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Maanteeametist ja Teelehest

Teeleht Talv 2017

eelehe peatoimetajana oli mul uhke tunne, kui varakevadisel teedemeeste
tunnustamisel Lillepaviljonis titlesid hooldemehed: Maanteeamet on haa-

ramas Maksuametilt kdige innovaatilisema riigiameti tiitlit.
Eks sel on mitu pohjust. Valdkond areneb tdesti kiiresti.
Balti Teedekonverentsil vois igatiks selles veenduda - puu-
dutagu see kas siis materjale, ehitus- ja remonditehnoloogiaid voi apa-
ratuuri ja tehnikat.

Teiselt poolt on nii teedeehitusega seotud spetsialistid kui Maantee-
ameti tootajad vordselt pingutanud selle nimel, et uued lahendused ka
kasutusse jouaksid. Olgu nimetatud vaid moned: sildade seisundi hin-
damine satelliidi abil, elektrit tootev teekate, 2+1 16igud ning targad
liikklusmargid. Levimas on 3D projekteerimine, libedusetdrjel on kasutu-
sel kiiremad latiga soolapuisturid jne.

Muidugi on eriarvamusi ja vaidlusi - puudutagu see siis teede-
ehituse ja -remondi kvaliteeti, betoonteede voimalikku ehitust voi trah-
ve/boonuseid. Nagu kinnitas Maanteeameti peadirektori asetditja ehi-
tuse ja arengu alal Kaupo Sirk detsembri algul Viljandis ehitusaastat
kokku vottes: Maanteeamet on dialoogist huvitatud, nagu ka l&bi-
paistvast asjaajamisest algusest 16puni.

Kas innovaatilises Maanteeametis on kohta Teelehel? Vottes kokku
veel praegu kestva lugejakiisitluse esimesed tulemused, voib 6elda, et

KATRIKORBUN
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Arengutest [uhidalt

Kiiruskaameraid
on Eesti
teedel 68

aanteeamet paigaldas novembri
|0pus kaks kiiruskaamerat Risti-
Virtsu-Kuivastu maantee 42. ja

43. kilomeetrile ning Tallinna-Paldiski
maantee 16. kilomeetrile (Hudru killa).

Mootekabiine on Eestis kokku 68 ning
modteststeeme 47. MGOteslisteeme
paigutatakse kabiinide vahel regulaarselt
umber.

,Uued kiiruskaamerad kohe toole ei
hakka, kuna esmalt toimuvad seadistus- ja
hddlestustood ning likluskorraldus tuleb viia
vastavusse uute oludega,” lausus Maantee-
ameti likluskorralduse osakonna liiklus-
korraldusvahendite haldur Krisela Uussaar.

Seega ei hakka uued kiiruskaamerad
kohe trahvi tegema. Maanteeamet teavitab
liklejaid kiiruskaamerate kdivitamisest ule-
riigilise meedia vahendusel.

Annikvere-Neanurme I8igu 2+1 méodasoiduala

Eesti esimene 2+1 10ik avati liikklusele

aasta alguses alustatud Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa maanteel asuva
2 0170Annikvere—Neonurme 16igu 2+1 moddasdiduala avati liklusele novembris.
Tegemist on Eestis esimese 2+116iguga.

Annikvere-Neanurme 4,1 km pikkusel I16igul ehitati vaheldumisi kaks mdddasdiduldiku
pikkusega 1,5 km ja 1,3 km. Selleks rajati kogu 16igu olemasoleva tee muldkehale lisaraja laien-
dused. Laupkokkuporgete valtimiseks on 2+1 sdidurajad eraldatud metallist karptalast kesk-
piirdega. ToAde kdigus uuendati teekatet ja likluskorraldusvahendeid, ehitati uus Suudari sild
jm.

Soiduraja laius kaherealisel osal on 3,5+3,25 m ja Uherealisel osal 3,75 m, eraldusriba laius
1,5 m ja soiduraja servast kummalegi poole on 1 m laiune kindlustatud teepeenar.

Maanteeamet tdnab liiklejaid maistva suhtumise eest teetdode ajal ja juhib tdhelepanu, et
piirkiirus valminud Annikvere-Neanurme 16igul on talvel S0 km/h. Kevadel, kui ilmad lubavad,
tOstetakse piirkiirus 100 km/h.

Innovaatilised
liiklusmdargid
kdaivituvad
kevadel

Elektrooniliste liklusmdrkide ja infotabloode paigalda-
mine Tallinn—Pdrnu—Ikla maanteele

ovembris alustab Maanteeamet
Nrohvusvohelse projekti SMART E67
raames muutuva teabega elektroo-
niliste liklusmadrkide paigaldamist Tallinna-
Pdrnu-lkla maanteele. Lisaks paigaldatakse
Tallinna-Ikla 16igule enne olulisi ristmikke
kaheksa teeddrset LED-infotablood.
Muutuva teabega madrgid hakkavad toole
2018. aasta esimesel poolel peale elektri-
thenduste ja juhtimistarkvara valmimist.
Muutuvate piirkiiruste mdote on lubada
heade iimaolude korral ka talvel suuremat
kiirust kui 90 km/h, ent samas ohtude puhul
vdhendada lubatud kiirust. Infotabloodega
hakatakse liiklejaid teavitama liiklustakistus-

test, teetd0dest ja ajutistest imbersditudest.

Lisaks hoiatatakse talvisel ajal liiklejaid oota-
matu libeduse tekke eest ning kuvatakse
teeilmajaamade Ohu- ja teetemperatuuri
ndite.

Innovaatilised elektroonilised liiklus-
mdrgid paigaldab 1B Foor QU.
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Uued hooldelepingud hakkasid kehtima viies piirkonnas

estiriigiteed jogunevad 18 hoolde-
E piirkonnaks, viies neist hakkasid tdnavu

1. novembril kehtima uued hoolde-
lepingud.

Vorumaal, Lddne-Virus ja Saaremaal jdi
teehooldaja endiseks — Eesti Teed AS. Tartu
maakonnas alustas hooldega Sakala Teed
0U ning Pdrnumaal Sakala Teed 00 koos-
t66s Lddne Teed 0U-ga.

Eestis on riigiteid 16 594 km, neist kdrge-
ma seisunditasemega on 2223 km, keskmise
seisunditasemega 3812 km ja madala
seisunditasemega teid 10 559 km. Suurema

liklusega teel on ndutav kérgem seisundi-
tase, hooldust tehakse seal tihedamini ja
pohjalikumalt. Riigiteedel kehtestatud
seisunditasemete hoidmiseks kulub aastas
umbes 15 miljonit eurot.

Jdrjest lisandub teedele ka uut hoolde-
tehnikat. Neljas piirkonnas talihoolet tegev
TREV-2 Grupp vottis nditeks tdnavu kasutu-
sele latiga puisturi, mis véimaldab libeduse-
torjet teha suurema kiirusega, kuni 80 km/h
ning muudab seega liikluse teedel sujuva-
maks.

HENDRIK OSULA

Me teame helkuri kasulikkusest, aga ...

ei kanna!

estlaste meelestatus helkuri vajalikku-
Ese osas on Ulikorge, kuid tegelikult

kinnitab pimedal ajal enda roivale
mone ndhtavaks tegeva vahendi alati vaid
67% taiskasvanutest, selgub Maanteeameti
poolt 2016. aastal korraldatud uuringust
,Litkumine pimedal ajal”.

Helkuri kandmist peab vajalikuks 96% ule
14-aastastest Eesti elanikest. Sellele vaata-
mata sai moodunud aastal pimedal ajal ja
valgustamata teel surma vai vigastada kokku
21 jalakdijat, kellest vaid neli kandis helkurit.
Samas on enda ndhtavaks tegemine iga
likleja kohustus.

,Koige tublimad helkurikandjad on
50-64-aastased naised. Toeliseks mure-
kohaks on aga 19-34-aastased mehed
Tallinnast, kes on igapdevased autosoitjad.
Pimedatel 8htutel ja hommikutel on oluline,
et me koik silma paistaksime ja tksteist mdr-
kaksime,” toob vdlja Maanteeameti ennetus-
to0 osakonna ekspert Gerli Grinberg.

Klassikaline helkur tuleb kinnitada soidu-
tee poole autotulede korgusele, kuid viimas-
tel aastatel on lisandunud palju innovatiiv-
seid lahendusi, mis pakuvad koos klassikalise
helkuriga pimedal ajal likudes tdhusat kait-
set. Liiklusohutuse seisukohalt on k&ik uud-
sed lisavahendid enda mdrgatavuse suuren-
damiseks vdga head.

Maistlik on kanda korraga mitut eri funkt-
siooniga valgustpeegeldavat toodet, millest
ks peab kindlasti olema sertifitseeritud, sest
muidu ei pruugi jalakdija olla vajalikult kau-
guselt nahtav.

Maanteeamet soovitab lisaks klassikalise

helkurile veel mitmeid lahendusi, nditeks:

e Helkurpulgad jalgratta kodaratele.
Need on efektsed, lihtsalt paigaldatavad
sertifitseeritud pulgad, mis helgivad 360
kraadi ulatuses.

¢ Helkurtraksid on saadaval erildigete ja
disainiga. Sobivad nii tervisesportlasele,
jalg- kui ka mootorratturile. Efekti taga-
vad neoonvdarv ja helkurribad. Elastne voo
aitab enda kehakuju jdrgi suuruse para-
jaks timmida.

¢ Helkurteip on tugeva limiga peegeldav

3M materjal, mida saab sobivasse suuru-

sesse |digates kasutada igal pinnal. Eriti

lihtne on selle abil oma kdimiskepid silma-

paistvaks teipida.

Avasta hulgaliselt vaimalusi
silmapaistev.ee veebilehelt.

FOTOD: SILMAPAISTEV.EE
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Priit Sauk:
aeg targemateks otsusteks

Priit Sauk tdnavu novembris Maanteeameti 99. siinnipdeval kolleegidele k&net pidamas

osakonna
peaspetsialist

URSULA NOU,
avalike suhete

Kui kiisida Maanteeameti peadirektorilt Priit
Saukilt, kas siida valutab magama minnes vd-
hem kui eelmisel aastal, teatab ta r6dmsalt, et
oluliselt viihem kindlasti: ,,Uhelt poolt nagu teeb
natukene ndrviliseks, et dkki oli liiga rahulik aas-
ta, aga teisalt tean — meeskond on stabiilsem

ja tookorraldus parem.” Priit leiab, et vahel on
sellised hingetombepausid ja stabiilne areng
hea, et sellelt pinnalt jargmisi hiippeid teha.

ANDREI 0ZDOBA

Millised olid Maanteeameti tina-
vused peamised toovoidud?
Toon need valdkondade kaupa vélja.

Hooldevaldkonna selle aasta saavutus
on kindlasti kaheksa uut hooldelepingut
- ilma suuremate vaidlusteta ja soodsama-
te hindadega. Ehk liiklejate rahulolu taga-
takse vidiksema kuluga tihiskonnale.
Usun, et see on viga hea tulemus.

Ehitusvaldkonna teona tooksin vilja
Kose-Mdo neljarajalise 16igu ehituse algu-
se, mis on meil jirgneva nelja-viie aasta
suurim t66 umbes 170 miljoni euro ulatu-
ses. Esimene etapp sellest on niitid lepin-
gus ja tood kiivad. Teine etapp on hankes
ning jaab veel kolmas. Kui kiisida aga,
kus saaks koige rohkem areneda, siis ehi-
tusvaldkonnas. Eelkdige, kuidas teha
tarku otsuseid, mida ehitada ja kuidas
tekitada tile-eestilist tihtlust - sellega peab
ehitusvaldkond lihiaastatel veel péris
palju tegelema.

Teedevorgu valdkonnas toon vilja uue
teeregistri programmi valmimise. See on
koht, kus kaardirakendustes on kogu meie
teedevorgu kohta kéiv info histi hallatav
nii tehniliste numbrite néol kui ka visuaal-
selt. See on meie jaoks suur tehnoloogiline
hiipe, mis on omakorda aluseks uute in-
vesteeringute kavandamisel ja analiitisi-
misel. Kerge altminek oli lepingupartneri
suutmatus tdita kohalike teede inventeeri-
mise todlepingut, mistottu pidime lepingu
katkestama ja niitid on selle t66 tdhtaeg
umbes aasta jagu edasi liikatud.

Liiklusvaldkonnas on tdnavu tehtud
vaga stabiilset tood. Ju siis oli eelmise
aasta meedia hammasrataste vahel olemi-
se raputust tarvis, et sel aastal rahuliku-
malt ja pohjalikumalt oma t66d edasi teha.
Ténavu joudsime nditeks eksamivaldkon-
nas 16puks sinnani, et meie soovid ja taht-
mised seaduste ja méddruste muudatus-
ettepanekutena said ministeeriumile
edastatud.

Kas tiinasel piieval hindad
biiroode reformi edukaks?

Jah. Vaatasin just enne meie vestlust bii-
roode jdrjekorrastisteemi, et niha, kui
palju inimesi ootel on. Kell oli umbes
kolm péeval ja enamik viikeseid biiroosid
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Me peame inimesi litklusohutuse alal
harima ja kasvatama. Alles siis hakkavad
nende hoiakud ja suhtumine muutuma.

olid tiihjad. Meil on leti taga kolm inimest,
aga kliente ei olnud. Kolm kohta, kus oli
ootajaid rohkem kui klienditeenindajaid,
olid Tallinn, Saue ja Tartu. Seega usun
siiani, et oleme digel teel, ning meie teenu-
sed peavad siiski koonduma suuremates-
se keskustesse. Poliitiliselt aga ei ole keegi
valmis seda otsust praegu tegema.

Kuidas meeldib meie liiklussaade
»Punane sekund“?

Viaga meeldib! Sellest saatest on kaua
radgitud ja seda on oodatud. Minu arust
on see atraktiivne ja sisuline. Voib-olla
mones kohas deldakse, et lausa liiga karm,
aga mulle kiill meeldib. Kokkuvottes on
tegemist tubli ettevotmise ja tulemusega.
Kindlasti on saade oluline ohutuse temaa-
tika kandja ja edastaja.

Mida tahame lihiaastatel kdige
enam inimeste liikluskditumises
muuta?

Me teeme koik selleks, et ohutustase para-
neks ja see mote on tegelikult tipris lihtne.
Naiteks kui suudame omavahel eraldada
kaks liiklussuunda, siis tdendoliselt laup-
kokkuporkeid ei toimu ning meil on selle
vorra vihem raskelt vigastatuid voi huk-
kunuid. Uue infrastruktuuri rajamisel on
koige olulisem liiklusohutuse aspekt. Aga
itks mis kindel, me peame oma valikuid
inimestele selgitama ja pohjendama. Prae-
gu on viga palju negatiivset tagasisidet
tulnud nii 2+1 jdiga keskpiirde kui Haljala
16igu kummipostide kohta. See koik on
selgitamise t66. Me peame inimesi liiklus-
ohutuse teemal harima ja kasvatama.
Alles siis hakkavad inimeste hoiakud ja
suhtumine kujunema.

Olen isegi olnud kriitiline meie turbo-
ringide osas, nagu praegu on suur hulk
eestlasi kriitilised ohutussaarte osas. See
tulenebki sellest, et oleme oma harjumuste
ohvrid ning kui uusi asju ei selgitata, siis

me ei votagi neid omaks. Teavitustoo
peab algama lastest ja autokoolidest kuni
kodanike ja meediani vélja.

Kas enda pohimatted on kuidagi
selle peadirektoriks olemise aja
jooksul muutunud?

Kindlasti. Esimese kolme kuuga titles mu
kallis abikaasa, et nii viisakas liikleja ei ole
ma elus kunagi olnud kui niitid. Ja usun,
et olen niitidseks veidi enamgi. On oluli-
ne, et koik Maanteeameti tootajad oleksid
isiklikult turvalise liikluskeskkonna ku-
jundamisel eeskujudeks.

Téinavu korraldas Maanteeamet
suurt BRA konverentsi. Kuidas sa
selle iirituse mojutegurit hindad?
Kbigepealt titleksin kokkuvotteks, et olen
siiralt 6nnelik, sest konverents liks minu
arust vdga histi. Me ei osanud oma ornas
unistuseski arvata, et nii palju inimesi
kokku tuleb: niitusel osalejatega tile 800.
See on vidga super tulemus ja arvan, et
tegemist oli selle regiooni iihe m&jukaima
teedevaldkonna konverentsiga.

Aga selle moju voi kasutegur
Maanteeametile?

Eks ta eelkdige motte- ja silmaringi avar-
damise stindmus oli. Seda, et peaksime
homsest hakkama asju tegema teistmoodi
voi votma mingi tehnoloogia kasutusele,
ma véga ei usu. Ennekoike oli oluline
niha, mis toimub piiri taga, ja moelda, kas
liigume ise 6iges suunas. Loodan, et iga
valdkonnaspetsialist leidis selle iva enda
jaoks tiles.

Kas konverentsil toimunud
tehnilise sektsiooni motetest oli
midagi sellist, mida voiksime
liihiajal ka kasutusse votta?
Peamiselt jaid mulle sealt meelde suure-
mad strateegilised motted. Uhena voib
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ERIK PROZES

Priit Sauk: usun siiani, et oleme Gigel teel, ning meie teenused peavad koonduma suurematesse keskustesse.

vilja tuua Eurooa Liidu rahastuse vihene-
mise ldhiaastatel meie teedevorku, mis-

tottu peab riik tegema targemaid otsuseid,
néiteks valima pikema elueaga katendeid.

Teisena v&ib vilja tuua maailmas lai-
neid 166vad targad liiklusjuhtimise lahen-
dused, mis peaksid ka varsti meie teedel
toole hakkama.

Kolmandaks on isejuhtivad autod,
mille puhul tuleks teha koostodd selle
asemel, et iga riik katsetab neid oma test-
16ikudel. Kui selline auto jouab riigi piiri-
le, siis teises riigis ta enam edasi soita ju ei
oska. Need on Euroopa-sisesed kokku-
leppekohad, milliseid tehnoloogiaid kasu-
tada ja kuidas koos edasi minna.

Millised need targad otsused
peale eurorahade kadumist
peaksid olema? Praegu oleme
avalikkuse positiivses mottes iira
hellitanud oma suurte objektide
ja paljude té6dega.

Voib tditsa nii delda jah, sest kui moelda,
et tulevikus sdidame isejuhtivate autode-
ga, siis ei ole meil vaja sellist infra-
struktuuri nagu praegu rajame - 2+2
soiduradadega suured ja laiad teed. Toe-
néoliselt meie lapselapsed ei moista meie
praegusi otsuseid, miks sellise infra-
struktuuri oleme rajanud. Samas usun, et
oleme niitidseks juba targemad ega motle
enam, et saaks aina rohkem asfaldi ruut-
meetreid maha panna. Kui ka poliitiliselt
on avaldatud soovi, et meie kolm pohi-
suunda oleksid neljarajalised maanteed,
siis meie kaalume seda viga. Voibolla

SAJA AASTA JUUBELI
_ PUHUL SAJA
GUMNAASIUMI ETTE

Oluline osa Maanteeameti tooandja
brdndingust on suunatud uute
spetsialistide kasvatamisele. Moni
aeg tagasi kasvas Maanteeametist
valja mote, et Eesti Vabariik 100
puhul voiksid nditeks Maanteeamet,
Tehnikadlikool, Tehnikakérgkool ja
Asfaldiliit jouda thiselt vdhemalt
saja gumnaasiumi ette.

,Raddkides noortele meie vald-
konnast ja perspektiividest, scame
olla atraktiivne tooandja ning
kutsuda noori Gppima
inseneriteadusi Tehnikadlikoolis ja
Tehnikakdrgkoolis. Arvan, et see on
vaga ilus kingitus,” Gtles Priit Sauk.

siiski need 2+1 lahendused, mida niiiid

juba rajame, on Eesti jaoks tdiesti piisavad.

Eriti moeldes tuleviku peale.

Kui tiihtsad on Maanteeametile
partnerid?

Téhtsad. Kui vanasti olid teedevalitsused
organisatsioonid, kes tegid ise ka koik t66
teedel 16puni, siis praegune Maanteeamet
on tark tellija ja kogu t66 teevad dra meie
partnerid. Seega peame neid loomulikult

kuulama, nendega arvestama ja neile
lootma.

Aga ka vastupidi - nemad peavad
meid kuulama ja meiega arvestama. Kah-
juks ei ole usaldust meie vahel viimastel
aastatel just kuigi palju olnud. Samas
usun, et asi on litkkunud paremuse poole,
sest kohtuvaidlusi meil toovotjate voi
partneritega viga olnud ei ole. Jarelikult
on meie reeglid selgemad ja vastastikune
moistmine parem. Aga see on jitkuv t66,
sest alati saab paremini.

Mis tunne tekib, kui partnerid
iitlevad, et Maanteeamet oma
trahvimiskultuuriga muudab niigi
pingelist téod veelgi
pingelisemaks?

Kindlasti ei ole see ainudige, et pidevalt
peab trahvi hirmus elama. On olnud juba
aastaid jutuks, et piitsa korval peaks ole-
ma ka prédnik. Kahjuks ei ole tinaseni
suudetud sddrast metoodikat vilja toota-
da.

Ma ei iitleks, et meie nduded on karmi-
maks muutunud, vaid pigem on asju,
millele varem lihtsalt ei pooratud tihele-
panu. Ehk niitid nduame rohkem néuete
tditmist ja see teeb toovotjaid pahaseks.
Samas titles iiks kolleeg just moni aeg
tagasi tabavalt, et Maanteeameti kontroll-
siisteem ei saa olla aluseks t6ovotjate enda
kvaliteedististeemile. Toovotjad peavad
ikka ise vélja motlema, kuidas oma ette-
vottes kvaliteeti tagada. Alati méngitakse
ju miinimumnoduete piiril voi isegi alla
selle, sest loomulikult on t66votjate huvi
kasumi maksimeerimine. Ent nii ei suuda
nad paratamatult tagada sellist stabiilsust,
et iga pisteline proov vastaks nouetele. Ja
sellele jargnevad trahvid.

Ennekoike on vaja, et ettevotted ise
boonusstiisteemi loomise ettepanekuga
vilja tuleksid: nemad ndevad koéige roh-
kem, kust king pigistab ja milliste nduete
tagamine on neile kdige raskem. Ehk mille
stabiilne tagamine voiks siis olla premee-
ritav.

Tuleval aastal on Maanteeameti
tiheks fookuseks todandja
briinding. Kuidas suudame
konkureerida eraettevotlusega?
Usun, et riigiametil on palju eeliseid - me
lihtsalt peame suutma need vilja tuua.
Niiteks stabiilsus ja enesearendamise
voimalused.

Teisalt peame jidlgima, et meie tasu- ja
motivatsioonististeem oleks vordvéairne
eraettevotlusega. Arvan, et oleme tegeli-
kult péaris histi konkurentsis vorreldes

mone muu riigiametiga, aga kui Rail
Balticu projekt peaks algama, siis jouab
palgasurve ka meieni. Jarelikult peame
olema valmis oma votmeisikuid siduma,
et tilemineku tahe oleks voimalikult
viike.

Kui iillatav oli Maanteeameti
tootajate rahulolu uuringu
tulemus ja kas usud, et tiinu
uuringule hakkab ka midagi
muutuma?

Tavaliselt jagunevad inimesed kaheks.
Need, kes iitlevad, et sellise uuringu tule-
mus ei ndita midagi. Ja need, kes usuvad,
et see on viga hea peegeldus. Mina kuu-
lun viimaste hulka ja usun, et sellised
uuringud on véga olulised. Ja kindlasti
hakkab muutuma, ma tildse ei kahtlegi
selles. Juhtide iilesanne on margata ja
tegeleda eelkoige eneseanaliiiisiga. Oluli-
ne on vaadata endale otsa, mida olen tei-
nud valesti voi mida peaksin tegema teisi-
ti. Néiteks ma arvasin, et ptihendun ka
regioonidele ja piitian seal kiia, aga koige
kriitilisem minu suhtes oli 16una regioon.
See on koht, mida mina pean oma kodu-
kandiks, aga miskipdrast on nemad nagu
vaeslapse rollis. Minu tilesanne on seda
niitid muuta.

Tegelikult on ringi kdimine koikide
valdkonna- ja osakonnajuhtide tilesanne,
sest meie organisatsioon tootab iile Eesti ja
vidga suur probleem on see, et inimesed
tunnevad ennast iiksi jaetuna. Nii toi ka
planeeringute menetlemise talitus vélja, et
paarist kokkusaamisest aastas ei piisa.
Juhid Tallinnast peavad joudma oma
inimeste juurde ning kuulama nende
probleeme ja arutama ideid. Ilma selleta
voib asi kriitiliseks minna. See on minu
peamine jareldus ja seda peavad koik
juhid moistma.

Kuidas on praegustes poliitilistes
tombetuultes sellises juhirollis
olla?

Aus vastus on, et tildse ei sega. Ma toetan
absoluutselt kahe kidega praegust valitsust
ega née iithtegi pohjust olla mingite ettepa-
nekute vastu. Naiteks tuli uus valitsus
viélja tdiendavate investeeringute soovide-
ga meie teedevorku. See on loomulikult
meie jaoks viga oluline ja oleme igati
nous seda ellu viima.

Teine pool on, kui eeldatakse, et see
saab valmis homseks. Siis peame kiill
todema, et teedevorgu arendamise prot-
sess on siiski oluliselt pikem. Kui meile
antakse koikide asjade jaoks piisavalt
aega, siis saame koigega hakkama.

Seoses 2+1 maanteeldigu rajamisega sai Pdrnumaal
Sauga joge dletav Nurme sild ténavu paarilise —
Nurmeveski silla (vasakul).

Maanteeamet liiheb uuest
aastast iile teenusepohisele
juhtimisele. Mida see kaasa
toobh?

Eks me ole selles vallas alles arenemas ega
ole 16puni mdistnud selle olemust ja kind-
lasti mitte ka tulemust. Oleme kaardista-
nud &ra koik oma avalikud teenused ja
joudmas protsessi, kus peab hakkama
hindu juurde métlema.

Mul on kevadest meeles kohtumine
ithe teenusepohisest juhtimisest diplomi-
t60 teinud inimesega. Ta kiisis, et kaardis-
tasite teenused ja hinnastasite need é&ra,
aga mis edasi. Kas juhul, kui tuleb vilja, et
tegemist on ebaefektiivse teenusega, mil-
lele maksame peale, 15petab amet selliste
teenuste osutamise? See oli nii hea kiisi-
mus, et ma ei osanudki sellele vastata.
Viitsin, et tdenéoliselt ei saa, sest Maan-
teeametile on pandud kohustus teatud
teenuseid osutada. Kiill aga saame oma
teenuseid seelébi efektiivsemaks muuta.

Milline on olnud selle aasta kdige
toredam vai iillatavam tee?
Praegu 166b pahe tiks ndide paari nddala
tagusest ajast: Parnu-Paide suund. Seda
teed on jupi kaupa kogu aeg arendatud ja
kui ma iihel nddalavahetusel seal sditsin,
leidsin end uhkes tiksinduses keset sile-
dat, laikivat, hésti tdhistatud, ideaalset
teed. Ainuke viga oligi selles, et iihtegi
autot ei tulnud vastu. Meil tekkis diskus-
sioon, miks me seda teeme. See on néide
super tulemusest, voi hoopis néide tile-in-
vesteerimisest. ©
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MAILIIS OLLINO

TOOVARJUTAMISE
KOGEMUS NURMEVESKI
SILLA EHITUSELT

inu suur soov oli oma nina natu-

kene rohkem ehituvaldkonna

toosse sisse pista ja ndha, kuidas
protsessid kdivad. Selles suhtes palju uut
ei olnud, ka eelmises tdtkohas olin olnud
tellija Uldehituse poolel. Kill aga tahtsin
ma ndha, milline on meie Maanteeameti
inimeste kui tellija roll objektil. Ega ma
[Oplikku tdde kdtte saanud, selleks jdi
puutepunkt siiski natukene napiks, aga
thes ma veendusin — sooviksin, et tule-
vikus oleks meie kui tellija roll palju oluli-
sem kui praegu. Me oleme liiga palju
vastutust ja kohustusi teistele delegeeri-
nud. Sealt aga tekib kusimus, kes me
oleme. Loodame ja nduame palju jdrele-
valvelt, aga millised on meie otsused?

Selle peale on meie mehed sageli
Oelnud, et praegune riigihangete seadus
ei luba meil eriti jouliselt osaleda. Nditeks
kui ehituse kdigus selgub, et midagi
saaks oluliselt paremini teha, siis me iseqi
ei tohi seda teha.

Nurme objektil teeme 2+1 lahenduse
ja uue silla. Alles jadb ka vana sild, kus oli
kaks séidurada, aga uue silla projektis on
uks. Ma Utlesin, et aga teeme kaks. Teo-
reetiliselt saaks, aga lepinguga on ks
sOidurada ette ndhtud. Samas saame
ministri kdest kriitikat, et ntdd rajatakse
sinna pudelikael ja hiljlem ei saa 2+2
teha. Tegelikult saab kdll, aga me ei tee
seda nuud. Vdidetavalt ei luba seadus
niioluliselt projekte muuta, kui t60 juba
kaib. See jai minul hinge kraapima.
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INDREK
SARAPUU,
Teelehe
kaasautor

Teekasutustasu kohta leiab infot

teetasu.ee,

keskkonna kaudu saab ka tasu
dra maksta.

e Tasu madr soltub veoauto ning
selle haagise tdismassist, telgede
arvust ja veoauto heitgaasi-
klassist.

e Lihim, 24 tunniks vdljastatav
teekasutustasu on vahemikus
9-12 eurot, aastane tasu kitndib
500-1300 euroni.

e Teekasutustasu tuleb maksta
enne teele soditmist, tasuda saab
seitse pdeva nddalas kogu aeg.

e Paberil valjatrikki pole vaja.

Teekasutustasu
maksmine on iga

lates 1. jaanuarist 2018 tuleb
maksta teekasutustasu koi-
kide iile 3,5-tonniste veo-
autode eest, mis séidavad
avalikult kasutatavatel
teedel. Lisaks Eestis registreeritud veo-
autodele peavad teekasutustasu maksma
ka vilismaal registreeritud veokid.

Kui autojuht istub autorooli, peab ta pa-
handuste viltimiseks veenduma, kas selle
konkreetse auto pealt tuleb tasu maksta voi
mitte. Kui jah, siis peab ta teadma, kas tasu
on makstud.

Nagu mirkis vastloodud liiklusjuhtimis-
keskuse erivedude koordinaator Mait Klein,
on siin kerge alt minna, sest tihti on maksu
alla minevaid veokeid visuaalselt raske
eristada. ,Naiteks votame Ford Transiti
kaubiku. Selle tdismass jdéb alla 3,5 tonni
ning teekasutustasu maksma ei pea. Keeru-
liseks teeb olukorra see, et osad sama marki
autod on aga tdismassilt tile 3,5 tonni ning
nende eest tuleb teemaks tasuda. Tuleb
vaadata registreerimistunnistust ja jdlgida,
milline tdismass sinna margitud on.”

Sama on lugu heitgaasiklassiga. ,Seda
pole alati registreerimistunnistusel, kuid
sel juhul saab poérduda automargi esindu-
se poole ning uurida, mis on konkreetse
auto heitgaasiklass,” lisas Klein. Kui siiski
ei ole voimalik selgitada vilja heitgaasi-
klassi, siis tuleb mérkida selleks Euro 0.

Teekasutustasu peab olema makstud
enne, kui auto Eestis avalikule teele soidab,
soltumata riigist, kust auto Eestisse siseneb.
Venemaalt tulevate autodega on asi lihtne
- Narvas, Luhamaal ja Koidulas on olemas
tollikassad. Séidukil ei lubatagi riiki sisene-
da, kui teekasutustasu on tasumata. ,, Teine
lugu on Litiga. Léti piiril pole kahjuks ei
tollipunkte ega ametnikke, kuid sedakaudu
tuleb Eestisse pea 50 teeotsa,” oli Klein
veidi murelik.

Veokijuhid ja -omanikud peavad meeles
pidama, et tasu mittemaksmisel on jarele-
valvel 6igus teha trahv nii veoauto juhile
kui ka omanikule. Lisaks on jarelevalvel
oigus korvaldada juht veoauto juhtimiselt.
Juhil ei lubata enne s6itu jatkata, kui veo-
auto eest on teekasutustasu tasutud.

Maanteeamet on asunud radkima labi
eradiguslike partneritega, et riiki sisenevate
veokite tasu saaks maksta ka nditeks teel
paiknevates tanklates v6i soogikohtades.
Kuid seal on miitijal digus kiisida teenusta-
su, mis voib ulatuda kuni kolme euroni.
Sama siisteem on Euroopas ja ka péris meie
lahedal Latis. Maanteeameti ning Maksu- ja
Tolliameti btiroodes teenustasu ei lisandu.

Klein toonitas, et kogu tdpsem info on
kirjas veebilehel www.teetasu.ee, seal saab
ka teekasutustasu tasuda ja kehtivust kont-
rollida. Teekasutustasu maksmist hakkab
kontrollima politsei ning Maksu- ja Tolli-
amet, kel on selleks voli olemas. O

Maanteeinto
teleroni 1510
kOnedele vastavad

nuuadsest

INDREK
SARAPUU,
Teelehe
kaasautor

mberkorralduse eesmirk
on muuta infovahetus
Hairekeskuse, telefoniliini
1510 ja teehooldajate vahel
kiiremaks ning operatiivse-

maks. ,Nagime, et number 1510 on Hiire-
keskuses sobivam. See samm aitab viltida
olukorda, et pédsteteenistus ja teehooldus
laheksid korraga tihest ja samast langenud
puust tekkinud takistust likvideerima. Sel-
le muutusega kaasneb ennekdike aja
kokkuhoid,” sonas Maanteeameti liiklus-
korralduse arendustalituse projektijuht
Siim Jaksi.

Liiklejatele ei too infotelefoni teenuse-
pakkuja vahetus muudatusi kaasa.

Maanteeinfo telefonile ei vasta samad
inimesed, kes votavad vastu 112 konesid.
Selleks vérvati uued tootajad. Maantee-
ameti spetsialistid viisid léibi nende pohja-
liku koolituse, et selgitada teehoolde pohi-
todesid ning tutvustada konede vastuvotu
ja info edastamise protsessi.

1510 telefoniteenuse pakkuja muutmi-
ne oli osa suuremast timberkorraldusest.
Varasemalt tegutsenud maanteeinfo-
keskus lopetas sel kujul t&6 ning tegevust
alustas liiklusjuhtimiskeskus. , Liiklus-

Infot liiklusolude

ja takistuste kohta
teedel votab niitidsest
telefonil 1510 vastu
Hairekeskus.

juhtimiskeskuse loomise eesmérk on suu-
rendada liiklejate ohutust ja vdhendada
ajakulu,” sonas liiklusjuhtimiskeskuse
juhataja Siim Vaikmaa.

Keskuse tilesannete hulka kuulub
liikluspiirangute ja sdiduolude info kogu-
mine, nende operatiivne avalikustamine
portaalis Tark Tee ning olulisemate liik-
luspiirangute kohta info edastamine
meediaviljaannetesse. Liiklusjuhtimis-
keskus hakkab lghitulevikus liiklust juhti-
ma ka muutuva teabega liiklusmérkide
abil. Lisaks viéljastab keskus eriveoste ja
massipiirangute lubasid.

Maanteeameti hooldeosakonna pea-
spetsialist Maria Ossadtsaja arvas, et veel
on vara hinnata, kuidas 1510 telefoni ope-
raatori vahetus majus. ,Koige olulisem
oskus telefonioperaatoreil on oskus asu-
kohta maéarata. Selleks peab Eestit hasti
tundma ja olusid ette kujutama. Pohiliseks
probleemiks on ikkagi langenud puud
ning ka libedus. Ka kurtis tiks vihastunud
liikleja, et teehoolduse auto saitis liialt
aeglaselt, 50 kilomeetrit tunnis. Inimesed
helistavad erinevate emotsioonidega,
mistottu peab kone vastuvotja olema hea
psiihholoog ning inimestetundja,” leidis
Ossadtsaja. ©
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MAANTEEINFO
TELEFON

1510

Liiklustelefonile saab edastada
infot riigiteedel esinevate
probleemide kohta.

Helistage, kui miirkate, et:

e teel on liklustakistus;

e tee on madrdunud (sdnnik, muld,
liiv jms);

¢ liiklusdnnetuse tagajdrjel on teel
praht;

o teel on liiklusohtlikud augud;

e kruusatee on halvas seisukorras;

* teeon Uleujutatud;

e teeon libe voi lumme tuisanud;

o teel on lahtised kivid voi killustik;

e liiklusmark on katki, puudu voi
eksitav;

« teele onlangenud puid;

e teel onloomakorjus;

e teel on muu liiklusele ohtu
pohjustada voiv olukord.

Infotelefon registreerib teated ja
edastab need Maanteeameti liiklus-
juhtimiskeskusele, teehooldajatele voi
teistele koostoopartneritele.

Telefon 1510 t66tab kogu Eestis ja
00padev ldbi ning seda numbrit saab
valida nii mobiililt kui ka lauatelefonilt.

11



Mida iga

teedehooldaia uuest
Teedeinfokeskusest

MART PUUST,
Teede
Tehnokeskuse
projektijuht

e ei roomusta, kuuldes
teinekord teehooldaja
aadressil kolanud rep-
liiki, et talv tuli jalle

ootamatult. Paratama-
tult liheb see hinge, justkui ei saaks me
oma todga hakkama. Pole kahtlust, et
teehooldajad on talveks hésti valmistu-
nud. Kiisimus on pigem selles, kas ja kui-
das talv enda saabumisest marku annab ja
kui hésti suudab ilmaprognoos selle esi-
mesi mérke ette ennustada.

Kui enamiku inimeste jaoks on talve

leiab?

Tanavu sugisel kdivitus Eestis tdiesti uudne vee-
biteenus, mille koige vddartuslikum osa on teeil-
maprognoos. Jargnevalt sellest, mida tdnavu
novembris kaivitunud Teedeinfokeskuse teenus

endast kujutab.

tunnusteks lumesajust valgeks muutuv
maapind ja piisivad miinuskraadid, siis
esimest libedust peavad teehooldajad
torjuma juba mérksa varem. Eriti nihta-
matu on must jdé, kuid ka hdrmatis voib
teedele tekkida ootamatult ja lokaalselt.
Nende avastamine ja veel enam ennetami-
ne on tosine valjakutse isegi kogenud
teehooldajale. Et talvist teehoolde korral-
dust veidigi lihtsustada, otsustas Teede
Tehnokeskus kolm aastat tagasi hakata
arendama teehoolde tugiteenust nimega
Teedeinfokeskus ehk TIK.

TIKi idee sai alguse Teede-
klastrist

Idee hakkas kiipsema tegelikult juba va-
rem. 2012. aastal kéivitati Eesti Asfaldiliidu
juures Teedeklastri projekt, milles osalevad
ettevotted tegid tihedat koostodd teehoolde
intelligentsete transpordististeemide (ITS)
kavandamisel. Selle kiigus siindis plaan
taotleda EASist toetust jatkuklastri projekti-
le, mille tiheks kandvaks ideeks oli teehool-
de infoteenuse loomine. Kuna uue rahas-
tusvooru tingimused kiisid teedevald-
konna ettevotetele iile jou, jdi rahastus-
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taotlus EASI esitamata, kuid sellele vaata-
mata tegi Teede Tehnokeskus tol ajal tisna
julge otsuse hakata oma joududega TIKi
teenust vélja arendama.

Teehooldajatega tihedas suhtluses ja
pooleteise aastase arendustoo tulemusel
valmis 2016. aasta stigisel esimene versioon
TIKi veebiteenusest, mida huvilistel oli voi-
malus juba méodunud talvel testida. Niitid-
seks on kasutajate arv mitmekordistunud ja
heameel on, et koik riigimaanteede hoolda-
jad on otsustanud teenusega liituda. Veebi-
teenuse peaeesmirk on pakkuda teehoolda-
jale kvaliteetset infot ilma- ja teeolude kohta,
mis lihtsustaks teehoolde planeerimist ja
igapéevaste operatiivotsuste langetamist.

Teenusesse on koondatud Maanteeameti
ja naaberriikide teeilmajaamade vaatlus-
andmed, Eesti ilmateenistuse automaat-
ilmajaamade andmed, teekaamerate ja
ilmaradarite pildid ning muu vajalik info
hea iilevaate saamiseks ilma ja tee hetke-
olukorrast kui ka sellest, millised olid ilm ja
teeolud niiteks eelmisel nadalal voi kuul.

Kdige operatiivsem teeilma-
prognoos

Teenuse vidrtuslikum osa on praegu teeil-
maprognoos, mida uuendatakse Teede
Tehnokeskuses METRo mudeli pohjal ja
milleks kasutatakse nelja riigi - Eesti, Soo-
me, Rootsi ja Norra ilmateenistuste baas-
ilmaprognoosi andmeid. Teeilmaprognoosi
viljundiks on tee temperatuuri ja teeseisu
prognoos koikidele siisteemis olevatele
teeilmajaamadele. Seda uuendatakse tiks
kord tunnis jargmiseks 48 tunniks ette.
Teeilmaprognoosi toetavad ka tildilma-
prognoosid, nt sademete, tuule ja pilvisuse
kohta, mida néidatakse nii tiksikute punkti-
de kohta kui ka kogu regiooni katvate kaar-
tidena. Tihe koost66 toimub Eesti ilma-
teenistusega, kus muuhulgas koostatakse
teehooldajatele ilmaprognoosi tekstina neli
korda 66pdevas.

Vi

| HTEET

tik.teeilm.ee

Teenus on tdies mahus kittesaadav
veebiaadressil tik.teeilm.ee registreeritud
kasutajatele ja eeldab lepingu solmimist
Teede Tehnokeskusega. Alates 2017. aasta
novembrist on teenus tasuline ja klienti-
delt saadud vahendid kuluvad esimestel
aastatel siisteemi edasiarendamiseks ja
ulalpidamiseks.

Kui praegu tuleb info saamiseks kiilas-
tada veebilehte arvuti voi nutiseadmega,
siis loomisel on teavituste, hoiatuste ja
soovituste moodul, mis voimaldab kasu-
tajal saada teateid e-posti voi SMSiga, kui
olukord teel nouab tahelepanu véi rea-
geerimist. Lisaks tekib kasutajal voimalus
ise otsustada, millisel juhul ja milliseid
teavitusi ta soovib saada.

Eesmirk on viahendada patrullsdidu
vajadust ja aega, mis kulub arvuti taga
olukorra jalgimiseks. Stisteem peab tule-
vikus suutma ise olulisi muutusi prog-
noosida ja tuvastada ning sellest tee-
hooldajaid operatiivselt teavitada.

Vajalik info igale autojuhile

Kuigi teenuse pohiklientideks on profes-
sionaalsed teehooldajad, on tik.teeilm.ee
veebilehel voimalik hetkeolukorrast tee-
del iilevaadet saada spetsiaalse kasutaja-
kontota. Nelja riigi teeilmajaamade oluli-
semad vaatlusandmed nagu teeseis, tee
temperatuur, Shutemperatuur, sademed,
tuul, 6huniiskus ja ndhtavus ning samuti
teekaamerate pildid on koigile huvilistele
vabalt kittesaadavad ja kindlasti soovita-
me enne liiklusesse asumist infole pilk
peale visata.

Saadud kogemusi arvestades oleme
niitid rohkem kui kindlad, et Teedeinfo-
keskuse teenusel on suur arengupotent-
siaal ja plaanitu realiseerimine aitab tule-
vikus teehooldust mérksa tapsemaks ja
kvaliteetsemaks muuta, mille tulemusel
peaks paranema ka meie teede liiklus-
ohutus eriti talvel. ©
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MILLISED ON ESIMESED
KOGEMUSED TEEDEINFO
KESKKONNA KASUTAMISEL?

MARKO
KULDSAAR,
Eesti Teed, meister

Vdga positiivne
kogemus. Eriti
meeldib, et kdik
vajaminev info on
" koondatud iihele
Teedeinfo lehele. Voimalik on jdlgida ja oma-
vahel varrelda erinevate ilmajaamade prog-
noose. Kaameratest saab jdlgida teede sei-
sukorda ja selle muutumist. Hiirega kerides
jookseb kaamera pilt nagu film ja teeseisundi
muutusi on lihtne mdrgata. Leht on lihtsalt ja
loogiliselt tles ehitatud ega vaja erilisi eel-
teadmisi, et seda kasutada. Arvan, et lehe-
kiilje arendaja on teinud dra véga suure to0,
et lihtsustada teehooldaja tegevust.

HARDI KUIMETS,
TREV-2 Grupp,
projektijuht-tee-
meister

Minu esmased koge-
mused on positiiv-
sed. TIKi teeilma
lehele on koondatud
meie t60ks vajalikud iimavaatlused ja prog-
noosid ning kdigi kaamerate ja teeilmajaama-
de info. Kdige rohkem meeldib mulle, et saa-
me koik tooks vajalikud andmed kétte tihe
lehe pealt. Enam ei pea mitmelt eri lehekdiljelt
prognoose ja muid andmeid otsima. Kuna
andmed tulevad neljast erinevast iimakesku-
sest — Soomest, Norrast, Rootsist ja Eestist,
siis saame vorrelda erinevaid prognoose ja
moodetud andmeid ning oma piirkonna jaoks
koige tdpsema vdlja valida. Andmeid saab
vaadata iga teeilimajaama kohta eraldi nii
graafiku kui ka tabelina ning ldpilti kaardi-
vaates.

Positiivne on ka see, et teenus on eesti-
maine ning teenusepakkuja on arvestanud
arendustoos ka hooldajate soovidega. Aren-
dus jatkub ja lisandumas on uusi teenuseid.

Edasi peaks tootama veel teeilmajaamade
asukohtadega. Eestis on teeilmajaamu ja
kaameraid piisavalt, aga paiknemiskohad pole
alati kdige Gnnestunumad. Enamik jaamu
asub pdhi- ja tugimaanteedel, aga ddrealad
on katmata. Kui koik kaamerad oleksid jaota-
tud Eesti peale laiali ninimetatud ruudustiku-
na, oleksid kindlasti ka vaadeldavad andmed
tdpsemad ning nii hooldajatele kui ka tee
kasutajatele veelgi kasulikumad.
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Tartu
sLarkade silmadega
pussid asusid
liiklusohtli

ke
kohti otsima

e o

Mobileye insenerid paigaldasid vdikesed kaamerad busside kiilge. Kaamerad on vdikesed, umbes tennisepalli suurused.

Bussi salongis esiakna paremas ja vasakus servas asuvad mobiiltelefoni suurused tablood, mis bussijuhile ohust

mdrku annavad.

Enam pole vaja unis-
tada sellest, et autod
meie eest koige liiklus-
ohtlikumad kohad iiles
otsiksid ja meid hoia-
taksid. Tartus alusta-
sid testsoite esimesed
Ltarkade silmadega”
bussid, mis pohinevad
Mobileye isejuhtiva
auto tehnoloogial.

EVA PARTEL,
Teelehe kaasautor

uendusliku liiklusonne-

tuste ennetamise tehno-

loogia taga on ettevote

Mobileye, kelle esindaja

pidas tulevikuautodest
ettekande ka tanavusel Balti teedekon-
verentsil Tallinnas. Juba kiitmmekond
aastat on mitmed uued automudelid
varustatud Mobileye targa auto tehno-
loogiaga, teiste hulgas ka BMW ja Vol-
vo. Niitidseks Inteli poolt &ra ostetud
Mobileye on sel alal tdusnud maailmas
juhtivaks tegijaks.

Jalgides pidevalt liiklust, hoiatab
,targa silma” siisteem autojuhti kohe,
kui oht on silmapiiril. Eelmisel aastal
aga tuli Mobileye vilja spetsiaalselt
linnakeskkonnas soitvatele suurtele
veokitele loodud lahendusega Mobileye
Shield+.

Lahendus aitab priigimasinatel, bus-
sidel ja veokitel dra hoida juhi vaatevél-
ja n-6 pimedasse nurka jadvaid kokku-
porkeid jalakiijate ja jalgratturitega,
eriti manooverdamisel ja poodretel.

See aga pole veel koik. Mobileye
kasutab spetsiaalset big data platvormi,
millesse Mobileye Shield+ kdik oma
tlestdhendused saadab.

Naiteks , tarkade silmadega” linna-
buss, mis pidevalt sama liini s6idab,
edastab serverisse info nendest kohta-
dest, kus inimesed liikluses ohtlikult
kdituvad. Aja jooksul joonistuvad vélja
kohad, kus rikkumisi on kdige rohkem.
,On vaid aja kiisimus, millal sellistes
kohtades avarii juhtub,” raagib Eestis
Mobileye tehnoloogiat paigaldav R&P
Grupi juht Vitali Vladimirov.

Muutes sellistes kohtades liikluskor-
raldust, on voimalik dnnetusi ennetada.
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Prantsusmaal Dijoni linnas on Mobileye Shield+ paigaldatud prigiautodele, mis kaardistasid muu hulgas sellise
ohtliku koha, mida suure tdendosusega muidu ei olekski avastatud. Toendoliselt tletavad jalakdijad selles kohas
teed madalama aiapiirde tdttu, et oma kdiguteed ltihendada.

Tartu liiklusohtlikud kohad
selged aasta péirast

Tartu linnas paigaldati stisteem 20. no-
vembril kahele linnabussile, mis teeninda-
vad erinevaid liine. Nii on véimalik kogu
linn &ra kaardistada ning potentsiaalseid
liiklusohtlikke koondumiskohti analiitisi-
takse aasta moodudes. , Niitidseks on
kaardile joudnud juba mitmeid punkte,
kus bussi kaamerad on fikseerinud jala-
kaijad potentsiaalselt ohtlikes kohtades.
Edasine tdpsem analiiiis annab infot, kas
ja kuidas saame sellega liikluskeskkonda

parendada,” titles Tartu liikluskorraldus-
teeninduse juhataja Martin Nelis.

Mobileye Shield+ on kogu maailmas veel
tisna uus tehnoloogia, kuid niiteid selle
kasutamisest on juba mitmeid. Lisaks
mainitud Dijoni priigiautodele on see
kasutusel niditeks Rootsis Karlstadltis,
Londonis linnabussidel, Amsterdami
trammidel ning New Yorgi Uberi autodel.

Jaab tile loota, et Tartu kogemus &argi-
tab ka teisi Eesti linnu liiklusohtlikke koh-
ti kaardistama.

Bussi erinevatesse kohtadesse paigaldatud kaamerate abiga annavad sensorid juhile infot ohtlikuna ndivatest
olukordadest. Isedranis tekivad suurte veokite puhul sellised ohtlikud pimedad nurgad pdoretel.

*(1) GIS — Geographical Information System — geoinfosisteem oli algselt tuntud kui arvutikartograafia, mida kasutati lihtsamate maakaartide koostamisel. Niitidseks
on see edasi arenenud automatiseeritud ststeemiks, mis on ette ndhtud geograafiliste ruumiga seotud andmete kogumiseks, haldamiseks ja analtdsiks.

ALLIKAS: MOBILEYE

ALLIKAS: MOBILEYE
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Bussipeatused - tahelepanu
vajavad detallid

Haiba bussipeatus, kus reisijad peatusesse viinud sdiduk saab ootealal seista. Vdljavote Kernu imbersoidu animatsioonist.

ANDRES URM,
Maanteeameti
planeeringute
osakonna juhataja

astakiimneid tagasi rajatud
busspeatused ei pruugi
praeguse asustuse ja
tombepunktide paiknemise

tottu enam kasutust leida
voi ei paikne peatus kasutajate seisu-
kohast optimaalses asukohas. Sellega
seoses tuleks peatuste vajadust ja paikne-
mist planeeringute ja tee ehitusprojektide
koostamisel hinnata.

Samuti tuleb bussipeatuste lahenduse
ja asukohtade kavandamisel poorata tahe-
lepanu liiklusohutusele. See tdhendab
peamiselt, et tuleb tdita ndhtavusnouded
ning tagada turvaline ligipadsetavus.
Lahtuvalt eeltoodust kirjeldan moéningaid

Bussipeatuste asukoha ja lahenduse valikul on
mitmeid uusi véimalusi, kuidas teha peatus ini-
mestele véimalikult mugavaks ja ohutuks. Rei-
sijate vajadused ja liiklusohutus peavad olema

peamised Idhtekohad.

tdhelepanekuid ja uuendusi, mida tuleks
peatuste kavandamisel silmas pidada.

Bussipeatused koos tee-
iiletuseks rajatud liikklussaarega
Et kergliiklejad saaksid turvaliselt teed
tiletada, on Maanteeamet viimastel aasta-
tel rajanud bussipeatuste piirkonda
liiklussaari. Selle kohta oleme saanud
liiklejatelt ka negatiivset tagasisidet. Néi-
teks, et saare juures olev bussipeatuse
tasku ei ole rajatud piisavalt lai ning buss
jadb peatuses osaliselt sdidurajale, takista-
des nii teiste soidukite sujuvat liiklust.
Rajatud liiklussaar kujuneb seejuures
takistuseks, mis ei voimalda sooritada

ohutut timberpoiget peatunud bussist.

Aja jooksul, mil buss on peatuses, moo-
dustub tema taha soéidukitest kolonn, mis
saab liikumist alustada siis, kui buss pea-
tusest viljub. Nii kulgebki liiklus bussi
liikumisega tihes riitmis. Narvilisemad
liiklejad otsivad peatuste vahel voimalust
kolonnist modduda, tekitades moodda-
sdiduga ohtlikke olukordi. Samuti s6ide-
takse bussist méodumiseks tile rajatud
liiklussaare.

Eelpool toodud kirjeldus ei ldhe kind-
lasti kokku turvalise liikluskeskkonna
pohimottega. Seega tuleb bussipeatuste
piirkonda kavandatavate liiklussaarte
projekteerimisel vaadata kriitiliselt tile ka

bussipeatuste lahendus. Bussipeatuse
tasku tuleb kavandada piisavalt avar taga-
maks, et peatust kasutav buss ei jaiks
takistama muud liiklust. Loobuda tuleb
lahendustest, mille korral peatuvad bus-
sid osaliselt sdidurajal.

Ooteplatvormi paigutus peatuses
Maanteeamet on ajakohastamas bussipea-
tuste tiitipjooniseid. Uks muudatus, mis
uue lahendusega kaasneb, on bussioote-
platvormi asukoht peatuses. Kui kehtiva
tuitiplahenduse jargi on bussooteplatvorm
nihtud ette bussitasku sirge osa keskele,
siis uue lahenduse puhul on ooteplatvorm
nihutatud sirge osa loppu.

Praegu kasutusel olev lahendus. Ooteplatvorm paik-
neb bussipeatuse tasku sirge osa ddres keskel.

Uus lahendus. Ooteplatvorm on paigutatud bussipea-
tuse tasku sirge osa 10ppu.

Uus lahendus voimaldab peatusesse soit-
val bussil kasutada bussitaskut senise
lahendusega vorreldes optimaalsemalt,
soites parkimistasku ette otsa.

Ooteala reisijaid bussipeatusse
toimetavale sbidukile
Peatuste kavandamisel tuleb poorata
tdhelepanu ka reisijat peatusesse toovate
voi vastutulnud soidukite peatumisvoi-
malusele. Soidukite ooteala vajadust tu-
leks eelkoige hinnata liiklussdlmedesse
kavandatavate bussipeatuste puhul. Oo-
teala tiitipne lahendus puudub. Seega
tuleb igal konkreetsel juhul leida timbrit-
seva liikluskeskkonnaga sobiv lahendus.
Lisaks ohutusele tuleb arvestada oote-
ala hilisema korrashoiu ja hooldamise
nouetega. O

Maanteedel tuleb bussipeatuste kavan-
damisel Idhtuda majandus- ja taristu-
ministri madrusega , Tee projekteerimise
normid” kehtestatud ning Maantee-
ameti tllpjoonistega tdpsustatud
nouetest.
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'[VEEHOOLDUSE TULEVIK SOOMES.
Olgeaegne teeremaont
saastab raha

Soome maanteid I6huvad lisaks niiskusele ja naastrehvidele éigel ajal
tegemata jadinud remont, ménikord aga ka ebapiisavad ning suisa
valesti tehtud parandust66d Tulevikus ei tohiks digete otsuste langeta-
mine olla enam probleem, sest ennetava jdlgimise kéigus hakkab Soome
teede kohta infot koguma aparaatide armee, kirjutab Soome majandus-

leht Kauppalehti.

olmandat aastat kdib Soo-
mes Pehko projekt, mida
veavad Soome liiklusamet
ja firma Roadscanners.

Projekti nimi on lithend
sdnaiihendist, mida voiks eesti keelde
tolkida , teekatte ennetava hoolduse ja
korrastamise programmeerimine”.

Roadscannersi juht Timo Saarenketo,
kes esines ettekandega ka augustis Tallin-
nas peetud Balti Teede konverentsil, hin-
dab, et kovakattega teede remondikulusid
on voimalik 50% vorra viahendada. Tema
sonul voivad moned remonditood maksta
tuhandeid v6i kitmneid tuhandeid euro-
sid, kuid sama eesméargi v6ib saavutada
ka vaid 100-200 euroga.

Kui teekattesse on tekkinud praod,
muutub remont kalliks. Kui parandada
teid enne pragude tekkimist, piisib teekate
korras neli korda kauem kui juba pragu-
dega teed remontides. Aastaga voib nii
kulutustelt kokku hoida kuni 60 protsenti.
Teeomanik pédseb koige odavamalt vaid
juhul, kui ta reageerib juba esimeste prob-
leemide tekkimisel, mitte alles siis, kui
vesi koguneb pragudesse.

Ennetava teehoolduse vallas on tegut-
semas ka Soome idufirma Vionice, mille
hiljuti ostis maailma juhtivad kontrollapa-
ratuuri tootjaid Vaisala. Lithidalt voib
Pehko projekti ja Vionice'i tegevuse kokku
vobtta jargmiselt: mdlemad koguvad ja

analiitisivad teedelt parinevaid andmeid.

Praktikas selline ennetav teehooldus
Soomes puudub, kuid tulevikus on see
molema firma juhi sonul paratamatus. See
sunnib ka ettevotjaid uute tingimustega
kohanema. Viie kuni kiimne aasta parast
kehtivad néudmised eeldavad ulatuslikku
taienduskoolitust ja nditeks ka seda, et
kogu teehooldusfirmade ja alltoovotjate
tehnika kasutab GPS-tehnoloogiat.

Roadscanners kogub andmeid oma
modoteautodega. Aparatuuri, mis suudab
kontrollida ja analiitisida lisaks teekattele
ka teetarindit, on nii palju, et selle mahu-
tamiseks on tarvis kaubikut.

Mobteautodesse paigutatud laserskan-
nerid, soojuskaamerad, kiirendusandurid
ja videokaamerad on koik varustatud
GPSiga ning koguvad teedelt andmeid ja
laevad neid {iles. Péarast seda on kaardilt
lihtne kontrollida, millised teeldigud on
korras ning mida on vaja parandada.
Mobteautosid on Roadscanners miitinud
juba kiimnesse riiki. Kdige varskem klient
on Islandi maanteeamet.

Vionice'i tehnoloogia on lihtsam: and-
med tee olukorrast, teeméargistusest ja
liiklusmérkidest korjatakse mobiiltelefoni
kaamera abil. ®

Allikas: Paula Nikula, Jatkossa autosi on osa ratkaisua. Korja-
taanko Suomen teitd ihan védrin? kauppalehti.fi, 29.10.2017.
https://www.kauppalehti.fi/uutiset/jatkossa-auto-
si-on-osa-ratkaisua---korjataanko-suomen-teita-ihan-vaa-
rin/4xxJgRme

ROADSCANNERS.FI
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Vaakumtorutransport on
tegemas toelist tiigrihupet

Hyperloop One on vaakumtorud Nevada korbes juba t6dle saanud. Foto: Hyperloop One

KAIDO EINAMA,
Teelehe kaasautor

Kui oma pooraste idee-
de poolest tuntud Elon
Musk esimest korda
vaakumtorutranspordist
radkis, utlesid skeptikud:
see on kattesaamatu
ulme. Ent seni on asjad
arenenud ootamatult
kiiresti ning optimistlike
ennustuste jargi kihu-
tab Hyperloopi esimene
prototiilip viie aasta
pdrast juba torus ringi.

egelikult on Hyperloopi idee

viaga noor. Elon Musk mainis

oma motet vaakumtorudest

2012. aastal ning esimesed joo-

nised tulevikutranspordi kohta
avaldas 2013. aastal. Nii on voimalik, et
tulevikutransport jouab ideest teostuseni
ajaloo mottes tililithikese ajaga - vaid kiim-
ne aastaga. Aastal 2012 tundus, nagu oleks
keegi auruvedurite ajastul siistikrongi vilja
pakkunud, viis aastat hiljem kiis juba pro-
tottitibi ehitus.

Idee vaakumtorudes kapsleid kiiresti
edasi saata on iseenesest iile saja aasta
vana. Samuti ei tundu tikski tehnoloogia
peadpooritavalt ulmeline - koik oleks teh-
tav, ainult mis hinnaga? Ning tuleb tunnis-
tada, et konkreetsete insenerilahenduste
viljatootamisel on tekkinud juba suur hulk
keerulisi, kohati iiletamatuna tunduvaid
probleeme ja takistusi.

Mida vaakumtorutransport endast
kujutab ja mille poolest erineb see néiteks
supermarketites kasutusel olevast toru-
transpordist, millega rahapakke kassast
taha turvaruumi saadetakse?

Mis on Hyperloop?

Idee on pealtniha lihtne: Hyperloop on
horendatud 6huga, peaaegu vaakumis toru
(1/1000 atmosféiri ehk sama olukord nagu
umbes 50 km korgusel Maa kohal), kus
kihutavad suurel kiirusel silinderjad kaps-
lid, mis sarnaselt Maglevi*(1) magnetholju-
kiga rongidele ei puutu toru kiilgedega
kokku ja saavad liikuda seega ddrmiselt
viikese ohu- ja hoordetakistusega. Elektro-
magnetitega saab kapslitele anda ligi 1200
km/h kiiruse, mis konkureerib lennutrans-
pordiga.

Paraku peavad torud, mida selleks vaja
laheb, olema viga sirged, tagama chuho-
renduse ja varustama kapslit edasiviiva
tugeva magnetviljaga.

Esimesed plaanid liibi iilitiheda
asustuse

SpaceXi, Teslat ja ka nditeks uut tiitipi
tunnelite puurimisega tegelevat ettevotet
The Boring Company arendav multiette-
votja ja visiondédr Elon Musk andis oma
esialgse idee ja kontseptsiooni kohe alguses
vabaks - koik Hyperloopiga seonduv on
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Maglev — tuletatud sdnapaarist magnetic levitation — Ghistranspordi tehnoloogia, kus rong héljub tdnu (elektro)magneti tekitatud joule maapinna kohal.
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Elon Muski esialgne visand uuest transpordiliigist. Foto: Hyperloop One

vabavara nagu Linux, millesse igaiiks voib
panustada ja mida igaiiks voib kasutada.
Nii stindiski dige pea mitu ettevotet, mis
tiksteisest soltumatult asusid Hyperloopi
edasi arendama.

Muski endaga seotud ettevote SpaceX
asus ehitama 1,6 km pikkust testloiku,
millel kavatsetakse katsetada konkursi
korras erinevate voistlusest osavotjate vélja
tootatud reisikapslit.

Samuti vGeti plaani esimene kommerts-
liin San Francisco ja Los Angelese vahel.
Tippkiiruseks sellel on plaanitud 1200
km/h, keskmiseks kiiruseks aga 970 km/h,
mis lubaks kahe teineteisest 600 km kaugu-
sel oleva suurlinna vahel liikuda vaid
35 minutiga.

Paraku olid esialgsed teostatavushin-
nangud liiga optimistlikud ja projektile
ennustati kaht suurimat takistust: tihedalt
asustatud rannikupiirkonnas ei ole voima-
lik leida nii sirget vaba trassi ja teiseks pole
veel tehnoloogia teostatavust testitud.

Esimese tokke korvaldamiseks asutas
Elon Musk moni aasta hiljem salapérase
The Boring Company, mille eesmérk on
likvideerida maapinnalt liiklusummikud
maa-aluste tunnelite abil, kus autosid
transporditakse Hyperloopile sarnaselt,
kuid tikshaaval ja ilma vaakumita.

Esimene kapsel on juba soitnud
Muskist soltumatuna tekkisid kohe mit-
med teised tehnoloogiafirmad, et hakata
vabaks antud tehnoloogiat arendama.
Hypeloop One (6igem oleks seda nime-
tada niitidseks juba Virgin Hyperloop One)
planeeris esimesed voimalikud torutrans-
pordi trassid viljapoole Ameerikat, otsides
koige perspektiivikamaid transpordikori-
dore. Nende Mojave korbes asuv testtoru
katsetas holjukiga litkumist juba 2016. aasta
kevadel, kuid siis ei liikunud transpordiva-
hendi prototiitip veel torus. Vabas 6hus
saavutati kiirus 216 km/h 2,3 sekundiga.

Aasta hiljem saadi valmis esimene toru
ja katsetati nii holjukit, lineaarmootorit,
tugististeeme kui ka vaakumi hoidmist
torudes, mida peetakse tiheks raskemaks
insener-tehniliseks viljakutseks. Reisikap-
sel XP-1 saavutas rekordkiiruse 309 km/h.

Selle aasta oktoobris solmis Hyperloop
One strateegilise partnerluse lepingu Ri-
chard Bransoni Virgini grupiga, et arenda-
da reisi- ja kaubatranspordisiisteemi. Koik
on ldinud palju kiiremini, kui ennustati. Ja
et veel hoogu juurde anda, korraldati eel-
misel aastal konkurss Hyperloop One Glo-
bal Challenge, kuhu oodati uue transpordi-
liigi rakendamise ideid kogu maailmast.

12 parima hulka joudis ka Tallinna-Hel-
sinki tunneli plaan, mille pakkus vilja
Stanislav Popkov arhitektuuribtiroost
Standup. Kokku osales vaistlusel 2600
tood. Tema idee tthendada Hyperloopiga
Tallinn ja Helsinki, nii et tihest linnast teise
saaks merealust toru pidi kuue minutiga,
oli mdeldud jatkuks Helsinki-Stockholmi
torule, sest ainult vdike jupp Soome lahe all
tuleks liiga kallis. Koos aga annaks see
Skandinaaviat ja Baltimaid tihendades
transpordile ja majanduskoostdole taiesti
uue moodtme.

Paraku joudis kiimne finalisti hulka
ikkagi vaid suurlinnadevaheline transport,
néditeks USAs Miami-Orlando, Chicago-
Pittsburgh, Dallas-Houston ning mujal
maailmas Edinburgh-London Suurbritan-
nias voi Bangalore-Chennai Indias.

Ehkki Hyperloop One Global Challenge
valis vélja kiimme projekti, mille kallal
edasi to6tada, on mones kohas juba kopp
maasse 166dud.

Kes saab esimesena valmis?
Hyperloop One’i iiks kaasasutaja, kes laks
partneriga tiilli, lahkus firmast ning on
praeguseks asutanud uue ettevotte nimega
Arrivo. Arrivo tegeleb samuti Hyperloopi
tehnoloogia arendamisega, ainult palju
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ELON MUSK
toitub pessimistide
kahtlustest

Undub testi, et mida rohkem skeptikuid
sariettevotja Elon Muski mdnda ideed kriti-
seerib, seda kiiremini ta selle teoks teeb.

Vaid Elon Musk uskus, et kui ostame elektroo-

nikapoest olmeelektroonikat kokku ja ehitame

nendest raketi, siis see lendabki kosmosse. Tdsi,
hulk rakette lendas algul vastu taevast, ent niitd
varustavad SpaceXi raketid 400 km kdrgusel
olevat rahvusvahelist kosmosejaama. Dragoni
meeskonnakapsel, millega Elon Musk tahab
kosmoseturistid lennutada tmber Kuu ja miks
mitte ka tulevikus Marsile, labib ohutusteste ning
ootab lennuluba.

Aga see pole veel kdik. Elon Musk usub, et pole
maistlik rakett iga kord vanarauaks viia, seda
tuleks kasutada nagu lennukit — mitu korda! Laks
aega, mis ldks, aga ta on dpetanud oma raketid
(ttpsemalt raketi esimese astme) maanduma.
Esialgu maismaal, ntitid juba ookeanil loksuval
kosmodroomlaeval. Ja vahemalt ks raketi esi-
mene aste on kdinud juba kaks korda kosmoses.

Vaid Elon Musk arvab, et elektriauto ei pea
olema vdike, inetu, aeglane ja sditma ilma laadi-
mata ainult 40 km. Nitd on Tesla elektriautode
uus standard, mis mitte ainult sdidab loadimata
400 km, vaid sel on peal ka isejuhtiva auto prog-
ramm. Vdhe sellest, novembris esitles Elon Musk
elektriveokit, mis soidab tihe laadimisega 800 km.
Kui sellest ei piisa, siis suudab auto pdrast 30-mi-
nutilist laadimist kohe 650 km otsa sdita. See on
hiljuti akutehnoloogiasse investeeritud hiigelsum-
made esimene kdegakatsutav tulemus.

Tdiesti uut tltpi kosmoseraketi kdrval tundub
Hyperloop Usnagi teostatav plaan. Kui mitte viie,
siis kimne aasta pdrast. Inseneridel ja arhitektidel
on lihtsalt taas kdvasti peamurdmist, kuidas leida
vastused probleemidele, mis esmapilgul ndivad
lahendamatuna.

Kas ja kui palju on Hyperloopi tehnoloogia
seotud Elon Muski uusima projektiga, autode
kiireks vedamiseks mdeldud tunnelististeemiga
Los Angelese all, nditab elu. Igal juhul on tal ka
selle projektiga tosi taga, sest eelmisel kuul aval-
das Musk Los Angelese alla puuritud ning seni
rangelt saladuskatte all hoitud tunnelist esimese
foto.

Huvitaval kombel ei ole Elon Muski jargmine
suur idee aga uldse transpordiga seotud. Tema
ettevote Neuralink Corp, mille eesmark on tihen-
dada inimese aju arvutiga nénda, et saaks sal-
vestada motteid ning et inimaju saaks kasutada
arvuti voimsust, sai hiljuti 27 miljoni dollarilise
investeeringu.

Skeptikud kipuvad Muskiga vaieldes vdgisi
kaotajaks jadma.

Toimetus
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K&ik on Idinud arvatust palju kiiremini. Esimene vagonett, kui seda hermeetilist kapslit vaib ndnda nimetada, on Mojave kdrbeliiva kohal asuvas torus juba eduka proovisdidu

teinud.

tagasihoidlikumas mahus. 500-kilomeetris-
te vahemaade asemel katab nende lahen-
dus 50-kilomeetrisi vahemaid tihe linna,
tapsemalt Denveri piires ning kiirus on
1000 km/h asemel 300 km/h ringis. Kaps-
lid liiguvad torus, kuid dhust seda tiithjaks
ei pumbata. Et Denver on asjast viga huvi-
tatud ning piirkond panustab ka rahaliselt,
voib selline pool-Hyperloopi lahendus
peatselt teoks saada. Seda enam, et see on
péris-Hyperloopist mootmatult odavam ja
véiksemate riskidega. Pool-Hyperloopi
puhul pole ohtu, et vaakumtoru puruneb ja
torusse paiskuv ohk purustab koik, mis

Aga teine péris-Hyperloopi tehnoloogia
kommertsialiseerimisega tegelev ettevote,
2013. aastal asutatud HTT ehk Hyperloop
Transportation Technologies on asja véik-
sema kéraga ja konkreetsemalt ette votnud.
2016. aasta detsembris solmis HTT Abu
Dhabis Araabia Uhendemiraatide valitsu-
sega kokkuleppe arendada ning ehitada
vélja Abu Dhabi ja Al Aini vaheline Hyper-
loop. Soiduaeg kahe teineteisest 145 km
kaugusel asuva linna vahel tuleks umbes
kiimme minutit. Kapslitesse paigutatakse
28 reisijat ning kapsli kiiruseks loodetakse
saavutada 1200 km/h.

HTT lubab, et niipea, kui koik kokku-
lepped on 16plikult allkirjastatud, asuvad
nad ehitama ja esimene reisija saadetakse
kapsliga iihest linnast teise kolme aasta
pérast.

Samas on HTT rivaal, niitidse nimega
Virgin Hyperloop One samuti araablastega
lepingut sdlmimas, et ehitada toru Dubaist
Abu Dhabisse. See vahemaa, 159 km on
Hyperloopiga ldbitav 12 minutiga, autoga
kestaks sama soit kaks tundi.

2016. aastal sdlmis HTT veel Slovakkia
valitsusega eelleppe Bratislava-Viini-Buda-
pesti trassi uuringuteks. See voib olla ka
meile 1dhim valmis saav vaakumtoru, mida
vaatama minna. Kuid neid tuleb kindlasti
veel, kui tehnoloogia on kasutuskiipseks
saanud. Meie lootus on, et kunagi tuleb ka
rada tiimber Lidnemere.

Viis kdige suuremat probleemi
Kui miski tundub liiga hea, siis on sellel
kindlasti ka oma hind. Teadlased on vilja
pakkunud takistused, mis tuleb selle trans-
pordiliigi puhul lahendada enne, kui see
toole hakkab.

Esimene ja iiks olulisematest probleemi-
dest on transpordimaht. Kuna kapslid
mahutavad vihe inimesi ja kapslite vilju-
mise vahele peab jidma ajavaru, et need
avarii korral tiksteisele selga ei sdidaks, siis
voib moodsa torutranspordi ldbilaskevoi-
me olla viike.

Siit tuleneb jargmine probleem: selles
transpordivorgus reisimine voib olla tisna
Kkallis ja seda saavad endale lubada vaid
rikkamad é&riklassi kliendid.

Kolmas probleem on kohati tiletamatu-
na tunduvad tehnilised takistused, et taga-
da vaakumtoru ohutus. Vaakumildhedase
horenduse tekitamine maapinnal on
energiamahukas, aga kui kuskil torus
peaks tekkima auk, tditub see helikiirusel
dhuga ning looklaine purustab ahelreakt-
sioonina koik Hyperloopis kihutavad kaps-
lid. Seega tuleks ehitada keeruline avarii-
vaheseinte stisteem, mis aga on
komplitseeritud, kui arvestada, et torus
kihutatakse kiirusega 1000 km/h. Minuti-
tega on kapslid juba tihest linnast teise
joudnud ja voimaliku avarii korral on sada-

MAAILMA PIKIM
PLANEERITAV HYPERLOOP

Mumbai-Chennai, India

e Trassipikkus: 1102 km

e Uhendatavaid metropole: 10

 Elanike arv Hyperloopi
Uhendatavates metropolides
kokku: 43 miljonit

de kilomeetrite pikkusel 16igul reisijad
hukule méaratud.

Neljas tehniline probleem on vaakum-
torude vastupidavuse tagamine. Need
peavad pidama vastu dhurdhule kuni
kiimme tonni ruutmeetrile ja lisaks olema
voimelised siilitama hermeetilisust tuge-
vas vibratsioonis, mille tekitavad kiirelt
kihutavad kapslid. Torud peavad olema
vidga paksud ja chuhdrendust tekitavad
masinad viga voimsad. Lisaks tuleb kuida-
gi lahendada ka tavaliste raudteede igi-
poline probleem - temperatuurierinevus-
test tekkiv soojuspaisumine, mis voib
torud katki rebestada. Esimesed katsed
Hyperloop One’i testtorudega on siiski
palju muresid vaakumtorudega juba lahen-
danud.

Viiendaks kokkuvotvaks probleemiks
on kosmilistesse korgustesse kerkida voiv
16pphind, kui koik esile kerkinud mure-
kohad 6nnestub lahendada. Torus kapslite-
ga inimeste vedamine v6ib osutuda suu-
rusjargu vorra kallimaks monest
olemasolevast transpordiviisist. Samas jaib
alles tohutu eelis kiiruses, millega viiakse
inimesi ithest punktist teise. @

HYPERLOOP-ONE.COM
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stanislav Popkov

INTERVJUU EESTI HYPERLOOPI ARHITEKTIGA

KAIDO EINAMA,
Teelehe kaasautor

Kuidas tekkis méte saata
Hyperloopi konkursile oma idee?
Tuleb todeda, et see otsus tuli tisna juhus-
likult. Hyperloopi kontseptsioonist tead-
sin ka varem, kuid konkursist sain teada
pea viimasel hetkel. Onneks tihtaega
pikendati.

Olles suur tehnoloogiasdber ning arhi-
tektuuri ja linnaplaneerimise taustaga
inimene, leidsin, et Hyperloop One Global
Challenge (HOGC) on ainulaadne vima-
lus rakendada oma teadmisi, suunamaks
maailma tihelepanu meie regioonile kui
potentsiaalselt viga perspektiivikale

Oma silm on kuningas. Stanislav Popkov kdis isiklikult Hyperloop One'i ehitusega tutvumas, et projekt vastaks tegelikkusele.

STANISLAV POPKOV

Stanislav Popkov arhitektuuribiiroost Standup
joudis oma ideega Hyperloop One Global
Challenge’il 12 parima sekka. Kokku osales

konkursil 2600 ideed.

Hyperloopi vorgustiku stinnikohale. Eel-
mise aasta septembris alustasin suhete
loomist Soome firmaga FS Links, kes oli
tolleks ajaks juba kaks aastat arendanud
Soome-Rootsi Hyperloopi ithendust. Siis
laksin USAsse isiklikult tutvuma Hyper-
loop One’i meeskonnaga.

Milles Tallinna-Helsinki
Hyperloopi idee seisneb?

Talsinki kaksiklinna idee on olnud vihem
voi rohkem pédevakorras juba aasta-
kiimneid. FinEst Linki tellimusel tehtud
uuringud kinnitavad, et tunnel on tehnili-

selt teostatav. Kiisimus on pigem rahastu-
ses ja ajakavas.

Hyperloop on voimeline looma Talsinki
terviklinna, kus soit peaterminalide vahel
kestaks ainult 6-8 minutit.

Mis seisus teie idee praegu on?
Hyperloop Talsinki idee leidis tillatavalt
suurt toetust nii Hyperloop One’i loojate
kui Eesti valitsuse poolt. 2017. aasta veeb-
ruarist oleme korraldanud mitmeid korge-
tasemelisi kohtumisi nii Eestis kui USAs.
Viimane neist kulmineerus koost66-
lepingu solmimisega Hyperloop One’i ja
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Kas Rail Balticu asemel hoopis Hyper Hansa? Osa trassist kulgeb sama teed pidi.

Eesti Vabariigi vahel. Arvestades, et maa-
ilmas juba kiib tihe konkurentsivaitlus
selle nimel, millistesse riikidesse tulevad
esimesed Hyperloopi rajad, loodan ma, et
meie riik votab tisna pea ette veelgi tosise-
maid samme.

Millal voiks Hyperloop Euroopas
ja Eestis reaalseks saada?
Hyperloop One viidab, et aastaks 2024
suudetakse ehitada valmis vihemalt kolm
tdisfunktsionaalset rada. Toendoliselt
rajatakse testrada Soome Salo linna ldhe-
dale voi hoopis Hollandisse. Ka Eesti on
tisna suure potentsiaaliga. Selleks on vaja
muidugi poliitikute suurt julgust ja koha-
like firmade ettevotlikkust, aga esimesed
ja koige raskemad sammud on selles suu-
nas ju tehtud.

MAAILMA ESIMENE
HYPERLOOPI IDEE

Raketiteaduse pioneer Robert Goddard
pakkus 1909. aastal vdlja vaakumtoru-
des raudteerongi, mis oli sna sarnane
Hyperloopi ideega.

1972. aastal kavandas RAND Corpo-
ration liikiire maa-aluse rongi Vactrain
(vaakumtorurong), mis pidi sGitma
samuti magnetpadjal ning mille kiirus
pidi ulatuma koguni 8000 km/h. Nagu
Utleb Hyperloopi meeskond oma veebi-
lehel, jdi Vactraini idee kalevi alla oota-
ma oma aega. Tundub, et nlitid on aeg
klps.

Kas Hyperloop tuleb kdigepealt
kauba- voi reisijavedude jaoks ja
mis on neil lahendustel
tehnoloogiliselt vahet?

Voime eeldada, et tile-euroopalise ohutus-
reeglistiku loomine inimveol vaakum-
torus votab kauem aega kui kaubaveo
puhul. Seetottu on esimesed soitvad kaps-
lid téendoliselt kaubakoormaga. Samas
dimensioonitakse toru juba algselt mere-
konteineri kaalu ja moddu jargi. See, kas
konteinerid hakkavad sditma Helsinki ja
Tallinna vahel, on pigem logistika ja tasu-
vuse valdkonna kiisimus.

Kui palju on uusim Hyperloopi
tehnoloogia praeguseks
muutunud vorreldes Elon Muski
algse ideega?

Koige suurem muudatus on kapsli holju-
mise tehnoloogia osas. Elon Muski algses
nn alfa paper’is oli vilja pakutud, et kapsli
esiotsa paigaldatakse akul toimiv komp-
ressor, mis tdmbab torusse allesjdanud
ohu enda sisse ja tekitab nii chupadja.
Seda pole keegi siiani suutnud toimivaks
teha.

Tootearengu staadiumis leiti aga, et
passiivne magnettehnoloogia v&ib olla
ohupadjast tohusam. Seetottu loobuti
kompressorist ning praeguse seisuga on
firmal Hyperloop One olemas magnet-
viljas holjuv platvorm. Muu jii sisuliselt
samaks - terastoru, vaakum, lineaar-
mootorid.

Millist osa on vaakumtorude
tehnoloogia juures kdige raskem
ehitada?

Uks suuri tehnoloogilisi viljakutseid on

toru vuugilahendus, mis véimaldab toru
termopaisumist ja -kahanemist. Samuti
vddrib mainimist arendusjérgus olev
juhtimissiisteem, mis kontrollib pea heli-
kiirusel liikuvaid kapsleid samaaegselt,
tagades tdiusliku ohutuse. Vaakumi prob-
leem ei osutunudki nii keeruliseks, nagu
arvati. Praegu on Hyperloop One'il ole-
mas maailma suuruselt neljas vaakum-
kamber. Esimene kuulub kiill endiselt
NASAle, kuid juba paari aasta pérast ei
ole see enam nii.

Mis transpordis pohimotteliselt
muutub, kui esimesed
Hyperloopi iihendused todle
hakkavad?

Enam ei tasu kahelda, et uus transpordi-
revolutsioon on tulemas. Isejuhtivad autod,
sdidujagamine, elektrilise ajamiga lennu-
kid, kaubadroonid ja transpordi digiteeri-
mine on vaid moned mirksonad. Meenuta-
gem, milliseid kditumuslikke ja ruumilisi
muutusi kiivitas autostumine USAs 1950.
aastatel. Meid ootab posturbanistlik maa-
ilm, kus elukoha valikul on olulised kul-
tuuriruum, elustiil ja kliima, mitte distants
kodu ja tookoha vahel. Vahemaa tiletamise
hind (price of distance) on aastaid tanu trans-
pordivorgustiku efektiivsuse kasvule pide-
valt langenud.

Oleme koostdos Hyperloop One’ga
kdinud vélja visiooni Pohja-Euroopa
tthendustest, mida tuntakse Hyper Hansa
nime all. Eesti elanikele tihendaks selle
elluviimine drastilist muutust nii t661
kdimise kui elustiili osas.

Pikemas perspektiivis ei radgi me mitte
ainult iga pdev Soomes t6ol kdimisest,
vaid ka sellest, et saame Tallinnas elades
veeta aega Stockholmis, Riias ja miks mit-
te ka Berliinis. Ka ei ole enam pohjust
ptirgida Tallinna. Hyperloop on rongist
voi lennukist palju paindlikum, see tdhen-
dab, et kapsli liigutamine tasub majandus-
likult &ra juba 10-20 reisija puhul ja séidu-
graafik tekib to6 kiigus vastavalt
ndudlusele. Kbik reisid on kavandatud
vahepeatusteta.

Kokkuvéttes voib Hyperloop avaldada
samasugust moju kui esimese to0stus-
revolutsiooni ajal esile tdusnud raudtee.

Kui tasuv véiks see
majanduslikult olla?

KPMG tehtud tasuvusanaliiiisist, mille
tellis Soome ettevote FS Links, selgub, et
500 km pikkune ja 28 minutit kestev reis
Helsinki ja Stockholmi vahel liheb maks-
ma ligikaudu 25 eurot, mis on vigagi
konkurentsivoimeline piletihind. @

e

MARILIIS PINN,
Tegel.ehe kaasautor
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yiuﬁ%ﬁ KRUUSATEEDE S

- Kui krausateed pole voimalik remontida mahus,
mida teekatendi tegelik olukord néuab; siis tol-
muvaba katet paigaldada ei tohi, kinnitab Tallin-
-na Tehnikakorgkooli oppejoud Sven Sillamae. Et
pindamine kestaks, koostas ta juhendi kruusa-
teede tegeliku seisukorra hindamiseks, mida td-
navu ka praktikas katsetas.

Ndide sellest, kui kiiresti tulevad esile defektid, kui
tolmuvaba kate pannakruusateele peale ilmga, et oleks
arvestatud teekatendi olukorraga.

Foto: Sven Sillamde
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EESTI KRUUSATEEDE KOLM
PEAMIST PROBLEEMi

Kuivendus. Tee ddres ei ole kraave voi
kuineed on olemas, on tegemist mada-
late, kohati kinnikasvanud ja ebaefek-
tiivsete kraavidega. Voi ei pddse vesi
teekattelt kraavi, kuna ees on servaval-
lid ja/voi tee poikkalded ei ole piisavad.
Kevadel on vdga levinud olukord, kui
teekattel olev kruus on pdrast hoovel-
damist ,kohev”, mistottu kattekruus on
tee ddrtes veega killastunud jo FWD
(*1) mdotmise SCI vddrtused saadakse
vaga korged.

Viiljaehitamata teekatend. Teeka-
tend koosneb ehitusgeoloogia andme-
tel vaid Ghest kihist, milleks on aastate
jooksul iha uuesti peale veetud suure
peenosisesisaldusega kruusasegu, mis
peaks olema vaid kulumiskihis. Kevadel
vdljendub see kandevdimeprobleemide
ja kilmakahjustustena.

Teekatendi olemus. Teekatend
koosneb ehitusgeoloogia andmetel
vaid Uhest kihist, milleks on aastate
jooksul Giha uuesti peale veetud suure
peenosisesisaldusega kruusasegu, mis
peaks olema vaid kulumiskihis. Kui
peenosisesisaldus Uletab 10%, ei sobi
materjal omaduste poolest aluskihiks
kasutamiseks ja kui savisisaldus tletab
3%, on tegemist kulmatundliku mater-
jaliga.

Lisaks sellele ei vasta kulumiskihis
olev materjal tinti sGelkdveranduetele,
sisaldades kas liiga palju peenosiseid
ja/voi liiva, mis muudab materjali eba-
stabiilseks —marjal ajal tulevad sisse
roopad, kuival ajal ,trepp” ja varjulistes
vOi tolmutdrje tegemise kohtades tera-
vad 166kaugud.

*1 FWD — falling weight deflectome-
ter — diinaamiline koormamisseade
teekatendi seisukorra hindamiseks

*2 SCI — Surface Curvature Index - pinna
kbverustegur, FWD ldbivajumisandurite D1
ja D2 lugemite vahe (0—300 mm). Néita-
jo vadrtus iseloomustab katte pinnast kuni
300 mm stigavusel asuva kihi seisukorda.

esti riigiteedest (16 594 km) moo-

dustavad kruuskattega teed

ligikaudu kolmandiku. Iga auto-

juhi unistus on, et need muutuk-

sid pindamisega tolmuvabaks.
Seda on jark-jargult ka tehtud, ent kohati
on varasematel aastatel kasutatud juhusli-
kud lahendused muutnud olukorra hulle-
maks. , Tee kandevoime hindamisel kasu-
tati huupi sama lahendust nagu
varasematel objektidel. Seda kohendati
vastavalt oma voi kolleegi kogemustele,”
moonis Sven Sillamée olukorra ebaméira-
sust.

Paremal juhul voeti aluseks Maantee-
ameti geotehniliste pinnaseuuringute ju-
hend ja leiti sobilik katend, kasutades ka-
tendiarvutamise programmi. V&i veenduti
lihtsalt, et midagi tugevdada pole vaja ja
piisab tolmuvaba katte ehitamisest.

Huupi tehtavad sammud, mille puhul
ei tegelda kruusatee kandevoimega enne

pindamist piisavalt, lihevad kalliks maks-
ma. Pinnatud kruusatee liiga madal kande-
voime pohjustab kattekihi lagunemist, mille
parandamine on keerukam ja kulukam kui
kruuskatte puhul. Tee piisimist mojutavad
ka katendikihtide ebatihtlus, halvasti toimiv
drenaaz ning materjali sobimatu terakoostis
osas kihtides, mille tottu tekivad koormami-
sel plastsed deformatsioonid.

Uus juhend, niiiidseks praktikas
kontrollitud
Olukorra parandamiseks on koigepealt vaja
teha tapselt selgeks probleemide pdhjused.
2016. aastal valmis Sven Sillaméel juhend
kruusateede struktuurse seisukorra kind-
lakstegemiseks, mille alusel saaks koostada
kruusateede optimaalseid katendilahendusi
vastavalt tee tegelikule seisukorrale.
Tanavu korraldati katse testimaks, kui-
das juhend praktikas toimib ning kuidas
vajadusel seda veel peenhiilestada. Katse

Kruusatee seisundi hindamise etapid

ETTEVALMISTUSTOGD
Tee asukoht ja paiknemine Umbitsevate teede ja asulate suhtes
Tee paiknemine mullakaardil
Tee iseloomustus Teeregistris

OBJEKTI VISUAALNE VAATLUS
Mis seisukorras tee on, mis on peamised probleemid ja kuidas need grupeeruvad
Info kiisimine kohalikelt elanikelt
Info kisimine teehooldajalt

KANDEVOIMEMOOTMINE FWD-SEADMEGA
Saadud kandevoime vordlus vajaliku kandevdimega (Evaj)
Vajumikausi analtis

MAARADARIMOOTMINE
Katendikihid jo nende paksused
Tee Ulespildistamine/filmimine

GEOTEHNILISED UURINGUD
Maaradariprofiil kalibreerimine, info katendikihtide ja teealuse pinnase kohta
Katendikintide omadused

ANDMEANALUUS JA PROJEKTEERIMINE
Tee jagamine homogeenseteks I6ikudeks
Remondiplaani koostamine ja mahuarvutus
Alternatiivide vordlus

kaigus valiti vilja kiimme kruusateeldiku
tile Eesti. Neile 16ikudele koostati juhendi
alusel teetoode tehnilised kirjeldused koos
mahuarvutuse ja eeldatava eelarvega.

,T60 eesmirk oli leida kruusateede
katendite remontimiseks voimalikult opti-
maalsed lahendused, et oleks vilditud
iile- ja aladimensioonitud variandid. V-
hendada seejuures projekteerimis- ja re-
mondimaksumusi ning lihtsustada remon-
di projekteerimist,” kommenteeris
Sillamée.

Soodsam ja tiipsem projekteeri-
mine

Naidisprojektides nahti koigile teeldikude-
le ette tolmuvaba kate pindamise teel koos
vajalike tee tugevdamise toodega, et tee
kandevoime oleks tagatud. Nahti ette ka
kraavide puhastamine ja kaevamine ning
vajadusel raadamine, samuti truupide
puhastamine ja mahasditude valjaehitami-
ne.

JKul tee remontl el

ole raha puudumisel
vOimalik teha mahus,
mida teekatendi
tegelik olukord nouaks,
el tohi tolmuvaba
katet paigaldada.’

Oige projekteerimine kiib jargmisel
viisil.

Parast andmete kogumist ja analiitisi-
mist jagatakse teelik, mida plaanitakse
pindama hakata, homogeensetesse sekt-
sioonidesse olenevalt sellest, mis tegurid
mojutavad teed koige kriitilisemalt. Igale
sektsioonile méagratakse kdige sobilikum
parandusmeede.

Sektsioonideks jagamise aluseks voib
olla tee iildine seisund, mis mojutab soide-
tavust; vete drajuhtimine; eri katendikihti-
de seisund, st kas mone katendikihi mitte-
toimimine on saanud maaravaks kogu
teekatendi toimimisel; kiilmakahjustused;
nodrk aluspinnas ja muud kahjustused - lo-
kaalsed vajumised, probleemsed truubid ja
nii edasi.

Oluline on, et tikskdik milline remondi-
lahendus teele ette nahakse, tuleb alati
olemasolev kruuskate profileerida nii, et

ldikamisstigavus oleks minimaalselt auku-
de pohjani, ning tagada podikkalded sirgetel
4% ja kurvides kuni 6%, kasutades vajadu-
sel profileerivat kihti. Peale rajatava katen-
di alumine pind peab jadma kraavi servast
kraavi servani voi teepeenrast teepeenrani
thtlaseks.

,Kui tee remonti ei ole rahapuudusel
voimalik teha mahus, mida teekatendi
tegelik olukord nduaks, ei tohi tolmuvaba
katet paigaldada,” toob Sillamée vélja uu-
ringu tulemusi. Kui rahalised ressursid on
piiratud, on kdige moistlikum viis tee sei-
sukorra parandamiseks uuendada ja ho-
mogeniseerida kulumiskihi terakoostist
ning parandada kuivendusolukorda.
,Need tegevused voivad parandada tee
olukorda niivord, et jargmisel aastal tehta-
vate kandevoimemootmistega ndhakse, et
teekatendit on vaja tugevdada palju véikse-
mas mahus,” lisab ta.

Koostatud juhendil on ka tiks puudus
- selle alusel on teede muldkehade laien-
damise planeerimine umbmaéérane, kuid
siiski mitte voimatu. ,Muldkehade laien-
damine nouab planeeritava laienduse alla
jadval alal geotehniliste uuringute tege-
mist ning projekt tuleb koostada tavapéra-
sel viisil, kuid seda saab planeerida juba
uuringute raames. Seetottu on koostatud
juhendis ndhtud ette ettevalmistustdod ja
rohutatud, et objektivaatluse kdigus tuleb
teede laiused tile mdota, kuna Teeregistri
andmed ei ole alati korrektsed,” lisab
Sven Sillamée.

Kruusateede niiiidisajastamise
hind

Lahenduste viljatootamise maksumus
katseldikudel koos kdigi vajalike mootmis-
te ja uuringutega (sh kandevodime- ja maa-
radarimootmised, ehitusgeoloogilised
uuringud) maksis tehtud projektis umbes
1000 €/km. Mingil mééral soltub see toode
mahust: tiksiku tee lahenduse projekteeri-
mise ithe kilomeetri maksumus on korgem
sellest, kui korraga saaks ette votta mitu
teed.

Valminud néidisprojektide jargi maksab
kruuskattega tee tolmuvaba katte alla vii-
mine koos koigi vajalike to6dega hinnan-
guliselt 73 000 €/km (koos kidibemaksuga).

,Reaalselt soltub iga tee ja selle iihe kilo-
meetri remontimise maksumus tapsest
seisukorrast ja vajalike toode mahukusest
- ndidiseks valitud teede iithe kilomeetri
remondimaksumused jdid vahemikku
umbes 56 000-96 000 eurot, mis oli tingitud
nende seisukorrast (peamiselt kevadisest
kandevoimest) ja vajaminevate todde ma-
hukusest,” iitles Sven Sillamé&e. &

Teeleht Talv 2017

TEGURID, MIS MOJUTAVAD
KRUUSATEE TEEKATENDI
PROJEKTLAHENDUST JA
REMONDITOODE HINDA

¢ olemasoleva teekatendi vdljaehita-
mise tase

e olemasoleva tee kandevoime ja
likluskoormuse alusel arvutatud
vajalik kandevoime

¢ olemasoleva teekonstruktsiooni
seisukord, sh kilmakerkeliste kohta-
de olemasolu ja ulatus

e olemasoleva tee laius

e olemasolevate ja uute rajatavate
mahasditude arv

 niiskuspaikkond ja tee all paiknevad
pinnased

e kui suures mahus on vaja kaevata
kraave voi kui palju on olemasole-
vaid, mida peab puhastama

e raadamistodde maht

RIIGITEEDE JAOTUS
KATTEMATERJALI ALUSEL
Asfalt- ja tsementbetoon 4687 km
Mustkate 3610 km

Tuhkbetoon ja stabiliseeritud kate 955 km

Pinnatud kruus 2465 km
Kivikate 1 km
Kruusa- ja pinnasteed 4876 km
Kokku 16 594 km

Allikas: Maanteeamet

ASFALTKATTED

Kuigi asfaltkatetega teede rekonstruee-
rimist projekteerides juba arvestatakse
nende olemasolevat olukorda suuremal
madral kui kruusateede puhul, oleks
Sven Sillamde sonul siiski vaja ka asfalt-
katete puhul selgemaid juhiseid, mille
alusel teha vajalikke uuringuid ja otsus-
tada, kuidas neid tulemusi kasutada,
pidades silmas nii geotehnikat kui ka-
tendiarvutust jo materjalide omadusi
ning nende taaskasutusvoimalusi.

Tema sonul tuleks alustada muldkeha
ja/voi katendi rekonstrueerimise ndidis-
projektist, mis tehakse paralleelselt
projekteerimises oleva tddga, mille
alusel saab valminud lahendusi vorrelda.
,Kruusateede puhul saavutati umbes
20% sddstu. Kui asfaltteedel saavuta-
takse suurema taaskasutamise ja/voi
toode mahu vihenemisega kasvoi 10%
sadstu, oleks siiski tegemist juba arves-
tatava summaga," kinnitab ta.
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taristuenituses

SVEN PERTENS]

Ei, ei ole. Taristuehituse maht

1 ON BUUM VO0I El OLE?

@ Eestis on tdnavu hinnanguli-

selt umbes 720 miljonit eurot, kuid

nit eurot.

nditeks 2014. aastal oli see 809 miljo-
nit ning aasta varem koguni 897 miljo-

*AMELE-

PANEKUT

Tdnavusel Aripdeva taristu-
ehituse konverentsil heitis teede-
ehitusele kiire pilgu Sven Pertens,
TREV-2 Grupi juhatuse esimees.
Uhtlasi juhib ta ka Asfaldiliitu.

TAIVO PAJU,
Teelehe peatoimetajd”

TEEDE HOOLE

1 0 Hinnad on langenud ja

@ turg on pdris kdvasti
Umber jootatud. Hangetel on nttd koik
samal joonel, ka Eesti Teed. Praegused
pakkumised arvestavad paraku kolmel
viimasel aastal valitsenud talviste
iimastikuoludega. Aga mis siis, kui tuleb
korralik talv? Kui tuleb uus Padaorg?
Need, kes on ise kaevanud ekskavaa-
toritega teid lahti, teavad sellise tege-
vusega kaasnevaid kulusid. Nii et prae-
gune hinnatase ei tarvitse olla
jatkusuutlik.

KUHU KAOB RAHA?
Siin on Eesti taristuehitajail
@ palju kisimusi. Rail Balticu

Eesti I6igu maksumus on 1,3 miljardit
eurot, millest osa peab panustama
Eestiriik. Kas see raha voetakse prae-
guste taristuehituse summade arvelt
vOi leitakse kate mujalt? Kas Eesti
ehitusfirmad ikka pddsevad osalema?
Kust vBetakse ehitusmaterjal ja t60-
joud? Eks aeg annab neile kiisimustele
vastuse.

KUUM VALDKOND
Eestis valitseb taristu-

@ chituses kummaline feno-
men. Kui Rootsis tuleb kolme suurima
taristuehitaja - NCC, Skanska ja Peab
AB jarel tikk tihja maad, siis Eestis on
suuri taristuehitajaid viis-kuus. Sama
palju on neid, kes pltavad taristu-
ehituses samuti suureks saada. Nii et
Eestis on see ettevotjate seas popu-
laarne valdkond.

VAIDLUSTUSTE
AJASTU

@ Eestis on taas saanud kom-
beks, et kui jadd hankel teiseks vOi
kolmandaks, siis muudkui anna vaie
sisse, sea voitja kvalifikatsioon kahtlu-
se alla, kisi ndha koiki dokumente.
Vaidlusta valimatult, mingi asjaga saad
ikka pinta. Ja kui ei Gnnestunud, leia
dokumentidest veel midagi ja vaidlusta
uuesti! Kas see on moistlik? Lopuks
jddb too tegemata voi ninkub jargne-
vatesse aastatesse. Traditsioonilises
teedeehituses ei ole see suund Gnneks
veel vaga levinud, vaidlused kaivad
peamiselt keskkonna- ja tehno-
vorkudealaste hangete puhul.

-
-

-

EELISTA EESTIMAIST
Kohalike materjalide kvali-
@ teet k3igub ning jadb

importmaterjalile alla. Aga kohalikke
materjale julgemalt kasutada on'igal
juhul maistlik, kuna see elavdab ma-
jandust. Loodan, et see pohimote
jouab jdrjest rohkem ka praktikasse.

Tasi, siin on moned agad. Kaeve-
luba on Eestis praktiliselt voimatu
saada, sest kohti, kus leidub lubjakivi,
kruusa voi liiva ning samas kedagi
Idheduses ei ela, pole Eestis just palju.
Kohalike elanike ja kohalike oma-
valitsuste vastuseis kaevandamisele
on suur.

Riigimaadel, lubjakivi puhul ka era-
maadel asuvates karjddrides on maa-
varad maksustatud 1015 korda kalli-
malt kui Ldtis ja Leedus. Ka nditeks
Rootsiga vorreldes on kruusa ressursi-
tasu meil 2-2,5 korda kérgem. Kum-
maline olukord: ehitaja voidab hanke,
kasutab kohalikku materjali ja raha
voolab teedeehituse valdkonnast
korgete ressursitasude tottu maksu-
ameti kaudu riigile tagasi.

PALK JA PALK
Insenerioskustega inimesi ei
[

jdtku. Ehkki korgkoolides on
tanavu oppertihmad dle hulga aja jdlle
tdis, ei kompenseeri see varasemat

pikaajalist inseneride alaproduktsiooni.

Inseneride puudus on valdkonnas
tinginud palkade pdris jdrsu tousu. Ka
praegu on inimeste palgatdusu ootus
mitte paar protsenti, vaid pigem paar-
kimmend protsenti, mida sektor tervi-
kuna ei suuda véimaldada.

Teine teema on hooajalisus. Mit-
med ettevotted kasutavad seetdttu
valistoojoudu — spetsialiste, kellega
saab vene keeles rddkida ning kes
talveks oma koju tagasi Idhevad.

RAHASTAMINE

I @ tab riik rohkem pehmetesse

Aastail 2014-2020 panus-
vddrtustesse, mis taristuehitajale roo-
mu ei valmista. Eurorahast Idheb Ule
500 miljoni euro siiski taristuehitusse,
mis tdhendab ligikaudu 100 miljonit
eurot aastas.

Kisimus on, mis saab edasi.
Kituseaktsiisi lahutamine teede rahas-
tamisest 2015. aastal oli vale otsus.
Teekasutajailt korjatakse aastas 500
miljonit eurot aktsiisi, koos euroabiga
antakse tagasi vaid 300 miljonit. Sel-
gelt liiga vahe.

KINDEL TULEVIK
Iga jdrgnev aasta on toonud
@ Eestisse uue asfaldisegistija
-tootja. Seega pusib usk selle dri
jatkusuutlikkussel, meenutades ehitus-
buumi aega, ainult buumi ei ole. Kas
koigile asfaldisegistitele ka tood jagub,
on omaette kusimus.

MIS MOTTES
KVALITEET?

@ Mis asi on digupoolest kva-
liteet? Kas see peaks tdhendama, et
tee on turvaline ja kestab, vastates
teatud aja jooksul ootustele? Voi ta-
hendab kvaliteet, et jagame tee ehitu-
se uksikuteks osadeks ja kihtideks ning
moodame siis iga osa eraldi? Teisel
juhul tundub tee-ehitajaile, et para-
meetrid on valitud juhuslikult ning
nende seos |opptulemusega pole sel-
ge. Lisaks, ehkki the ja sama materjali
vOi konstruktsiooni katsetamisel saa-
dakse laboritest vaga erinevaid tule-
musi, on Maanteeamet asunud seisu-
kohale, et sertifitseeritud labor on
eksimatu.

Praegune ststeem on viinud selleni,
et teedeehituse ettevotted arvestavad
2% t60 maksumusest trahvideks-
mahaarvamisteks. Ehk hangetel osale-
vad ettevotted on pidanud kirjutama
eelarvesse uue, trahvide rea. Aga see,
et ettevotted eelarvestavad trahve, on
juiseenesest jabur!
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@inavu suvel kutsus Eesti Betooni-
Tiihing kokku grupi teedeehitajaid,

ajakirjanikke ja Maanteeameti
inimesi ning kiidi oma silmaga vaata-
mas, kuidas Poolas betoonteid ehita-
takse. Poolas on betoonteid rajatud
juba iile poole tuhande kilomeetri ning
nende ehitusega kiirteedel jitkatakse.

Luhidalt on betoonteede pooldajate
argumendiks Uhelt poolt kohalike materjalide
kasutamine, teiselt poolt eeldatavasti oda-
vam elukaar. Betoonteed on kil kallimad
ehitada, kuid peaksid kauem kestma. Kui
asfalttee arvestuslik ekspluatatsiooniaeg on
20 aastat, siis Poola betoonteedel arvesta-
takse elueaks 30 aastat ning Austraalias, kus
uks selle ala eestvedajaid on olnud eestlane
Arvo Tinni, 40 aastat. Austraalias on teata-
vasti soe ning vaheste sademetega kliima,
mis mojub kdigile katendite tulpidele hasti.
Poola maanteeameti Lodzi osakonna

tehnikadirektor Ireneusz Mikulicki tutvustas
eelmisel suvel Riigikogus Poola kogemust.
Nimelt muutub Poolas kogutud andmete
alusel ja Poola tingimustes betoontee kol-
meteistkimnendal aastal vorreldes asfalt-
teega odavamaks, kui arvestada ehitust ja
haldamist kokku. Asfaltkattega tee puhul

tuleb 8—10 aasta pdrast pealmist kihti uuen-
dada. 20 aasta méodudes aga tuleb uuen-
dada kogu konstruktsiooni.

Eestis siiski teedel nii lthikest elukaart ei
ole, meil rekonstrueeritakse tavaliselt umbes
30—-40 aastat kestnud konstruktsioonide
aluskihid. Pohimaanteede elukaar on meil
pikem, kuna Eestis ei ole tlisuuri likluskoor-
musi nagu Poolas. Sel p&hjusel ei ole meil ka
kiirteid, kus betoonkatendit Poola nditel
peamiselt kasutatakse.

Teatavasti saab tugevale alusele ehitatud
elastsete asfaltkatendite paksus alata juba
4 cm. Seega on seda katendittdpi voimalik
vdga sddstlikult ehitada, reguleerides asfalt-
katendi paksust soltuvalt likluskoormusest.
Jdik kate aga peab olema ilma kallihinnalise
armeeringuta vahemalt 20 cm paks, et see ei
murduks juba esimeste raskete autode tel-
gede all. Et paks teekate riigile majanduslikult
tasuvaks muutuks, peab seal likuma vdga
suur autode hulk. Seega saame rddkida
eelkdige kiirteedest, kus paks betoonkate
vOib end majanduslikult tihtipeale digustada.

Tehnilisest kuljest vaadatuna puudub
Eestis siiski tosiseltvoetav kogemus, kuidas
nludisaegsete meetoditega rajatud betoon-
tee Eesti tingimustes tdpselt kditub. Poola on

Betoontee ehitus Valgevenes.

klimaatiliselt Eestist vigagi erinev, ka pole
seal kasutusel naastrehve.

Ldhemad castad heidavad sellele teema-
le uut valgust: saame vaadata, kuidas peab
vastu esimene Eesti nttdisaegne betoontee
katseloik, mille Tallinna linn ehitas 2016.
aasta suvel Oismdele. Tdpsemalt on seal
kolm eri tilpi katseldiku: 230-meetrine 10ik
teemantfreesitud betoonkatendiga, mille
paksus on 25 cm, 310-meetrine [6ik 20 cm
betoonkatendiga, millele on peale pandud
asfaltbetoonist kulumiskiht, lisaks
400-meetrine tavapdrane asfaltbetoonka-
tendiga IGik.

Betoontee plaadi laius sel 16igul on ka-
heksa meetrit. Mahumuutuste kompenseeri-
miseks on betooni IGigatud iga 4,5 meetri
tagant vuugid, mis on tdidetud kummiprofiili-
dega ja silikoonmastiksiga. Koormuste Ule-
kandmiseks on poikvuugis kasutatud plastiga
kaetud siledaid terasvardaid ja pikivuugis
profiilterasest ankruid.

Tallinna katseldiku seiravad valmimisele
jdrgneva viie aasta jooksul TTU teadlased.
Meie kliimas on kdige tdhtsamad kisimused,
kuidas peab tee vastu kilmale ja kui stiga-
vaid roopaid tekitavad teepinda naelrehvid.

Toimetus

JORILALL

Asfaldius.
taheleparn

1

Eesti delegatsioon tutvumas betoonteede ehitusega Poolas.
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WWW.BETOONTEED.EE

U mehe
ekud Poola

betoonteedest

JURI LALL,
Tallinna Teede ASi
juhatuse esimees

‘ |
Juri Lall, kelle juhitud Tal-
linna Teede AS on Eesti
liks suuremaid asfaltteede
ehitajaid, vaatab betoon-
tee kiisimust inseneri kaine
pilguga.

etoonteede rajamisega on iiles
puhutud palju spekulatiivseid
kiisimusi. Uhelt poolt stitidista-
takse avalikult ja kova hédlega
koiki teedeehitajaid, kes uusi
asfaltkattega teid ehitavaid ja olemasole-
vaid parandavad, et meil ei osata vastu-

pidavaid teid teha. Mujal maailmas nagu
Austraalias, Ameerikas, Saksamaal ja Poo-
las on koik teed palju paremad kui Eestis.
Teisalt aga pole neil stitidistajail ndidata
ette mitte tihtegi niitidisaegse tehnoloogia
alusel rajatud ja kestma jadnud betoonteed
kogu meie kliimaregioonis, kaasa arvatud
naaberriikides. Just neil pohjustel tuleb
niitid kritiseerijatel ise ndidata eeskuju, et

asendada olemasolevad asfaltteed betoon-
teedega, mis vdidetavalt kestavad asfalt-
teest isegi kuni kolm korda kauem. Ees-
margiks on seatud, et rajatavad betoonteed
kestavad koguni 50 aastat!

Vaidlustes kiitab kirgi ka vaide, et on
iiks seltskond, kes asfalttee ehitusega hak-
kama ei saanud ning otsib niitid uut raken-
dust, piitides betoontee ideed iga hinna eest
avalikkusele maha miitia.

Tegelikult ei vii selline liialt lahmiv
vaidlus kuhugi. Selles vaidluses oleks vaja
esile tdsta hoopis asjalikum kiisimus: millal
on betoontee asfaltkattega teest parem?

QOlin iiks neist, kes kiis oktoobris Eesti
delegatsiooniga Poolas betoonteede ehitust
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FOTOD: JURI LALL

Minski imbersdidul kdrgele muldele Ghekihilise betoontee rajamine. Ristmike ja mahasoitude sagedus 11 kuni 13 km.

vaatamas. See polnud mul esimene selline
kogemus: olen betoonist kattega teid kéi-
nud kas siis sihiparaselt voi pooljuhuslikult
vaatamas vahemalt 18 riigis. Olen ndinud
nii hiid kui viletsaid betoonteid. Meie ette-
vottes oli monda aega ka oma betooni-
laotaja, aga et pikaajalist perspektiivi selle
kasutamiseks polnud, miiiisime masina
mabha. Niitidseks on see masin oma uuele
omanikule leiba teenimas kusagil Serbia
magedes.

Peatun pikemalt oma kogemustel, mida
olen ndinud Valgevenes, Poolas ja veidi ka
Saksamaal. Uks ehitusalustest 15ikudest,
mida Poolas kiilastasime, oli peaaegu 10 km
pikkune. Minski ldhistel oleva timber-
sdidutee ehitusaluse sektsiooni pikkus oli
veidi tile 22 km ning ka Saksamaal olev
ehitusalune teeldik oli oma pikkuse poolest
samas suurusjargus. Ehkki igas riigis on
tehnoloogia monevorra erinev, joonistuvad
tildpohimotted iisna selgelt vélja.

1. Uhekorraga rajatavad betoontee 16igud
peavad olema pikad sirged maanteeloigud
ja muutumatu laiusega 7,5-8 meetrit, sest
betooni laotamise ajal ei ole voimalik laotu-
ri laiusega opereerida samamoodi nagu
asfaldilaotamise puhul. Kui asfaldi laotami-
se puhul on laiuse reguleerimine vaid nu-
pule vajutamise vaev, siis betoonriba laota-
mise laiuse muutmiseks on vaja lisada voi
vihendada laoturi laotuselementide sekt-
sioone ning muuta ka ettes6otva tiguvolli
sektsioonide arvu. See aga omakorda t&-
hendab, et laotur tuleb osaliselt demonteeri-
da ning siis taas uuesti kokku panna.

2. Liikluse all betoontee ehitamine on
vilistatud. Betoontee rajamise puhul tuleb
kone alla vaid tdiesti uue teeldigu ehitami-
ne.

3. Betoonitehas tuleb iga 8-10 km tagant
tmber tosta. Betoonteeks kasutatav betoon
on sellise konsistentsiga, et muutub oluli-
selt kiiremini téodeldamatuks kui asfalt.
Ajategur on kriitiline betooni tihenemisel
transpordil kui ka hilisemal toctlemisel,
mis teeb teedeehitusel kasutatava betooni
vorreldes asfaldiga oluliselt kapriissemaks
materjaliks.

4:. Toimiva logistika korraldamine on
omaette teema. Betoon pannakse maha
paksu kihina (s6ltuvalt tehnoloogiast

22-32 cm, tihes voi kahes kihis). 20-tonnise
kalluri koormast jatkub vaid kaheks meet-
riks. Asi on oluliselt komplitseeritum, kui
konstruktsioonina kasutatakse kahekihilist
betoneerimist. Seda tuleb teha ,mérjalt
betoonilt mérjale betoonile” meetodil ning
korraga on vaja kasutada kahte erinevat
segu kindlas koguses tarnituna digesse
kohta ja veel kindlaks kellaajaks. Seega on
kogu kahekihilise betooni laotamise logis-
tika tdiesti omaette projekt, mis peab toimi-
ma perfektselt. On selge, et kaugeltki iga
mees ei ole suuteline sellist logistikat kor-
raldama.

5. Vérske betoon on nii transpordi, to6tle-
mise kui ka esimese 66pdeva jarelhoolduse
moaistes viga tundlik. Seepérast tuleb segu-
retsepti muuta viga operatiivselt soltuvalt

Samal objektil karestatud pealispind koos sisse-
|6igatud vuugiga, 16ige on umbes kuu aega vana.
Vuukide tditmine toimub kdsitsi.

ilmastikutingimustest. Kui sajab, tuleb
kohe niiskust vihendada. Pédikeselise ilma-
ga tuleb niiskust juurde anda ning kiiren-
dada ka jarelhoolduse emulsiooni peale-
kandmist. Kohalike meistritega radkides
tuli vélja, et just jareltootlusaine doseerimi-
sega seotud teema tegi neid kogu protsessi
juures koige murelikumaks.

6. Betoonkatendi ehitamisprotsessis on
vorreldes asfaldi laotamisega palju suure-
mas mahus néiteks vuugiraudade siivista-
mine, vuukide I6ikamine ja hilisemas eta-
pis vuukide esmane tditmine, need koik
tuleb dra teha loetud tundide jooksul. Kui
betooni kivistumisel hakkab tekkima jarel-
pragunemine, siis vuukide I6ikamine
enam ei aita. Vuukide 16ikamine kiib n-6
minutilise tépsusega. Lahtudes suurest
kasitsitoo vajadusest ning ka tehnoloogia
omapdirast on betoonitvdde puhul vorrel-
des asfalteerimisega (Eestis u 10-12 ini-
mest) kasutusel palju suuremad brigaadid.
Poolakatel tootas brigaadis 16-18 inimest,
Valgevenes oli vahemalt 14 inimest brigaa-
dis, sakslastel aga koguni 22 inimest.

7. Aluspind peab olema ddrmiselt sile. Nii
Poolas kui Valgevenes on alused nii sirged,
et tegelikult liialdamata saab betoonialuse-
le pinnale isegi ,vaiba maha tommata”.
Selliste siledate aluste tegemisega ndhakse
omajagu vaeva. Aluspind peab olema iiht-
laselt kova, elastsusmoodul 80-120 mega-
paskalit. Kui asfaldi ebatasasuste puhul on
voimalik lokaalselt probleemne koht ka
hiljem timber teha, siis betooni puhul on

Késil on paigaldatava materjali koonuse ja dhusisalduse
kontrollkatsetamine todmaal. Kontrolli viib 1bi jarele-
valvemeeskonna liige. Foto on tehtud Poolas.

vaja timber teha kaunis pikk teeldik. Samas
tuleb arvestada, et parast timbertegemist
litkkub kogu objekti ajagraafik selle aja
vorra edasi. Asfaldi puhul sellist probleemi
tildjuhul ei teki.

8. Ehitustrassil ei tohiks olla kommuni-
katsioone ja looduslikke takistusi (kui be-
toonirongi to6 kahe 16igu vahel peatada, ei
tule sellest head nahka).

9. Betoneerimisele jirgneva 28 pdeva
jooksul peavad olema plusskraadid, muidu
on betoonimeestel oma t66 kvaliteedi osas
vesi ahjus.

Kokkuvotteks:

Poolas on 2+2 betoonteede rajamisel kesk-
mine kilomeetri ehitushind umbes

10,7 miljonit eurot. Valgevene kohta mul
kahjuks konkreetseid andmeid kasutada
pole. Siinkohal tuleb kindlasti mirkida, et
Poolas on viimase 16 aasta jooksul nende
teeobjektide tegelik ehitusmaksumus tile-
tanud eeldatud maksumust keskmiselt
13%, kaheksal objektil aga tiletati eeldatud
maksumust koguni 28%!

Oleks Eesti teedeehitajatel ka sellises
suurusjargus kilomeetri rajamishindade
summad kasutada, voiksime me taolise
raha eest ehitada mida tahes! ©

Tegemist on kokkvottega Jiri Ldlli ettekandest
Asfaldipdeval tdnavu stgisel.
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Kahekihilise betoonkonstruktsiooni ehitamiseks vajalik betoonilaotur, pinnatddtluse ja emulsioonipritsi masinad
pildile ei mahtunud. Foto on tehtud Poolas.

Kahekihilise konstruktsiooni tlemise kihi betooni etteandmine toimub kopaga autokastist "kaevates" ning sama-
aegselt materjaliga "toites " betoonilaoturi teise kihi todorganit. Foto on tehtud Poolas.

Betoonteede ehitamise eripdra Poolas ja Valgevenes

Valgevene Poola
Mulded Kasutatakse korgeid muldeid. | Vesi viiakse drenaazi abil teetammist
vdlja.
Ehitus- Teede ehitusel kasutatakse Rohkesti kasutatakse kohalikku mater-
materjal ainult vdga kvaliteetset jali, mis oma olemuselt on Eesti mdistes
materjali. teeehituseks sobimatu materjal.
Kihtide arv Kasutatakse Uhekihilist Viimasel ajal kasutatakse enamasti
betoonkatendit. kahekihilist betoonkatendit, mille tlemi-
sel kihil on vaikeseteralise killustikuga
materjal.
Naastrehvid | Naastrehve u15%. Naastrehvid ei ole lubatud.
Raskeveokid | 40% raskeveokeid. 66% raskeveokeid.
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Targad liiklusmargid on kohal,

aeg valmistuda
isejuntivateks
autoaeks

INDREK SARAPUU,
Teelehe kaasautor

aan Tarmak liks oppima Tallinna

Tehnikatilikooli teedeehitust

seepérast, et ei osanud muud

vilja moelda. Aga selle pohjuseks

nagu teedeinseneri puhul ikka oli
perekondlik ,haigus”: Jaani vanaisa oli
teedeehitusega seotud ja samuti onu. ,Kui
mind esimest korda Maanteeameti konto-
ris tutvustati, teatas iiks tulevastest kollee-
gidest laua tagant voidukalt - ahhaa, kol-
mas polvkond siis...,” meenutab Jaan.

Kuid peapohjus, miks ta selle eriala

valis - talle meeldib liikluskorraldus.
,Mulle meeldis juba paris véiksena sirvi-
da liiklusopik ribadeks ning seda just
piltide ja mérkide tottu. Mind lummasid
erinevad skeemid ja joonised.”

Liikluskorraldus — mida see
endast kujutab

Jaan on Maanteeametis tootanud neli
aastat. Praegu juhatab ta liikluskorralduse

Tema jah-sona ootavad igal kevadel tuhanded
Eesti autojuhid. Sest just Maanteeameti liiklus-
korralduse osakonna juhataja Jaan Tarmak
Utleb kuupdeva, mil parast pikka talve saab
parimatel teedel taas 110-ga soita. See on

tks vaga paljudest ilesannetest, millega
liikluskorralduse osakond tegeleb — ikka selleks,
et liiklus oleks sujuvam ja ohutum.

osakonda, kus liiklusvoogude juhtimise
korval tuleb tegeleda ka erivedude, tee-
kasutustasude viljatootamise ja palju
muuga.

, Tegemist on stisteemiga, mis viib
liiklejateni info, kuidas nad peaksid liiklu-
ses kdituma,” selgitab Jaan. ,Meie asi
spetsialistidena on tagada, et inimesed
saaksid aru, kuhu ja kuidas soita, kuhu
poorata ning kus peatuda. Kogu siisteem
peab olema ohutu.”

Ko&ige esmasema info annab liiklejatele
edasi tee ise (kitsas-lai, sirge-kdanuline
jne). Kui tee korval laiub niiteks lage vili,
kipuvad kiirused kasvama. Kui tee on
kaanulisem ja niib haljastuse tottu kitsam,
muudetakse oma soidustiili rahuliku-
maks.

, Ttitipiline probleem, millega meie
osakond kokku porkab, on, et inimesed
kurdavad oma maja ees kihutavate autode
tle. ,Pange siia tiks mark!” titlevad nad.

Aga kui plekktahvel iiles panna, ei muutu
mitte midagi,” lisab Jaan. Sest kui kesk-
kond jaab samaks, tundub autojuhtidele
piirang tdiesti pohjendamatu. Kui aga
keskkond timber kujundada - kéonniteed,
valgustus, ohutussaared, kdanakud, siis
mojub see liiklejale palju enam kui mark.

,,Liikluskeskkonna tildine tunnetamine
mojub véga hasti, paremini kui tikskoik
kui informatiivne mark,” leiab Jaan, kes
on tootanud moned aastad ka Tallinna
transpordiametis liikluskorraldus-
spetsialistina. Ta oli iiks neist, kes aitas
juurutada meie pealinnas bussirajad.

Radkides liiklusmarkidest, titleb Jaan,
et eestlased kuuluvad nende hulka, kellele
meeldib kovasti reguleerida. Louna-
Euroopas ollakse selles osas palju tagasi-
hoidlikumad.

,Oleme Eestis kohati asju tile reguleeri-
nud kiill, mones kohas on marke isegi
raske kokku lugeda," radgib Jaan. Ta tiri-
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maks teha. Mérkide p

tdhendab see, et neid ei tohi pant

liialt palju. y
Liikluskorraldus puudutab va;

¥
g‘?‘otse,
selt ka ummikuid, mida meie maanteedel
veel onneks pole.

Kindlasti ei hoia ummikuid dra see, kui
ehitada Eestisse rohkem autoteid. ,Paljud
asjad on maailmapraktikas labi proovitud.
Ummikuid ei ole voimalik dra hoida, neid
on voimalik ainult , timber paigutada®”,”
leiab Jaan spetsialistina.

Tema sonul on inimene valmis kuluta-
ma transpordile tihes padevas keskmiselt
90 minutit. Ning pole vahet, kas inimene
liigub jalgsi Aafrikas voi rongiga
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KORGTEHNOLOOGIA JA
METSAJOOKS

isaks maanteedele voib Jaani koha-
I_to tdiesti teises keskkonnas —

orienteerumisvaistlustel Eesti met-
sades ja kaugemalgi. Jaan Tarmaku
puhul tdusevadki selgelt esile kolm suurt
huvideringi, mis on teda kditnud lapsest
saati: likluskorraldus, sport ja vabataht-
lik t66 Urituste korraldamisel. Viimane
tdhendas algselt kaasalddmist spordi-
voistluste ning nitdseks ka tdnava- ja
filmifestivalide korraldamisel.

Spordigeeni aga pole vaja kaugelt
otsida. Jaani vanaisa Aadu Tarmak voitis
kaks korda NSV Liidu meistritiitli ketta-
heites. Tema isa Juri viis spordis end
absoluutsesse tippu, voites Muncheni
olimpiamdngudel 1972. aastal kdrgus-
hiippes kuldmedali. Pdrast kannavigas-
tust tuli Jaani isal korgushtppega hivas-
ti jatta, kuid mitte spordiga.
Mdgimatkamisel tditis ta meistersportla-
se normi, valludes tippe Kaukaasias,
Tjan-Sanis ja Altais. Selle kdrvalt I5petas
ta Leningradi dlikooli majandusteadus-
konna, toustes seejdrel prodekaani
ametisse.

35 aastat pdrast olimpiamedalit,
ammu juba Eestis tagasi olles, ttles Jiri
Tarmak ndnda: ,Ma nautinuks ka heitlust
kimnenda koha eest. Armastan sporti
— nii voitmist kui ka kaotamist. Vait ja
kaotus on tihedalt seotud, mélemad on
huvitavad.” Eks sellest filosoofiast leiab
ka vastuse, miks on tema pojas Jaanis
sportlase hasarti ning teiselt poolt intel-
ligentset motlemist. Jaani elu on nagu

Euroopas voi 4x4 truck’iga Ameerikas.
Kui transpordile kuluv aeg ldheb inimese
jaoks tile piiri, hakatakse otsima alternatii-
ve - kas vidhendada soite, valida teine
litkumisviis vo6i kolida lihemale. Kui aga
tovle saab kiiremini, tunnetatakse vaistli-
kult, et voiks ju kolida kaugemale.

Kiiruskaamerad ei jiita kedagi
kiilmaks

Uks valdkond, mis on Jaani osakonna
korraldada, on kiiruskaamerad.

Niitidseks on Eesti maanteedel juba
68 moodtekabiini, kuhu kdivad kaamerad.
Algul pandi kaameraid voimalikult tihe-
dalt, et kogu 16ik n-6 &ra katta. Nuitid
selgitatakse vastava programmi raames
vilja liiklusohtlikud kohad ning esma-
joones lihevad uued kiiruskaamerad
sinna.

Kaameraprojekti peab Maanteeamet
véaga onnestunuks. Algul kiill kardeti, et
kiiruskaameraid 1ohutakse rohkem, kuid
tegelikult see nii ei ldinud ning tillatavalt
véihe on neid ka maha soidetud. Kaamera-
te kasutegur soltub suuresti sellest, kus
need asuvad. Oluline on, et need paiknek-
sid seal, kus kiirust on vaja muuta. ,Kui
need on diged kohad, niiteks asula sisse-
s0idul voi enne ohtlikku kurvi, siis seal
votavad kaamerad kiiruse madalaks ning
eesmirk on tdidetud," iitleb Jaan.

Arutlusel on olnud ka kiiruskaamerate
abil n-6 16igumootmine, kus kiirust ei
moddeta iihes punktis, vaid arvutatakse,
kui kiiresti konkreetne auto mingi tee-
16igu labis. Lahiajal see stisteem siiski
Eestis ei kdivitu, sest koigi autode jaad-
vustamine maantee mitmes punktis on
Eestis andmekaitse seisukohalt probleem.
Miis siis, et paljudes riikides just sel viisil
kiirust mdodetaksegi.

Just tédnu kiiruskaameratele on Jaanist
saanud ka tiks Maanteeameti koneisik.
»Igast kiiruskaamera paigaldamisest tekib
vahemalt kolm teleintervjuud, ménikord
ka neli, millest kaks tuleb anda tihele ja
samale kanalile,” naljatleb Jaan, kes oma
sonul podes Maanteeametisse tulles pres-

JLitkluskeskkonna
uldine tunnetamine
mojub vaga

hasti, paremini

kui ukskoik kui
Informatiivne méark.”

siga suhtlemist paris korralikult. Aga tanu
viimaste aastate kovale kogemusele votab
ta niitid asja rahulikumalt.

Liikluskorralduse tulevikust

Jaan jdlgib hoolega, kuidas tema valdkond
areneb. K&ik edeneb kiiresti ja tihti anna-
vad tulemuse just mitmed viiksed uuen-
dused koos. Esmapilgul pole ju vahet, kas
eraldusjoon sdiduteel on 10 v6i 15 senti-
meetrit lai, kuid laiemat joont mérkab juht
mérksa paremini.

Kiisimusele, milline on jérgmisel aastal
liikluskorralduses suurim uuendus, vas-
tab Jaan: targad ehk muutuva sisuga liik-
lusmirgid. Margid, mille abil saab juhte
liiklusoludest teavitada ja nditeks soltu-
valt teeoludest piirkiirust muuta, tulevad
Tallinna-Parnu-Ikla maanteele. Paigaldus
juba kiib, jargmisel kevadel-suvel hakka-
vad need toole.

,Iseotsustavad” mérgid on samuti
Eestisse joudmas: mérgid, mis alandavad
ise piirkiirust juhul, kui metsloom hakkab
teed tiletama, tulevad Tallinna-Tartu
maantee uuele 16igule Kose ja Mo vahel.
Siisteem on uudne kogu maailmas, sest
loomade tuvastamist erinevate anduritega
on keeruline korraldada. Raske on arvuta-
da vilja, kuidas loom tee déres kiitub: kas
tal on plaan liikuda teega kohakuti, iileta-
da tee v6i minna tagasi metsa.

,Oluline on tagada, et need margid n-6
tiihja ei hoiataks. Kui liiklejad saavad
valeinfot, kaotavad nad mirkide vastu
usalduse ega reageeri enam, kui tekib
reaalne oht,” iitleb Jaan.

Isesditvad autod

Razkides tarkadest liiklusméarkidest, siis
praeguseks on tehnoloogia arenenud sin-
na, kus vajame mirke, mis on sobilikud
nii inimesele kui autole. Autod loevad
mérke juba praegu ning kui liigume sa-
mas tempos edasi, siis inimesele polegi
tulevikus marke enam vaja. Me lihtsalt ei
juhi varsti enam autosid.

»See hetk saabub pigem varem kui
keskmine autojuht ja ka teedeinsener
praegu arvab,” on Jaan veendunud. Seda
titleb Jaanile tihelt poolt sisetunne, teisalt
aga teadmine, kui ptthendunult suured
tehnoloogiahiiud isejuhtiva auto tehno-
loogiaga tegelevad. Need asjad loksuta-
vad meie eest paika Google, Uber ja Tesla.

,Tdnapéeval jouavad tehnoloogilised
muudatused kohale darmiselt kiiresti, eriti
need, mis puudutavad digiteerimist,”
titleb Jaan. , Inimesed vétavad omaks
mugavad voimalused, kus vajutad nuppu,
auto on maja ees, ning hakkavad kasuta-
ma. Eriti kui hind on m®istlik,” lisab ta.

Selle hetke tabamiseks - ja nagu del-
dud, muutused tehnoloogias toimuvad
vidga jarsult - on vaja teha eelt66d, et ta-
ristu valmis oleks. See tdhendab omakor-
da, et on tarvis pikalt ette moelda. ,Ma
arvan, et ka meie maja harilikult innovaa-
tilised insenerid on selle teema puhul
ebatavaliselt konservatiivsed,” iitleb Jaan.
,»Aga hulk Maanteeameti inimesi hoiab
siin kétt pulsil. Meie spetsialistid on kaa-
satud rahvusvahelistesse toogruppidesse,
kus arutatakse, kuidas (ldhi)tuleviku taris-
tu peaks vilja nagema.”

Selge on, et vajame peatselt teistsugu-
seid liiklusmirke. Kiisimus on selleski,
kas praegused kattemérgistusjooned sobi-
vad isejuhtivatele autodele v6i peame
juba niitid midagi teistmoodi tegema.

Euroopas kiib diskussioon selle tiile,
kas autotootjad peavad esitama ndoudeid
taristule voi vastupidi. Tegemist on tasa-
kaaluméanguga teedeametite ja auto-
tootjate vahel, mis pole veel paika loksu-
nud. Hetkel on autotéostuse positsioonid
tugevamad, sest nad on n-6 ette jooksnud,
teedeinimesed {iritavad jarele jouda ning
nende trumbiks on regulatiivne joud.

,Praegu, kui enamik teedel soitvaid

Valik Ievinu'i"

liikluskorraldusvahendeid

4 = Teekattemiirgistus.
Lisaks teepinnale kantud mérgistusele (varv voi plas-

tik) on levinud ka nn kassisiimad (teepinnale kinnitata-
vad helkurid).

3 = Foorid.

— nii pusifoorid kui ajutises liiklus-
korralduses

5 = Poristid.

Viimasel Clj(]|p gutatak

/ v

Teekatte sisse freesitud stivendid, mis Ule sdites
pohjustavad soidukis mira.

6 = Tiihispostid.

Kasutatakse teeddrte tahistamiseks.

7. Tdhiskoonused.
Kasutusel ajutises liikluskorralduses

VMS ehk muutuva sisuga liiklusmdargid

Tallinna-Pérnu-lkla maantee uued margid jagunevad kaheks. Uhed on informatiivse
iseloomuga margid, millega hoiatatakse teatud ohtude eest kas stimboli voi teksti abil
(nditeks muutuvatest iimaoludest).

Teisalt tulevad 2+2 16ikudele kiiruspiirangumdargid, mis hakkavad muutma oma sisu
vastavalt teeoludele. Kui on talvel ilus kuiv ilm, voiks séita ju 110 km/h. Ja vastupidi suvel,
kui on udu ja tihe vihm, ei pruugi ka 90 km/h olla mdistlik sdidukiirus. Seda asuvad arvu-
tid jo inimesed reaalajas jdlgima ning tegema otsuseid selle kohta, kuidas ja millal kiirust
muuta.

kontrast kahe maailma vahel, mis Uhelt
poolt on tehnokraatlik, mdrgistatud,
reguleeritud ja liikluskorraldatud. Teisalt
mets ja maastikud omalaadse harmoo-
niaga. Jaan on leidnud tasakaalu, kuidas
neid maailmu siduda. See aitab tal juhti-
da protsesse, mis on turvalisuse loomisel
olulised kogu meie thiskonnale.

autosid ei oska veel midagi lugeda, suurt

probleemi pole. Samm-sammult - aga

o ’ " N ]e

- 8- Kummi’st pllrdepostnd.
Kasutatakse ohtlikes kohtod.es smdurodgde eralda-
m|seks amoddasdidu tGkIStGmISGkS hﬂdoolukorros
saob neist tle séita. Kummist purdeposte kosutotokse
kq ka Jolakauoteﬁroldomlseks 50|duteest nrng nstml‘—
-'kgIJo_porhotes erinevate teeosode eraldamiseks.

samas vaga kiiresti! - liigume sinna, et
meil tekib segaliiklus, kus samal ajal on
teel iseliikuvad ja juhiga autod. Peame
olema valmis selleks, et see periood tuleb
kindlasti vdga keerukas,” titleb Jaan Tar-
mak. ©
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—Augustis alanud Kose-Ardu 2+2 teeldigu ehitus kdib tdie hooga.

Kose-Ardu 2+2

projekteerija vaatevinklist

URVE VILK,
TeelLehe kaasautor

igi 12 kilomeetri pikkuse Kose-

Ardu etapi ehitus algas selle

aasta augustis, autod peaksid

uuele 16igule padsema aastal

2020. Ehitus on ainulaadne, sest
teeldik rajatakse pea tdies mahus uuele
trassile. Objekt on tavapérasest keerulisem
ka seetottu, et maanteeldik 14bib turbara-
basid.

Kose-Ardu neljarealine maanteeléik on esimene
osa Tallinna-Tartu-Véru- Luhamaa maantee Kose-
Mdo projektist, mida véib liialdamata pidada sajan-
di tee-ehituseks. Millised valjakutseid Kose-Ardu
I6ik ehitusprojekti koostajale kaasa toi, radgib pro-
jekti valmimisele kaasa aidanud Skepast & Puhkimi

insener Inna Romandi.

Esimene suur viiljakutse —
jtitkata poole pealt

Kose-Ardu 2+2 I6igu projekteerimine
algas 2014. aastal, kui hanke voitis Leedu
ettevote Kelprojektas UAB. Projekteerimis-
firma Skepast & Puhkim kaasati to6prot-
sessi alltoovotjana alles projekti 1oppjar-
gus - tooiilesanneteks mahtude arvestus,
tooristprofiilide koostamine ja seejarel ka
projekti korrektuur.

Et Kelprojektas sattus tihtaegade jirg-
misega tosistesse raskustesse, jdi Kose-
Ardu 16igu projekti tihtajaks 1opetamine
Skepast & Puhkimi spetsialistide 6lule.
Ettevotte projekteerijaile tahendas see dér-
miselt pingelist perioodi, sest 16pptédhtajani
oli jaanud vaid napilt tile kolme kuu.

Kui muidu peab Inna Romandi enda
projekte justkui oma lasteks, siis Kose-
Ardu projekti puhul on olnud vastutuse

EERO VABAMAGI
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Inna Romandi

JTegu on siiski esi-
mese klassi maan-
feega ning teada-
olevalt pole sellist
lahendust nii korge
klassiga tee puhul
kasutatud.

votmisega lugu keerulisem: keegi ei taha
seda Iopuni enda omaks tunnistada. ,Iga-
iiks on natuke midagi teinud, aga keegi ei
taha votta vastutust nende osade eest,
mida ise pole teinud,” iitleb ta.

Ta lisab, et kurvastama paneb see, et ei
saanud algusest peale ise seda projekti
teha, sest lihtetilesandes oli teemasid, mis
on iihe inseneri jaoks vidga ponevad. Muu-
hulgas soovis Maanteeamet vorrelda laie-
ma ja kitsama eraldusribaga ristloigete
ning eri piirdelahenduste elutsiikli mak-
sumust. ,Kahjuks nii ulatuslikke maantee-
objekte Eestis enam nii pea ei tule,” sonab
Inna Romandi.

Tegemata oleks jadnud ka hulk tood,
mida tuli sdlmede juures timber teha,
kuna leedulased olid meie norme tavapé-
rasest veidi teisiti tolgendanud.

Vaatamata Kelprojektase tekitatud
segadusele valmis nduetekohane projekt
oigel ajal ning selle jargi tehtavad ehitus-
t60d kulgevad hetkel plaanipéraselt.

Teine suur viiljakutse — turvas
Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa maantee
Kose-Ardu 16igu projekteerimine on erili-
ne ka selle poolest, et projekteerimise
kaigus muudeti lahtetilesannet, mis puu-
dutas sooalade ldbimist.

Algse variandi puhul pidi projekteeri-
tava tee alla jd&v turvas, mis asub stigava-
mal kui 1,5 meetrit, tdies ulatuses alles
jddma.

Turba pealispinnale pidi paigaldatama
geotekstiili kiht, mis oleks kaetud ligi-
kaudu 0,8 meetri paksuse dreeniva téite-
materjaliga (filtratsioonimoodul 20,5 m
oopdevas). Geotekstiili dédred oleksid tiles
keeratud, , pakkides” muldkeha alumise
osa sisse. See tehnoloogia pidanuks hoid-
ma dra muldkeha laialivajumist turba
konsolideerumisel ning vahendama oluli-
selt ebatihtlast vajumist.

Jargnenud oleks tee muldkeha téite-
materjaliga tilekoormamine ja tihendami-
ne. Kohtades, kus turbakihi paksus on
4-5 meetrit (kolmandas ehk Vocbu-Mado
16igus), oleks tilekoormamisel pinnase
korgus pidanud olema viis meetrit. Ule-
koormamise pinnast oleks tulnud muld-
keha peal hoida vihemalt kaheksa kuud.
Seejarel oleks eemaldatud pinnas profiili-
jargse muldkeha pealispinna korguseni
ning projektijargsed konstruktsioonikihid
oleksid peale ehitatud.

Tellija ldhtetilesandes oli noue, et muld-
keha kogu vajum ei tohiks tiletada 300
millimeetrit. Professor Mait Metsa oli
teinud kontrollarvutused tilekoormatud
muldkeha vajumise ulatusele olenevalt
turbakihi omadustest ning paksusest ning
nende arvutuste jargi oleks see meetod
nduetele vastanud. See variant oleks olnud
voimalikest turbaaladele ehitamise lahen-
dustest kdige soodsam.

Maanteeamet otsustas 16puks siiski
massivahetuse kasuks. Nii Kose-Ardu kui
ka jargmisel, Ardu-Voobu 16igul kaevatak-
se kogu turvas tee alt vilja ning asenda-
takse tditematerjaliga.

Esialgse geotekstiili kasutamise plaani-
ga vorreldes on massivahetus veidi kulu-
kam variant, lahenduse 16plik maksumus
soltub viljavahetatava turbakihi paksu-
sest, selle ladustuskoha kaugusest, uue
materjali hinnast ning selle veokaugusest.

Inna Romandi ndustub, et moistlikum
on uudseid lahendusi katsetada esmalt
ikkagi kas madalama klassi teedel voi
vdiksemas mahus, tehes tihtlasi pohja-
likumad eeluuringud. ,Tegu on siiski
esimese klassi maanteega ning teada-
olevalt pole sellist lahendust nii korge
klassiga tee puhul kasutatud,” titleb Inna
Romandi. ,Arvutuslikult voib mulle ju
piisida, kuid riskid on siiski olemas. Mul-
de alla jadv turvas on trassi ulatuses kiil-
laltki erinevate omadustega ning vajumi-
sed voivad olla arvutuslikust
ebaiihtlasemad.” ©@
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Miks kaevatakse niiiid
Kose-Ardu ja Ardu-Véobu
Idikudel tee muldkeha alt
kogu turvas viilja?

TAAVI TONTS,
Maanteeameti
teede arengu ja
investeeringute
osakonna
juhtivinsener

aime projekti koostamise kdigus
S tdpselt teada, et Kose-Mdo

maanteeldigu kahes esimeses
etapis (Kose-Ardu ja Ardu-Vodbu) on
turbapinnasega I8ike pisut enam kui
12 kilomeetri ulatuses. Kihid on valdavalt
Ohukesed — meeter kuni poolteist, mis
maantee muldkeha rajamisel oleksid
niikuinii vdlja kaevatud. Neil 16ikudel on
vaid kaks ligikaudu poole kilomeetrist
16iku, kus turbakihi paksus jédb kahe kuni
nelja meetri vahele ning kus esialgse
lahenduse korral oli ette ndhtud eel-
koormamine. Kuna projekteerija poolt
n-0 soelale jadnud turbarabasid Idbivad
[B6igud osutusid suhteliselt lihikesteks,
siis otsustasime sealt turba vdlja kaeva-
ta, ilma et projekt oleks oluliselt kalline-
nud. Otsustasime ka RMK-It tee ddrest
veidi maad turba muravalli ladustami-
seks juurde kisida, mida eelprojektis
ette ei ndhtud

Hoopis erinev on olukord kolmandal,
V6obu-Mdo I6igul. Seal on ligikaudu
1,5 kilomeetrit kolmest meetrist sigava-
mat sood, isegi kuni viie meetri stigavust.
Seal on ette ndhtud n-6 roheline tehno-
loogia, kus uusi maavarasid kulub
asendusmaterjaliks vahem. Seal kasuta-
takse mass-stabiliseerimist, milleks
kasutatakse tsementi voi komposiitside-
ainet tuhaga. Projekteerija pakkus ka
klaasvahuga kergema ujuva mulde te-
gemise uut tehnoloogiat, aga otsustasi-
me jdigema mass-stabiliseerimise ka-
Suks.

Hetkel olen veendunud, et talitasime
massivahetuse kasuks otsustades
oigesti. Kuna Kose-Ardu ja Ardu-Vaddbu
|6ikude ehitushanke hinnad jdid planee-
ritud piiresse, ei pidanud me turvast alles
jattes riskima, kas mulle ikka peab kvali-
teetsena sada aastat vastu voi ei.
Massivahetust kasutades kestab mulle
kindlasti sada aastat ja mitu korda
kauemagi.
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Ulevaate aluseks on PRIT TAKLAJA diplomit6 KESKKONDA SAASTVA
SOIDUKI JUHTIMISE KOOLITUSE TULEMUSLIKKUS ECODRIVING KOOLITUSE
MEETODIGA. Haapsalu Kolledz 2017, juhendaja Heli Ainjdrv.

e Y

Aeg on kasutada saastva
soldustiili Opetamisel

PRIIT TAKLAJA,
soidudpetaja

dédstliku soiduviisi koolitustel
on iile maailma erinevaid ni-
mesid: environmentally-aware
driving - keskkonnateadlik
soidustiil, eco-driving - sdéstlik
soidustiil, cool driving - rahulik s6idustiil
jne.
Loppeesmirk on koigil sama: tosta juhi
oskust juhtida soidukit keskkonda sadst-

EcoDrivingu 1r

eetodit

Eestiligi 15-aastase keskmise vanusega autoparki
pole véimalik pdevapealt uuendada. Kiill aga on
voimalik mottetut kiituse poletamist alandada kuni
10%, kui autojuhtide vdljadoppel kasutada senisest
efektiivsemaid meetodeid, nditeks EcoDriving’ut.

valt, ohutult ja stressivabalt. Selleks tuleb
hoida auto liikumises ehk kasutada &ra
auto liikkumisenergiat. Kasutada mootori
optimaalset poordemomendi vahemikku,
aeglustada ja kiirendada sujuvalt, viltida
mootori pikka aega tiihikédigul tootamist,
jalgida rehvirdhku jne.

Séastvat soidustiili Opetatakse Eestis
tulevastele autojuhtidele ka praegu. Kiisi-

mus on, kui paljud noored juhid seda
kasutama hakkavad.

Soome liikluspsiithholoogid on kirjelda-
nud inimese liikluskéitumist hierarhilise
protsessina, nn GDE maatriksina (Goals for
Driver Education). Sellele tuginedes voib
viita, et praegu Eestis kasutusel olev juhi-
koolitus 16peb, kui saavutatakse kaks
koige madalamat tasandit, milleks on

manddvrite sooritamine ja liiklusolu-
kordades toimetulek. Tegelikult mojuta-
vad juhi liiklusk&itumist ja hoiakuid just
korgemad tasandid, milleks on sdidu
eesmiirgid ja tildised elu eesmargid.

Kui panna see olukord saéstliku sdidu
konteksti, siis alumistel tasanditel saab
juht teada, kuidas sdéstlikult ja ohutult
sbita, ning oskab seda teha. Korgematel
tasanditel suudab juht juba teadvustada,
kuidas tema kéditumine mdjutab tema
soidu ja elu tildisi eesmirke. Ja alles neil
tasanditel tekib motivatsioon sddstlikku
sdiduviisi ka toesti rakendada.

Ulemistele tasanditele jsudmiseks
sobiks Eestisse EcoDriving"u koolitus-
meetod, mis on vilja tootatud Soomes
ning niitidseks levinud juba ka Norrasse,
Rootsi, Islandile, Eestisse ja Litti. EcoDri-
ving’u puhul kiib juhikoolitus meie mois-
tes tagurpidi: esmalt viiakse 14bi sdidu-,
seejdrel teooriadpe.

Soidudppes sdidetakse kolm sditu
samal marsruudil. Esimese so6idu soidab
opilane oma harjumuspérases sdidustiilis,
koolitaja hindab seda saastlikkust ja ohu-
tust silma pidades. Koolitaja méarkab muu-
hulgas, kui dpilane kasutab liiga vahest
pikivahet, ei kasuta dra maastiku isedrasu-
si, sdidab madalama kadiguga kui otstarbe-
kas jne.

Teises sdidus sdidab koolitaja 1abi sama
marsruudi. Tuginedes eelneva sdidu ajal
tehtud tahelepanekutele, néitlikustab
instruktor saastliku ja ohutu sdidu vot-
teid. Kolmandas sdidus soidab dpilane
1dbi sama marsruudi, kasutades ise sdist-
liku ja ohutu soidu votteid.

Soidudpe on edukalt sooritatud, kui
opilane ja dpetaja on joudnud tihisele
arusaamale dppet66 tulemuste osas. Sel
viisil peab 6ppija keskenduma ainult s6i-
duki juhtimisele, koondades tiahelepanu
uute teadmiste omandamisele. Oppija
saab oma teises sdidus rakendada uusi
teadmisi ja sellega ka kinnistab need.

Diplomitso kdigus tehtud uuring kahes
juhikoolitust saavas grupis niitas, et kogu
uuringugrupp suutis sdiduvotteid muutes
soita harjumusparasest soidustiilist kesk-
miselt koguni 15,8 % s&ddstlikumalt. See
tdhendab, et iga seitsmes paagitéis kiitust
tuleb neile inimestele tasuta katte. Oppija-
te parem teadlikkus suurendas ka moti-
vatsiooni soita edaspidi sdéstlikumalt ja
ohutumalt.

Loputso autor soovitab autokoolidel
16imida meetod oma 6ppekavadesse. See
muudaks kiill 5ppe tihe séidutunni vorra
pikemaks, aga on seda vairt! ©
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SOOJENDADA VOI MITTE?
AUTOMAATKAST VOI MITTE?
PUSIKIIRUSEHOIDJA VOI MITTE?

KOige enam diskussiooni tekitanua
teemad saastva soidu koolituselt

Kas talvel tuleks kiilma moo-
torit soojendada kohapeal voi
soites?

Igihalja vaidluses on kasutusel jargmised

argumendid.

e Kohe soitma hakates on podrded
tuhikdiguga vorreldes kdrgemad ning
mootor soojeneb kiiremini. Kohapeal
seismine kulutab aega ja kltust, ka ei
soojene paigal seistes joutlekande
olid.

e Mootori kohapeal soojendamist soo-
vitatakse, kuna 6li on kiilma tottu
paksenenud ega joua nii kiiresti moo-
toris mddritavate pindadeni. Mootor
kahjustub rohkem, kui seda pole kor-
ralikult Slitatud.

Seega on mdlema poole argumendid
igati Gigustatud.

Ameerika Autoinseneride Uhing (SAE)
korraldas 2007. aastal uuringu, kus moo-
deti keskmist Olide soojenemise kiirust
ning selle moju kitusekulule, heitgaaside
CO, kogusele.

Mootoridli soojenes katses koige
aeglasemalt esialgse 1200 p&orde (tihi-
kdik) juures, 100 °C saavutamine votaks
aega arvestuslikult 44,4 minutit. Kéige
kiiremini soojenes mootori6li 3000 poor-
de juures, mil 100 °C tootemperatuur
saavutatakse arvestuslikult 9,5 minutiga.
Tdsi, SAE tehnikud ei soovita kiilma moo-
torit sellistel podretel soojendada.

20-kraadise vdlistemperatuuri juures
korraldatud test nditas, et 6li madrivad
omadused paranevad vdga kiiresti. 1I5W-
50 marki &li puhul hdlbustas temperatuu-
ri tdusmine 20 °C tdnu Oli viskoossuse
muutusele mootori to6d 65% vorra, mis
tdhendas kutusekulu vahenemist 46%
vorra.

Kokkuvotteks: kohapeal auto mootorit
soojendada pole motet, ka mitmed auto-

tootjad soovitavad sitma hakata umbes
30 sekundit pdrast auto kdivitamist. Kuni
mootorioli soojeneb, ei tasuks lihtsalt
mootorit raskelt koormata. i ole ka mo-
tet soita suurte pooretega ja madala
kdiguga ega vastupidi. Mootori sadstmi-
seks soovitatakse kasutada mootori
eelsoojendusseadmeid.

Kas automaatkdigukast kulu-
tab rohkem kiitust?

TOO autor tegi kusimuse selgitamiseks
katse kahe sama marki ja sama mootori
parameetritega soidukiga. Tdpsemate
tulemuste saamiseks soideti autodega
sama marsruuti kolmel korral.

Katseautode tehaseandmed vditsid
molemat tuupi kdigukastiga autodel
tapselt samasugust kitusekulu.

Ka katse nditas, et mootori kitusekulu
ei soltu joullekande tehnilistest lahen-
dustest, vaid ikkagi juhi soidustiilist ja
juhtimisvotetest. Ka automaatkastiga
autoga sddstlikult soites oli voimalik
saavutada oluliselt madalamat kiituseku-
lu, kui véiidavad tehaseandmed (katses
vastavalt 5,2 1/100 kmja 4,51/100 km).

Kuidas on 6konoomsem soita,
kas piisikiirushoidjaga voi
ilma?

Kisimuse selgitamiseks tegi too autor
maanteesdidukatse nii tasasel kui kup-
pelmaastikul, kokku ldbiti teekondi kolmel
korral.

Katsete tulemus nditas, et tasasel
maastikul soites oli otstarbekam kasuta-
da pusikiirushoidjat, nii oli keskmine kitu-
sekulu vdiksem. Muutuval maastukil s6i-
tes oli efektiivsem juhi tegevus, kasutades
dra maastiku eripdra.
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Kuidas Saksa ja Austria
teed lumest puntaks

R cuded

MEELIS SEPPAM,
AS TREV-2 Grupi
teehooldetdode
valdkonnajuht

tinchenist Austria poo-
le soites peatusime
Traunsteini teepiirkon-
na teemeistripunktis,
kus sealne teemeister

andis tilevaate Louna-Saksa teehoolduse

pohimotteist.

Saksamaal on teede hooldus jaotatud

teedeklasside 1dikes jargmiselt:

* kiirteed,

* pohiteed,

* korvalteed,

* kohalike omavalitsuste teed.

Novembris kdisid TREV-2 Grupi hooldevald-
konna inimesed oma silmaga vaatamas, kuidas
Lddne-Austrias talviseid teid hooldatakse.

Esimese kolmel juhul hooldavad teid riigi
ettevotted (nagu Eestis varem teede-
valitsused). Eelnimetatud teemeistripunkt
hooldas riigi korvalteid. Traunsteini tee-
piirkonnas on 400 km teid ja tile saja silla,
kus tehakse nii suvi- kui talihoolet. Kokku
kulub neil talve jooksul keskmiselt
4000 tonni kloriide ja aastane finantskulu
on ligikaudu 3,5 miljonit eurot.
Teemeistripunktil on 20 puisturit ja
sahka, mis antakse kasutada kaheteist-
kiimnele alltoovotjale (erinevus vanast
teedevalitsuse siisteemist ongi selles, et

baasautod on Saksamaal alltodvotjate
enda omad).

Libeduse- ja lumetdrjeks ei ole aega
kindlaks médratud. Kiill on paigas aeg -
30 minutit, mille jooksul peavad allts-
votjad toddega alustama, kui kidsk
antakse.

Kui kiisisime, kes lapib auke ja millise
tehnikaga, vastati, et neil sellist muret
pole, sest juba enne aukude tekkimist
vahetatakse teekate vastavalt vajadusele
vilja. Samuti ei kasutata suviti umbrohu-
torjeks kemikaale. Teeservad kas trimmer-

datakse voi niidetakse vastava agregaadi-
ga, mis voimaldab ka piirdepostide
timbert niita. Usun, et kui meiegi juame
oma teedehoiu rahastamisega sinnamaani,
et ei pea teedel auke lappima, siis jouame
kindlasti ka sinna, et teedéri ei pritsita
kemikaalidega.

Kahlbacheri sahatehas

Jargmisel pdeval kiilastasime Austrias
Kitzbiihelis Kahlbacheri sahkade, lume-
freeside ja -puhurite tootmisettevotet, kus
aastas toodetakse kokku 500 sahka, lume-
freesi ja -puhurit. Tegemist on pereette-
vottega, mida juhib juba kolmas polv-
kond. Kahlbacheri turuosa on Austrias
koguni 90% ringis. Eestis selle firma too-
dangut peaaegu pole, kuna vilja-
kujunenud teenusehinnad ei voimalda
ettevotteil korgema hinnaklassiga tehni-
kasse investeerida.

Worgli teemeistripunkt

Jargmisena kiilastasime teemeistripunkti
Austrias Worglis. Ka seal on teed jaotatud
sarnaselt Saksamaale - kiirtee, pohitee,
korvaltee ja kohalike omavalitsuste teed.
Seekord kiilastasime teemeistripunkti, mis
hooldab kiirteid.

Vahe Saksamaa ja Austria riigiteede
hoolduses on selles, et Austrias annab
tehnika ja kinnisvara kasutada riik, kuid
teenust osutab eraettevote. Lepingud
kestavad viis aastat ning kuna tehnikasse
ise ei investeerita, on see periood moistlik.

Worgli teemeistri piirkond hooldab
kiirteid 150 km ulatuses (sh rambid) ja
nende kasutada on kuus tdisvarustuses
teehooldeautot. Kloriidi kulu aastas on
keskmiselt 2000-2500 tonni. Sarnaselt
Saksamaaga ei ole ette antud aega, millal
tee peab vastama seisundinduetele, aga
toodega tuleb alustada iithe tunni jooksul
pérast valvemeistri kidsku. Sealjuures
puuduvad libeduse mo6tmiseks seadmed,
kogenud valvemeister tunnetab libedust
ABS-piduritega. Lisatilesandena kuulub
nende tooiilesannete hulka veokite tehno-
kontroll teedel koos politseiga. Selleks on
olemas seade, mille peale veoauto soidab.
Kontrollitakse veoki pidureid, kaalu jne.

Saalfeldeni omavalitsus

Meie tee viis ka Lddne-Austria Saalfeldeni
omavalitsusse, mille tilesandeks on hool-
dada 300 km kohalikke teid. Nende kasu-
tada on 15 tihikut tehnikat (Unimogid,
traktorid, vdiketraktorid Holder ja teised
masinad koos lisavarustusega). Tali-
hooldeks kulub ligikaudu 350 000 eurot ja
libedusetorjeks kasutatakse pigem graniit-

Teeleht Talv 2017

Veoautode tehnokontrolli seade Worgh teemeistripunktis Austrias

killustikku (talvel kulub umbes 1200 ton-
ni) kui kloriide (kulub umbes 300 tonni).
Selles omavalitsuses ei ole erakordne, kui
maha sajab kaks meetrit lund. Sarnaselt
eelnevate teemeistripunktidega ei ole ka
neil ette antud aega, et tee seisundi-
nouetega vastavusse viia. Oluline on, et
vajadusel oleks kogu tehnikapark toole
rakendatud.

Kokkuvatteks
Kui tahame Eestis voimalikult head tee-
hooldust (loe: teede iile hooldamist), siis

peaksime tagasi minema teedevalitsuste
aega, kus teede korrashoiuga tegeleb riik.
Kui tahame, et teid hooldatakse voimali-
kult soodsalt ja efektiivselt, siis peaksime
jdtkama praegust joont. Kui aga on soov
niha teid hooldamas rohkem tdnapéevast
tehnikat, peaksid lepingud olema seits-
me-kaheksa aasta pikkused, et ettevotjatel
oleks kindlust investeerida spetsiifilisse
hooldustehnikasse. ©@

MEELIS SEPPAM

MEELIS SEPPAM

41



Teeleht Talv 2017 Teeleht Talv 2017

alenduSt’ 2 : lPGEf\r;qll'J;ORUSILD

Jouga sild (nr 1503) Johvi-Tartu-Valga

kuidas tanapaeval

vooluavad 3+3 m

Pikkus: 10,05 m

Laius:16m
Projekteeritud kandevoime: KM1; KM3 3600 kN

Projekteerija: Selektor
Toovotja: TAVT, Sweco EST
Tellija esindaja: Olari Valter

Eestiriigiteedel on 993 silda, mille kdekdigu eest OLARI VALTER: , Plastiktorud valiti Juga sila ehitamiseks seetdttu, et tegemist on o
H i H H kaevanduspiirkonnaga, kus vooluvee keemilist koostist ei saa tdpselt prognoosida, mis- %
Maanteeamet hOOIltSEb. UUte S”dade Eh'tam'SEI tottu vaib vesi olla betoon- ja teraskonstruktsioonide suhtes agressiivse iseloomuga.” §

ja vanade renoveerimisel on voimalik kasutada
vdga erinevaid insenerilahendusi, kusjuures on

. .. I . lahendus Méisa sild (nr 695) Mudiste-Suure-Jaani-
TAIVO KURG, teenimatult tahelepanuta jadnud mitmed vaik- 3. METALL-TERASKAAREST KARPSILD Vindramaanteel
Maanteeameti teede semad sillad. Selles artiklis toome Va']a kiimme Kaheavaline teraskaarsild
investeeringute viimastel aastatel ehitatud véi renoveeritud silda, Y
oakomasiiansene millest voiks eeskuju ja inspiratsiooni saada iga Projekteeritud kandevaime: KMI: KM3 2400 kN
sillainsener.

Projekteerija: Teedeprojekt

Ehitaja: TREFF Nord, Jdrelpinge Inseneribiiroo
Jdrelevalve: Taalri Varahaldus

Tellija esindaja: Ervin Hein

ERVIN HEIN: ,Sild sobitub ideaalselt Vandra alevi
keskkonda. Vdga hdsti, imbritseva loodusega
kokkusulanduvalt, onlahendatud koonuste ja
joepohja kindlustus. Ehitus oli raskendatud seoses
suure liklussagedusega Vdndra alevis, veekogu
Uletuseks oli ehitatud cjutine rajatis. Sama projekti
kdigus remonditi ka kdrvalasuv jalakdijate sild ning
koos moodustavad need Uhtse terviku.”

‘I lahendus
« METALLTORUSILD

TAIVO KURG

Tollaaugu sild (nr 369) Taebla-
Kullamaa maanteel

Uheavaline terastorusild

Pikkus: 5,7 m

Laius:9,5m

lahendus
. AJALOOLISE SILLA RENOVEERIMINE

Projekteeritud kandevoime: KMI, KM3 1200 kN Valgejoe sild (nr 83) Valgejoe teel Projekteerija: Stricto Project
Pikkus: 73,32 m Ehitaja: Nordpont
Projekteerija: Stricto Project Laius: 9,6 m Jdrelevalve: P.P. Ehitusjdrelevalve

Toovotja: Lihula Maaparandus Projekteeritud kandevoime: N-18 ja HK-80 Tellija esindaja: Kalmer Helgand
Jdrelevalve: Teehoiu partnerid

Tellija esindaja: Ervin Hein

KALMER HELGAND: ,1937. aastal ehitatud
Valgejoe sild renoveeriti kapitaalselt eesmdrgiga
algupdrast voimalikult palju sdilitada. Renovee-
rimise Uks eesmdrk oli jdtta sillale algupdrane
piire. Olemasolevast piirdest oli jdrel 52 meetrit.
Toovotja tegi olemasolevate detailide jdrgi
vormid, et valmistada lisaks juurde 93 meetrit
puuduolevat piiret. Kokku on sillal 145 meetrit
taastatud piiret. Raske on isegi vahet teha, kus
asub uus voi kus vana piire.”.
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ERVIN HEIN: , Aasta algul andis Maantee-
amet valja uue terastorusilla juhise, kus
Tollaaugu sild on eeskujuks juhise elulise
nditena. Lahendus sobib arhitektuurselt
kokku olemasoleva loodusega. Adrmiselt
hdsti on lahendatud koonuste ja joepohja
kindlustus.”

TAIVO KURG
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lahendus
. VANADEL SAMMASTEL UUS PLAATSILD

Kiviloo sild (nr 89) Perila-Jiineda maanteel
Ehitusaasta: 1939

Pikkus:17,7m

Laius:9,1m

Projekteeritud kandevoime: KMT; KM3 1200 kN

Projekteerija: Tilts Eesti

Ehitaja: E-Sild

Jarelevalve: Teede Tehnokeskus
Tellija esindaja: Kalmer Helgand

KALMER HELGAND: ,Silla ehitamisel sdilitati algu-
pdrased kaldasambad, osaliselt neid tugevdades ja
uuesti ehitades. Vana raudbetoonist avaehitus
lammutati. Rajati uus loiendatud avaehitus, millega
saavutati tanapdeva koormustele vastav sildeava.
Sillale paigaldati uued piirded, millega on tagatud
nuddisaegsed ohutusnouded.”

lahendus
6 « MONTEERITAVATE VUNDAMENTIDEGA RAAMSILD

Saare sild (nr 581) Hammaste-Rasina
maanteel

Pikkus: 9 m

Laius:9,3m

Projekteeritud kandevoime: KM1; KM31200 kN

Projekteerija: Jdrelpinge Inseneriblroo
Ehitaja: TAVT

Jarelevalve: Esprii

Tellija esindaja: Priit Veeroja

8 lahendus
.MONTEERITAVATE R/B KAARTEGA KAARSILD

Viirska sild (nr 814) Tartu-Riipina-Viirska maanteel
Varem valmis valatud kaartest monteeritud sild

Pikkus: 38,2 m

Laius: 12 m, sillaalune gabariit 4m

Projekteerija: Tilts Eesti, eelprojekt Ehituse Tarkvara ja Inseneribiroo
Ehitaja: Tilts Eesti

Jarelevalve: Esprii

Tellija esindaja: Tasu Prangli, Priit Veeroja

PRIIT VEEROJA: ,Vdrska silla ehituse eripdra oli vdga piiratud sulgemi-
se aeg, sild oli suletud ainult ositi. llusa vdljandgemisega kaarsild
ehitati varem valmis tehtud poolkaarte kokku monteerimise teel. Sild
on rajatud 36 mikrovaiale pikkusega 12 meetrit. Tegemist on jdiga
raamkonstruktsiooniga. Sild on ehitatud pool poolega meetodil, st
konstruktsiooni rajamiseks suleti tks likluse suund, seejdrel suunati
liiklus uuele konstruktsioonile ning ehitati valmis teine pool sillast.”
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PRIT VEEROJA: ,Rajatud sild on konstrukt-
sioonilt heavaline raamsild. Silla lahendus
koosneb kohapeal paika monteeritavatest
L-kujulistest taldmikest, millele valatakse
monoliitbetoonist tagasein. Taldmikud on
voimalik varasemalt valmis ehitada, mis
kiirendab silla ehitusprotsessi.”

lahendus

« MONTEERITAVATEST KANDEELEMENTIDEST RAAMSILD

Areda sild (nr 196) Potsu-Vihula
maanteel

Pikkus: 14,8 m

Laius:9m

Projekteeritud kandevoime: KM1; KM31200 kN

Projekteerija: Tilts Eesti
Ehitaja: Tilts Eesti
Jarelevalve: Infragate
Tellija esindaja: Olari Valter

OLARI VALTER: ,Silla avaehitus koos vundamentidega on ehitatud ihe meetri laiustest mon-
teeritavatest elementidest. Sillal ei ole kasutatud tavapdrast hiidroisolatsioonimaterjali, vaid
Jkatus” on peale tekitatud geomembraani ja dreenikihtidega. Kogu silla konstruktsioon val-
mistati eelnevalt laoplatsil ning silla monteerimine ja valmimine vottis aega vaid moned pde-
vad. Lisaks muutis vana silla olukorra eriliseks see, et silda oli vahepeal juba korra laiemaks
ehitatud, kuid veevaeste aastate mojul oli seda tehtud truupidega, mis vihendas vooluava
rohkem kui kuus korda! Kui 1960.-70. aastatel pdllukraavide ja jdgede siivendamise ajal jdge
stgavamaks tehti, ei saadud joge silla all [dhkamisega stvendada ja seal jdi see endise stiga-
vusega. See olukord t6i endaga veerohkematel aastaaegadel paepealsele olustikule kaasa
tihedad Uleujutused ning vahendas oluliselt silla ristidikes joe Idbilaskevoimet.”

TAIVO KURG

9 lahendus
. INTEGRAALSILLAD

Saku sillad (nr 66) Tallinna ringteel
Pikkus: 34 m

Laius: 11,4 m

Projekteeritud kandevoime: KM1; KM3 3600 kN

Projekteerijo: Ramboll Eesti / Maanteed
Ehitaja: Tallinna Teed

Jdrelevalve: P.P. Ehitusjdrelevalve
Tellija esindaja: Vahur Loo

KALMER HELGAND: ,1975. aastal ehitatud sild lammutati. Asemele
rajati kaks uut integraalset plaatsilda. Sild toetub vaiadele, mille
vundamentideks on suured vaiad. Silla sammasteks on ringristldike-
lised postid ning kaldasammas ,ripub” 6hus konsoolsena dekiplaadil.
Silla dekiplaat on valatud 1100 mm paksusest monoliitsest raudbe-
toonist. Sillal on uued porkepiirded. Saku sild on projekteeritud voi-
malikult véihe hooldust ndudvana. Seda vdimaldab vastavate ma-
terjalide kasutamine, nagu nditeks roostevaba teras.”

‘I O lahendus )
. PAIKA LUKATAV
RAUDTEESILD

Sillamiie raudteeviadukt Tallinna-
Narva maanteel

Pikkus: 30,5 m g
Laius: 6,2 m, viaduktialune gabariit 5,5 m z
Silla kogumass, mida Itkati: u 380 t 3
OLARI'VALTER: ,Silla muudab eriliseks see, et sild ehitati asukoha korval valmis ning tommati
modda valmistatud teed oma kohale kdigest 48 tunni jooksul. Selle aja sees rajati ka stvend
Projekteerija: Selektor Projekt ning paigaldati ja monolitiseeriti oma kohale ja digele korgusele silla postvundamendid, mis
Ehitaja: GRK Infra, Jdrelpinge Inseneribiiroo toetuvad paekivist aluskihile. Lisaks on see ka vdheseid, kui mitte ainus raudteeviadukt Eestis,
Jarelevalve: Esprii millel ei ole kasutatud ballastina killustikku, vaid raudtee kinnitatud betoonplaati koos spet-
Tellija esindaja: Erkki Mikenberg, Olari Valter siaalsete kinnitustega, et tagada optimaalse kdrgusega konstruktsioon sildeavas.”
45



ANDRES SEENE,
Eesti Maanteemuuseumi
teadur

‘ |
'PARNU KANDI PUSISILDADE SAAMIS- JA ARE

{1 nahksildade;
s.aeg labisai .

UGU

-~ Nii Parnu linnas kui tervel Parnumaal on suured
joed labi aegade loonud ristuvatele teedele tok-
keid ning pannud sillaehitajad proovile. Seetéottu
polnud juhus, et Teede Tehnokeskus tdnavuse
sillapdeva Pdrnus korraldas. Sel péhjusel teeme
ka tagasivaate Parnumaa sillapdrandile.

MAILIIS OLLINO

okku on Parnumaal ligi 200

vooluveekogu, neist koige

pikemad ja laiemad on

Pérnu, Reiu ja Sauga jogi.

Suurvee ajal on Pdrnumaa
jogedel ulatuslikke tileujutusi. Parnu,
Navesti ja Halliste joe alamjooksul voib
kevadise suurvee ajal veetaseme tous
ulatuda tile viie meetri!

Peale Navesti joe suubumiskohta muu-
tub Pdrnu jogi jarsult laiemaks ja alam-
jooksul Reiu joe suudmes ulatub joe laius
juba tile 300 meetri. Pdrnu linnas on jogi
ka koige stigavam, 5-12 meetrit.

Oigupoolest on sillad tinapaevases
tahenduses suuremal osal Liivimaast,
sealhulgas Parnumaal, ajaloolises plaanis
tisna nooruke ndhtus. Kuni 1930. aastate
16puni tuli Parnu ja Sauga joe molemal
kaldal asunud linnaosade vahel pidada
tihendust lotjadega v6i alatasa loodus-
joudude meelevallas olnud ujuvsilla abil,
mida rahvasuu nahksillaks kutsus. 1930.
aastatel sillaehituses saavutatu nullis pa-
raku Teine maailmasdda.

Nii Parnus kui Parnumaal leidub Eesti
sillaparandist markimisvéarseid néiteid,
mis praegustes sildades on sdilinud mone-
de fragmentidena (néiteks sillasambad).
Parnumaalt leiab ka sildu, mis otsustati
pérast sdda taastada 1930. aastate tarindu-
ses.
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20. sajandi algusaastail valminud Nurme sild Sauga j6el. Pdrnu Muuseumi foto.

Nurme — esimene raudbetoonsild

Péirnumaal

Esimene Eestis ehitatud raudbetoonsild
oli 1904. aastal valminud Kasari sild
Ladnemaal. Pdrnumaa esimene niitidis-
aegne piisiv sillaehitis oli Nurme sild
Tallinna-Pédrnu maanteel tile Sauga joe.
Aastatel 1904-1906 (teistel andmetel 1911)
valmis siin iihesildeline teraskaarfermide-
ga sild, mis toetus raudkivisammastele
(silde laius 35,8 meetrit).

Silla s6idutee oli puitlaudisest ja nou-

dis sagedast remonti, kuid vastas tildiselt

Praegune Nurme sild.

1930. aastate liikluskoormusele. Silla te-
raskandjad valmisid Riias Richard Pohle
tehases. Silla havitas taganev Saksa soja-
vagi 1944. aasta stigisel. Vigastatud sam-
bad lammutati osaliselt ja taastati endisel
kujul 1957-1958, sildeehitis tehti monteeri-
tavas raudbetoon-lihttalatarinduses
kolmesildelisena (10,0+16,8+10,0 meetrit),
milleks rajati kaks vaiadele toetuvat be-
toonist joesammast (silla tildpikkus

51,6 meetrit). Kaldasammastena kasutati
sdjas purustatud teraskaarsilla graniitsam-
baid taastatud kujul.
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Sindi sild Pdrnu jGel. Aasta on 1928.

Tehniliselt lihtsat Nurme raudbetoon-
silda on Eesti sillaajaloo uurija Hubert
Matve hinnanud Eesti s6jajdrgsel perioo-
dil ehitatud taribetoonsildade seas arhi-
tektuuriliselt tiheks ilusamaks tinu korge-
tele (8 meetrit) ja saledatele joesammastele
ning sildeehitise dnnestunud proportsioo-
nidele.

Senise Tallinna-Péarnu-Ikla maantee
(E67) 1+1 sdiduradadega tee timberehitus
2+1 sdiduradadega teeks tingib ka uue
Nurmeveski silla ehitamise. Nurmeveski
sild valmib senisest sillast ligi sada meetrit
allavoolu. Silla nimi viitab veskitammile,
mida mooda arvatavasti tiletati joge enne
esimese Nurme silla valmimist niiiid juba
enam kui sajand tagasi.

Sindi sild — Eesti esimene auto-
ja raudtee iihissild

Sindi sild tile Pdrnu joe Parnu-Sindi-
Urge maanteel ja Lelle-Papiniidu raudteel
oli Eesti esimene raudtee ja maantee iihis-
sild. Silla ehituse tingis aastatel 1925-1928
Parnu ja Tallinna vahele ehitatud kitsa-
rodpmeline raudtee, selle ajani oli voima-
lik rongiga Parnust Tallinna soita Viljandi
kaudu. Sild rajati Eesti esimese raudtee ja
maantee tihissillana 1928. aastal.

Tegemist oli tildse tihe esimese suure-
ma Eesti iseseisvusaegse sillaehitus-
projektiga. Parast esialgse konkursi tule-
muste tithistamist voitis ehituspakkumise
kohalike inseneride firma , Vidjakin,
Kaschev ja Vambola”.

Sild oli tarindatud gerbertalasiisteemis
(konsooltalasild) kuuel sambal. Silded
olid vastavalt 18,05+23,8+24,8+23,8+18,05
meetrit, tildpikkus oli 108 meetrit. Silla
purustas taanduv Saksa armee 1944. aas-
tal. Silda meenutavad praegu veel vaid
sammaste jadnukid. Eelmisest sillast veidi
iilesvoolu asub 1948. aastal rajatud teras-
fermidel raudteesild, mis hiljem voeti
kasutusele maanteesillana.

Sindi-Lodja sild. Aasta on 1940.
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Sindi-Lodja silla projekti joonis

Maantee ja raudtee ithissildu tunneb
aga Parnumaa veel. 1976. aastal valmis
Pérnus tile samanimelise joe Tallinna-Pér-
nu-Ikla maanteel uus terasest ja raud-
betoonist 283 meetri pikkune Papiniidu
sild. Seda silda on nimetatud ka Pdrnu
Uhissillaks, sest lisaks sdiduteeplaadile
kannab see ka raudteed.

Sindi-Lodja sild — esimene
talvine betoonimine

Péarnu-Tori maanteel tiletati Reiu joge
1933. aastani hilisemast raudbetoonsillast
suudme pool ligi 64-meetrise ujuvsilla
abil. Raudbetoonsilla ehitamine tdusis
péevakorda 1931. aastal, mil Péarnu maa-
insener Nikolai Leyden esitas kinnitami-
seks kaarsilla projekti eskiisi.

1932. aasta juulis kinnitati 40-meetrise
sildega kolme3arniirse pealasuva soidu-
teega kaarsilla projekt. Kolm nidalat hil-
jem toimunud viahempakkumisel anti
ehitustodd Mihkel Kasele. Sammaste ehi-
tus algas jaanuaris-veebruaris ja Iopetati
mirtsis 1933. Betooni kisitsi segamine ja
betoonimine toimus soojakutes, kus tem-
peratuuri hoiti tile +10 kraadi. Teada-
olevalt on see esimene ulatuslikum talve-

Fotrbalyrbreile Soom,

tingimustes rajatud raudbetoontarind
Eestis. Kaare liigendid olid tarindatud
12-millimeetriste tinalehtedega, samuti
temperatuurivuugid sdidutee otstes.

Proovikoormamine ja liikluse avamine
leidis aset 1. novembril 1933. Loplikult
voeti sild vastu 1934. aasta novembris
(pédrast lepingus ette ndhtud aastase
garantiiaja moddumist). Reiu joe kdrgete
kallastega séngi juures osutus raudbetoo-
nist tilemise sdiduteega kaarsild itheks
kaunimaks sojaeelsel iseseisvusajal Eestis
ehitatud sildadest.

Nagu teised siinsed sillad purustati ka
see kaunis sild 1944. aastal stigisel. Umbes
24 meetrit allavoolu rajati vaiadel ajutine
puitestakaadsild. Sojuzdorprojekti
Leningradi kontor koostas silla taastamise
projekti ja Parnu Teedevalitsus 1opetas
ehitustood 1955. aastal. Algse viiemeetrise
soidutee asemel ehitati taastatud silla
soidutee juba seitsme meetri laiusena. See
on iiks viheseid néiteid, kus sdja ajal pu-
rustatud silla kohale ehitati individuaal-
lahendusena esialgset ehitust jargiv rajatis
(teine oli 1958. aastal taastatud Siimu sild).

2012. aastal vahetati sillal vilja lagune-
nud deformatsioonivuugid, uuendati

Rae puitsild 1930. aastatel. Ndide tollaste peateede
kevadisest seisundist.

Rae silla ehitus.

1938. aastal valminud Tori sild.

porkepiiret ja kdsipuid ning rajati asfalt-
betoonist uus pealiskiht sillal ja peale-
soitudel, tihtlasi laiendati jalakaijatele ja
ratturitele moeldud teeosa.

Eesti 1930. aastate suur
sillaehitusprogramm
1918. aastal stindinud Eesti Vabariik paris
oma eelkiijalt kehvas seisus sillad. Palju-
del Louna- ja Ladne-Eesti teedel tuli joge-
sid tiletada endiselt parvedel v6i nahk-
sildu mooda. 1930. aastatel asuti tootama
vilja tiitip-raudbetoonsildade tarindusi.
Raudbetoonsildade suuremahulisem
ehitus sai alguse 1934. aastal valminud
tileriigilise suurte sildade ehituskavaga.
Selle jargi kavandati 13 suure silla ehita-
mist kolme aasta jooksul. Valitud sildu
peeti maanteevorgu korrastamisel koige
tdhtsamateks (need asusid I klassi maan-
teedega ehk pchimaanteedega ristuvatel
jogedel). Vaheoluline aspekt ei olnud ka
see, et suuremahulised ehitustéod aitasid
tollal leevendada toopuudust.

Valikpakkumiste tulemusena anti 1935.

aastal 6igus ehitada sillad valmis Soome
ehitusfirmale OY Cyclop ja Taani firmale
Hoéjgaard & Schultz. Esimesed kavanda-

v mede whidnbos Noukogndes Armee '
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Torisild. Aasta on 1956.

tud sildadest valmisid juba aastatel 1936-
1937. Eesti Vabariigi 20. stinnipdeva aas-
taks (1938) valmis 12 raudbetoonist silda
ja tiks teraskandjatel sild (Rannu-Joesuu
sild). Enamik neist hévis jargneva soja-
tegevuse kdigus ning vihesed taastati
varasemas tarinduses.

Kava jargi valmis 13 sillast kaks Parnu-
maa jogedele ja kaks tollase Pdrnu linna
piirides.

Rae sild

Raudbetoonsild Parnu-Paide maanteel
Parnu joe tilemjooksul Parnumaa ja Jarva-
maa piiril valmis 1938. aastal, ehitajaks
Hojgaard & Schultz. Sild ehitati jatkuv-
talatarinduses neljal kivisambal (silletega
15+20+15 meetrit). Tegemist oli ainsa Eesti
suurte sildade ehituskava raames valmi-
nud sillaga, mis jdi Teises maailmasojas
puutumata. Siiski tuli 1999. aastal selleks
ajaks amortiseerunud sild lammutada ja
asendada uuega.

Tori sild

Péarnu-Paide maanteel Tori kiriku ldhedal
tiletati Pdrnu joge 1937. aastani moodda
ujuvsilda. Tori raudbetoonsilla ehitajaks
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sai Hojgaard & Schultz. Sild tarindati
neljasildelise jatkuva raudbetoontalana
viiel toel (silded 24,8+31,15+31,15+24,8
meetrit). Sild oli 129 meetrit pikk (Parnu-
maa pikim), sdidutee laius oli 5,5 meetrit.
Ehitustood algasid 1936. aasta mais,
sambavundamendid betooniti vette lastud
kastides. Betoonitodd 1opetati 1937. aasta
16pus ja sild avati juulis 1938.

1941. aastal vigastasid punaarmeelased
Iohkamisel vasakut kaldasammast, mis
aga peagi parandati. 1944. aastal purusta-
sid taganevad sakslased silla taielikult.
Taastamistoode kdigus lammutati kalda-
sambad vundamendini ja ehitati uuesti
laiemana. 1948. aastal sillati silla avad all
asuva sdiduteega sorestiksilla abil.

Seitse aastat hiljem, 1955. aastal valmis
senistele sammastele raudbetoonsild.
Kasutati erineva pikkusega avadele ko-
handatud tiitiptalasid, mis betooniti kal-
dale rajatud ehitusplatsil ning nihutati
sammastele vintside ja tungraudade abil.

Eesti esimene suur taribetoonsild, mis
Hubert Matve hinnangul ei jdd arhitektuu-
riliselt maha 1937. aastal ehitatust, valmis
1956. aastal. Tori silda (silded
23,15+31,25+31,25+23,15 meetrit) on pee-
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Vdljavote Siimu silla projekti joonis

Siimu sild.

tud kuni Tartu Anne silla valmimiseni
1980. aastate algul Eestis suurimaks ja
esinduslikumaks sillaehitusprojektiks.

Sillad Piirnu linnas

Parnu linna asend Pidrnu ja Sauga joe
kallastel tingib pideva ithenduse vajaduse
erinevate linnaosade vahel. Uhendust
peeti esialgu lotjade ja parvede abil kuni
19. sajandini, millal kohalik kaupmees-
kond ehitas ujuva silla. 1803. aastal valmis
iile Parnu joe ujuvsild, mida hakati Nahk-
sillaks kutsuma. Sild asus just sealsamas,
kus praegu on Kesklinna sild ehk Vana-
sild.

Oma ehituslaadilt tekitas ujuvsild palju
probleeme, eriti kevadise jadmineku ja
suurvee ajal, kui ithendus oli loodus-
joudude meelevallas. Ehkki iile Nahksilla
ukerdasid isegi autobussid, ei vastanud
20. sajandi algul silla kandevdime enam
mootorsdidukite raskusele. Seetottu tekkis
vajadus uue alalise silla jarele. Viimase
touke uue silla ehituseks andis see, kui
tépselt saja-aastane Nahksild vajus
23. mail 1903 vee alla ning jéi nii kaheks
nédalaks.

Esimene maailmasoda tombas silla-
ehituse plaanile kriipsu peale ning esime-
sed piisivad niitidisaegsed sillad Parnu
linnas valmisid sillaehituse suurkava
alusel alles aastatel 1937-38.

Neist esimesena sai valmis Siimu sild
Sauga joel.

Siimu sild

Tegemist on kolmesildelise
(10,5+46,5+10,5 meetrit) raudbetoon-
sillaga. Ka siin oli alates 19. sajandist ka-
sutusel ujuvsild. Sillasambad rajati
vaialustele. Tarindussiisteemi valikule ja
ehitamisele eelnenud eelprojekteerimise
kaigus toestas insener Nikolai Leyden
kaarsilla majanduslikke eeliseid. Kalda-
avad tarindati lihttalasiisteemis (igatiks
10,5 meetrit). Keskava sillati kahe tombe-
vooga kaarkanduriga (46,5 meetrit), mille-
le on riputatud sdidutee tombeviosga. Ka
selle silla ehitas Taani firma Hojgaard &
Schultz. Ehitustodd kestsid oktoobrist
1935 kuni jaanuarini 1937.

Sild purustati 1944. aastal. Kuni taasta-
miseni 1958. aastal kasutati siin jallegi
ujuvat puitsilda. Siimu sild on Sindi-Lodja
silla korval tiks vihestest ndidetest, kus
soja ajal purustatud silla asemel taastati
individuaallahendusena esialgset ehitust
jargiv rajatis, mille vélisilme on sarnane
1937. aastal valminuga. Taastatud Siimu
silla ehitaja oli Parnu Teedevalitsus.
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Péirnu Suursild

Parnu joe pohi koosneb linna piirides
savist, mille all asuvad pehme ja soreda
liiva kihid ning kruusa voi savirdha kiht
(vt korval olevat joonist). Paas asub alles
17-18 meetri stigavusel. Halbade pohja-
olude ja suure jédmineku tottu tuli silla
joesambad rajada kessoonidele ning ainult
kaldasambad sai ehitada pérast tdienda-
vaid puurimisi vaiadele, keskmiselt kuni
15 meetri stigavuseni.

Sild projekteeriti viie joeavaga (silded
vastavalt 42,25+42,25+21+42,25+42,25
meetrit) ja nelja kaldaavaga (igatiks
7,7 meetrit). Silla pikkus oli kaldasammas-
te vahel 210 meetrit ja kogupikkus kuni
mullast ehitatud pealesditudeni 255 meet-
rit. Kaldapealsed avad olid miératud
jalakiijate ja kergete soidukite liikluseks
modda sadama kaisid.

Suursilla nelja avaga raudbetoonist
kandekonstruktsioon koosnes kahest rip-
puva soidutee ja tombevooga kaarkand-
jast. Silla sdidutee laius oli kuus meetrit ja
konniteede laius véljaspool kaart kum-
malgi pool kaks meetrit. Silla kogulaius
oli 12 meetrit. Sdidu- ja kénniteed olid
asfalteeritud. Silla 21 meetri pikkune kesk-
ava oli magratud laevade ldbilaskmiseks
ja projekteeritud lahtikiiva kahe klapiga
raudsillana, kusjuures tile 70 tonni kaalu-
vate klappkandjate vastukaalud asetsesid
silla sdidutee all. Iga klapp kaivitati oma-
ette elektrimootoriga ning see vottis aega
minuti-paar. Tagavaraks mootoritele oli
olemas kisitsi tootav avamise spill, mille-
ga oli vdoimalik silda avada 15 minutiga.

13-14 meetrit korged raudbetoon-
kessoonid valmistati eraldi selleks ehitatud
ellinguil joe parempoolsel kaldal. Tiihjad
kessoonid veeti sammaste kohtadele ve-
durlaevaga ja asetati tépselt paigale joe-
pohjas bagerdatud (stivendatud) kohtades-
se. Surudhutood kessoonides kestsid 1937.
aasta martsist detsembrini. Kessoone alla
lastes ja nende all olevaid pohjakihte uuri-
des selgus, et kessoonid tuli rajada erineva-
tele stigavustele vastavalt aluspinna vastu-
pidavusele. Kdik sambad vooderdati

tahutud graniitkividega.

T e # EE
Uks Pdrnu Suursilla kessoonidest enne veeskamist.
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Parnu nahksild 1936. aastal enne ajalooks saamist, st enne Pdrnu Suursilla valmimist.
Eesti Pollumajandusmuuseumi foto.

CARNL JOF SANGT GECLOOGILINE POIKLONGE
SLA EHITUSKOMHAL
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Parnu Suurilla aluse jéepohja geoloogilise IGbildike joonis.
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Parnu Suursilla terasest klappsild oli mdeldud laevade Igbilaskmiseks.
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Pdrnu Suursild pdrast valmimist 1938. aastal.

- -
Eesli s

Sild valmis lepingus ette ndhtud ajaks
- 1. novembriks 1938. Pidulik avamine
toimus 6. novembril 1938, kui president
Pits 1oikas lindi lébi.

Sild ehitati Teedeministeeriumi teede-
kapitali vahenditega nagu ka teised pro-
jekti raames valminud sillad. Parnu
Suursilla néol oli tegemist koige suure-
joonelisema ja kallima ehitisega selle suur-
projekti raames. Kui suurte sildade ,, vii-

Praegune Pdrnu Kesklinna sild.

2 ey —

La nova arkponto en Plonu,
e e

Pty gl iRy i
Arkpd ba priponie svied sidebls le maindws inie Mg,

saastaku” ehituskava kogumaksumuseks
loeti timmarguselt neli miljonit tollast
krooni, siis Parnu Suursillale kulus sellest
1,5 miljonit.

1944. aastal hivitasid taganevad Saksa
véed silla. 1944/45. aastal ehitati 70 meet-
rit allavoolu iilemise sdiduteega ja metall-
voddega Howe-tiitipi fermidel sild. Hil-
jem ehitati vanadele kaarsilla sammastele
talasild. Ehitus kestis kolm aastat ja sild

P =t .;.-w.:.v-r_ﬂ;é‘a - &0,

Siit saab vaadata
kroonikafilmi Pdrnu
Suursilla kessooni
vettelaskmisest:
http://www.efis.ee/et/
filmiliigid/film/id/661/

Purustatud Suursild ja ajutine puitsild aastail 1944-45.

avati liikluseks 1956. aasta viimasel pée-
val. Uue silla ehitusel kasutati dra sojas
purustatud silla sambad. Ka see sild on
ehitatud keskmise avatava metallist klapi-
osaga. Usna pea pirast silla avamist selle
klapp enam ei toiminud ja nii on see jaa-
nud kinni ténini. Tegemist on praeguse
Kesklinna sillaga, mida tuntakse ka Suur-
silla v6i Vanasilla nime all. Sild ldbis 1995.
aastal kapitaalremondi.

Kokkuvotteks
Régkides Eesti sillaparandist, paiknevad
Parnumaal mitmed ajalooliselt ja arhitek-
tuuriliselt tdhelepanuvééarsed sillad.
Mitmed eelmise sajandi algul leitud
tehnilised lahendused annavad tunnistust
esimestel omariiklusaastatel heale jarjele
joudnud sillaehituskunstist, mille saavu-
tusi peeti mitmel juhul kordamist vaari-
vaiks ka pérast sojapurustusi (nditeks
Sindi-Lodja, Siimu sild). Paljud 1950. aas-
tatel valminud voi taastatud sillad on
remonditud kujul kiigus tanini. @

MAANTEEAMET
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Maanteeameti "Aasta tegija” tiitli saajad

EHITUSVALDKOND
JANAR TAAL - LGuna regiooni ehitusvaldkonna juht

ning kelle arvamust usaldatakse. Ta julgeb otsustada, oskab ndha suurt pilti ning votab vastu-
tuse nii iseenda kui ka oma meeskonna tegemiste ees.

LIKLUSVALDKOND
VILLU VANE - liklusohutuse osakonna
liklusekspert

ANDREI 0ZDOBA

Villu oli elav legend juba enne Maantee-
ametisse tulemist ja on seda praeguseni.
2017. aastal suutis ta edukalt IGpuni viia
liklusdnnetuste uurimise komisjoni (LOUK)
laiendamise, millest on rddgitud juba aastast

—— ——— e i . e L .
i e e e hold Howmmm P S 1 b = T T Janar on loonud kompetentse ja koostodvoimelise meeskonna, kaasates inimesi otsustamis-
P S N BV e TR _,..,_.._bqiﬁir.v“ e f s L e ;:.-—_-‘E‘;::TT;:F;?TH-'H.WW- r o | . . . o . . o . .
ol £ - S T it FEEN | M ; =4 se ning leides alati aega, et kdikidesse teemadesse stveneda ning ka kdige keerulisemaid
i | 1 4 ¥ ) X X . . . A
| & Il.—r—_-—féﬂ ‘L,_ f o i g |'|']_'t i -'E'", e probleeme lahendada. Janar oli eestvedaja uuest ehitusseadusest Idhtuva ehitusloa :
i3 Py ; =¥ : | o o . . . . g
i A g ! feer j’?._ a1 . e menetlusprotsessi optimeerimisel ja tutvustamisel. Ta sdilitab kilma ndrvi ja huumorimeele ka A @
e S MR e L | oo i LS At kdige pingelisemas olukorras, suhtudes kirglikult oma to0sse ja suutes motiveerida ka teisi URLLIHR
&L Betorr - Sankbagte: ! ge ping , g j . : i
— e e RAANL ey = Janar on oma valdkonna ekspert, keda kutsutakse esinema ka koolitustele vdljaspool ametit
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ANDREI 0ZDOBA

TEEDEVORGU VALDKOND, MAANTEE-
MUUSEUM JA TUGIOSAKONNAD

AVE KAREDA - personaliarenduste
projektijunt

Ave on jddgitult pdhendunud Maanteeameti
rahva jaoks loodud personaliarendusprojek-
tide vedamisele: olgu selleks siis juhtide
arendamine, hindamisvestluste keskkonna
ettevalmistamine, uuringupartnerite hanki-
mine vOi Uhisdrituste korraldamine. Eiloe ilm,
nddalapdev ega kellaaeg, kui on vaja vadrt
asja nimel kastanid tulest tuua. Eriti tahame
rohutada Ave eestvedamisel oktoobris 1Gpu-
le jdudnud kaht vdga innovaatilist Juhtimis-
akadeemia arenguprogrammi keskastme
juhtidele ja juhtide jdrelkasvule, mis kestis
poolteist aastat ning paiskas todtajate ette
tagasi 35 sdrasiimset ja ideedest tulvil prae-
gust ja tulevast juhti.

Ave energilist ja rddmsat tarmukust on
tugevalt tunda ka Maanteeameti selleaastas-
te suvepdevade ja sinnipdevapeo korraldu-
ses. Igati vadrt panuse andis ta aasta taht-
stindmuse, Balti Teedeliidu konverentsi
vabatahtlike liigas. Teda lihtsalt jagub kaikjale!

2001, kui LOUK Harjumaal tegutsema hak-
kas. 2017. aasta seisuga tegutseb Maantee-
ameti juures motiveeritud, koolitatud ja are-
nev LOUKi meeskond, kuhu kuulub 61inimest.
Tanu sellele meeskonnale teame, et 39 td-
navu likluses hukkunust (31.10.2017 seisuga)
olid kolm seotud enesetapuga ning veel
kolme puhul toimus liklusdnnetus tervise-
rikke tottu. Seni saime selles vallas ainult
spekuleerida. Lisaks LOUKis on Villu see, kes
toob kastanid tulest vdlja ka siis, kui meedias
on vaja keerulistel teemadel esineda. Temalt
pdrineb legendaarne lause ,Kainet maistust
peab ka olema”, mille ta Utles Uhele noorele
emale, kes kisis, kas ta voib oma last
mootorrattal seljakotis sGidutada.

ANDREI 0ZDOBA

HOOLDEVALDKOND

ERKKI VAHEOJA - piirkondliku liiklus-
korralduse talituse juhataja

Erkki on tulnud liiklust korraldama hoolde-
osakonnast ning tunneb seega valdkonna
tegemisi hdsti. Ta on tdpne ja konkreetne
ning suudab ka pingelistes olukordades
jddda rahulikuks. Suheldes liiklejate ja koos-
toopartneritega, teab ta, milleni soovib jou-
da ja millal tulla teisele poolele vastu. Aga et
elu liiga tdsine poleks, on teda ndhtud suve-
pdevadel ka kaelkirjakuks kostimeeritult
lavaloudadel liuglemas. Kdige ronkem hinda-
me Erkkit selle eest, et ta alati vankumatult
oma talituse tootajate eest seisab.
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SIA TEGU

Maanteeameti "Aasta tequ” tiitli saajad

AASTA REGISTREERIMISEELNE
ULEVAATAJA

TIIT PALMOKS - Tallinna teenindus-
blroo juhtivspetsialist

Tiit Palmoks on viga pika todstaaziga ja
hindamatu teadmistepagasiga abivalmis

kolleeg. Ta on tdsise toossesuhtumisega, %
usaldusvddrne, pohjalik ning aitab kiiresti g
keerulisi kisimusi lahendada, jaddes ise %
555 rahulikuks ja vaoshoituks. &
g 5 HOOLDEVALDKGOND
2 = TEEHOOLDE JARELEVALVE
UHTLUSTAMINE
Selle aasta alguses alustas tegevust t06-
% grupp, et Uhtlustada riigiteede seisundindue-
TEEDEVORGU VALDKOND, @ te tagamist, nildisajastades téokeskkonna
MAANTEEMUUSEUM JA TUGIOSAKONNAD % tingimusi nii IT-lahenduste kui vajalike t66-
BRA KONVERENTS e vahendite osas, htlasi koolitades meie
tsialiste koikjal tiht di tequt .
Augusti Ipus korraldati Tallinnas traditsioo- EHITUSVALDKOND SPERIAISE KOIal UNTEmOd tegutsema
. o . 2= 22 P Teemad, mida kdsitletakse, on jdrgmised:
niline teedeala konverents, mis toimus esi- ANNIKVERE-NEANURME 2+1 MOODASOIDUALADE EHITAMINE - . b
. hoolde- jajdrelevalvepdevikute tditmise
mest korda aastal 1932. Jarjekorras Poltsamaa-Tartu I16igu esimene 2+1 mdodasdiduala avatati liklusele novembri alguses Uhtlustamine; spetsialistide varustamine
AASTA KLIENDITEENINDAJA 29. konverents tdhistas Eesti seekordse ) 9 : i . o - s g~ ’ e .' .p L .
= . . . S . N . Annikvere-Neanurme 4,1 km pikkusel I0igul ehitati vaheldumisi kaks mdddaséiduldiku soiduki ja vajalike mdotevahenditega; pe-
THU LANE - Tartu teenindusbiiroo eesistumise I6ppu Balti Teedeliidus. Uritusel . . . B o T ‘
- . o L . pikkusega 1,5 km ja 1,3 km. Laupkokkuporgete valtimiseks on 2+1 sdidurajad eraldatud rioodiliste Ulevaatuste korraldamine rotat-
Viljandi vanemspetsialist osales 856 inimest 34 riigist ning nditusel oli : N . ) o o o S
: - ; . metallist karptalast keskpiirdega. Loigul uuendati teekate ja likluskorraldusvahendid, nihu- siooni korras regioonis ja vahemalt kaks
L - esindatud 70 ettevotet. Esitlusele tuli 101 , , o . , , , ) B .
Tiiut iseloomustab hooliv ja toetav suhtu- o ) tati bussipeatuste asukohti ja ehitati bussipeatuste juurde jalgteed. Kohtades, kus mira- korda aastas regioonist valjaspool; moote-
) o } : . suulist ning 26 stendiettekannet. Ette- . L . o ) I ) o : ) e . )
mine klientidesse ja kolleegidesse. Vaga . : tase Uletab lubatud piirmddra, paigaldati muratokkeseinad voi -vallid. Ehitati uued juurde- metoodika ning jdrelevalve Uhtlustamise
L ) kanded valis valja konverentsi teadus- . L - . . - . . . .
kompetentne teenindaja ja erudeeritud . : o pddsuteed ning tagasipodrdekohad kohaliku liikluse Ghendamiseks teedevorgustikuga toogruppide kattuvate tegevuste sidumine;
. - . komitee, kuhu kuulusid teadlased Vilniuse, o - o oo o R . o
kolleegide ndustaja. L . Lo . ning juurdepddsuks teeddrsetele kinnistutele. Todde kdigus ehitati ka uus kolmerajaline GPS-seireststeemi kasutamis- ja haarde-
Riia ja Tallinna tehnikadlikoolist. Teadus- L s e
Suudari sild tle Umbusi joe. teguri mootmisvdimalused.

komitee t66d juhatas dotsent Andrus Aavik,
kes oma IGpukdnes hindas konverentsi aka-
deemilist taset vaga heaks. Oleme eriti uh-
ked, et konverentsi votmekdnelejateks olid
nous tulema transpordivaldkonna rahvus-
vaheliselt tuntud tipud. Konverentsist osa-
votjad pidasid Balti Teedeliidu 29. konve-
rentsi tugevuseks just ettekannete kdrget
taset. Selle tile tasub olla uhke!

URMAS VOLMER

LIIKLUSVALDKOND
LIIKLUSSAADE ,,PUNANE
SEKUND“

Peamiselt kolme osakonna (ASQ, ETO ja
LOO) tihistoona Idpule viidud edukas projekt.
Saade selgitab, miks liiklusdnnetused toimu-
vad, sidudes selle liklejate kditumisega. Sel
viisil valgustab saade liiklusreeglite tagamaid

AASTA EKSAMINEERIJA
TOOMAS MEIEL - LGuna regiooni
vanemeksamineerija

Toomas on puhendunud vanemeksami- ning pohjusi, miks me peaksime neid jargima.
neerija, kes tihtipeale ka oma vaba aega Senine tagasiside saatele on olnud (le
sisustab sellega, et noored liiklejad saak- ootuste positiivne nii televaatajatelt kui

sid eeskujulikult hakkama. spetsialistidelt.

ANDREI 0ZDOBA
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LIBETEE

Tee on libe,
vali vastav soidustil!

Jalgi ja Jaga teeinfot.



