eestis
ongi vaja olulist muudatust, et tekiksid ka
teised eestkonelejad, mitte ainult Maan-
teeamet. Et tekiksid survegrupid, kes
seisavad niiteks oma kodulinna liiklus-
ohutuse eest.

ALO: Meil on parlamendis igasuguseid
toetusgruppe, aga liiklusohutuse oma veel
ei ole. Samas on inimese elu iilim, selle
korval peavad taanduma koik teised ees-
margid. Ohutus tihendab paratamatult
piiranguid. Vee peal, 6hus, raudteel.... ja
ka teeliikluses. Moistan, et piirangud on
ebameeldivad, aga ainult nii on vdimalik
ohutust tagada.

Ma kirjutasin Rootsis tiles jargmise
lause: ,,Anna sidusrtihmadele voimalus
sdrada!”. Aga meil see sdra puudub, puu-
dub terviklik lshenemine. Rootsis ajasid
seda asja ka néiteks Volvo, Autoliv, kind-
lustusseltsid ja teised - koik tahtsid
liikklusohutusse panustada.

PRIIT: Eestis tegutseb valitsuse liiklus-
komisjon, mis k&ib koos neli korda aastas.
Sellel on 15 liiget, sealhulgas kuus minist-
rit, lisaks autoettevotted, kindlustus-




firmad, iilikoolid. Julgen telda, et minu
pooleteise aasta jooksul olen vaid iithe
korra ndinud kolme ministrit korraga,
tavaliselt piirdub see iihega. Ministrite
obluke huvi niitab, et teema ei ole praegu
valitsuse laual.

ALO: Samas programmi eesmérkide ja
tegevuste planeeritud mahus tditmisel on
voimalik sddsta vihemalt 254 inimelu ja
viltida 950 inimesel raskete kehavigastus-
te tekkimine. Prognoositav liiklussurmade
drahoidmine voimaldab vihendada riigile
tekkivat sotsiaalmajanduslikku kahju tile
500 miljoni euro. Kuna hukkunute arvu
vihendamine eeldab tileiildist liiklus-
ohutuse paranemist, tdhendab eesmirgi
saavutamine toendoliselt ka muude
liikklusdnnetuse toimumisega kaasnevate
kahjude langust.

Véhenevad:

¢ sotsiaaltoetuste viljamaksed;

¢ tootmiskaod;

¢ ravikulud (erakorraline meditsiin,
statsionaarne ja ambulatoorne ravi,
vabanevad haiglakohad);

* materiaalsed kahjud, mis tulenevad
soidukite, veoste, teede ja teerajatiste
kahjustamisest;

* pééste- ja menetluskulud;

¢ elukvaliteedi langus 6nnetuse ohvrite
ning nende ldhedaste ja sdprade jaoks.

Millest alustada?

PRIIT: Endast tuleb pihta hakata, nii
tiksikisikuna kui organisatsioonina. Kui-
dagi ei sobi see, et tikski Maanteeameti
inimene roolis mobiiliga raagiks.

Teiseks on teehoid ja ohutuse tostmine.
Uute teede planeerimisel peame ohutust
isegi tahtsamaks kui mobiilsust ja kiirust.
Teavitamine ja laiem informeerimine on
kindlasti hasti olulised.

Peame ka rohkem silma paistma ja
ndustama, niiteks omavalitsusi. Ka linna-
keskkond on liikluskeskkond. On oluline,
et Tallinn ehitaks iilekdigukohad ohutu-
maks. Peame seda kova héidlega meelde
tuletama.

ALO: Mida Maanteeamet veel teha saab,
on liikluskorralduse pohimétete muutmi-
ne. Liikluskorraldus peab kujunema liht-
saks ja arusaadavaks, sobituma keskkon-
da, vdhendama liiklusstressi ning aitama
véltida liiklemisel vigu.

Muudatus puudutab kindlasti ka teede
arendamiseks tehtavat. Konverentsil jai
kolama mote, et ohutus peab tulema enne
tohusust. Ei ole nii, et Tallinn-Tartu
maanteele ehitatud ckoduktil potru ei kai

Priit Sauk, Maanteeameti peadirektor.

ja seepédrast me iihtki jargmist ei ehita. See
oli meie jaoks dpikoht, me ei olnud siis nii
targad kui niitid ja tegime vigu nii projek-
teerimisel kui ehitamisel. Aga see ei ta-
henda, et jargmistest peaksime loobuma!

Samuti ei saa me teedel lihtsalt piirkii-
rust tosta. Tee voib ndida heas korras
olevana, aga see ei taga veel ohutust. Kui
laupkokkupdrkel on kummagi auto s6i-
dukiirus 100 km/h, siis sdidukis viibijatel
onnetusest eluga vilja tulla ei dnnestu.

Me ei saa mooda vaadata ka linnadest.
Neli Eesti suurimat linna annavad 80%
asulates juhtunud dnnetustest! Samas on
enamikus nendel 1750 tanavakilomeetril
soidukiirus 50 km/h v6i madalam. Seega
peame analtitisima linnade ja asulate
soidukiirusi ning olema valmis ohutust
tagavateks piiranguteks.

Me radgime ohutust sdidukiirusest.
Kui palli jarele jooksnud laps satub auto

Teeleht Sugis 2017

ette, siis selleks, et ta jddks ellu, peab kii-

rus antud keskkonnale vastav olema.

PRIIT: Mis puutub aga totaaljirele-
valvesse, siis mina sellesse ei usu. Politsei
olemasolu pddsas ei muuda mitte midagi.
Kiisimus on hoopis selles, kas tee voimal-
dab kiirelt soita, kas see soit on ohutu, kas
juht on koolitatud, kas ta jargib liiklus-
reegleid ... Nii et jarelevalve karmistamis-
se mina ei panustaks.

ALO: Olles tootanud pikalt politseis, voin
Oelda, et ohutuse ja jarelevalve vahele
pannakse kahjuks tihti vordusmairk. Usu-
takse, et jarelevalve aitab. Aga kui vaadata
liiklusohutuse piiramiidi, siis koigepealt
tulevad seadused-standardid, teedevorgu
arendamine, juhikoolitus, jarelevalve,
haridus. Kui ei ole norme, millest juhindu-
da, kui ohutusse ei panustata, kui juhid ei

Kuidagi ei sobi see, et tikski Maantee-
ameti inimene roolis mobiiliga raagiks.
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kaitu moistusepéaraselt, siis jarelevalvega jarjepideva radkimise abil muutusi ellu
saame olukorda mojutada ainult viga viia.
viahe.
Tegevused, mis kohe tulemust
Rootsi teeb Inimese veenmise kunst annavad
o o ALO: Kuni inimene ei saa aru, et see on PRIIT: Maanteedel vastutuleva liikluse
v' sion Z ero talle isiklikult ohtlik, ta oma kditumist ei eraldamine on elusdédstmise koha pealt
res ta rt '. muuda. koige olulisem.
Teiselt poolt rdadgime praegu soidu-
.. L PRIIT: Olulised muutused votavad aega, eksami valdkonna reformist, see puudu-
e Vision Zero kontseptsiooni vot- . . - N o . .
. . neid saab ellu viia ainult polvkondade tab juhtide viljadpet ja eksamineerimist.
tis Rootsi parlament vastu . . . 1 aey S
L kaupa. Rootsi transpordiameti pea- Tahame siin koik timber muuta: kui palju
1997. aastal. Kontseptsiooni . . . . L . ..
o .. direktor Lena Erixon iitles tihel meie hilju-  peab tulevane lubade taotleja koolis 6ppi-
I6ppeesmirk on null hukkunut . . s . . S S -
] L - tisel kohtumisel: ,Mis kiirusetiletamine?! ma, mida oppima, kui palju peab soéitu
ja null raskesti vigastatut liiklu- . . . . .
ses Meil ei ole enam seda probleemi, tervel harjutama, et iildse eksamile tulla. Praegu
’ meie polvkonnal ei ole enam. Minu ema iile 50% B-kategooria juhilubade taotleja-
¢ Kahekiimne aasta jooksul on oli see, kes kihutas, aga mina ja minu test eksamit esimesel katsel ei soorita.
Rootsi saavutanud vapustava lapsed enam nii ei tee.” Soomes juhilubasid vélja andva Trafi
tulemuse — 1990. aastatel oli Nii et rdadkimine mojub. Mujal maail- juht titles meedias, et suure tdendosusega
liiklusdnnetustes hukkunute arv mas kasutatakse palju nende inimeste abi,  ei vaja praegused lapsed enam juhiluba-
kaks korda suurem. keda liiklusonnetus on viga ldhedalt puu-  sid, tehnoloogia votab autojuhtimise tile.
« 2009. aastal piistitas Rootsi dutanud.— kelle pelie?s on keegi saanu'd IImselt .see nii lihtsalt ei lahe. AiTlult teh-
. raskelt vigastada voi hukkunud. Sellise noloogia peale ei saa loota, koolitus on
parlament uued liiklusohutuse . . . e . . I
jutu moju on mitu korda joulisem. Peaksi-  endiselt tihtis!

eesmdrgid. Aastal 2020 ei tohi

.. leidma kellegi ki i liitikut
hukkunute arv Rootsis uletada me feidma keflegl ka meie portiiute

. ~ hulgast, keda see teema on lihedalt puu- ALO: Kohe annab tulemust ohutu séidu-
220. See tdhendab, et vorrel- o N . U N )
. dutanud, selline jutt moéjub kovasti jouli- kiirus. Ohutu sdidukiiruse tiletamine on
des 2007. aastaga viheneb . . . s .. e . .
hukkunute arv 50% semalt. Paljud ei julge muidugi radkida, inimeste hukkumist ja vigastamist enim
’ aga peame proovima. mojutav faktor. See mdjutab nii liiklus-

e Selle eesmdrgi poole liikumine Tooksin iihe positiivse niite ka. Paari- onnetuses osalemist kui ka tagajargi. Sa-
ei ole rootslastel kergesti Idi- kiimne aastaga oleme joudnud selleni, et muti on oluline koigi piitidlus ohutuses
nud. 2016. aastal lletas Rootsis tile 90% juhtidest kasutab turvavood. Nii kaasa rédikida ja vastutustundlikumalt
liiklusdnnetustes hukkunute arv et tegelikult on voimalik ka Eestis kéituda. Ohutus algab meist iseendist! ©

(270) 2015. aastal hukkunute
arvu (259). Nagu iitlesid Vision

Zero konverentsi korraldajad, Liiklussurmad 1 miljoni Liiklussurmad 1 miljoni
on Rootsi jpudnud Vision Zero elaniku kohta aastal 2016 elaniku kohta monedes
elluviimisel tasemele, kust eda- Valik Euroopa riike populaarsetes reisisihtides *
siminekuks on vaja jatkuvat
koostddd, visadust, uusi ideid ja Léti — 80 Tai — 335,7
innovatsiooni. Leedu — 65 Sierra Leone — 274
« Rootsi valitsus ei ole jadnud Eesti — 33 caudi ARELIGEIESS S

.. .. ] ’ EL 28 riigi keskmine — 51 Malaisia — 252,5
kéed riipes, olukorda pealt vaa-
tama. 1. septembril 2016 véttis Soomessdh LAN 2464
seuln-e \-/ulifs s vastu otsuse SacaP g Brasiilio — 2l g

VATTESHS VASTH 015K Holland — 37 India — 207,4

teha Vision Zero restart. Muu-
hulgas tdhendas see ka vastu- UK Magekol 398

e Yo Rootsi — 27 Hiina — 184,9
tuse senisest selgemat imber-
‘aqamist. Vision Zero Norra — 26 Venemaa 164,2
DL Sveits — 26 USA - 99,9
peaorganisaatori roll on niid- -
sest pandud Rootsi Transpordi- Allikas: ETSC raport } -
ameti 6lule. 2016. aasta kohta Jafipan - 32,8

Allikas: World Life
Expectancy

Allikas: https://www.trafikverket.se

*Esitatud andmed erinevad kohati monede teiste allikate andmetest, seetottu palume
votta neid numbreid kui indikaatorit riigi liikluskultuuri ja liiklusohutuse taseme kohta.
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Tonis Tagger:
feedeenituses
15-aastast kava

valame

anavusel konverentsil oli osale-

jaid iile maailma, muuhulgas

tegid ettekande India

transpordiminister, URO

liiklusohutuse erisaadik Jean
Todt, valdkonna spetsialistid Rootsist,
Norrast, Hollandist, Suurbritanniast,
Kanadast. Tegemist oli kahtlemata
korgetasemelise liiklusohutuse konverent-
siga.

Teemasid, mis silma jdid, oli palju.
USA esindaja réékis, kuidas kaasata
liiklusohutusalasesse tegevusse elanik-
konda laiemalt, sealhulgas poliitikuid ja
kohalikke kogukondi, eesmirgiga tosta
inimeste teadlikkust ning leida tdienda-
vaid finantsvahendeid liiklusohutuse
parandamiseks. USAs on Vision Zero
programmiga liitunud juba 40 linna ja
suurt kogukonda, sarnane liikumine levib
ka Kanadas. Jarjest rohkem késitletakse
liiklusohutust kui elementaarset inim-
oigust - me ei saa modda vaadata sellest,
et maailmas hukkub liikluses pea 1,3 mil-
jonit inimest aastas.

Volvo kontserni esindaja sonul on
ettevottel eesmargiks, et aastal 2020 po-
leks uutes Volvodes enam tihtki hukkunut
ega raskelt vigastatut. Muidugi saab seda
vaadata osana autotootja marketingist,
samas on see ambitsioonikas tehnoloogili-
ne kiinnis. Volvo kérval on Rootsis null-
visiooni votnud eesmargiks paljud ette-
votted.

Autotdostuse tehnoloogia areneb kii-
relt. Samas oli konverentsil palju juttu
tehnoloogiaga seotud traagilisest liiklus-
onnetusest isejuhtiva Teslaga, kus auto ei
reageerinud, kui treiler ette keeras. Juht
hukkus kohapeal. Siin touseb 6iguslik
kiisimus, mil méaral vastutab ohutu séidu
eest juht ning mil mé&éaral autotootja. Kas
void isejuhtivas autos istuda kui reisija

Teeleht Sugis 2017

Tonis Tagger, Moanteeameti teede arengu ja investeeringute osakonna juhtivspetsialist.

ning nautida loodust voi vastutad ikkagi
juhina liiklusohutuse eest?

Eesti olukord Rootsi valguses

Rootsi panustab teedeehitusse 2% sise-
majanduse koguproduktist (SKPst). Norra
veelgi enam - 4%, kuid seal on ka keeruli-
semad looduslikud tingimused. See nii-
tab, et meil Eestis on tugevalt arengu-
ruumi.

Eesti investeerib teedesse oma SKPst
alla 1%. Me voime oelda, et seda on palju,
sest ka Soome panustab teedesse umbes
sama suure protsendi SKPst. Kuid Soomel

on suur edumaa! Rootsi, Soome, Holland,
Saksamaa ja teised Euroopa riigid ehitasid
niitidisaegset teedevorku juba alates 1960.
aastatest, Eestis alates 1980. aastate 1opust,
kusjuures 1990. aastatel teedevorku sisuli-
selt ei investeeritud.

Meie riigimaanteede remondivdla
suurus on umbes 830 miljonit eurot.
Ideaalis peaks see volg vihenema nullini.
Praegu suudame pindamistega séilitada
teedevorku toimivana, paraku on pinda-
miste ja tilekatetega vihe voimalusi pa-
randada oluliselt liiklusohutust. Liiklus-
ohutuse meetmed nagu eritasandilised
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ristmikud (sh kergliiklusele), raskeliikluse
parklad, piirded voi piirete puudumisel
lauged ndlvad, ristmike ohutustamine ja
nihtavuse parandamine, loomadega seo-
tud meetmed ja maanteede tarastamine
nouavad tdiendavat rahastamist.

Kui 6elda iiks asi, mis meie maanteedel
koige enam elusid sédéstaks, siis on see 2+1
teed. Keskpiirde ja moodasodidualaga tee
(2+1 tee) kilomeeter maksab orienteeru-
valt 1,5-2,5 miljonit eurot. Praeguste
finantsvoimaluste juures suudame selli-
seid teid ehitada umbes kiimme kilo-
meetrit aastas, aga peaksime ehitama
vidhemalt 20-30 kilomeetrit aastas, et teede
kvaliteeti oluliselt parandada ja inim-
elusid sdasta.

Teed vajavad 15-aastast
rahastamisplaani

Eesti peab aastaks 2030 vilja ehitama
TEN-T pohivorgu Tallinna-Péarnu-Ikla ja
Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa maantee
vastavalt Euroopa pohivorgu standardile.
See tdhendab, et need on kas 2+2 maan-
teed voi siis 2+1 keskpiirdega teed. Nai-
teks praegu vastab Tallinna-Parnu-Ikla
maanteest Euroopa pohivorgu standardile
vaid 10%.

Euroopa Komisjon prognoosib 2030.
aastaks Via Baltical 42% liikluse kasvu.
Liiklusohutuse parandamine eeldab tee-
desse olulisi investeeringuid, kosmeetilis-
test parandustest ei piisa. Uksikute 15iku-
de kiiruspiirangud ja foorid pohi-
maanteedel on hidalahendused, mis hal-
vendavad liikluse sujuvust ning tostavad
ajakulu. Ohutud 2+1 ja 2+2 teed toovad
suure sotsiaalmajandusliku efekti (véik-
sem liiklus-, aja- ja keskkonnakulu), va-
hendavad liiklusstressi raskeliikluse ko-
lonnidest méodumisel ja voimaldavad
Eesti inimestel jduda kiiremini to6le ja
koju.

Tallinna ringtee Kanama-Keila 16ik
vajab rekonstrueerimist 2+2 maanteeks,
kuna liikluses on juba 10 000 autot p&evas.
Samuti ootab ehitust Paldiski maantee
Téahetorni-Harku 2+2 16ik ja Harku eri-
tasandiline ristmik. Ning Tartu timber-
soidul on Riia eritasandiline ristmik endi-
selt ehitamata, ajutine lahendus on
kestnud juba viimased kiimme aastat.
Rekonstrueerimist vajab Tallinna-Narva
maantee Johvi-Toila vahel.

Eestis oleks vdga vaja 15 aasta jaoks
teedeehituse rahastamise plaani. Ning
seda koige korgemal, valitsuse ja riigi-

kogu tasemel. Pika perioodi rahastamise
plaan voimaldab tdapsemalt planeerida
investeeringuid (remondid, rekonstrueeri-
mine), parandada projektide kvaliteeti ja
ehituse korral voorandada aegsasti vajali-
kud maad (arvestades muuhulgas sund-
voorandamiseks vajaliku ajaga). Pika
perioodi rahastamise plaan voimaldab ka
ettevotjatel planeerida investeeringuid
(teha maavarade uuringuid, keskkonna-
mojude hindamisi ning hankida
kaevandusload).

15 aasta rahastamise plaani vajadust
kinnitab Narva maantee Aaspere-Haljala
negatiivne ndide, kus 1+1 ohtlikul maan-
teeldigul on 15 aasta jooksul hukkunud 12
inimest. Niitid otsustas valitsus ehitada
sinna 2+2 tee aastail 2019-2020.

Mida veel teha?

Liikluses tuleb arvestada Eesti kliima-
ga, kus kaheksa kuud aastas voib teedel
olla jadd ja libedust - oktoobrist kuni mai
esimeste pdevadeni vélja, nagu Tallinna
ringtee dnnetus néitas. Tuleb arvestada ka
kliimamuutuse mojuga, mille tottu olu-
kord liikluses halveneb, sest lumeta pime-
dat perioodi on niitid pikemalt. K&iki teid
me valgustada ei joua ning kui kées on
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koige pimedam aeg, oktoober-november,
on n-6 pimedadnnetusi tiliraske valtida.
Inimesed ei oska esimestel pimedatel
kuudel liikluses kdituda ei maanteel ega
asulates.

Samuti tuleb arvestada demograafilise
olukorraga. Vigastused ei teki ainult see-
tottu, et jalgratturid porkavad kokku
mootorsoidukitega voi omavahel. Eaka-
mad inimesed kukuvad ka ise jalgrattalt
sagedamini kui noored.

Seetottu mainin lisaks keskpiirdele veel
kahte valdkonda, mis liiklusohutuse tost-

L
Mdo liiklussolm voib kll liialt uhkena ndida, kuid seda titpi lahendused aitavad inimelusid sadsta.

o

misele oluliselt kaasa aitavad.

Esiteks peame linnades saama suure-
mad ristmikud korda, et autod ei oleks
jalgratturitega ja jalakéijatega samal tasan-
dil. Eriti kehtib see Tallinnas suurte rist-
mike ja magistraalide iletusel nagu Kris-
tiine keskuse ristmik, aga ka Sopruse pst
ja Mustamie tee ning Paldiski mnt tee-
tiletuskohad.

Teiseks on tihtis, et linnadel ja nende
lahipiirkondadel oleks iihtne vaade kerg-
teede arenduse suhtes. See on tore, kui
Tallinn ja Saue vald arendavad kerg-
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liikluse voimalusi. Aga kui Paldiski maan-

tee kergtee 10peb enne Haabersti solme
dra ning jalgratturil tuleb poigata sdidu-
teele, kus soidab pdevas 20 000 autot, on
olukord véga ohtlik. Ja kesklinna l&bivaid
kergteid Tallinnas praktiliselt ei ole.

Kokkuvatteks titleksin: oleme joudnud
Euroopas liiklusohutuse tasemelt keskmi-
ke hulka. Olukord ei ole hea, aga on siiski
lootustandev. Niiiid tuleb ainult arvesta-
da, et odavad ja kiired lahendused on juba
dra kasutatud.

ILMAR SAABAS

@léme jdudnud liiklussurmade tasemelt
Euroopa tublile keskmisele tasemele.
Kuid koik kiired ja lihtsad tegevused on
meil tehtud, sarnaselt Rootsile vajame
ka Eestis restarti.
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Kiisimusele, miks ei saa olla
nullvisioonile alternatiivi,
andsid Vision Zero konve-
rentsil mitmed esinejad selge
vastuse: kui uurida tikskdik
milliselt inimeselt, millisest
pereliikmest on ta néus
liiklus6nnetuse tagajdrjel
loobuma, on vastus, et mitte
kellestki. Sellest pohimaottest
tulebki liiklusohutuse arenda-
misel lahtuda.

Konverentsil tousid fookusse veel jargmi-

sed teemad.

* Liiklusohutusse investeerimise jirje-
pidevus. Hollandlased tunnistasid, et
moned aastad tagasi levis riigijuhtide
tasandil arvamus, et liiklusohutuse
valdkonnas saavutatud tasemega voib
rahule jadda. Seetottu vahendati liiklus-
ohutusele ning liiklusalasele kasvatuse-
le suunatud rahastust. Jaadi loorberitele
puhkama ja t66 vilju nautima. Kohe
kasvas onnetuste ja hukkunute arv
liikluses. See néitab, et liiklusohutusega
tegelemine on jarjepidev ning elukestev
protsess, mille unustamisel vihenevad
saavutatud tulemused.

* Liiklusohutuse tase ja elatustase. USA
esindaja toi vilja seose, kuidas soltub
liiklusonnetuste arv piirkonna elatusta-
semest. Vaesemates piirkondades on
kohalikul omavalitsusel vahendeid
vihem, infrastruktuur ei ole nii histi
arenenud kui joukamates piirkondades
ning liiklusénnetuste arv on suurem.
Véga ilmekas oli ndide, kuidas dare-
kiviga konnitee rajamine vihendas tihe
majanduslikult kehvemal jérjel oleva
linna peatanaval kergliiklejatega liiklus-
onnetuste arvu rohkem kui 40%.

 Liiklusharidus siinnist saati. Liiklejate
harimine on iilitdhtis ning me peame
lihtsalt arvestama sellega, et liiklus-
hariduse andmine on pikaajaline prot-

[

Millisest |ahedasest oled
liiklussurma tottu
nous esimesena loobuma?

|
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Rasid Pulatov, Maanteeameti planeeringute osakonna projektijuht.

sess, mille tulemusi ndeme alles 15-30
aasta pdrast. Alustada tuleb maast ma-
dalast, sest tdiskasvanute polvkonnal on
veendumused vilja kujunenud ning
neid muuta ei ole kuigi lihtne, kuid kui
nditame lastele, kuidas on 6ige, ja juuru-
tame seda jarjepidevalt kasvatuslike
programmide kaudu, siis on uued tule-
vased liiklejad palju parema liiklus-
kasvatusega. Nii on ka liiklusohutuse
tase riigis tervikuna tousuteel.

¢ Juhiluba ilusate silmade eest. Kahe-
péevane koolitus juhilubade saamiseks
nagu monel arengumaal kasutusel ei
taga absoluutselt, et juht oleks liikluses
ohutu enesele ja teistele. Seda peegeldab
kahjuks neis riikides ka liiklusonnetuste
statistika ja iseloom.

* Erasektori initsiatiiv. Positiivselt voib
tuua vilja eraettevotete algatused
transpordisektoris, mis néitab, et kui
riigi kési ei ulatu probleemini piisavalt
kiiresti, on erasektoril alati voimalus
ndidata eeskuju. Néiteks premeeritakse
kaugvedude autojuhte kuu voi aasta
1oikes, kui nende kditumine on olnud
liikluses eeskujulik: kui on suudetud dra
hoida moni dénnetus, pistelise kontrolli
kdigus ei ole tuvastatud rikkumisi jms.
Kokkuvottes viahendab see lisakulutusi
ning hoiab &ra ebameeldivusi ju meile
koigile.

* Juhi vastutus isejuhtivas autos. Juba
automaatkdigukast ja ptisikiirusehoidja
muutsid auto juhtimist sel maéaral, et
juhil tekkis voimalus roolis tegeleda
millegi muuga, sest polnud vaja
nii-6elda pidevalt juhtida. Tendents on
paraku selline, et juhiabististeemid an-
navad jarjest suuremad voimalused
tegeleda vahem juhtimisega ja rohkem
korvaliste tegevustega. Kui minna ise-
juhtimise teemal edasi, siis Volvo esin-
daja hinnangul kujuneb tulevik isej-
uhtivate autode osas pigem selliseks, et
isejuhtimist kasutatakse juhul, kui
inimene ise viibib autost eemal, st auto
saab kiilastada sobival ajal tiksi pesulat,
kéia hoolduses, soita kesklinnast koju
tagasi jne. Kui juht on autos, siis
vastutab ka isesditva auto juhtimise eest
juht.

* Andestav tee. Vision Zero tiks pohi-
motetest, mis kumas 14bi Norra ja Root-
si ettekannetest, on andestamise print-
siip liikluskeskkonna (olgu selleks
linnatédnav voi maantee) ja tee elementi-
de planeerimisel ning kujundamisel.
Kui liikleja - kas jalakaija, jalgrattur voi
autojuht - eksib, ei ole tagajérg raske,
vaid voimalikult andestav. Nii-6elda
eksimise karistuseks ei tohiks olla fa-
taalsed tagajdrjed voi rasked tervise-
kahjustused. ©

KATRIKORBUN



Edwardi paev:

Euroopa thine eesmark litklussurmade vahendamiseks

EVELIN KUTT,
Maanteeameti
ennetust6o
osakonna
peaspetsialist

iikluses on viga palju, mida saame
Lise dra teha ning selle meelde tuleta-

miseks kiivitas Euroopa liikluspolit-
sei vorgustik (TISPOL) kaks aastat tagasi
projekti EDWARD (European Day Without
A Road Death), millega kuulutati 21. sep-
tember liiklussurmade vabaks péevaks.

Edwardi pdeva eesmirk on tommata
tahelepanu liiklusonnetustele laiemalt, et
iga liikleja motleks, milliste riskidega ta
liikluses kokku puutub ning mida ta saab
teha nende vihendamiseks. Moodunud
aastal korraldati iile Euroopa suur hulk
erinevaid tiritusi ning 19 riigil, seal hulgas
koigil Balti- ja Pohjamaadel, oli voimalik
roomustada, sest pdev mooddus toesti
liiklussurmadeta.

Hollandis kontrolliti selle pdevaga
seoses nditeks jalgrataste rehve. Belgias
aga raagiti talverehvidest ning edendati
mootorratturite koolitust. Tsehhis toimus
konverents ,,Ohutu koolitee” ning Unga-
ris malestati liiklusonnetuses hukkunuid.
Hispaanias aga korraldati ohutuspéev,
kus raagiti, kuidas jalgratturid saavad end
liikluses silmapaistvamaks muuta.

Eesti Maanteeamet korraldas eelmisel
aastal markeerimisaktsiooni , Peatu, vaa-
ta, veendu!”, milles osales kiimneid koole
iile Eesti. 5.-6. klassi opilased arutlesid
Opetajaga teetiletusega seotud riskide iile,

Teeleht

Stigis 2017

ALARD TALLO

Iga péev saab Euroopa teedel surma keskmiselt 70 ja
vigastada 370 inimest, kuid isegi tiks hukkunu liikluses
on liiga palju. Et témmata teemale tdhelepanu, algatasid
Euroopa liikluspolitsei vérgustiku liikmesriigid projekti
EDWARD ehk liiklussurmade vaba péeva.

kaardistasid ohtlikud teetiletuskohad
ning reguleerimata tilekdigukohtade ees
olevatele kdnniteedele markeerisid 6pila-
sed sonumi ,,PEATU, VAATA, VEEN-
DU!”. Maanteeamet jatkas projekti ka sel
aastal ning tanavu liitus sellega juba tile
80 kooli.

Politsei- ja Piirivalveamet kaardistas
eelmisel aastal igas regioonis kiimme
kohta, kus olid juhtunud koéige raskemate
tagajargedega onnetused. Liikluspatrullid
olid neis kohtades viljas, suunates nonda
kodanike tahelepanu, et liikluses tuleb
olla kogu aeg tahelepanlik.

Oluline on votta aega ja moelda, millised
kaitumisviisid voi tegevused voivad olla
liikluses ohtlikud. Sdiduoludele sobimatu
kiiruse valik, korvalised tegevused roolis
ning néiteks joobes soidukijuhtimine on
ohtlikud nii juhile kui ka koikidele kaas-
liiklejatele.

Let’s make it zero!
Viime liiklussurmad nulli!

LET'S MAKE IT ZERD

Edwardi piievaga liitumiseks on vajalik
anda liiklusohutuse téotus, mille
elementaarseid todesid tasub iga-
piievaselt meeles pidada:

Tuletan oma perele, sopradele ja
kolleegidele meelde, et nad oleksid likluses
eriti tdhelepanelikud.

Ldlitan ohutuse mottes tuled sisse.

Olles auto-, mootorrattajuht voi rattur,
soidan nii ettevaatlikult, kui ma saan, ja
jdrgin reegleid.

Olen eriti tdhelepanelik jalakdijate,
jalgratturite, laste ja eakate suhtes.

Jdrgin piirkiirust voi valin teeoludele vastava
soidukiiruse
Jdlgin, et mu auto rehvid oleksid korras.

Olen eriti tdhelepanelik koolide ja
lasteasutuste ldheduses.

Istun rooli vaid kainena ega tarvita
narkootikume voi ravimeid, mis voivad
vidhendada juhtimisvoimet.

Hoian pikivahet.

Kinnitan alati turvavao, ka tagaistmel, ning
veendun, et kaassoitjad teeksid sama.

Ma ei tegele autoroolis korvaliste
tegevustega.

Veendun, et mu Umber ega motetes ei ole
segavaid faktoreid.

Olen oma kaassoitjatele hea eeskuju,
soites rahulikult ning ohutult.

*Arvestatud on koiki 30 TISPOLI likmesriiki.
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ARVAMUS

Neuroteadlane Jaan Aru:
funnistame ules -

26



Teeleht Sugis 2017

Teame koik, et autot juhtides pole ohtlik mitte ainult sonumite saatmine,
vaid ka rddkimine, isegi kded-vabad seadme abil. Miks me siis ikka ja jalle

seda teeme?

ui istud autoroolis ja rddagid mobiil-
Ktelefonigu, siis ei ole sinu téihelepa-

nu samal ajal teel ja telefonaadil
(telefonivestlusel). Sinu tdhelepanu hiip-
pab teelt telefonaadile ja tagasi. Vahel
jdtad kuulmata méne sona telefonivest-
lusest, aga mis veelgi hullem — vahel jGdb
mdrkamata teele jooksnud laps. Aju ei
suuda korraga keskenduda juhtimisele ja
telefonivestlusele.

Seega tuleb valida neist iks.

P6hjus on selles, et mitmele asjale
korraga tdhelepanu p66ramine on aju
jaoks suur probleem. Motlemist ja kes-
kendumist vajavaid tegevusi teeb aju
alati jadamisi — tiks korraga. Need on aju
jaoks keerulised protsessid, mis vajavad
laialdaste neurovorgustike t66d: mitu
sellist tegevust ei mahu korraga aju tant-
sulavale.

Sa ei usu mind? Siit tuleb téendus-
materjal.

Katsed kinnitavad jiirgmist.

1) Pdrast sdidusimulaatoris soitmist tee-
vad kded-vabad-siisteemiga radkinud
katseisikud malutestis enam kui kaks
korda rohkem vigu kui séidule kesken-
dunud katseisikud. Seda isegi siis, kui
testis kusitud objektid olid mitte eba-
olulised, vaid katseisiku liiklemist mo-
jutanud olulised objektid nagu véike
laps, vanamemm, liiklusmargid jne.

2) See juhtub isegi siis, kui kded-va-
bad-siisteemiga rddkivad katseisikud
neid objekte sdidu ajal ndiliselt vaata-
vad, st méotmine nditas, et nende
silmad on neile objektidele fikseeritud.
Seega ei piisa teele vaatamisest, et
teel toimuvat néiha — telefoniga
rddkimine tekitab funktsionaalse pi-
meduse, mis tekib tihelepanematuse
tottu.

3) Juhid, kelle veres on 0,8 promilli alko-
holi, on séidusimulaatoris turvalisemad
kui need, kes radgivad kded-
vabad-seadega. See ei tdhenda, et
alkohol roolis oleks ohutu, vaid nditab,

et autosdidu ajal mobiiliga rddkimine
on palju ohtlikum, kui me tavaliselt
arvata oskame.

Kui autojuht rddgib mobiiltelefoniga, siis
on ta tihelepanu hdivatud kdnega ja jédb
viihem ressursse tee jélgimiseks. Hooli-
mata sellest, et meil on ,.kogu pilt kogu
aeg silme ees”. Oluline pole mitte pilt
silme ees, vaid see, et téinaval toimunule
poorataks tdhelepanu.

Aga miks koik see teavitustoo ja tihtla-
si minu praegune kommentaar tegelikult
nii vihe muudab? Miks targad inimesed,
kes seda teksti lugedes jdadvad nousse,
ikka vahel séidu ajal telefoni vaatavad voi
koguni helistavad?

Sest autojuhi kditumist ei juhi mitte
ainult maistus, vaid ka aju lihtsamad va-
jadused. Aju jaoks on korralik autosoit
lisna igav tegevus, nutiseadmest tulevad
signaalid, teated ja telefonikéned on tun-
duvalt mdnusamad ja huvitavamad. Aju
otsib tegevust, mis pakuks midagi uut,
sest uudsus on aju jaoks monus. Niisiis
nden ma, et nutiseadme kasutamine roo-
lis ja sellest tulenevad énnetused vihe-
nevad alles siis, kui roolis mobiiliga radki-
mist hoogsalt trahvima hakatakse.

Aga probleemist saame I6plikult lahti
alles siis, kui tulevad isesditvad autod: siis
soidab auto ise ja inimene vdib oma nuti-
seadet nautida. Ja kui méni lugeja testi
otsustab selle teksti lugemise t6ttu auto-
sOidu ajal mobiili mitte kasutada, siis suur
aitdh ja palju 6nne: vahel harva suudab
madistus toesti Gigesti juhtida nii aju kui ka
autot.

"\'

JAAN ARU

Jaan Aru on rahvusvaheliselt tun-
nustatud Tartu Ulikooli neurotead-
lane, kelle teadustdo pdhisuunaks
on teadvuse uurimine.

Aastail 2004—-2008 o6ppis ta Berliini
Humboldti iilikoolis psiihholoo-
giat, seejdrel kaitses doktorikraadi
Saksamaal Frankfurdis Max Plancki
aju-uuringute instituudis ja Frank-
furdi siivauuringute instituudis.

Tdnavu kevadel ndgi ilmavalgust
tema raamat ,Ajust ja arust. Unest,
teadvusest, tehisintellektist ja
muust”, mis kdsitleb meid koiki iga
pdev puudutavaid aju toimimisega
seotud kiisimusi.

Aju jaoks on korralik autosgit tisna igav tege-
vus, nutiseadmest tulevad signaalid, teated ja
telefonikfned on tunduvalt ménusamead ja hu-
vitavamad. Aju otsib tegevust, mis pakuks mi-
dagi uut, sest uudsus on aju jaoks monus.
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Jeffrey Calibaba on paljuski selle taga, et idee

T metaio selle eesmiirgi poole liikuda.

sev Vision Zero Advocate Institute on aidanud

viia liikklusénnetustes hukkunute ja vigastatute
arv nullini on leidnud Kanadas iga aastaga jar-
jest rohkem pooldajaid. Tema eestvottel tegut-
paljudel Kanada omavalitsustel ja ettevotteil




Tutvustage palun Vision Zero
Advocate Institute’i algatust lihemalt.

Vision Zero Advocate Institute on sisuli-
selt veebisait, kus on palju erinevaid t66-
riistu ja teenuseid, mis aitavad kogukon-
dadel ja ettevotteil liiklusohutuse
programme teoks teha. Uhelt poolt on
tegemist parimate praktikate jagamisega.
Teisalt saab selle keskkonna kaudu suhel-
da spetsiaalsete Vision Zero konsultantide-
ga. Konsultandid saavad aidata paljudes
ettevotmistes, néditeks grantide kirjutami-
ne rahastuse saamiseks vdi meediasuhete
loomine, et oma sGnumit laiemalt levita-
da. Inseneeria vallas saavad spetsialistid
aidata liiklusinfoga.

Kui vorrelda avalikku ja erasektorit,
siis kumb pool peaks olema aktiivsem,
et liikklussurmade ja raskete vigastuste
hulka viihendada?

Vision Zero programm peaks algama
riiklikul tasandil. Valitsus peaks seda
ideed toetama, siis levib see ka osariikide
ja provintsideni (Eestis maakondade, val-
dade ja linnadeni - toim). Aga inimesed,
kes selle kontseptsiooni elluviimise nimel
koige enam t66d teevad, tegutsevad ikka-
gi munitsipaaltasandil. Siin on votmetdht-
susega kiisimus, kuidas saada linnapead,
volikogude liikmed ja provintsivalitsused
pardale.

Aga ei saa kuidagi delda, et erasektor
ei ole tahtis. Vision Zero elluviimine algab
avalikust sektorist, kes peab seda eest
vedama. Aga mul oli nditeks just kohtu-
mine {ithe vdga suure korporatsiooni esin-
dajatega. See ettevote tegutseb umbes
90 riigis ning nad on samuti huvitatud
Vision Zero Advocate’i programmis kaasa
l6omast.

Seega on meie iiks eesmark instituudi-
na moista, kuidas tdommata kaasa suured
korporatsioonid, kus on palju séidukeid.
Ning olulised pole mitte ainult autojuhid,
kes firma autodega soidavad. Kiisimus on
ka selles, kuidas ettevotte tootajad ohutult
toole ja koju saavad. Arvan, et iga firma,
kel on palju tootajaid, peaks sellele motle-
ma ning kaaluma Vision Zero tiitipi ohu-
tusprogrammi elluviimist.

Uks viljend, mida ma tihti kasutan, on
mdtteviisi muutmine. Me vétame véga
kergelt tosiasja, et igal aastal hukkub liik-
lusénnetustes iile maailma 1,25 miljonit

inimest. Kasutan analoogiat lennundusest:

liiklusdnnetustes hukkunute arv on vord-
vaarne 3500 suure reisilennuki allakukku-

misega. Kui lennunduses kukuks igal
aastal alla 3500 Boeing-747 lennukit, oleks
see vdga suur probleem, lennukitel ei
lubataks isegi chku tousta. Aga liiklus-
maailmas oleme 6ppinud sellega leppima.

Onneks oleme eemaldumas sénast
,Onnetus”, sest me ju teame, et need juh-
tumid on ettearvatavad ja vilditavad. See,
mida teha saame, on muuta iildist motte-
viisi, nditamaks, et selline number lihtsalt
pole aktsepteeritav.

Nimetan seda arengut ka self-enforce-
ment’iks (enesekontrolliks - toim). Teedel
kehtivad seadused ja reeglid on loodud
pohjusega. Ja seda tuleb endale meelde
tuletada. Et me ei saadaks roolis sonu-
meid voi poleks joobes. Et me ei tiletaks
kiirust.

Te rohutate ka vajadust muuta teed
ohutumaks.

Teame, et inimesed jadvad alati liiklu-
ses vigu tegema. Jadvad meditsiinilised
eriolukorrad, nditeks kui keegi kaotab
roolis teadvuse. Sellised olukorrad jadvad-
ki juhtuma. Tehnoloogia meie autodes
areneb edasi, meil ehitatakse jérjest ohutu-
maid teid. Aga siiski ei saa rddkida ainult
infrastruktuurist. Téhtsad on ka haridus ja
joustamine, kaasamine ja analiiiis (5E
kontseptsioon: engineering, education, en-
forcement, engagement, evaluation).

Uks Vision Zero edulugusid on nditeks
seotud minu kodulinna Edmontoniga.
Toon sealt vaid iithe niite. Teame ju, kui-
das avalikkust hairib, kui politsei korjab
punase tule alt labisoitmise voi kiiruse
tiletamise eest trahve ning see raha ldheb
iildise maksutulu hulka. Inimesed leiavad,
et politsei tiritab nonda lihtsalt riigile raha
koguda. Edmontonis aga liigub trahviraha
tagasi liikklusohutuse parandamisse. Ja
inimeste suhtumine on hoopis teine!

Téhtis on ka olukorra hindamine ehk
litklusonnetuste analiiiis ja inimeste liik-
luskditumise jalgimine. Siis saame minna
poliitikute juurde ja 6elda, et vaat siin on
tulemused, oleme liiklussurmi ja tosiseid
vigastusi mingi kindla arvu vérra vihen-
danud.

Oluline on ka kaasamine. Ja just digete
osapoolte kaasamine. Linnapead, voliko-
gud, politsei, tuletorje, erakorralised me-
ditsiiniteenused, rahva tervisega seotud
isikud. Téahtis on, et need vajalikud osa-
pooled kogukonnas usuksid samuti Vision
Zero liifkumisse.
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JEFFREY
CALIBABA

Jeffrey Calibaba on Kanadas legen-
daarne mees. Ta alustas oma karjéd-
ri 1985. aastal parameedikuna. Tema
kirjutatud meditsiini tehnilisest kdsi-
raamatust sai bestseller, mida mutdi
15 riigis 250 000 eksemplari. See-
jdrel asutas ta ettevotte, mis hakkas
Kanadas automaatse vdlise defibril-
laatori (AED) levitajaks ja turunda-
jaks. Tema vdljato6tatud ,, HeartSave
Awareness Program” on voetud
kasutusele 12 riigis.

Jeffrey Calibaba on ka liiklus-
ohutusega tegeleva Kanada ette-
vitte ATS Traffic kditlusjuht. Uks
paljudest lahendustest, mida Jeffrey
on koos oma tiimiga vdlja arenda-
nud, on Vision Zero Advocate Insti-
tute. See on programm, mille ees-
mdrk on aidata omavalitsustel
rakendada ellu Vision Zero kontsept-
siooni, mille eesmdrk omakorda on
viia liiklusdnnetustes raskelt vigasta-
tute ja hukkunute arv nullini.

Jeffrey Calibaba otsus panustada
oma t66d ja energiat liiklusohutuse
toéstmisse siindis pdras seda, kui
liiklusdnnetus tabas vdga lihedalt
tema peret. Nimelt hukkus mootor-
rattadnnetuses tema depoeg.

Tdnavu kevadel avaldas Jeffrey ka
raamatu The Road to Vision Zero:
Zero Traffic Fatalities and Serious
Injuries, mis ta néitab samm-sam-
mult, kuidas Vision Zero kontsept-
siooni ellu rakendada.
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Olete oma raamatus The Road to Vi-
sion Zero: Zero Traffic Fatalities and
Serious Injuries 6elnud, et munitsipaal-
tasandil valitseva arusaama ja Vision
Zero elluviimise vahel on selged eba-
kolad. Millised?

Mbnede munitsipaalasutustega on see
probleem, et nad titlevad kiill, et tulevad
Vision Zero programmiga kaasa, kuid neil
puudub plaan ning nad ei eralda eelarvest
vajalikku summat, et midagi muuta. Seega
peab olema paigas plaan ning munitsi-
paaltasandi inimesed peavad olema val-
mis infrastruktuuri vajalikku raha inves-
teerima. Kui nii ei lidhe, tekibki ebakala.

Samuti mainite oma raamatus nelja
valdkonda, millele keskenduda: turva-
lised teed, turvalised sdidukid, turvali-
ne soidukiirus ja turvalised liiklejad.
Milline neist on olulisim, millest alusta-
da?

See on raske kiisimus, kuid iitlen, et
liiklejad. Nende métteviisi muutmine. Kui
kiirusepiirang on 100 km/h, siis inimesed
soidavad tavaliselt 120 km/h. Tdsine asi
Pdhja-Ameerikas on ka kanepi legaliseeri-
mine, sest selle jaoks pole piisavalt testi-
misvoimalusi.

Umbes 45% liiklusega seotud hukku-
nutest kogu maailmas on jalakaijad. Aga
te ju ndete, kuidas noored teed tiletavad
- pea maas, ise saatmas sonumeid, ja kor-
vaklappides kiib vali muusika. Praegu on
vaga suur probleem ka autoroolis sénumi-
te saatmine, mis suurendab kokkupor-
keohtu 23 korda.

Kas oskate juba soovitada abindusid,
mis aitaksid litkluses sdnumite saatmi-
se vastu?

Hawaiil Honolulus on otsustatud ha-
kata jalakéijaid trahvima selle eest, kui
nad teed tiletades sonumeid saadavad.
See on péris suur samm edasi.

Utlete oma raamatus, et kohalikud
omavalitsused ei pea ootama riiklikke
liiklusohutusprogramme. Linnad ja
vallad ei peaks ootama riiklikku suu-
nist, nad voivad ka iseseisvalt asju
muuta?

Ka linn, provints voi osariik voib ohjad
haarata. Tegelikult on lihtsalt tahtis, et
leiduks keegi, kes oleks valmis Vision Zero
initsiatiivi eest vedama. See on votmetéht-
susega.

Edmonton on Kanada esimene linn,

Edmontoni Vision Zero programm

eed on meie emad, isad,

abikaasad, lapsed, sébrad ...
J) Iga elukaotus meie teedel on
vastuvoetamatu.” Nii litles Edmontoni
linnapea Don Iveson 2015. aastal, kui
Edmonton esimese Kanada linnana
vottis vastu liiklusohutuse strateegia
aastaiks 2016—2020. Edmontonist sai
Kanada esimene linn, kus Vision Zero
ametlikult eesmargiks voeti. Ehk liikluses
mitte tihtki hukkunut ega raskesti vigas-
tatut.

Edmonton vottis eeskujuks Rootsis
vilja téotatud Vision Zero kontsept-
siooni, kohandades seda Kanada olude-
le. Peamise printsiibid, millest Edmonto-
nis lahtutakse, on jargmised.
¢ lga elukaotus liikluses on vastu-

voetamatu.

e Liiklussurmasid ning raskeid dnnetusi
on voimalik éra hoida.

¢ Me koik oleme ekslikud.

¢ Me koik oleme fiiisiliselt haavatavad,
kui sattume kokkuporkesse mootor-
soidukiga.

e Surmaga I6ppevate ja raskete liiklus-
onnetuste drahoidmine on iihine

vastutus, mida jagavad nii liiklejad kui
teede ehitajad ja hooldajad.

Edmontoni Vision Zero programmi eest-

vedajad tunnistavad, et tegemist on pika-

ajalise programmiga, sest muutused inf-
rastruktuuris ning liikluskultuuris vétavad
aega. Vision Zero suunas liigutakse siis-
teemse ohutu liihenemise (Safe System

Approach) abil, mis on kirja pandud 5E

kontseptsiooni abil.

e Paremad insenerilahendused (engi-
neering). Analiiiisides liiklusdnnetuste
infot, otsivad insenerid ohutumaid
lahendusi (nditeks ristmikel vasak-
pédrdevoimaluste timberprojekteeri-
mine, kiiruseiiletamisest kohese taga-
siside andmine, uilekéiigukohtade
iimberprojekteermine jm)

o Parem liiklusharidus (education). See
puudutab muuhulgas ka sellist kditu-
mist nagu kiiruseiiletamine vai vilkuva
rohelise tulega ristmiku tiletamine.
Neile, kes on veendunud, et inimkditu-
mist ei ole véimalik muuta, vastavad
Edmontoni inimesed ndnda: kunagi
polesid joulupuudel kéikjal pdris kiitin-
lad, inimesed suitsetasid lennukeis

kus on Vision Zero kontseptsioon ametli-
kult iile voetud. Linnapea Don Iveson on
sellele eesmirgile viga piihendunud.
Viga palju aitab kaasa, kui linnapea ja
volikogu on pardal. Linnas tegutseb liik-
lusohutuse biiroo, mis juhib Vision Zero
programmi. Neil on korralikud andmed ja
tegevusplaan. Kaks aastat tagasi oli neil
aastas 35 liiklussurma, eelmisel aastal
langes see arv 23 liiklussurmani.

Teine linn, mis tuleb kohe meelde, on
New York City. Nad on avalikkust Vision
Zero kontseptsioonist vdga hésti teavita-
nud. Umbes 80% elanikkonnast on Vision
Zero'st kuulnud, taksodel on vastavad
kleepsud.

Mida soovitate Eestile, kuidas Vision
Zero eesmiirgi suunas liikuda?

Ma arvan, et kdigepealt tuleb leida
keegi, kes tahab seda eest vedada. Ja siis
leida teised vajalikud osapooled. Poliiti-
kud tuleb kaasa haarata, see on votme-
tahtsusega kiisimus. Ja tuleb luua plaan
- néiteks, kuidas ndeb Vision Zero vilja
Eestis kolme aasta parast. Seda plaani
tuleb koos osapooltega edasi arendada ja
hoida neid vastutavatena. See teebki teist
eduka Vision Zero riigi.

ning soitsid ilma turvavéota. Suhtu-
mise muutus algab sellest, kui me
koik tunnistame, et meie kéik saame
liiklusohutust méjutada. Vision Zero
eeldab, et valikud, mida me teeme, ei
too kaasa kellegi rasket vigastust
ega surma.

e Voimustamine (enforcement). See
tdhendab eeskatt Edmontoni linnas
olulistesse kohtadesse kiiruskaame-
rate paigaldust, samuti kaamerate
paigaldamist ristmikele, et tuvastada
juhte, kes punase tulega ristmikke
tletavad.

e Kaasamine (engagement). Linnako-
danikke kutsutakse iles jagama
videosid liiklusohutuse teemal, ripu-
tama oma todkohas ja koolis tles
jalakdijaile ja autojuhtidele méeldud
plakateid, osalema ohutusalastes
algatustes (vt Ik 31) jne.

¢ Hindamine ja analiiiis (evaluation).
Jalgitakse liiklusdnnetuste arvu ja
trende uldiselt, samuti arenguid
konkreetsetes kohtades, mis on ohu-
tumaks timber ehitatud. Samuti jdl-
gitakse inimeste liikluskaitumist.
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Ndited linnaelanike kaasamisest

Edmontonis

Enneta ohtu liikluses

Avalikkusel palutakse teatada 911,
kui mdrgatakse autot, mille juhi soi-
dustiil on kahtlane (autojuht eirab liik-
lusmdrke, sidab liiga kiiresti, pimedal
ajal tuledeta, vahetab pdhjuseta sdidu-
radasid jne). See info antakse edasi
patrullile, kes auto kinni peab. Kui pat-
rullil ei 6nnestu autot leida, saadetakse
auto omanikule kiri, kus, millal ja miks
laekus politseile teade konkreetse auto
kohta. 2016. aastal helistati Edmontoni
politseile kahtlaselt sditvate autode
asjus enam kui 9000 korda.

Ohutu soéidukiiruse programm
Selle programmi raames on kiirus-
moddikuga varustatud ja dratuntavalt
tdhistatud autod koolide ja teiste koh-
tade juures, mida kohalikud kogukon-
nad peavad ohtlikeks. Kiirust tiletanud

autojuhile saadetakse koju teade selle
kohta, et ta on kiirust tiletanud.

Jookse, konni, viinta Vision
Zero nimel

Ténavu 18. juunil korraldas Edmon-
toni linn suure jooksu- ja rattasdidu-
pdeva, mis juhtis tdahelepanu liiklus-
ohutusele ning mille tulud Idksid
madlestus- ja liiklusohutuse fondi toetu-
seks.

Miilestus- ja liiklusohutuse fond
Fondi eesmiirk on tosta liiklusohu-
tust Edmontonis ja selle imbruses, toe-
tades tegevusi, mis aitavad liiklusohu-

tusele kaasa. Muuhulgas toetatakse
Alberta iilikoolis uuringuid liiklusohutu-
se alal ning jagatakse stipendiume iili-
opilastele, kelle 6pingud on seotud
liiklusohutusega.

Kuidas Vision Zero Advocate Institute tootab omavalitsustega

nstituut toetab pikaajalise liikklusohutu-

se plaani loomist kas omavalitsuses voi

liiklusohutuse téstmisest huvitatud
erinevate osapoolte koost6os. Instituut
pakub voimalust luua Vision Zero tege-
vuskava, toetudes parimale rahvusvahe-
lisele kogemusele. Vision Zero Advocate
Institute toimib selles protsessis katalii-
saatorina jargmiste sammude kaudu.

1. Vision Zero strateegilise
planeerimise sessioon

Esimese sammuna korraldatakse
tihepdevane imarlaud, kus osalevad
liiklusohutuse tagamisega seotud erine-
vad osapooled ja sidusriihmade esinda-
jad. Erinevatest osapooltest koosnev
grupp voimaldab liiklusohutuse kiisimusi
kasitleda terviklikult, tuues vilja suure-
mad probleemid ja senised kordamine-
kud. Uhtlasi lubab see tutvuda sellealas-
te parimate praktikatega maailmas.

Samal ajal pakub selline timarlaud
voimalust tugevdada suhteid meeskon-
naliikmete ja sidusriihmade vahel, samu-
ti saab puudutada véimalikult paljude
sidusrithmade kaasamise véimalusi.

Strateegilise planeerimise istungit
korraldab ja juhib Vision Zero Advocate
Institute, kes vastutab ka aruande esita-
mise eest, milles voetakse kokku peami-

sed tulemused ning tegevused strateegili-
se plaani jaoks.

2. Liiklusohutuse kiisimuste iden-
tifitseerimine ja prioriseerimine
Strateegiline iilevaade liiklusohutust
puudutavatest andmetest, mis pdrinevad
erinevatest allikatest, toob vdlja nii prob-
leemid kui voimalused rakendada vastu-
meetmeid. Toenduspdhised Vision Zero
vastuabindud annavad sidusriihmade
grupile aluse to6tada vdlja Vison Zero

liiklusohutuse tdstmise plaani tooversioon.

Vision Zero Advocate Institute’i konsul-
tandid aitavad koguda infot, stistemati-
seerida ja selgitada vélja prioriteetsed
valdkonnad. Konsultandid on valmis aita-
ma ka rakenduskava koostamisel.

3. Kommunikatsioon ja teadmiste
siire

Teavitamine Vision Zero plaanist ja
selle eesmarkidest on kriitilise tdhtsusega,
et avalikkus votaks omaks nii Vision Zero
kontseptsiooni kui tegevuskava. Selleks
saab kasutada avalikku meediat, mida
toetavad Vision Zero Advocate Institute’i
materjalid.

Sama oluline on ka vahetada asjasse-
puutuvate osapoolte vahel teavet, mis
puudutab plaani kavandamist ja rakenda-

mist. Arvestades Vision Zero mitme-
kiilgsust ja koostd6 olulisust paljude
osapoolte vahel, on see samm olulise
tdhtsusega Vision Zero terviklikkuse ja
eesmdrgi sdilitamiseks.

Vision Zero Advocate Institute’i kon-
sultandid aitavad omavalitsustel korral-
dada kommunikatsiooni ja teavitamist
sidusriihmade vahel. Samuti organisee-
rib instituut info- ja reklaamimaterjalid
(nditeks ohutusvestid, kleebised, mérk-
mikud-pastakad jm).

4. Edasijoudmine oppimises

Programmi Vision Zero Advocate
kaudu 6pib ja iihtlasi panustab kohalik
omavalitsus Kanada linnade vérgustikku,
kus koik tootavad selle nimel, et kiiren-
dada Vision Zero kasutuselevottu. Koos-
t60 instituudi treenerite ja konsultanti-
dega tagab teabevahetuse vorgustikus,
aitab lihvida tegevusi ning suurendab
eduvdimalust instituudi liikmete seas.
Liikkmesus véimaldab iihtlasi kasutada
tooriistu, et toetada kogukonna arengut.
Untlasi saavad omavalitsused jagada
oma kordaminekuid.

Allikas: Vison Zero Advocate Institute
https://visionzeroai.com
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Fotod: Australian Traffic Accident Commision (TAC)
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Saagem tuttavaks -
Graham kes elab
litklusOnnetused ule

Maailma iihest kdige
omapdrasemast
liiklusega seotud
sokireklaamist

~N

igemini mitte kes, vaid mis.

Graham on inimese elusuuru-

ses koopia, mis on loodud non-

da, et see liiklusonnetustes

minimaalseid vigastusi saaks.
Samas ndeb Graham vilja nagu groteskne
peletis: tema jandrik kaljukujuline pea
algab kohe dlgadest, kael puudub. Tema
kandadeta jalad on nagu puujuured, need
painduvad polvedest igas suunas. Tema
,looduslike” dhkpatjadega rindkere on nii
hirmus, et ei taha vaadatagi.

Tema silmad on stigaval koobastes
ning aju timber on mitmekordne soresti-
kuga luust kate. Tema nina ja korvad on
pea sisse dra peidetud. Tema kaela timber
naha all on vedrutaoline luustik, mis ei
lase pead jdrsult poorata. Ning tema nahk
on kovasti paksem ja tugevam, et pidada
vastu, kui inimene paiskub asfaldile.

Selle kujutise 161 tunnustatud Austraa-
lia kunstnik Patricia Piccinini koos riigi
parimate traumatoloogidega ning liiklus-
onnetuste analtititikutega. Eesmark oli
nédidata, kui habras on tegelikult inim-
keha. Ning arvestades, millise kiiruga on
autondus arenenud, ei ole inimkeha liht-
salt jarele tulnud. Ja ilmselt ei tulegi. See-
tottu ongi oluline teha koik mis voimalik,
et liiklus oleks ohutum nii teede, autode
kui liiklejate endi seisukohalt.

Arvestades enneolematut meediahuvi
Grahami vastu kogu maailmas, on vihe-
malt see liiklusohutuse kampaania oma
eesmargi kiill tditnud. Aga see ongi maail-
ma tiks omaparasemaid, kui mitte delda
koige omapéarasem liiklusohutusalane
Sokikampaania.

Sul ei ole sellist keha nagu Grahamil?
Siis motle sellele, kui jargmisel korral rooli
taha istud.
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KOMMENTAAR

Kas sSokireklaam
aitab parandada
liikluskditumist?

MADIS SEIN,
loovkommunikatsiooni ekspert
agentuurist Wellmark Health

rst things first. Reklaam on ainult

iiks vahend, mis aitab kditumise

muutumisele kaasa. Reklaamikam-
paania on lithiajaline, liikluskditumise
muutmine pikaajaline protsess.

Kiisimusele, kas Sokireklaam toimib,
ei saa anda iheselt maistetavat jah-
ega ka ei-vastust. Iga kampaania puhul
tuleb arvesse votta konteksti, eesmérke
ja sdonumi edastamise véimalusi.

Avarii teinud autod, verised inimesed,
laibajooned asfaldil — Sokeeriva visuaa-
liga reklaami eesmérk on méjutada ini-
mest hirmu kaudu. Aga mida teeb aju
hirmu tundes? Ta kas annab kédsu pdge-
neda — ma ei taha seda reklaami ndha
— voi kasib voidelda vastu — seda ei saa
minuga nagunii juhtuda. Kui Sokireklaam
on tehtud Soki enda pdrast, siis tdmbab
15-sekundiline teleklipp v6i vilimeedia
plakat heal juhul ainult tdhelepanu.

Efektiivne reklaam dratab tdhele-
panu, on arusaadava sdnumi ja selge
eesmdrgiga.

Seda on lihtne 6elda, aga vigagi
raske ellu viia.

Niisiis, saage tuttavaks Grahamiga,
Sokeeriva ja suurepdraselt onnestunud

Grahami ndopiirkonnas on jouliselt lisatud rasv-
kudet, et [66ke pehmendada. Grahami nina on
selgelt vaiksem kui inimesel ning ka kdrvad on
peidetud pea sisse. Jameda kaela sisse on paiguta-
tud luudest tdiendav struktuur, mis aeglustab pea
jarske poordeid ja painutusi avariihetkel.

Aju on liklusdnnetuste aspektist ks kdige ndrgem
organ. Kui pea liikumine jarsult peatatakse (nditeks
avarii puhul), siis aju jatkab liikumist, paiskudes
vastu kolju esiosa. Seejdrel paiskub aju tagasi vastu
kolju tagumist kiilge, saades ka sealt 168gi. Tuhan-
ded ndrvitihendused katkevad ja aju kahjustub.
Grahami kolju on tavalise inimese pealuust palju
suurem, meenutades looduslikku kiivrit (mida see
ka tegelikult on). Mitmekihilise vahetugevdustega
struktuuri Glesanne on 166ki voimalikult suurel
madral absorbeerida. Koljus on ka tavapdrasest
suurem kogus ajuvedelikku, mille Glesanne on
samuti l66ki pehmendada.

Tavapdrase inimese rinnakorv on harukordselt
voimas ja efektiivne siseelundite kaitsevahend.
Ometiliig tugeva surve korral ribid murduvad.
Grahami rinnakorv on tehtud inimese omast tuge-
vamaks ning see on polsterdatud tdiendavate
looduslike 6hkpatjadega. Keha peab olema pigem
kui tks suur 6hkpadi, mitte kui raudrid. Ikka selleks,
et keha absorbeeriks dkkpidurduse voi l66gi korral
energia voimalikult sujuvalt.

kampaaniaga. ,Meet Graham* on Aust-

raalia Victoria osariigi projekt, mille ees-
mdrk on kdivitada arutelu liiklusohutuse
ile ja luua hariv 6ppevahend.

Graham on kunstniku kujutlus inim-
kehast, mis elab iile autoavarii. Koostoos
teadlastega ndidatakse, mida futsikali-
sed joud 30 km/h kokkupérke puhul inim-
kehaga teevad. Mis juhtub kolju, aju, ndo,
ribide, naha, pdlvede ja jalgadega.

Graham on kuju, mida ndidatakse
rindnditustel Victoria osariigi muuseumi-
des ja galeriides. Tahvelarvutiga saab
vaadata, mis toimub Grahami keha sees.
Opetlike videote ja kiisimustike abil ndi-
datakse, kui haavatav on inimkeha.

Projekti sihtriihm on 3—10-aastased
lapsed, keda kaasatakse dppet6os: ingli-
se keeles, inimesedpetuses, meediakuns-
tis, tantsus, visuaalses kunstis, disainis ja
tehnoloogias, kodanikudpetuses.

Kes Austraaliasse ei satu, saab
Grahamiga tutvust teha veebilehel
www.meetgraham.com.au.

Kui tulla alguse juurde tagasi, siis
teavitustoo liikluskditumises peab olema
selge suunitlusega, pikaajaline ja haara-
ma erinevaid valdkondi.




Teeleht Sugis 2017

Kuidas saaks liiklusohutuse kampaaniatega L L LSLIEL L LG BRI DL L
- - ~ e . - praktika on nédidanud, et ainult hirmu

Inlmesele kOIge puremln' ,,nﬂhﬂ VﬂhEIE peale viimasel ajal réhku ei panda. Hirm
pugedu“? (nditeks vdljavotted rasketest liikluson-

netustest) ei ole prioriteet, millele r6hu-
da. Negatiivset emotsiooni kdsitlevad
detailid vajavad kindlasti avamist arute-
lude kaudu. Paraku on selleks vaja lisaks
koolitust voi monel kursusel osalemist.
See eeldab siisteemset IGhenemist ja
koostddd erinevate osapoolte (néiteks
riiklikud strateegiad, koolituste sisu,
kvaliteedi kontroll jne) vahel.

Kesk-Euroopast on teada ka liiklus-
ohutuse kampaaniates seksuaalsete
teemade kasutamist. Sellised reklaamid
aga juhivad tdhelepanu tihele viga
konkreetsele teemale vai tegevusele,
nditeks millegi kasutamine (kasvai tal-
verehvid).

See omakorda on seotud mone uue
teema kasitlemisega, mis vajab toeta-
vaid meetmeid. Liiklusohutuse paranda-
misel on kindlasti kampaaniatel oma
koht.

Et saavutada optimaalset tulemust,
on kindlasti vaja analiitisidel tuginevat
planeerimist ja siisteemsel Iihenemisel
pohinevaid lahendusi.

GUNNAR MEINHARD,
liikluspstihholoog

MARKO SAARM

Sddred oninimesel tks kdige vihem kaitstud
piirkondi, enamjcolt katab seda vaid 6huke
nahk. Valtimaks sddre-, pahkluu ja jalalabade
vigastusi, on Grahami jalad nagu kabjalistel.
Jalale on lisatud tdiendavad ligesed, et inimene
saaks pealetormava auto eest paremini dra
hipata. Teiseks suurendavad tdiendavad liige-
sed paindlikkust, tdnu millele vaheneb risk, et
inimese jalgu vigastab auto pdhja poolt tulev
160k.

Tavapdraselt saab jalakdija autolt 166gi siis, kui
ta astub konniteelt sdiduteele, otse auto ette.
Et polved painduvad vaid tihe suunas, siis tllpi-
liselt murduvad auto antud 166gi tagajdrjel jalad
polvede juurest. Kuna luud ju ei paindu, aitavad
siin Ulipainduvad ligesed. Grahami pdlveliigesed
painduvad igas suunas ning tdiendavad koolu-
sed aitavad ligesel koos pusida.

Grahami nahk on inimese omast oluliselt tuge-
vam ja paksem. Midagi sellist, nagu on mootor-
ratturite nahast kaitseriietus. lkka selleks, et
Graham saaks mooda asfalti libisedes voi
klaasikildudele kukkudes voimalikult vihe vi-
gastusi. Sest kuigi nahavigastused ei ole sur-
mavad, tekitavad need valu ning armid jadvad
igaveseks.

Fotod: Australian Traffic Accident Commision (TAC)
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TAIVO PAJU,
Teelehe peatoimetaja

Eesti Keskkonnateenused sisenes ldinud aastal
teehoolde valdkonda tasa ja targu, sedagi
Vooremaa Teede allhankijana. Tanavusuvine te-
hing, millega kogu Vooremaa Teede tegevus lle
voeti, nditas, et meestel on tési taga. Ettevotte
uuest suunast radgib firma juht Argo Luude.

Miks saatsite mehed maanteid
hooldama, jicitmekadiitlus on ju
hoopis teisest ooperist?

Teehooldus ei ole meile vooras tihti.
Oleme aastaid hooldanud mitmete linna-
de ténavaid, nditeks Tartus ja Viljandis.
Ka Tallinnas ostsime tihe hooldusfirma
dra.

Linnatdnavate hooldus ei ole aga vor-
reldes maanteedega sugugi lihtsam. Lin-
nas peavad moned piirkonnad pérast
lumesadu kahe tunni pérast liikima, ser-
vast servani. Nii et arusaam ja kogemus,
kuidas seda tood teha, oli meil juba vara-
semast olemas.

Me lihtsalt ei padsenud varem lovgile.
Alles siis, kui Aivo Adamson sai Maantee-
ameti juhiks, muudeti hanketingimusi
nonda, et vanade tegijate korval said pil-
dile tulla ka uued. Tosi, ithtki hankevditu
me siiski ei saanud. Hobedaid ja pronkse
kogunes kiill, aga need ei maksa ju riigi-
hankes midagi.

Peaprobleem on selles, et uue tulijana
pole sul tehnikat. Tehnika korge hinna
tottu liheb sinu pakkumine sadade tuhan-
dete eurode vorra kallimaks vorreldes
nendega, kel tehnika varasemast olemas.
Summad, millest me raagime, ei ole just
viikesed: kui tegime arvutusi Pirnumaa
hanke jaoks, siis ainuiiksi investeering
tehnikasse ulatus viie miljoni euro kanti.

Teedehoolduses sai Eesti Kesk-
konnateenused jala ukse vahele
seetottu, et hakkasite Viljandi-
maal Vooremaa Teedele tegema
allhanget. Kuidas nad just teile
oskasid téod pakkuda?

Vooremaa Teede omaniku Tallinna
Teedega olime ka varem koosttod teinud,
néiteks likvideerinud vanu priigimégesid.
Ju nad tundsid, et kodust kaugel on tiili-
kas toimetada. Meile tehti ettepanek, 16i-
me numbrid kokku ja see sobis.

Teiseks ei ole me Tallinna Teede otsene
konkurent. Nii palju kui ma teedeehituse
olukorda tean, on konkurents valus - iiks-
teisele seal niisama midagi ei anta. See oli
ka arvatavasti voimalik pohjus, miks just
meie saime tdnavu suvel kogu Vooremaa
Teede hooldusvaldkonna &ra osta. Usun,
et otseste konkurentidega ei oleks seda
tehingut tehtud.

Ning meil oli ka tiks selge eelis: kuna
hoidsime juba eelnevalt korras Viljandi
linna tédnavaid, oli korralduslikult viga
lihtne saata sahk tihe hooga kohe ka Vii-
ratsi méele libedustorjet tegema. Teadsin,
et labirddkimised kaisid samuti Sakala
Teedega, aga kokkuvottes oli meil eeliseid
rohkem.

Alustasime 2016. aastast poole Viljandi
maakonnaga, tdnavu votsime iile kogu
maakonna maanteed.
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Eesti
Keskkonna-
teenused

esti Keskkonnateenused on Eesti
Ejuhtivjddtmekditlus— ja kommu-

naalteenuseid pakkuv kontsern,
mille pohitegevus on olmejddtmete
kogumine. Lisaks sellele tegeleb ette-
vOte teisese toorme, ehitusjddtmete
ning muude jadtmete kogumisega.
Maoningates piirkondades pakub ette-
vOte talvisel ajal ka teede ja tdnavate
hooldusteenust.

EttevOte teenindab Eestis enam
kui 100 000 klienti ning kditleb tle
250 000 tonni jadtmeid aastas. Kont-
sern annab t66d ligi 600 (suvel 700)
inimesele.

Kontserni kdive Uletas 2016. aastal
28 miljonit eurot.

Ettevotte juhatuses todtavad Argo
Luude, Bruno Tammaru ja Mihkel
Onnis. Ettevatte pdhiomanik on alates
2015. aastast riskikapitali ettevote
BaltCap, 25% osalusest kuulub juht-
konnale.

viibib, aga talihoolduses on see ikka taie-
lik katastroof.

Nii et tuleristsed olid vaga valusad.
Saatsime vilja rohkem masinaid, tegime
kulusid, mida ei oleks pidanud tegema.
Aga Maanteeameti nduded said tdidetud,
minu teada ei saanud me ainsatki trahvi.
Ning olukord lahenes kohe, kui 6ige teh-
nika kohale joudis.

Muidugi, kui alustasime, oli vaike
hirm stidames kiill, kas ikka veame vélja.
Ei ole ju saladus, et Maanteeamet ei pigis-
ta enam kellegi puhul silma kinni, koik
kéib by the book, nagu tingimustes kirjas
on.

Mida on poolteist aastat tee-
hoolet 6petanud?

See on andnud juurde eneseusku. Et
oleme olnud &igel teel ning see, mida me
oma voimekuse ja kogemuse kohta arvasi-
me, on osutunud toeks. Linnatdnavail
saadud kogemus voimaldab hooldust6o
ka maanteedel kenasti 4ra teha.

Oleme kovasti 6ppinud, kuidas to6vot-
teid optimeerida, et samade kuludega
rohkem édra teha. Meil on tekkinud aru-
saam sellest, kui palju ithe masinaga &dra
teha jouad, kui palju sul tildse masinaid
olema peab.

Konkurent ei iitle sulle ju midagi, ise
pead dppima. Viljandimaal alustades ei
olnud meil vétta tihtki inimest. Kohalik
Sakala Teed ei lasknud minema ega koon-

Oleme kOvasti Oppinud, kuidas toovotteid
optimeerida, et samade kuludega rohkem
ara teha. Meil on tekkinud arusaam sellest,
kui palju the masinaga ara teha jouad, kui
palju sul tldse masinaid olema peab.

Kuuldavasti ei olnud algus just
lihtne?

Kui 2016. aasta 1. jaanuaril tooga alus-
tasime, polnud meil veel kogu vajalikku
tehnikat kées. Paraku just sel pdeval 16p-
pes kuid kestnud sula, hakkas lund kalla-

ma ning laks kiilmaks. Olime tditsa héddas.

Meil puudusid kiilgsahaga masinad. See
tdhendas, et tihe ringi asemel s6itsime
kaks voi isegi kolm ringi, et ndutud laius
kitte saada. Kukkusime 2016. aasta algul
ikka korralikku kahjumisse. Matled kiill,
et mis see on, kui tehnika paar nddalat

danud kedagi, nii et koik meie inimesed
regioonijuhist kuni autojuhtideni hakka-
sid nullist pihta. Onneks juhib seal meie
tegevust Jaan Viljas - mees, kellega voib
toesti luurele minna.

Kas ei tekkinud kiusatust osta
éira moni tipptegija niiiteks Eesti
Teedest, Taristonist, Ulest —
maksku see, mis maksab?

Eks me vaatasime ringi - ja oleksime
votnud ka, kui keegi olnuks saadaval.
Elutdhtsaid to6tajaid hoiavad firmad ju

kiitinte ja hammastega kinni. Meil on 14bi
aegade kiill ja veel selliseid néiteid olnud:
166d inimesega juba kded ning siis laheb
ta lahkumisjutuga tévandja juurde. See ei
lase inimest minema ning pakub sinu
pakkumisest veel korgemat palka.

Teede valdkonnas ei ole just viga palju
spetsialiste, neid koiki peab viga hoidma.

Ténavu suvel Vooremaa Teedelt
kogu hooldevaldkonna ost tii-
hendab nii lepinguid, masina-
parki kui todtajaid. Masinatega
on lihtne, aga kuidas kahe firma
kultuurid kokku sobivad?

Kuna oleme aegade jooksul ostnud
mitmeid jadtmeveo ja -kiitlusega seotud
ettevotteid, julgen delda, et see on viga
asjakohane teema.

Kultuuride sobitamine ei ole kaugeltki
mingi korvaline kiisimus. Oleme palga-
nud isegi vilised konsultandid, kes aitak-
sid tihise pere tunnet tekitada. See nduab
t60d ja aega, isegi aasta-paar. Tean, et osa
Vooremaa Teedest iile voetud inimesi
lahkub paratamatult - koigile uus kesk-
kond lihtsalt ei sobi.

Meil on ettevottes 700 tootajat, juba sel
pohjusel on meie kultuur tihe viikese
firma kultuurist véiga erinev. Oleme aja
jooksul omajagu kohtuvaidlusi tile elanud
ja iga vaidlus toob pool lehekiilge t6le-
pingu teksti juurde, et sellist olukorda
tulevikus viltida. Uus to6taja imestab
seetOttu pohjusega, et talle tuuakse toole-
pingu asemel alla kirjutamiseks raamat,
mis on tdis termineid, millest ta kohe aru-
gi ei saa. Aga nii on.

Missugune on tehnika seis?
Tehnikaga oleme histi varustatud,
masinaid on nonda palju, et ausalt deldes
hakkab juba jarg kédest kaduma. Kui vihe-
gi voimalik, ostame poolpiduse asemel
uue ja korraliku. Onneks saame ka meie
sarnaselt tee-ehitajaile hoida oma tehnikat
rakkes nii suvel kui talvel. Tee-ehitajad
ehitavad suviti teid ja talvel hooldavad,
meie siinergia tekib teehooldest talvel ja
ehitusprahi konteinerveost suvel.

Tehnika lipulaevad?

Lipulaevad on tegelikult hoopis purus-
tid ja sdelad, mis on jadtmekéitluse poole-
ga seotud. Need on kiill vidga kallid, aga
ka viga dgedad.

Teehooldes me ei ole jalgratast leiuta-
nud. Kasutame universaale, mis talvel
panevad soola ja suvel veavad kruusa.
Sahkade poolelt kasutame peamiselt Soo-
me Arctic Machine’i tehnikat. See on kiill




jupp maad kallim kui néditeks Meireni
sahk, aga kui saad asja kitte, siis anna
ainult tuld ja mine maanteele! Kdik to6tab,
htidraulikani vilja. Meiren peab veel ko-
vasti pingutama, et kvaliteediga samale
jédrjele tousta. Aga nad pingutavad ka,
linnade jaoks on nende tehnika véga hea,
selle jaoks oleme nende tehnikat votnud
kall.

Missugune on teede hoolduse
seisukohalt Viljandi maakonna
eripiira?

Raske delda, meie maanteedega seotud
kogemus périnebki ainult Viljandimaalt.
Uks eripéra on kindlasti see, et sealt ei
lahe lédbi tihtki suurt trassi - nii nagu on
Via Baltica Parnumaal, Tallinna-Tartu
maantee Jdrva- ja Jogevamaal ning Tallin-
na-Narva maantee Virumaal. Kohe, kui
midagi valesti liheb, on seal buss kiilili
kraavis. Meil sellise kaalukategooria teid
ei ole, nii et et sellest kiiljest on lihtsam.

Aga kruusateid on jéllegi iiksjagu pal-
ju, mis toob probleemid kevaditi. Kui tee
pohi on veel kiilmunud, pealt aga sulab,
laheb kruus poriks ning sa ei saa selle
vastu mitte midagi teha. Ho6vli pealesaat-
mine oleks sellises olukorras suurim ka-
tastroof.

Kevaditi on kaebusi kiill, inimesed
poordusid nii otse meie poole kui ajakir-
janduse vahendusel, miks teed on hoolda-
mata. Aga nii on - kruusateed on osas
kohtadest mingiks ajaks ldbimatud. Kohe,
kui pohi sulab ja tee taheneb, saame é&ra-
vajunud kohad kruusaga tiita. See ongi
kruusateede eripéra - lihtsalt ootad kan-
natlikult, kuni tee taheneb.

Kuidas konkurendid on Eesti Kes-
konnateenused vastu votnud?

Otse ei ole midagi deldud, aga ringiga
tuleb ikka iihte-teist tagasi. Naiteks kui
Keila piirkonnas oli meie pakkumise hind
parim. Uhel hetkel Iime ikkagi ise ka
ponnama ja votsime pakkumuse tagasi.
Siis oli kiill kuulda, et kui meid oleks
edukaks kuulutatud, oleks vanemad tegi-
jad meie hinna liigse odavuse pérast vaid-
lustanud.

Milline mulje on jétinud Maan-
teeametist kui tellijast?

Ma olen nii vihe selles valdkonnas
olnud, mu arvamus ei ole ehk koige
adekvaatsem. Aga need muudatused,
mida Aivo Adamson tegi, olid minu mee-
lest viga diged ja head. Kui seda taset
suudetakse hoida, on asjad juba péris
hiésti.

Uhe asja iile voiksid Maanteeameti
inimesed kiill moelda. Mone aja eest kaisin
vaatamas jadtmeveo korraldust Soomes.
Sealsed hanked on Maanteeameti hankeile
tisna sarnased. Aga kui oled oma t66 hésti
teinud, void lisaks lepingus mérgitud
hinnale saada veel boonust. Boonus on
kopsakas, kuni 20% lepingu mahust. Ar-
vasime, et see on lihtsalt 6rritamiseks.
Vastupidj, titlesid soomlased, umbes 80%
ulatuses laheb boonus maksmisele. Peami-
ne kriteerium on kaebuste puudumine.
Ning kui kaebusest kumab 14bi, et see on
kiusu pérast esitatud, siis seda ei arvestata.

Maanteeameti boonuse protsent lepin-
gutes on ilivdike, kui ma ei eksi, siis 1,5%.
Ning vahemalt minu teada ei ole seda
keegi mitte kunagi saanud. Jarelikult, kui
Maanteeameti tava on boonust mitte
maksta, ei tohiks seda punkti lepingus
ollagi. Paraku on nii, et Eesti ilmaoludes ei
olegi tili-ideaalset pilti voimalik saavuta-
da. Kui t66 on tehtud korralikult, siis voiks
boonuse kasvoi osaliselt vilja maksta.

See motiveerib?

See on oluline mitte niivord rahaliselt
kui psiihholoogiliselt. See on todtajaile
tunnustus, et olete maru tublid olnud.
Olen kindel, et sellise positiivse suhtumise
puhul pingutavad ettevotted veelgi roh-
kem. Kui me ainult sonades titleme, et
oleme todga rahul, aga toelist tunnustust
ei jargne, siis ei tundu need sonad kuigi
usutavad.

Aga muidu on Maanteeametis asjad
histi korraldatud, kogu elu kiib seal toe-
poolest reeglite jargi. Mulle meeldib, kui
lepingupartneritesse suhtutakse vordselt,
ei ole onupojapoliitikat. Ehkki vahel tun-
dub, et pendel on isegi teises servas. Mee-
nub lugu, kus ettevote sai mullu novemb-
ris trahvi selle eest, et hein oli tee ddres
korge. Aga vahepeal oli lumi juba maha
tulnud! Tuleb aru saada, et on talveaeg
- kogu tehnika on talihoolduse peale iile
viidud, traktoreil ei ole vikateid kiiljes.

Aga muidu - ei kurda.

Milllised on ettevotte tuleviku-
plaanid?

Plaanime pakkuda teehoolde allhanget
veel paaris piirkonnas, labirddkimised
kaivad. Riigihangetel piitiame joudumoo-
da osaleda ka edaspidi, sest tehnikabaas
on olemas ning kogemust ka rohkem. Kui
saaksime maakonna voi paar veel juurde,
oleks see meile just paras. Me ei preten-
deeri péris kindlasti sellele, et pool Eestit
oleks meie oma, tahame piisida tasemel,
kus jouame oma t66 hésti dra teha. ©
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Argo Luude

Neli kiisimust:

e Lemmikraamat — Piibel. Vihe-
malt on see raamat, mida ma
loen kbige enam.

¢  Lemmikfilm véi -etendus
— vaieldamatult James Bond.
Kuigi kliSeelik, lubab see kilgata
sel poisikesel, kes minus elab.

o Koige enam meelde jiinud
erialane reis — see olireis
jadtmekditlejatega Brasiiliasse.
Vahel ma motlen, et kui aega
saan, siis kirjutan sellest raama-
tu. Igatahes muljed on eredad
siiamaani! Erialasest reisist sai
dge huumor seetottu, et kohalik
eestlasest giid (teadupdrast pole
Brasiilias ilma portugali keelt
oskamata midagi teha, sest
sealsed inimesed muid keeli ei
oska ja seetdttu on giidi olemas-
olu hddavajalik) otsustas asju
ajada nii nagu I1Bunamaalastel
kombeks.

e Lemmiktee Eestis voi mujal,
kus on kdige monusam séita
— olen ise pdrit Louna-Eesti
vdikesest Akste kulast. Ma ei satu
oma kodukanti nitd enam tihti,
kuid pean tunnistama, et kui
taaskord sdidan sinna, siis emot-
sioon oma kunagisel koduteel
sGita on vdga-vdga ulev ja tdis
armast nostalgiat, kindlasti minu
lemmiktee Eestis.
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Rippraketise
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Ehkki 6eldakse, et esimene vasikas IGheb aia taha, siis Ihaste silla puhul
see ei kehti. Ihaste on esimene Eestis rippraketiste abil ehitatud konsool-
sild. Mida tahendas rippraketise kasutamine projekteerija vaatevinklist,
riicigib projekti koostanud TTU professor ning Ehituse ja Tarkvara Insene-

ribiiroo projektijuht Juhan ldnurm.




URVE VILK,
TeelLehe kaasautor

TAIVO KURG

haste sild valiti mullu aasta betoon-

ehituse konkursil parimaks nii

konstruktsioonilahenduse kui teh-

noloogiliselt keeruka teostuse poo-

lest. Lisaks on silda tunnustatud
aasta kommunaalehitise ja Tartus aasta
teo tiitliga.

Rippraketist on Eestis ka varem kasuta-
tud, aga mitte sillal, vaid viadukti rajami-
sel. Tallinnas Smuuli tee viadukti ehitusel
valati tile raudteede kulgev 85-meetrise
avaga osa edasitostetava rippraketisega
7,6 m pikkuste etappide kaupa ptiloonide
poolt keskele kokku. Ihaste silla peaava
pikkus on 90 meetrit.

Ihaste silla projekteerimist juhtinud
TTU ehitusteaduskonna sillaehituse pro-
fessor Juhan Idnurm on ka ise tulemusega
rahul. , Tulemus on ilus ja kogemust andis
objekt igas valdkonnas palju juurde,”
kiidab ta. Kuna tegemist oli ehitaja jaoks
uue lahendusega, pakkus see Idnurme
sonul voimalust kasutada erinevaid teh-
noloogiad. , Niiteks katsetati erinevaid
vaiade stivistamise tehnoloogiaid leid-
maks nende sobivust sillaehituse korral,
silla pingestite voimalikku defektsust
kontrolliti maaradariga jne,” loetleb ta.

Mahukas projekt andis hea kogemuse
ka projektijuhtimise osas, kuna projekti
valmimiseks tuli kasutada nii kodumaist
kui valistoojoudu.

Eelprojekt seadis tingimused

Projekteerija sonul oli Ihaste silla jaoks
rippraketise kasutamisel kaks eeltingi-
must. Et lahendus oli ette kirjutatud
eelprojektiga, mida muuta ei saanud, tuli
ehitada massiivne sild, mis nouab korra-
likku ja tugevat raketiste siisteemi. Selle
jokke toetamist ei tahtnud aga lubada
keskkonnaamet, kuna silla korval on loo-
duskaitseala ja jokke raketise ehitamine
oleks hiirinud kaitsealuseid kalu ja linde.

Ehitaja valis sellise lahenduse ka poh-
jusel, et see vilistas betoonivalu dravaju-
mise ohu jokke ebakindlale pinnasele
toetatud raketise tottu. Jokke oleks olnud
ka viga keeruline raketist ehitada, kuna
sild on korge. ,,Nii jdigi ainsaks alternatii-
viks rippraketise kasutamine,” jatkab
Idnurm.
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lhaste sild
arvudes

Projekteerimine: 2012-2014
Ehitust66de algus: jaanuar 2013
Kdikuandmine: 2. veebruar 2015

e Autoliiklussilla tildpikkus on
400,4 m, laius 15,45 m

e 10 samba ja 9 avaga silla
peaava pikkus on 90 m

e Betooni kulu 8500 m3,
armatuuri kogus ligikaudu
1000 tonni, pingutustrosside
kogupikkus 140 km

e Maksumus koos
projekteerimisega
8100 000 eurot

Olukorra muutis raskemaks kiddnuline
tee mdlemal pool silda. , Tartu vangla,
iimbritsevad elamupiirkonnad ja tee-
adrsete alade looduskaitsepiirangud ei
lubanud teed sirgelt 14bi viia,” radgib
Idnurm. See elimineeris mitmed silla-
tiitibid - teha ei saanud ripp-, vant- ega
sorestiksilda. , Kaarsild oleks olnud alter-
natiiv, selline variant oli pakutud ka
eskiisprojektis, ent selle ehitus oleks ldi-
nud kallimaks,” jatkab ta.

Lahendus sobib hiisti kdverale
sillale

Rippraketisele on ka alternatiivseid
voimalusi, ent kidesoleval juhul ei sobinud
needki. Niiteks oleks raketist saanud
riputada tiles vantsiisteemidega, aga kuna
sild oli kergelt kover, siis kdverat silda on
just rippraketisega lihtsam rajada, nendib
Idnurm. Ka oleks selle silla puhul vantide
kasutamine olnud kallim.

Tema hinnangul on rippraketisega
silda keerulisem projekteerida vorreldes
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Vaatamata sellele, et tegemist on Eesti ja Baltikumi pikima rippraketise abil ehitatud sillaga, kohtusid varem valmis ehitatud Annelinna poole sille ja
Tartu vangla poole sille perfektselt: jonksu sisse ei tulnud, ningteekatte paigaldamine vais alata.

Sillaehitus
rippraketise abil
— esmakordne
ettevotmine kogu

Baltikumis

ippraketise abil silla ehitamine
R tile veekogu ei ole esmakordne

mitte ainult Eestis, vaid kogu
Baltikumis.

Koigepealt valati valmis silla Anne-
linna poolne kaar, nihutades raketist
hiidraulika abil jde keskpaiga suunas
edasi. Joe kohale jéidv osa valati 5,1 m
pikkuste Idikudena. Uhel hetkel oli
vaatepilt linlaste jaoks nérvekdditav
— joe kohal rippus véimas 43-meetri-
ne konsool, mille kaal oli 1000 tonni.
Siis viidi raketised teisele poole joge
ning tehti teiselt poolt kaar vastu.

Dekiplaat valati paralleelselt, kuna
raketis liikus dekiplaadi peal ning kin-
nitus oli eelmise 5,1-meetrise 16igu
kiiljes. Hiljem tehti servaprussid.

Betoneerimisel tuli hoida 3% poik-
kallet, ka tuli tagada Tartu vangla suu-
nas pikikalle. Lisaks teeb sild kaare.

Ehitusel kasutati Doka raketist ning
vajalikud arvutused tehti ettevotte
Austria peakontoris koos sealse inse-
nerigrupiga. Keerulisi olukordi ehituse
kdigus ei tekkinud, sest Doka pohjalik
ettevalmistus, kliendikoolitus Norras
analoogsel sillal, Doka juhendaja ehi-
tusplatsil ja ehitaja K-Mosti aasta-
kiimnetepikkune sillaehituse kogemus
andsid kokku sujuva ehitusprotsessi.

Iga kord, kui uus jupp otsa valatakse, vajub
sild allapoole, mistottu muutuvad sisejoud
konstruktsioonis ja iga konkreetne etapp
tuleb eraldi valja arvutada.

tavalise jarelpingestusega sillaga. Keeru-
kuse pohjuseks on, et sild valatakse viie
meetri kaupa. ,Iga kord, kui uus jupp otsa
valatakse, vajub sild allapoole, mistottu
muutuvad sisejoud konstruktsioonis ja iga
konkreetne etapp tuleb eraldi vélja arvu-
tada,” kirjeldab ta. Kaalu muutusele lisaks
tuleb arvestada temperatuurist tingitud
vertikaalse liikumisega, mille ulatus oli
iile kiimne sentimeetri.

Erilist tdhelepanu nouab ehitajalt ja
projekteerijalt silla otste kokku viimine -
rippraketisega silla puhul on t&htis, et
iithelt poolt valatud silla jupp ja teiselt
poolt valatud silla jupp keskel kokku
saaksid. Ei saa olla nii, et tiks on teisest
kakskiimmend sentimeetrit korgem.

Umberarvutamine on iga-
péievane t66 osa

Silla otste kokkuviimiseks on kaks
voimalust.

V6ib hakata valama samal ajal mole-
mat otsa korraga, nii et need saavad kes-
kel kokku. Sel juhul tuleb ehitust jdlgida ja
pingestamisega reguleerida. Voi siis do-
kumenteeritakse dra tihe poole ehituseta-
pid ja piititakse jirgida teise poole valami-
sel samasuguseid korgusi. ,Thaste silla
ehitusel oli renditud tiks raketis ning seda
metoodikat kasutati seetottu ka Ihastel,”
mérgib Idnurm. Meetod nouab pidevat
jélgimist ja imberarvutamist. ,Onneks on

raketise ehitaja toétanud vélja tarkvara ja
ehitamise ajal tuli vaid teha t66 kdigus
korrektsioone,” radgib ta. Kovera silla
puhul, mille konsool oli kiillaltki pikk, oli
I6puosas vaja korrigeerida umbes kitmme
sentimeetrit korgusvahet.

Raketised on unikaalsed ning tihe ja
sama raketisega saab valada valmis kogu
tala algusest 16puni. ,Kuigi silla geomeet-
ria muutub pidevalt, nihutatakse raketise
plaate tiksteise suhtes nii, et tiks ja sama
raketis jargib projektiga ette antud kuju ja
seda saab kasutada sammastest kuni silla
keskosani.”

lga algus on raske

Kuna t66d tegid rendiraketise abil
K-Mosti kogenud sillaehitajad, oppisid
nad kiiresti nende jaoks uudset tehnoloo-
giat kasutama. , Nii palju, kui oli voimalik
toetada silla raketist maapinnale, valati
see dra. Joe kohale ulatuva osa jaoks oli
koige odavam rentida rippraketis, mille
abil ehitati sild I6puni valmis,” meenutab
Idnurm.

Kuna selliseid sildu pole Eestis varem
ehitatud, tuli paari esimese etapi ajal
omandada 6ige ehitustehnika. Selleks olid
kaasas raketise omanikfirma juhendajad,
kes abistasid. ,Edasine ehitus toimus aga
juba kiiresti,” radgib Idnurm, et pohimote
on kogu aeg iiks ja seesama.

Tehniliselt pole sellist silda vorreldes

ALDO LUUD



mone teist tiitipi sillaga oluliselt keeruli-
sem ehitada, jatkab ta. ,Ainuke uudne
etapp tavalise eelpingestussilla ehitamise-
ga vorreldes on raketise edasi nihutami-
ne.”

Kui raketis on uude kohta paika nihu-
tatud, jargneb standardne armatuuri pai-
galdamine, betoonivalu ja 16igu pingesta-
mine.

Tootajad kogemuse vorra
rikkamad

Kuna ehitus on suhteliselt standardne,
pole see teistega vorreldes ka eriti kallim.
, Toojou kulu on enam-vihem sama, veidi
tostab hinda seadmete rent,” selgitab
Idnurm.

Kas tulevikus ehitatakse rippraketisega
sildu Eestis rohkem? , Tuleb loota, et selli-
seid metoodikaid hakatakse rohkem kasu-
tama,” nendib Idnurm. Tehnoloogia on ju
niitid ehitades dra nidhtud ja ka inimesed,
kes sellist silda ehitanud, olemas.

Samas on rippraketisega silla eelduseks
suhteliselt suur sillaava - alates 60 meet-
rist kuni mitmesaja meetrini, veekogude
kohal on silda raske muud moodi raketa-
da. Mida lithem on sillaava, seda rohkem
on voimalusi kasutada rippraketise alter-
natiive - ehitada saab terastaladest, toeta-
da sild joe pohja, viadukti korral toetada
raketised maapinnale jne.

Seetdttu pole meil paraku looduslikult
vidga palju kohti, kuhu taoline sild sobiks.
, Voimalik, et kui iile Emajoe voi Parnu joe
plaanitakse kunagi uut silda, voib selline
lahendus pdevakorda tulla,” raagib
Idnurm. Lahendus sobiks tema sonul ka
néiteks Suure véina sillale - sel juhul
peaks see koosnema tihest suure silde-
avaga ripp- voi vantsillast ja lithematest
talasildadest, mida saaks rajada samasu-
guse metoodikaga.

Sildu leiab Norra ja Prantsusmaa
miigedestki

Maailmas on rippraketisega sildu ehi-
tatud sadu - palju on neid néiteks Norras,
Saksamaal, Prantsusmaal ja Hispaanias
ning igal aastal tuleb paar tiikki juurde.
Kuna sildu saab rajada teatud koverusraa-
diusega, kasutatakse neid palju méagedes.
, Teede projekteerijad projekteerivad téna-
péeval teid nii, et teel on palju koveraid
16ike, ka sildade ja viaduktide asukohta-
des. See tdhendab, et on raske ehitada
ripp- ja vantsildade tiitipi lahendusi, tuleb
kaaluda alternatiivseid variante,” selgitab
Idnurm.

Esimesed rippraketisega sillad, mis
ehitati aastail 1946-1948, olid algelised.
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Juhan Idnurm on professor, keda tudengid naljalt juba segadusse ei aja: tema osalusel projekteeri-
tud sillad on kahel korral tunnistatud Eesti parimaks betoonehitiseks.

Rippraketise
lahendus sobiks
naiteks ka suure

vaina sillale.

Ent metoodikat on aja jooksul tdiustatud.
~Need on ilusad vaadata, eriti mégede
vahel,” kiidab Idnurm. Ent viljandgemi-
selt neid vantsillaga siiski vorrelda ei saa,
tunnistab ta. Rippraketise valik tehakse
siiski pigem praktilistel kaalutlustel, mitte
viljandgemist silmas pidades.

Igal ehitajal oma kéekiri

Silla konkreetne lahendus s6ltub tihti
ehitavast ettevottest. , Eri ettevotetel on
oma tehnoloogia,” radgib Idnurm. Ihaste
silla puhul kasutatud rippraketise tiitip
pole sugugi ainus vdimalus. , Kui meil oli
raketis riputatud tilevalt poolt plaadi
kiilge, nii et valasime plaati ja tala, siis
rippuvat raketist saab paigutada ka silla
alla, raketist altpoolt toestades ja edasi
nihutades,” ra&gib Idnurm.

Betoonist silda ei pea Idnurme sonul
valama alati jdrjest raketist nihutades,
vaid raketis voib olla tihe koha peal, nii et
edasi nihutatakse silda - kui valatakse
sillast jupp valmis, liikatakse silda edasi,

kuni see tiletab vahesambad ja jouab 16-
puks teisele poole vilja. Sellist ehitusviisi
kasutatakse palju Hispaanias ja Prantsus-
maal, sest see pakub voimalust ehitada
sirgeid ja tasaseid teid ka seal, kus on suu-
red méed.

Voimaldab rajada sirgeid
raudteid

Orgudest iile minnes ehitatakse sadu
meetreid korgeid sambaid, kuhu peale
litkatakse sirge voi kerge raadiusega tala.
,, Eriti sobib see raudteede puhul, kuna siin
pole voimalik suuri touse ja langusi teha.”

Veekogude kohal, kus sillad tuleb viia
korgele, et veekogu oleks laevatatav, on
rippraketis samuti sobiv lahendus. ,Mida
korgemale sild liheb, seda keerukam ja
kulukam on raketisega silla ehitus ning
sobib pigem rippraketis.”

Pikim rippraketisega sild on 308-meet-
rine ja asub Hiinas. , Tosi kiill, see sild on
osaliselt rippraketisega - keskmine osa on
terasest,” lisab Idnurm. Pikim vaid ripp-
raketist kasutav sild on 301 meetrit pikk ja
asub Norras, see on 1998. aastal valminud
Stolma sild.

Tulevikust réaékides ei tohiks ka
400 meetrit olla Idnurme sonul selle silla-
tiitibi jaoks tehniliseks piiriks. Ent mida
pikem on sild, seda kdrgem on tala ning
seetottu muutuvad teised lahendused
enamasti juba konoomsemaks, mis ki-
pubki valikut m&jutama.

KATRIKORBUN
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Selle aasta algul hakkas Eestis kehtima katendi-
arvutuse programmi tdiendatud versioon

KAP 2.0, mis téi kaasa rea uuendusi, pohinedes
siiski endiselt N6ukogude Liidu 1983. aasta nor-
midel. Seetottu on just dige aeqg algatada diskus-
sioon, millist katendiarvutuse mudelit Eesti va-
jab. KAP 3.0 peaks valmima tdiesti uutel alustel.




Orreldes varasema versioo-

niga on KAP 2.0 versiooni

sisse viidud terve rida muu-

datusi. Kuigi neist on raagi-

tud ka varem, ei tee paha asi
tile korrata.

Olulisemad muudatused on jirgmised:

a) Materjalide arvutusparameetrites
* on tostetud KS (kompleksstabilisee-

rimine) elastsusmooduleid, lisatud
on uutest materjalidest segistis sega-
tud segu;

* on diferentseeritud killustike elast-
susmooduleid (soltuvus tugevusndi-
tajast LA);

e on diferentseeritud liivade elastsus-
mooduleid (sdltuvus 16imisetegu-
rist);

* on tdiendatud liiva/killustiku/
kruusa segude elastsusmooduleid
(vastavuses algses VSN-juhendis '
toodud seostega).

b) Tee klassist sdltuvate varutegurite vali-
kus on senine grupikeskne tegur asen-
datud tee klassist tulenevaga, mistottu
suurenesid nouded I klassi teedele ja
samas kahanesid need V-VI klassi
teedel.

¢) Vajaliku kandevoime arvutusvalemis
on logaritmvalemi kordajad ja konstan-
did viidud vastavusse algses VSN-ju-
hendis toodud seosega.

d) Tugevusvaruteguri arvutuses on ee-
maldatud varasem dokumenteerimata
konstant 2%, millega varem viidi KAPi
tulemused kokku KRAADE katendiar-
vutuse programmi tulemustega.

Muutuste mdju on mone teema puhul
pigem kosmeetiline (logaritmvalem, 2%
konstant), kuid nii materjalide moodulite
muutuse kui varutegurite tdiendamise
moju on suurem ja seejuures molemasuu-
naline (nduded tousid korgema klassi
teedel, kahanesid madalamas otsas).

Lisandunud on pdhimdte, et seoses
ptisikatendi soovitud 20-aastase tooeaga
tuleb arvutusliku koormuse leidmiseks
taandada 20 aasta summaarne koormus
15 aastale, ndidates arvutuslikult kogu
20 aasta koormuse toimivana 15 aastaga).

Enamkogenud kasutajale on lisatud
abitabelid, holbustamaks koormuste taan-
damist. Samuti on lihtsustatud kiilma-
kindlusarvutuse jaoks pinnaseteguri vali-
kut.

Aasta varem (2016) hakkasid kehtima
uued siirdetegurid, mis arvestavad pare-
mini muutunud koormusi - arvutuslikust
suuremat rehviréhku ja laialt levinud

super-single ? rehvitiiiibi moju katendile.
Uued siirdetegurid tuginevad Taani eri-
veoste arvutusalgoritmidel, kuid arvutus-
tulemused, mis olid aluseks siirdetegurite
kehtestamisel, baseeruvad varasemate
arvutuste lihteandmetel.

Arengutest teistes riikides

Enne kui 16plikult otsustada, kas jadda
VSNil pohineva katendiarvutuse mudeli
juurde, to6tada vélja tdiesti uus voi votta
tile mone teise riigi oma, tasub vaadata,
mida on selles vallas teinud meie naaber-
riigid.

Venemaal asendati VSN aastal 2001
uuema ODN-standardiga, kus sisuliselt
muudeti koormusearvestust (muutus
kumulatiivseks), varutegureid ja mone-
vorra ka asfaldiosa arvutust, sidumata
kihtide osas jdi koik samaks, nagu ka
normkoormuse tdlgendus. Vaatamata
tegelikule koormuste muutusele (super-
single rehvid, korgem rehvirohk) seda osa
ei muudetud.

Pole kahtlust, et arengud
naaberriikides (sh kuni
100-tonnised autorongid)
suurendavad vedajate
survet teha sama ka
Eestis.

Litis on vilja tootatud vorgupohine
rakendus, mis tugineb just 2001. aasta
Vene normidele, ainult viikeste tdiendus-
tega. Kuid ka litlaste lahendusel on sa-
mad puudused just vananenud aluste
tottu. Viimase aja arengud Venemaal vii-
tavad USA uuema MEPD-siisteemiga *
analoogse kompleksse stisteemi vilja-
tootamise katsetele, kuid Saksamaa koge-
mus ja ka uuemad Leedu teadustood
annavad pigem suuna tiitipkatenditele,
mille spetsialistid arvutavad kompleks-
siisteemis ldbi enne kehtestamist.

Seega on pigem niha arengut pohjali-
kult labiarvutatud tiitiplahenduste suu-
nas - see aga eeldab panustamist komp-
lekslahenduste viljatootamisele
teadus-uurimisasutustes.

2011. aastal Ramboll Eesti koostatud
toos 52-tonniste vedukite moju arvestuse
kohta on vorreldud meie katendeid ka
naabritega. Selgus, et Soome ja Saksamaa
katendid on meie omadest oluliselt tuge-
vamad, kuid ldhedasemad on tulemused
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Rootsi ja Taaniga. Endiste siirdetegurite
juures moodustus meie katendite kande-
voime keskeltldbi 75% Rootsi analoogist.
Kontrollarvutused néitavad, et KAP 2.0
koos uute siirdetegurite rakendamisega
on tostnud meie projekteeritavad katen-
did 85% tasemele. Kui kiisida, kas meil on
vajadust ka paremate teede jirele, siis
vastuse annavad teekasutajad.

Soomes ja Rootsis on lubatud oluliselt
suuremad koormused, riigiteedel on
48 tonni lubatud ka Litis. Eestis on piira-
tud ulatuses tostetud ka metsavedudel
lubatud koormust ning kiivitatud vastav
seireprogramm. Selge on see, et vordsete
turutingimuste nimel nduab sektor tiha
rohkem ka Eestis lubatud kandevoime
tostmist piiramata seda konkreetsete tee-
dega.

Siiski tuleks eristada tiksiku telje koor-
must (standardtelg 10 tonni ja veoteljel
paarisrataste puhul lubatud 11,5 tonni)
soiduki tdismassist. Teljekoormust ei ole
tostetud ka mujal, kuid tdismassi tostmi-
sega peaks kaasnema telgede arvu kasv,
mis omakorda toob kaasa vajaduse sdidu-
ki kogupikkust suurendada.

Skandinaavias ja ka osaliselt Kesk-Eu-
roopas on levimas modulaarsoiduki siis-
teem EMS, mille puhul v&ib kahe haagise
rakendamisel soiduki kogupikkus olla
kuni 25,25 meetrit. Koormuse moju katen-
dile tuleks sellisel juhul jagada tiksiku telje
ja korduvkoormuse méjuks, viimasel
juhul on oluline lisaks summaarsele ka
iiksteisele jargnevate telgede arv, sest
koormusest tulenev deformatsioon ei
taastu tédielikult enne, kui jargmine telg
samasse kohta jouab.

Arvestada tuleb ka, et niditeks Saksa-
maal on isejuhtivate veoautode katsetami-
ne joudnud juba tildkasutatavatele maan-
teedele (tosi kiill, juht sdidab esialgu kaasa
ja jalgib olukorda). Varem véi hiljem on
»isesoitjad” ka Eestis. Teede vastupidavu-
se seisukohalt ei pruugi ,isesoitjate” tule-
vikuperspektiiv olla kuigi roosiline - s6i-
duk valib ise trajektoori ning on karta, et
samatiitibilise juhtimisstisteemiga sdidu-
kid kipuvad liikuma hoopis rohkem jalg
jdljes kui praegused sodidukid, kus juht
tegeleb lisaks roolimisele ka koige muuga.

Soiduauto puhul tihendab see veel
selgemat soidujdlje kulumist, kuniks
naastrehvide kasutus on lubatud ja val-
dav, veoautodel kaasneb paratamatult
koormuse tous rattajéljes. Ilmselt on see
probleem iildine ja tahaks loota, et
»isesoitjad” suudavad omavahel suhelda
ning kokku leppida trajektoorides nii, et
jaljed oleksid omavahel nihkes.

"VSN — Noukogude Liidu ehitusnorm, VSN 46-83 — 1983 kehtestatud norm, millele tugineb ka Eestis kehtiv elastsete teekatendite projekteerimisjuhend.
2super-single rehv — laia veerepinnaga raskesdiduki tiksikrehv, rehvi kontaktpinna laius viihemalt 350 mm. Eestis on enamlevinud laius 385 mm.
> MEPD — Mechanic Empirical Pavement Design - mehaaniline empiiriline teekatte disan
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Mdnikord soltub katendiarvutustest koguni inimeste elu - nditeks siis, kui asfalteeritakse
maandumisrada. Oised asfalteerimist6od Tallinna lennujaamas.

Kliima méju paremast arvesta-

misest

* DPiisab, kui modelda meie saartele, et
moista - kiilmumissiigavus ei ole Eesti
piires konstantne, selle diferentseerimi-
ne vajaks tsoneerimist. Seda on alusta-
nud TKTK (2012) ja TTU (2014) Iopu-
toodes Mart Olman ning kaudselt ka
bituumeniuuringus (2015) Sven
Sillamée ja Karli Kontson.

* Materjalide omadusi on peetud kons-
tantseks 14bi aasta, kuigi siin esinevad
olulised muutused (sidumata materja-
lid on kdige norgemad sulamis-
perioodil, asfaltkatted kuumal ajal).

Léahiriikidest on kliimaomaduste muutlik-
kust arvestatud nii Taanis (kogu riik on
kiill tihes kliimatsoonis, kuid aastaaegade
erisuste arvestus tugineb Louna-Rootsi
alusele) kui eriti Rootsis, kus lisaks aasta-
aegade erisuse arvestamisele on riik jaga-
tud viieks suuremaks kliimatsooniks.
Kiilmakerkearvutuste jaoks on siistee-
mi sisse ehitatud andmebaas tile 200 vaat-
luspunkti andmetega, millest valitakse
konkreetsele objektile 1dhim, ja seega on
kiilmakerkearvestus sisuliselt individuaal-
setel alustel. Kuigi meie projekteerimis-
normide algne versioon sisaldas ka aasta-
aegade erisuse arvestamist, ei ole seda
kunagi rakendatud ja praeguses redakt-
sioonis puuduvad ka viited. Ka Venemaa
praeguses siisteemis seda vdimalust pole.

KAP 2.0 on vaid vaheaste edasi
— probleemid jédvad

Kuigi KAP 2.0 on varasemaga vorrel-
des samm edasi, on ikkagi jadnud sisse
mitmed vead, mida suure tdendosusega ei
saagi korvaldada katendiarvutuse mudeli

aluspohimatteid muutmata.

Puudub staatilise koormuse arvestami-
se voimalus. Kuigi see voimalus on
olemas VSN-juhendis, oli telljjal KAPi
koostamise aegu kindel veendumus, et
maanteedel staatilist koormust ei esine.
Samas on selle arvamuse ekslikkust
toestatud nii teeandmiskohustusega
suure koormusega ristmikualadel kui
ka ajutisena kavandatud foorristmikel,
samuti riigimaanteedel. Projekteerimis-
normidesse on selle puuduse kompen-
seerimiseks lisatud teatud tingimustel
ristmikel ja ldhialal tdiiendav asfaldikiht
kandevkihis - seda aga ilma arvutuste-
ta.

Teekonstruktsiooni materjalide elast-
susmoodulid saavad alt iiles ainult
tousta (samade algoritmidega ei ole
voimalik arvutada konstruktsiooni,
millel tugevamal kihil paikneb nor-
gem). Seetdttu ei ole voimalik arvutada
ka tsementstabiliseeritud, lahjast betoo-
nist voi teerullibetoonist alusele konst-
rueeritud asfaltkatet, sest tsement-
stabiliseeritud materjali tegelik
elastsus- moodul samades tingimustes
on suurem asfaldi moodulist.
Kompleksstabiliseeritud materjalid
vajavad veel uurimist, sest need ei ole
levinud riikides, kust meil oleks voi-
malik dppida.

Kihi paksusest sdltuvuse arvutus ei ole
korrektne - asendades niiteks kaheki-
hilise konstruktsiooni, mis koosneb
norgemast ja tugevamast kihist, sama
paksu ainult tugevamast materjalist
konstruktsiooniga, kahaneb KAPi jargi
arvutuslikult konstruktsiooni kande-
vodime. Toendoliselt ei tohikski tile

30 cm paksusega sidumata kihte arves-

tada (selline piirang on ka Soome stis-
teemis, mis tugineb samadele teoreeti-
listele alustele, kuigi lihtsustatuna),
kuid praeguste algoritmide puhul voib
samast materjalist kahe jarjestikuse kihi
kasutamine viia mddramatuseni (nulli-
ga jagamine), mistdttu on otsustatud
kahte sama materjali kihti mitte lubada
ja kédsitleda neid tihe paksu kihina
(uurimata samas selle otsuse tagajérgi).

e Kui iile 75 cm paksust konstruktsiooni-
kihti loetakse 16pmatuks ehk alus-
pinnaseks, siis peaks kihi kandevoime
tousma just selle kihi elastsus-
moodulini ning edasi mitte muutuma,
arvutuslikult aga ei jdua kandevoime
kihipaksuse piiril materjali moodulini,
kuid touseb seda tiletades kontrollima-
tutesse korgustesse. Ka kiisimus 75 cm
piirvaartusest pole 16plik, sest naditeks
Soomes on analoogilises olukorras
piiriks 100 cm.

Lisaks voib viita, et KAPi algoritmide
koostajad (VSN 1983) ei kujutanud ette
praeguste koormuste voimalikkust, mis-
tottu oleme toendoliselt véljunud algorit-
mide maaramispiiridest ja tulemusena
aladimensioneerime suuremate koormus-
te puhul paratamatult konstruktsioonid.
Sellele puudusele juhtis juba 1993. aastal
tdhelepanu Kanada professor Leo Rothen-
burg, monevorra leevendab seda siirdete-
gurite tdstmine.

Hetkeks puudutan veel ka siirdeteguri-
te arvestamise teemat. Magistrito6 raames
uuritud Adavere ja Luige kaalupunktide
andmed 2015. ja 2016. aasta suveperioodil
néditavad, et tegelikult varieeruvad koor-
mused nii punktides, suundades kui
monevorra ka aastates - keskmiste kasuta-
mist voiks vorrelda haigla keskmise
temperatuuri arvutusega. IImnes terve
rida probleeme, eriti sdidukite liigilise
jaotuse osas, vorreldes kaalupunkti liigi-
tust voolikloenduri algoritmiga - kui
autorongide eristamine on loogiline, siis
nii lihtne ei ole see SAPA *ja VAAB *klas-
si vahel. Leidis kinnitust autorongide
jaoks kasutatav siirdetegur (keskmine
3,76), kuid VA AB-klassi tegelik tundub
veidi madalam, soltudes seejuures tuge-
valt jallegi liigituse detailidest.

Tulemuste suure varieeruvuse tottu
oleks parem veel 2017. aasta andmete
baasil analiitisi korrata, pohimaétteliselt on
kaalupunktide ja voolikloenduse jaotuses
siirdetegurite alused olemas, kuid puudub
veel piisiloenduspunktide vordlus. Selleks
on vaja vordlusloendust piisiloenduse ja
voolikuga ning seejérel voiks siirde-

4 SAPA — sdidukiklass, kuhu kuuluvad mootorrattad, sdiduautod, vdikebussid ja viikekaubikud, Gldjuhul pikkusega kuni 6 meetrit.
> VAAB — sdidukiklass, kuhu kuuluvad veoautod 2 kuni 4+ telge (ilma haagiseta) ja autobussid, dldjuhul pikkusega 6-12 meetrit.



tegurid kehtestada juba konkreetsete
loenduriliikide jaotuses. Tosi, uute
loendustehnoloogiate kasutuselevotul
detailne jaotus jdlle muutub. Seetdttu
voiks esialgu piirduda siiski tildistatud
jaotusega.

lgal juhul tasub vaadata Pohja-
maade poole

Arvan, et nii vaikese riigi puhul nagu
Eesti ei tasu iga hinna eest to6tada vilja
oma katendiarvutuse mudelit, pigem
voiksime vaadata ldhemalt, mida on selles
vallas Pohjamaades tehtud.

Nii Taani kui Rootsi katendiarvutuse
rakendused pohinevad MS Access mooto-
ril, kuid algoritmid on erinevad, Taani
varianti peetakse lihtsustatuks.

Taani kasutab programmi MMOPP,
mille viimane véljaanne oli 2013 ja veel sel
aastal peaks kdivituma rakendus MMOPP
2017, tdendoliselt juba serveripohisena.
Rootsi programm PMS Objekt on kasutu-
ses aastast 2004.

Kaaludes Rootsi voi Taani tarkvara
rakendusvoimalusi meil, on Rootsi eeli-
seks kliimaosa, sest leides meie piirkonda-
dele analoogid Rootsis, on vdimalik katen-
dit kohalikele oludele paremini
optimeerida. Mélemal juhul on tolkimine
iiks lihtsamaid asju - tekstid on andme-
baasipohised.

Kui tildiselt on materjalivalik Taani
stisteemis oluliselt laiem, ei ole kummalgi
siiski arvestatud paekivipohiseid materja-
le. Nendele (st nii killustikele kui stabili-
seeritud materjalidele ja paekillustikuga
asfaldile) tuleks vélja tootada omad para-
meetrid.

Kokkuvotteks

Tahame voi ei taha, aga peame tunnis-
tama, et KAP 2.0 tugineb vanal alusel,
mida niitidisajastada on praktiliselt voi-
matu. Uleminek teistele alustele on para-
tamatu ning tahaks loota, et KAP 3.0 teeb
1abi pohjaliku, et mitte delda pohi-
mottelise muudatuse.

Uleminek aegunud stisteemilt (VSN)
niitidisaegsemale on paratamatu. Seetottu
tuleks juba praegu alustada - valida uued
alused, kohandada toimivaid rakendusi ja
programmi valikuid optimeerida, arvesta-
des Eestis valitsevaid tingimusi ja siinseid
materjale. Toendoliselt kaasnevad ka
muudatused katendi konstrueerimise
pohimotetes (dreeniva funktsiooniga kiht,
erinevate bituumenimarkide kasutus).

See nduab pikaajalist uurimisté6d ning
jargnevatel aastatel saab seda ilma tormle-
mata teha.

KUULATAGU KA TEIST POOLT

Teekatendiarvutusest:
unistada ju voib, aga raha seab omad
madngureeglid

TAAVI TONTS,
Maanteeameti
juhtivinsener

KAP 2.0 viiljatootamise kiigus vord-
les Tallinna Tehnikaiilikool pohjali-
kult teiste Pohjamaade katendiarvu-
tuste metoodikaid, kdrvutas tulemusi
meie omadega ning tegi majandusli-
kud vordlused.

Elastsete teekatendite arvutusme-
toodika arendamise 2016. aasta uurin-
gu tulemuste pohjal leiti, et kdige
maistlikum on ajakohastada kehtivat
arvutusmetoodikat ja katendiarvutuse
programmi ning seda ka tehti.

Tuleviku arengusuundi puudutavad
motted on alati teretulnud, kuid siinjuu-
res peame otsustamisel arvestama riigi
tulevaste rahaliste voimalustega inves-
teerimaks katendi tdiendavasse pak-
susse ja tugevusvarusse. Hetkel on
nditeks juba teada, et méne aasta pa-
rast (peale eurorahade I6ppu) seisab
Maanteeamet ilmselt tdsise viljakutse
ees arendada ja sdilitada teedevarku
mdrgatavalt viiksema eelarvega. Kui
see olukord jadb tulevikus pikalt kest-
ma, peame hakkama motlema pigem
odavamate, mitte kallimate lahenduste
peale, mida joukamate riikide katendi-
arvutuste metoodikad hulgaliselt paku-
vad.

Néiteks Saksamaa kasutab TTU vor-
reldud riikidest sama koormussageduse
juures kdige paksemaid ja kallimaid
katendeid (joonis 1), kuid siit ei saa
kindlasti jéreldada seda, et koik teised
késitletud riigid teekatendeid aladimen-
sioneeriksid ning et nende metoodikad
ei ole diged. Saksamaal on tegemist
kindlalt Gledimensioneerimisega ning
Eestiga vorreldes kdvasti. Joonisel 1 on
ndidatud musta joonega meie kogemu-
se pohjal ligikaudne piir, millest tles-
poole jddv sinine osa (MPa) on erineva-
te metoodikate n-6 summaarne varu.
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Meie kogemuse pohjal on kvaliteet-
sed ja hdsti ehitatud katendid seni kor-
ralikult kestnud ning ei ole olnud vork-
pragusid ja muid tugevuslikke
purunemisi, mis viitaksid metoodilisele
aladimensioneerimisele. Seega saame
Oelda, et summaarne varu on praeguses
metoodikas kogu aeg olnud, kuid ilmselt
mitte Ulemddra suur.

Kuna liiklusesse on tulnud jdrjest
rohkem suurema rehviréhu ja tiksikreh-
videga raskeveokeid ning osa materjali-
de ja arvutusparameetreid vajas ajako-
hastamist, uuendasime sel aastal
metoodikat ja arvutusprogrammi. KAP
2.0 on meie hinnangul summaarne tuge-
vusvaru piisav arvestamaks tuleviku
liikluskoormuste ja veokitega ning on
samas majanduslikult optimaalne.

Lopetuseks veel, et nditeks Saksa-
maal kasutatud paksud asfaltkatendid
tekitavad neile tinapdeval suurt prob-
leemi. Nimelt 1970. aastatest kasutatud
paksud tiitipkatendid on niitidseks kuni
50 aastat vanaks saanud ning vajavad
hulgaliselt vdljavahetamist. Tekkivat
suurt kogust freespuru ei suudeta aga
tdiel mddral taaskasutada ning seda
peab niilid kuhugi ladestama. Seega
peavad ténapdeval hakkama ka jdoukad
riigid oma metoodikaid ja tiiliplahendusi
s@dstlikumaks optimeerima ning enam ei
saa mdelda, et kui oled jéukas, siis void
lubada endale teistest paksemaid konst-
ruktsioone.

400 350
350 30,0
300 250
250 200
200 - 150
150 10,0
100 50
50 00
— 0 Vv v J JFZ H U T 5O
o5 E2% 0o~ v E=T3TL
SSEEgRcEg 3
A NI e
- A
Lj‘j \_(B w W
mMpa = t/m°

Joonis 1. Eesti maanteevdrgu nditel erinevate me-
toodikatega arvutatud keskmine kandevdime (MPa,
vasakpoolne telg) ning keskmine maksumus (EUR/
m?, paremal) vorreldavate likluskoormustega.
ms-mustsegu

as — asfaltsequ

L — dreeniv liiv
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Asfaldiliit valis tGnavu parimad
Tallinna Tehnikaiilikooli ja
Tallinna Tehnikakdrgkooli
16put66d. TeeLeht tutvustab
rodomuga nii toid kui nende
autoreid.
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Ain Pahkel

Magistrit6o valmis TTU
ehituse ja arhitektuuri
instituudi teedeehituse
ja geodeesia uurimis-
riuhmas, to6d juhendas
dotsent Andrus Aavik.

eema valik polnud juhuslik. Meo-
ma-Alatskivi teeldigu rekonst-
rueeris Nordecon AS, Ain Pihkel
tootab selles ettevottes teedeehitu-
se valdkonna direktorina.
Meoma-Alatskivi teeldigu remonditoo-
de kiigus ehitati ligi kiimne kilomeetri
pikkune teeldik niitidisaja nduetele vasta-
vaks. Uuendati bussipeatused, tee pi-
kiprofiili muutmisega parandati kiilg- ja
otsendhtavust. Alatskivi alevikku rajati

Konstruktsioonikintide ehitamisel
kasutatavate materjalide
kontrollproovide tulemuste analuus
Meoma-Alatskivi objekti naitel

ringristimik, samuti jalgratta- ja jalgtee
koos tanavavalgustusega ning supluskoha
parkla. Toid tehti 2016. aasta aprillist ok-
toobrini.

Loputoos analiitisis Ain Pahkel konst-
ruktsioonikihtides kasutatavate materjali-
de kontrollproovide saabumise kiirust
vorreldes lepingus kehtestatuga. Lisaks
koondati kokku ja analiiiisiti erinevate
konstruktsioonikihtide laboriproovide
tulemusi.
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KES ON KES?

AIN PAHKEL,

teedeehituse direktor

Ain Pihkel asus Nordeconi t66le
2002. aastal toodejuhatajana,
seejdirel sai temast projektijuht ning
2009. aastal teedeehituse divisjoni
juht. 2011. aastast alates on Ain
Piihkel ettevotte teedeehitus- ja
tootmisdivisjoni juht. Ta on I6peta-
nud Tallinna Tehnikakdrgkoolis
tsiviilehituse eriala ja tdiendanud
teadmisi Tallinna Tehnikatilikoolis,
kus omandas tehnikateaduse ma-
gistri (teedeehitus) kraadi cum lau-
de. Tal on diplomeeritud teede-
inseneri VIl tase.

Teisisonu, 16putso vottis vaatluse alla
kaks teedeehitajate jaoks viga olulist (ja
rahakotile valusat) probleemi.
¢ Esiteks, konstruktsioonikihtides kasu-

tatavate materjalide laboriproovide

tulemused ei saabu lepingus fikseeri-
tud tdhtaegadega. See tdhendab, et
ehitaja on dilemma ees: kas seisata
tood, et oodata laborist proovide vastu-
sed, voi riskida ja jdtkata t66d.

 Teiseks, laboratoorsete kontrollproovi-
de tulemused koiguvad suures ulatu-
ses, lisaks niitavad tihest asukohast
voetud kontrollproovi tulemused eri-
nevates laborites tiiesti erinevaid tule-
musi. Saadud katsetulemuste alusel
médratakse toovotjatele tasu vahenda-
mine. Ohku jddvad kiisimused, kas
laboriproov niitas reaalset tee kvalitee-
ti ja kas tasu vahendamine oli pdhjen-
datud.

To06 tegemisel koondas autor kokku 100
laborikatse tulemused ning neid vorreldi
ja analtitisiti lepingus sétestatud nouete ja
normidega. Analiiiisi tulemusena selgus,
et 90 juhul 100-st ei joudnud labori-
katsetuste tulemused ehitajani Maantee-
ameti ja tee-ehitusettevotete lepingutes
toodud tdhtaegadega. Seetdttu tekkis
ehitajale suurim rahaline risk, kui ta jatkas
toid ilma laboriproovide tulemusteta,
dreenkihi, stabiliseeritud kihi ja AC base
kihi ehitamisel.

Laboriproovide analiitisimise kidigus

selgus, et katsetulemuste hulgas esines
enim probleeme stabiliseeritud segu ja
AC 20 base segu sideaine sisalduse ja
terastikulise koostise kontrollproovidega
ning vidhemal mééral ka dreenliiva filtrat-
siooni mddtmise kontrollproovidega.

Uurimus néitas ka, et viimastel aastatel
on kontrollproovide tulemuste pohjal
teostatavad mahaarvamised Maantee-
ameti objektidel kasvanud 1,04 protsendilt
1,94 protsendini toode maksumusest.
Analiitisitaval objektil oli mahaarvamiste
summa tépselt Eesti keskmine ehk 1,94 %
lepingu maksumusest.

Jireldused

Loputoos jareldas autor, et Maantee-
amet voiks olla ndudlikum kontrollproove
teostavate laborite suhtes ja nduda labori-
telt lepingutes fikseeritud tdhtaegadest

Autori kommentaar
Tagantjdrele on véimatu hinnata,
miks annavad erinevad laborid tihest ja

samast asukohast voetud materjalide
kontrollproovidele erinevad katse-
tulemused, lletades lubatud katsevea
piire. Kas eksiti proovi votmisel, viimisel
vOi analiitisimisel — fakt on see, et
proovide tulemused kdiguvad.

Proovide votmise, laborisse saatmi-
se ja laboris analiitisimise kord on see-
tottu eriti oluline, et Maanteeamet hin-
dab katsetulemuste alusel to6de
kvaliteeti ja kui katsetulemus on iile
lubatud piiri, siis viihendatakse t66vatja
saadavat tootasu.

Loputdd koostamisel on voetud alu-
seks kahe viimase aasta lepingulise
tasu viihendamise statistika. 130 objekti
puhul, mille Maanteeamet selle ajal
jooksul vastu vottis, ei olnud mitte ain-
satki objekti, kus ehitajale poleks
nii-6elda ebakvaliteetse t66 eest
mahaarvamisi tehtud. See paneb kiisi-
ma, kas siis Eestis polegi voimalik nnda
ehitada, nagu tellija soovib, v6i on ku-
sagil siiski vint lle keeratud.

Seda enam on proovide kiirus, kvali-
teet ja tdpsus olulised.

Mis puutub aga laboriproovide vas-
tuste hilinemisse vorreldes lepingus
fikseerituga (kdesoleva t60 koostamise
kdigus selgus, et 90 juhul 100-st), siis
probleemi peamine pdhjus on laboritele
ja ehitajatele antud erinevad tdhtajad
kontrollproovide teostamise ja saabu-
mise osas. See tidhendab piltlikult 6el-
des seda, et kui laborisse tuuakse ndi-
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kinnipidamist (vajadusel iihtlustada
Maanteeameti ehitajatega ja laboritega
sdlmitud lepingulised tihtajad). Muuda-
tusi voiks teha laboriproovide votmise ja
viimise siisteemis, et vahendada eksimus-
te voimalusi. Lisaks tuleks vastu-
votueeskirja tdiiendada boonus-
stisteemiga, kus kvaliteetse to0 eest oleks
voimalik teenida tdiendavat tulu ja anda
sellega toovotjatele lisamotivatsiooni
parema tulemuse nimel pingutamiseks.

Asfaldist katendikihtide ehitamise
juhisesse oleks vaja juurde lisada kont-
rollproovide viljaraietena votmise voima-
lus. Toovotulepingusse tuleks sisse viia
to6o tihikhinna korrigeerimise voimalus
juhuks, kui laboritulemused tulevad le-
pingus fikseeritud ajast kauem ja ehitaja-
tel tekivad toode seiskumise tottu lisa-
kulud. ©

teks kiimme filtratsiooniproovi, siis
Maanteeametil on laboriga kokku lepi-
tud pdevaseks filtratsiooniproovide
teostamise arvuks viis proovi péevas.
Ulejaéinud proovide analiiiis liikkub
edasi jargmistesse pdevadesse. Aga kui
jargmisel pdeval tulevad juba uued
proovid peale, siis nii need katsetule-
muste tdhtajad edasi likkuvad. Hetkel
pole t66votja ega labor justkui midagi
valesti teinud, aga todvotjate rahalised
riskid proovitulemuste hilinemise ndol
on viiga suured.

Uhesénaga, laborid tdidavad
Maanteeameti néudeid, aga neid ndu-
deid, mis Maanteeamet on ehitajate
lepingusse lisanud, laborid jargima ei
pea. See vastuolu oleks vaja likvideeri-
da ning tdhtajad thtlustada.

Positiivne on see, et viimastel kuudel
on Maanteeameti esindajad andnud
kinnituse, et on valmis arutama
boonussiisteemi iile, jo ootavad t66-
votjatelt ettepanekuid stisteemi vilja-
tootamiseks. Kui praegu on toovotjate
fookus ldinud sellele, kuidas viihem
mahaarvamisi (trahvi) saada, siis
boonussiisteem voiks olukorda muuta
ning anda t66votjatele lisa-
motivatsiooni kvaliteetse t66 nimel
pingutada ja nii saaksid téovotjad hea-
de tulemuste eest ka tdiendavat tasu.
Tooksin siinkohal veel eraldi vilja, et ka
boonusstisteemi rakendumisel on suu-
rim roll kontrollproovide tulemustel —
seega on oluline edasi arendada ka
kontrollimise tédpsust ja 6igsust.
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Marko Gunnar Liiv
Astaltkatte paksuse mootmine
mittepuurival meetodil

Loputdo valmis Tallinna
Tehnikakorgkooli Ehitus-
instituudis. T66 juhendaja
oli lektor Mati Toome.

oputoo kidigus tehtud uuring val-
mis Maanteeameti tellimusel. Uu-

riti, kuidas leida asfaldikihtide

paksuse mootmisel puuraukudele
alternatiivi. Tundub ebaméistlik, kui &sja
valminud teekatet hakatakse kontrollitos-
de tottu kohe Iohkuma. Teekatte terviklik-
ku struktuuri 1ohutakse puuraukude pik-

kade moodtesammude (500 m) tottu kiill
tipris vihe, kuid kahju teeb see mingil

maaral ikkagi. Tekkinud auke on tisna
keerukas kinni métsida. Tdidetud materjal
sdidetakse puuraugust vilja ning teele
jadb immargune auk, mis on soodne
defekti vilja arenemiseks. Seda kohta on
vaja pidevalt uuesti tdita voi paigata. Li-
saks on puuraukude tegemine aeganou-
dev, takistades liiklusvoogu.

Selgus, et koige paremini sobisid
pulss-induktsioonitehnoloogial pohinevad
seadmed. Sellel tehnoloogial pohinev
seade, mis voeti uuringu kiigus ka prakti-
lisse kasutusse, oli MIT-SCAN-T3. Seade
tootab reflektorite abil, mis tuleb paigalda-
da maha laotatava asfaldikihi alla. Seega
saab mootekohta vabalt valida, kuid need
kohad peab enne asfaldi laotamist fiksee-
rima, kuna moota saab vaid asfaldikihi

alla paigaldatud reflektorite kohalt.

Enne paigaldamist peab tutvuma noue-
tega, millise vahemaa jérel tuleb reflekto-
reid paigutada ning kui kaugel tohivad
need asetseda muudest objektidest.

Seadme mootetdpsuse ning too-
kindluse testimiseks oli ette antud kolm
objekti. Neil objektidel paigaldati kaks
kihti asfalti (base- ja surf-kiht) ning mole-
ma kihi alla paigaldati mo6tmiseks vaja-
minevad reflektorid. Objektidel olid abiks
ka geodeedid, kes fikseerisid reflektorite
asukoha enne, kui need mattusid asfaldi
alla.

Kui molemad asfaldikihid olid paigal-
datud, moodeti MIT-SCAN seadmega
paigaldatud reflektorite stigavused. Seeja-
rel tehti samadesse kohtadesse puur-
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augud, et seadmega mooddetud tulemusi
saaks vorrelda puurkehade paksusega.

Puurkehad liksid Tehnokeskuse laborisse,

kus need moddeti tile ning analiitisiti.
Mbotetulemusi vaadates ning neid ana-
liitisides voib viita, et MIT-SCAN-T3
seadmel on potentsiaali asfaldikihtide
modotmiseks mittepuurival moel.

Tosi, analiiiisi kdigus tuli base-kihi
puhul vilja moéningaid suuri erinevusi
vorreldes puurkehade paksusega. See oli

tingitud asjaolust, et MIT-SCAN seadet oli

uuringu jooksul voimalik kasutada liihi-
kest aega ning base-kihti ei saanud eraldi
modta. Seetdttu tuli modta kaht asfaldi-
kihti korraga ning siis arvutada vélja nen-
de paksused. Kuna selle kahe meetri jook-
sul (erinevate asfaldikihtide reflektorite
vahekaugus) voib asfaldikihi paksus juba
paar millimeetrit erineda, tekkis ka erine-
vus arvutustes. Surf-kihti mootes oli olu-
kord palju parem, modtmistulemuste
erinevused vorreldes puurkehadega jdid
enamasti 1-2 mm sisse. Sellise hilbega
tulemuste tédpsus on juba vorreldav labo-
ratoorselt moodetud tulemustega.

Toode kaigus tekkis veel iiks probleem.

Nimelt hakkasid reflektorid enne kinni-
mattumist asfaldimassi tottu nihkuma
laotamise suunas. Geodeetide fikseeritud
koordinaadid muutusid kaheldavateks
ning nende fikseeritud punktides ei taba-
tud puurimiste kdigus paigaldatud reflek-
toreid. Kuid andmeid saadi sellegipoolest
piisavalt ning vordlus tehtud. ©

TARMO TREI,
Lemminkdinen
Eesti ASi
juhataja

Ziiriiliikme arvamus

Eelistasin neid kaht t66d, kuna
molema puhul voib esile tuua kaht
motet:

e tdol on praktiline sisu ning selle
juures aluseks véetud nn
reaalne ely;
t66l on tulevikku arvestavalt
vidartus, mis véimaldab teha
jdreldusi ning neid arvestada ja
rakendada.
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Autori kommentaar

Maanteeamet tellis asfaldikihi m66t-
mise véimaluste kohta uuringu Tehno-
keskuselt. Tehnokeskus usaldas selle
uuringu tegemise minule. P6hjus, miks
otsustasin Maanteeametile tehtud t66
vormistada I6putdoks, oli selles, et viihe
on neid inimesi, kes kdivad Maantee-
ameti kodulehel uusi juhendeid vaata-
mas. Et teema oli huvitav ning innova-
tiivne, tahtsin ma seda tutvustada nii
oma kursusekaaslastele kui 6ppe-
joududele. See oligi parim vdimalus
seda seadet ning tehnoloogiat suure-
male ringile ,reklaamida“.

Teoreetiliste materjalide alusel t66-
tasime Tehnokeskuses I@bi viie eri tiitipi
seadme kdsitlused. Nende hulgas olid
seadmed, mis kasutavad moodtmiseks
pulss-induktsioonitehnoloogiat, aga ka
seadmed, mis méddavad pinnalainetu-
se spektraalanaliiiisi meetodil, samuti
méddavad I66klainete kiirust. Uhtlasi
katsetasime maaradarit. Enamiku
mooteseadmete probleemiks on eba-
téipsus, monel juhul koguni kuni 5%, mis
teeb umbes 25—-30-sentimeetrise
asfaldikihi puhul méoteveaks rohkem
kui 1 cm. Maaradari puhul tegi nditeks
muret ka see, et seade ei eristanud
base- ja surf-asfaldikihti, need sulan-
dusid kokku tiheks konstruktsiooniks.

Joonis 1. lllustratsioon sellest, kuidas toimub katte paksuse mittepurustav modtmine elektro-
magnetvdlja modtmise kaudu. Allikas: Marko Gunnar Liivi I6putdo.

Seetottu valisimegi vilja pulss-in-
duktsioonitehnoloogial péhineva MIT-
SCAN seadme. Selle puuduseks on néi-
teks see, et seade on véiga tundlik
metallile (pdrkepiire peab olema 1,2 m
kaugusel, auto 2,5 m kaugusel). Aga
selle meetodi kasuks radgivad mootmi-
se kiirus ja mootetdpsus.

Igal juhul olen arvamusel, et késitle-
tud meetodit voiks Eestis kasutada
asfaldikihtide paksuse mdadramisel
aukude puurimise asemel. Ainult seadet
tuleks kasutada nonda, et kdigepealt
moota dra base-kihi paksus, seejdrel
paigaldada uued reflektorid ning siis
maoota juba laotatud surf-kiht. Sellisel
juhul vastab maotetulemuste tapsus
kehtestatud nduetele.

Mul on hea meel 6elda, et Maantee-
amet jatkab selle meetodi uurimist.
Praegu t66tangi Tehnokeskuses ning
paigaldan maanteel nr 61 P6lva-Reola
20 km pikkusel I16igul reflektoreid, et
teha pulss-induktsioonitehnoloogial
pohinevale MIT-SCAN seadmele téien-
dav jéreluuring.

Paigaldame reflektoreid iga 50 meet-
ri jarel, mis tahendab, et kokku tuleb
sinna 3000—-4000 reflektorit. Nii suure
reflektorite arvuga saab seadme voi-
mekust hoopis teisel tasemel hinnata.
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Kuulub hamlduste

r .Juuhkuus tah:stas saja tegevusaasta tattum:st
Soome Teedeiihing (Suomen Tieyhdistys), mison
pea pool aastat vanem kui Soome Vabariik. Uhingu -
esimees Niina Raitanen tunneb uhkust selle tile, et
tema juhitava organisatsiooni asutamisturikule and-
sid omal ajal allkirjad samad mehed, kes moni kuu
hiljem kuulutasid Soome iseseisvaks riigiks.

Bhtulehe ajakirianik



olme tuhande litkkmega Soome
Teedeiihing on teedele ja
liikklusele ptthendunud orga-
nisatsioon, mis {thendab koiki
organisatsioone ja tiksikisi-
kuid, kel vihegi kokkupuuteid teedema-
jandusega - midagi vordvaérset pole vastu
panna ei Eestil ega tervel Euroopal. Raita-
neni teada on vaid Hispaanias veel midagi
sarnast, mujal on laia litkmeskonnaga tee-
demajandust ja liiklust edendavad tihin-
gud kadunud.

,+Millalgi kolmekiimnendatel aastatel
leiti Soomeski, et Teedetihingut pole enam
tarvis, koik on juba valmis tehtud,” teeb
Raitanen pogusa visiidi ajalukku. ,, Aga
sellel ajal hakkas ithing vilja andma aja-
kirja, peeti esimesed Talvitiepiivit (Talvetee
pédevad) ja tihing toimetas muudkui edasi.”

Liikmeid servast servani

Liikmetest tuhatkond on eraisikud,
iilejadnud on erinevad tihingud, asutused,
organisatsioonid voi firmad. Nimekiri
nendest, kes voivad tihingusse kuuluda, on
pikk: linnad ja vallad, ehitajad ja projektee-
rijad, teehooldusmasinate miitijad ja hool-
dajad, liiklusmérkide ja liikluskorraldus-
vahendite firmad, automiitijad, olifirmad,
kindlustusseltsid, transpordiettevotted,
erateede omanikud, teedemajandust 6ppi-
vad tudengid, teedemajanduses té6tavad
inimesed jne.

,,Sellise kirju lilkmeskonnaga koos t66-
tada ei ole raske, sest koikide litkmete ees-
mirk on korras ja turvalised maanteed,”
sdnab Raitanen. ,Jah, igal liikmel on oma
spetsiifilised huvid, kuid tildiste huvide
esindamise kaudu esindame me koiki oma
liitkmeid.”

, Teedeiihing ei ole otsustaja, meie 6eldu
ei ole nii-velda jumala sona. Me loome
foorumeid, kus kohtuvad teedega seotud
inimesed,” rdégib Raitanen, kelle sonul on
Teedeiihing pigem tihe eriala inimesi
ithendav organisatsioon. , Nendel foorumi-
del saavad inimesed motteid vahetada
ning nende kaudu saavad meie sdonumid
jou.

Teedemajanduse esindaja

Praegu on ithingul kdimas tosine t66
noortega. Pohjus on véga lihtne - vananeb
nii tthingu enda lifkmeskond kui ka kesk-
mine teedemajanduse to6taja.

, Teedega seonduv kahjuks ei huvita
noori,” todeb Raitanen. , Teeme riigiga ja
koolidega koosttdd, et parandada meie
mainet noorte seas. Me oleme mitmeid
teedemajandust 6ppivaid iiliopilasi votnud
ithingu liikmeks. Praegu to6tab meie juu-

NIINA RAITANEN

Teeleht Sugis 2017

TERJE LEPP

Ldpetas Soome Tehnikaiilikooli (Suomen Teknillinen Korkeakoulu), praeguse Aalto
Ulikooli, tehnikateaduste doktor, teedeinsener. Tédtanud Soome liiklus- ja side-
ministeeriumis, teedeehitusfirmas Destia ning olnud Aalto iilikooli teedemajanduse
lektor. Teedeiihingut juhib 1. septembrist 2015.

res tiks iiliopilane, kelle iilesandeks on
leida tiles need sonumid, mida Teedetihing
voiks noortele edastada.”

Raitanen on optimistlik, sest noorte
jaoks on varus mitu trumpi. ,Me saame
rohuda keskkonnakaitsele, see on noortele
viga oluline teema. Me vaatame tulevikku
ja tulevikutehnoloogiad on alati noori vo-
lunud. Tee-ehitaja t66 voib ju olla must,
aga tegelikult kéib t606 selle nimel, et teedel
ja teede timber oleks ohutu ja puhas.”

Teedeiihing on eelkdige erialane ithen-
dus. Vilja antav ajakiri Tie & Liikenne (Tee
ja Liiklus) on eeskitt professionaalne ajaki-
ri, kiill korralikult toimetatud, aga kindlasti
mitte laiale lugejaskonnale.

»Riigiga on meil on hea ldbisaamine,”
radgin Raitanen. ,Me kdime ministeeriu-
mis tutvustamas oma seisukohti ja anname
neile nou, meie esindaja on eelarve koosta-
mise juures. Néiteks praegu on kdimas uue
erateeseaduse koostamine ning Teedetihin-
gu esindaja on tiks eelndu koostajatest.
Koostoo riigiga sujub, koos liiklusametiga
korraldame teedemajanduse spetsialistide-
le tiienduskoolitusi infotehnoloogia vallas.
Just infotehnoloogia kasutamine ja digitee-
rimine on need kohad, kus teedega seon-
duv peab véga kiiresti arenema.”

Uldiste huvide esindajana on Teede-
thing Euroopa Teeliidu (European Road
Federation, ERF) liige ja Pohjamaade Tee- ja

Liiklusfoorumi (Nordiskt Viigforum, NVF)
asutajaliige aastast 1935. Eesti, muide, ei
kuulu kummagi organisatsiooni liikmete
sekka.

Erateed

See on teema, millega Soome Teede-
ithing tegeleb ja mis on Eestile kiillaltki
vooras. ,llmselt on Eestis piisavalt riigi-
teid,” muigab Raitanen, riékides, et Soo-
mes on erateid mérgatavalt rohkem kui
riigile kuuluvaid. Erateid on kokku 360 000
kilomeetrit, need on kiill peamiselt metsa-
hooldusteed, aga pea miljon soomlast ka-
sutab erateid liikumiseks iga pdev.

,Erateed on viga erinevad,” selgitab
Raitanen. ,Soomlased on mokkirahvas ja
véga paljud suvemajadeni viivad teed on
erateed. Metsade vahel on palju erateid.
Koiki neid erateid hooldavad teedetihistud
(tiekunnat), mille moodustavad just seda
teed kasutavad inimesed voi organisatsioo-
nid.”

Teedeiihing opetab vilja erateede hool-
dajaid, Raitaneni sonul on iihing teedeiihis-
tute tarbeks koolitanud 250 spetsialisti
- tieisinnditsiji, see tihendab eesti mdistes
teemeistrit.

,Soomes ei ole tasulisi teid,” selgitab
Raitanen. ,Sageli toetab erateede igapée-
vast hooldust kohalik omavalitsus, suure-
mate korrastustdode tarvis on teedetihistul
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Soome teede
siisteem

oomes on 79 363 km maan-

teid. Neist tugimaanteid on

8605 km ja peateid 4730 km,
neist kiirteid 881 km. Piirkondlikke
teid on 13 600 km ja abiteid
51053 km. Sildu on maanteedel 15
140. Osaks maanteedest on ka
mitmed autosid iile véinade ja jar-
vede toimetavad parvliaevad. Kerg-
liiklusteede kogupikkus ulatub iile
14 000 km ja téinavaid on
26 000 km.

Erateid, mille hulka kuuluvad
metsateed, on 360 000 km.
90 000 km erateid on avalikus
kasutuses ehk teisisonu kasutab
erateid liiklemiseks umbes miljon
soomlast.
Soomes on registreeritud

3,9 miljonit autot, neist 3,3 miljonit
on soiduautod. Mootorrattaid ja
mopeede on 600 000. Juhilubade-
ga soomlasi on 3,6 miljonit. Jalg-
rattaid on umbes 3,5 miljonit.

Allikas: Soome Teedeiihing. Andmed on
seisuga 1. jaanuar 2016.

voimalik kiisida toetust riigilt. Peamise
asjatundajana on Teedeiihing koht, kust
teedetihistud saavad konsultatsioone koiki-
des kiisimustes. Kui nduannet on kiiresti
vaja, siis seda saab kiisida infotelefonilt,
kus vastavad meie koolitatud teemeistrid.”

Erateedega on seotud Teedeiihingu
suurim regulaarne tiritus, milleks on tile
aasta aset leidvad Eratee pdevad (Yksityis-
tiepdivit). See on omamoodi road-show, mis
kiilastab 15 paika Soome erinevates piir-
kondades, tdnavu kiilastas tiritust 2300
inimest.

Soome Teedeiihing ja Eesti

Eestiga péris otsest kontakti Soome
Teedeiihingul ei ole. Esmalt juba seepérast,
et Soome lahe I6unakaldal pole nende
jaoks vordset partnerit - nagu enne juttu
oli, siis on Soome Teedeiithing haruldane
nihtus juba terves Euroopas. Raitaneni
sonul on nad kahe riigi vahel omamoodi
vahendajad.

Hetk 1933. aasta Talveteepdevalt Helsingis. Pildil demonstreerib oma voimeid Ansio lumesaha-
auto. Foto on pildistatud ajakirja Tielehti 1933. aasta esimesest numbrist.

Soome Teedelihingu 40 aasta juubelile 1957. aastal saabus ka president Urho Kekkonen, keda
tervitas minister Aarre Simosta, nende vahel seisab Teedelihingu juht Ahlbdck. Esimeses reas vasa-
kul seisab arhitekt Alvar Aalto, kes pidas ka peokdne.

,Kui moni firma voi organisatsioon
soovib luua kontakte naaberriigiga, siis
meie anname hea meelega nou ja pakume
voimalikke kandidaate,” selgitab Raitanen
vahendaja rolli. Ja ehkki eestlased vaata-
vad silamaani Soomele alt {iles, siis tegeli-
kult on Eestist tiht-teist isegi oppida.

,Tallinnas on bussid inimesi tis, teie
tasuta tihistranspordi idee on viga
huvitav,” todeb Raitanen ja périb, ega
Tallinnas ometi tasuta ithistransporti
projekti dra ei Iopetata, tulemas ju
kohalikud valimised.

, Teine, millest Soome peaks dppust
vOtma, on materjaliuuringud,” raagib
Raitanen. , Koigis kolmes Balti riigis
uuritakse véga aktiivselt erinevaid tee-
ehitusmaterjale ja otsitakse voimalusi
valdkonna digiteerimiseks. Soomes
osatakse kiill viga hésti teid ehitada, kuid
alusuuringuid tehakse ainult ithes
tilikoolis. Tulevikku vaadates ei ole see
sugugi hea.”

Praegused mured

Kbige pdevakajalisem teema Soome
maanteedega seoses on teede remondiks
ja ehituseks voetud riigilaen, mis lihema
paari aasta jooksul peaks riigieelarvesse
ekstra lisatud summade abil tasutud saa-
ma. Kiill tuleb aga Teedetihingu arvates
juba praegu arutada, kuidas tuleks edas-
pidi rahastada maanteede ehitust ja re-
monti.

»Tehnoloogia uueneb ja tulevad uued
asjad nagu isesoditvad autod ja koik muu
selline,” leiab Raitanen, et kogu teede-
ehituse rahastamise juures tuleb ka seda
arvestada. ,Me peame mdistma, mida
uued tehnoloogiad néuavad infra-
struktuurilt. Kuidas isesditev auto néeb
teed? Kas ta orienteerub teeservale tom-
matud valge joone jirgi? Aga kui sajab
lund ja kogu tee on tihtlaselt valge? Kui-
das panna paremini koos todtama erine-
vad transpordiliigid? Selles plaanis on
teedeehituses ees viga ponevad ajad.” ©




-Ksootlline ja
nostalgiline

Tdnavu varasuvel kiilastas Eesti teede-
inseneride grupp AserbaidZaani Maanteeameti
kutsel seda eksootilist ja nostalgilist riiki. Oppe-
reisi korraldas Teede Tehnokeskus ja selle ees-
LA mdirk oli jagada AserbaidZaani Maanteeameti
A PR, elevalveosakonno kolleegidega vastastikku erialaseid kogemusi

Juntivspetsiolist ning tutvuda sealse teedeehituse eripdraga,
samuti riigimaanteede ja linnatdnavate korras-
hoiuga.
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AserbaidZaani Maanteeameti peadirektori vastuvott oma kabinetis.

Né&gime fantastilist maad, sGbralikke inimesi
ja seda, mida on vOimalik teedeehituses
teha, kui sul on naftaraha.

dasi-tagasi kirjavahetus ning

meie sinnasoidu kooskolastami-

ne kestis ligi neli kuud, mis

sealset biirokraatiat arvestades

pidi olema veel viga kiire asjade
kaik. Oppereisil osales 18 teevaldkonna
spetsialisti, sealhulgas viis ametnikku
Maanteeametist. Reisi korraldas AS Teede
Tehnokeskus koos kohalikke olusid hasti
tundva teeinseneri Urmas Konsapiga
ettevottest Skepast & Puhkim. Urmas
Konsap tostas Aserbaidzaanis aastatel
2009 ja 2012-2014 projekteerimise projek-
tijuhina ja eksperdina.

Meie grupp voeti viga suurejooneliselt
vastu Aserbaidzaani Maanteeameti
(»Azeravtoyol” ) saalis, kuhu olid kogune-
nud kohaliku maanteeameti tottajad.
Aserbaidzaani Maanteeameti Maailma-
panga objektide projektijuht Shamshad
Hasanov tutvustas oma ameti tegevust,
muuhulgas ndidati pooletunnist
aserbaidzaanikeelset videot koikvoimali-
kest valminud teedest ja objektide vastu-
votmistest.

Meie poolt tutvustas Eesti Maantee-
ameti tegevust Urmas Konsap. Aserid
tundsid elavat huvi teehoiu korralduse ja
erastamise kohta Eestis, samuti huvitasid
neid teeilmajaamade ja ka raskeveokite
kaalumise teemad.

Ulejaanud paevadel korraldati meile
ringsdit riigi pohimaanteedel M1 (Gruusia

suunal) ja M4 (Iraani suunal). Kohtusime
ka Bakuu linnatdnavate hooldajatega.
Kohtusime toovotjatega nende tootmis-
baasides, tutvusime sealse tookorralduse-
ga objektidel ja tegevusega laboris. Vastas-
tikku esitati palju kiisimusi. Paljud meie
grupi liikmed olid hédas sellega, et vestlu-
sed ja arutelud toimusid vene keeles,
mida noorema pdlve teedeinsenerid kah-
juks ei oska.

Viimasel péeval vottis meid vastu
Aserbaidzaani Maanteeameti peadirektor,
pérast vastuvottu toimus ringsoit Bakuu
linnas hiljuti valminud teedeehituse ob-
jektidel.

Mis meie teedeinseneridele silma
jii?

Urmas Konsapi sonul on vorreldes
mone aasta taguse ajaga areng ilmne,
kasutusele on tulnud uued tehnoloogiad,
néiteks kiirteedel vaheporkepiirde
betoonist prussi betoneerimine kohapeal.
Mille iile tasuks aserite eeskujul ka Eesti
suurtel objektidel (nditeks Voobus)
moelda, on kohapealne kvaliteedikontrolli
labor, mis viljastaks laborikatsete
tulemused viga operatiivselt.

Aserbaidzaani eriparaks on suured
sillad ja sildade ehitamisel panevad nad
rohku ka viljandgemisele. Piirete puhul
on lisatud ilustavad lahendused.
Razdkimata jalakédijate tunnelitest - kui
meil on need lihtsalt betoonrajatised, siis

Aserbaidzaani
Vabariik

¢ Pindala: 86 600 km? (Eesti —
45 200 km?)

¢ Rahvaarv: 9,6 miljonit (Eestil
1,25 miljonit)

¢ Rahvastiku tihedus:
110,8 inimest/km? (Eestil
29 inimest/km?)

¢ Sisemajanduse koguprodukt
elaniku kohta': 17 700 dollarit,
maailmas 93. koht (Eestil 29 500
dollarit, maailmas 64. koht)

1 CIA Factbooki andmeil

seal on need arhitektuurselt terviklikult
lahendatud, ka seinad ja pérandad
kaetakse korralikult plaatidega.

Eesti aga voib uhkust tunda oma
hooldesiisteemi iile. Aserite ehitatavad
teed on vdga uhked, aga hooldusstisteem
toimib Eestis paremini. Tosi, aserid on
Maailmapanga soovitusel oma siisteemi
reformimise ette votnud. Kui varem oli
hooldusstisteem tiles ehitatud regioonide
kaupa, niitid antakse konkreetse tee
hooldus kindla ettevotte kitte.

Erinevalt Eestist aga ei ole
Aserbaidzaani Maanteeametis erinevad
funktsioonid eraldatud. Kéik inimesed on
Maanteeameti palgal, nii et kehtib
stisteem ,Ise tellin, ise kontrollin, ise




Hetk 2+2 tee ehitusel Bakuu Ighistel. Teedehitus on arengupankade toel jdudsalt edenenud.

Eesti teedespetsialistide grupp vaatamas, kuidas keskpiiret valatakse.

maksan”, vilja arvatud teedeehituses, kus
suurte objektide ehituseks kuulutatakse
vélja hanked.

Miistiline ja kaunis Aserbaidzaan

Kohe Aserbaidzaani joudes oli meil
voimalus ka selle suursuguse ja voimsa
linna ilu nautida. Ehkki Istanbulis
iimberistumisega lend kestis
varahommikust hiliséhtuni, veetsime me
vaatamata reisivisimusele esimese 6htu
linna ilu nautides. Millised lummavad
Bakuu 6ised vaated! Olime neid libi
teleriekraani ndinud, kui Bakuus toimus
Eurovisioon. Kuid seda oma silmaga niha
- see on midagi miistilist!

Meid séidutanud bussijuht oli viga

16bus ja sobralik inimene, kelle kiest
saime palju infot kohaliku ajaloo, tavade,
sookide, inimeste elu ja olude kohta.
Samuti oli ta giidi eest, tutvustades
objekte ja vaatamisviddrsusi. Saime teada,
kuidas elab tavaline aser. Huvitav on see,
et Aserbaidzaanis on niiteks maailma
moodsaim mobiili-ID, millega
allkirjastatakse enamik to6lepinguid,
samuti tehakse ka suur osa makseid.
Tegemist on esimese viélisriigiga, kus
eestlaste X-tee on kasutusele voetud.

Kokkuvatvalt voib delda, et Gppereis
téditis oma tilesande. Nagime fantastilist
maad, sobralikke inimesi ja seda, mida on
voimalik teedeehituses teha, kui sul on
naftaraha. ©
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Fotod: JAAN PARNA
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XXIV Teemeistripaevad

Olustveres -
kaks paeva tais tihedaid arutelusid

eemeistripievad, mida Teede
TTehnokeskus korraldas ténavu

juba 24. korda, on pdris kindlasti
tousnud hooldevaldkonnas iiheks
aasta tdhtsindmuseks. See on koht,
kus Maanteeameti ametnikud ja teid
hooldavad ettevotjad saavad kokku,
et radkida selgemaks Maanteeameti
ootused ja nduded teehooldajaile,
saada teada, mis ametil plaanis, ning
vaielda selgemaks teemad, mis pin-
geid tekitavad.

Teede korrashoiuseminari avanud
Maanteeameti peadirektor Priit Sauk
rohutas Maanteeameti missiooni —
toimiva ja ohutu liikluskeskkonna
loomist, mille tditmisel on ettevotjad
Maanteeameti Iihimad abilised. Ta
litles, et ootab avatud diskussiooni ja

suhtlemist, ja seda neil pdevil Olust-
veres jagus.

Tarmo Mottus, Maanteeameti esi-
mene mees hoolde alal, viskas 6hku
motte tuua alates 2018. aasta siigi-
sest talihoolduses 1. ja 2. taseme piir
praeguselt 1000 autolt 66pdevas alla
250 auto peale, 2. ja 3. taseme piir
aga praeguselt 3000 autolt 66pdevas
1000 autole. Lddne regiooni juht
Hannes Vaidla téstatas kiisimuse, kas
Maanteeametile odavamalt kétte
tulnud lepingud ikka tagavad kvali-
teedi, Aino Aaspdllu radkis teemaal
kasvavate puude ja po6saste hooldu-
sest...

Need kaks augistipdeva Olustveres
olid tdesti tegusad!

Tarmo Mottus, peadirektori asetditja
hoolde alal: ,Kuhu me siis lepingutega
liigume? Kas lisada teemaa niitmine, mira-
tokkeseinad, hoolde tldkulud tavahoolde-
lepingu kululoendisse eraldi ridadena?"
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" : -
Eva Akke, XXIV Teemeistripdevade Hannes Vaidla, Iddne regiooni hooldevaldkonna juht: ,lepingud tulid sel korral natuke odavamalt kdtte.

projektijuht. Natuke on hinges drev tunne, et ei juhtuks, et toovotjad tdmbavad oma tegevust vaikselt koomale."

IR

Priit Sauk, Maanteeameti peadirektor: , Téna ei ole me Maanteeametis Maanteeameti pohja regiooni hooldeosakonna peaspetsialist Meeri Vaik-
need, kes olime eelmisel aastal. Jargmisel aastal teeme jdlle sammu saar (vasakul), hooldeosakonna peaspetsialist Killiki Laines ning Lddne
edasi. Maanteeamet on organisatsioon, mis kunagi valmis ei saa." regiooni hooldeosakonna peaspetsialist Marika Koppel.

y, _1

¥ T

Kohvipaus otse roosiaias: AS-i Eesti Teed arvestaja Killi Janson (vasakul) - Lobusamaid hetki jagus ka: esiplaanil Marten Miil (vasakul) AS TREV-2 Grupi
ning Taristoni tehnilised sekretdrid Luule Orusalu ja Sirje Selistemdgi. Jogeva hooldetksusest ja Kristo Partna sama firma Ida-Viru hooldetiksusest.

Tundub, et tooasjad soitsid sisse. Keskendunud kolleegid Arvo
Tonis Pelapson. Must ja Enn Janes AS-ist Eesti Teed.
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Teehdovli V-10 katsetamine.

Fotod: MAANTEEMUUSEUM

Esimene iseliikuv teehdovel, mis Noukogude Liidus ehitati, valmis ... Paide
linnas! Paljuski tanu iihe mehe, Paide Teedemasinate Tehase peainsener
Arnold Volbergi andekusele ja to6kusele muutus Paide (iheks kolmest
keskusest, mis Noukogude Liitu teehdovlitega varustasid.

v
ANDRES SEENE,

Maanteemuuseumi
teadur

esti tiks ldbi aegade silmapaist-

vamaid masinaehitusinsenere

Arnold Volberg (1900-1967)

stindis eelmise sajandi hakul

Harjumaal Kolga vallas Muuksi
kiilas talupidaja pojana. Pere kaheksast
lapsest sirgus lisaks Arnoldile veel kaks
Eesti tirkava tehnikaintelligentsi tippkuju
- tuntud arhitektid Erika Nova ja August
Volberg.

Arnoldil oli juba varases lapsepdlves
huvi kéeliste tegevuste vastu. Tehnilised
huvid viisid ta 6pinguteel Tallinna riigi-
glimnaasiumi (eeltehnikumi). Tema hari-
dustee jdtkus Tallinna Tehnikumi mehaani-
kaosakonnas masinaehituse erialal. Olgu
deldud, et see kool, mille ta 1932. aastal
insener-mehaaniku diplomiga opetas, oli

Tallinna Tehnikatilikooli eelkéija.
Opinguaja venitasid pikaks praktika-
perioodid tehases Ilmarine ja riigiraudteel,
aga ka vahepealne t66 néuniku, instrukto-
ri ning lektorina Masinatarvitajate Uhingu

Liidus. Samal ajal ilmusid tulevase masi-
nainseneri sulest ajakirjades iilevaateartik-
lid uuema poéllumajandustehnika aren-
gust.

Esimesed saavutused insenerina
ja leiutajana

1933. aastast alustas Arnold Volberg
tood Maanteede Valitsuses masinate ins-
pektori ametikohal. Just seal sai alguse
noore inseneri kokkupuude teedemasina-
tega. 1937. aastal joudis ta oma esimese
leiutisena patenteerida Eestis kompaktse




Arnold Volberg oma leiutatud auto koorma-
kaaluga.

ja lihtsa konstruktsiooniga auto koorma-
kaalu (soiduki htidrauliline koormakaal).
Seadme kaaluplaadist tilesditva sdiduki
ratta vertikaalsurve kanti liigendi kaudu
iile kolvi telgjoonele, mis avaldas survet
kolvi all asetsevale vedelikule, mille vas-
tav ndit kuvati seadme kiiljes olnud ma-
nomeetrile. See leiutis pélvis tihelepanu
ka vilismaal, kuid alanud s6da ja okupat-
sioonid ei voimaldanud noorel inseneril
oma leiutist taielikult realiseerida. Ode
Erika viitel jdi leiutis unarusse ka sojajirg-
seil aastail, sest maksimalistist venna hin-
nangul ei leidunud tollal kaalu ehituseks
piisavalt kvaliteetseid materjale.

Saksa okupatsiooni ajal jatkus Arnold
Volbergi t66 Eesti teedesiisteemis masina-
te alal. Teateid ja infot sellest ajast on na-
pilt ja kiillap polnud ka viga pohjust tol-
last teenistust hiljem iileliia esile tuua.

Konstruktor-ratsionaliseerijana
Eesti NSVs

Arnold Volbergi paremad toomehe-
aastad jdid 1950. aastate stalinlikku Nou-
kogude Eestisse, kus realiseerusid ka tema
saavutused peamiselt teedeehitus- ja
-hooldusmasinate konstrueerimisel.
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Volbergi auto koormakaalu Gldjoonis.

Teedevalitsused olid 1950. aastatel
tehnikaga enamasti viga halvasti varusta-
tud. Tehnikapargi moodustasid peamiselt
moned veoautod. Kuigi samal ajal alustati
bituumeni ja killustiku baasil mustkatete
ehitust, tuli suurem osa teetdddest, eriti
mullatood, teha késitsi. Labidamees ja
hobune jéid sojajargsetel aastatel endiselt
peamisteks todtegijateks.

Pérast Eesti taasokupeerimist 1944.
aastal otsustati Paidesse endise tikuvabri-
ku territooriumile ehitada Eesti NSV Sise-
asjade Rahvakomissariaadi Maanteede
Valitsuse Mehaaniline Keskremondi T66-
koda. Ehitusts6d joudsid 1opule 1946.
aasta alguses ning esialgu hakati to6kojas
remontima mootoreid ning sojaeelsest
ajast sdilinud teedemasinaid. 1950. aasta-
tel nimetati keskremonditookoda timber
Paide Teedemasinate Tehaseks. Vanem-
insener Volbergi t66 masinainseneri ja
konstruktorina leidis oma viljenduse just
siin valminud masinates.

Esimene autogreider Noukogude
Liidus

1946. aastal hakkas Arnold Volberg
konstrueerima veoauto GAZ-AA agregaa-

Auto koormakaalu katsetamine.

tide pohjal teehoovlit, mis sai konstruktori
perekonnanime esitihe jargi mudelitahi-
seks V-1. Esimene hoovel valmis 1947.
aastal ning sellega kaidi 1948. aastal
Tallinnas 1. mai demonstratsioonil.
Moskvas Maanteede Peavalitsuses moo-
dustatud komisjon viis kohapeal lidbi kat-
sed ja andis masinale rahuldava hinnan-
gu. Hiljem saadi ka luba hoévelmasina
seeriatootmiseks. Ehkki V-1 oli oma konst-
ruktsioonilt ka tollases mdistes tisna alge-
line, oli siiski tegu esimese Noukogude
Liidus toodetud iselitkuva hoovliga. Kok-
ku toodeti teadaolevalt 122 teehdovlit V-1.
Praegustel andmetel pole iihtegi neist
masinatest tdnaseni sailinud.

V-seeria teehodvlite tiiustamine

Péarast V-1 valmimist jatkas Arnold
Volberg uute teehoovlitiitipide konstruee-
rimist. Lithikese ajaga valmisid hoovlid
V-3, V-4, V-5, V-6 ning V-8. Viimatinime-
tatu oli esimene Eestis toodetud raskemat
tuitipi hoovel, mida teadaolevalt valmistati
ainult kuus eksemplari.

Aastatel 1951-1952 aastal hakati veoau-
to GAZ-51 agregaatide pohjal tootma Eesti
esimest kolmeteljelist hoovlit E-6-3, mida
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Maanteede Valitsuse ametnikke ja insenere limarise tehases valminud Caterpillari teehodvleid 1938. aastal vastu votmas. Vasakult teine on inspektor
Arnold Volberg.

Teehdovel V-1 esitlemine 1. mail 1948. Masina roolis on konstruktor

Volberg ise.

teadaolevalt valmistati kokku 505
eksemplari.

1954. aastal alustas insener Volberg
oma koige edukamaks osutunud teeh66v-
li V-10 konstrueerimist. To6 raames kiilas-
tas konstruktor tollases Noukogude Lii-
dus tuntuimat T8eljabinski Teedemasinate
Tehast ning tutvus seal loodud uut tiitipi
autogreideriga D-144.

V-10 katsemudel valmis 1955. aastal,
uue masina seeriatootmine algas tapselt
kuuskiimmend aastat tagasi. Selle hoovli
jouallikas oli linttraktori DT-54 diisel-
mootor D-54. Uus konstrueeritud teehto-
vel oli raskemat tiitipi ning tdnu vahetata-
vatele agregaatidele viga universaalne.
See vdimaldas seadet kasutada lisaks
maanteede ehitusele ka igapéevases tee-
hoolduses.

Vorreldes teiste samal ajal Noukogude
Liidus toodetud hoovlitega oli V-10 tehni-
liste laheduste poolest vaieldamatult
moodsaim mudel. Kui teiste tollases Nou-

kogude Liidus toodetud hoovlite holma
tosteseadmed olid mehaanilised, siis mu-
delil V-10 oli see lahendus hiidrauliline
ning lisaks sellele oli holmal 360-kraadine
poorderaadius. V-10-st sai Paide Teede-
masinate Tehase koige edukam hoovel
lébi aegade. Aastatel 1956-1962 toodeti
Paides kokku 2040 teehsovlit V-10.

Paide Teedemasinate Tehas oli TSel-
jabinski ja Brjanski tehase korval tiks kol-
mest Noukogude Liidu teehoovlite val-
mistajast. Eesti enda vajadus oli tollal
umbes 250 teehoovlit. Koduvabariigis
toodetavate masinate kiire kasutuselevott
voimaldas 1960. aastate alguseks teetoode
mehhaniseerituse taset oluliselt tosta, mis
omakorda lubas alustada suurema ulatu-
sega teetdid nagu teetrasside 6gvendami-
ne koos uue muldkeha rajamise ja tugeva-
mate teekatete ja aluste ehitamisega.

Vaatamata sellele, et kohalike teehov-
lite tootmine 16petati Moskvas tehtud
otsuse tulemusel 1960. aastate teisel poo-

Vdike hoovelmasin V-1 tagantvaates.

lel, jaid Paides valmistatud hoovlid veel
iisna pikas ajaks koige laiema levikuga
teedemasinateks Eestis. Eestis toodetud
hoovleid kasutati palju ka teistes liidu-
vabariikides.

Teised teedeala masinad

Lisaks teehoovlile valmisid teetoode
ratsionaliseerimisettepanekute vormis
1950. aastate algul Volbergi jooniste jargi
veel mitmed masinad ja seadmed, mida
rakendati sojajdrgse teedeehituse mehha-
niseerimisel. Tol ajal alanud mustkattega
teede ehitus vajas hidasti Volbergi konst-
rueeritud autogudronaatoreid’, mis voi-
maldasid kanda bituumenit peenkillusti-
kule, et saadud teekate seejdrel tihedaks ja
siledaks rullida. Volbergi kavandatud
gudronaatorid ehitati soja ajal Ameerika
abina saabunud veoautodele Ford.

Lisaks on teada, et Volbergi kavandite
alusel valmistati neil aastail Paides ka
teekatte tileskiskujaid. 1950. aastal konst-

62 'Gudronaator on masin, mis katab teepinna dhtlaselt sideainega (nditeks bituumeniga).



Haagishdovlile monteeritud kraavisahk maanteede kraavitamiseks.

rueeris Volberg mehaanilise kraavisaha
voi kraavide kaevamise seadme, mis voi-
maldas kraavitustdid mehhaniseerida ja
kiirendada. Seadme konstruktsioonis
kasutati dra haagishoovleid, millele mon-
teeriti holma asemele kraavikaevamis-
mehhanism ehk sahk. Seadet oli voimalik
tooseadme vahetusega kiirelt imber muu-
ta taas haagishoovliks. Lisaks sai kraavi-
sahka rakendada ka pollumajanduses.

Samal ajal valmis Volbergi konstrueeri-
tuna ka lumetorjeaia ehk lumeredelite
valmistamise masina katseeksemplar.
Masina abil seoti lauad traadiga kokku.
See voimaldas lumeredelit kohale vedada
ja koostatult hoiustada 5-8 meetri pikkus-
te tiikkidena. Varasema 100 jooksva meet-
ri lumeredelite asemel mahtus veoautosse
sel viisil kokkupakitult 750 meetrit lume-
torjeaeda.

Kui tihe lumeredeli valmistamiseks
kulus kasitsi iile tunni, siis uue masinaga
oli vdidetavalt voimalik valmistada kuni
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Arnold Volbergi konstrueeritud masin
lumetdrjeaia valmistamiseks.

Insener Volberg ideid joonistesse vormimas.

V-10-st sai Paide Teedemasinate Tehase kdige
edukam hoovel 18bi aegade. Aastatel 1956-1962
foodeti Paides kokku 2040 teehoovlit V-10.

60 meetrit aeda tunnis. Volbergi seadmed
ja masinad leidsid rakendust ka teistes
rahvamajandusharudes. Uheks viimaseks
tooks, mis ka tootmisse rakendati, oli
turbabriketi press, mille Volberg konst-
rueeris enne pensionile jadmist.

Masinaile piihendatud elu

Arnold Volbergi koige tulemusliku-
maks tooperioodiks kujunesid Noukogu-
de Eesti teedesiisteemis 1950. aastad, mil
tema konstrueeritud teedemasinate ja
-seadmete abil vormiti sojajérgsete aastate
maanteevorku. Tema loodud masinad
leidsid lisaks Eestile rakendust Noukogu-

de Liidu avarustes Valgest merest Musta
mereni. Voib vaid ette kujutada, milliseid
eneseteostusvoimalusi pakkunuks Arnold
Volbergile elu ja t66 vabamas iithiskonnas.

Arnold Volberg pithendas end toole,
jattes isikliku elu tagaplaanile, perekond
jdi loomata. Tema leiutisi ja konstrueeri-
tud seadmeid hindasid korgelt kolleegid
nii Eestis kui tile Noukogude Liidu. Té6de
eest maérati talle ka rahalisi preemiaid,
kuid 6e Erika sonul oli Arnold alati
ennastsalgav ja tagasihoidlik toomees,
mitte aga konjunktuuri- ega esindusmees.

Selline iseloomustus teeks ilmselt au
igale tosisele maanteelasele.
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e 8506 konverentsil ja nditusel osalenut
e Kohaletulnuid 34 riigist
e /0 firmat Euroopast ja kaugemalt




Konverents
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Uued teadmised, uued kontaktid

Neli konverentsipdeva olid tais kohtumisi, arutelusid, inspireerivaid ettekonde|d ja uudistamist messil. Todreisid suundusid Lddne-, Ida- ja Lduna-
Eesti uutele ja ajaloolistele objektidele, alates Vdikese vdina tammist ja Iopetodes Maanteemuuseumi juurde viiva maalilise Postiteega.

,Tere tulemast 29. Balti Teede konverentsile!” kdlas rdomsalt kolme Baltiriigi ja inglise keeles, see- Sekund keskendumist ning Maanteeameti peadirektor
jarelloikasid kolme riigi maanteeametite juhid Priit Sauk, Janis Lange ja Egidijus Skrodenis lindi Ghiselt Priit Sauk peab avakone. Keskenduge mdlemale — vana-
Idbi. Konverents vais alata. dele teedemasinatele ning uutele innovatiivsetele idee-

dele, ltles ta.

LY

Innovatsioon ja usaldus e-teenuste vastu olid mdrksdnad, mis kolasid abi Eesti Juba esimese sessiooni teemad panid omavahel arutlema nii esinejad kui kuu-
peaminister Juri Ratase tervituskdnest. lajad. Atmosfadriteadlane Leo Carroll (vasakul) pakub oma vaate vdlja.
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Kus veel kui mitte konverentsil kohtud oma ala tippudega: Soome Transpordiagen-
tuuri peadirektor Antti Vehvildinen, CEDRI (riikide transpordijuhtide koostodplatvor-
mi) peasekretdr Steve Phillips ning Rootsi tranpordiameti peadirektor Lena Erixon.

Uks video on parem kui tuhat sona. Professor Erik Schlangen, isepara-  Antti Vehvilaine, Soome

neva asfaldi leiutaja. Transpordiameti peadirektor.

Fotod: TERJE LEPP
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Jutt dks kohe toiseks. Claude Van Rooten (Maailma Teede Martijn te Lintelo Nijmegeni linnast Hollandist radkis veenvalt, kui lihtsalt saabiga linna
Assotsiatsioon) ja Priit Sauk (Maanteeamet). muuta jalgratturite Mekaks. Kui ainult tahta.

Vestlusring tuleviku teedest — olgem valmis pidevateks uuendusteks!

P

N

{
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] .

Ongi kdes aeq lipp — ja koos sellega ka Balti Teedeliidu eesistumine — jargmiseks neljaks aastaks Ldtile tle anda.
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Balti Teedeliit -

mark vaga heast kKoostoost

Me kaasame konverentsile
nii palju erialaspetsialiste
kui véimalik, litlevad
konverentsi peakorraldaja
ning Maanteeameti vdlis-
suhete juht Ulvi Péllu,
samuti Balti Teedeliidu
Lati ja Leedu vdlissuhete
juhid Martins Dambergs
ja Algirdas Radauskas.

TAIVO PAJU,
Teelehe peatoimetaja

Kuidas Balti Teede konverents
alguse sai? Mis on selle eesmiirk?
Balti Teede konverentsi ajalugu ulatub
1932. aastasse. Vaatamata pea kahe aasta-
kiimne pikkusele pausile, mis tekkis
noukogude reziimi ajal, on niitidseks
toimunud kokku 29 konverentsi. Kunagi-
sest viikesest regionaalsest kokkusaami-
sest on arenenud vilja suur rahvusvaheli-
ne konverents sadade osalejate ja
esinejatega. Seekord votab konverentsist
ja nditusest osa 856 osalejat 34 riigist.
Konverents on muutunud tugevaks tradit-
siooniks, mis naitab Balti riikide tihtsust.
Kolme Balti riigi teedealast koostood
voib pidada rahvusvahelise koosto
itheks parimaks niiteks. Nende riikide
teedeameti juhtide korval on tekkinud
efektiivne teadmiste ja info vahetus ka eri
valdkondade spetsialistide vahel. Me
saame Oppida teiste riikide edulugudest ja
naaberriikide probleemidest ning nonda
viia uuendusi maanteesektoris ellu igas
riigis. Veel enam, tinu mitmepoolsetele
tihedatele kontaktidele oleme olnud viga
edukad, meelitades ligi rahastust meie

TERJE LEPP

Kolm kolleegi: Algirdas Radauskas (vasakul), Ulvi Pllu ja Martin$ Dambergs.

tihistele piiritilestele projektidele nagu
INTERREG-i piiritilene maanteede osa v6i
SMART E67 projekt intelligentsete
transpordististeemide jaoks.

Mis on Balti teede konverentsi puhul
ainulaadne?

Meie konverentsi juures on kaks
aspekti, mis on véga erilised. Esiteks
piitiame kaasa tommata nii palju kesk-
tasandi juhte ja spetsialiste meie riikide
maanteeametitest kui voimalik, et pakku-
da laialdast infovahetust. Igatiks lihtsalt
peab teadma, mis naabermaades tema
valdkonnas toimub. Konverents, mida
peetakse iga nelja aasta tagant, pakub
suurepérast voimalust levitada paari pée-
va jooksul infot viga kontsentreeritud
vormis nii laiale kuulajaskonnale kui vi-
hegi voimalik.

Teiseks, kuna meil on palju
konverentsikiilalisi teistest riikidest, siis
ptitiame pakkuda midagi unikaalset igast
Balti riigist, olgu see siis seotud looduse,
ajaloo voi toiduga. See ldhenemine annab
taiendavat boonust tehnilisele infole, mida

pakuvad ettekanded ja erialased ekskur-
sioonid, ning see on valiskiilaliste poolt
toesti hasti vastu voetud.

Millised on olnud liibi aegade kdige
ootamatumad ja ehmatavamad
momendid konverentsilt?

Me ei keskendu ootamatutele v6i So-
keerivatele momentidele. Loomulikult on
sellise mastaabiga stindmuse juures alati
viikseid probleeme - kas siis arvutid ei
toota voi voimendus vaikib jms. Aga kui
pealtvaatajad ei mérka, siis neid ei saa ka
iile tahtsustada.

Voiksite kirjeldada oma unistuste
maanteed?

Me tahaksime alati midagi paremini
teha - olgu see siis siledam asfalt voi pare-
mini silma torkavad liiklusmérgid voi
teekattemérgistus. Usume, et 14hi-
tulevikus oleme suutelised rakendama
suuremaid voi védiksemaid parendusi, et
tagada kolme Balti riigi maanteedel nii
ohutu ja mugav liiklemine kui vihegi
voimalik. ©
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Henrik Hololei: -
raakides Euroopa
teedeehnitusest
tuleb paratamatult
raakida teede
Ksustamisest

TAIVO PAJU,
Teel ehe peatoimetaja

[Tld

Ei ole kahtlustki, et Euroopa transpordiga
seotud suurt pilti valdab koige paremini
Euroopa Komisjoni mobiilsuse ja transpordi
peadirektoraadi peadirektor. R66muga jagas
ta oma motteid ka Teelehe lugejatega.

Millised on transpordi ja teede

vallas Euroopa jaoks kdige suu-

remad viiljakutsed?
Transpordisektoris, mis pakub otseselt

Millised transpordiliigid on
Euroopas lihikiimnendil kdige
prioriteetsemad?

Uhtegi transpordiliiki ei saa eelistada,
t6od 11 miljonile eurooplasele, on neli sest koik peavad koos toimima ja see ong

peamist viljakutset: peamine viljakutse. Multimodaalsus ja

* esiteks tuleb tagada hésti toimiv ja

kaasaegne infrastruktuur;

teiseks peab transport muutuma kesk-
konnasobralikumaks, et vaheneksid
emissioonid ning paraneks meie 6hu
kvaliteet;

kolmandaks tooksin vilja innovatsioo-
ni ja digiteerimise, mis annab meile
palju voimalusi, aga teiselt poolt toob
ka palju darmiselt olulisi véljakutseid;
neljandaks on meil loomulikult vaja
jatkuvalt korge kvaliteediga ning moti-
veeritud t6ojoudu.

digiteerimine annavad parema voimaluse

seda potentsiaali dra kasutada. Logistika-
ahel peab hésti toimima, et inimesed ja
kaubad jouaksid punktist A punkti B
voimalikult kiiresti ja keskkonnasobrali-
kult. Selle tagamiseks peavad aga erine
vad transpordiliigid tiksteist tdiiendama

Kuidas hindate Euroopa maan
teetranspordi perspektiivi?
Maanteetransport on kogu transp
siisteemis viga oluline, pakkudes
ligikaudu viiele miljonile euroopla
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HENRIK HOLOLEI

Henrik Hololei t66tab Euroopa
Komisjoni mobiilsuse ja transpordi
peadirektoraadi peadirektorina
alates 2015. aastast. Enne seda
t60tas ta Euroopa Komisjoni too-
nase transpordivoliniku Siim Kalla-
se kabinetitilemana ning aastail
2013—-2015 Euroopa Komisjoni
asepeasekretdrina.

Henrik Hololei on siindinud 1970.
aastal, 6ppinud Tallinna 7. Kesk-
koolis, I1dpetanud Tallinna Tehnika-
ulikooli majandusteaduskonna
tootmise juhtimise ja 6konoomika
erialal.

Aastail 2001-2002 oli Henrik
Hololei Mart Laari valitsuses ma-
jandusminister.

Vaja on, et suudaksime regulatiivse poole
pealt ellu viia samme, mis aitaksid konku-
rentsivoimet hoida ja tugevdada. Selle
tagamiseks tulime hiljuti vilja nn maan-
teetranspordi paketiga.

See ettepanekute pakett muudab muu-
hulgas noudeid, mis kehtivad rahvusva-
helisi vedusid tegevate auto- ja bussijuhti-
de t60- ja puhkeajale ning palgandudeile
perioodil, mil nad veedavad oma to6aega
teistes liitkmesriikides. Kui Eesti autojuht
tootab parajasti Saksamaal, siis kumma
riigi alampalk peaks kohalduma? Paketi
iiks osa on ka teekasutustasu reguleerivad
eelndud.

Rédkides Euroopa teedeehitusest, tuleb
paratamatult rddkida teede maksustami-
sest. On tdiesti selge, et tasulised teed on
oluliselt paremas korras ning printsiip
,kasutaja maksab” aitab meil teede kvali-
teeti sdilitada ja tagada tihendust ida ja
ladne vahel.

Riidikides idast ja liddinest — milli-
sed trendid valitsevad suhetes
Venemaa ja endise Noukogude
Liidu riikidega, kellest paljuski
Euroopa transport soltub?

Suhted Venemaaga on tileiildiselt kee-
rulised ja transpordisektor pole siin erand.
Meie oleme koostoost huvitatud, aga nagu
deldakse - tango tantsimiseks on vaja
kahte. Samas koosttd idapartnerluse riiki-
dega (Armeenia, Aserbaidzaan, Valgeve-
ne, Gruusia, Moldova ja Ukraina) on
konstruktiivne ja suure perspektiiviga.

Kui valmis on Euroopa isejuhti-
vate autode tulekuks?

Isejuhtivad autod on osa tulevikust ja
innovatsioonist, t66d tuleb teha nii inno-
vatsiooni kui ka regulatsiooni poolel. Vaja
on muuta rahvusvahelisi konventsioone.
Selliste autode potentsiaal on suur ja tule-
vikus muutuvad nad kindlasti lahutama-
tuks osaks meie linnaruumis.

Kumb neist on liiklusohutuse
seisukohalt teravam probleem,
kas infrastruktuuri olukord voi
inimkditumine?

Need kaks on omavahel viga tihedalt
seotud asjad. Tegelikult tooksin vilja isegi
kolm aspekti: infrastruktuuri kvaliteet,
inimkéiitumine ja sdiduki korrasolek. Kui
need kolm on tagatud, on ka ohutus mak-
simaalne. Euroopa teedel sai eelmisel
aastal surma 25 500 inimest - see on loo-
mulikult vastuvoetamatu arv ning liiklus-
ohutus on meie jaoks ddrmiselt oluline
teema.

Kas Eesti-suuruses riigis on vaja
2+2 teid véi muudab raudtee-
transpordi areng need tulevikus
mottetuks?

Teedeehitus on iga riigi valikute kiisi-
mus. Belgias niiteks tihendavad olulisi
punkte neljarajalised maanteed. Eesti
puhul peaksime eeldama, et Tallinna-
Tartu-Narva-Parnu suunal on neljarajali-
sed maanteed olemas. Samas peab muidu-
gi raudteetranspordi roll kasvama, et just
kaubad liiguksid maanteedelt raudteele,
mis on palju keskkonnasobralikum.

Millised on teie soovitused Balti
riikkidele, mida peaksime oma
transpordikorralduse arendami-
sel arvestama, mille eest seisma?

Eelmistes vastustes rddkisime Euroopa
transpordi peamistest viljakutsetest ning
eesmirkidest, eks Eesti puhul tuleb ldhtu-
da ja rddkida samadest eesmarkidest ja

probleemidest. Méarksonadeks siis kesk-
kond, digiteerimine, totkohtade loomine ja
infrastruktuur.

Touseme korraks maanteedest
korgemale. Kas Balti riikide tao-
liste Giiremaade lennufirmad ik-
kagi suudavad konkureerida nii-
teks Saksamaal ja Prantsusmaal
tegutsevate hiigelettevotetega?

Meie vaatame Euroopa lennundust kui
tervikut - see on iiks lennundusruum.
Konkurentsi on piisavalt, kuid paljud eks-
perdid arvavad, et endiselt on lennundus-
ettevotteid veel liiga palju.

Euroopa tasandil on oluline, et oleks
tagatud tihendus kogu Euroopa Liidu ula-
tuses ning et ka geograafilises perifeerias
toimiksid lennuithendused voimalikult
histi. Need aga on peamiselt turu teha ja
usun, et turg suudab seda ka pakkuda.
Votmeks on ka innovaatiline lihenemine.
Adreriikide puhul ei saa razkida koigist
samamoodi, sest nditeks meie naabrid Lati
ja Soome on vigagi konkurentsivoimelised.

Seal, kus turg ei toimi, tuleb leida voi-
malusi PSOde* paremaks rakendamiseks.

Mida delda neile, kes on veendu-
nud, et kui Rail Balticu Ioppjaa-
maks jiiéib Varssavi voi, veel
enam, kui kiirraudtee Iopeb Lee-
duga piirnevatel Poola loodus-
kaitsealadel, pole Rail Balticul
toesti motet?

Kindlasti mitte! Poola on véga selgelt ja
poliitiliselt kinnitanud, et on projektist
huvitatud ning teeb omalt poolt kéik vajali-
kud sammud. Siinkohal tahan rohutada, et
Rail Baltic ei ole ainult kolme Balti riigi
projekt, Soome ja Poola on ka projektis
osalised.

Euroopa jaoks on see projekt viga oluli-
ne, kuna tihendab idapoolset Euroopat
ladnepoolse Euroopaga, parandab tihendu-
si labi mitme liikmesriigi ning aitab toetada
raudteetransporti, mis on kdige keskkonna-
sobralikum transpordiliik. @

*PSO — Public Sector Obligations — avaliku teenindami-
se kohustus.

Euroopa Liidus kehtib pohimdte, et riigiabi rikub
vaba konkurentsi ning seetottu tuleb see keelata Uldi-
selt ja Uhetaoliselt. Kui likmesriikide valitsused on siiski
ettevotteile riigiabi andnud, lasub neil toendamiskohus-
tus, kas antud juhtum sobitus erandite alla. Kui seda ei
suudeta, ndutakse riigiabi tagasi (meenutagem Esto-
nian Airi juhtumit).

Mis puudutab lennundust, siis majandusele ja piir-
konnale dlioluliste requlaarlendude sdilitamiseks voivad
likmesriigid kehtestada nendele lennuliinidele avalike
teenuste osutamise kohustuse (PSO). Kui tikski lennun-
dusettevote ei ole sellel marsruudil lendamisest huvita-
tud, vaib likmesriik lubada marsruudile juurdepddsu vaid
tihele lennufirmale ning hiivitada avaliku teenindamise
kohustusest tulenevad tegevuskulud. (Toim.)




Claude Van Rooten:

K0oostoo ja uute teadmiste jagamised
On meie tahtsaimad eesmargid

Maailma Teede Assotsiatsiooni president soovitab
_ meie teedevaldkonna inimestel arendada rahvus-
e vahelist suhtlust senisest veelgi aktiivsemalt. See
ﬂ. voimaldab kasutada siinsete probleemide lahenda-
misel teiste riikide kogemusi ning olla kursis teede-
TAIVO PAJU, . . . .
Teel ehe peatoimetaja valdkonna juhtivate ekspertide teadmistega kogu
maailmast.
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Millal, kuidas ja miks tekkis
ilemaailmne teedevaldkonna
spetsialiste iihendav
organisatsioon?

Maailma Teede Assotsiatsioon asutati
1909. aastal. Alguses kandis see alaliselt
tegutsev organisatsioon nime PIARC ehk
Permanent International Association of Road
Congresses (Teede Kongresside Alaline
Rahvusvaheline Assotsiatsioon). Niitid
on enim kasutusel nimetus World Road
Association ja esindatud on selles 121
riiki, kuid liikmetena on kaasatud erafir-
masid, organisatsioone ja instituute palju
rohkematest riikidest. Assotsiatsiooni
puhul on tegu tilemaailmse tiheda spet-
sialistide vorgustikuga.

Eesti on PIARC] liige aastast 1923 ehk
peaaegu sada aastat ja Eesti teede-
valdkonna professionaalid osalevad
assotsiatsiooni tehnilistes komisjonides.

Idee luua rahvusvaheline organisat-
sioon, mille eesmirk on teavitada teede
eriala inimesi selles valdkonnas toimu-

vast, sai alguse vajadusest jagada teadmi-
si teede ja transpordi alal. Sellest ajast
alates olemegi tiritanud voimalikult palju
oma teemasid tutvustada ning avaldada
meie komisjonide kokkuvotteid ning
teadlaste ja teiste spetsialistide kirjutisi.

Kuna me katame kogu maailma, seal-
hulgas madalama ja keskmise sisse-
tulekuga riike, siis on meie liikmete seas
ka neid, kellel on vaja saada rohkem
teadmisi, kui nad saavad ise pakkuda.
Siin tiritame appi tulla, harida spetsialiste
ning pakkuda oskusteavet igatihele, kes
seda vajab. Selleks vdib olla mone rikka
riigi noor insener voi tee-ehitusfirma
osakonnajuhataja Aafrikas, kus napib
raha ja pole héid tee-ehituse tavasid.
Teavitamine on meie organisatsiooni
koige pohilisem eesmark, seejuures me
anname rohkem, kui kiisime vastu.

Meil on tuhat eksperti, kes oma tead-
miste ja kogemustega organisatsiooni
toosse panustavad ning me jagame nende
tod tulemusi pidevalt oma veebilehel.

[dee luua rahvusvaheline organisatsioon, mille
eesmark on teavitada teede eriala inimesi selles
valdkonnas toimuvast, sai alguse vajadusest
jagada teadmisi teede ja transpordi alal.

Hindamatu
artiklite
andmebaas

PIARCi kodulehel www.piarc.org on
ks vaartuslikumaid osi virtuaalne
raamatukogu, kus on iles pandud
suur hulk siistematiseeritud artikleid
ja ulevaateid véga erinevatel teema-
del alates talihooldusest kuni teede-
ehituse finantseerimiseni.

Artikled ja raporteid saab lugeda
tasuta.

Kodulehel on sénastik, mis aitab
maista eri keeltes kasutatavaid ter-
mineid. SGnastikus on ka teede-
valdkonnaga seotud eestikeelsed
terminid.

Alguses {illitasime kirjutisi inglise ja
prantsuse keeles, viimastel aastatel on
lisandunud hispaania keel. Muidugi
tahaksime oma materjale tolkida rohke-
matesse keeltesse, kuid assotsiatsioon ei
saa seda endale lubada. Loodame, et
kuna enamikus maailma riikides raagi-
takse teise voi kolmanda keelena inglise,
prantsuse voi hispaania keelt, siis on
meie materjalid kdigile soovijaile katte-
saadavad.

Koik meie publikatsioonid on tasuta ja
neid leiab meie kodulehelt www.piarc.
org/, mida pidevalt arendame.

Meie veebikeskkonnas on niiteks
sonastik. Kui votad sihtkeeleks eesti kee-
le, triikid sisse votmefraasi voi teema, siis
leiad ilmselt moned vordlemisi lihtsad
tolked. Eestikeelsed terminid on tédiesti
olemas, me ei ole teie riiki dra unusta-
nud! Kdikide terminite osas ei ole sGnas-
tik ideaalne, aga elementaarset keelt ka-
jastame péris hésti ja teeme oma parima,
et ka teie saaksite tédieliku valdkondliku
sonastiku.

Kodulehel on lingid, tiritused, publi-
katsioonid. On ka virtuaalne raamatu-

kogu, kust saab otsida koiki publikatsioo-
ne. Nditeks voib leida talvise kongressi
materjale. Seejuures on see hoopis teise
tasemega kui Google, koik meie kogus
olevad dokumendid on labinud kvalitee-
dikontrolli. Ja kui tahta neid oma kasutu-
seks alla laadida, saab seda teha tasuta.
Peab vaid konto looma.

Ka annab assotsiatsioon vilja ajakirja
Routes/Roads.

Samas on meie organisatsioon viga
viike, peakontoris Pariisis on t661 7-8
inimest, kes enam kui tuhande eksperdi
tood koordineerivad.

Kuidas leiate oma valdkonna
eksperte?

Konsulteerime koikide oma liikmesrii-
kide konsultantidega ning teeme neile
ettepaneku keskenduda konkreetsetele
teemadele, mida kanda ette jargmisel
kongressil. Uritame igast riigist saada
eksperdi nii avalikust kui ka erasektorist.

Ohutus teedel on iiks meie pidevaid
teemasid, kuid ka majandus ja keskkond.
Kuidas tuleb niiteks maantee puhul ar-
vestada naabritega? Kuidas jatta ruumi
rattasoitjatele ja jalakéijatele? Ja oma teid
tuleb hallata. Kéik need teemad on
péevakorral, muutuvad aina tdhtsamaks
ja oleme need kasile votnud.

Maailma eri osades on inimesel vigagi
erinevad prioriteedid.

Votame nditeks olukorra Soomes ja
Malis. Soomes on probleeme potradega,
kokkupdrgete drahoidmiseks on seal vaja
ohutussiisteeme, mis on kallid. Mida
vihem onnetusi, seda parem riigi majan-
dusele.

Malis on aga probleem selles, et ini-
mesed elavad kiilades ja lapsed ei tea,
mis on autotee. Regioonile on hea uudis,
kui nad saavad tee, kuid samas ei oska
lapsed seda ettevaatlikult tiletada. Nad ei
ole harjunud mottega, et kaugelt voib
tulla sdiduk, mis on kahe sekundiga ko-
hal. Esmapilgul v6ib tunduda, et neil
kahel probleemil pole midagi sarnast.
Aga tegelikult on eri riikide probleemidel
rohkem tihiseid jooni, kui algul paistab.
Alati on tiksteiselt midagi 6ppida.

Vi votame hoopis teised teemad.
Poéhjapoolsetes riikides on kahtlemata
talvehooldus tdhtis teema. Rootsis on néi-
teks Stockholmis ummikud, aga mujal
mitte. Meil Belgias on ummikud igal
pool, seega on liikluse haldamine meile
pakilisem teema kui teedeehitus. Me ei
saa enam uusi teid ehitada, sest meil pole
uute teede jaoks kohta. Aga Hiinas ehita-
takse 15 000 kilomeetrit kiirteid aastas!




TERJE LEPP

LE.

Claude Van Rooten juhib Maailma Teede Assotsiatsiooni kdesoleva aasta algusest. Kuid sellega,
kuidas innovaatilised lahendused jduaksid kiirelt teede ehitamisse ja hooldamisse, on ta tegelenud

kogu elu.

Samas on nii Hiinas kui ka Belgias kiir-
teid, kus enam miski ei liigu, ja nditeks
Hiina peab keskkonnasaaste tottu hakka-
ma liiklust piirama.

Ehkki probleemid on eri riikides viga
erinevad, on viga palju spetsiifilisi tead-
misi voimalik dppida oma naabritelt.
Selle jaoks ongi meie organisatsioon ole-
mas.

naga. Piitiame olla kursis koige uuemate
tehnoloogiate ja arengutega, kongressidel
radgivad parimad asjatundjad. Niitustele
kaasame erasektori oma uusimate saavu-
tustega.

Kui keegi pakub oma toodet, millega
teha paremat asfalti, palun tal seda meile
tutvustada. Aga enne siiski kiisin, kas ta
on testinud seda laboris. Uritame pakku-

Tegelikult teatakse Eestit Ule maailma ja moistagi
olete veelgi rohkem oodatud kaasa 166ma Maailma

Teede Assotsiatsiooni toos.

Kui tihti toimuvad teie
korraldatud rahvusvahelised
kongressid?

Maailma teede kongress toimub iga
nelja aasta tagant - eelmine oli 2015. aas-
ta novembris Soulis, jirgmine tuleb 2019
Abu Dhabis. Korraldame ka rahvus-
vahelisi talviste teede kongresse - eelmi-
ne toimus 2014. aastal Andorras, jargmi-
ne on kavas 2018. aastal Poolas Gdanskis.
Loodan viga, et ka Balti riikide spetsia-
listid sel konverentsil osalevad. See on ju
Tallinnast vaid 700 km kaugusel.

Lisaks toimuvad PIARCi egiidi all
seminarid. Ning koostood teevad erine-
vad komisjonid ja toogrupid, olgu siis
tegemist betooni voi bituumeni valdkon-

da teaduslikke lahendusi.

Aga me ei vilista seda, et inimesed on
innovaatilised. Mida ma selle all métlen,
selgitan jargmise nditega. Belgias toode-
takse suhkrut. Kujuta niitid ette suhkrust
teed, see oleks ju suurepdrane! Suhkru-
kristall on kova, karedus on ideaalne,
samuti ndhtavus. Suureparane toode!
Aga on viike probleem - kui hakkab
vihma sadama, siis seda teed enam pole.
Kui keegi tuleks minu juurde ja {itleks, et
tal on toode, millega saab takistada suhk-
ru sulamist, saaksime vidga huvitava ja
vastupidava lahenduse. Sest suhkru toot-
mine pole nii kallis ja keeruline, suhkur
on taastoodetav. Seda ma nimetangi in-
novatsiooniks. See ndide on moistagi
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CLAUDE VAN
ROOTEN

Claude Van Rooten on Maailma
Teede Assotsiatsiooni president
alates kdesoleva aasta algusest. Ta
omandas insenerihariduse Briisseli
Vabas Ulikoolis. Ta on téétanud

17 aastat Belgia maanteede uuri-
miskeskuse tegevdirektorina ning
peab oma koduiilikoolis ka loenguid.
Ta on aastaid to6tanud Maailma
Teede Assotsiatsiooni juhtorganeis,
aastast 2013 on ta ka assotsiatsioo-
ni auliige.

natuke absurdne, aga meeldib mulle.

Ja nii ma raggingi tudengitele: kujuta-
ge ette, et ma leian toote, mida saab tee-
katte materjali sisse segada, ja homme
lisan teise pudelitdie, mis selle moju
eemaldab. Praegu pole midagi sellist
olemas, aga see ongi innovatsioon.

Mida soovitate Eestile, et kdige
uuemad teadmised siia
voimalikult kiirelt kohale
jouaksid?

Tuleb teha koostood. Eesti on viike
riik, Belgia on viike riik, to6tame koos
teistega, Opime tiksteiselt, radgime
iiksteisega. Sest minu arust on
suhtlemine meeldiv ja oluline. Eesti teeb
head koostood Balti riikidega, osaleb
Pdhjamaade Teede Assotsiatsiooni t60s,
olete ka Euroopa tasemel aktiivne ...
Tegelikult teatakse Eestit iile maailma ja
moistagi olete veelgi rohkem oodatud
kaasa 166ma Maailma Teede
Assotsiatsiooni td0s.

Kuidas hindate kogenud
konverentsikorraldajana
téinavust Balti Teede
konverentsi?

See oli hea konverents. Teil olid nii
teaduslikud sessioonid, kena muusika
kui erasektor, kes pakkus omalt poolt
probleemidele lahendusi. See oli ilm-
selgelt hasti korraldatud konverents. ©
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Raz Peleg:
Isejuntiva auto kolm
pONireeglit peavad
olema kindlasti taidetud




KAIDO EINAMA,
Teel .ehe kaasautor

sejuhtivate autode taga ja sees on

aga tehnoloogia, mis lisaks lugema-

tute sensoritega enda timber ,nége-

misele” peab vastama ka muudele

olulistele isejuhtimise pohireeglite-
le (liikluses kéitumise ja otsuste vastuvot-
mise oskus, loe neist ldhemalt tagapool).
Kui tilejagdanud reeglid lisaks timbruse
tajumisele pole tdidetud, ei saa me veel
rddkida isejuhtivate autode tulekust. Vaja
on ka tunda teid ja osata lahendada liik-
lusolukordi.

Seda meelt on isejuhtivate autode teh-
noloogiat arendava firma Mobileye Ida- ja
Kesk-Euroopa miitigijuht, Iisraeli paritolu
Raz Peleg, kes esines hiljuti Tallinnas
Maanteeameti konverentsil ning andis
TeeLehele intervjuu.

Innovatsioonist regulatsioonini
on veel pikk samm

Raz Pelegi sonul ongi praegu joudnud
kétte aeg, mil suurest innovatsioonist ja
uudistest, kuidas LIDARid, kaamerad,
sensorid ja tarkvara juba péris hasti imb-
rust tajuvad, tuleb minna edasi jargmisse
ja veidi keerulisemasse etappi: et isejuhti-
vad autod saaksid ise hakkama ka teede
tundmise, reeglite, piirangute ja nouetega
tavaliikluses.

Intel ostis Mobileye 15 miljardi euro
eest ja tinavu suvel joudis tehing edukalt
1opule. Sel hetkel polnud liikluses veel
ithtki masinat, mis oleks n-6 tavakasutaja-
le kasutada antud ja soidaks téiesti iseseis-
valt, juhi abita. Katsetavad aga pea koik
suuremad autotootjad, lisaks mitmed
tehnoloogiafirmadki. Inteli kui maailma
juhtiva kiibitootja investeering on viga
tosiseltvoetav mirk sellest, et ldhiaastatel
toimub isejuhtivate liiklusvahendite aren-
guplahvatus. Ning Mobileyel on just need
vaartuslikud teadmised, mida saabuva
tehnoloogiamulli tipphetkel vaja on. Li-
saks on praegu 20 miljonil autol juba ka-
sutusel Mobileye tehnoloogia, mis pole
kill taielikult isejuhtiv, kuid on tehnoloo-
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Youtube’is on videoid, kuidas Tallinnas moned
Tesla omanikud ,kded lahti” tanavaliiklusse su-
kelduvad. Moni aasta tagasi demonstreerisid ka
Iatlased Tartus, kuidas auto, mille juhil olid kded
roolist ja jalad pedaalidest eemal, p66ras Tasku
keskuse juurest Riia tanavale ja jdi ilusasti foo-
ri taga seisma. Suvel I6petas Tallinnas test-

perioodi isesoitev buss.

gilise arengu praeguse etapi - assisteeriva
juhtimise tiks oluline hetk.

Assisteerimine tdhendab niiteks, et
autod hoiavad pikivahet, oskavad ohu
tekkimise korral dkkpidurdada, annavad
juhile teada, kui see kipub magama jaama
voi sdidab teemargistusest valja, hoiatab
jalakdijate eest jne.

Jargmine etapp on juba juhtimise tile-
votmine. Kuid mitte nii, nagu tegi Tesla,
rohutab Raz Peleg. Teatavasti katkes Tesla
ja Mobileye koost66 moni aasta tagasi just
sellepérast, et see elektriautode tootja
andis kasutajatele tehnoloogia, mis kiill
juhib ise teatud tingimustel, aga pole veel
tdielikuks autonoomsuseks valmis. Mobil-
eye oli eriarvamusel, millal see tehnoloo-
gia tavakasutajatele anda, ning pidas seda
veel liiga varajaseks. Tanavu kevadel
juhtunud 6nnetus Teslaga, kus juht usal-
das juhtimise autole, mis aga ei , marga-
nud” ette sditnud treilerit, kinnitab seda
seisukohta.

Niitid Inteli omanduses on solmitud
aga uus kokkulepe BMWga, et toeline
isejuhtiv auto vilja arendada aastaks 2021.

Miks nii kaua, voiks kiisida, kui Tallin-
nas juba isejuhtivad bussid soitsid, mis
siis et eraldatud alal ja reisisaatjaga?

Pohikiisimus on ikka selles, et tdidetud
peavad olema kolm isejuhtimise pohitin-
gimust:

1. Sensorid ja iimbruse tunnetus - ise-
juhtiv auto peab suutma tunnetada,
mis tema timber toimub, nédgema 360
kraadi ulatuses nii kaamerate, LIDARi-
te kui muude sensoritega. Tunnetami-
sega saadakse praegu juba enam-vé-
hem hakkama, ehkki kehva ilma ja
raskete teeolude puhul on veel arengu-
ruumi.

2. REM (Road Experience Management) ehk
liikluses kaitumise oskus - seegi tar-
kus saab masinatel juba suures osas
omandatud, kuigi olukordi, kus tark-
vara vajab veel lihvimist, on endiselt

z sekundit

Mobileye isejuhtivate autode kaa-
meraslsteem suudab tuvastada
takistusi, nagu teele astuv jalakdija
ning ees dkkpidurduse teinud auto.
Maistagi loeb kaameraststeem
foore, liiklusmdrke ning teekatte-
mdrgistust.

Kuid Mobileye on votnud endale
hoopis raskema ja tdnuvadrsema
eesmdrgi, kus auto ohu tuvastami-
se slisteem ennustaks dnnetuse
juhtumist 2 sekundit ette. Kui stis-
teem suudab reageerida isegi ainult
0,5 sekundit ette, siis suudetakse
@ra hoida ligi 60% liiklusdnnetus-
test. SUsteemi1,3-sekundiline ette-
reageerimise aeg valdib 90% liik-
lusGnnetusi. 2-sekundiline
eelhoiatus peaks aga dra hoidma
peaaegu koik liiklusonnetused.

kiill. Auto peab oskama end 10 cm
tdpsusega positsioneerida, tundma
liiklusmérke ja sdiduradasid. On vaja
védga tdpseid kaarte, mida igal pool
veel pole.

. Otsuste vastuvotmine liikluses - see

on nagu paljude erinevate méngijatega
turniir reaalajas, kus peab teistega
arvestama, solmima kokkuleppeid,
tegema {ilikiireid otsuseid. Siin on
areng veel tisna alguses, sest tinavatel
praegu sditvad autod ei oska tiksteise-
ga suhelda. Testkeskkondades see kiill
juba mdnikord toimib, aga tdnavale
joudmisega ldheb aega.

Olukorrast praegu

Ehkki koige enam tahelepanu dratab

Mobileye juures taiesti isesoitvate autode
arendus, on juba 1999. aastal loodud ette-
votte pohifookus olnud praeguseni hoopis
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"Kuidas te ise tahaksite?" pareerib Raz Peleg kisimust, kas ta tahaks tulevikus autot pigem ise juhtida

vOi reisida isejuhtiva auto tagaistmel.

soiduassistentidel. 1999. aastal sattus fir-
ma iiks kaasasutajatest Amnon Shashua
vaidlema jaapanlastest inseneridega, kes
vditsid, et kaks kaamerat on hadavajalik
auto ,nédgemise” ja timbruse tajumise
jaoks. Shashua aga kinnitas, et iihest kaa-
merast on kiill. Uks timbrust jilgiv kaame-
ra on isejuhtiva auto pohisensor ja rohkem
pole vaja. Selle toestuseks loodigi Mobil-
eye, mis asus ADAS-stisteemidega varus-
tatud autodele pakkuma sdiduassistenti,
mis , ithesilmalisena” jilgiks teed ja tun-
neks tarkvara abil objekte videopildilt dra.
Mobileye lahenduse eelduseks oli, et liik-
luses on koik piisavalt kaugel, pole vaja
kahte kaamerat kauguse hindamiseks, sest

nal ja selle vorra on hoopis lihtsam senso-
rite tehnoloogiat vilja arendada.”

Peale hetkelist jarelemotlemist lisab ta
siiski: ,Radarid - jah, need on isejuhtiva
auto juures niitid olemas ja need on mili-
taarvaldkonnast tulnud.”

Millal regulatsioonid ja reeglid
ilkkskord valmis saavad?

Kui Mobileye miitigijuht raagib sellest,
et 2021. aastaks on isesditev auto koosttos
BMWga valmis, siis loodab ta, et igasugu-
sed regulatsioonid saavad selleks ajaks ka
valmis. Tehnoloogia on juba olemas, tark-
vara samuti. Puudu on taristu, mis seda
toetab. Siin on riikidel ja omavalitsustel

JMasinad otsustavad alati paremini,” usub Peleg,
kui tekib kusimus, kuidas ohtlikes olukordades

kaituda.

ruumilisuse efekt tekib alles viga lihedal,
kus assistendil on liiga hilja reageerida.

Raz Peleg lisab, et praeguseks on teedel
olukord muutunud just selles suunas,
millega 1999. aastal arvestati — inimesed
on liikluses aina tdhelepanematumad. Nii
jalakiijad kui juhid suhtlevad oma nuti-
seadmetega ja mérkavad timbruses toimu-
vat alles liiga hilja. ,lisraelis nditeks pea-
vad iile 3,5-tonnise kaaluga soidukite
omanikud kohustuslikus korras paigalda-
ma Mobileye seadme,” toob Raz Peleg
néite, sest nii rasked sdidukid on teistele
juba vdga ohtlikud.

Kiisimusele, mida on Mobileye mili-
taartehnoloogiast tile votnud, vastab endi-
ne sdjavdepiloot Raz Peleg kiirelt: ,Midagi
pole votnud. Vaadake, dhus on koik 3D.
Liikluses aga asuvad koik asjad maapin-

teha pohitoo.

Ehkki tiksikud isesoitvad autod oska-
vad end juba praegu teel hoida ja teistega
arvestada, on nende massilisem ténavatele
ilmumine seotud karmimate reeglite ja
kokkulepetega. Niiteks aitavad masinad
paremini ohtlikke avariiolukordi lahenda-
da, kuid siis peab tegema koostood ka
teiste liiklusvahenditega. ,Masinad otsus-
tavad alati paremini,” usub Peleg, kui
tekib kiisimus, kuidas ohtlikes olukorda-
des kdituda. Need otsustavad ka kiiremi-
ni. Kokkuvottes peaks see liiklusonnetusi
dra hoidma ja ummikuid vihendama.
Niiteks kui ristmikul ootab hulk autosid
labipddsu, suudab automaatne liikluse
reguleerija suunata autosid 6iges jarjekor-
ras liiklussolme, ilma et need teistega
kokku porkaksid.

RAZ PELEG

Raz Peleg on Mobileye Ida- ja
Kesk-Euroopa miitigidirektor. Ta on
endine lisraeli lennuvdeohvitser, kes
esimest korda puutus automaailmaga
kokku BMW lisraeli miiiigifirmas. See-
jérel Gihines ta ettevottega Mobileye,
mis tegeleb isejuhtivate autode teh-
noloogiaga. Mobileye tehnoloogiat
kasutavad téinaseks juba enam kui 25
automarki.

Praegustel autodel tulevikus
lootust pole

Teame kiill isejuhtivaid autosid, mis on
ehitatud praegu seeriatootmises olevate
kasitsijuhitavate autode pohjal. Raz Peleg
ei usu, et tulevikus voiks massiline tilemi-
nek isejuhtimisele toimuda sel viisil, et
vanadele autodele paigaldatakse mingid
lisaseadmed, nagu tegi ka iiks Lati idufir-
ma moned aastad tagasi Tartus. Protottiti-
biga saab kiill katsetada, aga ta ei usu, et
vastavad regulatsioonid lubaksid kasitsi
juhitavateks disainitud autosid tulevikus
isejuhtivateks timber ehitada, nii nagu
bensiini neelavaid autosid tehakse gaa-
siautodeks. On liiga palju riske, et lasta
iimberehitajad pardakompuutrite, piduri-
te ja rooli juhtimisstisteemi kallale.

Kiill aga tulevad tulevikus vilja autod,
millele saab panna kleepsu ,,Mobileye
Inside”, mis on tuletatud arvutitel olevast
Inteli reklaamist , Intel Inside”. Nagu
arvutitootmises: autotootjaid on kiill pal-
ju, kuid isejuhtiv tuum, mis neid koiki
juhib, on enamasti tihelt tuntud firmalt.

Isejuhtivate autode tuumaks ja turuva-
litsejaks pole Mobileye’l vaja saada, sest
juba praegu on tal selles valdkonnas ligi
90% turuosa. Seda, et 2021. aastal on Mo-
bileye veel suuremgi tegija, usuvad nii
Intel kui BMW.

Kusimusele, kas Raz Peleg tahaks tule-
vikus pigem ise autot juhtida voi lasta
seda teha masinal, vastab ta kiisimusega:
aga kuidas te ise tahaksite? Lopuks joua-
me {ihisele jareldusele, et kdige parem on
teha nii seda kui teist. Teinekord on hea
ise Io6butseda ja vanamoodsalt rooli keera-
ta, tisna tihti aga tahaks lasta igava séidu-
osa teha dra masinatel ja ise juba jaagitult
nditeks nutiseadmesse sukelduda, sest
liiklust jalgida pole enam vaja. @




Richard Owen:
SUUIIM probleem autos
on endiselt iInimene

Vaatamata sellele, et hulk kiiruskaameraid 66-
pimeduses puruks peksti, hakkavad need varem
voi hiljem liiklejaile meeldima, kinnitab Uhend-
kuningriigis liiklusohutuse analilsidega tegele-
va firma Road Safety Analysis liks asutajaid ja

TAIVO PAJU,
Teelehe peatoimetaja

Millega Road Safety Analysis ehk

RSA tegeleb?

Richard Owen: Mina ning mu kollee-
gid Dan Campsall ja Bruce Walton 16ime
RSA (Road Safety Analysis) seitse aastat
tagasi. Esialgne eesmark oli osaleda vaid
iihes projektis, mida rahastas Uhend-
kuningriigi valitsus. Saime valitsuselt
kogu info liiklusonnetuste kohta, et teha
see kergemini kittesaadavaks professio-

juhte Richard Owen.

naalidele, niiteks kohalike teede eest vas-

tutajatele, politseinikele, isegi pédstetee-
nistusele. See vdoimaldas neil endil teha

lihtsalt teeanaliiiise, ilma et nad oleksid
pidanud investeerima mobteriistadesse

voi palkama kedagi raporteid koostama.

Seega panime oma organisatsioonile ni-
meks Road Safety Analysis (http:/ /road-
safetyanalysis.org/), sest me analiitisisi-
megi vaid liiklusohutust.

TERJE LEPP

Aastatega on meie tilesanded ja
meeskond aga kasvanud - niitid on meil
17 todtajat, kellest 12 toctavad tdiskohaga
meie kontoris Oxfordi ldhedal. Teeme
endiselt analiiiise, pakume andmet66-
riistu, kuid koostame ka analiitisi-
aruandeid. Seega palgatakse meid uurin-
guid tegema. Inimestele meeldib, et oleme
soltumatud ega taotle kasumit, sest inves-
teerime kogu tilejadgi teistesse
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Richard Owen: spetsialiseerume 6nnetustega seotud infole, kuid viimasel ajal vaatame, mida saab
teha, et muuta inimeste mottemaailma.

projektidesse, nditeks kdime konverentsi-
del, et jagada infot oma tegevusest.

Niisiis poérduvad meie poole need,
kellel napib oma t66tajaid voi kes tahavad
soltumatut analiiiisi, nditeks omavalitsus-
te esindajad, kuid ka kindlustusfirmad vo6i
autotootjad, kes vajavad teavet teedel

mus on ka selles, kuidas saaks inimesi
tohusamalt harida.

Liiklusohutuse osas on harimine toi-
munud sama kaua, kui teedel on olnud
autosid. Inimestele on ikka korratud, et
nad peaksid sditma aeglasemalt ja olema
jalakéijatega ettevaatlikumad. Aga on

Nuud ei pea Inglismaal kohe esimese
vahelejaamise korral trahvi maksma. Tuleb minna
kolmetunnisele koolitusele, kus Opetatakse
turvalisemalt sGitma ja jalgima kiiruspiiranguid.

toimuva kohta. Kuna meil on kogemusi
suurte andmemahtude késitlemise ja tol-
gendamisega, siis firma maine Inglismaal
kasvab. Oleme voitnud ka mitmeid liik-
lusohutusauhindu.

Aitame inimesi, analiitisides nende
oma andmeid, soovitades lahendusi voi
hinnates juba kasutatud lahendusi. Me ei
anna nou insenerilahenduste osas, nditeks
ei disaini ringteed voi silda.

Aga te saate delda, et siin on
palju liiklusavariisid, siin on vaja
midagi muuta.

Just. Spetsialiseerume onnetusinfole,
kuid viimastel aastatel oleme hakanud
vaatama, mida saab teha, et muuta ini-
meste mottemaailma. Ehk me ei motle
ainult sellele, mida voiks tee haldaja ehita-
da voi mida peaks politsei tegema. Kiisi-

véiga vihe toendeid selle kohta, mis annab
tegelikult liiklusohutusealases harimises
tulemusi. Niitid to6tame koos ameti-
voimudega saamaks teada, millised tehni-
kad on koige efektiivsemad niiteks laste,
jalgratturite, jalakéijate, noorte juhtide ja
mootorratturite puhul voi kuidas mojuta-
da autojuhte mitte kasutama telefoni.
Uritame leida kdige paremaid mooduseid,
kuidas liiklusohvrite arvu viahendada. See
on keeruline ja vahel paris kallis ning
aeganoudev. Aga meie meelest on see
voimalik.

Mis teie hinnangul mdjub koige
paremini, et muuta inimeste
liikkluskditumist?

Varem haldasin ma seaduste jousta-
mist piirkonnas, kus elab umbes miljon
inimest. Haldasin sealseid liikluskaame-

RICHARD
OWEN

Richard Owen on iiks soltumatu
liiklusohutuse analiiiisifirma Road
Safety Analysis (RSA) asutajaist
ning lihtlasi selle organisatsiooni
tegevjuht. RSA on teinud kiimneid
soltumatuid analiiiise nii kohalikul
kui kogu Uhendkuningriigi tasemel.
Richard Owen on ka Suurbritannia
kiiruskaamerate analiiiisi peamine
autor. Teda on tunnustatud mitme-
te riigi liiklusohutuse auhindadega.

raid ja paljusid rikkumist jalgivaid vaike-
busse. Seega peaks mul olema kogemusi
seaduste joustamise osas. Olen aru saa-
nud, et joustamises on moni ldhenemine
efektiivsem kui teine. Naiteks kui
politseinik seisab radariga teeserval ja
laseb kihutavatel autodel peatuda, siis
toenzoliselt ei vihenda see ohvrite arvu
markimisvéirselt, sest politseinik on seal
vaid paar tundi, kirjutades vilja trahve.
See on hea viis trahvimiseks, kuid pikas
perspektiivis ohvrite arvu ei vihenda.

Et pika aja jooksul ohvrite arvu vihenda-
da, peab olema paigas sobiv infrastruk-
tuur.

Niiteks alustasime Inglismaal viga
spetsiifilistes kohtades teedele paigalda-
tud kiiruskaameratega, mis mootsid kii-
rust ja tegid trahvi neile, kes punase tule
alt liébi soitsid. Niitidseks on meil keskmi-
se kiiruse ehk punktist punktini stistee-
mid, mis koguvad populaarsust, sest moo-
davad pikemat teeldiku ja mojutavad
mitte ainult ohvrite arvu ja kiirust, vaid ka
teisi kditumismustreid.

Keskmise autojuhi meelest pole motet
modda soita siis, kui jouad sellega lihtsalt
jarele jargmisele juhile, kes sdidab samuti
piirkiirusega. Moddasoit on ju ohtlik
manoover, kui seda ei tehta korralikult.
Seega ei pea koik teel olevad autod s6itma
piirkiirusega, piisab sellest, kui kiirust ei
tileta pooled autod, voib-olla isegi vahem.
Juba see vihendab riskantseid manoov-
reid ehk sellised stisteemid viahendavad
ohvrite arvu palju paremini.




Kiiruskaoamerad ei meeldi palju-
dele. Kas teie hinnangul on need
vajalikud?

Kiirust on vaja hallata. Arvan, et Eesti
juhid ei erine Uhendkuningriigi, Belgia
voi mone muu Lidne-Euroopa riigi juhti-
dest. Ulejaanud maailma omast kiill - kui
sa oled kunagi Indias roolis olnud, nagu
ma olen, siis seal on téielik kaos. Aga
muidu on juhid sarnased. Kui sa kiisid
neilt, mida nad tahavad, siis on see
usaldusvéddrne sdiduaeg. Nad tahavad, et
tooleminek kestaks iga kord sama kaua,
ithe-kahe minuti vorra varem jdoudmine ei
ole enamiku inimeste jaoks omaette ees-
mérk. Nad tahavad usaldusvaarsust. Kui
suudaksime neid veenda, et kiirus-
kaamerate kasutamine annab rohkem
usaldusvéairsust, siis see sonum toimib.

Balti riikides on kiiruskaamerad paris
populaarsed. Leedus on vist paigaldatud
juba 50 kaamerat 25 asukohta ja jargmise
kolme aasta jooksul plaanitakse neid pai-
galdada veel 3-4 korda rohkem. Oleks
huvitav teada, kui palju see vihendab
ohvrite arvu ja kas tulemused on sarnased
Inglismaa omadega. See voiks tuua tee-
ohutusele véga suurt kasu.

Kaameraid toetab tavaliselt umbes 80%
rahvastikust. See on péris hea tulemus,
kui 80% inimesi sind toetab ega tileta
kiirust. Samas ma ei usu, et Eesti on vaja
katta kiiruskaameratega ja need peavad
olema igal teel.

Kuidas kaameratele digeid kohti
leida?

Neid voib suunata sinna, kus on roh-
kem toendeid avariidest. Hdid andmeid
on vaja ja neid tuleb jagada. Uks asi, mil-
lest Inglismaal lihtume, on see, et jagame
elanikkonnaga oma andmeid, ei hoia neid
peidus. Meil on kaart, millel on mérgitud
iga avarii, ja seda nédeb aadressil
www.crashmap.co.uk. Uks argumente
kiiruskaamerate vastu on: ,Mina kiill pole
selle tee peal iihtegi dnnetust ndinud.”
Aga palun, see kaart on tdend, et avariid
juhtuvad!

Suur kiiruskaameratega kaasnev prob-
leem on raha, sest inimestele ei meeldi
mote, et voimuasutused jatavad raha en-
dale. Niitid ei pea Inglismaal kohe esime-
se vahelejddmise korral trahvi maksma.
Tuleb minna kolmetunnisele koolitusele,
kus opetatakse turvalisemalt s6itma ja
jalgima kiiruspiiranguid. See on vaga hea,
sest juhid teevad sdidueksami 16-, 17-,
18-aastasena ja see ongi dpetus kogu
eluks. Need koolitused on kui vérsken-
dus, voimalus taas dppida sdidureegleid.

Arvan, et see on aidanud liikluskaamerate
populaarsust parandada.

Kumb tddtab paremini, piits voi
priadnik?

Natuke molemat. Seaduste joustamine
on natuke nagu piits, aga inimesi peab ka
julgustama ohutumalt s6itma. 10-20 aasta
pérast ei ole kiiruskaameraid enam vaja,
sest koik hakkavad soitma isesditvate
autodega voi vahemalt autodega, mis
automaatselt jargivad kiiruspiirangut.
Kuna sinnani on veel aega, tuleb juhile
juba praegu teha sditmine lihtsamaks.
Paraku iga kord, kui vidhendame ohtu,
leiavad inimesed uue viisi, kuidas oma
tdhelepanu hajutada ja ohtlikumalt kéitu-
da. Nad tiritavad sdidu ajal telefoni kasu-
tada, stitia, Facebookis olla, filme vaadata.

Véga traagiline inimrumaluse ndide on
Teslaga juhtunud avarii USAs. Tesla s6i-
dukitel on Uhendriikides n-6 autopiloodi
variant, mille raames saab juht maarata
soidukiiruse ja auto viib su kohale - p66-
rab ise rooli, pidurdab ja kiirendab. Uks
mees séttis oma Tesla autopiloodi kiiruse-
le 100 miili tunnis. Autol oli kdik korras,
juht vaatas sdidu ajal Harry Potteri filmi.
Probleem tekkis siis, kui iiks veok keeras
ette, Tesla nédgi auto alla ja arvas, et voib
edasi soita. Juht aga ei pannud ohtu tihele
ja hukkus silmapilk. See on suurepérane
naide selle kohta, kui raske on hallata
autos suurimat probleemi - inimest.

Rootsi on aastaid tootanud
Vision Zero nimel. Kuidas
hindate nende pingutusi?

Viimased 20 aastat on Rootsis olnud
kasutusel Vision Zero printsiip ja nende
liiklusohvrite arv on véga palju vihene-
nud. Kuid Uhendkuningriigis pole Vision
Zerot ja meil on liiklusohvrite arv sama
ajaga sama palju vihenenud. Ma ei vaidle
vastu, et Vision Zero on hea, sest see ula-
tub ka poliitikuteni, kuid ainult poliitili-
sest strateegiast ei piisa - vaja on ka reaal-
seid meetmeid.

Uks Vision Zero probleeme kohalike
inseneride jaoks on peaaegu voimatuna
tunduv eesmirk luua teed, mille peal on
voimatu teha avariid voi surra. Arvan, et
oluline on ikkagi inimese, tee ja sdiduki
samaaegne koostoime. See ei tdhenda, et
ohutuid teid ei peaks ehitama, aga vahel
on inimestel sellest seosest raske aru saa-
da.

Ka Inglismaa pingutab voimalikult
ohutute teede nimel. Kui sa oled ndinud
pilte Inglismaast, siis paljud teed on maa-
kohtades ja viga kurvilised - kuidas sel-
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CRASHMAP -
koik onnetused
on otsekui peo
peal

Aadressil www.crashmap.co.uk ku-
vab Crashmapi rakendus Uhend-
kuningriigi kaardile kdik liiklus-
onnetused. Liiklusdnnetusi saab
vaadata piirkondade ja aastate kau-
pa, aga saab jélgida ka, millised 6n-
netused olid kerged, millised toid
kaasa tdsiseid vigastusi ning hukku-
nuid, millistes 6nnetuses osalesid
jalakaijad, jalgratturid, lapsed. Iga
onnetuse asjaoludega on véimalik
ladhemalt tutvuda.

Suurbritannia liikklusdnnetuste
uurijad ning teede ohutuse spetsia-
listid 16id taolise keskkonna selleks,
et avalikkusel oleks lihtne online-
juurdepdds voimalikult pohjalikule
infole, mis liiklusdnnetusi puudutab.

list teed turvaliseks teha? Kiisimus on ka
turistides, kes tahavad nidha ilusat maas-
tikku, mitte kiirteid, mille timber on koik
puud maha vdetud ja igale poole on pan-
dud barjdarid. Kindlasti saab hinnata riski
ja tritada seda leevendada, kuid alati ei
ole voimalik nullini jduda. See ei tdhenda,
et me ei peaks selles suunas piitidlema,
kuid voiks olla vahepealne verstapost,
mille jargi edu moota.

Kas Eestis peaks olema tiiiesti
eraldi institutsioon, mis tuletab
avalikkusele ja poliitikuile meel-
de liiklusohutuse olulisust?

Ma ei arva, et selleks peab just iseseisev
organisatsioon olema, kuigi see on hea
idee. Arvan, et teil on viga tihtis 6ppida
ja kogemusi omandada selle asemel, et
hankida rahvusvahelisi to6votjaid, kes
tuleks titlema, kuidas asju teha. Vaadake
riikide poole, kes on teiega sarnased, t66-
tage koos. Ma usun viga koostodsse. Olen
valmis tulema Eestisse inimesi koolitama
ja Inglismaa kogemustest radkima. Eestis
on viga palju nutikaid inimesi, see on
muljetavaldav. ©
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Poola noorema pélvkonna teeteadlane Adam Zofka on kaitsnud Ameeri-
kas doktorikraadi ning kandideerinud edukalt koguni professori ametisse.
Siiski tuli ta pdrast kiimmet aastat Ameerikas tegutsemist perega Poolasse
tagasi, tuues varsket motlemist nii Poola kui kogu Euroopa teedeehitusse.
Eesti peaminister voib rddkida kdill digi-Eestist, kuid bituumeni kvaliteedi
hindamisel elame me alles saja aasta taguses ajas, on ta veendunud.

TAIVO PAJU,
Teelehe peatoimetaja

Oma konverentsiettekandes olite
praegu levinud bituumeni hinda-
mise meetodite suhtes iipris krii-
tiline ...

Kahjuks on nii, et asfalditootmises
kasutame bituumeni kvaliteedi hindami-
sel 19. sajandi meetodeid. See on tipris
veider, et kui Eesti peaminister réadkis oma
konverentsikones digi-Eestist, oleme
infrastruktuuri alal siiski védga primitiiv-
sed. Kasutame empiirilisi meetodeid, mis
tootati vilja tile saja aasta tagasi.

Keegi vottis omblusmasinalt noela ja
avastas, et kui seda bituumeni sisse liikata
v0i siis proovida bituumenit hammastega,
saab hinnata bituumeni tugevust. Aga
noela kasutamisest tinapéevaste teede
vastupidavuse hindamiseni on pikk tee.

Rafineerimistehased hoiavad saladu-
ses, mida nad tépselt toornaftale lisavad ja
kuidas bituumeni omadusi muudavad. Ka
ei osta rafineerimistehased toornaftat
ithest allikast, vaid sealt, kus on koige
odavam. Nad voivad naftat tuua tankeri-
ga Mehhikost voi Venezuelast, selle ase-
mel et tuua seda PGhjamerest. Seega on
alusmaterjal vaga erinev.

Kuidas bituumeni kvaliteeti
kontrollida?

See on keeruline. Meil on bituumeni kva-
liteedi kontrollimiseks véga primitiivsed
meetodid. Me lihtsalt usume, et sellest tehtav
asfalt peab vastu 15-20 aastat. Seda mentali-
teeti on raske muuta, sest kogu see toostus-
haru on viga konservatiivne. Kogu Euroopa
on praeguste meetoditega harjunud.

Aga Ameerika Uhendriigid muutsid
bituumeni sobivuse hindamise meetodit,
seal tootati vélja uus siisteem, mida nime-

tatakse PG-ks (Performance Grading ehk
toimivust kirjeldavate parameetrite stis-
teem). PG-siisteem on véga erinev euros-
tandardi alusel kehtestatud penetratsioo-
nimeetodist. PG-stisteemis ei hinnata
bituumeni penetratsiooni voi viskoossust,
vaid suutlikkust/tulemuslikkust kirjelda-
vaid parameetreid. Kahe meetodi alus-
filosoofia on téiesti erinev. (PG-siisteemi
juures voetakse arvesse nii litklustaset kui
ka klimaatilisi tingimusi. Néiteks tdhen-
dab PG+jidrgne nimetus PG 64-22 korgei-
mat ja madalaimat temperatuuri (senti-
kraadides), mille juures bituumenilt
oodatakse rahuldavat kasutuskaitumist

- toim).

Ameeriklaste uus siisteem pole
kindlasti ideaalne, aga on minu arust
parem kui see, mida me Euroopas kasuta-
me.

Kujutame ntitid ette, et tahaksime mi-
dagi Euroopas muuta. Ameeriklastel ku-
lus uuringuteks, uue siisteemi véljatoodta-
miseks ning juurutamiseks 25-30 aastat!
Ainutiksi selleks, et koik osariigid uue
stisteemi iile votaksid, kulus 15 aastat.
Alles paari aasta eest oli California veel
viimane osariik, kes polnud PG-stisteemi
le votnud.

Ma véin vaid ette kujutada, kui kaua
votaks Euroopa Liidul uuele siisteemile
tleminek aega.

Praegu kasutavad paljud Euroopa
teadlased bituumeni uurimisel Ameerika
stisteemile sarnast meetodit, kuid see ei
vasta Euroopa standarditele. Euroopas on
palju inimesi, kes usuvad, et uurimistoos
on tihtsad standardid. Mulle aga meeldib
Oelda, et standarditega tapavad inimesed
avastused ja innovatsiooni.

Tulemus - noored teadlased teevad koi-
ke standardite jargi ja see havitab nende
voime mdelda vabalt nagu kunstnik.
Kunstnik métleb vabalt, keegi ei piira teda.
Aga meie kdsime oma teadlastel maalida
juhiste jargi, nagu opetatakse lapsi: vérvi
see asi roheliseks ja see kollaseks. Aga
uurija peab mdtlema vabalt, ilma piirangu-
teta. Kui minu juurde tuleb uus inimene,
kes tahab mu kontoris tootada, iitlen talle:

ma pole standardite alal vaga hea. Tegeli-
kult tunnen standardeid kiill, raégin ju
neist oma loengutel tudengitele. Aga igale
uuele tootajale titlen: L Ara isegi maini
mulle standardeid! Ma lahen endast vélja,
kui sa mulle neist raagid.”

Kas oppisite sellist motlemisviisi
Ameerikas?
Jaa, kokku kiimme aastat.

Miks liksite just USAsse kraadi
omandama?

Vist koigis postkommunistlikes riiki-
des unistati 1980. aastail Ameerikasse
minekust. Unistati sellisest elust, nagu on
pea koikides (ntitid voin delda, et rumala-
tes) filmides. 99% juhtudel pole nendes
filmides Ameerikas elamise kohta midagi
toest.

Oppides Gdanski tehnikaiilikoolis,
kohtusin tihe poolakaga, kes oli USAs
oppinud. Tegin koike, nagu ta iitles, ning
saingi USAsse dppima. Kandideerisin dige
mitmesse kooli, neist kahte sain sisse.
Uks kool oli Idunas Alabamas, teine
Minnesotas. Aga Alabamas on kliima
kuum ja niiske, viga erinev Poolast. Just
Poolaga sarnasema kliima tottu valisin
Minnesota. Kolisime 2002. aastal abi-
kaasaga sinna.

Teist sai peaaegu ameeriklane?
Jah, mu kaks vanemat last siindisid
seal.

Mis pani otsustama kodumaale
naasmise kasuks?

Olen seda kiisimust kuulnud peale
Poolasse naasmist viimased viis aastat.
Mu otsus Ameerikast lahkuda oli Sokeeriv
ka mitmete USA kolleegide jaoks. Eriti
nende jaoks, kelle unistus oli olnud Amee-
rikasse pédseda ja sinna jadda.

Tunnistan, et USAs professoriks saada
pole just véga lihtne. Igal aastal kaitsevad
umbes 30 inimest meie vallas doktori-
kraadi, kuid vabaneb vaid 1-2 professori-
kohta, kui tildse. Seega peab sul olema
onne voi sa pead olema viga hea.
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ADAM ZOFKA

Adam Zofka t66tab professorina
Poolas maanteede ja sildade uurimise
instituudis. Parast 6pinguid Gdanski
Tehnoloogiaiilikoolis veetis ta viis
aastat USAs Minnesotas, kus kaitses
doktorikraadi 2007. aastal. Seejdrel
kandideeris ta edukalt Connecticuti
ulikoolis professor-assistendi ameti-
kohale. Pdrast kiimmet aastat 6ppi-
mist ja to6tamist Ameerikas naasis ta
Poolasse.

Aga pérast viit aastat Ameerikas, kui
lapsed on sirgumas, siis vaatad ringi ja
pead otsustama, mis on su elus koige
tdhtsamad asjad. Ja to6 ei ole koige
tdhtsam.

Ameerika on tuntud oma prakti-
lise motlemise poolest ...

Tosi, USAs usutakse, et on motet inves-
teerida kiimnesse projekti selle nimel, et
néiteks kaks projekti oleksid tulemusli-
kud. Ulikoolis innustatakse sind kogu aeg
midagi uut looma. Edutamiste siisteem on
véaga voistluslik. Kui kandideerisin profes-
sori ametisse, hindasid USA tipp-profes-
sorid mind, kas ma ikka olin viimase viie
aasta jooksul piisavalt midagi kasulikku
loonud. Uldiselt hinnatakse sind iga kahe
aasta jdrel, kas oled ikka piisavalt artikleid
avaldanud voi midagi muud kasulikku
loonud.

Isegi nii lihtsat asja nagu nihkedefor-
matsiooni modtja on USAs viimase kahe-
kiimne aasta jooksul tootatud vélja vihe-
malt neli voi viis versiooni. Ja iga kord
vididab uus arendaja, et just tema versioon
on parem kui eelmised variandid. Vahel
néib see naiivne, kuid just nii tulebki teha.
Tulebki innoveerida!

Sa pead motlema n-0 kastist viljas. See
on kiill naiivne titlus, kuid tosi. Sa pead
asetama end viljapoole seda, kuidas ini-
mesed parasjagu asju teevad. Sa pead kiill

olema praegustest meetoditest teadlik, et
neid mitte dubleerida, kuid pead siiski
motlema, mis on alternatiiv, mis oleks
veelgi parem. Poola keeles on meil titlus:
,Kui sa ei tea, kuidas midagi teha, siis
kutsu keegi, kes seda samuti ei oska, aga
ta tuleb ja teeb selle dra.” Selleparast tos-
tabki Ameerika siisteem nooremaid pro-
fessoreid rohkem esile. Aga Ida-Euroopas
on asjad tihti teistpidi.

Siiski on Poola teedesiisteem
teinud paarikiimne aastaga lébi
tohutu arengu.

Ma polnud siis kiill Poolas, aga enne
2012. aasta Euroopa meistrivoistlusi jalg-
pallis, mis peeti Ukrainas ja Poolas, oli
Poola teedeehituses suur tuhin. Saime
selleks ka palju rahastust Euroopa Lii-
dult.

Aga varsti tekib meil probleem nende
teede hooldamisega. Kuna selle teemaga
Poolas praegu eriti ei tegelda, nden selles
enda jaoks voimalust. Ma ei kavatse asfal-
diteemast lahti 6elda, olen sellega tegele-
nud viimased 20 aastat, aga teid tuleb
hooldada ka.

Milliseid Poolas tehtud vigu tu-
leks Eestis viiltida?

Oleme Poolas teinud mitmeid vigu.
Niiteks kord kasutasime bituumeni modi-
fitseerimiseks ainet, mille tottu pragunes
asfaltkate kiilma talvega juba ehituse kai-
gus.

Mulle meeldib, mida teeb Eesti Maan-
teeameti arendusosakond. Te kaasasite
bituumeniuuringusse eksperdid, et leida
Eesti jaoks koige sobilikum bituumeni-
mark. Bituumen on ju asfaldisegu koige
kallim osa ja hea sideaine valimine on tee
sdilivuse seisukohalt tiks votmetegureid.
Poolas valisid segu koostisosi samad pro-
fessorid, kes olid alati maanteeametile nou
andnud. Meil polnud teiste riikide tead-
lastega sellist kontakti.

Maanteeameti juhtidel peab olema
piisavalt teadmisi, et pidada todstusega
teadmistel pohinevat diskussiooni.

On véga oluline, et riikide maantee-
ametites tootaksid tugevad tehnikainime-
sed, kellel on selge visioon. T6ostusel voib
samuti olla véga haid ideid, kuid teede-
vorgu administraatorina esindad sa ava-
likkuse huve. Sa pead suutma tdostusele
oelda, kuidas asju ajada. Vastasel juhul
iitlevad nad sulle, mida teha. Moni mater-
jal voib vdga hasti toimida Saksamaal,
kuid teil peab olema oma plaan. Aga et
seda teha, tulebki koguda teadmisi valis-
maalt. Kas ise kohale minnes voi kedagi

Eestisse kutsudes. Rafineerimisvaldkonna
inimesed ei taha ju meelega midagi hal-
vasti teha, aga nad on paratamatult &riini-
mesed. Seega tahavad nad miitia nii vai-
keste kuludega valmistatud toodet, kui
viahegi lubatakse.

Kahjuks tegeleme materjaliga, mille
laboris katsetamise jérel ei saa kindlalt
oelda, kuidas see materjal kditub jargmise
20 voi 30 aasta jooksul. Bituumen ei ole
teras, mille tugevuse katsed tehakse korra
dra ning siis ptisib see muutumatuna jarg-
mised 50 aastat.

Asfalt kditub eri temperatuuridel erine-
valt.

Poolas on keeruline kliima, sest meil on
paigad, mis on vordlemisi kiilmad, ja
paigad, kus on vaga palav. Asfaldi oma-
dused, niiteks viskoossus, muutuvad
soltuvalt temperatuurist vaga suurel maa-
ral. See on unikaalne ndhtus. Ma ei usu, et
tihegi teise ehitumaterjali omadused nii
palju muutuvad.

Penetratsiooni nditajad voivad olla
erinevatel segudel samad, kuid tee peal
voivad need kdituda tiiesti erinevalt. Ja sa
ei tea seda, kui sul pole just volukeppi,
mis seda titleb. Seda voluriista otsivad
koik, kes sel alal tegutsevad. Kui saaks
vaid vaadata asfaldisegu sideainet luubiga
ja saada koik teada! Kuid see on voimatu
- tegu on liiga keerulise materjaliga.

Sellepdrast ongi asfaldiga keeruline
toimetada.

Te soovitate bituumeni sobivuse
hindamisel rohkem keemilist
analiiiisi kasutada?

Jah, ei tasu seda karta. Kui ma olin
USAs iihe suure projekti juhtiv uurija,
tootasin uute kaasaskantavate spektros-
koopiliste seadmetega. See tihendab, et
saad portatiivse seadmega ehitusplatsil
kontrollida, et tegu oleks dige asfaldisegu-
ga. Seetdttu olen nende meetoditega roh-
kem tuttav. Ja tean, et vihemalt osa nen-
dest meetoditest pole nii keerulised ja
nende tulemuste tolgendamine ka mitte.

Ténu neile meetoditele on voimalik
koguda lisainfot asjaolude kohta, mis
muudavad asfaldi omadusi. Kui neid
asjaolusid moista, saaks ju nende mojusid
viltida varem, nditeks asfaldi vananemist
voimalikult varakult. Néiteks saame
modtmise abil teada, et sidusaine liheb
sitkemaks. Kuid kui moota tdpsemalt,
milliste tegurite muutumine seda sitkust
tekitab, siis modistame paremini neid prot-
sesse, mis meie materjali muudab.

Keemilised meetodid pole nii keeruli-
sed, kui inimesed arvavad. Ma ise arvasin




ka kitmme aastat tagasi, et need on keeru-
lised. Olin tihe USA doktorandi juhendaja,
kes uuris infrapuna spektroskoopia voi-
malusi (fourier-transform infrared
spectroscopy, FTIR). Me proovisime toesti
véaga palju erinevaid variante 14bi.

Loomulikult vétab tehnoloogia oman-
damine aega, kuid tuleb ka kuulata voi
lugeda. Tuleb teha piisavalt kodutsod
ning end harida. Igal juhul - kui ratas on
olemas, pole motet seda leiutada. Aga kui
ratast veel pole, siis on see viljakutse nii
teadlastele kui teedeadministratsioonide
inimestele.

Teie uus uurimisobjekt on liikuv
deflektomeeter ehk kande-
voimemaootja, olete sellega Poo-
las eksperimenteerinud. Millised
on tulemused?

Liikuv deflektomeeter (traffic speed
deflectometer, TSD) on vahemalt idee poo-
lest viiga hea seade selleks, et hinnata tee
kandevoimet. See seade koosneb veokist
ja treilerist - kogu varustus ongi tegelikult
treileris. Varustus maksab praegu umbes
kolm miljonit eurot, aga sellepérast, et
hetkel tegutseb vaid iiks tootja.

Me ei ole kasutanud seda seadet koigil
Poola riigiteedel, sest meie maanteeamet
alles arutab seda (riigiteid on Poolas um-
bes 18 000 km - toim). Kiill aga oleme
teinud palju pilootprojekte Soomes, Nor-
ras, Rootsis, oleme kidinud ka Kreekas ja
korduvalt Saksamaal. Hiljuti moodistasi-
me Pdhjamaades 2000-3000 kilomeetrit,
sest nad ndevad sellest tulu tousvat.

Selle meetodi suurim kasu on selles, et
sa hindad tee kandevoimet, sdites nor-
maalkiirusel. Seadme abil saab avastada
teel norku voi kahtlasi kohti ja sa jouad
péevas ldbida viga pika teekonna. Kuid
seade ei suuda 6elda, mis tdpselt on teega
valesti. Tapsemaks diagnostikaks tuleb
siiski kohale tuua statsionaarne langeva
raskuse deflektomeeter (falling weight
deflectometer, FWD) ja tee 25-50 meetri
kaupa ldbi analiitisida.

Liikuva deflektomeetri kiilge saab
kinnitada ka erinevaid seadmeid, nditeks
maaradari (ground penetration radar, GPR),
millega saab tee konstruktsiooni erinevaid
kihte analtitisida.

Selle meetodi nork kiilg on ka see, et
iga liikuv deflektomeeter - ja selliseid
veokeid on hetkel maailmas vaid tiheksa
- on erinev. Sest seadet alles arendatakse
ja iga jargmise ehitamisel voetakse oppust
eelmistest eksemplaridest.

Unikaalsuse tottu annab iga veok eri-
neva modtmistulemuse. Néiteks annab
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Tczewi terasest raudteesild oli 19. sajandi keskel Euroopa k&ige pikem ja laiem sild. See sild on lisa-
tud ajalooliste insenerimdlestiste nimistusse. Sild ehitati tle Visla joe, et vdimaldada kiiremat raud-
teetihenduset Berliini ja Konigsbergi vahel. Silla projekteeris insener Carl Lenz ning sellele pani

nurgakivi Preisimaa kuningas Friedrich Wilhelm IV.

Poola seade mdnevorra teise tulemuse kui
Itaalia seade jne. Tulemus kattub ilmselt
80-90% juhtudest, kuid umbes 20% juhtu-
del on vahe sees.

Nii et Eesti peaks liikuva deflek-
tomeetri ostuga veel ootama, Via
Baltica méotmiseks oleks siis
seda seadet mottekam rentida?

Mu kolleeg oleks viga onnelik, kui ta
saaks oma seadmega Eestisse tulla ja siin
raha teenida. Aga oleksin siin rohutatult
skeptiline, sest ma ei taha, et inimesed
oleksid selle seadme suhtes liiga entusiast-
likud ja hiljem pettuksid. Aga meil on
praegu siiski uusim TSD maailmas, jirg-
mist alles ehitatakse Saksamaal.

Ka minu kolleegid Austraalias ARRBs
(Australian Road Research Board) tegid enne
veoki ostmist viga palju kodutéod, nous-
tasin neid sel alal. Ilmselt on praeguseks
austraallaste seadme labisoit tiletanud
juba 100 000 km piiri. Kui nendega viimati
réadkisin, olid nad 67 000 km juures.

Austraallastele sobib see seade paremi-
ni kui Poola. Sest Austraalia teedel on
ohukesed asfaldikihid ning labipaine paris
suur. Poolas on teekatted vorreldes Aust-
raaliaga mérksa tugevamad ning seade
peab &dra tundma viga viikeseid deflekt-
sioone. Signaali-miira suhe on austraallas-
tel vdga hea, puhas signaal iiletab tuge-
valt miirataset. Aga Poolas on teede
vajumise modtmised napilt tile miira.

Véga vihe on uurimisprojekte, mida
on uuritud siivitsi. Ateenas oli just koos-
olek, mis keskendus kandevoimele, ja seal

oli ka TSDst terve sessioon. Kohal olid nii
ameeriklased kui eurooplased ja néidati,
kuidas tulemusi tdlgendada. Kasutajad
saavad valida firma pakutud tolgendus-
meetodid voi proovida enda viisi.

Aga kindlasti on asi Eestis proovimist
vaart. Eesti-suurusel riigil pole motet
TSDd endale osta, kuid maistlik on renti-
da, néditeks iga 3-4 aasta tagant. Kandev®ai-
me ei muutu nii lihikese ajaga drastiliselt.
Ja Poolas olev seade on kdige niitidis-
aegsem.

Kui minna Poola, siis millist teed
voi silda tuleks kindlasti
vaadata?

Soovitaksin Tczewi raudteesilda. See
on viga unikaalne sild, omapérase struk-
tuuriga.

Aga tee... voite Al kirja panna, see
teeb mu kolleegid, kes seda teed halda-
vad, onnelikuks.

Aga kui soovida vaadata hiid betoon-
teid, sobib néiteks kiirtee S8. Seal on vord-
lemisi uus teekate, voib-olla kaks aastat
vana. Seal on kasutatud harjamise
meetodit, et tditematerjal esile tuua. Mui-
dugi tuleks siin rddkida ka miirast ja vib-
ratsioonist, sest see, kuidas me tajume
miira ja vibratsiooni eri tekstuuridelt, voib
ju olla véga erinev. Moni teekate voib
hiirida rohkem, kuid saada madalama
tulemuse.

Ma vahel jilgin seda koos abikaasaga.
Kuid see on omaette teema, uut PhDd ma
akustilises inseneriteaduses tegema ei
hakka. ©
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BUSSIGA LOUNA-EESTISSE JA TAGASI

Rahvusvahelise Balti Teede konverentsi raames
vurasid bussid konverentsikulalistega Tallinna
Umbruse objektidele, Saaremaale, Ida-Viru-
maale ja Louna-Eestisse, et teha vahepeatusi
ponevamatel tee-ehituse objektidel.

|/ INDREK SARAPUU,
Teelehe kaasautor

oigil kolmel reisil olnuks palju
huvivadrset, ajakirjanikuna
valisin selle, mis tombas Eesti
kaardile otsekui kaldu joone
pohjast kagusse, 16ppsihiks maanteemuu-
seum ning tagasisoidul ddrmiselt ponev
hiljuti valminud Ihaste sild koos silla sisse
minekuga. Aga koigest jdrjekorras.
Alustuseks korjas buss konverentsi
kiilalised Tallinna erinevate hotellide eest
peale ning keeras nina Tartu poole. Kiilli
Kbiv, kes sel reisil giidina ametis oli, andis
lithitilevaate meie pealinna ajaloost ning
kujunemisest, pdimides jutu sisse osavalt
ka legende ja muistendeid, mis Kalevite
linnaga seotud. Tallinnast vilja saades
jagus juttu ajaloost ja kultuurist, vahe-
palana mingis giid meie laulupeo iitht
olulisemat laulu - René Eespere loodud




,Arkamisaega”.

Usna varsti aga joudis seltskond, mis
koosnes nii Liti, Leedu kui ka Islandi
kiilalistest, esimesse peatuspunkti Tar-
tu-Voru-Luhamaa maanteel Piuga jalakéi-
jate viadukti all, kus tutvuti iBWIM sead-
metega, mida kasutatakse veokite
teljekoormuse monitoorimiseks onli-
ne-meetodil. See on siisteem, mis paneb
kokku iga veoki tdismassi ja nditab, millise
liini pealt sdiduk tuleb, millised on telje-
grupid, auto pikkus, teljevahe ja muu
vajalik. Paremat lektorit olnuks raske, kui
mitte voimatu leida - siisteemi tutvustas
selle looja Austriast dr Markus Pet-
schacher.

Eestis kasutatakse stisteemi statistika
koostamiseks ja teadustso statistiliste
sisendite saamiseks. Margus Tali ViaCon

Omaette vadrtus on mitte ainult sillal séita, vaid vaadata seda nii pealt, alt kui seest.

s

Eestist sdnas, et saadud statistilisi and-
meid tootlevad nad Maanteeameti tar-
beks. Aga see on vaid osa iBWIM siistee-
mi voimalustest. Naiteks saab muutuva
sisuga liiklusméarkidele saata signaale, mis
voimaldavad tilekaalulisi veokeid saata
silla tiletamise jérel ,punasesse koridori”
ehk jarelkontrolli. Stisteemile saab lisada
ka numbrituvastussiisteemi, teha liiklus-
loendust jne. Voimalik on fikseerida mole-
mad suunad eraldi.

Okodukt

Peagi tuli taas neoonoranzid ohutus-
vestid selga tommata ning bussist viljuda,
sest tutvustamisele tuli Eesti esimene
okodukt, seda n-6 seestpoolt. Saime kdik
minna 6kodukti peale. Objekti tutvustas
teemaga hésti kursis olev teeskoloog

MULJEID KONVERENTSILT JA
VALJASOIDULT

RAUL VIBO

Ramboll Middle Easti juhtivkonsultant,
kunagine Maanteeameti planeerimis-
osakonna juhataja

,Me arvame, et tea-
me liiklusohutusest
palju, kuid véib-olla
teeme asju uldse
valesti. Meil on natu-
ke selline tsunfti hdda
— koik tunnevad koiki. Viiga hea oleks
liiklusohutuse auditi jaoks tuua eksper-
te hoopis mujalt vaatama ja arvama.
1015 aastat tagasi kdisid soomlased,
rootslased ja hollandlased auditit tege-
mas. Praegu seda ei ole, kuid sdltuma-
tuse tagavad just mujalt pdrit eksper-
did. Ka Baltikumi tasandil oleks koost66
tdiesti voimalik, kdik saaksid targemaks.

Tallinna—Tartu maanteel on ikka
viga suur asi, et Adavere sai jalakdijate
tunneli. Ma ise pakkusin seda juba um-
bes 20 aastat tagasi valja. Kui kunagi
tehti Maailmapanga rahadega taastus-
remonti, oli jutuks, et seal peaks tunnel
olema, et koolilapsed saaksid iile
maantee. Selliseid asju tuleks rohkem
teha, et kohalik elu ei kannataks. Muidu
on meil ainult maanteed, millel sdide-
takse léibi ja md6da. Ardu probleem
kaob kiill léhitulevikus &ra, sest maan-
tee juhitakse sealt médda. Ka turbo-
ringristmik Tartus Viljandi ringil on védrt
asi, mis tahab kiill veel timmimist, kuid
toimib hésti.”

INDREK SARAPUU

Maris Kruuse, kes raikis, kuidas sild
valmis ja kes on siiamaani olnud selle
pohilised tiletajad. Maris lisas, et nad
ootavad viga, et esimesed sammud cko-
duktil teeks ka meie metsade suurim uluk
poder.

Samuti oli juttu alternatiivsetest mets-
loomade tuvastamise siisteemidest, néi-
teks anduritega ithendatud teeédirsetest
valgusfooridest. Kuid maailmapraktika
seda veel ei digusta, koige toimivamaks
peetakse siiski taolisi 6kodukte. Ka Kose
ja Ardu vahele jdidvale 16igule, mille ehi-
tus tdnavu algas, on planeeritud kolm
okodukti, mille ehitamisel voetakse arves-
se juba saadud kogemusi. Samuti jagatak-
se infot ja tehakse koostodd Rail Balticu
suurprojektile jadvate tulevaste 6ko-
duktide planeerimisel ja rajamisel.
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Ohutus eelkodige: bussist vdljudes tuli ohutus-
vestid selga panna.

Andurid, mida kasutatakse veokite telje-
koormuse monitoorimiseks.

Parimat lektorit veokite teliekoormuse monitooringusisteemi iBWIM tutvustamiseks olnuks voimatu

leida — seadet tutvustas selle looja Austriast dr Markus Petschacher.

Kuigi Tallinna—Tartu maantee okodukt ootab endiselt esimest potra maanteed dletama, peetakse selliseid 6kodukte maailmas kdige paremini toimivaks

lahenduseks.

Véobu katseldik

Kolmaski peatus ei andnud ennast
kaua oodata. Usna varsti tutvustati konve-
rentsi kiilalistele juba mainitud Kose ja
Ardu vahele jadvat Voobu katseldiku.
Katseloik ehitati selleks, et leida lahendus,
kuidas tee-ehitusel turbavélju tiletada.
Maanteeameti juhtivinseneril Taavi Tont-
sil, kes teeloiku tutvustas, tuli vastata
viagagi spetsiifilistele kiisimustele, kuid
niis, et kiisijad jdid vastustega rahule.

,, Virskeid vajumisi niha ei ole ning
voib tiheldada, et ujuvad siisteemid ja
kergkruusad neljandal ja viiendal sekt-
sioonil ning vahtplast toimivad,” leidis
Tonts ja todes, et kokkuvottes voib pidada
katseldiku onnestunuks.

, Leidsime turba jaoks maad juurde.
Tegime ristldike kitsamaks ning leidsime

Varskeid vajumisi naha ei ole ning voib
taheldada, et ujuvad susteemid ja kerg-
kruusad neljandal ja viiendal sektsioonil
ning vahtplast toimivad.

seetdottu maad, kuhu seda ladustada.
Samm-sammult optimeerisime t66 kdigus
ja leidsime parema lahenduse.”

Tonts selgitas, et selliseid katseid pole
Euroopas viga palju tehtud. Projekti on
tutvustatud Islandil ja Leedus. Andmeid
kogutakse jdrjest juurde ka tee-ehituse kai-
gus. Nagu ckodukti puhul, jagatakse tea-
vet samuti Rail Balticu tegijatele, sest sel-
legi projekti puhul on vaja trass viia libi
madalsoode ja rabade.

Eesti esimene 2+1

Pérast lithikest kohvipausi Adavere
tuulikus liiguti edasi, saatjaks lood Eestist
ja Liivimaast, kuid tutvustati ka meie
edusamme maanteeliikluse ohutumaks
muutmisel. Osundati Adaveret ldbivale
teeldigule, kuhu niitidseks on rajatud
mitmed turvaalad ja jalakiijate tunnel.

Peagi aga jouti Eesti esimesele valmi-
vale 2+1 teeldigule. Tiit Vunk, Maantee-
ameti Iounaregiooni ehitusosakonna juha-




e & 4 ’

taja asetditja, radkis, et uue teeldigu
tutvustamisel on sellesse kiill nii- ja naa-
pidi suhtutud. , Tegelikult saadakse viga
hésti aru, miks seda vaja on, kuid prob-
leeme tuleb ikka lahendada - kasvoi ko-
halike elanike liikumine ja keskkonna-
kiisimused,” selgitas Vunk ja leidis, et
sellega on kindlasti motet edasi minna.
Ka Parnu maanteel on valmimas 2+1 16ik,
aga kuna see on pikem, saab Tartu maan-
tee oma varem valmis. Suuremal osal
1digust oli eelviimane asfaldikiht peal,
veel viimane kiht ning teeldik hakkab
valmima.

Meie ringreis jatkus ning peagi olime
moodunud Tartust ja votnud suuna Var-
busele, kus asub meie koigi jaoks ainu-
laadne Eesti Maanteemuuseum. Pérast
imemaitsvat lounapausi tutvuti muuseu-

Maanteeameti juhtivinsener Taavi Tonts tutvustamas ainulaadset eksperi-
menti, mille kdigus otsiti turbarabasse tee ehituseks parimat lahendust.

Taas silla all: Ihaste silt on alt vaadates ponev - thtpidi kerge ja 6huline, teistpidi véga voimas.

Fotod: INDREK SARAPUU

mieksponaatidega, vélialadega ning raagi-
ti Eesti teede ja tee-ehituse ajaloost.
Muuseumituuri vedasid juba kogemuste-
ga tootajad: tihe grupiga giid-pedagoog
Neidi Ulst ja teise grupiga muuseumi
teadur Andres Seene.

Last but not least jouti parast
muuseumikiilastust ikka Tartusse tagasi,
kus ootas ees ka paljundinud tee-
spetsialistidele unikaalne véimalus minna
hiljuti valminud, Eesti kdige moodsama
Thaste silla sisse. Sild on tdesti voi-
mas, 400 meetrit pikk ja tehtud Eestis veel
vahekasutatud rippraketise tehnoloogia
abi. Ruum silla sees on tdeliselt maagiline
ja ponev, kohati korge kui palee, ent paa-
sud sinna on suhteliselt madalad, nii et
seekord kulus kaasa antud kiiver marjaks
dra. ©

Teeleht Sugis 2017

Ehtne piimapukk. Louna-Eestis vois veel 25 aastat tagasi neid teede ddres
ndha, tdnapdeval on piimapukist saanud Maanteemuuseumi eksponaat.

GUDRUN THORA
GARDARSDOTTIR,

Islandi Maanteeameti esindaja:

i # e See on olnud
viga huvitav ja
- ponev konve-

+ rents. Kulminat-
{ sioon oli muidugi
~ Ihastessilla sisse
minek, see oli Uirituse tipphetk.
Sillad on mu eriala ja huvitav oli
ndha sildu, mis polnud veel pdris
valmis. Teie teed on palju paremad
kui meil Islandil, kuid probleemid
teedega néivad sarnased, sest ka
meil on talvetingimused nagu teil-
gi. Meie teed on viga kitsad, neile
on viimastel aastatel reisijaid li-
sandunud ning meil pole tihtilugu
piisavalt raha teede korrashoiuks.
Lisandunud on ohtralt ka turiste.
Vanasti soideti ringi enamasti su-
vel, kuid niitid on liikkumist aasta
Idbi.

Ka meil on sarnane teemuuseum
kui teil, kuid siinses muuseumis oli
pdnev niha ndukogudeaegset
pdrandit, mis tee-ehituses on ol-
nud ja on. Konverentsid on vdga
olulised, sest siin saab vahetada
omavahel teavet, mis on koigile
tdhtis.”
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Professor Matos
rohub sillaehituses
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A -hoolduses

saastlikkusele ning
keskkonnasobralikkusele

INDREK SARAPUU,
TeelLehe kaasautor

0sé Matose lapsepdlv moodus

iimbritsetuna paljudest huvitava-

test ja ponevatest sillaehitust kasit-

levatest raamatutest. , Kui olin

véike poiss ning kiilastasin vana-
ema ja vanaisa, ldksin tihti vanaisa kabi-
netti, kus oli raamat nimega ,25. aprilli
sild”. See oli viga vana raamat. Malestus
sellest raamatust voibki olla iiks esimesi
asju, mida ma mailetan,” radkis José. ,Ka
mu isa Antonio Campos e Matos on inse-
ner - geotehnikainsener ja samuti Porto
iilikooli professor.”

Kui ragkida Porto tilikooli professori-
test, kes on teda 6petanud, toob José Ma-
tos vilja moned olulised nimed: Adao da
Fonseca ning Pedro Pacheco on tahtsad
sillaehituse 6ppejoud nii Portugalis kui
kogu maailmas. Samuti on noort Joséd
mdjutanud suured sillainsenerid Cancio
Martins, Armando Rito ja Antonio Reis.

Portugallasest sillaehitusprofessori José
Campos e Matose huvi sildade vastu voib pidada
geneetiliseks paratamatuseks, leiab mees ise,
sest juba tema vanaisa professor Armando
Campos e Matos oli sillainsener, kes pidas
loenguid ja oli tunnustatud 6ppejoud Porto

tlikoolis.

José Matos voib delda, et on olnud
terve elu timbritsetud sildadest. Ta tegeles
tilikoolis tudengina sildade projekteerimi-
sega, oma magistritoo kirjutas sildadest ja
sinna jdrele veel ka doktorit66, mis loo-
mulikult késitles sildu - taipsemalt maara-
matust sillakonstruktsioonide arvutustes.
Osa dpinguist veetis ta Barcelonas Kata-
loonia poliitehnilises tilikoolis professor
Joan R. Casase juures. Praegu on ta hinna-
tud loengupidaja ja 6ppejoud véga erine-
vates paikades tile maailma.

Sild kui maamark

Kiisimusele, mis on silla definitsioon,
vastas professor Matos, et on viga raske
maédratleda, mis vahe on sillal, lihtsalt
tilepadsul voi viaduktil. , Uldistavalt vaib
delda, et sild on maamérk, mis liheb tile
joe, oru voi ka mere. Tanapéeval eldakse
ka paljude viaduktide kohta, et need on

sillad. Sild on konstruktsioon, mis iihen-
dab kahte pohipunkti koige otsemal
viisil.”

Ta lisas, et sild on viga spetsiifiline
struktuur. ,,Kui vaadelda mone teise ehiti-
se struktuuri, siis sild on palju hiipostaati-
lisem, sillal on kergem ja 6hulisem struk-
tuur, mis voib olla ddrmiselt kaunis ja
meelitilendav. Tihti tundub, et sillad on
puhas inseneritoo ja arhitekti pole justkui
tarviski.”

Professor seabki esikohale silla esteeti-
lisuse. ,Sild ongi ilus,” titleb José Matos.
,Aga kui lisada ohtralt kdrvalfunktsioone,
muudab see konstruktsiooni keeruliseks.”
Igal sillal nagu meil kdigil on oma
eluiga, mis sdltub silla puhul ennekoike
rahalisest poolest, iildilmest, konstrukt-
sioonide kujundusest, mis koik kokku
voib teha silla keskmiseks eaks 100-125
aastat.




TERJE LEPP

Portugali professor José Campos e Matos - sillainsener juba kolmandat pdlve.

»Minu uuringud iilikoolis keskendu-
vad sildade omanikele ja hooldajatele
vajaliku teabe andmisele ehk ténapédevaste
,tooriistade” loomisele, kuidas sildu pare-
mini hooldada, et need kestaksid kauem.
Annan konsultatsioone ja osalen paljudes
uurimisprojektides. Paljudes firmades on
juba olemas oskusteave, kuidas sildu hal-
lata, kuid minu edasiarendatud haldus-
tarkvara aitab seda teha veel paremini,”
radkis professor Matos. ,Ma annan tuge
kolmel viisil: allto6vott, konsulteerimine
ning uurimisprojektide ja kursuste labivii-
mine. Olen korraldanud kursusi Portuga-
lis, kuid itha enam lisandub ka rahvusva-
helist koostd6d, kus me anname ndu silla
valdajatele erinevate haldusstrateegiate
rakendamises.”

Uued arengud
Sillaehitus on tdnapdeval arenenud
palju edasi nii materjalide osas, insener-
tehniliselt kui sildade vilimuse poolest.
Esiteks toob professor vilja materjali
osatdhtsuse. Silla projekteerijad kasutavad
palju erinevaid komposiitmaterjale, et

teha kergemaid ja pikemaid sildu. Tege-
mist on kahe erineva materjali kooskasu-
tamisel saadud tulemusega, nagu on ka
raudbetoon - tinapdeval pigem puitklaas-
fiiber, metallpuit. Kasutatakse palju kesk-
konnasédstlikke materjale, néiteks puitu.

Pikemate sillete tiletamiseks on aina
enam hakanud levima silla rajamine kon-
soolidena nagu IThaste silla puhul ja loo-
mulikult pikkade avade jaoks rippsildade-
na. Lahiaja tiks suurejooneline
ettevotmine on ithenduse loomine His-
paania ja Maroko vahele, kuhu on vaja
rajada korge ja pikkade avadega sild.

Viimasel ajal suureneb iiha vajadus
pikkade sildade, kiirraudteede sildade
ning sildade jarele, mis on ehitatud kérgu-
sesse, samuti sildade jdrele seismoloogili-
selt ebastabiilsetes paikades. ,Materjalid,
ehitusprotsessid ja sildade vastupidavuse
tagamine korrektse haldamisega - need
kolm valdkonda on tanapé&eval koige
enam fookuses,” selgitas professor. Kind-
lasti on tiks eesmérk luua sildu, mida pole
vaja hooldada kogu kavandatud eluea
jooksul - kuid see on viga raske.

Teeleht

Véga tahtis on tagada piisav kvaliteedi-
kontroll sildade planeerimisest kuni lam-
mutamiseni. See tihendab, et me jédlgime,
milliseid materjale on kasutatud, kuidas
on sild ehitatud ja milliseid hooldusvot-
teid rakendatud - seda kiputakse moni-
kord unustama. Kui seda tikskord mérga-
takse, siis voib olla juba hilja ning rajatis
tuleb lammutada.

Eesti versus Portugal

Eestis on professor esimest korda ning
esmalt jdid talle silma moned jalakiijate
viaduktid, mida voib nimetada ka viike-
sildadeks. , Eesti on tasane maa ja siinsed
sillad on enamasti viikesed,” leiab José
Matos. ,Ma tean, et paljud teie sillad on
ehitatud noukogude ajal ning need on
vaja olnud timber ehitada v6i renoveerida.
Praegu on téhtis neid korrektselt hoolda-
da ja parendada.”

Noukogude aja heaks parandiks Eestis
voib pidada seda, et koik sillad on ehita-
tud véga lihtsalt ja on hésti teada, kuidas
need kiituda voivad. Eesti jaoks on oluli-
ne, et rajatised oleksid hooldatud ja nii

Stigis 2017
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Dom Luis I'sild Portos — Uiks professori lemmikuid.

Renoveeritud ja tdnavu oktoobris taasavatud Tartu kaarsild toestab, et ka ndukogude ajal ehitatud

sillast voib maamdrk saada.

konstruktsioonide kui ka tegevuste kvali-
teedi kontroll oleks korgeimal tasemel.

Kui kujundame uut silda, peame po6-
rama tdhelepanu tohususele, kogumaksu-
musele ja keskkonnasobralikkusele ehk
tuleks moelda taastuvatele materjalidele ja
olemasolevate taaskasutusele.

Maailma mastaabis on hakatud arutle-
ma ka selle iile, mis ootab meid ees klii-
mamuutuste tingimustes. Karmides klii-
matingimustes peame ehitama
tugevamaid ja stabiilsemaid (robustseid)
sildu, mis kestaksid. Samuti peab sillaehi-
tuses {iha enam arvestama terroriohuga -
et silda ei oleks lihtne riinnata, ei saaks
katkestada strateegilisi tthendusi ning

inimesed ei hukkuks sillavaringutes. See
koik nouab stabiilsete rajatiste projekteeri-
mist ning efektiivsete ja tugevate materja-
lide kasutuselevottu.

Sojaohtude maandamiseks on Euroo-
pas vilja valitud koige kriitilisemad sillad,
mis ei ole vajalikud ainult kahe punkti
tthendamiseks, vaid millel on oluline osa
transporditaristus ja mis on seetdttu stra-
teegilise tahtsusega kohad terrorirtinna-
kute puhul. Kui riinnak peaks kahjustama
silda, siis on sellel palju tosisemad tagajar-
jed kui teede puhul.

,Portugalis on palju rohkem sildu kui
Eestis. Meie maastik on mégine, meil on
suured joed ja sillad, mis on maamérgid.

Meil on palju eri liiki sildu, mida Eestis
véga ei nde, nditeks vant- ja rippsillad.
Muidugi on ka iilepéése ja viikeseid sildu,
kuid need on tiitibilt mitmekesisemad kui
Eestis,” réikis professor. ,Ka keskkonna-
tingimused on Portugalis ja Eestis erine-
vad. Siin on lumi, mida Portugalis pole.
Teehoolduses kasutatakse Eestis rohkelt
soola, mis tekitab korrosiooni, Portugalis
kasutatakse seda véga ebaharilikes olu-
kordades. Seevastu mojutab Portugalis
ehitisi Atlandi ookeanilt périt soolane ja
niiske 6hk.”

Kui tehniliselt poolelt voib peamisteks
erinevusteks lugeda maastikku, kesk-
konda ja sillattitipe, siis sillahalduse koha
pealt on Eestil ja Portugalil veel kaks suurt
erinevust. Portugalis majandab ja hooldab
nii tee- kui ka raudteerajatisi tiks organi-
satsioon. Organisatsioonis on moodusta-
tud spetsialistidest koosnev rajatiste
haldusosakond, mis on tihedalt seotud
juhtkonnaga.

Lisaks on Portugalis palju rajatisi ka
eraettevotete hallata (kiirteed), kuid Eestis
tundub olevat koik riiklik.

Vaatamata erinevustele on soovitused
sildade paremaks majandamiseks sarna-
sed - tohus haldamine, kvaliteedi tagami-
ne ja olemasoleva kasutamine voimalikult
suures mahus. Ehk lammutada tuleks
voimalikult vihe.

Peamine soovitus Eestile

,Ajalugu ei ole alati halb,” titles profes-
sor Matos. ,Peame rohkem ajaloost 6ppi-
ma, traditsioonis on palju vaartuslikku,
olgu see siis péarit venelastelt v6i sakslas-
telt. Parandit peab kaitsma - selle hulgas
ka noukogude ajal ehitatud sildu. Neid
tuleks hallata voimalikult jatkusuutlikult,
sest saja vOi paarisaja aasta pédrast on need
sillad kajastatud ajalooraamatutes. Ja tule-
viku sillad tuleks teha voimalikult ohu-
tud, keskkonnasobralikud ja hooldus-
sadstlikud.”

Professoril enesel lemmikajastut sil-
laehitusloos ei ole. Ta hindab koike védr-
tuslikku alates Rooma ajast, kus ehitati
kividest viga keskkonnasobralikult ja
jatkusuutlikult, kuni ténapédevani vilja,
kus on viga palju ilusaid puitrajatisi. Mui-
dugi peab sellisel juhul kvaliteet olema
tagatud nii ehitamisel kui ka hooldamisel.

Igal ajastul on oma volu. Portos on
néiteks viga kaunid sillad, mille on pro-
jekteerinud ja ehitanud Gustave Eiffel ja
tema Opilane - Dom Luis I sild ja veel kau-
nim Maria Pia sild. Peame olemasolevat
olenemata ehitusajast siilitama ja tegema
seda voimalikult efektiivselt. @
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Professor Hesp, teie esimene
armastus ei olnud tee-ehitus ega
bituumen, vaid hoopis keemia?

Ma alustasin poliimeeridele spetsiali-
seerunud keemikuna. Té6tasin aasta To-
kios poliimeerkiledega, millest tehakse
integraalliilitusi (kiipe). Tootasin Hitachi
uurimiskeskuses koos kahe tuhande jaa-
panlasega. Parast seda aastat leidsin, et
tahan teha midagi hoopis teistsugust,
praktilisemat, et enam teadusse ja tehni-
kasse panustada.

Uks pdhjus oli ka selles, et Hitachi
integraalliilituste areng oli minimaalne. Sa
void olla néiteks viga tugev fotolito-

Maailma uks juhtivaid bituumenieksperte Simon
Hesp on jadnud oma arvamusele kindlaks: drge
laske end dara hullutada bituumenikaupmeeste
ilusast jutust. Lisandid muudavad bituumeni kill
odavaks, kuid see on Pyrrhose voit. Vale valiku
korral hakkab teekate palju kiiremini lagunema.

graafia ekspert, kuid viis aastat hiljem
tuleb keegi tdiesti teistsuguste oskustega
- ja sa oledki koondatud. Tehnoloogia
areneb kiill viga aeglaselt, aga jarsku tihel
hetkel muutub see tiielikult. Naiteks
UV-valguselt mindi tile rontgenile, siis
elektronkiirtele ja niitid on juba uuele
tasemele vélja joutud. Rontgen ei teinud
kunagi toeliselt suurt labilooki, nii et selle-
le alale spetsialiseerunud inimesed on
niitid tootud.

Labikukkumisoht oli integraalliilituste
vallas vidga suur. Motlesin, mida ma saak-
sin teha, et tegeleda mone suure problee-
miga. Siis moistsin - Ontarios on teed

vidga halvad. Seega otsustasin poliimeeri-
teadlasena, et hakkan uurima poliimeer-
modifitseeritud bituumeneid, et leida uusi
voimalusi paremate teede rajamiseks.
Praegu voib aga telda, et selline otsus ei
olnud voib-olla viga realistlik. Aga tead-
sin siis bituumeni kohta vorreldamatult
vihem kui praegu.

Olete Kanadas rajanud suurel hulgal
teede testldike?

Olen korraldanud neli suuremat uurin-
gut, mis holmavad kokku 28-30 katseloi-
ku. Esimene osa katseldikudest rajati aas-
tal 2003, teine 2006, kolmas 2007 ja neljas
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2008. Lisaks nendele on meil veel and-
meid paarikiimne katseldigu kohta, mida
samuti uurime. Seega kokku umbes 50
erinevat katseloiku.

Nende katseldikude liiklusintensiivsus
on sarnane, aga asfaltsegus kasutatava
bituumeni omadused on erinevad -
tarnija, péritolu, lisandid, bituumeni
mark. Nii tiritame leida parimaid meeto-
deid vihem praguneva kattega teede
ehitamiseks, sest praegu kobab enamik
Pohja-Ameerikast endiselt pimeduses - ei
teata, mida katsetatakse, milliseid materja-
le teedele saadakse, sest kehtivad nouded
ei ole teekatte tegeliku toimivusega iildse
seotud. Meie piitiame seda olukorda pa-
randada.

Nii et katseldikudelt saadud
andmete pdhjal tdiendate noudeid
bituumenitele?

Jah, tdiendame ndudeid, et valitsus
saaks kulutatud raha eest rohkem viar-
tust. Oleme oma katseldikude abil peen-
hidlestanud reegleid, mis on tegelikult
juba tile saja aasta olemas olnud. Voin
néiteks tuua publikatsiooni aastast 1903.
Inimene, kes vastutas tol ajal Washingtoni
teede eest, oli viga tark. Ta oli védga tihe-
lepanelik selle osas, millised teekatted
toimisid hésti ja millised mitte. Ta markas,
et moned teeldigud pidasid viga histi
vastu, moned aga kehvasti. Ta vottis bi-
tuumeniproovid ning hakkas bituumeni-
tiikke kéte vahel venitama. Ta mérkas, et

Teekatte eduka planeerimise voti on Oige
bituumeni valimine, et termiline koormus

el 1aheks liiga suureks.

Superpave’i (tuleneb sonadest Superior
Performing Asphalt Pavements ehk korge
toimivusega teekatted) testmeetodid t66-
tati Pohja-Ameerikas vilja kaheksa-
kiimnendatel ning aastal 1998 voeti need
bituumeni spetsifikatsioonid taielikult
kasutusse. Kusjuures Ontario oli koos viie
USA osariigiga (New York jt) tiks piir-
kondi, kus Superpave’i katsemeetodid
taielikult kasutusele voeti.

Paraku t6i olukord, kus peamiselt
destilleeritud bituumenite asemel hakati
kasutama mitmesuguste lisanditega
okstideeritud bituumeneid, endaga kaasa
ka palju muresid. Nimelt aastatel 2000~
2001 n&hti teedel esimesi suuremaid mo-
rasid: iga kiimne meetri jarel mora - juba
paari aastaga! Viis aastat hiljem olid mo-
rad juba iga kahe meetri jdrel, levides
edasi kogu tee laiusesse, nii et tee hakkas
lagunema. Aastal 2001 podrdutigi minu
poole, et ma uuriksin, kas midagi voib olla
valesti nditeks bituumeni keemilise koosti-
sega.

Uuringute tulemusena selguski, et
probleemid ei olnud seotud segu-
retseptidega, tditematerjalidega ega ka
kliimaga, vaid komponentidega, millest
bituumen koosneb. Leidsime Ontario
provintsis kiimneid teeldike, millel olid
juba esimese paari aastaga pdikpraod
sees, ning 10-15 aasta jooksul tuli need
teed timber ehitada. Seega oli nende teede
elutsiikkel eeldatavaga vorreldes
50% vorra lithem.

vastupidava teekatte bituumen venis viga
histi, enne kui 16puks katki liks. Aga
bituumen, mis pérines sellisest teekattest,
mis ei pidanud eriti hésti vastu, ldks tisna
kiiresti katki. See mees arendaski vélja
praegugi tuntud ja laialdaselt kasutusel
oleva duktiilsuse katse. Aastal 1903! Seda
kasutatakse tdnapdevalgi paljudes kohta-
des tile maailma, tdsi, mitte Kanadas.
Meie tootasime vélja tdiustatud duktiilsu-
se katse.

Praegu teeme koost6od Ontario hal-
dustiksuse valitsuse, omavalitsuste ja ka
monede USA osariikide valitsuste ning
maanteeametitega, et rakendada ja taius-
tada sada, kaheksakiimmend, viiskiim-
mend voi kolmkiimmend aastat tagasi
vilja tootatud katsemeetodeid.

Oma uuringute kdigus avastasime
thtlasi, et kui katse ajal lasta bituumenist
proovikehal jahtuda kolm pé&eva, on kat-
semeetod voimeline oluliselt paremini
eraldama hiid bituumeneid halbadest.
Niitid jahutame proovikehasid kauem, nii
on voimalik saada mérksa tdpsem tule-
mus, kui siis, kui seda jahutatakse vaid
tiks tund, nagu négi ette varasem katse-
metoodika. Need tulemused avaldasime
aastal 2006 - tile kiimne aasta tagasi. Seda
rakendatakse bituumenite kvaliteedikont-
rolli puhul sel aastal terves Ontario pro-
vintsis. Ka ameeriklased votsid need AAS-
HTO standarditena kasutusele.

Mis puutub valmisehitatud teekattest
vilja ekstraheeritud bituumenitesse, siis

neid veel ei katsetata, kuna tundub, et see
noéuab palju tood. Aga seda tuleb tegema
hakata, sest tinapéeval toimub erinevate
materjalide aktiivne taaskasutus. Néaiteks
kui katsetada asfalditehasest voetud proo-
vi, aga segusse lisatakse hiljem néiteks
20% taaskasutatavat materjali, mis asen-
dab mérkimisvadrse osa sihtsegu bituu-
menist, siis tegelikult paigaldatakse ju
teedele hoopis teistsugune materjal kui
see, mida katsetati.

Teen praegu koostood mitmete omava-
litsustega, mis kulutavad aastas 20-40
miljonit dollarit teedele ning teevad koik
digesti. Ndeme, et timbertoodeldud teeka-
tetest vilja ekstraheeritud bituumenite
kvaliteet on hulga parem - ja seda ju taha-
megi.

Olete vbidelnud mitmete lisandite
kasutamise vastu bituumenis, nende
hulgas ka mootoridli vastu. Kuid kas
on teisi lisandeid ja modifikaatoreid,
mida vdiks bituumeni ja asfaldi
tootmisel kasutada?

Enamjaolt peaks sideaineks olema
ikkagi destilleeritud bituumen, sest kohe,
kui hakata sinna lisama néiteks taimeoli
(USAs kasutatakse palju taimedli), siis
hévineb tee tisna ruttu. Suured toiduette-
votted lobistavad tdnapédeval aktiivselt
selle nimel, et taimedli bituumenisse lisa-
da, kuid see on so6t bakteritele ja seega
hévib ka tee tisna kiirelt.

Mootoridli lisamise puhul ei teki enam
iga 10-20 meetri jarel tavalisi morasid,
paraku lagundab see lisand lihtsalt tee,
murendades teekatte algosadeks. Aga jah,
olide keelustamisele on tohutu driline
vastuseis, sest moned inimesed on mooto-
rioli miitimisest asfaldi valmistamiseks
lausa varanduse teeninud. See on nagu
,maodli”* miitimine. Selle vastu on suur-
tel naftafirmadel tohutu huvi. Meil on
moned rafineerimistehased, mis pakuvad
suurepérase kvaliteediga bituumeneid,
samas on palju teisi, kes ei suuda nii head
kvaliteeti tagada ja seega soovivad nad
olide lisamist bituumenisse jdtkata, et
mitte oma turuosa kaotada.

Siis on veel inimesi, kes miitivad modi-
fikaatoreid ja lisandeid, néiteks poliimee-
re, pakuvad happega modifitseerimist jne.
Paljude selliste meetodite puhul tuleb olla
ddrmiselt ettevaatlik. Parim bituumen
tuleb otse algallikast, on destilleeritud
ning seda ei ole modifitseeritud. Bituumen
peab olema piisavalt pehme, et talvel
koormustele vastu pidada, ja tditematerja-
lidest tekkiv struktuur/karkass peab ole-
ma piisavalt hea, et suvel taastumatute

*Maodli — snake oil - nii nimetati koiksugu eliksiire, mida 19. sajandi keskel Ameerikat pidiringi rdndavad imeravitsejad kergeusklikele mutsid. Huvitav on asjaolu, et Ameerika turul oli saadaval ka
toeline maodli — veemao miirki sisaldav eliksiir, mis jdudis Ameerikasse koos Hiinast pdrit tddlistega. Suur ndudius maodlijdrele panigi dnnekitid mitma kergeusklikele kdiksugu jama, nditeks
petrooleumija kdhulahtisti sequ. Tanapdeval on termin ,maodli” muutunud petukauba stinondumiks.



SIMON HESP

Simon Hesp on Kanada Queensi iili-
kooli keemiaprofessor. Ta dppis Ams-
terdamis neli aastat keemia-
inseneriks, magistrikraadi keemias sai
ta Torontos, veetes seejdrel iihe aas-
ta Tokios. Siis omandas ta kolme
aastaga Torontos doktorikraadi
poliimeeritehnoloogias. 1991. aastal
ehk 26 aastat tagasi léks ta toole
Queensi ilikooli Ontarios. Ta oli esi-
mene teadlane, kes pani Poh-
ja-Ameerikas kasutatava bituumeni
kvaliteedi kiisimérgi alla. 2015. aastal
osales professor Hesp eksperdina ka
Eesti bituumeniuuringus.

deformatsioonide ehk pikiroobaste tekki-
mist valtida.

Asi peab olema tasakaalus - suvel
tuleb viltida segude ebastabiilsust (roo-
pad) ja talvel pragunemist. Kui teekattes
kasutatud bituumen on liiga pehme, siis
tekib probleeme roobastega, aga kui see
on liiga kova, siis tekivad jéllegi praod.
Tasakaalu on voimalik saavutada, sest
taitematerjalidest struktuur peaks kandma
enamiku suvisest koormusest ja viltima
roopaid.

Eestis probleem on sulamis- ja
kiilmumistsiiklite vaheldumine kogu
talve jooksul.

Kanadas on tegelikult tihtipeale sama
palju kiilma ja sula vaheldumist. Jarvede
iimber on palju niiskust. Nii et kevaditi on
suur sula ja palju vett liikkumas. Ja vesi
pédseb ju kohe, kui teel on mingi pragu,
asfaltkatte sisse. See ongi tiks tdhtsaid
teemasid, millega tegeleda tuleb. Pragude
tekkimist tuleks viéltida juba algusest
peale. Probleem on selles, et kui tekivad
mikropraod, niiteks mastiksi kokku-
tombumisest voi ebapiisava nakke tule-
musena, siis paédseb vesi tditematerjali ja
bituumeni vahelisse prakku, kuid uuesti
kiilmudes see pragu laieneb ning tee hak-
kabki lagunema.

Kui niiskuseprobleemiga korralikult ei
tegeleta, voivad tulemused olla katastroo-
filised, sest poikpragusid saab tavaliselt
parandada ja seega teed kauem kasutada
ehk see ei ole viga suur probleem. Aga
kui tegemist on niiskusekahjustusega, ei
saa seda enam parandada, vaid tee hak-
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Professor Simon Hesp. Just tema selgitas selle sajandi alguses vdlja, et massilise asfaltkate lagunemi-
se Kanadas pohjustasid bituumeni lisakomponendid.

kabki progresseeruvalt lagunema ning see
on juba vaga kulukas. Roopaid saab tiles
freesida ja uuesti tdita, aga niiskus-
kahjustus voib kogu tee dra lagundada.

Talvel, kui viljas on -30 kraadi, on tee
temperatuur -20 kuni -25 kraadji, vahel
isegi -30. Temperatuurist tingitud mahu-
kahanemise tottu tekib teel, kus on kahe-
kihiline asfaltkate, ligikaudu 400-tonnine
ehk 400 000-kilogrammine tdmbejoud. See
on ju poodrane! See on hulga rohkem kui
raskeveokite avaldatav koormus. Kui
veok s6idab modda sellist teed, mis on
juba koormuse all, avaldab see koormust
ka rattajiljele, sest sinna koondub nii veo-
ki raskus kui ka termiline koormus. Keva-
del hakkab rattajdlg moranema, sest tee-
konstruktsiooni alus sulab, ja jargmisel
aastal arenevad pikipragudest vélja poigi-
ti praod jne. Nii et see on iiks keeruline
teema.

Aga teekatte eduka planeerimise voti
on dige bituumeni valimine, et termiline
koormus ei laheks liiga suureks. Katsetus-
tel peab bituumen piisavalt jahtuma, et ei
peaks tegema katset proovikehale, mis ei
ole oma sisemist tasakaalu saavutanud, ja
seetdttu pédseb valitud kriteeriumitest
lébi ka kehva kvaliteediga bituumen.

Olete juba teist korda Eestis. Mida
arvate Eesti teedest?

Eesti pole just maailma rikkaim riik,
aga paistab, et annate nutikalt oma pari-
ma. Tee ehitamine on niivord kallis, et
parima voimaliku tulemuse saavutami-
seks tuleb 4ra kasutada koiki teadmisi ja
oskusi, mis teil on. Nii et drge ajage lihtsa-

mini 14bi, drge jatke midagi vajalikku
vahele. Arge laske kellelgi endale mingit
védidetavalt maailma parimat lisandit
miitia, kui teile ei selgitata tdpselt, kuidas
see toimib.

Kokkuvattes paistavad asjad Eestis
péris head, aga samas soltute teistest riiki-
dest périt lihtematerjalidest, nii et peate
omandama vajalikud oskused ja teadma,
kuidas teha asju pidevalt paremini kui
praegu. Niimoodi saab suure tdenédosuse-
ga ka raha sddsta.

Oleme Ontarios jalginud teeldike, mil-
les 15 aasta jooksul pole peaaegu iihtegi
mora, aga samas on ka teeldike, mis
15 aasta pérast tuleb tdielikult timber ehi-
tada. See tdhendab 50-protsendilist elu-
tstikli erinevust. Sellist madramatust ei saa
aktsepteerida! Moned kestavad 15 aastat,
teised 30. Miks? Nagu eespool selgitasin,
on katsemeetodid kohati puudulikud ning
asju tehakse ilma selge eesmaérgita. Toot-
jad, kellel on parema kvaliteediga bituu-
meni tootmiseks head nafta lihteallikad,
on veidi liiga vaiksed, nad voiksid
rohkem hailt tosta, et rohkem raha teeni-
da.

Aga tildises plaanis - kui tiks tootle-
mistehas toodab vaga head asfalti ja teine
ei tee péris sama head, ei taheta sellest
véga palju radkida. Nii on see koik viga
keeruline poliitiline ja driline keskkond.
Aga teadus on tisna hésti arenenud ning
kui lugeda piisavalt teaduskirjandust, siis
néete, et paljud head ideed on péris tun-
tud, aga iga kord neid lihtsalt ei rakenda-
ta. Kuid alati on voimalus need kasutusele
votta. ©

TERJE LEPP
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Asralt mis ravib” end ise

MARILIIS PINN,
Teelehe kaasautor

Mis oleks siis, kui asfalt suudaks ise parane-
da? Balti Teede konverentsil tutvustas Hollandi
Delfti tehnikatlikooli eksperimentaalse mikro-
mehaanika professor Erik Schlangen just
iseparaneva asfaldi tehnoloogiat, mis ei ole
niildseks enam utoopiline méte. Kui katseta-
da, poleks tema sonul voimatu, et tehnoloogia
parandaks ka Eesti teede s6idumugavust.




separaneva asfaldi koostisesse on

segatud metallikiud, mida on vai-

malik elektromagnetilise indukt-

siooniga kuumutada. 85 kraadini

kuumutatud metallikiududest
piisab, et nende timber muutuks bituu-
men asfaldis vedelaks ja tdidaks mikro-
kahjustused.

Selle parim tdestus on 2010. aastal
ehitatud 400 meetri pikkune teeldik, mis
on endiselt ideaalses korras. ,Nahtavaid
kahjusid teel pole,” kinnitab Erik
Schlangen. Tosi, teed on toodeldud spet-
siaalse induktsiooniaparaadiga (mis t66-
tab mikrolaineahju pohimottel). Ka otsi-
takse teel perioodiliselt mikropragusid,
sest teed tuleb toddelda enne, kui tekivad
suured praod.

Testteel tehtud katsed tdestavad, et
aukude tekkimist on voimalik viltida,
eelkoige kiirelt mikrokahjustusi kérval-
dades. ,Sa pead kahjustused enne paran-
dama, kui need nihtavaks muutuvad,
sest see tehnoloogia suuri auke paranda-
da ei suuda,” selgitab Schlangen.

Katseldik jadb paika nii kauaks, kui
lubatakse, voi kuni see dra laguneb. Erik
Schlangen toob vilja, et igavesti vastu
pidavaid teekatteid pole Hollandis motet
vilja arendada, sest tee aluspind ajaga
siiski amortiseerub. Ta leiab, et optimaal-
ne on teekate, mis peaks vastu 25-30
aastat. Samuti muutuvad ajaga inimeste
vajadused taristu jarele.

Iseparaneva asfaldi kasutamise on
teinud voimalikus just induktsiooni
(mikrolaineahju tehnoloogia) areng. Ni-
melt tuleb asfaldis olev bituumen piisa-
valt kiiresti sulatada, et Hollandis kasu-
tatava dreenasfaldi kivid poorselt taas
tiksteise kiilge kleepuksid, kuid samas
jahtuksid piisavalt kiiresti, et bituumen
taielikult dra ei sulaks ega katte pohja
kokku ei tilguks. Sellisel juhul kaotab tee
oma poorse struktuuri ning vesi ei valgu
enam tee pinnalt l4bi asfaldikihi minema.

Defitsiitsed metallitiikid

Kuigi sageli peab toimiva lahenduse
tarbeks mitmeid ideid proovima, kinni-
tab Schlangen, et seekord sobis esimene
idee, mis pahe tuli. Tosi, vaeva pidi siiski
nigema. Koige suuremaks murekohaks
olid bituumenisse segatavad metalli-
tiikikesed. Nimelt ei soovinud keegi
katseldigu jaoks sobiva suurusega
metallitiikke toota. Lopuks leiti teras-
$vammi tootja, kes oli ndus sobiva ldbi-
mooduga 8-10 mm pikkusi traadijuppe
valmistama. See ettevote kasutas Svam-
mide tegemiseks sobiliku jamedusega

traati ning nende tootmine oli piisavalt
paindlik. , Kui kogused on suuremad, siis
on ilmselt lihtsam tarnijat leida, kuid
viikse koguse tarbeks ei soovi suured
tootjad oma masinaid timber seadistada,”
selgitab Schlangen.

Katsetatud on ka purustatud terase-
jadtmetega, kuid tulemus ei olnud nii
hea, sest puru pole piisavalt ithtlane.

Probleemiks on veel bituumeni vana-
nemine. Kuid ka sellele ndeb Schlangen
potentsiaalset lahendust spetsiaalsetes
kuumusega sulavates kapslites, mida
asfaldisegule lisatakse ning mis vana ja
kovaks ldinud bituumeni taas elastseks
muudab. Teine lahendus on pritsida
asfaldile 6huke bituumenit virskendav
olikiht, kuid ka see néuab teatud méaaral
kuumutamist.

,Sa pead kahjustused
enne parandama, kui
need nahtavaks
muutuvad, sest see
fehnoloogia suuri auke
parandada ei suuda.

Praegu oodatakse Hollandi valitsuse
toetust, et parandatud tehnoloogiat uuel
teeldigul katsetada.

Keskmine tee iga kahekordseks

Kui keskmiselt peab dreenasfaldiga
kaetud tee Hollandis vastu 8-10 aastat,
siis Schlangen loodab, et iseparaneva
asfaldiga kaetud tee kestab kaks korda
nii kaua ehk 16-20 aastat voi pisut roh-
kem. Seejuures on tee kattematerjal vaid
vaid 25% kallim. Uhekordne investeering
tuleb teha ka induktsiooniga teehooldus-
masinasse.

Seejuures ei muutu asfaldi paigalda-
misel todjoukulu. Samas on kokkuhoid
hoolde- ja remondikuludelt mérgatav.
Ning kuna teed on harvemini remondis,
vidhendab see omakorda ummikuid.
~Teede sulgemine on kulukas,” mdonab
Schlangen.

Dreenasfaldi eripiirad

Hollandis on paljud maanteed kaetud
nn dreenasfaldiga, mis neelab heli ja kust
vesi kivide vahele dra voolab. Dreenasfalt
ei erine koostiselt palju nn tavapérasest
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Induktsioon-
asfaldile lisaks
ka biobetoon

Henk Jonkers ja Erik Schlangen uuri-
sid Hollandis Delfti Tehnikatilikoolis
iseparanevaid taristumaterjale, sest
iiha rohkem oodatakse, et materjalid
oleksid pikaealisemad vihema hool-
dusega. Just tarkav iseparanevate
materjalide teadus pakub siin lahen-
dusi.

Kui Erik Schlangen uuris asfalti, siis
ehitusinsener Henk Jonkers on loonud
biobetooni, mille eesmérk on, et
asfaldi praod ja augud paraneksid
iseseisvalt.

Nimelt segatakse Hollandis betoo-
ni bakteritega, mis kasvavad tekkinud
pragudesse-aukudesse, eraldades
lubjakivisarnast ainet kaltsiumkarbo-
naati. Pragusid tditva materjali puhul
on tegemist bakterite jddtmetega.
Need ligi 200-aastase elueaga bak-
terid on aretatud ekstremofiilsetest
bakteritest, kes suudavad elada Gar-
muslikes tingimustes nagu paljud
mikroobid.

Betoonis kasutatavad bakterid ei
hakka niisama tegutsema, sest nad
paigutatakse teekatendisse nii-6elda
puhkeseisundis. Bakteritele lisatakse
toitu, kuid iihe olulise komponendina
puudub vesi, mis muudaks bakterid
aktiivseks. Kdige paremini saab sellist
paranemismeetodit kasutada mikro-
pragude puhul, mida inimsilmal on
raske tuvastada.

e KA

Joonis 1. Kuidas killustik teekattest eraldub
Poorses asfaldis on killustikule lisatud sideainet
vaid vihesel mddral. Vesi valgub teepinnalt 1abi
asfaltkatte minema, teepinnale ei teki vee-
lompe. Vihmas sdites paraneb ndhtavus ning
vadheneb vesiliu risk. Ka tekitab poorne asfalt
vorreldes tavalise asfaldiga vihem miira. Para-
ku ilmastiku, pdikesekiirguse ning okstideerumi-
se tottu kaotab sideaine oma siduvad omadu-
sed ning Uhel hetkel ei suuda see enam kive
,kokku liimida“. Tekivad mikropraod ning selle
tulemusena eralduvad kivid sideaine kdiljest.
Esialgu on lahtised kivid ohtlikud ainult auto
tuuleklaasile, kuid protsessi jatkudes tekivad
asfaltkattesse augud.

Joonis: Delfti Tehnikatlikool, Erik Schlangen
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asfaldist. Asfaldisegust on eemaldatud
peenosad ja teekate on paigaldatud tava-
pérasel viisil. Kuna segusse jddvad alles
vaid tihesuurused suuremad osad, mille
vahel on 6hk, on seal kokku 20% vidhem
materjali.

Dreenasfaldi kontseptsioon tootati
vilja juba 1960. aastatel. ,See on soitjale
mugavam,” toob Schlangen vilja peami-
se pohjuse, miks Hollandis poorset tee-
kattematerjali eelistatakse, kuigi selle

elektrit juhtivad kiud bituumen

killustik

mikropragu

eluiga on tavalise asfaldiga vorreldes
lithem. Koige olulisem on tihedalt asusta-
tud ja tiheda teedevorguga Hollandis heli
summutamine. Lisaks juhib dreenasfalt
teelt kiiresti &ra vihmavee, muutes tee
ohutumaks ja mugavamaks.

,Ka Saksamaal kasutati 50 aastat taga-
si just dreenasfalti, kuid selle suur puu-
dus on, et kuludes tekib palju lahtisi
kivikesi. Nii loobuti selle kasutamisest.
Kuid iseparaneva asfaldi tehnoloogia are-

elektrit juhtivad kiud
mikropragu

+

induktsioon-
kuumutamine

sulanud
bituumen

pragu tditub
bituumeniga

Joonis 2. Induktsioonenergia abil kuumutatavate elektrit juhtivate kiudude kasutamine,

sulgemaks asfaltkattes tekkinud pragusid

Kui asfaldisegule on lisatud piisaval hulgal elektrit juhtivaid kiude voi tditeaineid, moodustavad need
bituumenisse tekkinud mikroprao tmber suletud vooluahela. Kui see magnetiliselt tundlik ja elektrit
juhtiv materjal paigutatakse mdhise Idhedusse ning tekitatakse elektriline vdli (induktsioon), eraldub
soojus. Selle tagajdrjel bituumen sulab ning pragu sulgub.

Joonis: Delfti Tehnikatilikool , Erik Schlangen

ERIK
SCHLANGEN

Erik Schlangen on Hollandi Delfti Teh-
nikatilikooli professor. Ta on iihtlasi
tlikooli juures tegutseva mikro-
mehaanika ja materjaliuuringute labori
direktor. Ta on iseparaneva betooni ja
asfaldi leiutaja ning partner spin-off
ettevottes Epion, mille eesmdrgiks on
iseparanevat asfalti igapéevaelus
kasutada.

Ta on sage peaesineja paljudel
erialakonverentsidel ning enam kui
400 teadusajakirjades ja konverentsi-
kogumikes ilmunud artikli autor ja
kaasautor. Erik Schlangen on ka aja-
kirja Advances in Concrete Construc-
tion peatoimetaja.

nedes uurivad nad voimalusi see taas
kasutusele votta,” lisab Schlangen.

Eesti oleks Schlangeni sonul isepara-
nevale asfaldile hea katsekoht, sest erine-
valt Hollandist on siinsed talved karmi-
mad ja siin saaks uurida, kuidas teekate
kiilmaga kaitub. Ka voiks kombineerida
katset dreenasfaldiga. ,See muudaks ka
Eesti teed vaiksemaks. Ja tditsa voimalik,
et ka siin saaks suurte aukude teket enne-
tada,” lisab ta.

Schlangen nédeb mitmeid vdimalusi
dreenasfalt ka Eestis kasutusele votta.
Kui seda tdiendada metalliosakestega,
siis saab kasutada selle iseparanevaid
omadusi. Lisaks saab induktsioonitehno-
loogiat kasutada lume sulatamiseks.
,Kuid seda tuleks muidugi tdpsemalt
katsetada,” titleb Schlangen.

Tuleviku tee laeb ka elektri-
autosid

Schlangen toob vilja, et induktsiooni-
aparaadid voib paigaldada ka teede alla,
siis saab nendega tulevikus soitvaid
elektriautosid laadida. Juba on katsetatud
bussidega, mis peatuses induktsiooniteh-
noloogia abil akusid laadivad. ,Sellepé-
rast, et laadides pidevalt teed kuumuta-
takse, ei pea muretsema. Akude
laadimine ja teekatte taastamine toimivad
eri sagedustel,” tutvustab ta tehnoloo-
giat.

Niiteks toodi Hollandis Utrechtis
2012. aastal liinile kolm induktsiooniga
laetavat bussi. 2015. aastal hakati sama
tehnoloogiat katsetama Suurbritannias
kaheksa bussiga. ©
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Kuldas muuta
bituumen iginooreks?

Teekatte lagunemine on probleem, millega on aastakiimneid pdid vaeva-
nud nii Eesti kui Soome teedeinsenerid. Soomes pandi tdhele, et rahastu-
se kokkutombamise jarel hakkasid uued teed kiiremini lagunema kui va-
rem valminud teed. Seetottu on eriti vadrtuslikud Soome teadlase Terhi
Pellineni aastaid kestnud uuringud asfaltkatete kuumtaastamise tehno-
loogia alal, et saada optimaalse kuluga voimalikult kauakestev tee.

rhi Pellinen tootab tehnoloogia-  teekate pannakse uuesti maha. See on kiire
‘ga, mida soomlased kasutavad ja 6konoomne, uut bituumenit ja graniitkil-
suure liiklussagedusega teedel. lustikku kulub vihe.
Kulunud asfaldikihiga maanteel Teekate kestab taas mitu aastat ning ndeb
ei freesita kogu paksu asfaldikihti ~ vilja nagu uus. Aastatega on Terhi tehnoloo-
iiles ega panda selle asemele uut, vaid kuu-  giat tdiustanud. Ja niitidseks voib tulemuse
mutatakse viisakalt mone sentimeetri pak- iile rodmustada, sest tdiustatud teekatte
MARILIIS PINN, sune asfaldikiht iiles, segur segab sellele uuendamine sdéstab oluliselt raha.
Teelehe kaasautor juurde uut killustikku ja bituumenit ning Terhi Pellinen alustas teeteadlase karjaéri
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TERHI PELLINEN

Professor Terhi Pellinen on aastast
2010 Aalto ilikoolis tsiviilehituse
teaduskonnas teedeehituse osakonna
juhataja. Ta on spetsialiseerunud
teekatenditele, tipsemalt bituumenile
ning asfaltsegude valmistamisele,
paigaldamisele ja kvaliteedikontrollile
ning hooldusele. Enne Aalto iilikooliga
liitumist t66tas ta 12 aastat Euroopas
ja Ameerikas, muuhulgas ka asfaldi-
tehnoloogia juhtivinsenerina USAs. Ta
osales aastail 1993—-1994 USA
strateegilises kiirteede uurimise
programmis ning aastail 1997—-2006
mitmetes teadusprojektides Purdue,
Arizona ja Marylandi iilikoolis.

Soomes, kuid uuris sarnaseid probleeme
aastaid USAs. Niiiid on ta koduriigis tagasi.
,,/ Tulin tagasi, et uurida, miks Soomes tee-
Kkatte kvaliteet langeb ja tekivad 166kau-
gud,” votab Pellinen lithidalt oma t66 kok-
ku. Probleemi stivendavad talviti
populaarsed naastrehvid, mis dgivad katte-
kihti usinalt.

Kulumisprotsess sunnib tee-ehitajaid
pealmist kihti pidevalt taastama, kuid néi-
teks kuumtaastamisele seab piirangud tsiik-
lite arv. Kuumutamine méjub bituumenile
halvasti, see kaotab oma elastsuse ning
moraneb kiiremini. Kiisimus on, kuidas
hoida teekatet varskena, et ei tekiks pragu-
sid ega lookauke. Kuidas vana bituumenit
elustada nii, et tee kvaliteet ei kannataks.

Kuumtaastamiseks peab olema aga asfal-
dikihi paksus piisav. ,Kui on vaid méne-
teistkiimne sentimeetri paksune kiht asfalti,
siis pole kuumtaastamine voimalik. Samas
olen Soomes ndinud, kuidas teekatte paksus
on iile poole meetri, lihtsalt ajaga on sinna
vaid kattekihte lisatud,” titleb Terhi Pelli-
nen. Loomulikult eeldab see tehnoloogia ka

head aluskatendit, sest viletsal pohjal jaab
pidevalt iile kaetud tee ebatihtlane.

Millist bituumenit tileskuumutatud
segule lisada, soltub kliimast. Indias kasuta-
takse kova asfaldi segu, Soomes talvise
madala temperatuuri tottu pehmet, sest
kiilmas muutub kdvem segu kiiresti rabe-
daks.

Terhi Pellineni sonul tuleks igas piirkon-
nas teha kliimale kohandatud uuring. , Meie
oleme teinud oma arvutused, arvestades ka
madalaid temperatuure,” selgitas Pellinen.
Ta rohutab, et votmeroll on konkreetse tee
pidevas jilgimises ja katsetamine, et aru
saada, kuidas teekatend kéitub.

Ning lisab, et kiisimus on ka selles, kelle
kohustuseks jdéb katsetuste tegemine ning
kes selle eest maksab. Katseid voib teha nii
kohalik maanteeamet kui hooldusettevote.
Kuid siin on vaja kokkuleppeid, keegi ei
taha hea meelega seda enda kanda votta.

Kaks versus neli

Kui varem taastati TEEKATTEID soomes
uue tilekattega, siis niitid kasutatakse ROH-
KEM ka kuumtaastamist, kusjuures sama
ASFALTSEGU sai SENISTE reeglite jargi
kasutada kaks korda. Terhi Pellineni ees-
mark on tsiiklite arvu vihemalt tihe vorra
suurendada. , Kui aga 6nnestub koguni
kaks tstiklit lisada ehk saada kokku neli
tsiiklit, siis on see veel suurem boonus,”
kinnitab ta. Siiski puudub praegu tehniline
lahendus, kuidas asfaltkatet 16pmatult kasu-
tada. Samas on asfaldi taaskasutusega
kuumtaastamine 30-50% odavam, vorreldes
freesimise ja uue tilekattega.

Terhi Pellinen alustas oma uurimistood
2013. aastal, tehes laboris bituumeni vanane-
mise ja uuendamise katseid. Uuriti modifit-
seerimata 70/100 penetratsioonimargiga
bituumenit, mida laboris vanandati, ning
seejdrel no selustati 650/900 bituumeniga
taas 70/100 penetratsioonimargini. Vanan-
damiseks kasutati ahjutesti (Rolling Thin
Film Oven Test - RTFOT), millele jargnes
survetest (Pressure Aging Vessel - PAV),
bituumenit kuumutati 90 kraadi juures 20
tundi.

Kokku tehti labi neli bituumeni uuenda-
mise tstiklit ning bituumeni omadusi ana-
litisiti igal sammul.

Niitidseks on tehniline lahendus kasu-
tusvalmis ning Terhi Pellinen on tulemuse-
ga rahul.

Terhi Pellineni katsed niitavad, et bituu-
men vananeb kdige rohkem esimese tstikli-
ga ning jargnevad tsiiklid mojutavad seda
oluliselt vahem. Ka saab bituumeni fiiiisili-
sed omadused taastada originaalildheda-
seks. Kuid tasub panna tihele, et iga tstikli-

ga muutus asfaldi koostises Kuid tasub
panna tahele, et iga tstikliga muutus bituu-
men elastsemaks, seega materjal ka elastse-
maks. Nii ei saa olla kindel, et bituumeni
uuendamine taastab koik asfaldisegu esialg-
sed omadused. Ka ei saa teha olematuks
keemilisi muutusi bituumenis.

, Tanu uurimistoole saame paremini aru,
kuidas teekate vananedes muutub. Paika on
saanud raamistik, kuidas kuumtaastamisel
tagada parem kvaliteet,” kinnitab ta ning
lisab, et niiiid tuleb modelda, kuidas koik
plaanitu tapselt ellu rakendada. Et uued
teadmised jouaksid iga teehooldaja ja ehita-
jani.

Teetdolisest teeteadlaseks

Pellinen alustas oma toist elu teetdolise-
na. ,Ma liksin tihel suvevaheajal tee-ehitu-
sele abitooliseks,” meenutab ta, kuidas algas
tema elu tee-eksperdina. Teismelisena kor-
raldas ta liiklust ja tegi muid lihtsamaid t6id.
Kuna ta sai hésti hakkama, anti talle itha
keerulisemaid tilesandeid. Edasi ldks ta
tee-ehitust 6ppima ja teadust tegema, peas
kiisimus, kuidas ehitada paremaid teid.

Ta néeb, et praegu ei ole noored huvita-
tud keerulistest teadustest ja taristuinseneri-
de aladele napib 6ppureid. Rohkem huvitu-
takse asjadest, mida saab arvutiga teha, kuid
tdsine inseneriteadus on tagaplaanile jaami-
se ohus.

Seetottu pingutavad Soome tilikoolid
véga ning loovad uusi programme. Néiteks
loodi hiljuti Soomes uus dppekava, millega
antakse haridust just teeinseneridele, sidu-
des inseneriained ja geoloogia.

Ka on Pellineni sonul tee-ehituses veel
dud lootma mehaanikale ja keskendutud
teede fiitisilistele omadustele nagu jaikus,”
modnab Pellinen. , Rohkesti on aga vaja ka
keemiat, et iildse saada aru, kuidas niiteks
bituumen kéitub.”

,,Asfalt on kameeleon,” {itleb Pellinen.
Keemilise koostise muutudes kaitub see
erinevalt. Samas katsetatakse pidevalt uute
tditematerjalidega ja lisatakse sidusainetesse
ka erinevaid lisandeid. Kuid kas monel
lisandil voib olla ka negatiivne efekt, mida
keegi veel ei tea? , Pikas perspektiivis on
vaja modta vastupidavust, kuidas mingi
lisand kaitub,” iitleb Pellinen.

Samas areneb tehnoloogia kiiresti ja uusi
lisandeid tuleb vilja rutem, kui neid korrali-
kult katsetada joutakse. , Peame sellega
sammu pidama ja aru saama, mis juhtub,”
lisab Pellinen ja toob vilja, et probleeme
stivendab teede alarahastus ja asjaolu, et
mida rohkem teid ehitada, seda rohkem on
pinda hooldada. ©




Kuumtaastamine:

Kuumtaastamistodd 2016. aasta slgisel Tallinn—Narva maanteel

uumtaastamine (reshape; hot
in-place recycling — HIP-RC) on
Eestis Uiks uuemaid katte-
parandamise tehnoloogiaid. Maailmas
pole see kuigi uus, alguse sai see 1970.
aastail, mil naftakriis sundis asfaldi taas-
kasutuse tehnoloogiaid kiiresti arendama.
Eestisse levis see meetod Soomest,
maaletoojaks oli AS Lemminkdinen.
Kuumtaastamine on hea variant seal,
kus pindamisest ei piisa, samas on see
téieliku lilekattega vorreldes soodne.
Kuumtaastamine annab kokkuhoidu kuni
40%, tavapdrasega vorreldes kulub uut
asfaldisegu keskmiselt kuni 25%.
Kuumtaastamise eesmirk on kasutada
100% dira teel olev kattematerjal. Meetodi
tiks suurimaid plusse on kiirus, see on
traditsiooniliste meetoditega vorreldes
kolm korda kiirem. Autorong, mis teeka-
tet tdotleb, liigub edasi kiirusega umbes 5
m minutis, mis teeb umbes 2-3,5 km pde-
vas. Autorongi eesosas on infrapunakuu-
muti, jirgnevad segur, laotur, tihendajad.
Igal seadmel ja masinal on oma funkt-
sioon ning asfaldikihi eemaldamine ja
tagasilaotamine toimub sisuliselt sekun-
dite jooksul.

Lihtsustatult kdib kuumtaastamise prot-

sess nonda:

¢ Tehakse vajalikud eeltddd (teekatte-
mdrgistus eemaldatakse, I66kaugud

tdidetakse, , kassisilmad” eemalda-
takse).

¢ Infrapunakuumuti kuumutab vana
asfaldikihi iiles.

e Kuum asfaldikiht freesitakse.

¢ Asfaldikiht laotatakse uuesti teele ja
tasandatakse.

e Segu tihendatakse ning liiklus voib
jatkuda.

Kuumtaastamist on kolme liiki:

Novaflex-meetod e ilekattega taasta-
mine. Sel juhul laotatakse tasandatud,
kuid veel jahtumata kuumtaastuskihile
peale dhuke kiht (keskmiselt 2-3 cm) uut
asfaldisegu ning kihid rullitakse korraga
kinni. Vana ja uus kiht nakkuvad viga
hdsti.

Remix-meetod on eelmainitust keeru-
lisem. Taastamisel kuumutatakse ja free-
sitakse Ules vana kate (keskmiselt 8 cm
sligavuselt), seejirel lisatakse sellele
virsket asfaltbetooni ning bituumenit.
Siis segu segatakse. Ning alles seejéirel
laotatakse segu tagasi teele, tasandatak-
se ja tihendatakse. Uut asfaltbetooni
kulub kuni 30 kg /m? kohta.

Roopa-remix — freesitakse ules vaid
naelrehvide tekitatud roopad, mida tekib
keskmiselt 2 mm aastas. Neist kolmest
meetodist on see kdige 6konoomsem,
ehkki sarnaneb rohkem Remix-meetodile.

Kuumtaastamine on hakanud levima

perspektilviie meetod, mis tekitab kusimusl

PEETER PIIRSALU

Eestis alles viimasel viiel aastal. Murrang
toimus 2014. aastal, mil Glekatte meetodil
taastati tile 100 km teed Tallinna-Narva,
Tallinna-Pérnu ja Tartu-Luhamaa maan-
teelGikudel.

Soomes on kuumtaastamise tehnoloo-
giat kasutatud juba 1975. aastast ning
see on igal aastakiimnel tiha kasvanud.
Ligi pool kuumtaastavatest teedest taas-
tatakse aga mitte Novaflexi, vaid Re-
mix-meetodil.

Seetottu on Eesti jaoks viiga ponev,
milliseks kujunevad Soomes neli aastat
kestnud ning ténavu I6ppeva projekti
REMIX 16plikud tulemused.

Praegu tohib Soomes bituumeni kvali-
teedi languse t6ttu kasutada kuum-
taastamist igal konkreetsel maanteeldigul
vaid kaks korda.

Samad kiisimused kerkivad iiles peat-
selt ka Eestis: mida on tarvis teha, et et
kuumtaastamiste arvu voiks tosta kahelt
korralt nditeks kolmele? Ning arvestades
tihelt poolt kulusid, teiselt poolt aga taas-
tatud teekatte vastupidavust, siis on kii-
simus ka selles, kas meil on kasulikum
kasutada pikas perspektiivis Novaflex voi
Remix-meetodit. ©

Vallo Lokko, Viikesemahulised asfaltkatte parandamise
meetodid Eestis. Tallinna Tehnikakdrgkool 2017

Tarmo Trei, ettekanne , Asfaltkatete kuumtaastamine”,
Asfaldiliit

Asfaldist katendikihtide ehitamise juhis, Maanteeamet 2015

107



Teeleht Sugis 2017

102

Andrus Aavik on TTU ehituse ja arhitektuuri instituudi dotsent ning XXIX Balti Teede konverentsi teaduskomitee esimees.

Andrus Aavik:
Balti Teede konverents teadlase pilgu labi

Balti Teede konverents, mille traditsioon algas 85 aastat tagasi Riias kolme Balti riigi teedeala esinda-
jate regionaalse kohtumisena, on niitidseks kasvanud tunnustatud rahvusvaheliseks konverentsiks.

Lisaks konverentsi avaistungile ja kahele
plenaaristungile toimus 14 tehnilist sekt-
siooni seitsmel tehnilisel teemal 87 suulise
ettekandega ja 16 stendiettekandega.

Konverentsi teemad olid:

o teede ja transpordi strateegiline pla-
neerimine ja teede finantseerimine

¢ teedeehitus ja keskkond

¢ tee korrashoid

¢ teekatendid jo materjalid

o liiklusohutus

¢ intelligentsed transpordisiisteemid ja
targad teelahendused

e sillad

Tehnilistes sektsioonides oli ettekandjaid
16 riigist. Lisaks Balti- ja PGhjamaadele
olid ettekandjad Kanadast, Louna-Aafri-
kast, Portugalist, Hispaaniast, Itaaliast,
Prantsusmaalt, Saksamaalt, TSehhist,
Poolast ja Sveitsist.

Konverentsil kisitletud temaatikaga
piiliti hdlmata koiki teetaristu planeerimi-
se, ehituse, korrashoiu ja juhtimisega seo-
tud aspekte.

Tdnu Gihinemisele Euroopa Liiduga
2004. aastal on Balti riikidel olnud véima-
lus kasutada oma taristu arendamiseks ELi
struktuuri- ja regionaalse arengu fondide
rahastust. Seetdttu on Balti riigid saanud
tle kroonilisest rahapuudusest ning liikku-
nud olemasolevate rahaliste vahendite
efektiivse kasutamise faasi.

Samal ajal on kasvanud ebakindlus ELi
jéirgmise rahastamisperioodi suhtes alates
2020. aastast, mis nduab meilt transpor-
ditaristu jatkusuutlikku arendamist. Voi-
maliku rahastamise viihendamisega kas-

vab vajadus pikendada teedetaristu todiga
ja majandada efektiivselt. Ja see eesmdrk
viljendus otseselt ka konverentsi ettekan-
nete temaatikas.

Lihidalt on esitatud tehniliste sektsioonide

ettekannete temaatika konverentsi pohi-

teemade kaupa.

1. Teede ja transpordi strateegiline

planeerimine ja teede finantseerimine:

14 suulist ja 3 stendiettekannet, mis kes-

kendusid jargmistele teemadele:

e teedevdrgu arenguprogrammid nii
riiklikele kui ka kohalikele teedele

¢ teedeehituse ja korrashoiu riiklik ja
ELi-poolne finantseerimine

* riigi ja eraettevotluse koost6o (PPP)

¢ maakasutus

¢ raskeliikluse teekasutuse maksustami-
ne

2. Teedeehitus ja keskkond: 12 suulist ja

6 stendiettekannet, mis keskendusid jérg-

mistele teemadele:

¢ teedeehituse ja korrashoiu néuded

¢ kvaliteedikontroll

e kiilma ja kuuma asfaldi taaskasutus

¢ teedeehitus viikese kandev6imega
aluspinnastel

e liiklusmiira viihendamine ja 6hu kvali-
teedi kontroll

¢ madala emissiooniga katte lahendused

3. Tee korrashoid: 12 suulist ettekannet,

mis keskendusid jirgmistele teemadele:

¢ pikaajaline tee korrashoiu planeerimine

¢ talihoolde nduded

¢ teeregistrija sellega seotud andme-
baaside arendamine

4. Teekatendid ja materjalid: kdige laie-

malt kdsitletud teema 5 sektsiooni,

24 suulise ja 7 stendiettekandega. Kes-

kenduti jtirgmistele teemadele:

¢ erinevate tee-ehitusmaterjalide oma-
dused ja kvaliteet

¢ asfaldi taaskasutus

¢ katendi seisukorra ja kvaliteedi hinda-
mise meetodid (maaradar, 3D laserska-
neerimine jm)

¢ geoslinteetide kasutamine

¢ raskeveokite mdju katendi koormuskdi-
tumisele

S. Liiklusohutus: 11 suulist ja 2 stendi-

ettekannet teemadel:

 erinevad kiiruskontrollististeemid, liiklu-
se rahustamine ja liiklusohutuse audit

¢ Via Baltica liiklusohutus

6. Intelligentsed transpordisiisteemid ja

targad teelahendused: 5 suulist ja

4 stendiettekannet, mis késitlesid erine-

vaid targa liikluskontrolli ja andmekogumi-

se lahendusi.

7. Sillad: 9 suulist ja 4 stendiettekannet,

mis keskendusid jirgmistele teemadele:

¢ sildade andmebaaside péhimotted

¢ sillakatsetused

¢ elukaareanaliiis

e puitsillad

¢ sildade tugevdamismeetodid

Konverentsi teaduslik komitee teeb ette-

kannetele tuginedes kokkuvétte pohilis-

test Balti riikide teedesektori ees seisva-

test ldhiaja eesmdarkidest.

¢ Teedevdrgu planeerimine peab p&hine-
ma sotsiaalsetel ja regionaalsetel aren-
gukavadel ning arvestama maantee-
transpordi korval ka teiste
transpordiliikide arengukavadega.

¢ PGhimotet ,projekteeri-ehita-hoolda”

ALLI BALTODANO
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(liks ettevotja teeb kdik) tuleks kasuta- Taname konverentsi peasponsoreid:

dalaialdasemalt. Selleks tuleb t66tada . ..
viilja katete ja katendite kéitumisel ja ORLEN Asfalt jo Pigipada
seisukorral pohinevad nouded.

¢ Suureneva liiklussageduse ja viiheneva
eelarve tingimustes tuleb rohkem téihe- ‘ .
lepanu p6orata katendite vastupidavu-
se ja todea tdstmisele ning olemasole- E:m ASfu |1'
va taristu efektiivsele majandamisele.
Selleks tuleb ajakohastada, arendada
ja asendada kasutuses olevaid katendi
dimensioneerimismeetodeid ja oman-
dada parem arusaamine materjalide
omadustest ja kditumisest, kasutades
selleks teiste riikide kogemusi ja tead-
misi.

¢ Laialdasemalt tuleb looduse sddistmise £
huvides uurida erinevate jidtmete i = orlen-astalt.pl
(nagu purustatud betoon, polevkivi- ja
puutuhk jmt) kasutamist teedeehituses.

¢ Erinevate geosiinteetide kasutamine
teedeehituse erinevatel etappidel peab
muutuma tavaliseks, et sddsta loodus-
likke materjale ja raha.

¢ Sildade haldussiisteeme tuleb ajako-
hastada ja arendada, kasutades niidi-
disaegseid seisukorrainfo kogumise
tehnoloogiaid (ka satelliittehnoloo-
giaid), ja kasutada neid siisteeme, et

planeerida vajalike remontide ja asen- medtted shusmwm emusuicn 2 00 0 km

duste finantseerimist. e iRl
« Intelligentseid transpordisiisteeme ja frc:‘r: gnzThe:: l.ar:\r?ﬂ

teelahendusi tuleb hakata kasutama
laialdasemalt, et digesti reageerida ja
tegutseda vastavalt tegelikele liiklus-
tingimustele.

o Liiklusdnnetuste arvu viihendamiseks
Balti riikides tuleb jdtkata spetsiifiliste
liiklusohutusmeetmete rakendamist,
sealhulgas arendada automatiseeritud
kiiruse kontrolli siisteeme ja auditeerida
olemasolevat liiklusohutust ning sellest
lGhtuvalt votta kasutusele vajalikke
ohutuslahendusi.

Fotod: TERJE LEPP

Lépetuseks refereerin kahte esimese Balti ) .

teedeala esindajate kohtumise (septem- Taname konverentsi s ponsorej d:

ber 1932, Riia) I6ppsiitet, mis on praegu

sama aktuaalsed kui 85 aastat tagasi:

¢ Teedevorgu areng peab toimuma vas- A 9
tavuses rahvuse kultuuriliste ja majan- m VAI SA LA
duslike vajadustega. \

¢ Rahvusvahelistele teedele peavad
olema iihesugused standardid ja ndud-
mised. Peateed peavad iihendama
erinevate maade pealinnu, millel pea-
vad olema korralikult paigaldatud rah-
vusvahelised teemdrgid ja viidad.

Tdname toetuse eest:

Ldtis 2021. aastal!
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e 0 L
Tanavusel nditusel oli oma toodetega vdljas 70 eksponenti, olgu tegemist kas siis vdikese
1 | | modteseadme vai voimsa soolapuisturiga, millel sahad ka veel kiljes. Ajast jdi puudu, kurtis nii
monigi, sest vaatamist vadrivat oli palju.

Eestlaste leiutatud Irimeter-1 voimaldab sdiduautole
paigutatult modta teekatte tasasust igal hetkel.

| s b
Tali on tulemas, Scaniad ja Volvod sahkade ja siinsete ettevotjate ehitatud soolatamis- Mugavad teleskoopkiepidemega madterattad
slisteemidega olid moistagi kohal. ’
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4 G-

ORLEN Asfalt kasutas oma messiboksi aktiivselt drikohtumisteks. Lati kolleegidel oli tulevase eesistumise tle nii hea meel, et lisaks Riia palsa-
mile toid nad ka pillimehed Riiast kohale.

\

—_—

Lot

Reaalprojekt on jdrjest kasvanud, ja pohjusega: juba aastaid investeerivad Politseibussi juures sai ise tanu S_pet_sioolpril\idele proovida, kui vildakaks muu-
nad uusimasse tehnoloogiasse. tub silm, kui paar promilli juba sees.
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Teede

\

Teede Tehnokeskuse boksis oli alati kilastajaid.
Fotod: TERJE LEPP
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— o ! 5

Galadhtu on traditsioon, kus kogu konverents ilusa punkti saab. Vahetatakse muljeid ja teholls-e veel viimased kokkulepped edasiseks koostooks.
Ilus pidu

Lauluvdljok oma merevaatega on galadhtuks justkui loodud. Hoogu andsid juurde ka suurepdrased rahvatantsijad, kes Idtlastele

eesistumise tleandmise puhul olid &ra 6ppinud ka Lati moodsa rahvatantsu , Ldti mees kdib Peipsil kalal”. Ning kahtlemata Anne Veski,
kes taas vaitis saali juba esimeste lauludega enda poolele.

Tudengiajal Eesti tipptantsijate hulka kuulunud Maan-
teeameti peadirektor Priit Sauk tdestab, et insenerid

saavad ka Idunanaabrite tantsuga hakkama. Aga abi- Teedevaldkonna inimesed oskavad tublisti t66d teha ja tublisti pidutseda. Aga jargmisel
kaasa Liina (esiplaanil)tuli ikka appi kutsuda. hommikul olid kdik nagu ks mees bussis, et soita erinevatele teedeehituse objektidele.

Fotod: TERJE LEPP




TEEKASUTUSTASU

ROAD USER CHARGE

“Alates 1.01.2018 kehtib Eest
| teekusutustusu

Alates 1. 01.2018 tuleb maksta
teekasutustasu koikide dle 3,5-tonniste
veoautode eest, mis sdidavad avalikult

kasutatavate teede vorgustikul. Tasu maar

sOltub veoauto (N2 ja N3 kategooria) ning

selle haagise tdismassist, telgede arvust ja
veoauto heitgaasiklassist.

Teekasutustasu tasumise kohustus on
veoauto omanikul. Kui liiklusregistrisse on
kantud veoauto vastutav kasutaja, on
teekasutustasu tasumise kohustus
vastutaval kasutajal.

Eestis kehtib ajapdhine tasu, mille
soetamine annab Giguse kasutada teid
kindla ajavahemiku jooksul. Tasu ei soltu

IGbitud kilometraazist. Teekasutustasu
tuleb maksta enne teele soitmist. Tasuda

saab 24 tundi pdevas ja 7 pdeva nddalas. \
Tasumine salvestatakse elektroonselt ning =

o+~ paberil valjatrikki pole vaja. fjl

Teekasutustasu eest saab makseid teha : ; 'réi

3 alates 20. detsembrist 2017 Lx,

. R

www.teetasu.ee.
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