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JUHTKIRI

aristuehituses on ponevad ajad.

Paarikiimne aastaga on utoopilis-

test ideedest saanud konkreetse
ajakavaga plaanid. Kolmest sajandiehitu-
sest kaks — Rail Baltic ja Tallinna-Helsingi
tunnel - on veel paberil, aga Tallinna-
Tartu-Voru-Luhamaa maantee uuel nelja-
rajalisel 16igul Kosest Voobuni on kopp
jubamaasse 166dud. Teelehe suvenumbrist
saab nende kolme suurprojekti edenemise
kohtalugeda. ASide TREV-2 Grupp ja GRK
Infra projektijuhid Alan Muruvéli ja Priit
Paabo radgivad, missugune nieb vilja uue
tee ehitamine keset Eestimaa tirgset
loodust, sood ja metsa. Majandus- ja
kommunikatsiooniministeeriumi koordi-
naatorilt Kristjan Kaunissaarelt saame
teada, milline on Rail Balticu mgju teede-
ehitusele. Reedik Vorno juhatab lugeja
Soome lahe tunneli insenertehnilisse
maailma.

Insenerierialade populariseerimine ja
jarelkasvu tagamine on olnud teedevald-
konna valupunkt juba mitu aastat. Virske
Teeleht heidab pilgu meie teedeala Gppe-
asutuste kiekdigule. Kdime kiilas Jirvamaa
Kutsehariduskeskusel, tutvume Tallinna

Toimetus Keeletoimetus
0U Koop Helika Maekivi,
0U Keelhelin

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

Kujundus, makett
Deko Disain OU

Tehnikaiilikooli kolme silmapaistva 16pu-
t60ga ning saame lugeda Tallinna Tehnika-
korgkooli uue transpordi- ja liikluskorral-
duse eriala avamise telgitagustest.

Taristuehituses on ponevad
ajad. Paarikumne aastaga on
utoopilistest ideedest saanud
konkreetse ajakavaga plaanid.
Erandkorras ilmub Teeleht tinavu kolmel

korral. Siigis- ja talvenumbris ootavad
kisitlemist juba jargmised huvitavad

teemad.

Head lugemist!
Tr'Lj]kk Véljaandja
OU Rebellis Maanteeamet
Tritkiar Avalike suhete osakond

tikiarv ) )
]200 Teehse 4,10916 Ta”lnn
E-post: press@mnt.ee

Kaanefoto Veeb: mnt.ee

Andrei Ozdoba facebook.com/mnt.ee
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NELJARAJALINE MAANTEE
PIKENEB HOOLIMATA SOOST
Kusimustele vastavad

Alan Muruvali ja Priit Paabo
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EHITUSINFOSUSTEEM MUUDAB
KOGU TEEDESEKTORIT
Erko Puusaag
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KUUE NIME ALL
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SAAB OPPIDA TRANSPORDI- JA
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Sven Kreek

LOPUTOO:
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AITAB LEIDA PARIMA
PARKIMISLAHENDUSE
Rivo Bonder, Lauri Lillemaa

LOPUTOO:

MIS SAAB PIIRATUD
KANDEVOIMEGA
NOUKOGUDEAEGSETEST
SILDADEST?

Erki Reinsalu

LOPUTOD: )
SAJUHOOD NORME EI JARGI
Tea Tonts

ASUKOHT, KIIRUS JA
KIIRENDUS
Aigar Vaigu
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Selgunud on 2017. aasta

parimad
ettevotjad

Maanteeamet tunnustas 22. mail Kultuurikatlas moodunud hooaja
valjapaistvaid ettevotjaid. Aasta parima tiitel anti valja ihes hoolde- ja
seitsmes ehitusvaldkonna kategoorias.

iR

Kimmo Liivak, Kaido Ivask, Mikk Paloots,_.
Warren Safety OU GRK Infra AS Teedeprojekt OU

Sven Pertens, Rain Maekivi, Daniel Lﬁth_l_s,
AS TREV-2 Grupp OU Tilts Eesti Filiaal Maanteed OU

Fotod: Andrei Ozdoba
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AASTA PARIM
TEEHOOLDAJA
|

Warren Safety OU

Parima teehooldaja valjaselgitamisel voeti
arvesse lepingulisi mahaarvamisi, tahtaega
uletanud puuduste arvu, korraliste tilevaa-
tuste tulemusi ja liiklejatelt saabunud
kaebuste arvu. Parimaks teehooldajaks
tunnistati Laane ja Rapla maakonna Marja-
maa teepiirkonna hooldaja Warren Safety
0U, kelle puhul seati esikohale kaikidel
tasanditel toimuvat vastastikust moéistmist,
tanu millele leitakse hooldel tekkinud
probleemidele lahendused s6bralikult
arutledes ja Kiiresti.

AASTA PARIM
EHITUSOBJEKT
|

Tallinna-Narva maantee
ja Sillamae sadama
raudtee eritasandilise
ristmiku ehitus ja
Sillamae linna 16igu
Uumberehitus

Projekteerija: Selektor Projekt OU, Tarmo Joe
Ehitaja: GRK Infra AS, Tarvi Kliimask,

Kaido Ivask

Omanikujarelevalve: Telora-E AS,

Mikk Mutso

Tellija esindaja: Erkki Mikenberg,
Maanteeameti ida regioon

Tallinna-Narva maantee Sillamae linna
16igul liigub 66paevas 8500 autot. Projek-
tiga rajati eritasandilised ristmikud Narva
maantee, Sillaméae-Vaivara maantee /
Tolstoi tanava ning Sillamae sadama
raudteega. Ristmiku ehituse tulemusena
suunatakse autoliiklus raudtee alt 1abi.
Projekti elluviimine parandas margatavalt
liiklus- ja raudteeochutust - kadus raudtee ja
maantee samatasandilise ristumisega
kaasnev suurdnnetuse oht. Linnaelanikud
ja transiitliiklejad ei pea enam ootama
raudtee tokkepuu taga keskmiselt tund
O0paevas. Samuti loob eritasandiline rist-
mik uusi voéimalusi Sillamae sadama ja
sealsete ettevotete arengule - sadama
plaanitav raudtee paralleelviadukt parandab
logistilisi voimalusi, andes véimaluse luua
uusi tookohti sadamaga seotud ettevotetes.
Ka veokite s6it Sillaméae sadamasse on
muutunud sujuvamaks ega hairi muud
liiklust. Projekti kaigus rajatud kergliiklus-

teed ja Rumjantsevi tanava tunnel lasevad
jalakaijatel ja jalgratturitel linna keskuse,
haigla ja aiandusuihistute piirkonnas ohu-
tult liigelda.

Valmimistddd muutis keeruliseks ehitus
linnakeskkonnas tiheda liiklusega alal.
Seeparast tuli olla uuenduslik - raudtee-
viadukt lukati paika raudteeliikluse
48tunnise katkestuse ajal.

AASTA PARIM
TEEPROJEKTEERIJA
I

Mikk Paloots,
Teedeprojekt OU

Parnu-Rakvere-Someru maantee Kuiaru-
Mannare objektil tehtud t66 oli projekti
mahukusele vaatamata kvaliteetne ja
peaaegu puudusteta. Muudatuste korral
leidis projekteerija Kiiresti lahendused,
tagades objektil sujuva too6 ja tahtaegse
valmimise.

AASTA PARIM
ASFALTKATETE
PAIGALDAJA
I

AS TREV-2 Grupp

Komsi-Virtsu 16igu rekonstrueerimisel
kasutati parema kvaliteedi saavutamiseks
pealmise kihi paigaldamisel eelsdétjat,
mis andis tulemuseks suure tasasuse -
kahel suunal oli rahvusvaheline tasasus-
indeks (IRI) keskmiselt 0,53. Pealegi toi-
mus rekonstrueerimine rasketes oludes,
kus tuli pidevalt arvestada praamiliiklu-
sega. Parnu-Rakvere-Someru maantee
Kuiaru-Mannare 16igu rekonstrueerimisel
tehtud t66 oli samuti Kiire ja korrektne
ning ehitusaegne liikluskorraldus kvali-
teetne.

AASTA PARIM
SILLAEHITUSOBJEKT
I

Uulu silla
rekonstrueerimine

Projekteerija: PP. Projekt OU ja
Valeri Volkov

Ehitaja: OU Tilts Eesti Filiaal,
projektijuht Rain Maekivi

Omanikujarelevalve: Riivo Juhansoo,
AS Taalri Varahaldus

Tellija esindaja: Ervin Hein, Maanteeameti
laane regioon

Ule Ura jée minev ajalooline Uulu sild on
kolmeavaline raudbetoonist talasild pikku-
sega 35,6 m. Rekonstrueerimise kaigus
laiendati silla pealisehitus seitsme meetri
laiuseks ja silla kogulaiuseks sai kaheksa
meetrit. Remonditi maakividest sambad,
kindlustati koonused, remonditi talad ja
ehitati uued peales6idud. Silla betoon-
pinnad uuendati ning sillale ja pealesoitu-
dele paigaldati asfaltbetoonkate ning uued
puidust piirded. Remondiga suudeti saili-
tada 1938. aastal ehitatud vana silla algu-
para, mis sobitub keskkonnaga suure-
paraselt. Tegemist on ainulaadse konstruk-
tsiooniga: see on lihtkonsooltaladega sild,
millel on hasti sailinud ajastuomased raud-
betoonist pendeltugiosad.

AASTA PARIM
SILLAPROJEKTEERIJA
L

Daniel Lohmus,
Maanteed OU

Projekteerija koostatud 3D-projektid on
kvaliteetsed, detailideni 1abi méeldud ja
tehniliselt vaga tapselt lahendatud. Iga silla
ja viadukti puhul on kasutatud visualisee-
rimismeetodeid, mis muudavad projektist
arusaamise lihtsaks. Valminud projektid on
Tallinna ringtee Porguvalja viadukt;
Tallinna-Parnu maantee Kernu iimbersdidu
rajatised ja Tallinna-Tartu maantee Ardu-
Vo66bu ning Voobu-Mao uue 2 + 2 tee
rajatised.

AASTA PARIM
SILLAEHITAJA
|

OU Tilts Eesti Filiaal

Uulu ja Areda sildade rekonstrueerimisel
on ara tehtud kvaliteetne ja Kiire too.

PARIM
OMANIKUJARELEVALVE
|

Riivo Juhansoo, AS
Taalri Varahaldus

Riivo Juhansoo on pohjalik insener, kes
keskendus Parnu-Rakvere-Someru maan-
tee Kuiaru-Mannare objekti ehitamisel
kvaliteetsele tulemusele nii dokumentide
kontrollimisel kui ka insenerliku motlemi-
se poolest.
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Fotod: AS TREV-2 Grupp, AS GRK Infra, OU BRP Insenerid ja Andrei Ozdoba

asvupinnase kaeve tulevase Kose-Purila tee. Kaugel paistab
Nommeri 6kodukti juures. uus Kose-Risti liiklussolm.
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. Alan MURUVALI,
ASi TREV-2 Grupp projektijuht
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) i ' GRK Infra ASi projektijuht
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Priit PAABO,

i, 4

R66sa 6kodukti vaiad ja rostvargi killustikalus.

MILLISED ON TEIE
JAOKS RASKEIMAD
ULESANDED LOIGU
EHITAMISEL?

Alan Muruvali:

Kui iseloomustada tildistavalt kogu seni teh-
tut, siis voib 6elda, et pohiliseks probleemiks
on olnud ligipas soistele aladele ja sealsed
kaevet6dd, kuna kohati on koik lihtsalt vee
all. Samuti on olnud raskusi projektis ette
ndhtud sobivate materjalide kittesaamisega
vajalikus suures koguses objekti ldhistelt,
kuid siiamaani oleme selle mure moistlikult
lahendanud. Uks raskemaid iilesandeid on
ka kivikorvidest ehk gabioonidest miiratok-
keseinte ehitus.

Kokkuvodtvalt voib 6elda, et hoolimata tee-
ehituses {isna tavapirastest viiksematest
viivitustest (ilm, pinnas, materjal jm) oleme
t6odega suuresti graafikus ja avame tee digel
ajal 2020. aastal.

Uks huvitav nilanss on projektis toodud
ndue, et teeldigu jaoks valminud muldkeha
peab seisma 8-12 kuud, enne kui tohib alus-
tada killustikaluse ehitusega. Seepérast
peame planeerima ehitustoid selliselt, et
teeldik saaks seista ja killustikaluse saaks
rajada suvisel aastaajal.

Priit Paabo:

Tehnilises mottes on raskeimad tilesanded
peaaegu miljoni kuupmeetri materjali
viljakaeve ja iile miljoni kuupmeetri
materjali paigaldamine tellija maaratud

ajavahemiku jooksul. Seejuures moodustab
olulise osa viljakaevest turvas, mis tdhen-
dab t6id pehmel pinnasel ja korge veetase-
me juures.

Arvestades objektiga seotud inimeste suurt
hulka, on tihtis ka saavutada voimalikult
hea koost66 koikide poolte (tellija, insener,
to6votja, alltoovotjad, projekteerijad, oma-
valitsused, ametkonnad, kohalikud elani-
kud jne) vahel, et jouda véimalikult kvali-
teetse tulemuseni.

MIS PANEB SEESUGUSE
OBJEKTI PUHUL
MEESKONNAL SILMA
SARAMA?

AM:

Silma paneb sirama juba objekt ise, sest
sellises mahus ehitamise voimalus voib
tekkida kord kiimnendi jooksul. Kogu pla-
neerimisprotsess ning tiiesti uue tee ehi-
tamine ldbi metsa ja turbaalade on viga
ponev kogemus.

Meeskonnale valmistab kdige suuremat
rodomu mingi viga raske etapiga iihele
poole saamine. Selle néiteks on turbaldi-
gud, kus kogu turvas sai vilja kaevatud ja
16ik liivaga taidetud.

PP:

Meeskonnaliikmete silma paneb sdrama
voimalus saada uusi kogemusi. Rahulolu
pakub kavandatud to6de edenemine objek-

til. T66de 16pptulemus peaks ré6mustama
nii protsessiga vahetult seotud pooli kui ka
teekasutajaid.

EHITATE LOIKU UUELE
TRASSILE, PILTLIKULT
OELDES KESET METSA
JA LINNULAULU. MILLI-
SEID TAVAPARASEST
ERINEVAID ETTE-
VALMISTUSI JA LISA-
TOIMINGUID SELLISED
OLUD NOUAVAD?

AM:

Véga erinev on sellise t60 juures ligipdas
objektile. Osa 16ike on keset metsa ja sood
ning selleks, et sinna iildse pééseda, tuleb
meil ehitada juurdepiisuteed. Raske on
olnud ka elektrivoolu saamine soojaku ja
rajatiste asukohtade juurde.

PP:

Suurimaks probleemiks on olnud ligipais
uuele trassile. Uus trass jédb olemasolevast
Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa maanteest
kohati 3-4 km kaugusele ning sinna viivad
kohalikud teed on kitsad ja vedude jaoks
ebapiisava kandevoimega. Oleme s6lminud
kokkuleppeid kohalike teede kasutamiseks
ning neid teid remontinud ja tugevdanud.
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MILLISED ON OLNUD
MEESKONNA ESIMESED
MULJED?

MIS ON PAKKUNUD
ULLATUSI?

AM:

Ullatav on projekti keerulisus ja maht. Juba
ainuiiksi karjdiridest voetava liiva/kruusa
vajadus on umbes 1,5 miljonit tonni. Sisse-
elamine ja dige tooriitmi saavutamine vottis
omajagu aega. Algul oli kogu objekti ja teh-
tavaid t6id raske hoomata. Ajaga on see aga
lahenenud ja niiiid teab iga meeskonnaliige
oma iilesandeid ja kohustusi.

PP:

Talvekuudel tegime t6id pikimas turbapin-
nasega l6igus. Veebruari- ja mértsikuistest
miinuskraadidest oli selle juures palju kasu.
Teetd6de hooaja alustamine veebruaris oli
paljude jaoks meeldiv vdéimalus ja muljed on
olnud head. Suuremaid iillatusi ei ole esine-
nud.

MILLISEID
PONEVAMAID INSENER-
TEHNILISI LAHENDUSI
PLAANITE KASUTADA?

AM:
Tee-ehituse mottes on koik projektis kirjas
jaerilahendusena saab nimetada vaid gabi-

Roo6sa 6kodukti rostvargi armeerimine.

oonidest miiratokkeseinu, mille ehituslik
lahendus on meie enda projekteeritud.

PP:

Insener-tehnilised lahendused on paljuski
méiratud projektdokumentatsiooni ja
lepinguga. Huvitavamate lahenduste néi-
detest voin nimetada eripdraseid katendi-
konstruktsioone, mis ndevad muu hulgas
ette mitme geoslinteedi ja dreenisiisteemi
kasutamise, ning loomafooride ja muutuva
teabega liiklusmairkide siisteemi, mis
peaks hakkama liiklejaid teavitama teed
iiletada kavatsevatest loomadest.

Lisaks jadb GRK Infra ASi ehitatavasse
16iku Maanteeameti rajatud iilekoormuse-
ga katseldik, mis on ehitatud Vodbusse
viljakaevamata turbale. Parast iilekoormu-
se eemaldamist tehakse katseldigul moot-
mist66d, et viia uuring 16pule.

MILLINE ON TEIE
KOOSTOO TEISE LOIGU
EHITAJAGA?

AM:

Hetkel on koost66 piirdunud vaid objektide
omavahelise kokkupuutekoha geodeetiliste
modtmistega ning selle piirkonna t6dde ja
logistika koordineerimisega.

PP:

Kuna nii GRK Infra ASi kui ka ASi TREV-2
Grupp l6ikudes on projektlahendused
(materjalid, konstruktsioonid, rajatised
jne) sarnased, on kokkupuutepunkte palju.
Projektlahendustega seotud tehnilised
probleemid on ithesugused. Allhanke

korras ostetavad teenused ja materjalid on
samad, seega voivad iihe t66votja otsused ja
valikud mojutada ka teist. Molemal 16igul
on lisaks samale tellijale ka sama insener.
Kose-Ardu 16igu ehitustoodega alustati
eelmisel aastal, mistottu on meie jaoks rada
olnud kohati juba sisse tallatud. Koost66
kahe ettevotte projektimeeskondade vahel
on olnud véga sobralik ja hea.

KUIDAS OLETE
PLANEERINUD TOID
OBJEKTIL?

AM:

2017: planeerimine, raadamine, maaparan-
dus/veetdrje, kaevetega alustamine;

2018: muldkeha viljaehitamine, truupide ja
rajatiste ehitamine, miiratokkeseinte ja
korvalteede ehitus;

2019: killustikaluste ehitamine, asfalteeri-
mine, rajatiste Idpetamine, tdnavavalgus-
tuse rajamine;

2020: asfalteerimise 16petamine, liiklus-
korralduse rajamine, haljastust66d, tee
kokkuviimine olemasolevate teedega.

PP:

2018: mullat66d, kuue rajatise (kaks silda,
kolm viadukti ja 6kodukt) ehitustoode
pohietapp;

2019: ehitatud muldkehade jitmine 8-12
kuuks seisma ja vajuma; loomafooride,
muutuva teabega méarkide ja ulukitara
paigaldamine ning fooride katsetamine;
2020: killustikaluste ja katete ehitamine,
litkluskorraldusvahendite paigaldamine.

8
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Kose-Ardu teeloigu ehitus Ardu-Voo6bu teeldigu ehitus

Asukoht: pohimaantee nr 2 (E263), Asukoht: pohimaantee nr 2 (E263)
Tallinna-Tartu-Véru-Luhamaa maantee 40,0.-52,7. Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa 52,7.-68,0. kilomeetril
Kilomeetril asuv 16ik asuv 16ik
Kestus: III kvartal 2017-2020 Kestus: [ kvartal 2018-2020
Maksumus: 50 650 000 € Maksumus: 38 077 000 €
Projekteerijad: Kelprojektas UAB, Projekteerijad: Kelprojektas UAB,
Skepast & Puhkim AS, Reaalprojekt OU Skepast & Puhkim AS, Reaalprojekt OU
Toéovotja: AS TREV-2 Grupp Toovotja: GRK Infra AS ja Graniittirakennus Kallio Oy
Omanikujérelevalve: OU BRP Insenerid Omanikujirelevalve: OU BRP Insenerid
Valmivad rajatised: Valmivad rajatised:
» Torupilli tunnel kérvalmaantee nr 11708 Kuivajoe- « Ardu liiklussélm kérvalmaantee nr 11141 Ojasoo-
Liiva jatkuks, Arduja uue Tallinna-Tartu pohimaantee ristumis-
» Kose-Risti liiklussdlm tugimaantee nr 14 Kose- kohas,
Purila ja uue Tallinna-Tartu péhimaantee « Pala eritasandiline riste,
ristumiskohas, » Pala puhkeala Tallinna suunal,
« Ardu liiklussolm korvalmaantee nr 11141 ja uue NOmmeri 6kodukt tile uue Tallinna-Tartu pohi-
tee ristumiskohas, maantee,
» RO0Osa 6kodukt lile uue Tallinna-Tartu pohi- « Saarnakorve puhkeala Tartu suunal,
maantee. « Saarnakorve eritasandiline riste,

« Mustla liiklussolm.

Allhanke korras ostetavad teenused ja
materjalid on molemal 16igul samad,
seega voivad tihe t66votja

otsused ja valikud méjutada ka Lt_ai_s‘t._ :

g n E i
Tt e el

-
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Maanteeameti 2018. aasta

tahelepanu

vaarse

tee-ehitusobjektid

Ulevaate koostamisel olid abiks Anti Palmi,
Gregor Reimets, Ksenia Haavistu, Margus
Eisenschmidt, Siim Remmelgas ja Tiit Vunk
Maanteeametist.

IDA REGIOONIS
Mossiga pindamine

Objekt: Iisaku-Tudulinna teeldigu rekonstrueerimine ja
Tagajoe sillaremont

Asukoht: Iisaku-Tudulinna-Avinurme maantee (tugimaantee
nr 35), Iisaku-Tudulinna tee 0,81.-16,4. kilomeetril asuv teeldik
Alutaguse vallas Ida-Virumaal

Aeg: juuni 2018 - juuni 2019

Projekteerija: Selektor Projekt OU (maantee),

Maanteeameti teede arengu ja investeeringute osakond (moss)
T66votja: YIT Infra Eesti AS

Jirelevalve: Lindvill OU

Maksumus: 2 668 000 eurot

Eesmiirk: 16igu amortiseerunud katte rekonstrueerimine teekatte
seisukorra, sdidumugavuse ja liiklusohutuse parandamiseks,
arvestades, et veoautod kasutavad teeldiku intensiivselt

Modss on pindamisel nn mossimasinaga pealekantav {ilichuke
iilekate, mis on kiilmal meetodil kokku segatud veest, bituumen-
emulsioonist ja tditematerjalidest. Mossisegus kasutatakse
katioonset bituumenemulsiooni, mis sisaldab sideainet vihemalt
58% (mark C60). Uldiselt kasutatakse kiirelt lagunevat emulsiooni
javajaduse korral voib see olla modifitseeritud (nt stiiroolbuta-
dieenkauts$ukiga), pohineda poliimeermodifitseeritud bituumenil
jasisaldada lisandeid, mis mgjutavad segu tardumisaega.

Seni on mdssi Eesti teedel kasutatud pigem katse korras. Mossi-
kiht on palju 6hem kui tavaline kulumiskihi asfaltbetoon, kuid
elastsem ning seega vihem tundlik kiilmakergete ja muude
pragunemispohjuste suhtes. Samal ajal on saadud tulemus vorrel-
des traditsioonilise pindamisega iihtlasem. Tanu viikesele kihipak-
susele on moss asfaltbetoonist materjalisdédstlikum ning ka kesk-
konna- ja energiasééstlikum, kuna selle valmistamine ei eelda
korget temperatuuri.

Pirast 20009. aastal tehtud katset6id on see esimene kord, kus
Maanteeamet on andnud tee-ehitussektorile vbimaluse pinnata
riigiteed mossiga. Rekonstrueerimistédde kiigus rajatakse ole-
masolevale muldkehale uus 25 cm killustikalus, millele laotatakse
asfaldisegu AC 20 base, mis omakorda pinnatakse méssiga. Muld-
keha on kohati kaetud stabiliseeritud polevkivituhaga, mis tuleb
omakorda eelnevalt purustada.

Foto: QU Ule
w B

[ N

IEEN

‘vaade Valga poolt Bérnu suunas.

e

jekti tulevikuvaa{

Mossi kasutamise eesmérk on saavutada katendi voimalikult
elastne, ent kulumiskindel kiht. Elastsus on vajalik olemasoleva
muldkeha seisukorra tottu, mis mdjutab kevadisel sulamisperioo-
dil ja siigisesel liigveeperioodil tuntavalt {ilemiste katendikihtide
kasutusiga ja defektsust. Konealusel objektil oleks AC surfi segu
kasutamisega kaasnenud oht, et kevadiste kiilmakergete korral
avalduvad defektid on mirksa ringemad, sest AC surfi segud on
jaigad.

Mossi kasuks radgib ka asjaolu, et selle tootmisel eraldub vihem
CO,. Tehnoloogia sobivuse korral saame seda kasutada tulevikus
soodsamate iilekatete tegemiseks ka teistel teedel.
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LOUNA REGIOONIS

BIMi katseprojekt

Objekt: Torva keskristmiku iimberehitus

Asukoht: Valga-Uulu maantee (pShimaantee nr 6) ja Térva-
Pikasilla maantee (tugimaantee nr 73) ristumiskoht Torvas
Aeg: 01.07-01.10.2018

Projekteerija: Tinter-Projekt OU (esialgne projekt),
Roadplan OU (Térva ringristmiku 3D projekt)

Toovotja: YIT Infra Eesti AS

Jirelevalve: hankimisel

Maksumus: 360 000 eurot

Eesmirk: ristmiku liiklusohutuse suurendamine ja majanduslikult
optimaalse lahenduse leidmine

Foto: AS Nordecon

Valmaotsa-Karevere l(”)_jg"u
2 + 1 mooddaséidualade ehitus.

Fd

Valga-Uulu maantee ja Torva-Pikasilla maantee ristumiskohale on
projekteeritud ringristmik siselabimddduga 22 m. Projekti jirgi on
ringi sdidutee laius 7,5 m, sealhulgas graniitkividest iileséidetav
kitsend 2 m. Liiklussaared ehitatakse pohitee ja Tartu suuna haru-
dele. Kiiruse alandamiseks on Valga ja Pérnu suunale kujundatud
pikemad ja eri raadiusega liiklussaared. Kevade téinava harule
liiklussaart ei ehitata. Paremp66rdeks Valga poole on ette nihtud
iilesoidetav graniitkividest kitsend. Vastavalt {ilekdigukohtadele ja
ristmiku geomeetriale on muudetud ka jalgteede lahendust rist-
miku piirkonnas. Kesklinna haljasalale on projekteeritud uus 3 m
laiune kergliiklustee.

BIMi (ehitusinfo modelleerimine, ingl Building Information
Modelling, vt ka lk 13-15) katseprojekti eesmirk on katsetada
Novapointi/Tekla (Novapointi, Quadri, Tekla civil ja Trimble
connect) tarkvara taristuobjekti 3D -projekteerimisel ja ehita-
misel. Maanteeamet soovib olla BIMi juhtivpartner ja eestvedaja
Eestis taristu- ja teedeehituse alal. Katseprojektid annavad meile
esmased teadmised probleemidest ja ka tarkvara voimalustest.

BIM katseprojekt erineb praegu kasutusel olevatest projektidest
eelkoige selle poolest, et tervest projektist (kdikidest kihtidest) on
tehtud 3D-mudelid. Ehitustdode tegija saab kasutadaloodud
mudeleid otse masinates, ilma et peaks midagi timber tegema.
Protsessi on voimalik jooksvalt serveris hallata ja kogu infot hoiame
iihes kohas. See tagab suurema koost6 ja parema info liikumise.
Katseprojekti on lisaks ehitajale ja omanikujirelevalvele kaasatud
ka projekteerija terveks projekteerimise ja ehituse ajaks kuni t66de
valmimiseni. Lisaks pakub Civilpoint OY tuge programmide
kasutamisel.

BIM annab voimaluse kasutada kogutud andmestikku kogu tee
olelustsiikli viltel erinevates protsessides ja mitmesugustel ees-
mirkidel. Uks projekti tahtsamaid sihte on standardida kogu see
protsess Eestis, aidata kaasa nduete koostamisele ning hoogustada
BIMi ulatulikumat kasutuselevotmist taristusektoris.

Torva ringristmik valiti BIMi katseprojektiks seetottu, et objekt on
riskide maandamise seisukohalt piisavalt viike, ent samal ajal
piisavalt keerukas, et katsetada BIMi tarkvara nii projekteerimisel
kui ka ehitamisel. Viga viikesel maa-alal tuleb teha mitut liiki t66d
jaleida erinevaid tehnilisi lahendusi. Lisaks toimub kogu projek-
teerimine ja ehitamine kitsas linnakeskkonnas. Objekti kaeviku-
mudel viga keerukas ja projekt holmab ka sadeveelahenduse
timberehitust. Nagu koik muu, on ka kéik tehnovorgud esitatud
ruumiliselt.

PﬁHIA REGIOONIS
Ajutine luiikluskorraldus

Objekt: Veskitammi liiklussélme ehitus

Asukoht: 13,0.-13,7. kilomeetril asuv teeldik Tallinna-Parnu-Ikla
maanteel (pOhimaantee nr 4)

Aeg: 16.04.2018-31.10.2019

Projekteerija: Reaalprojekt OU/Nordecon AS

To6o6votja: Nordecon AS

Alltéovotja (liikluskorraldus): Ramudden OU

Jirelevalve: Taalri Varahaldus AS

Maksumus: 6 837 900 eurot

Eesmiirk: pchimaantee 13,0.-13,7. kilomeetril asuva 16igu viimine
vastavusse I klassi maanteele kehtestatud nouetega

Projekti kéigus rajatakse kogujateed, kergliiklusteed ja rekon-
strueeritakse 16ik linnapiirist kuni Jilgimie vasakpdordeni.
Veskitammi, Nolvaku, Vanasilla ja Seljaku tdnava ristumiskohad
pohimaanteega ehitatakse iimber. Jalakiijatele rajatakse Veski-
tammi tdnava piirkonda kolm tunnelit, mis tagavad ohutu liikluse
Saue valla ja ldhikonna elanikele. Kaks tunnelit on planeeritud
maantee ja iiks raudtee alla. Raudteealuse tunneli ehitamist
rahastab Saue vald.

Ehitaja peab muu hulgas tagama liiklusohutuse Tallinna-Pérnu-
Tkla maanteel, mis on iiks suurima liiklussagedusega teid Eestis:
seal liikleb 32 000 autot 66pdevas. Lepingutingimuste jirgi ei ole
Tallinna-Pirnu-Ikla maantee liikluse sulgemine lubatud.
Konealune 16ik 13,0.-13,7. kilomeetril peab olema ldbitav kiimne
minutiga.
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Objekt peab olema valgustatud aasta ringi vihemalt samal tasemel
mis enne ehitustdoode algust ja ehituse ajal tuleb paigaldatavate
liiklusmérkide juures kasutada vihemalt IT klassi valgustpeegel-
davat kilet. Ka kollast virvi ajutine kattemirgistus peab olema
valgustpeegeldav.

Uheks tingimuseks oli, et kogu ehituse ajal peab to6péeviti liik-
luseks olema avatud vihemalt kolm asfalteeritud 3,5 m laiusega
soidurada (2 + 1), mille juures kasutatakse vajaduse korral foore
voi liiklusreguleerijaid, voi teise voimalusena vihemalt neli
asfalteeritud 3,0 m laiusega sdidurada (2 + 2) ja/voi lisaks imber-
soiduteed. To6votja valis 2 + 2 teega variandi ja tegi selleks laien-
dustel veel asfalteerimistoid.

Tunneli ehituse ajaks suletakse raudteeiilesit (suvel tehakse
Veskitammi piirkonnas ka raudtee remont). Et tagada ehitus-
objektil parem liikluse l4bilaskevoime ning vihendada tipptun-
didel tekkida voivaid ummikuid, jdi Jalgimée tee ristmik tagasi-
po06rdeks avatuks vaid ithissdidukitele ja ehitusmasinatele. Lisaks
muudeti tithisséidukite liikumist.

LAANE REGIOONIS
Uhe hankega mitmele

murele lahendus

Objekt: Pirnu-Tori teeldigu rekonstrueerimine
Asukoht: 5,9.-12,1. kilomeetril asuv teeldik Parnu-Tori
maanteel (tugimaantee nr 59)

Aeg: 09.04-09.10.2018

Projekteerija: Selektor Projekt OU

Toovotja: YIT Infra Eesti AS

Jirelevalve: Teehoiu Partnerid OU

Maksumus: 3 130 000 eurot

(sh kidibemaks ja ettendgemata kulud)

Eesmark: liiklusohutuse ja sdidumugavuse suurendamine
koos tee kasutusea pikendamisega

Projekti tulemusena tagatakse katendi nduetekohane laius-
gabariit, ehitatakse timber ristmikud ja mahaséidud ning
valgustuse rajamisega muudetakse ohutumaks Sindi asula
teeldik ja Silla tinava ristmik.

Uhe hanke raames lahendatakse mitu probleemi. Esiteks
rekonstrueeritakse 5,9.-12,1. kilomeetril asuv teeldik Parnu-
Tori maanteel. Teiseks likvideeritakse liiklusohtlik koht sama
tugimaantee 8,3.-8,5. kilomeetril, kuhu paigaldatakse vélis-
valgustus ja kus ehitatakse timber ristmik. Kolmandaks raja-
takse tiles freesitud asfaldist tolmuvaba kate Uulu-Soometsa-
Hiddemeeste maantee (k6rvalmaantee nr 19333) 16,1.— 22,6.
kilomeetril asuvale teeldigule. Selle tulemusena saab see riigi-
tee kogu ulatuses tolmuvabaks, mis on kohalike elanike jaoks viga
oluline.

Kompleksstabiliseeritud kihi puhul on to6votjal voimalik segu
koostist, bituumeni ja tsemendi kogust ning materjalide osakaalu
ise tdpsustada. Varem andis tellija ise materjalide miinimum-
koguse, mis tuleb segusse lisada. Seekord ei {itle aga Maanteeamet
ette, millistest materjalidest ja millise osakaaluga kiht tuleb
ehitada. Siiski ei tohi bituumeni keskmine kogusisaldus iiletada
mairuses ,,Tee ehitamise kvaliteedi nouded” esitatud piirméira.
Maanteeameti tingimuseks on veel see, et tagatud peab olema kihi
projektikohane paksus ja vastavus sdelkdverale, nduetes sitesta-

tud kihi survetugevus ning 16hestustdmbetugevus. Samuti peab uut
lisatavat tditematerjali olema vihemalt 50%. Kompleksstabiliseeritud
kiht peab vastama stabiliseeritud katendikihtide ehitamise juhises
kirjeldatud nduetele.

LOUNA REGIOONIS
2 + 1 moodasoidualad

Objekt: Valmaotsa-Kirevere 16igu 2 + 1 mé6daséidualade ehitus
Asukoht: 160,7.-168,1. kilomeetril asuv teeldik Tallinna-Tartu-Voru-
Luhamaa maanteel (p6himaantee nr 2)

Aeg:18.07.2017-01.11.2018

Projekteerija: Skepast&Puhkim OU

T66votja: Nordecon AS

Jirelevalve: Toomtsentrum OU

Maksumus: 8 087 640 eurot

Eesmiirk: liiklusohutuse suurendamine 2 + 1 sdidurajaga mooda-
soidualade ja tagasipdorete lahendamise kaudu, et tagada juurdepéis
keskpiirdega eraldatud aladele

Valmaotsa-Kérevere 16igu pikkus on 7,4 km. Loigule ehitatakse vahel-
dumisi neli m66dasdiduléiku pikkusega 1,6 km, 1,1 km, 1,0 km ja

1,1 km. Kaherajalisel osal on sdiduraja laius 3,5 + 3,25 m ja iherajalisel
osal 3,75 m, eraldusriba laius on 1,5 m ja sdiduraja servast kummalegi
poole tuleb 1,0 m laiune kindlustatud teepeenar. Olemasolevale 1 +1
muldkehale ehitatakse lisaraja tarbeks laiendus.

Tee rekonstrueeritakse ja 2 + 1 ristloikega teeldigule paigaldatakse
metallist karptalast keskpiire. Kogu 16igul pannakse asfaltkattesse
terasvork. Tee laiendamiseks ankurdatakse olemasoleva terasvorgu
kiilge uued terasvorgu lehed ja tehakse kogu teele iilekate. Loigule
ehitatakse uued juurdepéésu- ja hooldusteed ning tagasipéérdekohad,
et ithendada kohalik liiklus olemasoleva teedevorgustikuga ja pidseda
teeddrsetele kinnistutele.

Maanteeameti Iduna regioon jéitkab 2 + 1 méodasdidualade ehitamist

pohimaanteel nr 2:

e 2017 aastal valmis Tallinna-Tartu-Véru-Luhamaa maantee
Annikvere-Neanurme 16igu 131,0.-135,1. kilomeetril esimene
2 +1moodasdiduala;

« alustatud on Valmaotsa-Kérevere 16igu ehitust, mis valmib
novembriks;

e peagiliheb hankesse Pikknurme-Puurmani 16ik ja Maanteeamet
alustab ehitusloa menetlust;

« projekteerimisel on Kirevere-Kardla 16ik, kuid seda ei juhtu.
Tegemist on keerulise objektiga, mis ldbib Natura 2000 kaitseala
jamillel on rasked geoloogilised tingimused;
kidimas on projekteerimistingimuste menetlus Neanurme-
Pikknurme 16igu kohta. Loigule projekteeritakse kummaski
suunas tiks moodasoiduala.

Annikvere-Neanurme l6igu ehitamisel opiti peamiselt seda, et jala-
kiijate lilkumisele tuleb rohkem téhelepanu p&orata. Valmaotsa-
Kirevere projektis on sellele asjaolule rohkem keskendutud ja jirg-
mistes projektides arvestatakse sellega veelgi enam.

Annikvere-Neanurme 16igul on liiklejate peamine raskus see, et
rajatud on vaid iiks méodasdiduala kummaski suunas. Loik on
suhteliselt lithike ega paku piisavalt mé6dasdiduvoimalusi. Jargmiste
moodasdidualade rajamisega peaks see probleem kaduma.

Poltsamaa linna ja ldhiala elanikud on mures ka Annikvere ristmiku
liikluskorralduse pérast. Uus lahendus, kus vasakpooret tuleb soori-
tada ldbi tagasipoordekoha, on harjumatu ja kindlasti ei ole see nii
mugav kui varasem kanaliseeritud ristmikuga lahendus.
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Ehitusinfo-
siisteem

muudab kogu teedesektorit

Kui koik teedeehituse osapooled jouavad
ehitusinfosusteemi ehk BIMi kasutamiseni, pole
koostd6 enam nii Killustatud, otsuseid tehakse uhiselt
ja see puudutab koike kavandamisest hooldamiseni.

eelehe varasemates numbrites (vt ¢ Building Information Modelling -

2015. aasta suvenumber 81 ja 2016. ehitusinfo modelleerimine, mille kesk- Erko PUUSAAG,

aasta talvenumber 87) on BIMist ja mes on protsess, kuidas ehitada koos- Maanteeameti teede arengu ja
InfraBIMist juba riigitud. Aga alustagem t606s erinevate pooltega digitaalsete investeeringute osakonna projektijuht
algusest ehk sellest, mis BIM &igupoolest infomudelite abil;

on. Praktikas kasutatakse ingliskeelset

lithendit BIM kolmes tihenduses véi «  Building Information Management - Koiki kolme tdhendust peetakse iihte-
Kontekstisl: ehitusinfo juhtimine, mille tuumaks moodi oluliseks ja lithend BIM katab need
on teave: selle struktureerimine, koik.
»  Building Information Model - digitaalse ehitusinfo haldamine ja . L
ehitusinfo mudel ehk digitaalne viljen- (taas)kasutamine kogu ehitise olelus- Ehitusprojekti véltel va}hetavad pooled
dus sellest, kuidas ehitis voi rajatis ringi valtel. suurel hulgal teavet, mis on seotud
kavandatakse, projekteeritakse ja
ehitatakse;

Fotod: Trimble Solutions Corporation ja Mart Rae

1 Autor toetub artiklis Hollandi ehitusinformatsiooni
klastri (www.bouwinformatieraad.nl) materjalidele.
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Joonis 1.
BIMi tasemed.

erinevate valdkondadega. Varem 16id
pooled ise kogu vajamineva dokumentat-
siooni, mida vahetati ja liigutati paber-
kujul ning mida télgendasid inimesed.
BIMi puhul vahetavad inimesed paberi ase-
mel ainult infot. Eesmérk on sisestada voi
luua info vaid iiks kord ning kasutada seda
kogu (tee) olelusringi viltel kdikides oma-
vahel seotud valdkondades (vt joonis 2).
Info modelleeritakse seejuures viisil, mis
vboimaldab arvutitel seda tdlgendada
néiteks masinjuhtimises kasutamiseks.
BIMi abil kandub seega infot ithest olelus-
ringi etapist teise palju enam kaasa. Seda
nimetatakse infot hoidvaks ldhenemiseks.

3D-mudel on vaid iiks osa BIMist

Peamine BIMi kasutuselevotmise eesmérk
on parandada kvaliteeti, suurendada jatku-
suutlikkust ja konkurentsivoimet kogu
ehitussektoris. BIMi kasutamine toob
kaasa parema, tohusama ja odavama ehi-
tuse.

BIMi seostatakse tihti geomeetriliste 3D-
mudelitega, millele lisatakse juurde mitte-
geomeetriline info. See kehtib eelkdige
ehitiste puhul. 3D-mudel on kahtlemata
BIMi véiga oluline komponent ja selle kasu-
tamine parandab ehituse kvaliteeti méarki-

TASE1 TASE 2

2D /3D

CPIC
AVANTI
BS51192:2007

User Guides CPIC, Avanti, BSI

Mudelid, objektid, koostdo

v =

Integreeritud/ristkasutatavad andmed

E‘D [}
== K
. i g E
1BIM 53 5
- ©
o< .
s =]
IDM - Common Dictionary B
IFC - Common Data 8
IFD - Common Process a
ISO BIM 5
[}

)

Failidel p6hinev Failidel pdhinev Integreeritud
koost6o koost6o vorguteenuste
+ andmepanga BIMi keskus
haldamine

misvéirselt. Aga need, kes votsid BIMi
ehitussektoris ammu kasutusele, seisavad
niitid silmitsi 3D-modelleerimise andme-
baaside piiratud talitlusvoimega. Kogu
ehitise kavandamise, projekteerimise,
ehitamise ja haldamisega seotud infot ei
ole lihtsalt voimalik hallata 3D-mudelis
endas. Uha enam saab selgeks, et oluline ei
ole mitte 3D-mudelite, vaid informatsi-
ooni vahetamine. See info tuleks talletada
andmebaasides, mis ei soltu otseselt
tihestki konkreetsest tarkvarast voi siis-
teemist. Oigete kasutajaliideste kaudu on
voimalik jagada nendest andmebaasidest
infot erinevate tarkvararakendustega,
sealhulgas 3D-modelleerimise rakendus-
tega. Selles vaates on 3D-mudel lihtsalt
tiks info esitamise voi kuvamise viis, mis
vbimaldab mdista vaid osa kogu olemas-
olevast ja saadaolevast informatsioonist.

BIMimetoodika on veel arengustaadiu-
mis. Ettevotted ja organisatsioonid
Euroopas on erinevatel BIMi kiipsus-
tasemetel. Euroopas eristatakse nelja
BIMi taset, mida on ndidatud joonisel 1.
Skeem voimaldab ettevotetel endil méaa-
ratleda oma BIMi kiipsusastet. Ettevotteid
jaorganisatsioone julgustatakse piitidle-
ma korgema taseme poole.

BIMi juurutamine ettevottes voi organi-
satsioonis holmab rohkemat kui lihtsalt
uute IT-lahenduste kasutuselevotmist.
Soovitud tulemuseni joudmiseks tuleb
panustada erinevatesse valdkondadesse,
nagu juhtimine ja haldamine, t66j6ud ja
kultuur ning protsessid.

Avatud standardid

Et BIMi edukalt ehitusprojektides raken-
dada, on koige olulisemal kohal valdkonda-
devaheline standardiseerimine. Seejuures
eelistatakse avatud standardeid, mis on
avalikult kédttesaadavad ega s6ltu mingist
konkreetsest tarkvarast ja siisteemist.
Standardi eesmérk on vdimaldada andmete
vahetamist ja jagamist erinevate IT-siistee-
mide vahel. Avatud standard siinnib avatud
standardiseerimise protsessis, mille kesk-
mes on lihtsasti kittesaadavad dokumen-
did, intellektuaalomandi piirangute puu-
dumine, avatud osalemine ning standardi-
seeriva organisatsiooni séltumatus ja
kestlikkus.

BIMi avatud standardite kasutamine voi-
maldab koigil BIMi pooltel jitkata enda
tarkvara kasutamist, ent samal ajal infot
vahetada ja taaskasutada. Samuti aitavad
avatud standardid leevendada riski, et
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jaddakse 16ksu tihe tarkvaratootja lahen-
duste juurde.

Koik muutub

BIMiga to6tamine ja selle toetatav koost6o
ehitusprojektide elluviimisel vajab muuda-
tusi nii organisatsioonikultuuris kui ka
-kditumises ehk kogu méttemallis. Seda
peetakse BIMi rakendamisel suurimaks
kitsaskohaks. Lisaks nduab BIM uusi osku-
si ning padevust ettevotete ja organisat-
sioonide koigil tasanditel alates tehnikust
kuni tippjuhini.

BIMi rakendamisega on seotud mitu digus-
likku kiisimust. Millised reeglid kehtivad ja
milline on vastutuse jaotus olukorras, kus
sama infomudeliga teeb t66d mitu poolt

!
@)
Fy
=

% Infot hoidev ldhenemine / % Traditsiooniline lahenemine

Joonis 2.
Info edasikandumine objekti olelusringis: traditsiooniline vs. infot hoidev lcdthenemine.

korraga? Kes on infomudeli omanik? Kas
BIM néuab ka uut tiitipi lepinguid?

BIMiga t66tamine muudab ka kogu teede-
sektorit. Kui pooled saavutavad BIMi
kasutamisel korgema kiipsusastme, siis
muutub ka viis, kuidas koost66d tehakse.
See muutub jirjest vihem killustatuks ja
itha ithtsemaks ning t66d ja otsuseid
tehakse {tha enam samaaegselt. Selle muu-
tusega muutuvad ka probleemid ja kiisimu-
sed, millega on seotud koik kavandamise,
projekteerimise, ehitamise ja hooldamisega
tegelevad pooled.

Tootavate lahendusteni joudmiseks tuleb
suurendada koigi partnerite koostood.
BIMiga kaasnevad ka muudatused lepin-
gute iilesehituses, drimudelites ning selles,
kuidas inimeste té6koormus ja kohustused
ning tootajad iildiselt jaotuvad. Esmatihtis
element BIMist kasu 16ikamisel on juhti-
mine. Teiste sonadega tuleb BIMi vaadelda
juhtkonna tasandil ja kaasata see métteviis
koigi osalevate ettevotete strateegiatesse.
Vastasel juhul on keeruline terviklikule
kvaliteedile keskenduda. Kui p6orata téhe-

lepanu iihtsele juhtimisele, on tulemuseks

kogu sektori parem ja tohusam toimimine.

Katseprojektid on toos

Eelnev jutt on pigem suur plaan ja laiem
eesmairk, kuhu BIMi kasutades saab ja
tuleb vélja jouda. Aga mida see tihendab
meie jaoks praktikas praeguses Eesti
kontekstis? Kui paljudel Euroopa riikidel
on niiiidseks selles vallas kogemust 4-5
aastat, siis meie oleme pigem avastamise
faasis. Teemaga tegelevad erinevad tasan-
did: Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeeriumi algatatud avaliku sektori
tellijate (AST) InfraBIMi t66grupp,
digitaalehituse klastri juures tegutsev
InfraBIMi t66grupp, kuhu on kaasatud
koik teedesektori pooled. R66mustav on
see, et enamik osalisi on koosto6valmid ja
BIMi suhtes optimistlikud.

Oluline on mdista, et BIM ei ole méeldud
vaid iihe etapi parendamiseks ja mitte
ainult projekteerijate t66 holbustamiseks
voOi ehitusprotsessi tohustamiseks. Ees-
mark on pigem tdhustada kogu olelusringi

jooksul toimuvat info parema haldamise
kaudu. Nagu kéikide muudatuste puhul,
ldheb elu moneks ajaks keerulisemaks, sest
koik uus vajab 6ppimist ja harjumist. See
tiahendab, et lubatav kasu BIMist ei avaldu
kohe, vaid alles moéne aja moodudes, kui
lastehaigused on 14dbi poetud ja uus
mottemall paika loksunud.

Maanteeamet algatas eelmisel aastal kaks
katseprojekti, et selgitada InfraBIMi
voimalusi, saada esimesed praktilised
kogemused ja moista, mida BIM 6igu-
poolest voimaldab:

e Toérvaringristmik, kus on kasutusel
Novapointi ja Tekla tarkvara ning
Trimble Quadri serverilahendus.
Koostoopartner on Soome tarkvara-
ettevote Civilpoint OY;

» riigitee nr 22 taastusremont, kus on
kasutusel Infrakiti rakendus, mis
kujutab endast veebipdhist lahendust.

Sellest, kuidas katseprojektidega l1iheb, on
tipsemalt kavas rddkida Teelehe jairgmistes
numbrites.
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Soodne

pinnas

Helsingi-Tallinna
raudteetunnelile

Helsingi ja Tallinna vahele
tunneli ehitamise plaan

pole olnud kunagi reaalsem

kui praegu. Kaht pealinna
uhendav tunnel tuleb
ilmselt ehitada kinnisel
meetodil, mille kasutamine
soltub sellest, kas labin-
datav pinnas vajab
toestamist voi mitte. Lovi-
osa voimalikust Helsingi-
Tallinna tunnelist rajataks
ehitustehniliselt soodsasse
graniitlademesse. Ent
tunneli rajamine Eesti
settepinnasesse on
kulukam ja uuristajatele
ohtlikum.

T D raegu kaalumise all olevasse
Helsingi-Tallinna raudteetunne-
— lisse (edaspidi HTT) tuleks kolm
o0o0nt: kaks rongitunnelit ning {iks teenin-
dus- ja evakuatsioonitunnel. Trassi ja piki-
profiili jargi jadks umbes 85% tunneli pik-
kusest Soome lahe all lasuvasse kristalse
aluskorra graniitlademesse, mis on tunneli
rajamiseks iilimalt soodus pinnas. Tunnel
on kavas rajada nii, et selle kohale jiib
Soome lahe pohjast arvates vihemalt 40 m
paksune graniidilade. Senistele madalikele
(Uppoluoto ja Tallinna madal) on kavas
luua kunstlikud saared, millelt siivistatakse
too6sahtid tunnelioone ventileerimiseks ja
uuristatud pinnase viljatoomiseks. Eesti
kaldal lasub graniidist aluskorra peal erinev
settepinnas (erinevad liivakivikihid, sini-
savi jt), mille libimisel tuleb rakendada
suhteliselt kallimaid ehitusmeetodeid.

Reedik VORNO,
linnatranspordi ja
uhendusteede insener

Helsingis 200 km tunneleid

Helsingi piirkonnas on valdavalt tegu
aluskorra graniitpinnasega ja kohati ula-
tub see kaljumassiiv maapinnani. Helsingi
liitlinnas on uuristatud graniitpinnasesse
umbes 200kilomeetrise kogupikkusega
erineva otstarbega tunneleid (metroo,
tehnovorkude kollektorid, joogivee-,
kaugkiitte- ja autoteetunnelid, allmaa-
parklad, veepuhastusjaam), millele lisan-
dub maailma pikim joogiveetunnel Pai-
janne jarvest Helsingisse pikkusega

120 km.

Laialdaselt kasutatud puurimis-lohkamis-
meetodid on jargmised: laenguurete puu-
rimine, 16hkelaengute paigaldamine, 16h-
kamine, ventileerimine, 16hatud pinnase
dravedu ja kontrollmoddistus. Uldjuhul ei
vaja kaljupinnas toestamist, kuid kalju-
16hede labimine nduab erimeetmeid. Uks
néide sellest oli Helsingi metroo esimesel
ehitusjargul rakendatud erimeede kalju-
16he ldbimisel Kluuvi piirkonnas.

Erilahendus kaljulohede
toestamiseks

Teadaolevalt on puurimis-lohkamismee-
todil rajatud tunnelid Helsingi liitlinnas
valdavalt toestuseta voi vajaduse korral
kohati kindlustatud armatuurvorgu ja

Uhe tunneli
asemel
kaks?

Eva KILLAR

Teeleht palus majandus- ja kommuni-
katsiooniministeeriumi FinEst Linki
projekti koordinaatoril Eva Killaril
tutvustada kahte toos olevat Tallinna-
Helsingi tunneli projekti.

FinEst Link

FinEst Linki projekti keskmes on
Tallinna-Helsingi tunneli tasuvusuuring,
mis 16peb 2018. aasta keskel. Tasuvus-
analuus valmis tegelikult juba aasta
alguses ja selle tulemusi tutvustati
veebruaris toimunud konverentsil.
Projektis osaleb kuus partnerit: Eestist
majandus-ja kommunikatsiooniminis-
teerium, Tallinna linn ja Harjumaa
omavalitsuste liit; Soome poolelt Helsingi
Uusimaa liit (projekti peapartner),
Helsingi linn ja Soome transpordiamet.
Kui votta uuringu tulemused liihidalt
kokku, voib 6elda jargmist:

» kui vaadata laiemat méju piirkonnale,
siis on projekt majanduslikult tasuv;

« tunnel avaldab vaga soodsat moéju
arikeskkonnale, kaubavahetusele,
investeeringutele ja kultuurile;

« projekti elluviimiseks on suuremal
osal trassist vaga head geoloogilised
tingimused (Eesti pool on olud keeru-
lisemad) ja projekt on tehniliselt
teostatav;

« projekti moju keskkonnale on pike-
mas ajaplaanis hea;

» raudteetunnelist saavad suurimat
otsest kasu kohalikud elanikud, t60-
tajad, opilased ja turistid;

» tunnel aitaks kaasa kaksiklinna
arengule ja kolme miljoni elanikuga
metropoli tekkele;

« avardunud tooturg tooks endaga
kaasa majanduskasvu, avaks uusi
voimalusi ettevotetele ja parandaks
elukvaliteeti;

« tunnel voimaldaks igapaevast
pendelrannet kahe pealinna vahel ja
tekitaks uthtse Euroopa raudteevor-
gustiku Kesk-Euroopast Arktikani;

« tunneli ehituse maksumus on
hinnanguliselt 16 miljardit eurot.
Tegelik hind voib olenevalt tehnoloo-
gilistest lahendustest jaada 11-20
miljardi euro vahele.

16
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FinEst Bay Area

FinEst Bay Area projekti juhib Soome
ettevotja Peter Vesterbacka, kes on tun-
tud kui maailmakuulsa mangu Angry
Birds turule toonud ettevotte Rovio
arendusjuht. Projekt erineb FinEst Linki
projektist selle poolest, et selles ei kes-
kenduta tasuvusanaluusile, vaid tahe-
takse kohe harjal sarvist haarata ja
asuda voimalikult Kiiresti tunnelit raja-
ma. Vaidetavalt on olemas ka Hiinast
parit ja asjast huvitatud investorid, kes
oleksid valmis selle ehituse eest vahe-
malt osaliselt tasuma.

Oluline on mainida, et Vesterbacka tun-
neli plaaniga kaasneb kinnisvara hoogne
arendamine. Nimelt on mehel kavatsus
rajada merre kaks tehissaart - uks
Helsingi lahistele ja teine Tallinna mada-
lale. Helsingi juurde planeeritav saar
oleks uihe ruutkilomeetri suurune. Sinna
rajataks pilveldhkujad 50 000 inimesele
elamiseks ja hulk meelelahutusasutusi.
Lisaks ehitataks Soome poolele tunneli-
peatuste imbrusse Euroopa kérgeimaid
pilveléhkujaid, mis looks elukoha veel
150 000 inimesele.

Valmimistihtaeg lahkneb mérgatavalt

FinEst Bay Area tunnel peaks Vester-
backa plaanide kohaselt olema kasutus-
valmis juba aastal 2024. Tagasihoidlikult
valjendudes tundub see tahtaeg vaga
optimistlik, sest juba ainutiksi planee-
ringutega laheb hinnanguliselt 5-10
aastat, enne kui saaks hakata midagi
ehitama, ja sellele lisandub veel tunneli
ehituseks kuluv aeg. Vordluseks voin
oelda, et FinEst Linki projektis hindasid
eksperdid tunneli ehitusajaks kaheksa
aastat, millele lisandub kuus aastat raud-
tee ja selle taristu paigaldamiseks ning
peatuskohtade, depoode ja terminalide
ehitamiseks ning tiks aasta rongide
katsetamiseks. Kokku laheks FinEst
Linki projekti arvutuste kohaselt alates
kopa maasselodmisest kuni rongi kaiku-
andmiseni 15 aastat.

Lopuks jadb ikka iiks

Kokkuvotteks voib 6elda, et mitut tunne-
lit Soome lahte kindlasti ei tule. Olgu
tunneliprojekti tegijaid kui palju tahes,
uihel hetkel peavad nad uihe projekti alla
koonduma.

Riigid uksi kindlasti tunnelit rajada ei
saa, sest see on lihtsalt nii kallis projekt,
et see poleks kuidagi maistlik. Seeparast
vajame selles ettevotmises kindlasti
erainvestorite abi. Samal ajal ei saa ka
erainvestorid sellist suurt taristuprojekti
taiesti ilma riikide osaluseta rajada, sest
nad vajavad juba ainuuksi planeeringute
kehtestamiseks ja uuringute tegemiseks
riikide abi.

Pinnase kiilmutamise kui iihe erimeetme rakendamine Kluuvi kaljuldhe
piirkonnas Helsingis ja malmtiiiibingutest tunnelitoestuse montaaz.

pritsbetoonist vooderdusega. Kaljupinna-
sesse tunneli rajamise suhteline lihtsus ja
odavus on iiks pohjustest, miks metroo-
jaamade ooteplatvormid ja -saalid on
Helsingis laiemad kui kdikides teistes
metroodes maailmas.

1982. aastal kdiku antud metroo ehitami-
sel tuli aga rakendada Soomes seni tund-
mata erimeedet — uuristatava pinnase
kiilmutamist.! Takistamaks vee sissevoolu
kaljuldhest tunnelioonde, siivistati tava-
pérasest kolm korda suurema labiméodu-
ga 60nsus ja puuriti sellest peenemad
puuraugud eelolevasse kaljupinnasesse
kiilmutusvedeliku juhtimiseks. Parast
pinnase kiilmumist monteeriti uuristatud
tunnelioonele malmtiiiibingutest toestus.
Metrootunneli moélemale sdidusuunale
ehitati sel moel malmtiitibingutest tunne-
litarindid 40 m pikkuselt.

Settepinnas eeldab toestatud ja
veekindlat tunnelitarindit

Kui ldbida tuleb settepinnas, kasutatakse
selleks, et tileval lasuv pinnas tunnelioénde
ei variseks, libinduskilbi kaitset. Odne eda-
siseks toestamiseks monteeritakse raud-
betoon- voi malmtiiiibingud veekindlaks
tunnelitarindiks.

Tunneli rajamist alustatakse to6sahtist,
kus monteeritakse ldbinduskilp koos
kaeveseadmetega. Valdavalt kasutatakse
selleks viimasel ajal tunneli puurimise
masinat (ingl tunnel boring machine,
TBM), millega tehakse tunneli tdisprofiil-
puurimine. Joonisel 2 toodud juhul on
tegu settepinnasega (siinsel juhul on
selleks liiv) ja selle kaevamiseks sobivate
kaeveseadmetega. Uuristatud pinnas

= E

Helsingi

Joonis 1.

Helsingi-Tallinna raudteetunneli voimaliku trassi pikiprofiil kahe pikikalde variandiga

Eesti kaldal ning geoloogia.

10lavi Dahl, Unto Valtanen, Seppo Heinonen ,Helsingin metro/Helsingfors metro®,

ISBN-951-771-323-1, Helsinki 1982.
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Joonis 2.
Tunnelitarindi ehitamine ldbinduskKilbi kaitse all.

1. Tunnelipuur

2. Bentoniidilobri pump

3. Pinnase ja bentoniidilobri mahuti
4. Rohu reguleerimise seade

5. Terasest kaitsesein

6. Tungrauad

7. Segisti

8. Pinnase ja bentoniidilobri pump
9. Tihend

10. Teleskoopiline torumuhv

11. Segisti

12. Bentoniidimahuti

13. Pinnaseseparaator

14. Vibrosoel

15. Eemaldatud pinnas

16. TodSaht

Joonis 3.

Kinnise ldbinduskilbi skeem uuristatava pinnase pumpamisel koos bentoniidilobriga
maapinnale. Mustades torudes on pinnas koos bentoniidilobriga, valgetes on taaskasuta-
miseks tagasi pumbatav bentoniidilobri.

Veebruaris arutasid Helsingi-Tallinna raudteetunneli tile mélema
riigi tipp-poliitikud: Eesti Vabariigi peaminister Jtiri Ratas (tilal),
(vasakult) Helsingi linnapea Jan Vapaavuori, Tallinna linnapea
Taavi Aas, Uusimaa Liidu juht Ossi Savolainen, Andre Sepp
Harjumaa Omavalitsuste Liidust, Soome transpordi-ja
kommunikatsiooniminister Anne Berner ning Eesti majandus-

ja taristuminister Kadri Simson.

Fotod: Raigo Pajula

teisaldatakse transportdori ja vagonettide
abil t66$ahti kaudu maapinnale.
Vastupidises suunas liiguvad tiiiibingud,
mis paigaldatakse erilise tdsteseadme abil
tunnelitarindisse. Kui l&bindatav pinnas
paikneb pinnasevee tasemest kdrgemal, on
tunneli rajamine palju lihtsam, ent joonisel
2 kujutatud oludes tuleb rakendada
erimeetmeid. Siinsel juhul puuritakse
vertikaalsed puuraugud maapinnalt ja
pumbatakse vett pinnasevee taseme alan-
damiseks ldbinduskilbi eel.

Varisemisohtu maandab
kinnise labinduskilbi
meetod

Oluline on meeles pidada, et nii erinevate
kaeveseadmete kui ka tunnelipuuri kasu-
tamise korral on ldbinduskilbi esiosa vee
voimaliku tugeva sissevoolu vastu kaitsetu,
mis voib pohjustada suuri 6nnetusi. Nii
voib koos tulvaveega voolata tunnelisse
settepinnas, uputada ehitajad ja rikkuda
seadmed. Sel juhul tekkib tunnelisuu
kohale varingulehter, mis ulatub halvemal
juhul maapinnani ja kuhu véivad variseda
iilal paiknevad ehitised-rajatised. Paremal
juhul v6ib maapind vaid veidi vajuda, kuid
seda paraku ebaiihtlaselt. Isegi kui maa-
pind vajub ainult mone sentimeetri vorra,
muutub elamu kasutuskélbmatuks, sest
seintesse tekivad praod, uksed ei sulgu
enam ja aknaklaasid véivad hoone eba-
iihtlase vajumise tottu puruneda.2

Muredas voi peeneteralises settepinnases
rakendatakse varisemisohu korral Suur-
britannias véljatootatud kinnise labindus-
kilbi meetodit, kus erinevalt eelkirjeldatust
on kilbi esiosas terasest kaitsesein. Sein on
kaitseks, aga samal ajal takistab see kaeva-
tava pinnase edastamist 1abinduskilbi esi-
osast labi kaitseseina. Selle meetodi puhul
teisaldatakse puuritud pinnas patenteeri-
tud savika heljumi abil, mida nimetatakse
bentoniidiks ja millel on omadus muutuda
vedelamaks vGi paksemaks soltuvalt
mehaanilisest mgjutamisest. Nii teisalda-
takse pinnas koos bentoniidilobriga pum-
pamise teel torustiku kaudu lébi to6sahti
maapinnale, kus pinnas ja lobri eraldatakse
javiimane pumbatakse tagasi. Kinnise
labinduskilbi torustiku ja seadmete
siisteemi pohiskeem on toodud joonisel 3.

2 Dr Kelemen Janos, Dr Vajda Zlotan , A féld
alatti varos“, Budapest, 1981
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Foto: Karin Kaljuldte/Ekspress Meedia/Si

Rail Balticu

koordinaator:

konkureerime teedeehitusega
napi ressursi parast

Euroopa raha kasutamine on tinginud selle, et meil
ehitatakse maanteid ja raudteid samal ajal. Nagu
margib Rail Balticu projekti majandus- ja
kommunikatsiooniministeeriumi koordinaator
Kristjan Kaunissaare, toob see kaasa konkurentsi nii
toojou kui ka materjalide parast.

»Kui kirjeldada meie iilesannete jaotust
koige lihtsakoelisemalt, siis kolme riigi
iihisettevote RB Rail vastutab projektee-
rimise ehk tehnilise projekti eest kogu 870
kilomeetri pikkuse raudtee ulatuses. Samu-
ti kuulub tema vastutusalasse taristu:
sillad, viaduktid, hooldusteed jne. Veel teeb
ithisettevote erinevaid uuringuid ja ménin-
gaid asju teevad ka koik kolm riiki eraldi.
Eesti riik, mida esindab Rail Baltic Estonia,
vastutab aga kohtobjektide — jaamade ja

depoode - tehnilise projekteerimise ja
muudegi projekteeritud t6ode viljaehi-
tamise eest. Sel aastal plaanitakse s6lmida
nii Ulemiste terminali kui ka Parnu reisi-
terminali projekteerimise lepingud, et
seal saaks to6 pihta hakata,” selgitab
koordinaator to6de jagunemist Rail Balti-
cu ettevotete vahel.

Rail Balticu raudteetrass on praegu pla-
neeringute 16pufaasis ja seetdttu pole

Katre PILVINSKI,
Teelehe kaasautor

tingimused t66votjate jaoks veel tidpselt
paigas. ,Kodulehel on iildised hanke-
reeglid olemas. Kbige olulisem on see, et
ettevote oleks kvalifitseeritud mingeid toid
tegema,” lisab Kaunissaare. Kuid ta on
veendunud, et osa tdid tuleb tellida viljast-
poolt Eestit, kuna kohalikel ettevotetel
puudub kohati nii kogemus kui ka masina-
park. ,,Olen péris kindel, et 16puks tekib
Eestis to6j6upuudus, samuti napib oskusi
jakogemusi,“ todeb Kaunissaare, kes on
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arhitektuurivaistlusel sai esiko
Water Strider arhitektuuribiirool

tegelenud ka Tallinna trammiteede rekon-
strueerimisega.

Naiteks trammitee kontaktvorgu ehitasid
Merkole allto6votjatena kaks Tsehhi ette-
votet. Selle pohjus oli esmajoones see, et
iikski Eesti ettevote ei hakka ostma endale
iihe projekti jaoks masinaparki, millega
seda t66d teha. ,,Aga ka t66joupuudus voib
saada probleemiks, sest mida rohkem on
sarnaseid taristuehitusprojekte teedel ja
raudteedel, seda selgem on see, et iiks
ettevote seda korraga teha ei saa,” mérgib
ta.

Voéimalik
hinnatoéus

Kui Eestis ehitatakse korraga nii maanteid
kui ka raudteid, siis voisteldakse teatud
mairal t00jou ja materjalide parast. ,,Kui
me konkureerime teedeehitusega piiratud
ressursi tottu, voib see hinnad iiles viia, sest
valitseb ndudlus samade materjalide jirele.
Selle on tinginud Euroopa raha, mida tuleb
kasutada kindlatel perioodidel,“ nendib ta
jalisab, et selline konkurents ja hinnatous
voivad pidurdada iihtviisi nii maantee- kui
ka raudtee-ehitust.

Ebaselged rahastamisviljavaated on Kau-
nissaare sonul Rail Balticu kdige suurem
murekoht. ,Rahastamise juures on see risk,
et pole selge, kui palju jirgmistes Euroopa
Liidu taotlusvoorudes raudtee ehitamiseks
raha eraldatakse. Sarnane olukord on

teedeehituses. Tuleb osata prognoosida, kui

suur osa on jirgmises ELi rahastamise
eelarves (2021-2028) transpordil, eeskitt
saastlikul transpordil,“ tddeb Kaunissaare.

Samas valmistab ro6mu see, et planeerin-
gutega ollakse peaaegu l6pusirgel ja trassi-
ehituse projekteerimisega saab paiguti
alustada juba sel aastal. Rail Balticu trassi
asukoht on praeguseks paigas Eestis ja
Litis ning suuremalt jaolt ka Leedus.
Lahtine on see, mis toimub Vilniuse ja
Kaunase ning Kaunase ning Leedu ja Poola

piiri vahel. ,,Selles kohas tahame kiirust
raudteel suurendada ja seal on parasjagu
kédimas iiks uuring, milles pakutakse vilja
variandid, kuidas see trass vilja kujundada
vastavalt Rail Balticus kokkulepitud néue-
tele,“ lausub Kaunissaare. Kolm riiki on
otsustanud, et reisirongide kiirust saab
arendada kuni 240 km/h-ni. ,Kaunase-
Vilniuse vahelise trassiga on kdige rohkem
segadust, kuid selle planeeringuga pole
veel alustatud. Paari aastaga peab kindlasti
arvestama, enne kui see valmib,“ lisab ta.

Valmis vaid
lennujaama trammitee

Trassi ehitust6odega pole veel mujal pihta
hakatud. Valminud on ainult Tallinna
lennujaama trammitee, mis on iiks osa Rail
Balticust ja mille ehitust6od 16ppesid
mullu septembris. ,,Kdigepealt tahaksime
trassi valmis projekteerida. Eesti trassi

213 kilomeetrit on jagatud kolme ossa -
esimese osa hange léks vilja eelmise aasta
detsembris, teine osa selle aasta 9. aprillil ja
praegu peaks kiiima esimese osa pakkujate

kvalifitseerimine. Seejirel saavad kvalifit-
seeritud pakkujad voimaluse esitada péris
pakkumine. Kolmas osa peaks hankesse
minema toenéoliselt selle aasta teises
pooles,” selgitab Kaunissaare.

Kui projekteerimine 14bi, saab hakata
ehituslubasid taotlema. Kuid selleks, et
ehitusluba saada, peab olema 6igus sellele
konkreetsele maale ehitama hakata, ning
siin tulevad Kaunissaare sonul méngu
maaomanike huvid.

Maa voorandamist soodustab uus, peatselt
viljakuulutatav seadus, mille alusel voib
trassialuse maa omanikule pakkuda
motivatsioonitasu ehk turuhinda, millele
lisandub 20% lisatasu. Seadus peaks jous-
tuma 1. juulil ja siis saab koordinaatori
sonul hakata maaomanikele pakkumisi
tegema. ,,Uus seadus annab viiga palju uusi
voimalusi, kuidas eramaa omanikega
kiiremini tulemuseni jouda. See ei ole
kasulik mitte ainult Rail Balticu, vaid ka
maanteede rajamiseks,” mirgib Kaunis-
saare.

Ulemiste-Lennujaama trammiliini avamine 30. augustil 2017.
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48- ja 52tonnise eriveo
voimalus laieneb

KkoiKkidele
veoseliikidele

Arutelu raskeveoKite, eriti metsaveokite massipiirangu
leevendamise tile on kestnud aastaid. Uhest kiiljest on
maoistetav, et kaubavedu on t6husam, kui veetav
kaubakogus on suurem, teisalt peab arvestama Eesti
teede ja sildade kandevoimega ja voimalustega selle

parendamiseks.
Lauri KUNNAPUU,

S elleks et parandada puidutoostus- seid todtlemata iimarpuidu eriveole Majandus- ja Kommunikatsiooni-
sektori konkurentsivoimet jasamal  kehtestatud digusnorme koigile teistele ministeeriumi teedetalituse ekspert
ajal uurida sellekohase konfigura- veoliikidele.

tsiooniga autorongide moju teedele, otsus-

tas Majandus- ja Kommunikatsiooni- Kéesoleva aasta 1. juulil jdustuva muuda-

ministeerium koostoos Maanteeameti, tuse kohaselt saavad ka teist liiki veoste

Eesti Metsa- ja Puidut6dstuse Liidu, vedajad voimaluse kasutada eriveo korras

Autoettevotete Liidu, Eesti Erametsaliidu ~ raskemaid autoronge, kui autorongi koos-

jaRiigimetsa Majandamise Keskusega seisus olevate sdidukite teljed on varusta-

algatada katseprojekti, mille kdigus on tud paarisratastega ning autorongi tegelik

teatud tehniliste tingimuste tditmisel mass ei {ileta kuueteljelisel autorongil

voimalik teha vedusid kuni 52tonnise 48 tonni ja seitsmeteljelisel autorongil |

tegeliku massiga autorongide abil. Kuna 52 tonni. Sellised tehnilised néuded aita- Siim VAIKMAA,

Eesti teede olukord tervikuna eivéimalda  vad ekspertide hinnangul vihendada Maanteeameti liiklusjuhtimis-

raskeveokite iildist massipiirangut eriti suuremast tegelikust massist tulenevat keskuse juhataja

leevendada ja puudub voimalus teha miarki- kahjulikku mdju teedele.

misviirseid lisainvesteeringuid, siis lubati N ) )
katseprojekti raames ithel sektoril tehatee ~ Vedukile esitatavad ranged néuded Sarnaselt to6tlemata timarpuidu veoga

omaniku méaératud teedel vedu kuni hakkavad ka muude veoste eriveona
52tonnise tegeliku massiga autorongiga. Liiklusseadusega on tehniliseks lisandu- ~ vedamiseks kehtima senised nduded:
deks seatud see, et erivedu tegev veduk autorongi kohta peab olema vormistatud
52 tonni lubamine ka peab kuuluma EURO V véi vihem saas- elektrooniline veoseleht ja veduk tuleb
teistele veoseliikidele tavasse EURO-heitgaasiklassi. varustada GPS-seadmega..

Ehkki katseprojekt on veel kdimas ja =
tulemused selguvad 2019. aasta alguses, on
Riigikogu vastu votnud Riigikogu majan-
duskomisjoni algatatud liiklusseaduse

muudatuse, millega laiendatakse praegu

11 VU
L e R
= ]
;!.i._“ o — -

Katseprojektina said tootlemata
umarpuidu vedajad taotleda
kuni 52tonniseid erivedusid
alates 2015. aasta martsist.
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Siisteemiga ithinenud GPS-teenuse pakku-
jad on EcoFleet, Metrotec, GSM Valve,
Navirec ja Volvo. To6tlemata timarpuidu
vedu toimub praegu elektrooniliste veose-
lehtede alusel, mida vormistatakse elek-
troonilise veoselehtede infosiisteemis
(ELVIS). Erivedude alguse ja 16pu ning
muude tarvilike andmete saamiseks on
loodud ELVISe x-tee teenus, mida kasutab
Maanteeameti veolubade siisteem VELUB.
Tulevikus voidakse kasutusele votta ka teisi
elektroonilisi veoselehti viljastavaid info-
siisteeme, mille puhul on aga oluline, et
neist oleks voimalik ELVISega sarnasel
viisil x-tee teenusega andmeid saada.

Enne 1. juulit imarpuidu veole véljastatud
eriload kehtivad vanadel tingimustel oma
kehtivuse 16puni. Parast 1. juulit peab

metsaveoauto uue loa saamiseks kuuluma
vihemalt EURO V heitgaasiklassi.

Eriveosed lubatud
piiratud teedevorgustikul

Eelkirjeldatud erivedu tohib teha tee oma-
nikult saadud eriloa alusel ainult Eesti-
siseselt. Loa andmisell méérab tee omanik
kindlaks ka teedevorgu osa2, millel
konkreetne erivedu on lubatud. GPS- ja
elektroonilise veoselehe noue tagab, et
koik eriloaga vedavad autorongid on eri-
veo tegemise ajal kaardil jilgitavad, kasu-
tavad eriveoks lubatud teedevorku ega
iileta neile lubatud massi.

Kuna erivedu toimub tavapérasest raske-
mate autodega, siis on péhjendatud ka eri-

tasu, mis peab aitama korvata tee oma-
nikule raskemate autode pohjustatud
lisakoormust. Eriveo tasuméirad sétesta-
takse erivedusid reguleerivas miiruses.3

1Riigimaanteede ja stisteemiga liitunud
KOVde teede eriveoste load saab taotleda
digitaalselt VELUBi stisteemis:
https.//eteenindus.mnt.ee/maantee.jsf.

2 Teedevorgu osa, millel erivedu on lubatud,
saab vaadata portaalis Tarktee
www.tarktee.ee.

3 Majandus- ja taristuministri 04.09.2015.
aasta mddrus nr 114 ,Eriveo tingimused ning
eriveo teostamise ja erilubade vdljaandmise
kord ning tee omanikule tekitatud kulutuste
htivitamise, eriloa menetlustasu ja eritasu
madcdrad”.

© KUSIMUST

Millised voimalused
tekivad vedajatele
alates 1. juulist 20187

ui seni vois teatud tingimustel

vedada to6tlemata timarpuitu

eriveosena kuni 52tonnise tege-
liku massiga, siis alates 1. juulist laieneb
see digusnorm ka teistele veoseliikidele.
See tdhendab, et eriloa alusel vdib kasu-
tada autoronge, mille tegelik mass ei iileta
kuueteljelisel autorongil 48 tonni ja seits-
meteljelisel autorongil 52 tonni. Eriloa
saamiseks peavad olema tdidetud jargmi-
sed tingimused:

¢ autorongi koik teljed, vilja arvatud
veduki pooratavate ratastega teljed,
peavad olema varustatud paarisratas-
tega;

» autorongi veduk kuulub EURO V v6i
vihem saastavasse EURO-heitgaasi-
klassi;

¢ autorongi kohta on vormistatud elek-
trooniline veoseleht;

* veduk on varustatud GPS-seadmega,
mis voimaldab Maanteeametil méérata
autorongi asukohta veo ajal;

» veoteenakasutatakse Maanteeameti

veebilehel avaldatud lubatud teede
vorku voi selle osa voi kohaliku oma-
valitsuse iiksuse viljastatud eriloale
lisatud veoteed.

Kuidas maarab
Maanteeamet
52tonnistele veostele
sobilikke teeloike?

ii 52- kui ka 48tonnise veosega

vOib soita teedel, mille kande-

voime piisav ja kus ei ole raske-
veokitele sobimatuid sildu. Eriveostele
lubatud teede vorgustik (nn lilla vérgus-
tik) on esitatud liiklusinfo portaalis Tark
Tee (http://tarktee.mnt.ee/) kaardikihina.
Lubatud teede vorgustik voib niiteks
kevadisel perioodil muutuda peaaegu iga
péev seoses massipiirangute kehtestamise
jatiihistamisega viiksematel teedel.
Samuti voib sildade iilevaatus voi reno-
veerimine tithistada v6ilisada méne
lubatud teeldigu. Seetdttu on oluline
veenduda vedusid planeerides alati selles,
et kogu marsruuti on lubatud jagatavate
eriveoste jaoks kasutada.

Vastab Maanteeameti liiklus-
juhtimiskeskuse juhataja
Siim Vaikmaa.

Kuidas lubasid valjas-
tatakse ja millised on
tasumaarad vedajatele?

iigiteede jaoks viljastab lubasid
Maanteeameti liiklusjuhtimis-
keskus. Tasuméiirad jadvad
samaks mis imarpuidu eriveol. Riigi-
maanteel saab tasuda kuni 12 kuu eest
500 eurot ja vihemalt nddala eest

100 eurot, kohalikul teel on vastavad
maéédrad 100 eurot ja 10 eurot ithe
teeomaniku kohta. Lisaks on voimalik
tellida lube ka iiheks, kolmeks ja kuueks
kuuks. Tasumairale lisandub eriloa
menetlustasu 6 eurot tavaloa (véljasta-
takse kolme to6pédeva jooksul) ja 10 eurot
kiirloa (viljastatakse 8 t66tunni jooksul)
eest. Luba viljastatakse eraldi igale
sdidukikoosseisule. Loataotlusi saab
esitada Maanteeameti e-teeninduses.

Tidpsem tasumaiirade tabel on esitatud
majandus- ja taristuministri méaruses
,Eriveo tingimused ning eriveo teosta-
mise ja erilubade véljaandmise kord ning
tee omanikule tekitatud kulutuste hiivi-
tamise, eriloa menetlustasu ja eritasu
madrad®.
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Kuidas paistavad
eriveoste uued néuded
katendispetsialisti pilgu
1abi?

TV estis kehtivad 52tonnistele eri-

™ vedudele Euroopa ithed karmimad
I noéuded - néuame tavapirase 40-
voi 44tonnise tdismassiga kuueteljelisele
veokile (vihemalt 12 rehvi) seitsmendat
lisatelge ning paarisrehve (kokku 26 rehvi),
et hajutada koormust nérga aluspinnase ja
konstruktsiooni korral rasketes kliima-
oludes. Lisaks nduame GPSi ja kehtiva
eriveose loa olemasolu ning andmete saat-
mist iga viie minuti tagant Maanteeameti
erilubade infosiisteemi, mis kannab nime
VELUB. Katendispetsialistina ei nde ma
nouete edasiseks karmistamiseks pohjust.
Pigem tuleks edaspidi tegeleda VELUBi
automaatsemaks arendamisega (versiooni
1.0 puhul teeb operaator nn visuaal-manu-
aalkontrolli). GPS-jilgimissiisteemi aren-
damine aitab ka vihendada nérkade sildade
iiletamist eriveoste poolt.

Vastab Maanteeameti teede
arengu ja investeeringute
osakonna juhtivinsener
Taavi Tonts.

Kas uus kord on piisav
kruusateede seisukorra
sailitamiseks?

ui eriveo korda tdidetakse kor-

rektselt, ei halvene kruusa- ega ka

teiste teede olukord, sest nGuame
26 rehvi senise 12 rehvi asemel, mis olid
vajalikud 44tonniste vedude kohal. Kuigi
veokite tdismass kasvab u 17%, siis eri-
surve teekattele viheneb u 100% (ehk
summaarne erisurve viheneb 1 cm2 kon-
struktsiooni puhul iile 50%).

Kiisimus on eelkdige miiruse tditmises ja
selle kontrollimehhanismide olulises
tohustamises. Vedajad ja nende liidud
peavad tegema koost66d, et vihendada
nouete rikkumist. Ulekoormatud veok
kahjustab eelkoige elastset teekonstrukt-
siooni (vajaduse korral saame iihiskon-
nale tekitatud kahju valemite abil vilja
arvutada).

See kuueteljeline poolhaage voib
alates 1. juulist vedada eriveona kuni 48 tonni.

&

Kuidas areneb
erilubade infostuisteem
edasi?

leme oma VELUBI digitehnoloo-

gia arendusega maailmas teeraja-

jad. Erilubade viljastamisest
saadud tuludest arendab Maanteeamet
digitaalset kontrollisiisteemi. 2017. aastal
joudis VELUBI arendus uude etappi, kui
toimus liidestamine GPSiga (seitsme
teenusepakkujaga), tdnu millele ndeme
koos liikluspolitseiga koormatud auto
teekonda ja saame seda vorrelda lubatud
teekonnaga (esialgu manuaalselt).

Lihiaastatel arendame GPSi asukoha-
kontrolli kdrval taadeldud siisteemidega
automaatset massikontrolli. Paljudel uutel
raskeveokitel on juba 6hkpatjades surve-
andurid, mis nditavad piisavalt tipselt
teljekaalu ja veoki tegelikku massi. Praegu
nievad neid andmeid juhid ning méned
logistikafirmad oma digitaalsetes liikuva
koorma kaalumise pardakaalusiisteemi-
des (OBW). Arenduse eesmérk on jouda
ldhitulevikus olukorrani, kus massi- ja
GPSi andmed saadetakse viieminutilise
intervalliga andmepilve. VELUBI versioon
2.0 tootleb saadud infot automaatselt ja
teavitab jirelevalveasutust veoki iilekaa-
lust v6i keelatud marsruudist. 2018. aasta
maist alates on tihiste arendusdemode
vastu huvi tundma hakanud ka Soome
transpordiamet (FTA), kellega on plaanis
2020. aastal Soomes peetava transpordi-
valdkonna uuringute konverentsi
TRA2020 Helsinki jaoks teha demoliides-
tused ja ndidata muud tipptehnoloogiat.
Eriveoste digitaalkontrolli siisteemide
arendushuvilisi on Euroopas teisigi, néi-
teks Rootsi ja Holland. VELUBI pohja-
likum esitlus ja sellega seotud digitehno-
loogia avalikustamine on plaanis oktoobris
rahvusvahelisel raskeveokite transpordi-
tehnoloogia siimpoosionil HVTT15
Rotterdamis.
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Liiklusloenduse

andmed naltavad

massilist
Ruiiruseuletamist

Alates 2017. aasta jaanuarist koostab Maanteeamet lisaks
loendusandmetele ka soidukikKiiruse andmestikku. Esimese aasta
jooksul loendasid ligi 100 pusiloenduspunkti 207 miljoni s6iduki
andmeid. Teeleht uuris liiklusohutuse strateegialoome juhilt Alo
Kirsimaelt, millisest Eesti inimeste liikluskaitumisest miljonid
andmeread aimu annavad.

Soidukiiruse jagunemine 2017. aasta 11 kuul.
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Esimest korda on
Maanteeametil kasu-
tada mootorsoidukite
kiiruse kohta sedavord
mahukas andmehulk.
Mida liiklusloenduse
Kkiiruseandmed Eesti
liikluskultuuri kohta
naitavad?

" *ks konekas niide parineb m66du-
| I nud aasta detsembrist, kui Sise-
ministeerium vajas viirteome-

netluse seadustiku muutmise ja sellega
seoses teiste seaduste muutmise seaduse
mgdju hindamiseks realistlikku pilti
mootorsodidukijuhtide kiiruskiitumisest.
Ministeeriumil olid kasutada andmed
ainult 2015. ja 2016. aasta vairteokaristu-
sega paiddinud kiiruseiiletamiste kohta, mis
jdid molemal aastal suurusjirku 45 000.

Liiklusohutusosakonnal olid selleks
hetkeks olemas 2017. aasta iiheteistkiimne
kuu 80,8 miljoni s6iduki kiirusandmed.!
Ilmnes, et 67,7 miljoni s6iduki Kiirus oli
suurem kui 80 km/h. Ohutut kiirust ehk
80 km/h v6i vihem kasutas viiendik ehk
19,7% juhte. Kiirusega iile 80 km/h sdit-

KOMMENTAAR

81-90 km/h. Lubatud suurimat séidu-
kiirust iiletas 50,3% juhtidest. Nendest
78% soitis kiirusega 91-100 km/h, 17%
kiirusega 101-110 km/h ja 5% juhtidest
sditis kiiremini kui 111 km/h. Séidukiirus
vihenes talvekuudel, talverehvide kohus-
tusliku kasutamise ajal, samuti kuu enne
japérast seda.

Millised peaksid olema
riigi jargmised sammud
niivord massilise
Kiirusuletamise
valguses®?

oidukiirus on oluline liiklus-

onnetuste toimumisega seotud

faktor, mis seostub tugevalt u10%
liikklusonnetuste ja 30% hukkunutega
liiklusénnetustega.2 Iga liikleja peab
teadvustama, et lubatud sdidukiirust
iiletades on tal raskem ohuolukorrale
reageerida - selleks pole piisavalt ruumi,
sest suuremal kiirusel pidurdusteekond
pikeneb. Kokkupdrke tagajirjed muutu-
vad raskemaks, sest soiduki turvastis-
teemid ja inimese keha peavad toime
tulema suurema kineetilise energia hulga-

ga.

strateegialoome juht

Vastab maanteeameti I
Alo Kirsimie.

L

Riik peab panustama jirelevalve tohus-
tamisse ja kavandama méjusat ennetus-
tegevust, mis konetaks ja paneks inimese
kiiruse iiletamisel just temale avalduva ohu
suurust ise taipama. Ilma isikliku omaks-
votuta ei ole liikleja hoiakute muutumine
voimalik.

Kas midagi tulemustest
andis liiklusohutus-
osakonnale ka pdhjust
roomustamiseks?

oenduspunktide andmete abil

teame, mis reaalselt teedel toimub.

Suudame tehtud investeeringu
tulemusi liiklejate elu ja tervise hoidmi-
seks dra kasutada. Loenduse abil saame
alusandmeid targemate tulevikuotsuste
tegemiseks. Niiteks voime niiiid projek-
teerijate kisutusse anda tegelikud, mitte
keskmise kiiruse andmed.

1Valimisse véeti plisiloenduspunktid, kus
valitud perioodi jooksul oli ptisivalt lubatud
suurimaks séidukiiruseks 90 km/h.

2 Transportation Research Board (1998).
Managing speed. Review of Current Practice
for Setting and Enforcing Speed Limits.
Special report 254.

Reimo TARKIAINEN,
Maanteeameti liiklusohutuse
osakonna peaspetsialist

Andmed on kokku kogutud Maan-
teeameti loenduspunktidest, mis
paiknevad ule Eesti erinevatel teedel.
Teede Tehnokeskus koondab need
andmed kord kuus kokku ja edastab
Maanteeametile.

Tanu liiklusloendusele teame, mis
meie teedel toimub, ja tulemusi on
voimalik kasutada otsuste tegemi-
seks. Lisaks on rddmustav, et meil on
tekkinud arusaam andmetest, mida
Maanteeamet vajab. Andmeid ei
koguta enam lihtsalt kogumise
parast, vaid neid kasutatakse ka
otsuste tegemiseks.

Tavaparase loenduse tulemused
naitavad erinevate séidukirithmade
jagunemist meie teedel. See info on
oluline teedevorgu haldamiseks,
projekteerimiseks, jarelevalveks,
ohutuse hindamiseks jpm. Ka
Kiirusandmeid on liiklusohutuse
osakond saanud seadusemuudatuse
vastu oponeerimiseks juba ara kasu-
tada. Andmete kvaliteet paraneb aja
jooksul ja tanu aegridade tekkimi-
sele on meil voimalik tulevikus tiha
tapsemalt hinnata erineva tegevuse
moju juhtide kaitumisele.
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Tuhanded kilomeetrid
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Kergesti margatavad teekattefargised parandavad liiklgjate
turvalisust, eriti nérgalt valgustatud kohtades ja pimedal ajal.
Maanteeamet on viimase kahe aasta jooksul méotnud
teekattemargistuse valguspeegelduvust kogu pohi- jar

tugimaanteevorgul ehk kokku 4021 kilomeetril. POhimaanteede 1609
kilomeetrist osutus problemaatiliseks viiendik.! -

aterjali peegeldusvéime on iiks
nditajatest, mis on seotud infor-
matsiooni lugemise ja tajumise-

ga halvasti valgustatud kohtades ja disel
ajal. Teekattemargistuse valguspeegeldu-
vus aitab sdidukijuhtidel visuaalselt hin-
nata sdiduradade kulgemist ning tagab
sujuva liiklusvoolu, sdidumugavuse ja
turvalise liikluskeskkonna.

Ilma konkreetsete mootmistulemusteta on
raske objektiivselt hinnata, millisel maan-
teeldigul ja kui kiiresti vajab teekattemar-
gistus uuendamist. Selleks korraldas Maan-
teeameti liikluskorralduse arendustalitus
suuremahulise méotmisprojekti, mille
kdigus uuriti teekatteméirgistuse valgus-
peegelduvust koigil Eesti pohi- ja tugi-
maanteedel. Mo6tmistoid tegi ERC Kon-
sultatsiooni OU.

Miirgistuse lithike toodiga

Hea peegelduvusefekti annavad teekatte-
margistuse pinnale kantavad spetsiaalsed
klaaskuulid. Ent aja jooksul nende toime
kaob, sest kuulid kuluvad ja tuhmuvad.
Histipeegeldava méargistuse kestvuselt
oleme vorreldes valdava osa maailmaga
ebasoodsas seisus, sest lumesahad 16huvad
jooni, naelrehvid teevad teekattemargis-

tuse pinna krobeliseks ja mustus séide-
takse joone sisse.

Paradoksaalselt ei soosi Eesti kliima ka
margistuse paigaldamise ajatamist. Hasti
margatav teekattemérgistus on kdige vaja-
likum stigiseti ja talviti, oktoobrist mértsi-
ni, kuid joonte uuendamiseks on vaja
kuiva aega, mil temperatuur on iile

10 kraadi. Uuendamise korghetk on juuni-
juuli, sest sel ajal peale kantud mérgistus
peaks viga histi vastu pidama kogu aasta,
vihemalt jirgmise hooaja maikuuni.

Ennustamise kunst

Uue teekattemirgistuse materjalinduded
on médratud standardiga EVS 614 , Tee-
margised ja nende kasutamine®. Riigi-
teede liikluskorralduse juhisega on Maan-
teeamet kehtestanud mérgiste ekspluata-
tsiooninduded. Valu- ja pritsplastist mar-
gistusmaterjali peegeldusniitajad et tohi
langeda alla 100 med/m?2/Ix vihemalt
kahe aasta jooksul pirast paigaldamist.
»Peegeldusvdime sdilimine s6ltub mirgise
kasutamisest. Koik saab alguse materjali
japaigaldamise kvaliteedist, muu hulgas
sellest, kui puhas oli paigaldamise ajal
teekate ja millised olid ilmastikuolud.

Janno SAMMUL,
Maanteeameti liikluskorralduse
arendustalituse juhataja

Taivo PAJU, Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe Teelehe
kaasautor peatoimetaja

Edaspidi méjutab mirgistuse peegeldus-
voimet hooldamine: see, kui tihti lund
litkatakse, kas seda tehakse raudsaha voi
kummiteraga voi kas joonel sdidetakse
kogu aeg peal,” selgitab Maanteeameti
liikluskorralduse arendustalituse juhataja
Janno Sammul. Seega saab peegeldus-
voime muutumist kiill ette ennustada, kuid
ilma moé6tmistulemusteta ei ole véimalik
otsuseid tegeliku olukorra kohta teha.

Mooteseade toodi Iirimaalt

Valguspeegelduvuse modteseade Retro-
Tek-MTM renditi lirimaalt ettevottelt
Reflective Measurement Systems Ltd. Auto
esiotsa kinnitataval seadmel suunab

1 Tugimaanteede moodtmistulemused polnud ajakirja triikkimineku ajaks veel selgunud.
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inimsilmale nihtamatu sagedusega vilkuv
spetsiaalne valgusallikas valgusvihu teele ja
andur fikseerib valguspeegelduvuse.

RetroTek-MTM vdimaldab tavaséidu-
kiirusel moo6ta korraga ithe sdéiduraja kogu
laiuse ulatuses kuni kuut teeméargistus-
elementi. Seade suudab tuvastada iihe
sbdiduraja parem- ja vasakpoolsed #dérejoo-
ned, samuti tee keskel olevad jooned,
siimbolid, nooled jm. Samal ajal voetakse
kogu teekond videosse. See uue pdlvkonna
mooteseade tootab ainult pimedas, mis-
tottu saab moStmistdid teha eeskitt 66-
tundidel.

Tulemused

Teekattemérgistuse valguspeegelduvuse
(pr Réflexion Lumineuse; RL) mootmis-
tulemused jaotati nelja seisukorraklassi:

- viaga hea: RL > 100 med/m?2/1x,

- hea: RL =80 - 100 mcd/m2/1x,

- rahuldav: RL = 60-80 mcd/m?2/1x,
- halb: RL < 60 med/m2/1x.

»Kui méotmistulemus on viiga hea, peab
mirgistus veel aasta vastu, kui see on hea,
peab mérgistuse jargmisel aastal kindlasti
vilja vahetama,” selgitab liikluskorralduse
arendustalituse juhataja. , Liiklejate jaoks
on tulemus alla 60 med/m2/1x p6himotte-
liselt nagu valge A4 paber, mis vastu ei
peegelda. Ko6ik mis on {ile selle néitaja,
peegeldab juba pisut.”

Valgus-

peegelduvus

P

Margistusjoontel kasutatavad kuulid peavad olema ummargu-
sed ja labipaistvad. Klaaskuulid on materjalile juba sisse sega-
tud ja taiendavalt lisatakse materjali peale ka paigalduse kai-
gus. Valgustugevust moodetakse kandelates (cd), mis naitab
valgusallika valgustugevust, valgusvoogu moddetakse luume-
nites (Im), valgustatust luksides (Ix). Teekattemargistuse
peegelduvust moodetakse millikandelates ruutmeetri kohta

luksides ehk mecd/m?/1x.

eegelduvuse all moistetakse teekattemargistuse voimet
peegeldada juhile tagasi liiklusvahendi esilaternatest
tulevat valgust. Teekattemargistuse peegeldusvoime
saavutamiseks lisatakse materjalile klaaskuule, mis ulatuvad
osaliselt teekattele paigaldatud margistusmaterjalist valja.

Kokkuvottes on méddetud pohimaantee-
de teekattemérgistuse kogupikkusest 7,7%
ehk veidi alla 300 km halvas seisukorras
(RL alla 60 mcd/m2/1x) ja see vajavab
kohe uuendamist. Suhteliselt rahuldavas
seisukorras (RL 60-80 mcd/m?2/1x) on
veel ligi 15% pohimaanteedest (546,5 km).

Edukalt kulgenud projekt jaitkub Sammuli

sonul 2019. aastal korvalmaanteedel. See-
jarel kavatseb Maanteeamet jitkata korra-
piraste mootmistega. ,Mootmistulemuste
jérgi saab véga lihtsalt planeerida jirgne-
vate aastate teekattemérgistuse uuenda-
mist. Eesmirk on, et teele paigaldatud
teekattemérgised peegeldaksid piisavat
valgust aasta ringi,” tdhendab Janno Sam-
mul.

Teekatte valguspeegelduvuse méotmistulemused

Mntnrl [GISEE 12,5% 21,6% 58,9%

Mntnr2 [GIBEE 9,1% 25,5% 58,3%

Mnt nr 3 !;:% 16,0% 773%

Mnt nr 4 M 20,3% 30,4% 41,4%

Mnt nr 5 5%' 14,0% 25,0% 571%

Mntnr6  [NNEEGEEZESSN 7,6% 16,9% 50,6%

Mntnr7 G 36,3% 93% 79%

Mnt nr 8 'H, e 24,0% 35,0% 374%

Mnt nr9 !3% 14,1% 42,8% 41,8%
Mntnr10 |[EESEE 29,8% 33,3% 29,7%
Mntnr1l S 23,9% 28,1% 32,3%
Mntnr92 |HSISSEH 24,1% 35,8% 30,7%

Pdhimaanteed |[ISE  14,7% 25,8% 51,5%
Hm Halb Rahuldav Hea Vaga hea

A. Schmidt , Teekatete mdrgistustéode teostamine Eestis”.
Tallinna Tehnikakérgkool, ehitusteaduskond, 2015.
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Kuidas méotmine tipselt kiis?

Konesko AS ehitas auto ette raami, mille
kiilge kinnitati poltidega mdoteseade
RetroTek-MTM. Seadme paigaldasime
soidukile koos seadme tootja esindajatega,
kellega tegime ka vajalikud mootmiseelsed
kalibreerimistoimingud. Paigaldamisel tuli
jargida véga tédpselt juhiseid - seade pidi
olema teatud kaugusel auto keskkohast,
oigel korgusel teekattest ja 6ige nurga all.
Seade oli paris raske - ligi 50 kg, aga see

mass on vajalik selleks, et seade oleks
mootmise ajal voimalikult stabiilne.
Tirlastelt renditud seadme eelis oli just
see, et moota sai korraga s6iduraja nii
parem- kui ka vasakpoolset joont ning
soita sai tavakiirusega. Pidin siiski kiirust
hoidma lubatust veidi allpool, et mitte
asjatuid moodasoite teha, sest see oleks
moodtmistulemusi moonutanud.
Mootmisprotsess on iseenesest tisna
automatiseeritud ja inimese sekkumist
eriti ei vaja.

Mﬁr‘JTETﬁﬁDI&

Tiit KAAL,
ERC Konsultatsiooni OU

Kui palju kilomeetreid m66tmisel
kogunes?

Hanketingimuste kohaselt tuli ira mdota
pohi- ja tugimaanteede koigi sdiduradade
teekattemérgistus ehk pikijoonte valgus-
peegelduvus. PGhimaanteid on Eestis

1609 km ja koigi sdiduradade mdotmisel
kogunes kilomeetreid tublisti iile 3500.
Lisaks tuli &ra moota ka poorderadade
teekattemérgistus, mis tegi labisdiduks

15 000 km. Tugimaanteid on Eestis

2412 kilomeetrit ja méodetud kilomeetreid
kogunes veidi alla 5000. Tugimaanteedel ei
olnud poorderadasid vaja mdota.

Seadet sai kasutada ainult
oopimeduses. Kuidas sellises

reziimis to6tamine kais?

Moodunud aastal alustasin mé6tmisega
aprilli 16pus, kohe, kui ilm lubas, ja t66




kestis juuni keskpaigani. Harjusin dise
to0ga viga kiiresti dra. Pidin ainult arves-
tama, et mida lihemale jaanipievale, seda
liihemaks jaid 66d. Tallinna-Tartu-Voéru-
Luhamaa maanteed sain juunis 66 jooksul
modta vaid iihe otsa, siis juba piike tousis ja
pidin hakkama ootama jargmist 66d.

Kuna eelmisel aastal oli seadmega tootades
tekkinud kogemus, saime tdnavu mootmis-
siisteemi varakult seadistatud ja alustasime
kohe aprilli alguses vastavalt lepingu tingi-
mustele. Kevad oli kiill tisna muutlik ja
sajune, ent saime modtmisega iihele poole
juba mai keskel ja 66de kiire lithenemine
meid seekord viga palju ei méjutanud.

Kas seadme kasutamisel
tekkis ka probleeme?

Suuri probleeme ei olnud ja seade todtas
kogu aja ithegi torketa. Ilm tekitas veidi
raskusi, sest moo6ta saab vaid kuiva tee-
kattemairgistust. Monel 661 segas t66d paks
udu ja aeg-ajalt kippusid seadme klaasid
niiskes 6hus uduseks minema - seadme
kaameratel ja valgusallikal ju kojamehi ei
ole. Lisaks oli seade tundlik sitikate suhtes,
nii et aeg-ajalt tuli peatuda ja klaaspindu
puhastada. Aga 6nneks olid 66d iisna jahe-
dad, nii et vdga palju seda teha ei tulnud.

Kuidas seade
mootmistulemused viljastab?

Mootmistulemused saab kontoris toimuva
andmeto66tluse kdigus viljastada erineva
mootesammuga. Meie projektis esitati
mootmistulemused 100meetrise sammuga
(sarnaselt muude teekatte seisukorra and-
metega). [ga moodetud sdiduraja 100meet-
rise teeldigu kohta esitati mootmise aeg
(kuupéev ja kellaaeg), koordinaadid (voi-
maldab saada hea iilevaate margistuse olu-
korrast kaardirakenduses), valguspeegel-
duvuse vaartus vasakpoolsel ja parem-
poolsel d4rejoonel, bhutemperatuur ja
-niiskus ning séidukiirus. K6ik mdotmis-
tulemused seoti ametliku teeaadressiga,
mis voimaldab sisestada andmed teeregist-
risse.

Milline on teekattemirgistuse seis
Eesti pohi- ja tugimaanteedel?

Hinnangu andmine s6ltub ju kehtestatud
nduetest. Kasutatava teekattemérgistuse
valguspeegelduvusnouded Eestis otseselt
puuduvad, aga tehtava projekti alguses said
kindlaks méiratud seisukorraklassid. Selle
pohjal vastas umbes 34 pohimaanteede
teekattemargistusest mootmiste ajal
kokkulepitud seisukorraklassile. Teisalt,
kui votta aluseks Soomes kasutusel olevad
piirviirtused, vajaks meil kohest uuenda-

mist ligikaudu 50% pohimaanteede
teekattemérgistusest. Tugimaanteede
tulemusi veel ei ole, sest andmetootlus
alles kestab, kuid julgen hinnanguliselt
viita, et vorreldes pohimaanteedega on
nende teede seisukord ilmselt klassi vorra
kehvem.

Mairkimist vaarib, et niitidisaegsed teekat-
temaérgistuse materjalid voivad olla viga
tohusad: Kuressaare 1ihedal maanteel

nr 10 varskelt remonditud maanteeldigul
ulatus RL kohati kdvasti iile

300 med/m2/1x. Niiiid oleks huvitav teada,
kuidas see margistus on kasutamisele
vastu pidanud.

Pohimaanteedel oli iillatavalt palju ilma
iihegi jooneta teeldike. Need olid

2016. aasta remondiobjektid, kuhu talv oli
enne joonijaid kohale joudnud. Meie
kliima t6ttu on selline olukord arvatavasti
paratamatu, aga liiklusohutuse seisu-
kohast mitte just koige parem. Lisaks
joonte puudumisele ohustavad nendel
teeldikudel liiklejaid ka taielikult vilja
kujunemata teekatte tekstuurilised ja
haardelised omadused. Selle teemaga
tasuks Maanteeametil tegeleda, et leida
moistlik ja tootav lahendus séiduradade
ajutiseks tahistamiseks juhul, kui margis-
tust ei Onnestu oigel ajal teekattele jooni-
da.

Tugimaanteedel jii silma, et paljudel tee-
16ikudel pole mitte mingisugust teekatte-
margistust ja kohati puudusid ka tahis-
postid. Liiklejad, kes jouavad heas seisun-
dis, dsja renoveeritud, kenasti mérgistatud
jatdhistatud teeldikudelt nendele ilma
igasuguse tihistuseta teeldikudele, tunne-
vad arvatavasti ebakindlust ja segadust,
nagu soidaksid nad musta auku. Lisaks oli
niha, et teekattemirgistus s6ltub endiselt
péris palju piirkonnast. Leidub kohti, kus
tileminekul iihest piirkonnast (hooldus-
piirkonnast, maakonnast vms) teise asen-
dub niiteks sdidutee dires olnud teekatte-
margistus ainult tee teljel oleva mérgistu-
sega, ehkki maantee enda omadustes ei
toimu liikleja jaoks ndhtavalt mingit muu-
tust (liiklussagedus ei kasva, teekatte para-
meetrid ei muutu jne).

Kas selline t66 on konsultandi
pilguga vaadates vajalik?

Tegelikult puudus meil tépne ja objektiiv-
ne pilt, millise kvaliteediga meie maantee-
de teekattemargistus on ja kus see vajab
uuendamist. Mida rohkem andmeid kogu-
da, seda tédpsem tiilevaade tekib. Kuna meil
on pime ja halva ndhtavusega ilm, siis
aitavad asfaldijooned liiklejail paremini
soidukit juhtida ja tagada vajaliku liiklus-

ohutuse. On viga hea, et sellise md6tmi-
sega algust tehti, ja seda tuleks kindlasti
jétkata.

Teekattemargistuse valguspeegelduvuse
modtmisega on voimalik ka palju raha
kokku hoida, sest me saame tépselt teada,
kus on vaja margistust uuendada ja millal.
Kogu protsess muutub siisteemseks ning
on ajas jilgitav ja planeeritav. Uksikutes
punktides kdsiseadmega mootmisi tehes
voi lihtsalt silma jérgi joonte valguspeegel-
duvust ja kulumist hinnates ei saa kuigi
tépset tilevaadet ja nduetele mittevastavas
seisukorras joonte kasutamise oht on iisna
suur.

Lugu on sama nagu kunagi teeremondi
planeerimisega - méletate, rahvas pandi
auto peale ja s6ideti teed ldbi ning siis
otsustati sOna otseses mottes tagumiku-
tunde pohjal, millist 16iku remontida.
Niiiid, kui meil on tdpsed ja objektiivsed
numbrilised vaartused olemas, on toode
planeerimisel hoopis teine tase, mida
kinnitavad ka tulemused - teekatte iildine
seisukord paraneb iga aastaga tihtlaselt igal
pool. Saame varakult t6id planeerida ja
vajaduse korral rakendada ka kergemaid
(loe: odavamaid) remondimeetmeid tee-
katte sobiva seisundi tagamiseks.

Seega oleks viga oluline, kui teekatte-
miérgistuse méotmisandmed sisestatakse
teeregistrisse (andmebaasi) ja lisaks
kogutakse andmeid selle kohta, mis liiki
margistus, milliste omadustega ja millal on
kusagil paigaldatud.

Samuti voiks moni kolmas isik teha jooni-
mist60de puhul iihtseid pidevm&otmisel
pohinevad vastuvotumdaotmisi, nagu see
on tavaks niiteks uute katete seisukorra
kontrollimisel. See tagaks iihtlaste oma-
dustega nouetekohase teekattemirgistuse
kogu teedevorgus.

Mis iillatas selle projekti juures
koige enam?

Vastab Tiidu abikaasa Luule Kgal, kes
tootab ERC Konsultatsiooni OUs
konsultandina.

Algul, kui Tiit mootmiselt vastu hommikut
koju joudis, raikis ta elevusega, et nagi
seda voi teist metslooma. Mone nédala
mooddudes iitles ta: kiill on ikka palju
loomi. Ning seejarel juba: paganama
loomaaed! Vaid siis, kui ta karu négi, oli ta
roomus. Siit voib teha iihe jarelduse: kuna
me soidame 00siti harva, ei motle me iildse
sellele, kui palju on meil metsloomi, kes
voivad teele joosta. Seetdttu peaksime
oisel sdidul arvestama ajavaruga. Liiklus
on 006siti kiill hore, aga metsloomi on
Eestis tihedalt.
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emoodi tiles ehitatud. 2018. aasta varakevadel
anteeametl t60ruhm naaberriikide tavadega
tutvumas_ ‘Mida vaartuslikku aak31

kais

kus nii hoolde tegemin

sama riikliku susteef'ﬁ'f alla;

Mida on meil 6ppida

leedulastelt, kes ostavad jarelevalveteenuse sisse?

oolde jarelevalve tihtlustamise

toorithm koosseisus Hannes

Vaidla, Meeri Vaiksaar, Urmas
Ilves ja Rain Hallimée viibis m66dunud
talve veebruari 16pu ja mértsi alguse
pdevadel Liti ja Leedu Vabariigis. Kiilas-
kiigu eesmérk oli tutvuda riigiteede hoolde
jérelevalve korraldusega ja ndha oma
silmaga naaberriikide erineva seisundi-
tasemega teede soiduolusid. Lisaks
tahtsime vorrelda Eesti ja naaberriikide
teehoolde jirelevalve iilesehitust ja saada
mdétteid siinse jarelevalve korralduse
tdiustamiseks. Kiilaskiik oli vajalik t66-
rithma edaspidise tegevuse jaoks. Samas
kooseisus kéisime aasta tagasi Soomes ja
sellest kdigust joudis nii monigi mote
niitidseks rakendunud tee seisundi hinda-
mise juhendisse.

Ringso6it naaberriikidesse sattus viga
kiilmale ajale, mil hommikune tempe-
ratuur ulatus kuni -19 °C-ni. Vaatamata
karmidele miinustele oli korgema taseme
teid koikjal puistatud, teepind oli paljas ja
kohati isegi vesine. Puistatud pinnad olid
kasutatud kloriidide rohkusest valgeks
muutunud. Oma méoju oli ilmselt kasutatud
Valgevene soola eripiral. Hilisemate vest-
luste kéigus tidpsustati, et libedustorjel
kasutatakse ka kaltsiumkloriidi. Meie
moistes korvalteid ja kohalikke teid hoi-
takse kinnisdidetud lumekihi all ja vaja-
duse korral neid karestatakse.

Teede seisukord

Visuaalne pilt Liti teede seisundist ei
erinenud eriti Eesti omast, kui vélja arvata
juba mainitud kohatine kloriidide tile-
kiillus. Meie t66rithma hinnangul olid

teekatete haardeomadused koikjal piisa-
vad. Kiill aga torkas silma kandevéime
kaotusega 16ikude rohkus isegi suurematel
teedel. Niiteks mooda autoteed A2
Sigulda poolt Riia poole sbites sattusime
teeldigule, millel tuvastasime kandevoime
kaotuse, vorkpraod, laiad praod, augud ja
roopad.

Leedus valitsesid enam-vihem samad
ilmaolud nagu Litis, kuid lund oli vihem.
Lagedatel véljadel esines palju pinna-
tuisku. Kiirteedel rutati tuisuvaale kiiresti
eemaldama. Suuremate teede parklates
tehti libedustorjet. Viaiksematel teedel
leidsime asfaldiauke, kuigi vestluste
pohjal selgus, et vihemalt avariilisi auke
lapitakse aasta ringi. Ristmikel torkas
silma palju kummipostidega lahendusi,
kuigi need piirdusid ainult ristmikualaga.
Kohati esines kiirteedel laiasid rekade
pohjustatud pikiroopaid.

Soitsime ka Nida poolsaarel, mille eripédra
on see, et hooldeauto kiib praamiga iile
mere u 60 km ulatuses teid puistamas.
Poolsaart ldbivat teed hoitakse meie mois-
tes teisel tasemel. Tousudel on teepeenar-
dele paigaldatud lahtiselt viikesed soola-
liivahunnikud, mis on hea néide sellest,
kuidas vilditakse toimepidevuse katke-
mist. Nida poolsaare tee on Leedus ainu-
kene riigitee osa, mis on maksustatud.

Tooajast kuni 15% jirelevalvele

Riias kohtusime Liti maanteeameti pea-
direktori asetditja Aldis Lacise ja tema
meeskonnaga. Litis teeb hooldetoid
ministeeriumiga s6lmitud lepingu alusel
riiklik tiksus. Vastavalt riigi tellimusele

e lle votta Latist,

Rain HALLIMAE,
Maanteeameti hooldeosakonna
juhtivinsener

selgub igal aastal tehtavate hooldetoode
tdpne maht, mida kdrbitakse, kui vahen-
deid ei piisa. Sama iiksuse koosseisus on
osakond, kes kontrollib nendesamade
hooldettode kvaliteeti. Jarelevalve-
spetsialiste on igas osakonnas kolm-neli,
kuid nende t66mahust moodustab tee-
hoolde jarelevalve 10-15%.

Hooldelepingutes on kirjas t66de spetsi-
fikatsioonid ja iihikhinnad. Hooldaja paneb
nende alusel koik tehtud t66d kirja ja
esitab need jirelevalvespetsialistile. Kui
koik on korrektne, lubab jéirelevalve-
spetsialist to66tasu vilja maksta, kui aga
esineb vajakajadmisi, laseb ta t66 uuesti
teha voi seda parandada. Rahalisi m&jutus-
vahendeid peale to6de eest maksmata
jatmise hoolde tegija suhtes ei ole, mis on
ldtlaste endi arvates probleem.

Kui varem maksti teehooldajale etteantud
hooldeklassi tagamise eest, siis sellega hoiti
raha kokku. Kehtiva hooldekorralduse
juures panustavad teehooldajad aga hool-
desse rohkem kui enne ja see on seetdttu
kallim.

Létis haardetegurit ei moddeta

Litlased talvel haardetegurit ei médda.
Nad on seisukohal, et nii Eltrip (teepikkuse
jahaardeteguri mootur) kui ka optiline
haardetegurimodtur ei ole piisava tépsu-
sega, mistottu iildist haardeteguri nduet ei
ole kehtestatud. Teeilmajaamu on maan-
teeametil kokku 68, osa neist on vanane-
nud. Lepingut teeilmajaamade hooldami-
seks ei ole s6lmitud, kuid nende hooldus
koos muude elektrisiisteemide hooldusega
on plaanis iile anda eraettevétetele. Eraldi
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[ ]
teeilmaprognoosi teehooldajate tarbeks Erinev kiekiri, Ideed ,u ette-

loodud ei ole. Teehooldajad valivad ise, sarnane tulemus °
millist ilmaprognoosi jilgida ja millise p El.'ekud' n}ldu
prognoosi alusel hoolet planeerida. Kokkuvédtteks voib delda, et kolme Balti VOl.kS EeStlS

riigi teehoolde jarelevalve t66tab erinevalt
Teeinfokeskus to6tab riikliku struktuuri & y F ukendudu

jakorraldust {iks iihele vorrelda on raske.

koosseiﬁus ti'iipéiev Labi. Info'spetsialiét Latis kuuluvad nii hoolde tegemine kui ka . L
vastab liiklejate kaebustele ja annab infot » Arendada Hdirekeskust voi mon-

. S jarelevalve iihe ja sama riikliku siisteemi o .
teehooldajatele. Valves olevad spetsialistid da Maanteeameti tiksust edasi

alla, mist6ttu mojutusvahendeid rahaliste - o
i Hsi- ? nii, et see suudaks liiklejate
on kompetentsed teedeteemalistele kiisi sanktsioonide abil ei rakendata. Leedus J

mustele vastama. lihtsamatele telefoniktisimustele
) teeb 66pievaringset jirelevalvet viljast kohe vastata. Praegune tihepool-

Kolmekordne kogus Kloriide tellitud ette\fétj~a~ja k?sutusel on optilised ne info kogumine liiklejatelt ei ole

haardetegurimodoturid. Hooldekorraldu- jatkusuutlik.

Vilniuses kohtusime Leedu maanteeameti ses.sle?sa; eeile.r.a}.slta};nine, mida tasub « Laiendada optiliste haardetegu-

teede ja sildade hooldeosakonna juhi mellgl edaspidijalglda. rite arvessev6tmist nii teehoolde

Modestas Lukositinase ja tema meeskon- . . jarelevalvespetsialistide autodes

naga. Ent kuigi hooldekorraldus on suuresti kui ka suuremates linnade vahel

erinev, ei saa radkida suurest lahknevusest liikuvates bussides.
Leedu maanteeametit ootab ees struktuuri- teede seisukorras. Positiivse poole pealt Osta id
i hoolde erastamine, kuid tuleb kindlasti mainida lounanaabrite : S S e

muutus ja teechoo . ’ . . . projektina valjastpoolt sisse.

praegu teeb hoolet 11 ettevittest moodus-  teede head talvist seisukorda ja tosist _ . )

tatud riiklik ettevote. Kdige kdrgema hooldetédde tegemist, sest vaatamata + Mitte lubada tulevikus nouete

seisunditaseme puhul seatakse eesmirgiks kiilaskaigu ajal valitsenud kiilmadele leevendamist madalal tempe-

puhas teepind ja seal tehakse ka ennetavat ~ ilmadele olid nduded meie hinnangul ratuuril.

libedustorjet. Kloriide kasutatakse palju—  koikjal tiidetud. « Lubada talvise piirkiiruse tost-

21000 kilomeetrile riigiteedele puistatakse mist 100 v6i 110 km/h-ni ainult

neid ligikaudu 120 000 tonni, mida on kolm - teedel, kus on muutuvteabega

korda rohkem kui Eestis. Madalal tempe- : o litklusmadrgid.

ratuuril kasutatakse ka kaltsiumkloriidi. i

Kiirteede piirkiirus on talvel 110 km/h ja
suvel 130 km/h ning selle kehtestamise
aluseks on kiirtee liiklusreziim. Lisaliiklus-
marke selleks ei paigaldata ja asjaomane
info on tileval piiripunktides.

Madalama taseme seisundid on vorrelda-
vad Eesti omadega. Nagu meilgi, leeven-
datakse ka Leedus erandlike olude (tuisk,
madal temperatuur jms) puhul ndudeid.
Uldsust teavitatakse, et libitavus on
tagatud, kuid s6idutingimused on keeru- :
lised. _—

Remondiootel teeldik A2 (E77) Sigulda-Riia.

Jarelevalveteenus
ostetakse sisse

Leedus on hooldejirelevalve hankega sisse
ostetud. Tellitud jérelevalve kdigus peab
kindla aja jooksul l14bima kindla arvu kilo-
meetreid ja tootada tuleb ka nddalavahe-
tustel. Jirelevalvekdigud tuvastatakse
GPS-siisteemiga. Avastatud puudused
fikseeritakse GPS-kaardil ja tihistatakse
olenevalt ohtlikkusest eri viarvidega. Tee-
hooldajad saavad puuduste kohta auto-
maatseid teateid.

Teepinna seisu moddetakse optiliste
haardetegurimoéturitega. Teede dédrde on / — —
paigaldatud iihtekokku 120 Vaisala ilma- 2

jaama. Infokeskus TILT on Eesti varasema Pikiroopad ja pinnatuisk kiirteel Al (E85) Kaunase-Klaipeda teeldigul.
maanteeinfokeskuse analoog.
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Piidistjad -
“je hoo!dajud

Fotod: Ktilliki Laines ja GRK Infra AS

on 2 + 1 teedega juba tuttavad,

liiklejad veel harjuvad

Liiklus Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa maantee uuel

Annikvere-Neanurme 2 + 1 moodasoidualal on kulgenud
ilusasti, kuigi mitte ideaalselt. ,Esimene talv on moodas.

Voib oelda, et laks hasti,“ uitleb Louna regiooni
hooldevaldkonna juht Tiit Valt.

aldi s6nul on peamine murekoht
liiklejate kditumine. ,,M66da-
soiduala on lithike. Seepirast tuleb

moodasoiduga alustada kohe, mitte oodata
japoole 16igu ulatuses hoogu votta,“ juhen-
dab ta.

Uudse lahendusega teeldigul on seni liigel-
dud turvaliselt. Uhe korra sdideti Annik-
veres keskpiirdesse ornalt sisse, mistottu
vajas piirdeosa viljavahetamist. Seda
voimalust ei lastud raisku, vaid kasutati dra
piirde eemaldamise katsetamiseks.
Maanteeamet oli eelnevalt Padsteametiga
arutanud, kuidas 2 + 1 teedel avariidele
reageerida ja liiklust taasavada ning milline
on loikurite suutlikkus sellist tugevat piiret
lahti 16igata. Niiiid avaneski selleks
voimalus. ,Maanteeametit, Padsteametit ja
TREV-2 Gruppi juhendas OU Inten, kes oli
piirde ka 16igule paigaldanud,“ réé4gib Valt.

Piirde hammustab léibi nii
ketasloikur kui ka hiidraulika

Padsteamet 6ppis muu hulgas seda, et 2 +1

tee piiret ei pea alati 14bi 16ikama. Piirdel
on iga 300 meetri tagant asfaldisse paigal-
datud hiilsid, millest saab piirde jalad vilja
tosta. Sedasi avatava 16igu pikkus on
umbes 16 meetrit, mis on piisav, et ka
suuremad autod saaksid vilja keerata. Ent
seal, kus teepiiret vélja tosta ei saa, peavad
paastjad selle ikkagi l4bi 16ikama. Seda
tehtigi katsetuse kdigus nii ketasloikuri
kui ka hiidrauliliste kasridega.

Muidu toimitakse 2 + 1 mé6daséidualal
avarii korral samamoodi nagu tavateel.
,Padstesiindmusele reageerib Pdisteamet
ning liiklust reguleerib Politsei- ja Piiri-
valveamet. Seejirel votab ohjad iile tee-
hooldaja, kes koristab siindmuspaiga ja
valmistab selle ette, et see ohutult jille
liiklusele avada,” selgitab Valt.

Aeglaste hooldustodde
tegemine on keerukas

Kolme soidurajaga teeloik on uudne ka
teehooldajatele. Tiit Valt kinnitab, et
Jogevamaa hooldepartner TREV-2 Grupp

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

sai hooldamisega histi hakkama. ,,Onneks
oli ta oma tehnikat valides arvestanud
voimaliku lisarajaga ja kaherealist osa
onnestus esi- ja kiillgsahaga korraga liikata.
Viga on saanud moni tdhispost ja paar
maérki on natuke vajunud. See on meie
jaoks ootuspérane.

Ideaalmaailmas oleks muidugi kdige parem
hooldada sirget itheksa meetri laiust teed,
millel pole iihtegi tihisposti, liiklusmarki
ega porkepiiret. Kuid périselu sunnib Valdi
sonul otsima kompromisse liiklusohutuse
jahooldatavuse vahel.

»Ainult ihe talvise hooaja jarel on raske
iildistavat hinnangut anda. Peamine tdhe-
lepanek on aga see, et iiherajalisel osal on
keerukam teha aeglasemaid hooldustoid -
eemaldada piirete eest lumevalle, niita ja
prahti koristada. Selleks on Tallinna-Tartu-
Luhamaa maantee jargmistele 2 + 1 mo6da-
soidualadele planeeritud hooldustee.
Samuti tuleb porkepiirdes kergesti ava-
tavad kohad edaspidi méargistada, et need
leiaks iiles ka pimedas ja talvel lume seest.
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,Elu Maanteeametis on huvitav,“ alustab vestlust
teenekas teedeinsener ja nuudseks teedevorgu

il
g

+

valdkonnajuhi ametit pidav Kuno Mannik. Elu teevad
tema sonul ponevaks umberkorraldused ja uued
ulesanded.

»Teehoiu korraldamine on ajalooliselt
olnud kogu aeg regionaalne, maakondlik,”
selgitab Mannik. Nelja aasta eest vahetati
regioonide juhtimine vilja valdkondliku
juhtimise vastu. Ménniku juhitav teede-
vorguvaldkond on koigist viikseim. , Tege-
leme lisaks teedevorgule ka teeregistriga,
kus on koik teed, mitte ainult riigiteed.
Teine haru on maaga seonduv, kinnisasjad.
Teid késitletakse kinnis-, mitte vallasasja-
dena. Teemaaosakond omandab maid
eraisikutelt voi riigivara valitsejate kiest.
Meie kédsutuses on ligi 11 000 maaiiksust,
mida meil tuleb hallata.“

Piirast kooli taas koju Jogevale

Kuno Ménnik I6petas Tallinna Tehnikaiili-
kooli, tollase Tallinna Poliitehnilise Insti-
tuudi (TPI) 1974. aastal autoteede erialal ja
sattus kohe pérast kooli I6petamist todle
samas kutsevaldkonnas. Sellest ajast alates
ongi ta n-6 slisteemis tootanud, kui valja

arvata kiimme aastat, mil ta oli abimaa-
vanem Jdgeva maavalitsuses, kus iiks
tema vastutusala oli ikkagi teedega
seonduv. Kuno on pirit Jogevalt, tinu
raudteele alguse saanud linnast, kus ta
elab praegugi ja kust ta s6idab enamasti
rongiga Tartusse t66le. Ka Tallinnas kiib
tarongiga. ,,Porgandid sdidavad ju kenasti.
Rongis votan siilearvuti lahti ja valmistan
asju ette, isegi dokumente olen rongis
allkirjastanud. Autoroolis sellist to6d ju
teha ei saa, aga métted on niikuinii t66
juures. Rongis ei pea ka aknast vilja
vaatama, sest muutusi viga palju pole.”

Abimaavanemana to6tades avanes Kunole
laiem pilt ithiskonna probleemidest ja see
16i klapid laiali, nagu ta ise iitleb. Teda
teatakse kui head seadusetundjat ja taise
peab seda samuti enda tugevaks kiiljeks.
»See, mis kinnistab avaliku huvi 6igus-
aktidega, on vaja ametnikuna omandada,”
leiab Kuno. ,, On pohitdde, et kui keegi

Indrek SARAPUU,
Teelehe kaasautor

tuleb mingi sooviga, siis on iildjuhul kaks
varianti: kas ei voi jah. Meelsasti iitleks jah.
Kui iitled jah, siis tavaliselt midagi pohjen-
dama ei pea. Tosisem lugu on, kui 6elda ei.
Selle juures peab alati teadma, mis seadus,
mis paragrahv, mis l1oige.

Avalikku huvi villjendatakse seadustega.
Peab oskama veenvalt, argumenteeritult ja
oigusaktide toel selgitada, miks inimese
soovi ei saa tdita. Asjad on omavahel viga
seotud. Vanasti 6eldi, et raudtee on riik
riigis. Ka maanteed asuvad ju looduses, on
mahasdidud, on parklad, ristumised teiste
teedega, raudteega, veeteedega. Seepirast
peab hoomama, et igal pool on oma digus-
norm. Peab teadma nii keskkonnaseadus-
tikku, maapoueseadust kui ka palju muud.
Karjairide haldamisel on darmiselt spet-
siifilised Gigusaktid ja reeglid. Samuti peab
tundma riigihangete poolt, riigivara kasu-
tusse andmise temaatikat. Konkursid
peavad olema avalikult korraldatud. Ja
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tavaliselt ei piisi iikski seadusakt {ile kolme
aasta ka muutumatuna. Ka selle poolega
peab pidevalt kursis olema.“

Kuue nime all sama asja ajades

Maanteeameti aeg algab Kuno Méanniku
jaoks Jogeva rajooni TREVi (Teede Remon-

dija Ehituse Valitsuse) ajastuga 1974. aastal.

TREV oli justkui ehitusorganisatsioon, kus
samal ajal oli vaja tegeleda ka haldusiiles-
annetega. Jirgmine periood sai alguse 1990.
aastal Jogeva Teedevalitsuses, mille nime-
tusest oli juba moéni séna kadunud ja alles-
jaanust oli selge, et organisatsioon tegeles
teede valitsemisega. Fookusesse hakkas
tousma tee. ,,TREVi ajastul said autobaasid
ministeeriumist uued autod ja meile eral-
dati vanad logud. K&ige tdhtsam oli auto-
baaside plaani tditmine. Teedevalitsuse ajal
aga hakkas asi teetemaatika poole kiskuma.
Tegemist oli juba ametiasutusega, mitte
dhmase ehitusorganisatsiooniga.”

Varsti aga jouti selleni, et igas maakonnas
polnud motet oma teedevalitsust pidada.
Senised maakondlikud teedevalitsused

iithendati. Peamine koondumispohjus oli
see, et igale poole ei jitkunud piisava ette-
valmistusega asjatundjaid. Kuno asus
to6le Tartu Teedevalitsusse. Uhelt poolt
tegeleti haldusega, teisalt korrashoiuga -
kasutuses oli teehooldustehnika, teisisonu
masinapark. Siis hakkas osa iiksusi liiku-
ma ettevotlusse. Esmajérjekorras lahkusid
asfalditehased ja 16puks tekkisid riigi ari-
ithingud, néiteks Tartumaa Teed ja Saare-
maa Teed, millest hiljem moodustati AS
Eesti Teed. Tootmispoole lahkumise jérel
moodustus teedevalitsusest puhtalt
haldusorganisatsioon.

Louna-Eesti teede juht

2000. aastatel anti korgemalt poolt mérku,
et Eestile piisab iihest valitsusest: Vaba-
riigi Valitsusest. 2002. aastaks jéi alles
kuus tisna autonoomset piirkonda (Harju,
Viru, Tartu, Kagu, Pdrnu ja Saare) ja dige
pea pérast seda neli, mille nimed pandi
pohiilmakaarte jargi ja mida hakati valit-
suse asemel nimetama keskusteks. Kuno
tootas alates 2009. aasta algusest Louna
Teedekeskuse juhina. Keskused said toi-

mida kdigest pool aastat, kui iisna ootama-
tult tuli thineda autoregistrikeskusega.
Tekkis Louna, Pohja, Ida ja Laéne Regio-
naalne Maanteeamet. ,Minu ajal oli see
viies asutusenimi, millele jirgnes ka

kuues - Maanteeamet, mis on tinapievani.

Iseenesest ei ole timberkorraldused orga-
nisatsioonis inimeste koondamist viiga
mojutanud. Juhte jii kogu aeg vihemaks,
ent tildjuhul leidsid inimesed teedesiis-
teemis rakendust. Kiill aga oli ka valusaid
draminekuid tippjuhtide seas. Pirast auto-
registrikeskusega ithinemist vahetusid
usna kiiresti Tamur Tsidkko, Erkki Raasuke
jaAivo Adamson. Niiiid on ametis Priit
Sauk. Aga eks on ikka nii, et monele ei
meeldi uued juhid ja ménele juhile ei
meeldi alluvad ja nii tekibki verevahetus.

Minu ajal oli see
viies asutuse-

nimi, millele

jargnes ka kuues -
Maanteeamet, mis on
tinapievani.

Foto: erakogu

Rekonstrueeritud Piibe maantee (tugimaantee nr 39) Tartu maakonnas.
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On kahju, et nii monelegi suurte kogemus-
tega inimesele eileidunud enam organisa-
tsioonis kohta. Samas on see paratamatu, et
kui moétted ei klapi, tuleb korvale astuda.”

TPIs dppides meeldis talle kujutava geo-
meetria aine. Tema grupis jagunesid poisid
kahte leeri - iihed, kelle jaoks oli tegemist
iilihuvitava ainega, ja teised, kes pidasid
seda ddretult raskeks. Aine tuumaks oli
vaadata, kuidas erinevad kujundid 16ikuvad
japoimuvad ning millised uued kujundid
tekivad. Kuno mote oligi, et kooli 16petades
saab ta ehitada loodusesse uusi ja uhkeid
teid. ,,Reaalsus on muidugi see, et pisikeses
Eestis tuleb péris uute teedeehitusobjek-
tide ehitamist ddrmiselt vihe ette ja pigem
oli see aukude lappimine. Kui l6petasin
kooli ja asusin insenerina t66le Jogeva
TREV], siis esimesel kevadel joonistasin ma
suure kaardi peale asfaldiauke. Neid oli
péris palju. Tditsime neid kevadeti isegi
telliskividega. Kui mais saime segu, siis
hakkasime neid auke ka lappima. Siis
tdmbasin kaardil augule risti peale. Me ei
ehitanud uusi teid, vaid lappisime vanu.
Tegelikult tunnen ro6mu siis, kui rekon-

Foto: E. Grauberg

strueeritud objekt saab kaunis voi valmib
moni uus objekt, ehkki selliseid t6id on
kahtlemata vihe. Kui tee on rajatisena
heade niitajatega, selle imbrus on
korrastatud ja jirgmisel kevadel looduse

Mul on viga hea
meel, et meie
selle lahenduse
vilja kidisime ja saime
katsetajana2+1
teeldigu tehtud.
tiarkamisel on niha, et maastikuarhi-

tektuuri pohitddedest on kinni peetud, siis
on hing kdige rohkem rahul.“

Teeinseneri lemmikteed

Kuno peab kurbusega tddema, et tema
kodukandis Jogevamaal pole viimastel
aastatel iihtegi uut ja silmapaistvat objekti
ehitatud. Kuid virskenduskuuri on 14bi-
nud Piibe maantee, mis on rekonstrueeri-
tud Jogevalt kuni maakonnapiirinini
Vigeval ning mille kdrvale on kohati
ehitatud ka kergliiklustee korraliku atri-

buutika, mirkide ja viitadega. ,,Seda 16iku
sdidan ma tihti ja monuga,” iitleb teenekas
teedeinsener. ,,Kui aga radkida paris uutest
lahendustest, siis tuleb kindlasti mainida
Tallinna-Tartu teel olevaid 2 + 1 sdiduradu,
sest algatus selle jaoks tuli siitsamast
Louna Teedekeskusest, kui ma olin selle
juht. Olin maailma niinud ka véljaspool
Eesti piire, eriti POhjamaades ja just
Rootsis, kus kasutatakse selliseid lahendusi
juba ammu. Maanteeametis oli alul teatud
poOhjustel torjuv suhtumine 2 + 1 teeldiku-
desse, sest kui neid mujal ehitama hakati,
siis keskpiiret ei tehtud ja m66dasdidu-
16igu 16pus moodda soites tekkisid avarii-
olukorrad. Niitid ehitatakse need erandi-
tult koik keskpiirdega ja riski on kdvasti
vihendatud. Mul on véga hea meel, et meie
selle lahenduse vélja kdisime ja saime
katsetajana 2 + 1 teeldigu tehtud. Eelmisel
stigisel sai esimene 16ik valmis ja on neid,
kellele see meeldib. Samuti tulid esimesed
kritiseerijad, kes arvavad, et 16ik on liiga
lithike. Tore, et uue asjaga on tekkinud
elevus ja diskussioon. Alati ei pruugi uue
asja juures ka kohe pihta saada, millega on
tegu. 2 + 1 sdiduraja tegelik moju avaldub

Kesk-Soome Teedevalitsuse juhataja Erkki Myllyla ja Jogeva Teedevalitsuse
juhataja Kuno Mannik allkirjastavad koostoolepingut.
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Foto: Sille Anuk/
Postimees/Scanpix

ino Mannik Rohu-Puhja vastremonditud teeloigu.

suusatamas, olgu siis Austrias, Sveitsis voi
Prantsusmaal. Migedelembus tekkis tal
juba Tallinnas instituudis 6ppides, kui ta
kuulus Alpiklubisse.

suuremas lubatud kiiruses. Seal on lubatud
sbita suvisel ajal 100 km/h, mis tihendab,
et rekast saab ilusti mé6da. Kuid stiigisel,
kui objekt kiiku liks, ei olnud 100 km/h
lubatud, ja siis vois tekkida tunne, et ei
saagi moodda soita. Ma usun, et varsti
jouame ka selleni, et 2 +1ja 2 + 2 16ikudel
saab aasta ringi kiiremini soita. Selleks
oleks tarvis saavutada taliteenistuse
kindlus ja usaldusviarsus, korge tase ja
reaktsioonikiirus, et tagada piisav ohutus.”

Uks hobi on Kunol veel - talle meeldib
jalgrattaga sbita ja sellest on olnud kasu ka
tema t66s. Esiteks on Kuno seisnud
kergliiklusteede eest ja aidanud nende
levikule kaasa nii oma maakonnas kui ka
terves Eestis. Teiseks meeldib talle soita
parast toopideva 16ppu pikki vahemaid ja
need sitib ta tipselt selliseks, et jouda
uutele rekonstrueeritud objektidele ja
katsetada oma tagumikuga, kas tee on

Kui kiisida Kunolt, milline on tema lem-
miktee voi -objekt, siis sellist asja tal ei ole.
Seda ei saagi olla, sest tegutseda tuleb iile
Eesti janii voib 6elda, et kogu maa on ta
lemmik. Hetkel tundub talle meeltmdéda
ka rekonstrueeritud raudtee, mis viib
Jogevalt voi Tartust Tallinna.

Foto: E. Grauberg

Soomlased olid olulised

Kuno meenutab hea sdnaga sooje suhteid
Soomega ja seda, kuidas péhjanaabrid meid
omal ajal tehnikaga aitasid. Nemad said
oma vanadest masinatest lahti, aga kuna
Eestis oli meistreid palju, sai need koik iiles
putitada. Niiiid pole teedefirmadel tarvis
enam vana tehnikat osta, sest juba aastaid
saab lubada endale uusi moodsaid masi-
naid. Ent tollest ajast on jadnud milestu-
sed tugevatest soprussidemetest ja moni
hobigi. Kuno nimetab miesuusatamist,
millega ta 1990. aastate 16pupoole Lahti
linnas Soomes kokku puutus. Niiiid ei
moodu talvegi, mil ta ei kiiks Alpides

kvaliteetne voi mitte. Rattaga sbites on iga
mubhk jalohk tunda ning v6ib ndha, kus on
pragu voi kus on truup kerkinud. Autoga
lébi soites ei méirka sellest midagi.
Kolmandaks saab ta selge tilevaate, kui
kaugele objektiga on joutud, ja ta ei pea
seda kellegi kéest kiisima minema. Oma
silm on kuningas. Ja neljandaks saab ka
kilokalorid &dra poletatud.

Uks hobi vi ka eriala on Kuno Ménnikul
veel. Nimelt on ta muusikakooli haridusega
metsasarvemaingija. Sellega ta enam kiill ei
tegele, kuid kui pilli suule paneb, saab ta
selle kindlasti ka helisema. Praeguseks on
tast saanud hea muusikakuulaja. ,,Kuulan
autos soites Klassikaraadiot ja naudin

Ma usun, et
varsti jouame ka
selleni,et2+1ja

2 + 2 loikudel saab aasta
ringi kiiremini soita.

toeliselt, kui kdlab barokkmuusika ja
méngitakse Vivaldit voi Mozartit.“

Kuno, kes on olnud ka Jogeva linnavoli-
kogu esimees, arvab, et voib-olla on
teedeehitajatele-inseneridele vihe
tunnustust jagatud, sest pole ju viiga palju
presidendi antud aurahasid ette niidata.
Teisalt tegelevad nad erinevalt loome-
inimestest rohkem materiaalsete asjadega
ja seetdttu on neil ka palgad kdrgemad.
Tunnustust leitakse tehtud t66st. Kuno
leiab, et teeinseneri eriala on viga
vaheldusrikas ja ta pole iildse iillatunud, et
on nii kaua samal alal vastu pidanud.

spordivdistlustest. Siin on Kuno Mannik sangpommi t6stmas.
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Maanteeameti tehnoosakonna juhataja Jurgo Vahtra

eestvedamisel jouavad 2018. aasta juulist
ulevaatuspunktidesse kaamerad, mille eesmark on

vahendada korruptsiooni. Lisaks on tuubikinnitusmaarus

saanud Euroopa Liidu uhtse standardi.

ahtra jaoks oli mullu {iks suuri-
maid to6voite uus lepingutekst,
mis sétestab tilevaatuspunktidesse

kaamerate paigaldamise kohustuse. ,,Ule-
vaatuspunktidega peeti viga tuliseid vaid-
lusi, kuid 16puks joudsid koik iiksmeelele,
et 1. juulist on {ilevaatuspunktidel kohustus
paigaldada kaamerad,“ lausub ta.

Labirdadkimistel tekkis algul kiisimus, kes
peaks kaamerate eest tasuma. Siinkohal
jagab Vahtra kiidusonu iilevaatuspunkti-
dele, mille omanikud moistsid, et viimaste
korruptsioonijuhtumite valguses vajab
siisteem ravi ja ldbipaistvust. Lopuks oli
kiisimus hoopis selles, kellele videosalves-
tised kuuluma hakkavad. Otsustati, et need

on iilevaatuspunktide omand, kuid Maan-
teeametil on alati digus kiisida videoid ja
nende alusel jérelevalvet teha.

Videosalvestiste pohjal hakatakse kont-
rollima pShiprobleeme, mis on korrupt-
sioonijuhtumitega pievavalgele tulnud.
Neist kurioossemad on doonor- ehk
asendussdidukite kasutamine ja see, et
soiduk ei kii tilevaatusel iildse kohal.
,Kindlasti suudame niiiid hakata seda
tuvastama,“ kinnitas Vahtra. Veel kontrol-
litakse seda, kes iilevaatust teeb, sest
sageli on nendeks volitusteta ebapiddevad
isikud. Samuti uuritakse, kas tilevaataja
kontrollib s6idukeid vastavalt ettendhtud
metoodikale. Maanteeametil on digus

Katre PILVINSKI,
Teelehe kaasautor

videosalvestisi tagantjirele kolme kuu
jooksul vaadata.

Kaamerad tohustavad sisekontrolli

Kuid kaameraid ei paigaldata ainult Maan-
teeameti huvides. Ka iilevaatuspunktid
saavad nende abil teha sisekontrolli, sest
varem ei teadnud omanikud, mis tilevaa-
tuspunktides tipselt toimub. ,Muutsime
jarelevalve suunitlust — kui varem kes-
kendusime iilevaatuse tegijatele, siis
viimased kaks aastat oleme vétnud tihele-
panu alla ettevotted,” méargib tehnoosa-
konna juhataja. See on tema sonul iilevaa-
tuspunktide omanike teadlikkust suuren-
danud.

TEELEHT | SUVI

37
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Tinibikinnitusmaaruse iihtlustamise jarele kogu Euroopa Liidus
tekkis vajadus parast Volkswageni heitmeskandaali puhkemist.
Skandaal ise kestab edasi, pildil kogub politsei tdendusmaterjali
Volkswageni tiitarfirma Porsche peakorteris tanavu aprillis.

Vahtra tddes, et tilevaatustega seotud
korruptsioon on kahepoolne. Uhelt poolt
tahab varasemate uuringute pohjal 10-15%
inimestest, et soiduk saaks vaatamata selle
seisukorrale {ilevaatuselt 1dbi. Mullu
septembris muudeti méirust ,,Mootorsdi-
duki ja selle haagise tehnonduetele vasta-
vuse kontrollimise tingimused ja kord®,
mille jirgi on tilevaatusel pérunud séiduki
kordategemiseks aega 30 pdeva. Sellise
ajavaru korral ei jai s6iduki omaniku iga-
péevaelu seisma. Varem vois negatiivse
otsuse korral soidukit kasutada vaid piira-
tud ulatuses ehk séita remonditookotta ja
tagasi iilevaatusele. ,,Uus kord peaks vihen-
dama inimeste hirmu, kui auto iilevaatust ei
14abi,“ lisab Vahtra.

Teiselt poolt kaasneb korruptsioon vastu-
tulelike iilevaatajatega, kes annavad
klientide survele jarele. Paljud iilevaatajad
kasutavad seda voimalust lausa kliendi
ligimeelitamiseks. ,,Ulevaataj ad ei saada
klienti dra, vaid tahavad talle heameelt teha

Konkurents on

tihe ja seetottu
konkureeritakse
kvaliteedi arvelt, kuid
meie vaatenurgast ei
ole see aktsepteeritav.

jatedaenda juures hoida. Konkurents on
tihe ja seetottu konkureeritakse kvali-
teedi arvelt, kuid meie vaatenurgast ei ole
see aktsepteeritav,” sonab Vahtra.

Luksemburg saab
vihemaga hakkama

Terava konkurentsi pohjuseks on
teenusepakkujate arvukus. Eestis on
tilevaatuspunkte 116 ja iga aasta tuleb
moni veel juurde. Kindlasti saaks aga
hakkama ka vihema hulga iilevaatus-
punktidega. Eelmisel aastal tehti Eestis
iilevaatus umbes 550 000 séidukile. Kui
siin tegutseb ligikaudu 330-350 iile-
vaatajat, siis sama mahu juures saab
Luksemburg hakkama kokku 70 iile-
vaatajaga vaid kuues iilevaatuspunktis.
Siiski on Vahtral hea meel selle iile, et
meie 116 iilevaatuspunkti on iihtlaselt
jagunenud iile Eesti ning kaetud on nii
linnad kui ka maapiirkonnad. , Kui
iilevaatuspunktid oleksid ainult linnades,
halveneks teenuse kittesaadavus,”
tdhendab ta.

Kiisimusega, kas riik peaks seda vald-
konda reguleerima, on Vahtra sénul
varemgi tegeletud. 2000. aastate alguses
tehti poliitiline otsus, et iilevaatuse turg
on vabaturg jariik ei peaks seda piirama.

Mullu kaaluti, kas tehnotilevaatuse turgu
peaks reguleerima riigihangete kaudu, kuid
joutijareldusele, et esiteks ei tulene
seadusest sellist kohustust ja teiseks 1dheks
halduskoormus véga suureks.

Viimase aasta jooksul toimunud ldbiraaki-
mised to6id {ilevaatuspunktide jaoks veel
ithe muudatuse - 2020. aastast voetakse
kasutusele auto numbrimirgi tuvastamise
stisteem. ,,Siis saab automaatselt kindlaks
teha, kas maanteeameti siisteemis iile-
vaatuseks vormistatud autonumber
tuvastati ka iilevaatuspunktis. See tihen-
dab, et kisitsi kontrolli jadb vihemaks,*
selgitab Vahtra. Numbrimérgi tuvastamise
infosiisteem vajab mélemalt poolt arenda-
mist. Ulevaatuspunktid vajavad selleks
lisakaamerat ja -serverit.

Keerulised ldbirddkimised Briisselis

Teine Jiirgo Vahtra suur t66voit on juuni
keskpaigast kehtima hakanud tiitibikin-
nitusmééaruse iihtlustamine Euroopa Liidu
tasandil. Lihtsalt see ei tulnud - Eesti
eesistumise ajal tuli 1bida terve Euroopa
Liidu biirokraatia kadalipp.

Eestis valitseb tookultuur, kus kéiki ameti-
kohti austatakse ja minna voib igaiihe
jutule. Nditeks maanteeametis pole kellegi
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jaoks probleem tulla riikima peadirekto-
riga — uks on alati lahti ja voib sisse astuda.
LEuroopas ei kii asi iildse nii,”“ tddeb Vahtra.
Eesistumise ajal oli tal voimalus tutvuda
Eesti ja Euroopa juhtimiskultuuri erinevus-
tega ning moista, kui kinni on sealsed ini-
mesed hierarhias.

Vahtra vedas tiitibikinnitusmééruse labi-
radkimisi koos meeskonnajuhi ning majan-
dus- ja kommunikatsiooniministeeriumi
veondus- ja liiklustalituse juhataja Sander
Salmuga. Kui Briisselis kididi oma meeskon-
da ja plaane tutvustamas, oli Euroopa
Komisjoni talituse esimene kiisimus, kes on

Hasti

pohjendatud

vastuseid arves-

tati ja aktsepteeriti,
juba 1ibi vaieldud,
kokkulepitud otsustest
peeti kinni ja neid
uuesti arutamisele ei
voetud.

toorithma juht, ning kogu tilejadnud vestlus
peetigi ainult temaga.

Tapselt sama toimus suhtluses Euroopa
Parlamendiga. Kui parlamendisaadikutega
olivaja labi radkida, siis Eesti toorithmal
nendega otsest kontakti polnudki - konelusi
sai pidada ainult suursaadiku kaudu. ,,Otse
saime suhelda iiksnes parlamendisaadikute
assistentidega, kellega arutasime 1dbi koik
eelndud ja kompromissid. Nemad andsid
info parlamendile edasi,” méirgib Vahtra.

Vahtra sonul on ldbirdikimised Eestis
lihtsad, kuid ei tugine alati argumentidele.
»Meil voib monikord juhtuda ka seda, et iihe
poole jonn ja subjektiivne arvamus méjuta-
vad ldbirdakimiste tulemust. Euroopas
kogesin labirddkimistel argumenteerimise
olulisust. Hasti phjendatud vastuseid
arvestati ja aktsepteeriti, juba 14bi vaieldud,
kokkulepitud otsustest peeti kinni ja neid
uuesti arutamisele ei voetud,” meenutab
Vahtra tulemuslikke l4birdikimisi Euroopa
kolleegidega. Umbes 1100-lehekiiljelise
eelndu koik punktid dnnestus iile vaadata
ning Euroopa Parlamendi ja Euroopa
Komisjoni esindajatega kompromiss saavu-
tadanelja kuuga.

Libirddkimiste 16pupoole, kui lauale oli vaja
laduda kompromissettepanekud ja teha
jareldused, milline lahendusvariant voiks
sobida, tuli kasutada lobitdo tegijate abi.

Eestis on lobit66 harjumatu ja labiraiki-
mised on suhteliselt pragmaatiline
tegevus. Euroopas kasutati omaette-
panekute ldbisurumiseks méjukate
lobitdotajate abi, kelle arvamust kuula-
takse ja arvestatakse. Kuid ka nende
endaga tuli tublisti eelt66d teha, kdia
Iounatel, selgitada ideid ja seluda neist
parimad vilja. Valja valitud motted paluti
omakorda saadikutele maha miitia.

Algus Volkswageni skandaalist

Tiitibikinnituse mééruse tihtlustamise
vajadus kogu Euroopas parineb 2015.
aasta siigisel alguse saanud Volkswageni
heitmeskandaalist, kus katsetuste tule-
mustega manipuleeriti. ,Volkswageni
juhtum néitas, et sdidukite tootmise ja
kontrollimise néuded on puudulikud.
Seet6ttu vaadati iile Euroopa tiiiibi-
kinnituse direktiiv 2007/46. Meil 6nnes-
tus sellega tegeleda koige viimases faasis.
Uus mairus oli arutluse all olnud juba
kaks aastat, alates Hollandi eesistumi-
sest,” rddgib Vahtra.

Kuna varem polnud Euroopas séidukite
turujirelevalvet kehtestatud, siis pShjus-
tas see ldbirddkimiste ajal Euroopa
Parlamendi ja liikmesriikide vahel kdige
suuremat lahkarvamust. Leiti, et liikmes-
riigis, niiteks Eestis, miilidavate s6idu-
kite puhul tuleks aeg-ajalt iile vaadata,
kas need vastavad tiitibikinnituse ndue-
tele voi mitte.

Turujarelevalve raames hakkavad koik
liikmesriigid kontrollima, kas autotoot-
jad toodavad sellel turul néuetekohaseid
sdidukeid voi mitte. Kui turujarelevalve
kohustuslikkuses olid Euroopa Parla-
ment ja néukogu ithel meelel, siis suuri
eriarvamusi pohjustas turujirevalve
katsetuste maht. Euroopa Parlamendi
algne soov oli, et iga turule lastud séiduki
mudelitest 20% tuleb katsetada. Kuna
ithe mudeli eluiga on 4-5 aastat, tihen-
daks see, et igale mudelile tehakse
turujérelevalve raames katse vihemalt
iiks kord.

Kuid Euroopa Parlament ei arvestanud,
et see protsent tuleb korrutada 28ga ehk
liikmesriikide arvuga. Liikmesriikide
jaoks oli see arv liiga suur, kuna see teki-
tab biirokraatiat ja tithja t66d. ,,Teeme
tohutu t66 dra ja suudame dubleerivate
katsetustega tuvastada viikse protsendi
puudusi, ent katsetamiseks on kulutatud
miljoneid,” méirgib Vahtra. Litkmes-
riikide soov oli, et kontroll oleks seotud

soidukite esmaregistreerimisega ja et
katsetatakse iiht soidukit iga 50 000
esmaregistreeritud sd6iduki kohta. Lopuks
saavutati iiksmeel, et katsetatakse tihte
s6idukit iga 40 000 registreeritud soiduki
kohta.

Turujirelevalve kohustus ja trahvid

Labiradkimiste tulemusel hakkab tiiiibi-
kinnitusmaééiruse kohaselt esiteks kehtima
turujirelevalve kohustus ja teiseks trahvid,
mida saavad tootjatele méairata nii
liikmesriigid kui ka Euroopa Komisjon.
Uhe suurema muudatusena lisandub
raammaéarusesse komisjoni kohustus teha
jarelevalvet tiitibikinnitusi véljastavate
asutuste iile. Komisjon hakkab pisteliselt
kontrollima, kuidas liikmesriigid
tiiiibikinnitusi véljastavad ja kas kdik
teevad seda vordsetel alustel.

Loppkokkuvéttes on Vahtra tiitibikinnitus-
mairuse uuenenud tekstiga rahul, sest see
on pohimotteliselt sama, mille eestlased ise
koostasid. ,,Kuna meie olime aktiivsem
pool, pakkusime ettepanekuid ja lahendusi
vilja ning sonastasime kompromisstekste,
siis see digusakt on tegelikult suuresti meie
kirjutatud kompromisside négu,” lausub
ta.

Eesistumisega kaasnes paratamatult
tdhelepanu. Juba monda aega enne ees-
istumist ja eesistumise ajal tundis Vahtra
end Briisseli koridorides justkui super-
staar, sest koik tahtsid temaga kokku saada
jajuttu ajada. ,,Ja nii kui eesistumine 1dbi
sai, unustati mind paugupealt,” naerab ta.

Otse saime

suhelda iliksnes
parlamendisaadikute
assistentidega,
kellega arutasime libi
koik eelndud ja
kompromissid.
Nemad andsid info
parlamendile

edasi.

See oli tema sonul nagu spordivoistlus:
seni kuni ollakse esimene, ollakse ka pildis,
kuid esikohalt lahkudes ei méleta sind
keegi. Vahtra sellest tihelepanust puudust
ei tunne. Teatepulk on Bulgaariale iile
antud ja t60 on tehtud.
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Fotod: Dimitri Kotjuhh

Noored opivad Jarvamaal

Eestis saab teedeehituse erialal 6ppida kolmes koolis:
peale Tallinna Tehnikaulikooli ja Tallinna
Tehnikakorgkooli ka Jarvamaa Kutsehariduskeskuse
Sarevere 0ppekohas. Kolmeaastane ope toimub
pohihariduse baasil ja annab lopetajale
kutsekeskerihariduse.

keskuses juhtdpetajana teedeala

vedanud kaks aastat. Kohjuse sonul on
selle ajaga joetud palju dra teha, kuid veel
rohkem ootab ees. ,Oleme muutnud oma
opet tunduvalt praktilisemaks, et noored
saaksid voimalikult palju ise teha ja
katsetada. Masinadppega on lihtsam, sest
pohilised kulud 1dhevad kiituse ja amor-
tisatsiooni peale, aga kui teega tegeled, siis
on jutt juba suurtest summadest, mille
majandamine ei ole kerge.”

]: var Kohjus on Jarvemaa Kutseharidus-

Teedeehituse erialal pib tiks rithm, kus on
soltuvalt kursusest 13-16 noormeest. ,,Selle
kohta, et oleme ainus kutsekool Eestis, kes

teedeehitajaid koolitab, on meie 6pilaste

praegune arv viike,“ todeb Kohjus, kelle
sonul suudaks kool avada ka mitu rithma.
Selleni jdudmiseks tuleb panustada veel
rohkem valdkonna populariseerimisse ja
sisseastujate arv mitmekordistada.
,Noorteni joudmiseks teeme teavitus-
kampaaniaid, korraldame avatud uste
péevi, oleme Facebookis ndhtavad.
Opilased teevad ise videosid ja jagavad
neid oma kontodel - see to6tab.” Iga
kandideerija teedeehituse erialale ei sobi,
sest nii tehnilise 6ppekava ldbimiseks
peab Opilane olema reaalteadustes lahtise
peaga. Seetdttu votab vastuvotukomisjon
arvesse pohikooli tunnistuse matemaatika
jafiiiisika hinnet ning korraldab kutse-
sobivusvestluse.

)/

A B

teedeehitust

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

Igaiihest head teedeehitajat ei saa

Sireverre tullakse pohikooli jirel teede-
ehitust ppima iile Eesti. Opperithmas on
mitmenda pélvkonna teedemehi, aga ka
neid, kelle erialavalik oli juhuslikum.
,Poisid jagunevad enam-vihem pooleks.
On neid, kes on viga motiveeritud ja tule-
vad isegi pirast tunde klassi tagasi, et
juurde 6ppida. Aga on ka neid, kelle huvi
teedeehituse vastu on leigem ja kelle eest
tegi erialavaliku tdenioliselt lapsevanem,”
todeb praktikajuhendaja ja Jirvamaa
Kutsehariduskeskuse vilistlane Reimo
Ilves. Kui kiisida esimese kursuse poistelt
erialavaliku pohjust, mainitakse otsusta-
vate teguritena kindlat t66d, masinaid ja

Esmakursuslased harjutavad asfaldi
serva sirgeks loikamist.




Ivar KORJUS

voimalust teha mitme kategooria juhiload,
aga ka seda, et ema késkis.

Ajendist olulisem on Ilvese sonul see, et
opilasele fiitisiline t66 sobib ja tal on nérvi
tulla toime ohutunde ja juuksekarva kaugu-
selt mooda tuiskavate rallidssadega. ,,30 km

maérk voib ju viljas olla, aga keegi kihutab
ikka sajaga. Nii monegi mehe jaoks on
sellistes oludes to6tamine liiast.“ Esma-
kursuslased tegutsevad kooli territooriu-
mil asuvatel dppeobjektidel, kus liiklus-
sagedus on tagasihoidlik ja risk viiksem.

Pedagoogid soovivad, et noored saaksid
koolis voimalikult palju ise katsetada ja
piire kombata. ,,Meie eesmérk on saada
inimene iseseisvalt motlema ja huvi
tundma. Niiteks ei saa me tunnis kalju-
kindlalt viita, et buldooseril on 6livahetus
500 tootunni jarel, kui juba praegu on
turul masinad, mille suuremad hooldus-
t66d tuleb teostada 600 té6tunni juures.
Tulevikus voivad olla need numbrid
hoopis teised. Kiill aga saame 6pilasele
sisse harjutada kasutusjuhendiga to6ta-
mise. Seda, et masina kasutusjuhend meie
16petajal kilesse jaiks, ei tohi juhtuda,”
toob Reimo Ilves niite.

Tooandjad on alati
teretulnud

Kasvavas joones suudab kool kaasata
koostoopartnereid oma sektorist. Koige
tihedam on Kohjuse sonul koost66 koha-
liku ettevotte Tariston ASiga, kes on abiks
nii 6ppetdods kui ka praktika korraldamisel
jatoetab kooli materjalidega. ,,On hea
meel, et 6la on alla pannud ka mitmed
teised. Just saime Pigipada OU-1t kaks
tonni pigi. AS TREV-2 Grupp aitab
freespuruga Gppepoliigoni laiendada.

Teedeehitus on kutsehariduses tiks ainu-
laadseid erialasid, kus praktikakohtade
pakkumus iiletab pidevalt néudlust.

Auku lapitakse Killustiku ja bituumeniga.
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,Erinevalt enamikust teistest erialadest on
meil stend praktikapakkumisi tiis. Vihe-
malt 20 firmat ootavad noori enda juurde.”
Kohjus kutsub to6andjad Sireveresse
kohapeale, sest noor tahab minna sinna,
kus teda ootavad ees tuttavad néod.
Otsekontakt aitab ettevotetel kdige pare-
mini praktikante ja tulevast t66joudu leida.
,T00andjad on meile alati oodatud oma
teadmisi ja kogemusi jagama. Tunni voi
kaks leiame tunniplaanis kindlasti, et
praktikud noortega kokku viia. Kiilas-
kiigud lisavad 6ppet6ole virvi - 6pivad
noored ja 6pime ka meie ise.“

Toopohine dpe
teetéomasinajuhtidele

Sareveres saab 0ppida ka teet6omasinate
juhiks. Talvel alustav kutsedppekursus
toimub tsiiklitena ja kestab kuni kuus
kuud. Uue véimalusena pakub kool juba
tootavatele teetbomasinajuhtidele ka
tookohapohist opet. Sellisel juhul toimub
85% Oppest oma tdoobjektil ja vaid 15%
kontakttundidena koolis. Vajaduse korral
saab Sarevere 0ppekohas dra tehaka Cl1-ja
T-kategooria juhiloa. Lopetaja saab teet66-
masinajuhi (kopp-laadur, ekskavaator,
teehoovel, buldooser) plastkaardi. ,,Ope on
nii Oppijale kui ka tema to6andjale tasuta.
Esimene rithm, 14 meest, 16petas veeb-
ruaris ja uus rithm on komplekteeritud, aga
huvi korral oleme valmis avama mitu
rithma,” julgustab Kohjus t66andjaid sood-
sast voimalusest kinni haarama.




Praktikajuhendaja Reimo Ilves
(vasakult teine) koos teedeehituse
esmakursuslastega.

.t

JARVAMAA KUTSEHARIDUSKESKUSE SAREVERE OPPEKOHA ERIALAD

Teedeehitaja Teet6omasinate juht

Oppevorm:

statsionaarne koolipéhine 6pe
Oppeaeg:

3 aastat

Praktika:

II'ja III kursusel kokku 1040 tundi

Opingute alustamise néuded: omandatud
pohiharidus; 6pinguid voivad alustada ka
vahemalt 22aastased pohihariduseta
isikud, kellel on pohiharidusele vastavad
teadmised

Oppevaldkonnad:

teedeehitaja alusteadmised

t06- ja keskkonnaohutus
troppimistood teedeehituses
teet6Gmasinate juhtimine ja hooldus
lukksepatood

pinnasetood

geotehnika alused ja 3D
masinautomaatika

liiklusopetus

teede hooldamine ja remont
teedemasinate juhtimine ja hooldus
teedeehituse tehnoloogia
Kivisillutiste paigaldamine
CAD-joonestamine

metsanduse alused ja saedpetus

Juhtimisdigus:

oOpingute jooksul on voimalik omandada
B-, Cl- ja T-kategooria soidukite juhtimis-
oigus

Tunnistused:

teehoovli, buldooseri, kopp-laaduri, ekska-
vaatori ja teerulli juhtimise tunnistus

Oppevorm:

statsionaarne koolipohine/t60-
kohapohine 6pe

Oppeaeg:

6 kuud

Praktika:

statsionaarses 6ppes 208 tundi

Opingute alustamise néuded:

puuduvad

Oppevaldkonnad:

e t60-ja keskkonnaohutus

e ohutud teetbdmasinatel juhtimise
votted

- teetdOmasinate ehitus ja
kasitsemine

* teetddmasinate hooldamine
« geodeesia pohialused ja 3D
 masinautomaatika

Juhtimisdigus:

opingute jooksul on voimalik
omandada C1- ja T-kategooria
sOidukite juhtimisdigus.

Tunnistused:

teeh6ovli, buldooseri, kopp-laaduri,
ekskavaatori ja teerulli juhtimise
tunnistus

- “Foto:Kreet Stubender-Lougas -

Tookohapohine ope

Tookohapohine ope ehk Gpipoisiope
on kutsedppe tasemedppe vorm, kus
todandja juures toimuva dppe
osakaal on tavapérasest palju
suurem, moodustades vihemalt 2/3
oppe mahust. To6kohapdhine 6pe
toimub kutsedppeasutuse, opilase ja
tooandja koostdos.

Opitakse kutsedppekava alusel.
Opilane tiidab to6kohas ettevétte
tootilesandeid, mis vastavad
oppekava nouetele. Lisaks toimub
Oppetdo Oppeasutuses.
Opipoisidpe on tasemedpe ja see
16peb tavaliselt kutseeksamiga.

Ettevottele

Kui olete huvitatud koosttost
Jiarvamaa Kutsehariduskeskusega ja
voimaldate oma ettevotte tootajal
oppida té6kohapdhises dppes, siis
votke julgesti tthendust.

Oppida soovijale

Kui tootate valdkonnas, milles
Jarvamaa Kutsehariduskeskus
korraldab kutsedpet, siis on
tookohapohisesse Gppesse
tulemiseks vaja eelnevalt 1dbi
radkida oma ettevotte juhiga. Kui
ettevote on valmis tegema kooliga
tookohapohise 6ppe korraldamisel
koost66d, votke palun kooliga
tthendust ja andke sellest teada, et
saaksime alustada labirdakimisi.

Kontakt

Ivar Kohjus, JKHK ehituse
juhtopetaja, ivar.kohjus@jkhk.ee
Signe Valdma, JKHK t66kohapohise
oppe koordinaator,
signe.valdma@jkhk.ee

www.jkhk.ee
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Tallinna Tehnikakorgkoolis
saab oppida

transpordi-
jaliiklus-
orraldust

Sel sugisel avab Tallinna Tehnikakorgkooli (TTK)
logistikainstituut uue transpordi- ja liikluskorralduse
Oppekava, et vahendada teadmisi tarkadest teedest,
intelligentsetest transpordisusteemidest, aga ka
isejuhtivatest soidukitest, tihistranspordi
korraldamisest ning linnalogistikast.

desoleva aasta sligisest avatav

transpordi- ja liikluskorralduse

oppekava ei ole loodud péris
tiithjale kohale. TTKSs on juba péris pikki
aastaid dpetatud teeliikluse korraldust
autotehnika eriala juures nn korvaleri-
alana. Transpordisiisteemis ja seoses
sellega ka liikluskeskkonnas tervikuna on
toimumas iisna suured ja olulised muutu-
sed, mistottu tuleb iimber hinnata ka
spetsialistide ettevalmistamine.

Eelmise aasta kevadel kidis mitmel korral
koos valdkonnaspetsialistide rithm, kus
olid esindatud Majandus- ja Kommuni-
katsiooniministeerium, Maanteeamet,
Tallinna Transpordiamet, Eesti Liiklus-
kindlustuse Fond ja Tallinna Tehnika-
iilikool. Algsest soovist kaasajastada
teeliikluse korralduse kdrvaleriala 6ppe-

kava kasvas vilja ettepanek koostada uus ja

tdiemahuline eraldi 6ppekava. Lisaks
teeliikluse korralduse 6ppekavale arutati
ka raudteetehnika 6ppekava, mida on
samuti TTKs dpetatud juba mitmeid

Palju potentsiaalseid
todandjaid

Transpordi- ja liikluskorralduse dppe-
kava on piititud koostada nii, et see
koondaks voimalikult palju erinevaid
valdkondi, mis omakorda annaks tule-
vikus voimaluse leida rakendust palju-
des ametites. Uue 6ppekava lopetanuid
nieme suure toenidosusega edaspidi nii
riigi- kui ka erasektoris: Maanteeametis,
kohalikes omavalitsustes, politseis,
kindlustusseltsides, liikkuvuse disaini-
mise, projekteerimise ja korraldamisega
tegelevates ettevotetes, logistika- ja
transporditeenuseid pakkuvates ette-
votetes, raudteetaristu ettevotetes jm.

Et tagada ainete 6petamise korge tase,
panustavad 6ppettosse lisaks oma kooli
oppejoududele ka erialaspetsialistid
viljastpoolt kooli. Sarnaselt teiste eri-
aladega on ennast tdiendada soovijatel
voimalus votta uuest 6ppekavast ka
iiksikuid ained, mille puhul kdib 6ppet66
arvestus TTK elukestva dppe keskuse

Sven KREEK,
Tallinna Tehnikakorgkooli logistika-
instituudi lektor, uue 6ppekava juht

Uuest oppekavast
ldhemalt

Uues O0ppekavas on kaks peaeriala:
maanteetranspordi tehnoloogia ja
liikluskorraldus ning raudteetrans-
pordi tehnoloogia ja liikluskorraldus.

Oppeaeg ei ole mitte tavaparased neli,
vaid kolm ja pool aastat. Oppemaht on
210 Euroopa ainepunkti.

Oppekava keskmes on transpordi- ja
liiklusvaldkonna tulevik: kuidas
muuta ja umber korraldada senist ja
luua uut, vottes arvesse kogu vald-
konna arengut alates targast soidukist
kuni targa taristuni. Mida aeg edasi,
seda rohkem sulab valdkond kokku
uheks keeruliseks tervikuks, mis
omakorda vajab uut tarkust ja oskust
sellega toime tulla.

Lisandunud on valdkonnad, mida
TTKs pole varasematel aastatel selli-
sel kujul ja mahus 6petatud: tihis-
transpordi korraldus, linnaliiklus,
transpordiuuringud, saastva transpor-
dististeemi alused.

Senisest pohjalikumalt kasitletakse
erinevate transpordiliikide puhul
kasutatavat infotehnoloogiat, intelli-
gentseid transpordisiisteeme, CAD-
projekteerimist, liikluse planeerimist
ja korraldust.

Oppetoo korraldus esimesel aastal:
maanteetranspordi erialal avatakse
ainult paevaodpe ja raudteetranspordi
erialal kaugope. Aeg naitab, mis saab
edasi jargmistel aastatel. Kui tekib
tosisem huvi, voib kavandada mole-
mal peaerialal nii paeva- kui ka kaug-

aastaid ja mis vajas valdkonna arengu tottu
.. b - . - - > =

Oppe vormi.
_kaudu.

'~ Lisainfo:
www.tktk.ee/sisseastujale/oppekavad

.

f — ' . . Tallinna
TAHELEPANU! oo v
|5 EJUHTIV valjak -

Linnahall vurasid
moddunud suvel
Easymile'i
isejuhtivad
vaikebussid.
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SILMAPAISTVAMAD LOPUTOOD

Silmapaistvate Néukoguaegsete
16putosd briiei titiipsildade kandevdime Sademevee voolu-
oputoode rubriigls Parkla arvutamise viimine vastavusse hulkade dimensionee-
saavad sona Tallinna kalkulaator euronduetega ja rimise ning teedelt
. o . voimalike tugevdamise drajuhtimise
TEhnlkaUIlkOOh ning laiendamise probleemid
ehituse ja meetodite analiiiis
arhitektuuri s A —A
instituudi Rivo Bonder ja Erki Reinsalu, Tea Tonts,
tehnikateaduste Lauri Lillemaa, teedeehituse ja geodeesia hoonete ja rajatiste
teedeehituse ja geodeesia oppekava Oppekava

magistrid Rivo

(sillaehituse peaeriala)

(teedeehituse peaeriala)

Oppekava

Bonder R Lauri (teedeehituse peaeriala)
Lillemaa, Erki

Reinsalu ja Tea Tonts.

Juhendaja Siim Idnurm Juhendaja Tiit Metsvahi

Juhendaja Tiit Metsvahi

LOPUTOO

Parklakalkulaator

aitab leida parima

parkimislahenduse

Nii ari- kui ka elupindade muumisel ja rentimisel on
muutunud uheks oluliseks argumendiks
parkimistingimused. Arendajate noudel seisavad
projekteerijad sageli vastamisi ulesandega paigutada
piiratud maa-alale suurim voi vahemalt normijargne
arv parkimiskohti. Rivo Bonder ja Lauri Lillemaa
tootasid uhises magistritdos valja automatiseeritud

abivahendi optimaalse parkimiskorralduse leidmiseks.

iimastel aastakiimnetel kiirene-
nud autostumise tottu on paljud
Euroopa suurlinnad liiklusalase

probleemi ees: kitsastes tingimustes tuleb
pakkuda tohusaimat ruumikasutust,
pidades silmas liiklejate ohutust, kasutus-
mugavust ja keskkonnaalaseid vairtusi.
Sama olukord valitseb viiksemamahuliste
ehitustdoode puhul, kus kinnisvaraarenda-
jate algatusel ja koostt6s kohalike oma-

valitsustega valmivad hooned koos neid
teenindavate rajatistega peavad vastama
iileeuroopalisetele arengusuundadele.

Labimdeldud parkimiskorraldus on
oluline, kuna see moodustab tdhtsa osa
hoone terviklikkusest. Parkimine pakub
hoones kéivatele inimestele esimest ja
viimast emotsiooni ning mgjutab seetottu
suuresti taaskiilastatavust.

ﬁ

Rivo BONDER, MSc
TTU vilistlane

)

{

A SN

Lauri LILLEMAA, MSc
TTU vilistlane

Lithema ajaga
kvaliteetsem lahendus

Magistritoo eesmérk oli luua parklate
projekteerimist lihtsustav ja Exceli
tabelitootlustarkvara toel tootav inseneri

44

TEELEHT | SUVI



abivahend, mille peamine iilesanne on
suurendada véimalust leida tdhusaim
parkimislahendus, to6tades automatisee-
ritult 14bi koik standardis ette ndhtud
parkimisviisid. Teine iilesanne on lihtsus-
tada vajalike parkimiskohtade hulga arvu-
tamist. Rakenduse kasutamise tulemusel
peaks vihenema tuntavalt inseneri to6aeg
japaranema parkimislahenduse kvaliteet.
Tuleb rohutada, et parklakalkulaator ei
anna kasutajale paris 10pplahendust parkla
kavandamiseks, vaid pakub suuniseid
esmase pohiskeemi valimiseks. Kuna tege-
lik olukord soosib otstarbekuse mottes
sageli korraga mitut parkimisskeemi, peab
kasutaja kalkulaatori kdige tohusamaks
kasutamiseks suutma pidada silmas iild-
pilti ja jaotada lahendatava parkimisala
mooduliteks. Selle tulemusena on véimalik
parkimisplatsi iihes lahenduses kasutada
erinevaid parkimisskeeme.

Kalkulaator ise
erisustega ei arvesta

Parklakalkulaatorit saab kasutada enami-
kul juhtudel, kus parkimiskohtade moot-

med peavad vastama standardis sétestatule.

Seega on selle voimalik kasutusala nii
linnatdnavatel, parkimismajades kui ka
platsidel. Kui parklakalkulaatori loomisel
oli esmane idee kasutada seda keskmiste ja
suuremate parkimisplatside korral, siis
rakenduse viljatoGtamise kdigus on selgu-

PARKLA KALKULAATOR

1. PARKIMISKOHTADE VAJALIKKUSE KALKULAATOR:

-

LI L )

S e ety Y [ =i PR

nud selle laialdasem kasutusvéimalus.
Parklakalkulaator on tdestanud ennast ka
viiksemate parkimisalade puhul, samuti
keerukamate parklate lahendamisel, kui
need osadeks jagada.

Mida rohkem sisaldab lahendatav ala
erisusi, nditeks tinavavalgustusmaste,
haljastust, sissesdiduteed, parkimismaja
konstruktsioone, seda kriitilisemalt tuleb
rakenduse abil saadud jareldustesse
suhtuda. Kuna sellised detailid muudavad
iga projekti ainulaadseks, ei saa rakendust
tédielikult usaldada, vaid 16pliku arvestuse
peab tegema kasutaja ehk projekteerija.

Parim parkimisnurk

Matemaatiliselt on ithe parkimiskoha
ruumivajadus kdige viiksem 90° parki-
misnurga korral. Ent parkimisnurga valik
mdjutab ka muid parkla parameetreid,
néiteks vahesoiduala laiust. Kuna 75°
parkimisnurk véimaldab tihesuunalist
liiklust, mis tdhendab kitsamat vahes6idu-
ala, ning on iithtlasi ruumikasutuselt
suhteliselt vihendudlik, pakubki parimat
voimalikku lahendust sageli parkimis-

kohtade lahendamine hoopis 75° nurga all.

Voéime viita, et kui lahendatava ala parki-
misskeem valitakse senise kogemuse
pohjal, aga seejuures eksitakse kdige
tithisemal méaaral, voib see tihendada

=

3-20%list parkimiskohtade koguarvu
kaotust.

Poolsada kombinatsiooni

Parkla laiuse ja pikkuse sisestamisel ning
sorteerimisaluste valimisel arvutab
kalkulaator viis parkimiskohtade kogu-
arvult koige tdhusamat lahendust. Need
leitakse 50 parkimislahenduse kombi-
natsiooni pohjal.

Parkla mahutavus ja parklat kdige pare-
mini kirjeldavad muud parameetrid esita-
takse parkimislahenduse visualiseeringu ja
lithikirjelduse all. Kui on leitud parkla
suurim kohtade arv, on kasutajal voimalik
hinnata, kas see tdidab parkimiskohtade
vajaduse. Kui etteantud mo6tmetega
parkla mahutab rohkem, kui on vajalik
minimaalse parkimiskohtade arvu saavu-
tamiseks, siis on voimalik parkla mahtu
vihendada, ja vastupidi.

Lahenduses on esitatud kogu parkla,
soiduteede, parkimiskohtade all oleva ala
jatilejadva ala pindala. Need on parkimis-
kohtade planeerimisel teisejirgulised
parameetrid, aga olenevalt vajalike parki-
miskohtade arvust tasub erinevate
variantide puhul vorrelda ilejaévat pind-
ala, mida on voimalik kasutada lisahaljas-
tuse, ostukirupaviljonide, laiemate parki-
miskohtade vims tarvis.

ENIM PARKIMISKQHTI:

e

Kuvatémmis parklakalkulaatorist.

KOMMENTAAR

s B

-

Parkimislahenduse visualiseering.

Tiit METSVAHI,

TTU ehituse ja arhitektuuri
instituudi projektispetsialist
Loput6o juhendaja

Loputoo idee autorid olid magistrandid
ise. Eesmark oli valja tootada kaepara-
ne metoodika, kuidas valida voimali-
kult lihtsalt algne liiklus- ja parkimis-
skeem, mille abil paigutada ara maa-
ala modtmetele ja parkimisnormile
vastav arv parkimiskohti. Selline
abivahend on vajalik eelkdige detail-
planeeringute koostajatele, et kavan-
dada parkimisplatsi juba planeerimise
staadiumis asjakohaste mdotmetega
ning voimalikult otstarbeka ja ohutu
liiklusskeemiga.

Lisaks arhitektidele saavad seda abi-
vahendit kasutada ka teede projek-
teerijad parkimisplatsi kavandades.
T6si, selle abil ei ole voimalik saada
kohe parkimiskohtade 16plikku pai-
gutusskeemi ja liikluskorraldust. Kuid
projekteerimise esimesel etapil saab
selle toel vorrelda ning analiiiisida
erinevate lahenduste sobivust ja vali-
da pohiskeem, mida projekteerimise
jargmisel etapil uksikasjalikumalt
kavandada.
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Kas saame lubada oma sildadele 60tonniseid
raskeveokeid? Maanteeamet tellis Tallinna
Tehnikaulikoolilt sellekohase uuringu, mille koostas ja
kaitses magistritoona Erki Reinsalu. Ta vottis vaatluse
alla 98% riigiteede sildadest, kaardistas piiratud
kandevoimega sillad ja vordles nende voimalikke
tugevdamismeetodeid. Mahuka analuusi leiab

. Erki REINSALU, MS
Maanteeameti kodulehelt. Tfn"; vilistlane ‘

Analtitisitud sildade avaehituse tuup

66 eesmirk oli saada iilevaade (Teeregister, 2016).

laiendamisvajadusega sildadest, Monteeritav lihttalasild

hinnata praegusel kujul tiiiip- Raudbetoonplaat
kataloogi alusel ehitatud sildade kande- Terastoru
voimet ja seda, mida tuleb sildade kande- Raudbetoonliili

voime juures arvestada, kui nende ristloiget
edasise laienduse korral muudetakse.
Esiteks tuli vilja selgitada tiilipkataloogi Tala konsoolidéks

nr 56 ja selle lisa alusel projekteeritud liht- o ‘4‘ ]
talasildade vastupidavus tdnapédevasele
liikluskoormusele, sh raskesti (ille)koor-
matud metsaveokitele. Teiseks hinnati
meetodeid olemasolevate talade tugevda-
miseks, pealisehituse jaigastamiseks ja
tugevdamiseks. Kolmandaks uuriti teki-
plaadi laienduse (sdiduosa, kergliiklejate Kaar (séiduosa
vm laiendus) lahendusi. Ripp

Teraskaar
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Igal kiimnendal sillal kandevdime
puudujiik

Kiesolevas t60s on késitletud riigimaan-
teedel paiknevaid noukogudeaegse tiiiip-
kataloogi nr 56 ja selle lisa kohaseid liht-
talasildu, mis on ehitatud monteeritava-
test raudbetoonist T-taladest aastatel
1959-1970 ja mille puhul esineb vajadus
laiendada sillal asuvat séiduteed ja/voi
suurendada talade paindekandevdimet, et
votta vastu EVS-EN 1991-2:2007 +
NA:2007 kohast liikluskoormust.

2016. aasta seisuga voeti uurimise alla 947
silda, millest 37%]l esines gabariidi puudu-
jédk (min gabariit vastavalt teeklassile) ja
10%] kandevoime puudujiaik. Peamiselt
olid need sillad 5. klassi maanteedel.

Vastavalt riigiteede teehoiukavale aasta-
teks 2014-2020 on investeeringute ees-
mairk saavutada sildade optimaalne seisu-
kord aastaks 2030. See eesmérk hdlmab
lisaks hddapirastele remonttoddele ka
rekonstrueerimistoid, mille kdigus laien-
datakse sdidutee osa ja suurendatakse
pealisehitise kandevoimet.

Laiendamise moju kandevdimele

Sillal oleva sdidutee laiust saab mojutada
kahel viisil: servaprussi villjavahetamisega
kitsama vastu (et porkepiirde terminali
paigaldus oleks voimalik, peab minimaalne
servaprussi laius olema 500 mm, kuigi
Maanteeameti tava on kasutada 600 mm
servaprussi) ja/voi uue pealevaluga, st
konsoolse laienduse valamisega vordselt
ddrmistele taladele. Konsoolse laiendusega
suurenevad pealisehituse omakaalust
tekkivad sisejoud ja lepperaja timber-
asetamisest ka liikluskoormusest tingitud
sisejoud - mdlemad koormavad enim
ddrmist tala. Niiteks kui ithepoolne
laiendus on 0,5 m, suureneb dirmise tala
omakaalu paindemoment tiitipkataloogi
nr 56 kohaselt 53% ja tiitipkataloogi nr 56
lisa kohaselt 30%. Enam kui 1 m laienduse
puhul v6ib osutuda vajalikuks pikitala
lisamine voi pealisehituse timberehita-
mine.

Aktiivne ja passiivne meetod

Tugevdamismeetodid jagunevad aktiivse-
teks ja passiivseteks. Aktiivhe meetod seis-
neb konstruktsiooni teadlikus timber-
kujundamises, nii et sisejoud jaotuvad
iimber. See saavutatakse kandevelemen-
tide lisamise v6i geomeetrilise muutmi-
sega. Aktiivseks meetodiks voib pidada

10 cm pealevalu lisamist. Pealevalu

Suurim arvutuslik sisejoud enimkoormatud talades

Raskeveoki mudel

44 t;16,5m;2+3

44 t;165m;2+3

o0 lalola]

54t,1875m;3+3

60t;1875m;3+4

e

60t;1875m;4+3

jiigastab monoliitse plaadina pealis-
ehitist, holbustab poikjagunemist ja
suurendab tala survetsooni pindala.

Uue betoonivalu lisamine on diarmiselt
t60- ja ajamahukas toiming, mille kdigus
eemaldatakse vaba betoon armatuuri-
pinnani, kaetakse olemasolev armatuur
korrosioonitorjega, lisatakse vajaduse
korral uus armatuur ja valatakse 16puks
uus betoon.

Passiivse meetodi puhul joudude timber-
jagunemist ei toimu, vaid tugevdatakse

G6

333

498

699

984

1690

333

498

702

994

1770

289

478

684

952

1702

329

525

761

1088

1862

506

744

1046

1874

1 Paindel jaguneb tala tommatud ja surutud pooleks.

Paindemoment kNm Paikjdud kN Ava NG-60

Laiendus G6 Laiendus m Mre Via
23% 41 0% 170 | 270% | 238 | 164% 75 410 629
29% 636 1% 208 | 222% = 306 119% 10 644 670
16% 907 -1% 244 | 123% = 360 51% 12,5 810 544
20% | 1287 —8% 285 107% | 483 22% 15 1180 591
15% | 2236 @ -13% 354 90% 504 34% 20 1942 673
23% 411 0% 170 = 270% 238 164% 7.5 410 629
29% 636 1% 212 | 216% 311 115% 10 644 670
15% 910 -1% 255 | 113% 373 46% 12,5 810 544
19% | 1298 = -9% 298 98% | 498 19% 15 1180 591
10% | 2323 | -16% @ 373 | 80% 526 28% 20 1942 673
42% 362 13% 169 = 272% 237 165% 75 410 629
35% 614 5% 198 = 238% | 295 127% 10 644 670
18% 891 —9% 242 125% | 357 52% 12,5 810 544
24% | 1252 —6% 284 | 108% | 481 23% 15 1180 591
14% | 2249 | —14% 367 | 83% 520 29% 20 1942 673
25% 406 1% 185 | 240% | 255 147% 75 410 629
23% 666 —3% 221 203% | 322 108% 10 644 670
6% 976 —17% | 267 | 104% | 387 41% 12,5 810 544
8% 1402 -16% 312 89% 514 15% 15 1180 591
4% 2424 | —20% | 397 @ 70% 554 21% 20 1942 673
24% 408 0% 171 268% | 240 162% 75 410 629
2T% 645 0% 209 | 221% = 308 118% 10 644 670
9% 956 -15% 244 123% | 360 51% 12,5 810 544
13% | 1356 | —13% = 300 = 97% 500 18% 15 1180 591
4% 2438 -20% | 393 71% 550 22% 20 1942 673

konstruktsiooni enim koormatud ele-
mente. Selle meetodi alla liigituvad tala
paindekandevéime suurendamine uue
raudbetoonsirgi valamisega ja terasplaa-
tide kinnitamine tala seintele. Terasplaati-
dega tugevdamine on teostuselt lihtne ja
kaua kasutusel olnud tugevdamise viis, ent
esteetiliselt tihtipeale ebasobiv. Uha roh-
kem on levimas uus passiivne meetod —
stisinikkiududega tugevdatud poliimeer-
ribade (ingl carbon fiber reinforced polymer,
CFRP) liimimine tala témmatud poolelel,
et suurendada eelkbige paindekande-
voimet. Sellele meetodile sai tuginetud
suuresti ka kiesolevas t60s.
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Tédismassi piirméirad

Pikemat aega on arutatud métet suuren-
dada tdismassipiirangut puiduveol seniselt
44 tonnilt soovitud 50-54 tonnini ja hin-
nata perspektiivselt ka 60tonnise tdismas-
siga veokite moju riigimaanteede sildadele.
Senine tava (puudub pohjalikum analiiiis)
on aktsepteerida koormusmudeli NK-80
(80tonnine neljateljeline eriveok) jargi
projekteeritud sillad kandma kuni
44tonnist veost.

Riigi eesmirk on ithtlustada raskeveokite
tdismassipiiranguid Skandinaavia maades.
Niiteks Soomes ja Rootsis on lubatud
kasutada sildadel veokeid tdismassiga 60
tonni. Eestis on direktiivi 96/53/EU koha-
selt kehtiv tdismassipiirang 44 tonni ning
lisaks tuleb arvestada iiksiktelje puhul
10tonnise, paaristelje puhul 18tonnise ja
kolmeteljelise haagise puhul 24tonnise
piiranguga. Siiski on teljepiiranguid arvesse
vottes voimalik konstrueerida tavapiraseid
viie- ja kuueteljelisi haagiseid ja poolhaa-
giseid tdismassiga 50-60 tonni.

Kas lubada sildadele 60tonnist
koormust?

Kui vorrelda 44- ja 60tonnist tdismassi silla
pikkuse alusel, siis lithikeste sildade puhul
soltuvad tulemused telgede asetusest ja
teljekoormusest, ent keskmiste ja pikkade
sildade korral tuleb arvestada ka veoki téis-
massi. Tiilipkataloogi jargi taladest kon-
strueeritud sillad on pikkusvahemikus
7,5-20 m, st tegemist on lithikeste silda-

dega. Olukorras, kus veoki pikkus tiletab
lihttalasilla tugede vahelist kaugust, ei ole
otstarbekas seostada tdismassi sildes
tekkiva suurima paindemomendiga, vaid
méiravaks saab sillale ulatuvate telgede
iilekantav koormus ja paiknemine. Nii
saamegi tulemuse, kus 44tonnise ja viie-
teljelise veoki mgju kuni 20 m avaga
sildadele on vordvédrne 60tonnise ja
kuueteljelise veoki omaga.

Arvutusmudeli tulemuste ja projektijirg-
se kandevdime vordlusest ilmneb 20% ja
suurem kandevdime varu olenevalt
koormusmudelist (veoki mass ja teljestik).
Nii voib viita, et eeldused lubamaks
44-60tonnise tiismassiga raskeveokeid
tiitipkataloogi nr 56 ja selle lisa jargi ehi-
tatud sildadele on olemas. Uuringus ei ole
kajastatud silla vananemisest ning defek-
tidest tingitud arvutusliku kandevéime
kadu. Tiitipkataloogi taladele omast
arvutusliku projektikohast kandevdimet
tuleb iga silla puhul eraldi vaadelda ja
silladefektidest tingitud kandevoimet
peaks uurima pohjalikumalt. See voiks
olla jirgmise uuringu lihteiilesanne.
Samuti ei ole koormusmudelite koostami-
sel voetud arvesse reaalses liikluses soit-
vaid kuni 20tonnise {ilekaaluga veokeid.

Mis saab eurokoodeksi jirgsest
liikluskoormusest?

Eurokoodeksi KM12 koormusmudeli ja
3600 kN eriveoki rakendamisel ilmnevad
painde- ja péikjoukandevoime puudu-
jadgid nii olemasoleva kui ka laiendatud

ristloike korral. Siin tuleks moéelda, millist
liiklust sildadele iildse tulevikus oodata on
jakas talade tugevdamine selleks, et votta
vastu tinapievast eurokoodeksi kohast
projektkoormust (600 kN TS3 ja 3600 kN
KM34), on iildse moistlik. Rekonstruee-
rimist66de puhul on lubatud 1dhtuda
varasematest projektinduetest ja selle voiks
votta aluseks ka laiendamise ja kandevoime
tugevdamise vajaduse hindamisel ning
toode tegemisel.

Iga sild on ainulaadne

Mis puudutab metsaveokite koormusmu-
delit, siis nii 44-, 50-, 54- kui ka 60tonnise
tdismassiga poolhaagis- ja haagisveokite
puhul on tiiiipkataloogi nr 56 ja selle lisa
alusel projekteeritud sillad nii painde-
kandevoime kui ka poikjoukandevoime
poolest koormusele vastupidavad. Kahjuks
eiole Eesti sillavorgu seisukord (SI-indeks
visuaalsel vaatlusel) aastatel 1959-1970
ehitatud sildadel nonda hea, et eeldada
tiitipkataloogi taladelt projektikohast
kandevoimet. Seega tuleb iga silda eraldi
vaadelda ja kandevéime méairamisel peab
esinevaid kahjustusi ja nende moju
pohjalikumalt uurima. Samuti tuleb sild
silla haaval kontrollida laiendamist juhul,
kui ddrmisel talal suureneb koormus
20-30% - olenevalt laienduse mahust ei
pruugi kandevdime siis olla tagatud. Meeles
tuleb pidada, et traagiliste tagajirgede
viltimiseks vajab iga lubatud koormuse
suurendamine enne otsustamist inseneri-
arvutusi.

2 KMI koosneb koondatud ja hajukoormustest, mis kirjeldavad suuremat osa veo- ja séiduautode liiklusest tekkivat méju.
See mudel on méeldud nii tildisteks kui ka kohalikeks kontrollarvutusteks.
3 Tandemstisteem, kaheteljeline koondatud koormus.

4 KM3 on teljekoormuste kogum iseloomustamaks arvutuslike eriveokite koormusi nii tildiseks kui ka kohalikeks Kontrollarvutusteks.

KOMMENTAAR

Siim IDNURM,
TTU sillaehituse emeriitprofessor
Loputdo juhendaja

Erki Reinsalu 16put6o oli Maanteeameti
ja TTU vahel 2016. a s6lmitud uurimis-
lepingu nr 16-00118/001 ,Néukogude-
aegsete tuupsildade kandevoime
viimine vastavusse euronduetega ja
voimalike tugevdamise meetodite
analuus” jatk. Uurimist6o teema on
igati paevakohane ja saadud tulemusi
on voimalik kasutada Eesti monteeri-
tavatest raudbetoontaladest sildade
tugevdamisel.

Oma 16putdos on Erki Reinsalu lisanud
vaga pobhjaliku vanade sildade tugev-
damise meetodite analiiusi ja toonud

esile susinikkiududega tugevdatud
polumeeri (CFRP) eelised. Taiesti
uudne ja ajakohane on kasutada
CFRP-paneelidest konniteid olemas-
olevate sildade laiendamiseks. Kerg-
liikluseks (jalakaijate jaoks) moeldud
sildade rajamisel saaks CFRP-panee-
lidest tekiplaate edukalt kasutada
siiani kasutusel olnud monoliitsest
raudbetoonist tekiplaatide asemel.
Loodan, et CFRP-tekiplaatidega
sildade teema pakub Maanteeametile
huvi ja koostéd TTUga selles vallas
jatkub tulevaste noorte sillaehitajate
16putdode kaudu.
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ei jargi

Sademevee aravoolu projekteerimisel ei saa tugineda
pelgalt normatiividele, sest viimaste aastate tegelik
vihmakogus uletab normi mitmekordselt. Sellest,
milleks peame sademevee arajuhtimisel teedelt valmis
olema, annab ulevaate hoonete ja rajatiste eriala
varske tehnikateaduste magister ning ASi Infragate
Eesti projektijuht-projekteerija Tea Tonts.

iimastel aastatel on Eesti mitmes
linnas sagenenud sademevee
pohjustatud iileujutused, mida

kajastatakse tiha enam ka meedias.
Tallinnas on tileujutused olnud koige
valulikumad ja toonud kaasa suurimat
kahju. Probleemseimad alad on Laagna tee
algus, Tuukri tdnava piirkond ja Ulemiste
piirkond.

Magistrit66 pohiline probleemipiistitus oli
see, kuidas ja milleks me peame sademevee
drajuhtimisel teedelt valmis olema. Samal
ajal ei saanud aga tihelepanuta jitta iile-
ujutuste tekkepohjusi. Kas nendeks on
ainult asfaltkatte pinna suurenemine voi ka
sagedasemad tugevad sajuhood ja kliima
soojenemine? Akki on probleemi ulatus
endine, aga niitidisaegne mootesiisteem ja
mooturid annavad meile méirksa tapsemat
teavet?

Sademeveemooturid

T606 tiks eesmirke oli tipsustada reaalset
vihma intensiivsust, millega peab teede
projekteerimisel arvestama, ja anda
soovitusi sobivate sademevee drajuhtimi-
se lahenduste kavandamiseks.

Sademevete vooluhulga analiiiisimiseks
kasutasin andmeid, mis parinevad aastatel
2013-2016 ASi Tallinna Vesi paigaldatud
tiheksast sademeveemdooturist, mille
moodtmisintervall on iiks minut. Analiitisi
kiigus otsisin nende aastate andmeridade
alusel vilja 5-,15-, 20- ja 60minutiliste
vihmaperioodide tipud. Minutipdhine
modtmine annab viga tépse tilevaate
sademete tugevusest ja on hea alus sade-
meveesiisteemide projekteerimisel.

Kuigi sademetega seonduvad probleemid
on suuremad linnades, analiiiisisin

lis.

Tea TONTS, MSc
TTU vilistlane

16putoos ka riigi ilmateenistuse méodetud
igatunniseid sademete koguseid, mis on
moodetud Eesti automaatmeteojaamades
jahiidroloogiajaamades aastatel
2007-2016 intervalliga iiks tund.

Arvutusiravool ja arvutusvihm

Vastavalt standardile EVS 848:2013
,Viliskanalisatsioonivork® arvutatakse
pindmise dravooluvee vooluhulk kuni

200 ha suurustel ja kuni 15 minuti pikkuse
kokkuvooluajaga viikestel valglatel
valemiga, kus pinnale langeva ja sealt
drajuhitava sademevee arvutusiravoolu
[1/s] saamiseks korrutatakse kolm tegurit
- arvutusvihma intensiivsus (I/s x ha);
keskmine dravoolutegur (voetakse tabelist
- niiteks asfaltkatte puhul on see 0,8 ja
murul 0,2) ning valgala suurus (ha).
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Meedias

kajastatud
uputused

Tea Tonts kasutas tileujutuste
uhe naitajana meediakajastusi.
Kui ta analutisis sademete
intensiivsuse naitajaid koos
Kirjutavas pressis kasitletud
uputustega, siis selgus, et tugeva
vihma tagajarjel tekivad
uleujutused merest kaugemates
méotepunktides (sh Ulemiste
tunnelis), kus sademe-
veesusteemil on vahel pumplad.
Merele lahemates moote-
punktides sama sademe-
veekoguse puhul uputusi ei
esinenud. Sellest voib jareldada, et
pumplate ja torustiku
projekteerimisel ei ole arvestatud
tegeliku vihma tugevust.

ASi Tallinna Vesi sademeveemdoturite asukohad. Sademevee intensiivsust
mooddab ettevote alates 2013. aasta juulist.

Teine variant on arvutada sademeveehulk
valemiga, kus vietakse arvesse ka arvutus-
vihma korduvuse perioode aastates (p).
Viikeelamupiirkonna p =1 aasta; muude
lahkvoolsete piirkondade, sh korrusela-
mupiirkonna p = 2 aastat, ithiskanalisat-
siooniga piirkonna p = 3 aastat, {thisvoolu-
kanalisatsiooniga linnasiidame p = 5
aastat.

Arvutusvihma esinemise korduvus on
méiratud rajatiste projekteerimisstan-
darditega ja see ei tohi olla sagedasem kui
iiks kord 10 aasta jooksul. Paraku niitavad
to0s tehtud analiiiisid, et senise metoodi-
ka alusel leitud arvutuslikku vooluhulka
iiletatakse tegelikult mérksa sagedamini.
Probleemseks kujunevad juba loodusli-
kult madalamad kohad, aga veelgi enam
tehislikud siivendid, kuhu kuuluvad ka
tunnelid. Selliseid rajatisi tuleb tulevikus
ilmselt veel juurde. Tunnelites ja muudes
madalamal paiknevates rajatistes voib
uputus halvimal juhul péhjustada inim-
ohvreid, kuid ulatuslik majanduslik kahju
on igal juhul iilimalt téenéoline.

Ohtlikud sajuhood normist viis
korda sagedasemad

Kui analiiiisida alles 2013. aastast Eestis
paigaldatud tépsete sademeveemdoturite
andmeid, voib jouda jareldusele, et viga
tugevad lausvihmad, mida loetakse kokku-
leppeliselt isegi ohtlikeks, esinevad Eestis
peaiga aasta. Sademevee dimensioneeri-
misel on see mérk ohust.

Mo6turite andmetel esines tugevat vihma
Tallinna piirkonnas ajavahemikul

Qs qis 20 Y
2013 1/2a 1/3a 1/3a >1/10 a
2014 >1/10a|>1/10a| 1/10a| >1/10a

2015 1/2a 1/5a 1/3a 1/2a

2016 >1/10a | >1/10a| 1/10a| >1/10a

Vihmade esinemist6enaosus aastatel
2013-2016. Naitaja g tdhistab vihmasadu
alaindeksis naidatud minutite jooksul.
1/x a on korduvuse periood (x) aastates.

2013-2016 igal aastal. Isegi nii intensiiv-
seid vihmasid, mis peaksid normi kohaselt
esinema iga kiimne aasta jarel voi harve-
mini, esines kolme ja poole aasta jooksul
koigil kolmel aastal. Tegelik sademevee
hulk oli ligikaudu kaks korda suurem kui
Eesti standardis EVS 848:2013 toodud.
Standardi jargi kord kiimne aasta jooksul
esineva tugevusega vihma sadas iga kahe
aasta jarel. Seega ei saa sademevee dra-
voolu projekteerides praegustele normi-
dele tugineda.

Ulaltoodud tabelis on paksus kirjas mérgi-
tud téeniosus, mis iiletab standardi
kohast suurimat esinemissagedust.
Niitaja g5 puhul on arvestatud 1/10 a
korduvuseks 1,31-1,40 mm sademeid
minutis; q;5 puhul 0,74-0,94 mm;

Q20 puhul 0,66-0,83 mm; g4 puhul
0,33-0,38 mm. Mooturiandmete 15- ja
20minutilisi intervalle analiiiisides oli
néhtav ka viike erinevus: Eestis kasuta-
tav 20minutiline intensiivsusperiood
annab pildi veidi rahulikumatest vihma-
dest, aga nditeks Soome normatiiv hglmab
15minutilisi vihmasid ja selle péhjal arves-
tatakse suurema vooluhulgaga.
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Ulesanded
tulevikuks

Suurim probleem ei ole mitte niivord see,
et teede ja torustike aeglase ehitus- ja
rekonstrueerimistéode tempo tottu ei
jouta vihmahulga kasvule jarele, kuivord
hoopis sademevee torustike olemasolev
korgus. Tanavaaluse torustiku korgus
sOltub viljalaske korgusest. Kliima-
muutuste tottu tduseb aga merevee tase,
mis dhvardab viljalaskekohad pikapeale
ummistada. See toob kaasa vajaduse
paigaldada torustik mitmes kohas prae-
gusega vorreldes korgemale, kuigi torude
1&bim&6du suurendamise tottu on neid
vaja hoopis langetada. Aravoolu tagamine
muutub komplitseeritumaks ka merre
suubuvates kraavides.

Koiki neid tegureid kaaludes on oluline
poorata varakult tdhelepanu sademevee
puhverdamisele. Uks véimalus on immuta-
mine. Seegi aga voib olla problemaatiline
ettevotmine, sest s6ltub pinnaveetasemest
jaaluspinnasest. Samuti tuleb sel juhul
jélgida, et ei tekiks olukorda, kus vesi tun-
gib teemuldesse voi -alusesse. Keeruliseks
teeb asja ka Olipiitidurite paigaldamise
vajadus.

Prognoos
aastaks 2118

100 aasta pirast ei mahu tegelik vihmavee
kogus torustikku, mis on dimensioneeritud
aastakiimneid tagasi, mil sademevee hulk
jakovakatte pind olid vdiksemad. Seepé-
rast tuleb juba praegu planeerida ettenige-
likult puhveralasid ja tileujutuste aegseid
ajutisi veesilmasid, arvestades iga konk-
reetse objekti iileujutuse vastuvotlikkuse
kriitilisust.

Kindlasti on vaja jitkata ja laiendada sade-
mevee tugevuse modtmist minutikaupa.
Seda peaks tegema iile Eesti, mitte ainult
Tallinnas - uputused on ka teistes suure-
mates linnades pea iga-aastased.

Maanteede projekteerimisel kasutatakse
kraavide vooluhulga ja truupide dimensio-
neerimisel sarnaseid meetodeid ja ldhte-
andmeid. Kui aga sademeveesiisteemide
suuruse aladimensioneerimine jatkub,
siivenevad probleemid uputustega. Vajalik
on saada pikem ja usaldusvadrsem mdoote-
rida, mida oleks voimalik projekteerimis-
standardi uutes versioonides aluseks votta.
Standardis voiks esitada sademevee hulga
prognoosi 50-100 aastaks ette, sest torus-
tik ehitatakse 50 aastaks.

KOMMENTAAR

Tiit METSVAHI,

TTU ehituse ja arhitektuuri
instituudi projektispetsialist
Loputoo juhendaja

Tea Tontsi jaoks on see juba
kolmas 16put6o. 2004. aastal
kaitses ta veemajanduse erialal
bakalaureusetood Eesti Pollu-
majandustilikoolis (EPMU) ja
2006. aastal magistritood TTUs
keskkonnatehnika erialal. Juba
tema bakalaureusetoo oli seotud
teedega. Kuna ta tootas enne
EPMU ldpetamist Reaalprojekt
OUs teede ja torustike projek-
teerijana, oli tema Gpingute
jatkamine TTUs teedeehituse
erialal kaunis ootusparane, nagu
ka magistritoo teemavalik.

Teema ise on igati paevakohane,
sest sademevee arajuhtimine
eelkoige linnatanavatelt on tekita-
nud olukordi, millel ei ole tiht
ilmselget pohjust ega ka lahen-
dust. Uhest kiiljest on t6os leitud,
et tanapaevased aravoolu maara-
mise meetodid ei anna téeparaseid
tulemusi. Teisest kiiljest ei ole
moeldav iimber ehitada koiki
varem teiste nouete alusel kavan-
datud suisteeme. Seeparast on toos
pakutud tehnilisi lahendusi ara-
vooluaja pikendamiseks.

Margus KOOR,
Tallinna Vesi ASi vorkude
arenduse juht

AS Tallinna Vesi tunneb hea-
meelt selle iile, et Tea Tonts on
magistritdos uurinud sademe-
vee normatiivse ja tegeliku
vooluhulga erinevust reaalsete
sademete mootmisandmete
pohjal. See naitab veel kord, et
kliima on viimaste aastate
jooksul palju muutunud ja
metoodika vajab ulevaatamist.
Lahiaastatel tuleb asuda EVS
848:2013 standardit ja sademe-
vee arvutamise meetodit uuen-
dama.

Kindlasti tuleb projekteerimisel
lisaks arvutusmetoodikale
ning vihmade tugevuse ja
vooluhulga prognoosimisele
varasemast enam tahelepanu
poorata ekstreemsete vihmade
moju leevendamisele. Tuleb
moelda, kuhu sademevesi
saaks ajutiselt koguneda voi
voolata ilma elanike vara kah-
justamata voi seda voimalikult
vahe kahjustades, kui tihisto-
rustik ei suuda enam vett
vastu votta. Vastutustundetu
on jaada lootma, et akki ei saja
nii palju voi et akki mahub
sademevesi torustikesse ara.
Sellise kaitumise moju on juba
praegu Eestis tunda.
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Liikluses tegeleme tihti lﬁmvate kehadega, olgu
nendeks soidukid, jalakaijad voi muud liikluse
seisukohalt olulised objektid. Reaalteaduste

populariseerija, noorte teadusvoistluse ,Rakett69*
saatejuht, futsik Aigar Vaigu kutsub kaasa moétlema |
matemaatilise raamistiku ule, millega nende kehade | : ==
liiku?ist kirjeldada. i =g VAICU, g

Teoreetiline fuusik -
|
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Igu liikluses olulise subjekti asu-

koht x(®) aja t funktsioon. Niiteks

voOib x(¢) tdhendada seda, kui kau-
gel on soiduk igal ajahetkel. Parimal juhul
peaks see raamistik tipselt voi vihemalt
piisavalt tépselt kirjeldama igasugust
moeldavat litkkumist, mis on futisikaliselt
voimalik ja realistlik. Fiitisikud on loonud
sellise raamistiku kehade liikumise kirjel-
damiseks ja see toimib iihtviisi hésti,
kirjeldamaks nii jalakiijate kulgemist,
autode soitmist kui ka niiteks 6nnetusse
sattunud metslooma lendu ldbi 6hu.

Seega selleks, et alustada, on vaja teada, kus
meile huvipakkuv keha algul on. See on
lihtne, sest saame keha asukohta alati
modta. Mingeid pohimottelisi takistusi
selleks ei olel peale mdne aeg-ajalt prak-
tikas esineva raskuse, millest saab tavaliselt
jagu suurema eelarve, rohkemate moot-
miste ja tdipsemate modteseadmetega.

Liikumisvorrand

Kui me moodaksime ainult seda, kus kehad
on, oleks elu péris igav. Kehad saavad ju
liikuda iihest kohast teise ja nad teevad
seda vahetpidamata. Sealjuures teevad nad
seda teatud kiirusega — asukoha muutu-
mise kiirusega. Seda kiirust saab médta
samamoodi, nagu saab mdota kehade
asukohti.

Kui me moddaksime vaid kehade asukohti
jakiirust, siis oleks elu kiill lihtne, kuid
endiselt igav. Kehade kiirus voib ka muutu-
da: seda kiiruse muutumise kiirust teame
kiirendusena.

Kui me moodaksime tiksnes asukohta,
kiirust ja kiirendust, 1aheks seegi pikapeale
igavaks. Kiirendus ise voib samuti muutu-
da - see on kiirenduse muutumise kiirus
ehk kiiruse muutumise kiiruse muutumise
kiirus. Ja seegi muutumise kiirus vdib
muutuda - me saame uurida ka seda,
kuidas muutub kiiruse muutumise kiiruse
muutumise kiiruse muutumise kiirus. Alati
voime lisada sellele jadale ithe muutumise
kiiruse juurde. V6ib-olla on meie keeles
pohjusega eraldi sonad vaid Kkiiruse ja
kiirenduse jaoks?, sest iilejddnule me
motleme harva, kui tildse.

Ka teadlased ja insenerid, kes kehade
litkumist uurivad, ei vaevu kiirendusest
kaugemale motlema. Eelkdige on see nii
sellepirast, et hoida liikumisvorrandid
piisavalt lihtsad. Jitamegi koik peale
kiirenduse korvale ja saame litkumis-
vorrandi, mis kirjeldab keha asukohta igal
ajahetkel:

1 ,
x(t) = xg + vot + Eunrf

kus xg, vp ja ag on asukoha, kiiruse ja
kiirenduse algviirtused. Alaindeks O
rohutab, et tegu on nende viirtustega,
mis olid siis, kui aeg t = 0.

See on koolitunnist tuttav liikumisvor-
rand, mis kirjeldab jééva kiirendusega
liikuva keha asukoha muutust. Jadv ehk
konstantne kiirendus on viga moistlik ja
praktiline lahendus paljudele liikluses
tuntud ndhtustele.

Kordaja !z kiirendusniitaja ees

Miks kiill on kiirenduse ees kordaja 1/4?
Kas arvesse liheb vaid pool kiirenduse
mojust? Keha asukoha seos algse asu-
kohaga xy on ilmne ega vaja pikemat
selgitamist. Ka kiiruse ja keha asukoha
seoses ei ole esmapilgul midagi keerukat,
lihtsalt x(®) = vot. Tegu on korrutisega,
tapselt nagu ristkiiliku pindala S on
kiilgede a ja b korrutis ehk .S = ab. Seega on
kiiruse ja aja graafikul kiirust tdhistava
joone alune pindala teepikkus, mille see
keha vaadeldava ajavahemiku jooksul
14bib.

kiirus

A

Vo 4+

Vot

i =3 aeg

liilkumiseks kulunud aeg t

Kui liikumine toimub jaiva kiirendusega,
siis kiirus muutub vordeliselt ajaga.
Teisisonu, kui liikumine on toimunud
kaks korda kauem, siis on kiirus muutu-
nud kaks korda rohkem. See tihendab, et

kiiruse ja aja graafikul on kiirust kirjeldav
joon kaldu. Niiiid tuleb tidhele panna, et
graafiku pindala koosneb kahest osast:
ristkiilikust ja kolmnurgast.

kiirus

Kiiruse
muutus apgt

Vot

T P aeg

liilkumiseks kulunud aeg t

Ristkiiliku pindala me juba teame: see on
vot. Kolmnurga pindala tuleb aga rehken-
dada. Kolmnurga iiks kiilg on sama mis
ristkiilikul - see on litkkumiseks kulunud
aeg t. Teine kiilg on aga selle aja jooksul
toimunud kiiruse muutus ehk kiirenduse ja
aja korrutis aof. Kolmnurga pindala on pool
sellest ristkiilikust, kuhu sisse see kolm-
nurk mahub ehk

1

£t ! t?
—rpl-t=-a
P zo

Sealt see kordaja /4 tulebki.
Kus on fiiiisika?

Eelmainitud liikuva keha asukoha kirjel-
damises ei ole peidus mingit fiilisikat. Kuigi
koolitunnist vois jafida teistsugune mulje,
siis see vorrand kirjeldab lihtsalt liikumist
jaeimidagi enamat. Vorrand ei iitle midagi
selle kohta, kuidas maailm t66tab. Ainus,
mida teada saame, on see, et kehad liiguvad
jaet see liikumine on pidev. Kui pikendame
seda jada jargmiste lilkmetega ehk lisame
kiirenduse muutumise kiiruse ja veel mone
muutumise Kiiruse, siis saame jargneva
jada:

1 ., 1. . 1
I([:] = Xy + qu. +EE!L‘|EZ -l‘—_jl:r_-',['i +E_§a['1' 4 was

3

See ei ole aga midagi, mis oleks asukohale,
kiirusele voi kiirendusele ainuomane. See
on iildine viis, kuidas voime funktsioone
n-06 lahti kirjutada. Ka siinust v6i koosinust
saame selle pohimotte jargi esitada. Ja see,
mitut liiget me sellises jadas arvesse vota-
me, sOltub sellest, kui tdpselt meil on vaja
rehkendada.

1Jdtame siinkohal kvantmehhaanikast tulenevad piirangud korvale.
2Inglise keeles eristatakse veel sonu jerk, snap, crackle ja pop.
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Liikumise kirjeldamisel on oluline, et oleks
piisavalt matemaatilisi tooriistu. Kuid sel-
lest veelgi tdhtsam on aru saada, mis toi-
mub, ja kuidas koostada mudel, mis toimu-
vat kirjeldab. Kuna me koike arvesse votta
ei saa, siis on vaja teha lihtsustusi. Seda,
missugusel méiral ja kuidas seda teha,
voiks iseloomustada allpool esitatud niite-

ga.

Kindlasti kulub veel moni aasta, enne kui
saame inimese kui sdidukijuhi liiklusest
vilja jatta. Seni peame arvestama sellega,
kui kiiresti suudab inimene reageerida. Kui
kaua ldheb aega, enne kui liigutama haka-
takse?

Inimese reaktsiooniaja mootmiseks on
lihtsamaid ja keerulisemaid votteid. On
teada, et harjutades saab reaktsiooniaega
mairgatavalt lithendada. Aga kas on olemas
mingisugune pohimétteline piir, millest
lithem reaktsiooniaeg kindlasti olla ei saa?
Et seda teada saada, tuleb esmalt moista,
missuguse slisteemiga me silmitsi seisame.

Siindmuste jada

Kujutlegem olukorda sdiduteel himaral
ohtupoolikul, kui dkitselt jookseb auto
tuledevihku metsloom. Et viltida soovi-
matut kohtumist, tuleb pidurdada. Mis aga
toimub enne, kui autojuhi jalg vajutab
piduripedaalile? Téen#oliselt leiab iga
inimese fiisioloogia ja anatoomiaga kursis
olev spetsialist alljargnevast kirjeldusest
hulga ebatidpsusi. Pidagem siiski silmas, et

Vormel 1 klassi séidukitel vo1vad on'c'x"l,ﬂ:head kuré'ndus ja
plclurdusomaclused ent )uh' qa,,ktﬂ’oomaeg_so*rt-ub tema p1kkusest -

tegu on niitega, et hinnata voimalikke
pohimottelisi reaktsiooniaja piire.

Metsloomalt peegeldunud auto tulede
valgus - elekromagnetlaine - jouab l4bi
auto esiklaasi autojuhi silma vélispinnale,
kus see labib sarvkesta ja silmaléétse.
Viimane neist muudab pidevalt oma kuju,
et koondada valgust silma tagaosas oleva-
tele rakkudele ehk vorkkestale. Vorkkesta
valgustundlikes rakkudes on valgust
neelavad molekulid. Valguse neeldumine
sellises molekulis tekitab molekuli kuju-
muutuse, mille iihe kérvaltulemusena
saadetakse elektrisignaal nirvirakkude
kaudu ajju. Selleks hetkeks on esialgsest
elektromagnetlainest saanud punt ajus
liikuvaid elektrone ja ioone. Aju tunneb
neid laenguid kui sisendit, millele tuleks
kuidagi reageerida. Aratundmine tihen-
dab siinkohal lihtsalt seda, et need laen-
gud tekitavad mdnes teises aju osas jarg-
misi laenguid, mille mdju jouab omakorda
aju keerukasse tthenduste vorku. Ainus
asi, millest autojuht kogu selle rakkude,
molekulide ja laengute virvarri juures
teadlik on, on METSSIGA!!! Kui see info
on télgendatud, luuakse jirjekordne
ioonide pundar ajus, mis tekitab muutu-
sed nérvirakkudes ja jouab 16puks lihas-
tesse. Lihastes toimub ioonide tasakaalu
muutuse tulemusel {thtede lihaskiudude
lithenemine ja teiste pikenemine. Ja nii
vajutabki metslooma mirganud autojuht
pidurile.

Kogu see siindmuste jada silmast jalani on

palju keerulisem, kui sai kirja pandud. Ja
ometi toimub koik see kiiremini kui

0,4 sekundit. Selleks, et inimese reakt-
siooniaega kuidagigi rehkendada, tuleb
kogu seda protsessi viga palju lihtsustada.

Teoreetiline miinimumaeg

Uldiselt miiravad inimese reaktsiooniaja
kaks pohilist komponenti: 1) aeg, mis kulub
ajul signaali analiitisimisele, ja 2) aeg, mis
kulub signaali liikumiseks ajust lihastesse.
Seega, kui aju viga kiiresti ei t66ta, on
targem autorooli mitte istuda. Kahjuks ei
ole teada head ja lihtsat moodust, kuidas
hinnata ajus toimuva kiirust. Jitame selle
korvale ja keskendume nérviimpulsi
liikumisele punktist A punkti B ehk peast
jalgadesse. Nii saame panna reaktsiooni-
ajale vihemalt mingisugusegi alumise piiri.
Vastavalt erialakirjandusele levib nérvi-
impulss narvikius kiirusega 0,1-100 m//s3.
Kasutame nendest kahest véértusest
suuremat ja arvestame, et peast jalgadeni
on 2 m. Seega on voimalik kiireim reakt-
siooniaeg

_ 2m

"~ 100 m/s

Sellest kiiremat reaktsiooni aega lihtsalt ei
ole voimalik saavutada, treeni palju tahad.
Inimeste reaktsiooniaeg, mis s6ltub muu
hulgas ka drritajast, soost ja vanusest, on
vahemikus 0,1-0,4 sekundit. Oma rehken-
duses arvestasime, et peast jalgadeni on
ligikaudu 2 m. Paljud meie seast on siiski
maérgatavalt liithemad, seega jouab signaal
ka ajust lihastesse veidi lithema ajaga.

=0,02s

3 W Nienstedt et al., Inimese ftisioloogia ja anatoomia, Medicina, 2011, Ik 70.
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Maanteeamet ja Asfaldiliit asusid
populariseerima teedeinseneri eriala

aanteeamet ja Eesti Asfaldiliit
votsid vabariigi juubeliaastal
nouks tutvustada 100 Eesti kooli

glimnaasiumiastmes teedeinseneri kutset
ning 6ppimis- ja karjaarivoimalusi.

»Koolikiilastuste projekt on ellu kutsustud
seetottuy, et meil oleks teedeehituse vald-
konnas piisavalt jarelkasvu,“ lausub projekti
iiks eestvedajatest, Eesti Asfaldiliidu juha-
tuse liige Taivo Mo6ll. ,,Inseneri eriala pole
paraku dpilaste esimene valik, kuna peljatak-
se, et see on raske,” lisab ta.

Inseneri elukutset Gpetatakse nii Tallinna
Tehnikaiilikoolis kui ka Tallinna Tehnika-

korgkoolis, kus mdlemas on probleeme
arvukate viljalangejatega. ,,Kui me popula-
riseerime eriala glimnasistide hulgas, siis
suureneb motiveeritud ja teadlike kandidaa-
tide hulk,” selgitab Moll.

Teedeinseneri eriala tutvustatakse giimnaa-
siumiopilastele iile Eesti. 25. mail tehti esi-
mene kdik Kadrina Keskkooli ja Taivo Moll
peab seda igati kordaldinuks. Kadrinas toi-
mus kaks 45minutilist tundi 10. ja 11. klas-
sile. ,Kuulati huviga, aeg sai kiiresti otsa ja
mottevahetust oleks voinud pikemalt pida-
da,“ muljetab ta.

~Hetkel on 1-2 akadeemiliseks tunniks val-

25. teemeistripaevad
toimuvad augustis
Viljandimaal

drjekorras 25. teemeistripievi peetak-
se tdnavu 22.-23.augustil Viljandimaal
Kivi turismitalus (www.kivitalu.ee).

Riigiteede suvisele korrashoiuseminarile
on oodatud riigiteede korrashoiuga tege-
levate tee-ettevotete hooldejuhid, tee-
meistrid, kvaliteedijuhid ja Maanteeameti
kui riigiteede korrashoiutdode tellija
esindajad. Osalus annab tdiendusdppe
punkte.

Teemeistripdevadele saab registreeruda
kuni 7. augustini e-posti aadressil
eva.akke@teed.ee. Osavotutasu (sh
majutus, kohvi- ja ldunapausid) on
215 eurot, lisandub kidibemaks.

mis kooli tagasi minema 34 inseneri nii ava-
likust kui ka erasektorist, et panna andeka
z-pdlvkonna uute voimalike inseneride
motted lilkkuma. Meie sihtrithm on giimnaa-
siumiastme 10.-12. klassi noored iile Eesti,*
ridgib projekti eestvedaja ja Maanteeameti
personalijuht Annika Kitsing.

»Iga projektiga liitunud insener valis giim-
nasistidega kohtumiseks talle huvipakku-
va(d) kooli(d) Hifidemeestelt Kdrdlani.
Alustasime koolikiilastustega maikuu kesk-
paigast ja jaitkame pérast suurt suve uuel
oppeaastal senikaua, kui 100 koolis on inse-
nerimdte vérsumas,“ lisab Kitsing.

Parnu maantee puhkekohad
saavad korraliku tahistuse

allinna-Parnu-Ikla maanteed sditva-

tele autojuhtidele peaksid aasta 16-

puks andma paremat infot uued
liikklusmérgid, mis néditavad juhtidele teel ees
olevaid kohti, kus saab sdidust puhata. Tegu
on uue puhkekohtade tihistamise siisteemiga,
millega antakse juhtidele olulist infot parklate

kohta, kus pakutakse neile ka lisateenuseid.
»legu on tihistussiisteemiga, mis on moéeldud

eelkdige veokijuhtidele. Tahistame kohti, kus
nad saavad peatuda ja oma puhkeaega m6oda
saata,” raigib Maanteeameti liikluskorralduse
osakonna liikluskorralduslike nduete koordi-
naator Ergo Tammel. ,,Praegu on probleem
selles, et kuigi tee projekteerimise normide
kohaselt on pohimaanteedel puhkekohad
olemas, on tegelik vajadus suurte veokite
osakaalu tottu veel suurem. Samuti on
probleeme nende kohtade tdhistamisega.”

Tammeli sonul koostab t66rithm juhend-

materjali, kus oleks kirjas selliste puhke-
kohtade tihistamise pohimétted. Nii peaks
viltima olukordi, kus tidhistus on osaliselt
varjatud teiste liiklusmérkidega, ei ole
silmatorkav, kuna asub koos teiste marki-
dega, jadb peitu ehitise voi muu objekti
taha voi ei ole muul pohjusel liiklejale
kasulik voi moistetav.

Puhkekohad ise on Tallinna-Parnu-Ikla
maanteel loviosas tanklakettide territoo-
riumil. Sellisel puhul toimib hea koost66
erasektori ja riigi vahel, sest tanklakett
aitab tédita kohustust pakkuda veokijuhti-
dele puhkekohta ja on samal ajal ka ette-
votlusele kasulik. On ka erandeid. Niiteks
Nurmel on Maanteeamet ehitanud olemas-
oleva tankla lidhistele ise parkla, mis toimib
komplekslahendusena.

Seni on tanklates asuvad parklad ja puhke-

kohad tihistatud erinevalt ehk iihest kiiljest
selliselt, nagu ettevotjad ise on ette ndinud,
jateiselt kiiljest kehtivate digusaktide alusel.
,Niilid oleme loomas iihtset tdhistust, mis
néitab ka juba kaugemalt puhkekoha asupai-
ka,“ selgitab Tammel.

Niiteks Létist Parnu poole liikuv autojuht
néeb juba 24 kilomeetrit ette, et Hiidemees-
tel on puhkekoht. Lihemale joudes tdhistu-
sed korduvad.
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Veinis

20 GRAMMI 14% / 180 ml 5% / 500 ml
PUHAST

ALKOHOLI
SISALDUB:

Siidris Vahuveinis Viinas

4,5% / 560 ml 11,5% / 220 ml 40% /7 63 ml

Is

Parast sellise koguse tarvitamist
kulub taieliku kainenemiseni:

85 kg mehel 65 kg naisel
2-3 tundi 3—-4 tundi

ALKOHOL KAOB ORGANISMIST PALJU AEGLASEMALT, KUl ARVAD!
Inimese organism on voimeline poletama puhast alkoholi keskmiselt 7-10 g tunnis.
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