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Tere tulemast lugema 2015 aasta
viimast TEELEHE numbrit!

Meil on hea meel koos teiega rodmu tunda, et moddunud aastal rekonstrueeriti
ja ehitati 170 km teid, remonditi ligi 1100 km kruusateid, kattega teid 437 km,
remonditi 28 silma, kruusateid muudeti tolmuvabaks 110 km ja 80 liiklusohtlikku
kohta parandati ohutuks.

Sellised numbrid kolasid Maanteeameti peadirektori kones , mille ta pidas MA
97.slinnipaevapeol. Priit Sauki esimest intervjuud Teelehele vobite ka tanasest
numbrist lugeda.

Lisaks ootab teid palju teedealalist teavet, voiks isegi 6elda, et seekordne number
on teedeala eri. Nditeks tuleb juttu kruusateede tolmutdrjest, Slakikillustikust,
turba katseldikudest, sildade kandevdime analiilisist ja paljust muust ponevast.

Need teemad nditavad, et oleme toimetuses kuulda votnud koostoopartneritelt
kuuldut, et kuna tee-ehitusala oma ajakirja, kust voiks lugeda populaarteaduslikke
materjale ei ole, voiks Teeleht seda tiihimikku julgemalt katta.

Teelehe tegemine on meid kokku viinud vdga toredate ja vahvate inseneridega,
kes on andnud rohkelt ideid, kuidas ajakirja edasi arendada. Uks méte on kaasa
aidata ka teedeala 6ppimise populariseerimisele. Usume, et Teeleht vdiks pakkuda
huvitavat lugemist ka tudengitele, mistottu jouab seekordne number personaal-
selt iga teedeala uliopilaseni.

Uhtlasi soovime, nagu ka eelmisel aastal, veidi teie, head lugejad, tagasisidet selle
kohta, mida Teelehest arvate, kuidas Teelehes kirjutatu voiks teie toole kasulik
olla, Milliseid lugusid-teemasid tahaksite edaspidi ajakirjast lugeda voi hoopis -
kellest tahate lugeda, sest kindlasti on ka siin valdkonnas omad arvamusliidrid ja
,gurud”ja seda mitte ainult pagunite tasemel. Asja lihtsalt asja parast ei ole motet
teha — meile on tahtis, miks ja kellele me Teelehte teeme.

Niisiis, palun leidke aega ja vastake lihikesele kiisimustikule aadressil
www.mnt.ee/lugejauuring.

Enne ikka lugege selle aasta viimane number ka Labi.
Head vana-aasta loppu ja uue algust!

DIANA LORENTS
Maanteeameti avalike suhete
osakonna juhataja

OSALE
LUGEJAUURINGUS
JA AITA KUJUNDADA
TEELEHE
TULEVIKKU!

www.mnt.ee/lugejauuring

Lugejauuring on avatud 15. jaanuarini (k.a).
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PRIIT SAUK -
MAANTEEAMETI
UUS JUHT

DIANA LORENTS

Maanteeameti avalike suhete osakonna juhataja

Priit Sauk on Maanteeametit juhtinud pisut Gle kolme kuu. Seega voiks esimest intervjuud Teelehele nimetada
ka 100 paeva intervjuuks. Kiisimused talle on esitanud nii toimetus kui ka paljud kolleegid.
Sellest suunda nditavast vestlusest tuleb esile tosta uue juhi Uldine hoiak — muutuvas maailmas peab ka

Maanteeamet olema pidevas muutumises.

Miks kandideerisid Maanteeameti juhiks?

Utlen tihti, et juhuseid pole olemas, on vaid planeeritud tege-
vused. Ent need tingimused vai eeldused, mis voimaldavad elus
oma valikuid teha, peavad ka olemas olema, nimetagem neid
siis juhusteks. Markasin juba kevadel Maanteeameti peadirekto-
ri konkursikuulutust, aga olin siis veel ametis ega kandideerinud.
Juhuse tahtel l6ppes minu eelmine amet juunis 2015, kui olime
SRV tegevusi Eestis kokku tdmbamas, ja see aeg sattus kokku just
uue konkursi valjakuulutamisega. Kuna ma paigalistuv ménuleja
ei ole, votsin valjakutse vastu. Pean Maanteeameti juhtimist voi-
maluseks, sest suur organisatsioon koos hingama panna on vdlja-
kutse ja vastutus. Eestis ei olegi vaga palju selliseid voimalusi, kus
sul 500 inimest juhtida oleks.

Olen endale defineerinud, et olen palgaline tippjuht. See aga ta-
hendab, et ennekdike peab eksisteerima organisatsioon, kellega
koos eesmdrke saavutada. Arhitektiga koos laua taha istuda ja
maja planeerima hakata on ka poneyv, aga kui tahad olla elukut-
seline juht, siis peab olema midagi, mida saab juhtida: on olemas
partnerid, keskastmejuhid ning kaasamotlejad, kellega koos ma-
gesid liigutades tulemusteni jouda. See mind paelubki ja sellist
tegevust ma otsin.

Missugused todriistad professionaalsel juhil kasutada on?

Laias laastus on tippjuhil kaks asja, millega peab ise tegelema:
inimesed ja raha. Minu jaoks on hasti oluline t66 inimestega, nai-
teks keskastmejuhtidega organisatsioonikultuuri kujundamine,
muutmine ja arendamine. Alles seejarel tuleb raha. Finantsarves-
tuses, plaanides ning eelarvete taitmise jalgimises tunnen ennast
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suhteliselt hasti. Seda enam paelub mind suuremate eelarvete
juhtimine, sest on oluline vahe, kas loed kokku tuhandeid vdi sadu
tuhandeid.

Lisaks tuleb professionaalsel juhil ennekoike siisteem luua. Minu
kahe kuu kogemused siin majas nditavad, et rahast vaga palju
ei teata. Sellest radgitakse omavahel tdiesti erinevates keeltes-
finantsistide ja ehitusvaldkonna inimeste ndgemused ei lahe tih-
ti kokku. Kdllap on siin oma roll ka harjumustel, kuid kindlasti
on mul siin oma ndagemus ja ettepanekud. Maailm on vdga pal-
ju muutunud - ootused ja kokkulepped, mis varem olid edukad,
praegu enam ei toimi.Ma usun, et finantsplaneerimise ja jalgimise
vallas on lahiaastatel palju muutumas.

Juhtimise roll ja volu on see, kui jouad oma meeskonnale ldhe-
dale, natuke rohkem naha vahele, nii et hakkad hingetombeid
tajuma ja lopuks eesmarkide saavutamist nautima. Omavahel le-
pitakse kokku mangureeglid, millest kujuneb laiemas mottes or-
ganisatsioonikultuur, sarnase kultuuri kandjad t66tavad edukalt.
Mina uue tulijana ei saa eeldada, et kdik mind usaldavad ja 100%
omaks votavad. Minagi pean usalduse valja teenima. Eks mingi
aja pdrast saame Oelda, keda saan ma oma meeskonna liikmeks
lugeda, keda mitte. See koik on pikem kokkukasvamise periood.
Ma utleks, et tana on sisseelamise aeg. Kui moelda, kas kahe aasta
parast on enamik tdna majasolijatest veel siin, siis seda ma vaga
kindlalt delda ei julge. Ajapikku selgub, kellega sobime ja kellega
mitte.

Kauaks Sa Maanteeametisse tulid?
Mind on ametisse maaratud viieks aastaks, kuid teise piiri olen



ise endale ette pannud - toenaoliselt ma siit pensionile ei lahe.
Maailm on nii suures muutumises, et ei mina ega keegi teine ei
oska delda, milline on Maanteeamet viie aasta parast. Seda, kas
tahaksin selles siisteemis ka peale seda olla ei saa ma ju lubama
hakata, kuid kindlasti olen valmis olema ponevas organisatsioo-
nis, mis mulle huvi pakub rohkem kui viis aastat.

Milliste vaartuste kandja Sinu meeskond on?

Ma tahan aru saada, kellele saan loota ja keda usaldada. Eelkai-
ge nende kahe marksona jargi omale meeskonnaliikmeid otsingi.
Minu pdhivaartusteks on ausus, avatus, lojaalsus ja oma organi-
satsioonile piihendumine. Utleksin, et need on tavalised inimlikud
pohivaartused,aga kahjuks naeme iga paeyv, kuidas neid rikutakse.
Minu eesmargiks on, et Maanteeamet oleks uuendusmeelne ja
hasti toimiv organisatsioon, kus tootaksid lojaalsed, puhendunud
ning 6nnelikud to6tajad. Kui ma olen veendunud, et inimene teeb
diget asja, ma tean, kuidas ta seda teeb ja see kdik sobib minu
pohivaartustega, siis tdendoliselt ta sobib minu meeskonda.

Mida Sa juhina ,endale lubad“?
Soéltumatust, otsustusjulgust, digust Gelda ,ei’, karmi katt, jouli-
sust, eesmargikindlust, sekka kdvasti inimlikkust ja head stidant.

||

Ma tahan aru saada,
kellele saan loota ja keda
usaldada. Eelkoige nende
kahe marksona jargi omale
meeskonnaliikmeid otsingi.
Minu pohivaartusteks on
ausus, avatus, lojaalsus

ja oma organisatsioonile
puhendumine.

Milline on Sinu varasem kogemus teede ehituse, hoolduse ja liik-
lustemaatikaga?

Tegelikult on neid olnud paris palju. Alates sellest, kui ma poisi-
kesena pool ajast tee peal elasin - mu isa tootas terve oma tooea
teedesisteemis autojuhina. Olen ndinud neid teehdovleid, millel
kasitsi saha korgust krutiti ja seda, kuidas tee peal pigi keedeti.
Selles kdiges olen kaasa l66nud juba lapsena.

Asjalikumad kogemused jadvad aga 2000. aastate alguse kanti,
kui tootades Koger&Partnerite grupis ostsime Uhe teedeettevotte
nimega AS Ratex. See asus Tartu kiilje all ja tegeles teede hool-
damise, ehitamise ning asfaldi keetmisega. Hiljem sai sellest ette-
vottest AS Koger Teedeehitus.

Umbes viis aastat tagasi olin siinsamas Maanteeameti keskuse
seina taga.Teenisin leiba juhtides Maanteeameti (ihe suurpartneri
TREV-2 gruppi kuulunuid ettevotteid AS Teede REV2 ja AS Rapla
Teed. Kogemused ja kokkupuuted Maanteeametiga olid tol ajal
asjalikud ning toised. Selgelt on meeles Aivo Salum oma néud-
likkuse ja teadmistega ning Kaupo Sirk oma sirgeselgsuse ja po-
himottekindlusega. Tookord ei olnud toovotja poolel kerge olla
- suhted olid ametlikud ja pigem distantsi hoidvad.

QTee Leht

Mul on ka kuus aastat kogemust betoonitootmises. Betoon ju sa-
masugune ehitusmaterjal nagu asfalt,ainult sideaine on teine. Te-
hase tootmise hingeelu, laborid, katsetamised, sertifitseerimised
ja kvaliteedi tagamine - see jutt on vdga tuttav. Mind ei Ullata
teedevaldkonnas suuresti millegagi ja selleparast julgesin ka siia
tulla.

Mida oled Maanteeametis esimeste kuudega 6ppinud?
Kannatlikum olema. Naen, et siin ei saa midagi tormakalt teha.
Kohati tundub, et oleksin nagu veidi ajas tagasi rannanud, mil
juhilt oodati autokraatset ning ainuotsustustuslikku lahenemist.
Ma ei teadnud ja ei osanud ka ette kujutada, kuidas protsessid
siin toimuvad. Uskusin, et ollakse tanapaevasemad. Maailmas
levinud demokraatlikum juhtimislaad ei ole riigisusteemis veel
laialdaselt kanda kinnitanud, ainuotsuse ootus on vaga tugevalt
sees. Saan aru, et avaliku voimu teostajana on meile pandud tea-
tud kohustused, aga organisatsioonisisene toimimismehhanism
peaks enam toetama demokraatiat, mis on kokku lepitud kind-
late reeglite alusel. Meil ei ole ju tegemist vaikese slisteemiga
- ikkagi 500+ inimest. Selged reeglid, mis toetaksid kollegiaalset
arutelu, peavad kehtima. Mitte nii, et kollektiiv otsustab ja siis on
peadirektoril kaalutlusdigus ja tema voib otsustada teisiti. Jabur!
Milleks siis Ulejaanud slisteem olemas on? Selles on minu jaoks
midagi ebaharilikku.

Sa tuled organisatsiooni, mis on kaua koos téotanud. Joulupeolgi
ndagid, et neid, kes on 10-20 aastat ja rohkemgi siin olnud, on pal-
ju. Inimesed on rutiinidega harjunud ning nende ajalooline malu
toetab neid ka organisatsiooni kditumisharjumustes. Kuidas seda
koike muuta saab?

Tahan, et Maanteeamet oleks uuendusmeelne tulemusele orien-
teeritud, motiveeritud ja nooruslik organisatsioon. Mul tuleb Ules
leida need uuendusmeelsed, kes tahaksid muuta ja muutuda. Ta-
valiselt on selliseid inimesi organisatsioonis vahemalt 20%. Ma
leian need inimesed ules, me lepime kokku uued mangureeglid,
kehtestame need ja 6petame ka ulejdanud 80% nende jargi toi-
mima. Neid, kes ei taha uute mangureeglite jargi toimida, annab
valja vahetada, seda ma ei valista.

Mida Sa nooruslikkuse all silmas pead?

Taiesti kindlasti ei saa minevikku alahinnata, kogenumatelt tu-
leb 6ppida ja pikaajalisi to6tajaid austada. Aga kui inimesel on
80 aastat vanust ja ta on sellest 40 tootanud Maanteeametis, siis
voib-olla ei ole see 40 aastat kogemust ainuke vaartus, miks ta
peaks meie slsteemis jatkama. Tanases maailmas hinnatakse
edukust teiste kriteeriumite jargi. Nooruslikkus tahendab tanase
maailmapildiga rohkem kaasas kaimist, muutusteks valmis ole-
mist ning muutuste kdivitajate moistmist.

Maanteeametis on praegu ca 15% teedeinsenere, iilejaanud on
muu valdkond - kas see nimi on enam asjakohane? Kas on o6ige,
et itheskoos on institutsioonid, mis ei puuduta kéik teedevorgu
hooldamist, ehitamist ja muud?

Jah, voib-olla sobib transpordiamet voi liikuvusamet paremini,
toenaoliselt sinnapoole me teel olemegi. Veeteede asju me juba
ajame. Maanteeamet polegi enam ju tegelikult teede ehitaja voi
hooldaja. Need funktsioonid oleme koik valja andnud ning t66d
ostetakse ju sisse. Maanteeamet peab olema tark tellija ja see
vajabki teistsuguseid kompetentse. Ehitusinsenerid on kindlas-
ti kogu protsessi jaoks olulised, aga kas nad peavad koik olema
meie majas? Toenaoliselt mitte. Projekteerijad on mujal, jarele-
vaatajad on mujal, teadlased on Ulikoolides voi katselaborites.
Meil tuleb see targa tellija roll paremini defineerida ja vajalike
kompetentside Ule veidi arutleda. Ehk tahtsustuvad meie majas
enam juriidika-alased teadmised voi finantsplaneerimine, mitte
ainult ehitusinseneri teadmised.
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See ei tdhenda ju, et ehitusinsenere siin majas ei vajata?
Kindlasti vajatakse. Nende hulk ilmselt lihtsalt muutub ajas, sest
ka Maanteeameti roll on tdna muutunud.

Maanteeamet soovib olla kompetentsikeskus. Kas selleni on pikk
maa minna?

Ei ole pikk maa minna, aga nagu Utlesin: peame kokku leppima,
millistest kompetentsidest raagime.

Miks on transpordiameti idee hea idee?

Me puutume kaik sisuliselt vaga tihedalt kokku, nii maantee,
raudtee kui ka veeteed. Minu arvates jdab muidu vaga palju halle
alasid. Laiemalt moeldes tegelevad erinevad riigiametid sarnaste
Ulesannetega, arendavad oma mistahes sarnaseid slisteeme, olgu
need siis erinevate lubade vadljaandmised, teenindusbiirood Vvoi
jarelevalvemehhanismid. Neid ei ole kindlasti motet dubleerida.
Kui selline Ghinemise voi koondumise tee valitakse, siis tavaliselt
on tugevaim see, kes Uhendab, teised (ihendatakse. Meie véimalus
on arendada ennast sedavord tugevaks, et meie oleksime need,
kelle kulge teised liidetakse. E-teeninduse arendamises oleme
paris tugevad ja see on ka meie trump, tdnu millele radgitakse
liitmisest meie suunas. Kui alla anname ning oma arengut pidur-
dame,siis tdendoliselt lildetakse meid kellegi teisega voi jagatak-
se tikkideks. Valik on hetkel meie endi kates.

| |

Kui alla anname ning oma
arengut pidurdame, siis
toenaoliselt liidetakse meid
kellegi teisega voi jagatakse
tukkideks. Valik on hetkel meie
endi kates.

Tootajad kiisivad, millal ometi kord loppevad struktuursed re-
formid, mis algasid MA ja ARKI liitmisega? Millal saab rahulikult
t66d tegema hakata? Kaua neid kaste joonistatakse?
Joonistatakse igavesti! Maanteeameti 97. tegevusaastale tagasi
vaadates on organisatsioonis pidevalt reforme labi tehtud . Maa-
ilm on muutumises ja muutused iha kiirenevad. Seega peab mis-
tahes organisatsioon pidevalt kohanema ja muutuma. Muidu ta
mandub ja sureb.

Mida tdhendab riigi kiarbe MA jaoks?

Protsesside Ulevaatamist, t00 efektiivistamist ning teenuste veel
enam e-teenuste keskseks viimist. Lisaks hulgaliselt IT arendusi
ja laiemalt riigiametite sarnaste struktuuride ja toimingute uhil-
damist ning koondumist kokkulepitud organisatsioonidesse. Olgu
see siis raamatupidamise koondumine Riigi tugiteenuste kesku-
sesse, Kinnisvara haldusteenuse koondumine Riigi Kinnisvara AS
katte voi muud sellist. Ka koosseisude llevaatamine ja orgaanili-
ne vahenemine jatkub. Usun,et 01.01.2017 on meid Maanteeame-
tis alla 500 inimese.

Lahme veidi igapaevaelule lahemale. Lamellid v6i naastud?

Naastud. Minu elu on liiga kallis, et loota vaid lamellidele. Sdidan
ca 40 000 km aastas ja olen seega kullalt palju teel. Kahjuks ma
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ei eelda, et teel ei voi midagi juhtuda, seega loodan, et mul on pii-
savalt ohutu auto, millele lisavad ohutust ka naastud. Loomulikult
ka rooli ja pedaalide vahel on see, kellele loodan ja kes samuti
ohutuse eest vastutab.

Mida Sa arvad aga korvalistest tegevustest soidukijuhtimise ajal?
Sellest vaidlusest ei saa ma eriti aru.,Kded vabad® siisteem on mu
auto standardvarustuses. Tuleb luua endale sellised tingimused,
et reegleid tdita saab. Nii minul kui teistel pereliikmetel on autos
Jkded vabad® slisteem, sest me tdhtsustame enda ohutust. Meie
peres ei ole ka autos s60mise kommet - ja seda ka tagaistmel -
juba sellest ajast alates, kui lapsed vaikesed olid.

Milline on prioriteetsuse jarjekord Sinu jaoks - Rail Baltic, Via
Baltica, Mdo-Kose?

Eesti riigile olulisuse seisukohast oleks jarjekord nii: Rail Baltica,
Via Baltica ja Mao-Kose. Isiklikust seisukohast usun, et Eestile on
joukohane ja piisav Mao-Kose ja Via Baltica, hiljem Rail Baltica.

Mida arvad filtratsioonikoefitsendi maaramisest?

Tean vaga hasti, millest jutt kdib ja saan aru, et seda saab hinna-
ta erinevalt, kui materjal on ladustatud ja varskelt kaevandatud
voi konstruktsiooni paigaldatud ja tihendatud. Materjal kditub
nendes olukordades taiesti erinevalt. Seetdttu ongi ehitajatega
vaidlused tekkinud selle lle, mis hetkel ja kuidas maota, mis on
tee-ehituse juures oluline ja mis mitte. Kdivad tosised vaidlused,
sest ehitajad Utlevad, et kogu konstruktsiooni pusivuselt on see
ebaoluline teema. Samas on meie teede arengu osakond seda
tahtsustanud, 6eldes, et teatud materjalide juures on filtratsiooni-
koefitsendi jargmine oluline nii teede pikaajalisuse kui ka vastu-
pidavuse seisukohast. Seega peavad mangureeglid olema selged.
Eestil ei ole pikaajalist katsepraktikat, kuidas neid koefitsien-
te madrata, ent meil on normides nouded kehtestatud. Ka meie
naabrid Umberringi kdituvad vdga erinevalt, Venemaal ja Pohja-
maades on normid vaga erinevad. Meie oleme Eesti normdoku-
mentides aluseks votnud Vene standardid, mis erinevad mingil
maaral Pohjamaade omadest aga mida Skandinaavia omanike
taustaga teedeehitajad tunnevad paremini ja hindavad rohkem.
Erinevad moistmised, erinevad kultuuride kokkupuutekohad.

Ehitajatega tuleb mistahes normide voi reeglite kokkuleppimisel
rohkem eelt6dd teha. Kui need on kokku lepitud ja paika pandud
ning on asutud lepingut taitma, siis ei tasu enam alusdokumenti-
de lle vaielda, siis tuleb lepingut taita. Vaidluste pohilised pohju-
sed on tana selles, et Maanteeamet on kehtestanud normid, ehita-
jad on nendega noustunud ning lepingud, kus lubatakse tingimusi
taita, on allakirjutatud. Kui laheb aga t66 tegemiseks, ei suudeta
lepinguid tdita. Mis muud - vaatame ehitajatega koos ndéuded ule
ning pulame teineteise argumente maista. Vanad lepped tuleb
kokkulepete kohaselt taita, selge see,aga kui llevaadatud normid
vajavad muutmist, siis seda tuleb ka teha.

Sinu esimesse toonddalasse mahtus ka korruptsiooniskandaal.
Kaua see koik veel kestab?

Kui kisimus on kaua tegeleme korruptsiooni valjajuurimisega, siis
vastan, et kindlasti kogu minu Maanteeametis to0tamise aja. Kui
kiisimus on, kas saabub aeg, kui Maanteeamet on korruptsiooni-
ohust puhas, siis see on teine kiisimus. Suhtumine muutub polv-
kondade vahetumisega ja organisatsioonikultuur saab muutuda
alles siis, kui ka keskastmejuhid saavad aru, mida tahendab kor-
ruptsioonirisk, oskavad seda margata ja tahavad ennetada. Seda
nadalatega ei murra.

Kas Sind sellise ulatusliku korruptiivse tegevuse ilmsikstulek eh-
matas ka?

Uldse mitte. Mind on ka iihte teise ettevéttesse nii palgatud, et
omanik teatas: “Siit varastatakse umbes 16 miljonit Eesti krooni



aastas. Kui suudate umbes poole kinni pidada, olete oma palga
kuhjaga valja teeninud” Nagime koos teise juhatuseliikmega mitu
head aastat vaeva ja usun, et taitsime Ulesande. Patipliidmine ei
ole mingi uudis. Kui mulle 6eldi, et siin on ,pahalased” sees, kes
teevad midagi endale, teistele, kolmandatele, siis pidin tddema,
et jah, see on see maailm, aga nii see ilmselgelt olema ei pea.
Ma ei ole nii sinisilmne, et arvaksin korruptsiooni ainult siinseks
probleemiks.

Jargmisel aastal plihendume ka teistele valdkondadele - teatud
kohtades on libastumine vaga lihtne, aga siin saavad keskastme-
juhid appi tulla. Aitab ka verevahetus - on selline termin ,oma-
kodu-pimedus” - ei nde, mis enda Uimber toimub, sest ollakse har-
junud olemasoleva pildiga.

Kingitused on keelatud - kas see iile vindi keeramine ei ole? Miks
peaks sellest iileiildse radakima, kas moned asjad iseenesestmois-
tetavad juba ei ole?

Ei ole iseenesestmoistetavad. Kui klienditeenindaja saab kom-
mikarbi ilusama numbrikombinatsiooniga numbrimargi eest, siis
see on uUheselt korruptsioonikuritegu. Kui projektijuht saab ehi-
tajalt objekti eduka lopetamise eest konjaki, siis samuti. Kuidas
me saame siis O0elda, et jduluaegne samasugune kingitus ehitajalt
voi biroo kliendilt on vaid hea tahte avaldus. Toojal on jargmi-
sel korral 6igus eeldada, et maletad kui ilusa kingituse said, ehk
oled minu vastu sama lahke ja mis see Uks allkiri ikka ara ei ole.
Moistlik on keelduda juba esimesel korral, siis on lihtsam ka teisel
korral ,ei“ 6elda.

Eraettevotetes on kingituste toomine ja saamine kordades vahe-
nenud. See on minevik, maailm on kingitegemise vallas muutu-
nud. See valu tuleb lihtsalt l@bi elada ja ma saan aru, et ka meie
majas ei ole see uus teema. 2013. aastast on meil eetikakoodeks,
kus kogu temaatika kirjas.Ja kui reatdotaja kusib, miks ma ei tohi
votta, kui juht seda teeb, siis sealt probleem pihta hakkabki - ju-
hid ise ei taida kokkuleppeid.

Valdkondlikule juhtimisele iileminekuga on antud valdkonna juh-
tidele suur voim omatahtsi tegutseda - voi kuidas?

Valdkondlikule juhtimisele tileminek otsustati umbes aasta tagasi
ja meil pole seda plaanis lahiajal muuta. Mistahes juhtidele on
organisatsioonis antud lldjuhul nii voim, digused, kohustused kui
ka vastutus. Ma ei tahaks kull olla mistahes vaheastmejuht, kel-

eTeeLeht

lel pole voimu. Loomulikult kaib koos sellega ka vastutus.Juhtide
edukust hinnatakse voetud kohustuste ja vastutuse tditmise jargi,
aga edukaks olemiseks ongi neile delegeeritud voim ja digused.

Uks niianss veel. Maanteeametis on saanud juhtideks méned
inimesed, kes voaib-olla ei olegi juhid. Nad on olnud vaga head
tippspetsialistid, kes juhtide lahkumisel on ametisse nimetatud,
aga see ei tahenda, et nad juhi funktsioone tunneksid, teaksid ja
kasutaksid. Need kohad segavad ka pisut meie toimimist. Sot-
siaalprogramm edukust ei taga, tuleb osata loobuda ja maistlikult
lahku minna.

Mida Sinu arvates saaks teha selleks, et insenerieriala oleks popp?
Pakkuda noortele voimalusi nii praktikaks kui ka tootamiseks. Eel-
misel aastal olevat oodatud praktikante, aga kedagi ei saadud, ei
tahetud tulla. Ma ei usu seda. Mul on oma kogemus eelmisest
aastast, kus 12 kandidaati kandideeris hele kohale ning saime
valida parima. Valisime tudengi, kes suudaks arendada ka meid.
Kindlasti on voimalik saada noori nii praktikale kui todle. Koik
algab ikka meie enda majast. Noortel ei ole olnud voimalustki
siia majja tulla, sest see on olnud suletud vanamoeline organisat-
sioon, kuhu noored ka ei ole tahtnud 102% tulla, sest on teada, et
siit saab minna ainult ,jalad ees”. Keegi eest ara ei ldhe, seega siia
lihtsalt ei mahu. Kogu karm tode.

Kindlasti vajab kogu teedevaldkond noori spetsialiste,aga ma ar-
van, et insenerieriala rakendusvoimalused algavad projekteerimi-
sest. Tana on tosiseid vajakajaamisi projekteerijate t60s ja tege-
likult neid suisa napib. Noored ilmselt suudavad projekteerimist
teha ka taiesti teisel tasemel - arvutitega. See on arivaldkond, kus
naen potentsiaali, raha vedeleb maas, arendagem seda.

Milline on ministeeriumi suurim ootus Maanteeametile?
Kirjalikus versioonis seda minule esitatud ei ole. Oma tegevuses
peame lahtuma Maanteeameti pohimdarusest, muudest seadus-
test ja Oigusaktides sdtestatust. Samuti koostab Maanteeamet
endale ise perioodilised strateegiad ja tegevuskavad, mille koos-
kdlastab MKM-ga, ning votab need plaanid ja eelarved oma te-
gevuste aluseks. Toimitakse analoogselt mistahes osakonnas toi-
muva planeerimise ja elluviimisega. ,Kasulauad® ja ,mandaadid”
tunduvad olevat minevik.
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AASTA TEGU 2015

anavused Maanteeameti kolleegipreemiad valjapaistvate ettevotmiste eest on jagatud.
Tanu ja tunnustus koigile asjaosalistele!

EHITUSVALDKOND

¢ Mustvee silla ehitus - valminud sild on arhitektuurselt, estee-
tiliselt ning ka valgustuse ja turvalisuse poolest Eesti ks ilu-
samaid betoonehitisi Silla rajamisel on kasutatud optimaal-
seid lahendusi, vana ja uus sild on suudetud thendada uheks.
Vanast sillast on sailinud kaldasambad, millest on valminud
vaateplatvormid.

e Tee nr 10 Risti - Virtsu - Kuivastu - Kuressaare mnt km 21-
29 Udruma - Laikkiila Léigu rekonstrueerimine - objekt asub
tiheda liiklusega maanteel. Objekt oli planeeritud algselt rea-
liseerida kahe aastaga (2015-2016), kuid koost6s toovotjaga
onnetus liiklejatele paremad soidutingimused luua kordades
varem. Teine suur eesmark oli teha t606d sellisel viisil,et moel-
da hasti labi toode teostamine objektil ning seelabi voimali-
kult vahe hairida voi takistada sujuvat liiklust. Tee sulgemine
remondi ajaks ei olnud moeldav, lisaks tuli arvestada praami-
liiklusest tulenevate isearasustega. Roo6mustab ka tehtud t66
kvaliteet, keskmine IRI 0,6.

AASTATEGU 2015

e Kurna liiklussolme ehitus - Kurna Lliiklussolm oli Maantee-
ameti 2015. aasta uks suurimaid objekte, mille valmimisega
jatkus Tallinna ringtee valjaehitamine kaasaegseks, | klassi
tingimustele vastavaks maanteeks. Liiklussolme ehitusega
on loodud ka head logistilised voimalused uute ettevotete
arendamiseks liiklussdlme lahipiirkonda ja ohutud liikumis-
voimalused kergliiklejatele.

HOOLDEVALDKOND
 Riigiteede hooldehangete labiviimine iiheksas piirkonnas - optimeerimisele. Koostdopartneriteks on Maanteeamet, AS
Riigiteede hooldus toimub 18 lepingupartneri abiga, mis ta- Teede Tehnokeskus, Soome Meteoroloogiainstituut, Keskkon-
hendab, et uuest aastast saab pool meie teedevorgust hoolda- naagentuur ja Asfaldiliit.

tud vastavalt uutele, tdiustatud tingimustele. Sajad tuhanded
liiklejad saavad seelabi turvalisema kodutee. Hangete etteval-
mistamine algas 2014. aasta lopus ja joudis esimese hanke
avaldamiseni aprillis. Aasta jooksul sai labi kaidud vaga pin-
geline ja vaheldusrikas teekond.

e Liikluskorraldusosakondade t66 limberkorraldamine. Alates
01.01.2016 alustab liikluskorralduse osakond tegutsemist lihe
mutsi all. Viie eraldi seisva osakonna asemel jatkatakse the
meeskonnana. 2015.aasta jooksul on kodigi viie osakonna t60-
tajad keskuse osakonna juhataja vedamisel andnud oma panu-
se, et uus valjakutse edukalt ellu viia. Muudatuse tulemusena
ootame kergemat polve ka teistele Maanteeameti osakonda-
dele, kes on liikluskorraldajate tegemistega tihedalt seotud.

AASTATEGU 2015

¢ Teeilmaprognoosi kasutuselevotmine 2015/2016 talvel. Tee-
ilmaprognoosi kasutuselevotmine aitab tulevikus oluliselt
kaasa hoolduse efektiivsemale planeerimisele, ilmaolude i

muutustest tingitud reageerimisele ning ka hooldekulude Hoo?d.evaldkonna T, el GttisvastutTanil Asandi
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LIIKLUSVALDKOND

e Liiklusohutuse teema ,JOKK j&tta! Piirkiirus 80 km/h!“ arutelu
Arvamusfestivalil. Aasta teo tiitli vaariliseks pidasid Arvamus-
festivalil kaiku nii avalike suhete osakond kui ka liiklusohu-
tusosakond. Meie eesmark oli juhtida avalikkuse tahelepanu
uuele motteviisile liiklusohutuses, null-visioonile, ning Lliik-
lusohutustemaatikale Uldisemalt. Avasime avalikkuses dis-
kussiooni, mis tdi erinevate lahenemisnurkade korval valja
ka kitsaskohti. ILma kiiruse Gletamise teemat ohjamata, ei ole
voimalik liiklusohutuses edu saavutada.

¢ Tartu teenindusbiiroo esikoht teeninduskohtade arvestuses
,Kiida Teenindajat!“ kampaanias. Kampaania ,Kiida Teenin-
dajat!“ eesmark on juhtida inimeste tdhelepanu klienditee-
nindaja tanuvaarsele todle ning arendada klientide harjumust
seda madrgata. Meie Tartu teenindusbuiroo on aastate jooksul
silma paistnud korge teeninduskultuuri, kliendikesksuse ja
nouandlikkusega. Heade motete linnas tootavatel kolleegidel
on seda soovi kullaga!

¢ Konverents ,Mootorsoidukijuhi viljaoppe roll liiklusohutu-
ses”. Ennetustd6 osakonna liiklushariduse teemagrupi, eksa-
mi-, liiklusohutuse ning avalike suhete osakonna koostéona
toimus autokooli Opetajatele suunatud konverents juhikooli-
tuse kvaliteedi tostmiseks.

Ehitusosakonna projektijuhid (vasakult)Vahur Loo, Kristi Rahu ja Sten
Berezin Kurna liiklussolme meeskonnast pohja regioonist

¢ Juhilubade e-toimingud. Esmase juhiloa vahetamine juhiloa
vastu (rakendus veebruaris 2015) - alates 2015. aasta veeb-
ruarist saab esmast juhiluba vahetada 10aastase kehtivusega
juhiloa vastu ilma teenindusbilroosse kohapeale tulemata.
Aastas puudutab see lle 10 000 noort juhti. ka liiklusohu-
tusel on selle positiivne mdju - inimene ei pea louna ajal
voi toopaeva Loppedes kuhugi kiirustama, vaid ta saab juhiloa
vahetamist ise reguleerida ning korraldada nii, nagu talle on
mugavam.

»
TUGIVALDKONNAD / ' —J N P
MAANTEEMUUSEUM
E-teeninduse eestvedajatest jaid pildile IT-projektijuht Tonis Jaagus ja
e Konkurss ,Marka koolibussijuhti®. Konkursi eesmark oli tun- eksamiosakonna peaspetsialist Jekaterina Beljajeva

nustada tublisid koolibussijuhte ning suunata positiivses too-

nis tahelepanu turvalisele liiklemisele kooliteel. Kirjeldustes
rohutati bussijuhi iseloomuomadusi, liikluses tarvilikke osku-

si ning toodi ka konkreetseid nditeid, kuidas bussijuhi t66 on
palju rohkemat kui pelgalt roolikeeramine. Maanteemuseum
korraldas konkurssi ,Marka koolibussijuhti!“ koost66s Lliiklus-
ohutuse osakonna, Opetajate Lehe ja Teede Tehnokeskusega.

e E-arvekeskuse juurutamine. Juurutasime sel aastal Omniva
e-arvekeskuse lahenduse. Siisteemi kasutuselevott ja arvete
haldamise viimine GoPro'st uude keskkonda vabastas Maan-
teeametis tervikuna té0aega ning annab jooksvalt igale kasu-
tajale parema Ulevaate kuluarevetest.

* Koolitusprogramm ,Restart”. IT osakonna poolt ellukutsutud
sisekoolituse eesmadrk on suurendada arvutikasutajate ene- = i
sekindlust ja kasutamisoskust. ,Restart” keskendub eelkoige ’ ‘; ')
igapdevastele vajadustele ja praktilistele ndpundidetele. See 4 L

S iste‘asakul)

4
Koolitustesarja Restart viivad ki Romet
ja Magnus Lohmus.

on koolitus, kus puudub valehabi ja kiisida voib koike.
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PILLE LUIGA
Politsei- ja Piirivalveameti arendusosakonna
ennetuse ja stiiteomenetluse biroo juhtivspetsialist

o9

PPA EDUSAMMUD
VOITLUSES JOOBES

JUHTIMISEGA

SOIDUKIJUHTIDE
MOJUTAMISEKS OTSITAKSE
JARJEST ENAM VOIMALUSI

gal aastal tabab politsei soidukiroolist ligi 8000 alkoholi tarvitanud juhti. Igal aastal toimub alko-
holi tarbinud juhi stul ligikaudu 200 inimkannatanuga liiklusdnnetust. Igal aastal hukkub nendes

onnetustes ligikaudu 20 inimest.

Kuigi alkoholist tingitud riskikaitumise vahendamisega liikluses
tegeletakse jarjest enam, on ennetustegevused suunatud peami-
selt noortele. Politsei- ja Piirivalveamet kaivitas méddunud aasta
alguses pilootprojekti, mille eesmargiks oli mojutada rikkumisi
toime pannud staazikaid juhte alkoholi tarbinuna sdidukirooli
mitte istuma.

Selleks pakkus politsei alkoholi tarvitanud séidukijuhtidele voi-
malust minna jarelkoolitusele. Jarelkoolituses osalemine oli sai-
dukijuhtidele vabatahtlik ning sellega kaasnes madratava karis-
tuse vahendamine. Jarelkoolituse viisid labi liikluspsiihholoogid
ning nendega koostods valiti valja ka inimesed, kellele koolitus
kdige suuremat moju avaldab. Uhiselt jouti seisukohale, et kooli-
tusele suunatakse enamasti vaarteo korras vahele jadanud so6idu-
kijuhid (Liiklusseaduse & 224 lg 2), kelle poolt varasemalt toime
pandud rikkumiste arv ei ole vaga suur.

Pilootprojektis valiti vdlja kuus maakonda (Polva, Voru, Jogeva,
Valga, Tartu ja Viljandi), kus joobes juhtimine on enam levinud.
Politsei valis projektis osalemiseks valja 469 inimest, kellest ja-
relkoolitusele suunati 293. Koolituse labis edukalt 270 inimest.
Neist enamik olid mehed (naisi oli vaid 9%). Selle kdrval moo-
dustati ka kontrollgrupp inimestest, kes erinevatel pohjustel ei
soovinud projektis osaleda; kelle puhul vois tegemist olla stga-
va alkoholiprobleemiga voi kes katkestasid projektis osalemise.
Kontrollgrupi kditumist jalgiti sarnaselt nendega, kes koolituse
labisid. Kontrollgrupi sooline koosseis ja suurus oli sarnane jarel-
koolituse labinutega, mis andis voimaluse hinnata, kas koolitusel
osalemine inimesi ka tegelikult mojutab.

Oma olemuselt on pilootprojektis rakendatud koolitused sarna-
sed Maanteeameti poolt tunnustatud Lliikluspstiihholoogilise ja-
relkoolitusprogrammiga ,Koju“ (,Korralik juht®), mida on siiani ka-
sutatud esmase juhtimisoiguseta jaanud inimeste mojutamiseks.
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Sellisel koolitusel kasutatakse peamiselt hoiakute muutmisele
suunatud grupitéd meetodit, kus 6-12 inimest arutavad Lliiklusp-
suhholoogi abiga, miks nad istusid alkoholijoobes rooli; miks nad
koolitusel on ning kuidas saab edaspidi sellist kaitumist valtida.
Enne jarelkoolitust viidi kdikidele pilootprojektis osalejatele labi
pohjalik hindamisprotsess, kus kasutati spetsiaalset kusitlusvormi
ehk eksploratsiooni. Valja selgitati osalejate alkoholi tarbimis-
harjumused ning hinnati nende juhtimisvoimekust. Nii tegid koik
osalejad testi alkoholiga seonduvate terviseriskide ning tahele-
panukeskse juhtimisvoimekuse hindamiseks. Kokku kestis Uhe
inimese kontakt alates alkoholi tarvitatuna juhtimiselt tabamise
hetkest kuni programmi labimise kohta tavalistelt 37 pdeva.

Kaks aastat peale projekti loppemist saame delda, et projekt oli
igati edukas. Rakendatud rehabilitatsioonimeetodi pikaajalise
moju hindamiseks oleks hea mone aasta moddudes korrata sa-
masugust uuringut, et seirata projektis osalejate tagasilangemi-
se ulatust ja pohjuseid. Projekti 6puks kogunenud statistiliste
andmete pdhjal saab Oelda, et jarelkoolituse labinutel vahene-
sid oluliselt kokkupuuted politseiga ning nad istusid ka oluliselt
vdiksema téendosusega alkoholi tarvitanuna soiduki rooli. Kui
koolituse labinutest puutus parast projekti loppemist politseiga
kokku viiendik juhte, siis kontrollgrupis kaks kolmandikku juhte.
Vaid 4% koolituse labinutest tabati uuesti alkoholi tarbinuna soi-
duki roolist, samal ajal kui kontrollgrupist tabati uuesti 25%.

Omaette tahelepanu vaarib juhtimisvoimekuse hindamine. Juh-
timisvoimekuse hindamiseks paluti osalejatel teha test, millega
muuhulgas moodeti ka nende reageerimise kiirust. Ilmnes, et juh-
timisvoimekuse testimise tulemusena esines ,juhtimissuutmatus®
17% projektis osalejatest, kellest enamus tootasid kutseliste juh-
tidena. Kuna enamasti oli samadel isikutel probleem ka alkoholi
tarbimisega, siis on antud isikute puhul tegemist daretult ohtlike
juhtidega. Hetkel pole Eestis kohustust hinnata juhtimisvoime-




kust juhilubade saamisel. Selle tulemusel voib esineda olukordi,
kus inimene saab tervisetoendi, labib teooria- ning soidueksami,
kuid tema juhtimisvoimekus ehk reageerimiskiirus ei ole piisav,
et turvaliselt liikluses hakkama saada. Olukorra teeb keeruliseks
ka see, et juhtimisvoimekus voib aja jooksul muutuda, naiteks ini-
mese vananedes. Enamasti jadb juhtimisvoimekus siiski piiresse,
kus juhtimine on lubatud ning vaid erandkorras langeb see alla
lubatava piiri.Just selliste juhtide lles leidmine on keeruline, kuid
tuleviku valjavaates oluline.

Kokkuvotvalt voib 6elda, et inimesi, kes on istunud alkoholi tar-
binuna autorooli, on véimalik positiivselt mojutada. Siinkohal on
oluline, et juhid saaksid just neile sobilikku toetust ja abi. Nditeks
tootab nimetatud meetod eelkdige nende juhtide puhul, kellel ei
ole alkoholisoltuvust ning kes suudavad koolituse jarel iseenda
kaitumist kontrolli all hoida. Tulevikus on votmekusimuseks leida
voimalused hindamaks inimeste juhtimisvoimekust ning véima-
likku alkoholiséltuvust ja leida lahendusi ka nende isikute mo-
jutamiseks.

KOMMENTAAR

IVIKA BORN
liikluspsuhholoog, rahvusvahelise
liikluspsuhholoogia assotsiatsiooni liige

,Politsei-ja Piirivalveameti initsiatiivil ellukutsutud projekt
oli tanuvaarseks ning oluliseks sammuks teaduspdhise La-
henemise ja praktilise tegevuse juurutamisel. Reeglina on
rehabilitatsioonimeetmete rakendamist ka mujal Euroopas
alustatud alkoholiga seotud liiklusrikkumise toimepannud
juhtidega, laiendades meetmeid hiljem retsidiivsetele ras-
ketele liiklusreegleid rikkuvatele juhtidele. Kuna uhiskond
on teadvustanud alkoholismiga kaasnevaid ohtusid, on
tervitatay, kui riigi tasemel viiakse sisse voimalus osaleda
jarelkoolitusel ka pikaaegsetel juhtidel, kes on tabatud al-
koholi tarbinuna soidukiroolist.

Projekti Labi viies saime nii moneltki pikaajalise staaziga
soidukijuhilt tagasisidet, et selliseid koolitusi, mis suu-
navad enda liikluskaitumise Ule jarele motlema ja vaja-
dusel hoiakuid Umber hindama, peaks labima iga teatud
aja moodumisel. Siit voib edasiseks motteaineks leebema
lahenemisena kaaluda sekkumistegevusi, kus isikut ei suu-
nata jarelkoolitusele voi raviprogrammi, vaid kaasatakse
noustamisprotsessi, aidates tal oma probleeme paremini
teadvustada. Seda nii mitmete ennetavate tegevuste kui
ka naiteks motivatsioonikoolituse ldbimise ndol. Ainult va-
rane sekkumine véimaldab oma ndrkustega toime tulla ja
seeldbi halvimat ara hoida.’

QTee Leht

"

Tagasiside koolituse labinult:
.Koolitus oli mulle suureks
abiks. Lihtsalt peab inimesi
vahepeal oma mugavus-

ja harjumustsoonist valja
raputama. Koolitus on ikka
kordi mottekam kui trahvidega
lajatamine.”
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PEETER KOHV
KUMME AASTAT
EKSAMINEERIJANA -
OLGU TORM,

TUISK VOI PAIKE

INDREK SARAPUU
ajakirjanik

teha, selgitab vihmatuiskavas hilissugisilmas neljale ajateenijale eksamineerija Peeter Kohv.

Jérjekord ei ole minu jaoks oluline. Tahtis on, et vastu piirdeid ei sdida ning katseid saab kaks korda
’

Uheskoos ollakse kohad sisse voetud Viljandi kiilje all asuva Vana-
Voidu Gihendatud kutsekeskkooli veoautode oppeplastil. Ilm on kull
oudne, kui killap sodurpoistel keeb sees. Eks me kdik maleta oma
sdidueksameid ja pabinat eksamineerija ees. Oeldakse, et eksimine
on inimlik, kuid tana armu ei anta - kaks korda ja ongi koik. Kas
kilbiga voi kilbil...,Kas kisimusi on voi on kéik arusaadav?” jatkab
eksamineerija Kohv ning tundub, et eksaminandidele on koik selge.
,Mina vaatan siit korvalt”

Noormeestele, kes Eesti Vabariigi kaitsevaes aega teenivad, on sai-
dudpe teenistuse osa.Ajateenijad on Vana-Voitu saabunud Tallinnas
asuvast kaitsevae logistikakeskuse logistikapataljonist. Kaitsevae
kodulehelt voib lugeda, et logistikapataljonis pakutakse erialaseid
koolitusi, mis tulevad kasuks nii tulevastele reservvaelastele kui ka
neile, kes seovad oma 6pingud voi elukutse logistika, transpordi,
tehnika ja toitlustuse valdkondadega.

Pdrast soduri baaskursust on logistikapataljonis voimalik 6ppida
mitmel erialal. Kui kutsealune alustab teenistust suvise eelkutsu-
misega, voib ta dppida autojuhi (C- voi E-kategooria, ohtlike ainete
transportimine ja puksiirijuhtimine), sidespetsialisti, parameediku
vOi jaolllema kursustel. Need tahendavad kokku 11-kuulist kaitse-
vdeteenistust.

Maanteeameti eksamineerija ehk antud juhul Peeter Kohvi Glesanne
on riigi esindajana dppurite oskustele oma hinne anda ja vaadata, et
koik dokumendid, mida esitatakse, on korras ning isik identifitseeri-
tud. Eksamineerija votab vastu teooria- ja sdidueksameid, vormistab
tulemused liiklusregistris ning vastavalt kehtestatud korrale lisab
soidueksamilehele korrektselt sdidueksami eksamitulemused. Lik-
saks vormistab ning valjastab juhtimisoigust tdendava dokumendi
ning mootorsoidukijuhi dpetaja ja juhendaja tunnistuse ning kan-
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nab andmed liiklusregistrisse. Eksamineerija teeb ka juhtimisdiguse
taastamisega seotud toiminguid. Seega vastutus on suur. ,Kutse-
oppekeskuses saavad ajateenijad kuu aega valjadpet ja sooritavad
eksami, mille votab vastu Maanteeameti Viljandi teenindusburoo,
selgitab Peeter Kohv. Ajateenijad asuvad masinate kallal askeldama
ja kui just eksamineerija kdest ule ei kiisi, mis toimub, ei saagi kohe
aru, millal on tegevus seotud eksamikatsega ja millal lihtsalt auto
kallal toimetamisega.

800 EKSAMIT AASTAS

Peeter on kogenud eksamineerija. Ta on sel alal kimme aastat
tootanud. Ka niitd, kui vihmatuisuses keskpdevas kohtume, on s6-
durpoiste C-kategooria eksam hommikupoole vastu voetud. Aastas
votab Kohv vastu umbes 800 eksamit. Kaitsevaest saabuvate eksa-
mineeritavate tase on hea. Sodurpoisid on motiveeritud, sest neid
Opetatakse palju,; raagib ta.,Nad opivad teooriat usinalt. Tavaliselt
sooritatakse eksam sajaprotsendiliselt. SGit voib nii mdnelgi votta
rohkem aega. On ette tulnud, et sdidueksam sooritatakse alles kol-
mandal katsel. Paljudel on B-kategooria juhiluba juba enne taskus.
Valjadpe ning distsipliin on hea” Sddurid on alati tapsed ning digel
ajal kohal ja kostavad iga markuse peale: Just nii, harra opetaja!”
Ka soidudpetajad, kes kaitsevaes teenivaid noormehi opetavad, on
olukorraga rahul: poisid on motiveeritud, eksamineerijad teevad
oiglasi otsuseid ning koostd6 sujub.

Peeter Kohv on eelnevalt t6dtanud Opetaja ja toodejuhatajana.
Noorpdlves 6ppis ta Olustvere sovhoostehnikumis ja hiljem EPA-s
pollumajandust. Tal oli kange tahtmine kolhoosi esimeheks saada,
kuid ilmakord kadus koos kolhoosidega. ,Naljakas on see, et niud
kdin Olustveres, mille 33 aastat tagasi lopetasin, traktori eksameid



vastu votmas.” Ka Vana-Voidu majandis on ta agronoomina toota-
nud: ,Siin oli 6ppemajand - 100 lehma ja 500 hektarit maad ning
kamandada viis traktoristi”

Oppeplatsile lisaks on Vana-Vaitu valmis saamas ka libedarada, kus
hakatakse autojuhtidele taiendkoolitust korraldama. Peeter toob
valja, et ka eksamineerija ise peab rooli taga padev olema ning
suutma koigi kategooriate sdidukeid, mille eksamitel vastu votab,
heal tasemel juhtima. Iga nelja aasta tagant on eksamineerijate-
le taiendkoolitus, kus tehakse koik praktikas labi ja hiljem tehakse
neile ks eksam. ,Paar aastat tagasi tuli tapselt samamoodi haagi-
sega tagurdada nagu teevad praegu need noormehed siin 6ppe-
platsil; meenutab Peeter., Opilased séidavad tihtilugu paremini kui
eksamineerijad, sest iga paev ise haagise roolis istuda ei tule; toob
Peeter vabanduseks. Jargmise aasta martsis tuleb tal jalle ise rooli
istuda ning teooriateadmisi ules ndidata.,Kes ei oska soita, see hak-
kab dpetama;’ teeb eksamineerja Kohv eneseiroonilise tahelepane-
ku. Peeter kaib hobikorras mootorrattaga sditmas.

KASULIKUD KAAMERAD

Moneti tunneb Peeter, et sdidudpetaja on parem olla, sest siis saab
rohkem olla elu keskel, platsil ja 6petada. Eksamineerjal on palju
vormistamistodd arvutiga. Vahest on tal tunne, et kontakt inimese-
ga jaab dra.,Tahaks aru saada ja aidata,ent eksamineerija ei saa ega
tohi aidata. Peab vaatama ja hindama, kuidas sooritaja ise toime
tuleb” Linnasoit on alati kdige vastutusrikkam eksamisooritus ja
seal peavad eksamineerijal pedaalid lahedal olema. Sekkuda tuleb
Viljandis paris tihti, sest tanavad on kitsad ja kaevuluuke tais piki-
tud. Kdrval istudes saab korralikult Gles-alla hupelda, kui neist Ule
soidetakse. ,Kui eksamisooritaja séidab mdne Lliiklusmargi maha

QTeeLeht

vOi porutab darekivisse, tuleb kohe sekkuda ja eksam pooleli jatta”
Monesse eksamiautosse mahub lausa kuus inimest, mones on kaks
kohta. Suurematega voib lausa Euroopasse vdlja pdrutada. Auto-
desse on paigaldatud kaamerad ja salvestusseadmed peal ning
seda on Peetri sonul vdga vaja lainud. Kill on pistisega vahele
jaadud ning esinenud protestimomente, mida on tulnud hiljem la-
hendada. Ka suuremad skandaalid on paisunud just tanu sellele,
et koik olukorrad on voimalik taastada. ,Eksamiosakond kontrollib,
jarelevalve kontrollib. Meil on palju llevaatajaid. Slisteem ise ka
kontrollib, atesteerib, hindab oma td6tajaid. Vaiete korral on otsu-
seid nii- ja naapidiseid - opilane maletab Uhte Loiku, eksamineerja
teistmoodi. Ka seda on juhtunud, opilasele jaab 6igus. Viljandis on
vaideid vahem, Tallinnas rohkem. Pealinnas ja Narvas on kiirem ja
agressiivsem liiklus. Viljandis on ootamatusi vahem.’

Ka seekord on Peeter Kohvil kaasas tahvelarvuti, kus jooksevad
tapne statistika ja sooritustulemused. Samuti ka eksamiaeg, mis se-
kunditapsusega fikseerib, kui pikalt ménd sooritust teha tohib. Lin-
nasoiduks on ettenahtud tdpselt 45 minutit - see on justkui aamen
kirikus ja vaidlustamise alla ei kuulu. Kdik algused, lopud ja vead on
jarele kontrollitavad. Ka kdik kommentaarid salvestuvad. Seetottu
peab t60 olema pohjalik ja tapne.,lga kord, kui tuled eksamile, pead
arvestama, et see voib loppeda vaide voi labikukkumisega. Siis
peab oskama argumenteerida, bluffida ega midagi tegemata jatta
ei saa. Teistmoodi aga polegi voimalik seda to60d teha; leiab Peeter.
Pstihholoogiliselt on pinge all mitte ainult eksamisooritaja, vaid
ka eksamineerija, mida Peeter nimetab nditleja pingeks. Lavaga
on seotud ka Peetri pillimang, sest ta armastab mangida akordioni
ja on instrumendil kibe kapp. Seekordsel eksamil on osaliseks ka
Uks Pdlvamaa tunnustatud lodtsamees, kes kaitsevdes aga teenib
- Henrik Hinrikus. Kui selle saladuse eksamineerijale reedan, laheb

Fotod: 1. Ajateenijad on valmis eksamisoorituseks; 2., 3. Peeter Kohv tutvustab ennast ja kontrollib eksamineeritavate dokumente;
4. Haagise tagurdamine boksi; 5. Haakimine donnestus; 6. Enne tuleb moota, siis tagurdada: 7. Seekord pérutati haagisega kujuteldav sein maha;
7. Lédtsamees Henrik Hinrikus asub eksamit sooritama; 8. Peeglid olid viga ligased ja mérjad
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meeste jutt moneks ajaks muusikainstrumentide peale. Vestluses
kaigus selgub, et Peeter on kdinud hiljuti Savernas Henriku opetaja
ja pillimeister Heino Tartese juures endalegi uut pilli soovimas, ent
jarjekorrad olla liialt pikad. Olenemata sobralikust jutuajamisest,
sai Henriku sdiduoskus sellegipoolest pohjalikult ja diglaselt hin-
natud. Olgu deldud, et noorukesel ajateenijal tuli sooritus l6dtsa-
meheliku tapsusega suurepadraselt valja.

| |

Psuhholoogiliselt on
pinge all mitte ainult
eksamisooritaja, vaid ka
eksamineerija.

HEAD MAANTEED

,Mina olen vdikene ja kasutditja mees ning minu t06 on reguleeri-
tud dokumentidega. Minu sonum maanteemeesteni vaga ei ulatu.
N&en, kuidas on olukord Viljandis. Mulle Viljandi meeldib. Maanteed
on meil vaga head ning eksamiajal sdidame seal vahe. Linnas, mis
on rohkem omavalituse teema, on tiht koma teist kaest ara. Kui siit-
sealt on mdrke puudu voi ristmiku korraldamisega on probleeme,
saame arutada oma kohaliku liikluskomisjoni juhatajaga, radkida
oma tootajatega. Kontakt nendega on vaga hea, kuigi sellega tege-

levad otseselt teised inimesed. Eksamineerja tookohustuste hulka
see temaatika ei puutu; radgib Peeter.

Muutused, mis eksamineerija t66s kiimne aasta jooksul on toimu-
nud, on Peeter Kohvi arvates samad, mis terves riigiski —saavutused
e-riigi valdkonnas. Letitoimingute mahud on margatavalt vahe-
nenud ning fudsiline kohalolek dokumentide vormistamisel pole
enam vajalik. ,Tellitakse postiga ja suheldakse arvutiga; raagib
Peeter ja margib taas dra jarelevalve tohustamise, mis aastatega
taiuslikumaks on muutunud.

Peeter teab raakida, et autokoolide tase on Viljandis korge ja labi-
saamine hea, kuigi talle tundub, et neid on isegi rohkem kui tarvis,
konkurents on tihe. ,Vahest kdivad inimesed Tallinnast Viljandisse
eksamile, sest siin on eksamineerijad rahulikumad, suhtuvad inim-
likumalt ja paremini ning jarjekorrad on lihemad. Alati ei pruugi
see parem variant olla, sest Llinn on vd6ras ning mutsiga Ll6dma pole
motet tulla, mis sest, et siin on ainult paar valgusfoori. Tasub ikka
paar n-06 kohalikku sdidutundi votta; soovitab eksamineerija.

Sellise motteavaldusega said ka tagurdamise ja haakimise harjutu-
sed ning eksamisooritused selleks korraks labi. Lo6tsamehed - Uks
eksamit sooritamas ja teine vastu votmas, laksid linnasoitu tegema.
Sinna reporterit kaasa votta ei saanud. Radkides Uldistest eksami-
tulemustest, siis Uks ajateenija porus boksi tagurdades. Noormees
seisis mone hetke moeldes elu ja toimunu (le jarele. Nagin ta
silmas pisikest pisaratki, ent elu ja teenistus laheb ju edasi - kahe
nadala parast on tal voimalik teha uus sooritus ning ka see saab
kindlasti Giglaselt hinnatud, olgu siis eksamineerijaks Peeter voi
moni tema kolleeg.

Fotod: 1. Seekord porutati haagisega kujuteldav sein maha; 2. Peeter Kohv ja tahvelarvuti, mis registreerib kdike;
3. Lootsamehe suurepdrane sooritus
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JARGMINE BALTI TEEDE KONVERENTS
TOIMUB 2017. AASTA AUGUSTIS TALLINNAS

ULVI POLLU
Maanteeameti valissuhete juht

2017. aasta, mil Maanteeamet voorustab 29. Rahvusvahelist Balti Teede konverentsi, ei ole

enam magede taga.

Eesti, Lati ja Leedu teedealaste konverentside traditsioon ulatub
aastasse 1927, kui Riias toimus esimene omataoliste seas. Viimane
toimus 2013. aastal ja sedakorda Vilniuses. Ehk annavad konve-
rentsi mastaapidest kdige paremini aimu numbrid. Vilniuses olid
konverentsi naitusel esindatud 97 ettevotet 14 riigist, toimus 105
suulist ja 12 polsterettekannet ning esinejaid oli 21 riigist. Uhte-
kokku oli konverentsil 483 osalejat 25 riigist.

27-30. augustil 2017 Tallinnas aset leidva ja jarjekorras juba 29.
konverentsi motoks on ,Parim tee eduni on lébi koost66". Koost6o
on muutunud votmesdnaks koikidel aladel ja tegevustes, seda nii
kohalikul kui globaalsel tasandil. Kogemuste ja parimate praktikate
vahetamine eesmargiga pakkuda uusi ideid ning lahendusi; viimas-
te uuringute, uute tehnoloogiate ja meetodite tutvustamine - kdik
see loob eeldused veelgi professionaalsemaks erialaseks t66ks. Os-
kuslikult kasutades muutuvad need tdelisteks vaartusteks. Mida
rohkem me moistame selle potentsiaali olulisust, seda edukamad
ja konkurentsivoimelisemad me oleme.

Ent taoliste suurirituste korraldamine on meeskonnat6o, mis nduab
paljude inimeste kaasaloomist ja pingutust - taaskord saab mark-
sonaks koostdo. Seepadrast loodan paljude kolleegide ja ekspertide
kaasabile. Uheskoos vdime eelseisva kogunemise toeliselt edukaks
muuta.

Konverentsi raames toimub vaga erineva sisu ja ulesehitusega uri-
tusi. Olulisimateks on kahtlemata plenaaristungid ja sessioonid,
mille tarvis ootame sisukaid ettekandeid. Kuna konverentsi t66-
keeleks on inglise keel, siis lubage siinkohal ka lildteemade loetelu
ingliskeelsena kirja panna:

« Strategic Road and Transport Planning

e Road Financing

¢ Road Construction

¢ Road Maintenance

» Road Pavements and Materials

* Road Safety

« Intelligent Transport Systems and Smart Road Solutions
 Bridges

¢ Environment, Climate Change and Energy

Ettekannete kokkuvotteid ehk abstrakte ootame kuni 1. oktoobri-
ni 2016. aadressile: BRC2017@mnt.ee. Seejarel tutvub nendega
16-liikmeline Eesti-Lati-Leedu teaduskomisjon, mille t66d juhib
Tallinna Tehnikaulikooli teedeinstituudi dotsent Andrus Aavik.

Paralleelselt konverentsiga toimub sise- ja valinditus, kuhu ootame
rohkearvuliselt eksponente. Konverentsil osalejatele avaneb vai-
malus kulastada huvipakkuvamaid teedeehitusega seotud objekte.
Samuti jaab piisavalt aega omavaheliseks suhtluseks 6htuste prog-
rammide raames, kus jagub nii meelelahutust kui kehakinnitust.

Olgem siis julged ettekandeid esitama, hdid ettekandjaid soovitama
ning osalejaid kutsuma. Kui ihendame energia ja teotahte, tekib
sunergia, millest on kasu partneritele ning kolleegidele koduses
Eestis ja kaugemalgi.

| "The best path to success is
I through cooperation”

29th INTERNATIONAL

' BALTIC
1 ROAD

CONFERENCE

ANNO 1989
o

XXIX International Baltic Road Conference
Tallinn, 27-30 August 2017

Abstrakte saab esitada
kuni 1. oktoober 2016
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EESTI TEED
RIIGIKAITSE

TEENISTUSES
1930. AASTATEL

) ANDRES SEENE
Eesti Maanteemuuseumi teadur

1941. aastal taganeva néukogude vigede poolt prustatud
Luunja sild (Eesti Maanteemuuseum).

simesed kirjalikud teated kohaliku teedevorgu korrastamisest ja arendamisest Eestis parinevad
17. sajandist, mil Rootsi riigil tuli end siinmail kindlustada ning sellega seoses tagada vagede kiire

litkumine.

Siiski on teada, et teede korrastamine algas juba 14.-15. sajandil
suurtiikkide kasutusele votmisega. 19. sajandil kindlustas Vene
riilk end Laanemere provintsides, kuid teedehalduse alal jatkus pi-
gem varasem praktika. 1830.-1840. aastatel algas kogu maailma
infrastruktuuris oluline tehnoloogiline pdore, mis tahendas raud-
teevorgu ja samal ajal ka telegraafside loomist. Riigi majanduse
edu hindamisel muutus oluliseks nditajaks territooriumi hélmatus
raudteega. Raudteede soéjalist ja strateegilist tahtsust toestasid
19. sajandi teise poole Euroopa s6jad ja Esimene maailmasoda.
Alles Teise maailmasoja jargsetel kimnenditel suutsid maantee-
ja 6hutransport ning raadioside murda raudtee ja telegraafi tilem-
voimu.

Eesti iseseisvumisel tuli hakata teedevorgu arendamist ja hool-
dust teostama lahtudes iseseisva riigi vajadustest ja voimalustest.
Jargnevalt jdlgitakse peamiselt omaaegsetele allikmaterjalidele
tuginedes, kuidas hinnati teedevorku riigikaitse seisukohalt 1930.
aastate Eestis ja mida sellel alal tegelikult ette voeti.

LIIKUMISTEED VABADUSSOJAS

13. novembril 1918. a otsustas Eesti Ajutine Valitus asuda Raud-
teevalitsuse, kui tahtsaima Lliiklemist korraldava organi, loomisele.
Raudteetegevuse juhtivaks ja haldavaks institutsiooniks oli Raud-
teede Ulem, kes juhtis Raudteevalitsuse tegevust.Ajutise Valitsuse
20. detsembri 1918. a otsusega anti kogu Vabariigi territooriumil
asuv raudteedevork séjaministeeriumi alluvusse. Ulemjuhata-
ja institutsiooni loomisel sama aasta lopus allutati raudteevork
tdielikult talle kui kdrgemale sdjavdevoimule. Samas esines Vaba-
dussoja ajal arusaamatusi raudteed ja sojavage juhtivate isikute
vahel, sest teedeministri alluvusvahekord tlemjuhatajaga jai tap-
semalt reguleerimata.

Maanteede haldamise ja korrashoiu alal asutati 26. novembril
1918. a Maanteede ja Sisemiste Veeteede Valitsus.
Vabadussoja-aegne maanteedevork holmas ca 18 000 km maan-
teid. Liiklemise iseloomu ja teekatte jargi jagunesid maanteed
postmaanteedeks, kihelkonna- ehk kirikuteedeks ja valla- ehk kii-
lavaheteedeks.

Olgugi, et Vabadussojas ei olnud kasutada autovoori (tollases
keelepruugis mootorvoori), ei jatnud teedevork tema kasutamisel
moju avaldamata suurtiikivae ning hobuvoori liiklemisele. Tolla-
ne autopark koosnes keskeltlabi vaid paarisajast sdidukist ja heal
juhul pooli neist sai kasutada varustuse veoks. Maanteede vorgu
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Ian arlY

Fuhtimise ja halolamise za.
Maanteede ja 1quditeede vérg

kasutamisel Uab
1918 - .

Juhtimise ja haldamise raking maanteede ja raudteede vorgu kasutamisel
Vabadussojas 1918-1920.

sojaline kasutamine toimus vaid sdjategevuse piirkonnas moo-
dustatud vooride ja klutide poolt. Sellise olukorra tottu oli Liik-
lemise intensiivsus maanteedel vaike ja liiklemise juhtimine ning
korraldamine lasus vaeosadel.

Sojategevuse piirkonnas tegid diviisitilemad korraldusi teede kor-
rastamiseks. Nii kirjutas 19. juunil 1919. a 2. diviisi lilem ette koi-
gile Tartu, Voru ja Petserimaa komandantidele:

“Kasen kiiremas korras korraldust teha, et koik kivi-, posti- ja Kiri-
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konkurendiks. (Erakogu)

kuteed saaks silutud, kraavid puhastatud, sillad parandatud ja kus
tarvis, kruusaga sillutatud. Igal teelahkmel peavad olema teenadi-
tajad (2 jalga pikad ja 9 tolli laiad), tahed mustal pdhjal ja nime
all nool”

Maanteedevorgu korrashoidu teostati tagalas teedeministeeriumi
keskvalitsuse juhtimisel ja maavalitsuse teedejaoskonna korral-
damisel ning sojategevuse, eriti vaeosa piirkonnas vaeosa korral-
dusel.

RAUDTEED VERSUS MAANTEED

Eesti Vabariik sai tsaaririigi parandina mitu laiar66pmelist raud-
teed ja eravaldusse kuulunud kitsaroopmelist teed, lisaks veel
kindlusraudteed ja moned valiraudteeldigud. Varem rajatud raud-
teede vork aitas kiill kaasa Vabadussoja voitmisele, kuid ei vasta-
nud taielikult iseseisvunud riigi vajadustele. Naiteks ei henda-
nud need omavahel kdiki olulisi linnu. 1920. aastate algupoolel
valitsesid optimistlikud ootused seoses raudteedevorgu tulevaste
arendustega. Tartu—Petseri laiar6dpmelise ja Rapla-Virtsu kitsa-
roopmelise raudtee rajamine 1931. aastal jaid alanud majandus-
kriisi tottu suurimateks soja-eelse Eesti iseseisvateks raudtee-
arendusprojektideks.

1930. aastate majandusolude paranedes hoogustus ka autotrans-
pordi areng ja kasvas autode arv, mis andis riigiasutustes juba
alust kalkulatsioonideks, kas investeerida vahendeid raud- voi
maanteede arendamiseks. Ladane-Euroopas hakkas juba 1920. aas-
tatel raudteega konkureerima autotransport. Eestis hakati aset-

leidvaid nihkeid sellel alal tunnetama 1930. aastate keskpaiku.

Autotransport oli kiire ja paindlik ning bussigraafikuid oli lihtsam
ja odavam umber korraldada kui raudteed. Tehniliste arengute
tottu muutusid nii autotransport kui ka bussitihendus aina kiire-
maks ja kattesaadavamaks.

Varustuse laialivedu raudteelt veoautoga Vabadussoja ajal. Teede kvaliteet ja autode arv ei muutnud autovedusid raudteele tollal veel arvestatavaks

VOIMALUSED MOOTORVOORI LOOMISEKS

1937. a oli Eestis 1762 veoautot. Veoautosid oli ca 80 eri tiupi.
Suuremal arvul olid veoautotitipidest esindatud Chevrolet (632
tk), Ford (425), International (164) ja Opel (78). Autode uldarv
nditas pidevat juurdekasvu: kaks aastat hiljem oli see juba 2300.
On leitud, et Eesti edestas 1939. a tsiviilautode ja mootorrataste
arvult tuhande elaniku kohta nii Latit, Leedut, Poolat kui ka NSV
Liitu. 40% koigist Baltimaade autodest soitis tol ajal Eesti teedel.
So6ja korral kuulunuks masinate paremik rekvireerimisele, mistot-
tu huvitas nii s6javaelasi kui ka riigijuhte tsiviilmasinapargi voi-
malikult Uhtlane kvaliteet. Autovoori loomisega peeti vajalikuks
piirata sisseveetavate veoautode tulpide arvu ja suunata veoau-
tode importi nendesse riikidesse, kust sdjakorral saanuks sobivaid
varuosasid lihtsamalt tarnida.

Sojavde vajaduseks planeeriti ligi 1100 autot ja veidi lle 300
mootorratta. Taiendust tavalistele autodele ja mootorratastele
oleks saadud rekvireerimistega. 1938-1940 tellis Eesti s6javagi
valismaalt kokku tile 400 mitmesuguse spetsiaalauto, mis katnuks
eeldatud péhivajaduse. Ukski tollane Euroopa riik polnud suutnud
kogu oma sojavage motoriseerida. USA, kes tootis soja ajal mitu
korda rohkem veoautosid kui Saksamaa ja NSV Liit kokku, suutis
ainukese riigina maailmas oma armeed ulatuslikult mehhanisee-
rida.

Haid voimalusi autotranspordi arendamiseks pakkus tollases Ees-
tis (alates 1929. aastast) toodetav polevkivibensiin. See toodang
kattis kohalikud vajadused ja ligi pool sellest eksporditi. Nii on
Eesti Saksamaa korval ainus riik, kus siinteetiline polevkivibensiin
etendas tarbimises toeliselt olulist rolli.

MAANTEEDE ORGANISATSIOON EESTI VABARIIGIS 1928-1940

Maanteede seaduse alusel, mis kehtestati 25. aprillil 1928. a,
liigitati maanteed avalikeks ja erateedeks. Uldkulul ehitatud ja
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Eesti raudteede kaart (1925). Kaardile on joonistatud tollased tisna optimislikud arenduskavad.

korraspeetavad teed liigitati kolme klassi: | klass - suurema Liik-
luskoormusega linnadevahelised teed, laiusega mitte alla 8 m;
Il klass - vaiksema liikluskoormuse ja tahtsusega teed, laiusega
mitte alla 6 m; Il klass - kilateed, laiusega mitte alla 4 meetri.

Seoses Maavalitsuste plaanitud Umberkorraldamisega esitas
Teedeministeerium 1938. aastal kava, milles nahti voimalust
maanteede ja autonduse korraldamiseks vastavalt nouetele. Tee-
deministeeriumi seisukohalt leiti, et teedeasjandus peaks uuest
Maaomavalitsuste seadusest tdielikult vadlja jadma. Kehtivat tee-
deehituse ja korrashoiu organisatsiooni ning korraldust hinnati
selles sama segaseks, kui posti ja raudtee korraldamine oleks an-
tud maavalitsustele. Eesti vdiksusest tulenevalt todeti, et ei ole
vajadust pidada kohalikke maavalitsustele allutatud asutusi, kelle
juhtivad tegelased ei olnud eriteadlased.

Dokumendis puudutati ka riigikaitse huvides tarvilike teetdode La-
biviimist. Riigikaitse rahuaegse korralduse seadusega (1938) tehti
Teedeministeeriumi ja Maanteede Valitsuse Ulesandeks maantee-
de korraldamine ja arendamine riigikaitse nduete kohaselt ning
nende so6ja korral kasutamise ettevalmistamine, sh maanteede
transpordi- ja sidevahendite arvestamine; hadavajalike sojataga-
varade soetamise, hoidmise ja valitsemise korraldamine ning soja

korral vedude ja liiklemise tehnilise korralduse ettevalmistamine.

Riiklikest huvidest ldhtudes leiti, et S6jaministeeriumi kavad ja
nende taitmiseks valjatodtatud projektid ning to6de teostamine
kohtadel ei tohtinuks olla kattesaadavad ja teatavaks tehtud laie-
male ametkonnale.

Seega pidi s6ja korral maanteede korrashoid ja uute teede ehita-
mine jaama, sarnaselt rahuajale, Teedeministeeriumi ja omavalit-
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suste Ulesandeks. Seepdrast Teedeministeeriumi ja omavalitsuste
valduses olevad maanteede ehitamise ja korrashoiu masinad,
veo- ja sdiduabindud, v.a. lumesahad, ei kuulunud rekvireerimise-
le. Rekvireerimisele kuulusid 1936. aasta seisuga mobilisatsiooni
korral vaid sdjavaelisteks formeerimisteks vajalikud 8 lumesahka.

MAANTEEDE VORGU SOJALINE HINNANG

1930. aastatel valminud sdjavaelaste uurimustes arvestati, et voi-
malik vastane suunab sdja korral oma lennuvde tegevuse pea-
miselt suuremate elukeskuste sh raudteesolmede ruineerimiseks,
mistottu tuli tulevikus arvestada maanteede vorku raudteevorgu
dubleerimiseks autovoori abil. Suurimaks puuduseks maanteede
vorgu juures loeti, et linnade- voi suuremate keskuste vahelised
| klassi maanteedel polnud valja ehitatud nende eraldamist vai-
maldavaid liiklussolmi. | klassi maanteed olid samasuunalised
kui raudteeliinid, ainult selle vahega, et viimased polnud nii sirg-
joonelised ja neid oli mdnel suunal rohkem.

1. diviisi kaitserajooni (Narva, ja Viru-Jarva kaitseringkond) maan-
teede vork oli Uldiselt horedam kui kogu riigi keskmine. Kdige
tahtsamaks pohjapoolseks teeks oli Tallinna-Narva | klassi maan-
tee, mis kulges roobiti raudteega. Seda hinnati kdlbulikuks raud-
tee dubleerimiseks mootorvoori kasutamisel ja see voimaldas
laiuselt kahesuunalist liiklemist. Teedevork Narva sdjavaering-
konnas oli hore ja ei voimaldanud mootorvoori laiaulatuslikku
kasutamist.

Maanteede vork 2. diviisi kaitserajoonis (Tartu, Valga ja Voru-Pet-
seri kaitseringkond) oli Uleriigiliselt kdige tihedam. Vaatamata
sellele et 2. diviisi kaitserajooni maanteede vork oli lldiselt tihe,



nahti siin ette teatud raskusi mone raudteeveo dubleerimisel
mootorvooriga.

TEGEVUSI MAANTEEDE RIIGIKAITSELISEKS ETTEVALMISTUSEKS

1934, aastal alanud autoritaarse valitsemise perioodil voib naha
sojavaelaste moju kasvu oluliste riiklike eluvaldkondade juhtimi-
sel. Ka teedeministriks oli aastatel 1933-1937 kolonel (hilisem
kindralmajor) Otto Sternbeck. Samal ajal edutati tegevteenistuse
ohvitser kolonel Elias Kasak raudtee ekspluatatsiooni ameti ju-
hiks. Seda pohjendati osaliselt vajadusega valmistada vastavaid
valdkondi ette sdja-aja oludeks.

Séjavagede Ulemjuhataja ja Teedeministri Ghisaktiga, mis hdlmas
sildade ehitamist ja korrashoidu, 1934. a. mais maarati, et terve
Petserimaa ulatuses, Vorumaal idapoolse joone (Mustjogi-Vagu-
la jarv-Tamula jarv-Vohandu jogi) ja Virumaal idapoolse joone
(Kauksi asula-lisaku-Johvi-Toila) teedel ei tohtinud S6javagede
Staabi nousolekuta lubada raudbetoonist voi muust mittepdle-
vast materjalist kattega sildade ehitamist. Ulalmainitud joontest
idapoolel asuvatel teedekapitali arvel korraspeetavail teedel vois
sildade ehitamine tle 5-meetrise avaga ja naturaalkohustuse kor-
raspeetavatel Il ja Ill klassi teedel lile 3-meetrise avaga slindida
ainult kokkuleppel Séjavagede Staabiga.

Petserimaal tuli nditeks kohalike elanike hobuliiklemise voimal-
damiseks lubada Laura vallas Korgesilla (Vosoki Most)-Babino
teel ehitada ajutisi puusildu (15 mitmesuguse ava suurusega
puusilda ja truupi), kuid jargmistel tingimustel: sildade kandejoud
kuni 1 tonn, laius mitte ule 2,5 m, kahel kuni kolmel talal. Sildade
avausi ei olnud soovitav kitsendada. Laura rajoonist kulges labi
soode ainuke tee Korgesilla (Vosoki Most) kaudu Venemaale.

Alates 1935.-36. aastatest asetas kaitsevagi kokkuleppel maa-
valitsustega piiridarses ribas mitmesugustesse vaiksematesse
truupidesse laengukambreid. Seoses suurte raudbetoonsildade
ehituskavaga 1930. aastate teisel poolel kooskdlastas Maantee-
de Valitsus Sojavagede staabiga nende voimaliku ohkimise soja
korral. Selleks projekteeriti ja ehitati sildade sammastesse kind-
la kava ja arvestuste kohaselt miini- voi laengukambrid. Arvesse
voeti voimaliku vastase pealetungisuundi.

Luunja sitd
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ESIMENE MAAILMASODA

Esimeses maailmasojas kasutasid nii prantsuse kui ka sak-
sa vaejuhatused raudteid edukalt oma kavatsuste elluvii-
miseks. Saksamaal vdlja arendatud tihe raudteedevork, mis
oli ettevalmistatud sojaajal toimimiseks, voimaldas teosta-
da sojalisi operatsioone kord uhel, kord teisel rindel, paisa-
tes vaekoondisi n-0 ,reisiplaani jargi“ ladnest itta Venemaa
VOi idast ldande Prantsusmaa vastu.

Maailmasoja kogemused naitasid lisaks raudteevorgule ka
maanteede ja autotranspordi osatdhtsuse tousu sojaliste
operatsioonide teostamisel. Seda kull peamiselt Laane-
Euroopas. Maailmaso6ja eel ja algul puudusid osapooltel
plaanid autotranspordi kasutamiseks koondamis- ja ope-
ratiivvedude eesmargil. Seetéttu puudusid ka séja algul
eriteenistused autotranspordi planeeritud rakendamiseks.
Enam-vahem kindlakujulise eriteenistusena leidis aset
liikluse reguleerimine prantslastel Verduni lahingute pe-
rioodil nn ,plha tee“ kasutamisel 1916. aasta veebruaris.
Seal tuli iga paev maanteel autovedudega edasi toimetada
ca 12 000 inimest ja 2000 tonni mitmesugust varustust.
Autovooridel oli siin kasutada Uiks maantee, mis kulges Bar-
le-Duc’ist Verdun'ni. Tee pikkus oli ca 60 km, mida labis nai-
teks 1916. aasta martsis 24 tunni jooksul 6000 veoautot.
Kahesuunalise autovoori liikluse toimimiseks suunati iga-
sugune muu liiklemine teistele teedele. Valtimaks vooride
sattumist korvalteedelt autoteele, paigutati korvalteedele
kontrollpostid. On loomulik, et intensiivsel liiklemisel ja
eriti suurte koormuste juures, maantee kaua vastu pidada
ei suutnud ja muutus liiklemiseks kolbmatuks. Seda ette
nahes oli tee korrashoiuks piki teeaart asetatud vastavad
materjalid, samuti avati kogu tee ulatuses terve rida uusi
kruusaauke. Saksa kindralstaabi ulem Erich Ludendorff
kirjutas hiljem oma sojamalestustes, et 1916. a. liitriikide
vOit osutus prantsuse veoauto voiduks Saksa raudteede lile.
Ka prantslased rohutasid, et just maanteed paastsid 1916
Verdun’i operatsiooni ja 1918 kogu Prantsusmaa.
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Luunja silla sammastesse projekteeritud ,miinikambrite”joonised (1936). (Eesti Riigiarhiiv 1354.1.1889, leht 26).
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AIVO SALUM:

MEIL PUUDUB INFO
OMANIKUJARELVALVE
ERAPOOLETUSEST

KREET STUBENDER-LOUGAS
Maanteeameti avalike suhete osakonna
kommunikatsiooniekspert

illised on omanikujarelevalve peamised eesmadrgid, ootused

riigi huvide elluviimiseks ja

riigimaanteedele tehtavate investeeringute kaitseks? Vestlesime omanikujarelevalve minevikust,
olevikust ja tulevikust Maanteeameti ehitusosakonna juhataja Aivo Salumiga.

Peagi tditub 25 aastat omanikujdrelevalvet Eesti vabariigis. Tegu
pole teab mis pika perioodiga, kuid iiksjagu kirju on OJV seis tdana
ning on olnud seda ko6ik need veerandsada aastat. Millised on
Maanteeameti jaoks olnud peamised s6lmkohad?
Riigimaanteedel kasutatavat sisseostetud omanikujarelevalvet on
Maanteeametis tehtud alates ISPA ja Maailmapanga rahastatud
objektidest 1995.aastast. Siis kehtis rahastaja noue, et jarelevalve
abiprojektide Ule peab tulema valjastpoolt riiki.

Maanteeameti rahastatavate objektide jarelevalve toimus
1990-ndatel jarelevalve osakonna kaudu. Selleks olid vastutavad
tootajad jagatud piirkondade peale laiali. Kokku oli jarelevalve
osakonnas tool 5-6 inimest, tehti pistelist kontrolli.

Suurem muudatus seadusandluses tehti siis, kui Maanteeamet jai
tellija rolli, toimus reorganiseerimine ning riik ise t06d enam ei
teinud, vaid koik telliti sisse. Teeseaduse eelmise variandi valja-
tootamise juures arutati pohimatte lle, et ise ei tohiks oma tege-
vuse ule jarelevalvet teha ja kdik tegevused - tellimine, ehitami-
ne ja jarelevalve - peaksid olema lahku l66dud. Esialgu oli idee
tellida jarelevalve sisse ka hooldetdddele ja pindamisele, kuid
analllsi tulemusel selgus, et selleks oleks olnud vaja tle 200
jarelevalve to6taja ning nendest plaanidest loobuti. Alles jai tee-
deehitusliku iseloomuga t6dde jarelevalve sisse tellimine. Samal
ajal on Maanteeametis tehtud kogu perioodi jooksul siiski ka ise
jarelevalvet, kuna eelarve oli vdiksem, suurobjektide omaosalus
neelas suure osa eelarvest ja vdiksemaid objekte oli suhteliselt
vahe. Ka pole jarelevalvet kunagi tellitud pindamisele ja kruusa-
teede remondile.

Mida omanikujarelevalve endast tdna kujutab? Kuidas defineerib
omanikujarelevalvet juriidika?

Varasemas Teeseaduses kehtis sdnastus, et ,omanikujdrelevalve
on tegevus projekti voi teetddde kirjeldusele vastavate ehitus- ja
remonditodde nduetekohase kvaliteedi tagamiseks, samuti teh-

niliste dokumentide vormistamise tagamiseks ja kontrollimiseks®.

Ehitusseadustik seab omanikujarelevalve teostamiseks nduded
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asjatundlikkuse, erapooletuse, padevate isikute kaasamise ja to6-
votja vastutuse sdilimise kohta vaatamata jarelevalve protsessi
olemasolule.

Milline on siis omanikujarelevalve vastutus?

Teeseaduse sonastuse kohaselt vois eeldada, et OJV eesmark on
kvaliteedi tagamine. Hetkel ei ole see eeldus kohtuvaidlustes
kinnitust leidnud - ehitaja peab tagama nouetekohase ehitus-
kvaliteedi ka OJV olemasoluta. OJV teostamine voi ka ebapiisav
teostamine ei tohiks lldjuhul ehitaja vastutust tehtud t66de eest
vahendada. Seda on margitud ka Riigikohtu lahendis, kus kérgeim
kohus asus seisukohale, et ebakvaliteetset t60d ei saa digustada
puuduliku OJV-ga. Seega tuleb OJV vastutuse hindamisel lahtuda
eeldusest, et kvaliteetse ehitamise eest vastutab eelkoige ikka-
gi ehitaja ja OJV on riskide vahendaja mitte riskide kandja. OJV
vastutust saab suurendada trahvidega ebakvaliteetse t006 eest, le-
pingu lépetamisega ning mitte lubamisega jargnevaid lepinguid
taitma.

"

Eeldame, et omanikujarelevalve
kaitseb eelkoige tellija

huve ning on alles seejarel
erapooletu vahekohtunik.

Omanikujarelevalve tulemus peab olema labipaistev kdikide ta-
sandite jaoks. Jarelevalve peab olema tdoriist, mille kaudu saa-
vutatakse tee-ehitusobjektil tellija jaoks tdestatud parim ning
turulolijate jaoks diglane tulemus. OJV téhusust on puutud Maan-



teeametis tosta pea kogu selle aja, kui on OJV tellitud. Oleme
pooratud OJV kvaliteedile tahelepanu aastast 2011, aktiivsemalt
alates 2013, kui asusime analliisima oluliselt rohkem ehitusob-
jektide kvaliteeti ning lepinguliste nduete taitmist nii projektee-
rijate, OJV kui ehitajate poolt.

2013. aastal vottis Riigikontroll OJV taseme ja Maanteeameti te-
gevuse osas kriitilise seisukoha. Kas midagi on selles osas tdna-
seks muutunud?

Oleme oma edasises tegevuses pulidnud leida viise, kuidas valja-
toodud etteheidete valguses OV tellimisega seotud riske maan-
dada. Naiteks oleme korrigeerinud lepingutingimusi. Teostame
iga-aastaselt kusitluse nii OJV ettevotete kui ka Maanteeameti
tootajate seas, milliseid punkte oleks vaja lepingutingimustes
muuta. Vajalikud muudatused arutatakse Labi nii ehitusvaldkonna
kui 6igusosakonna suures ringis ning vajalikud parandused viiak-
se sisse jargmise ehitushooaja alguseks.

Tana nouame koikides lepingutes omanikujarelevalve kvaliteedi
tagamise plaani ja kontrollime selle taitmist. Alates 2015. aastast
on kasutusel Maanteeameti poolt koostatud ,Omanikujarelevalve
kvaliteedi tagamise plaani koostamise ja téitmise juhend”. Varase-
malt oli kvaliteedi tagamise plaan noutud Uksnes suurtel objekti-
del,samuti puudusid Uhtsed alused kuidas OJV peaks oma tegevu-
se kvaliteedi tagamist ehitusobjektil tellijale eelnevalt tdestama.

Muuhulgas kehtestasite nouded tellija poolseks pisteliseks kont-
rolliks omanikujarelevalve tegevuse iile.

Vastavalt Maanteeameti peadirektori kaskkirjale nr 0290 (kehtes-
tatud 17.10.2014) on meil kohustus teha pistelist kontrolli oma-
korda omanikujarelevalve tegevuse lile. Ikka selleks, et vahenda-
da olukorra vaimalust, kus omanikujarelevalve on teostanud oma
tood formaalselt voi ehitajaga kokku leppides.

Teatud teemades oleme pidanud vétma oluliselt rangema po-
sitsiooni. Toon Uhe naite. Selleks, et alapakkumiste tulemusena
kaivet kokku koguda, ei viibinud vastutavad jarelevalveinsenerid
alati vahetult tooprotsesside juures ning vormistasid kaetud t66-
de akte tagantjargi. Sageli omati lugematul hulgal kérvalobjekte,
mille Ule pldti siis joudumdoda kaugjuhtimise teel jarelevalvet
teostada. Eesmargiga jarelevalve turgu kontrolli alla saada, oleme
viimased paar aastat votnud jaiga hoiaku kohalviibimise suhtes
ning nduame seda ka jarjepidevalt, mille tdestuseks on maaratud
trahvide hulk.

QTeeLeht

Meil on oigus rakendada sanktsioonina leppetrahv iga rikkumise
eest ning sanktsioneerimine teadlikult rangemalt lepinguliste rikku-
miste avastamisel. Kui vaadata maaratud leppetrahvide pohjuseid,
siis domineerivad dokumenteerimise probleemid, objektilt puudumi-
ne, liikluskorraldusnoéuete rikkumine ning puudulikud kontrollkatsed.

Juba paar aastat on vastuvotukatsete proovide laborisse viimise
kohustus olnud OJV-L. Miks nii?

Varasematel aastatel kehtis pohimote, et kdik teostatavad kat-
sed viis laborisse t6dvotja ja OJV kontrollis saadud tulemust. See
viis vaidetavalt olukorrani, kus materjalid viidi ehitaja poolt kull
katsetamiseks laborisse, kuid negatiivse tulemuse korral katsetu-
lemust ei esitatud, kuna puudus vastav kohustuslik regulatsioon,
samuti ei olnud teada, kas laborisse lildse joudis vajalikust kohast
voetud proov. On teada fakt, et vahemalt Uhe tehase juures oli
olemas asfaldilaoturiga laotatud n-6 kontrollkate, mis oli puu-
ritud sobivate katsekehade saamiseks tihedalt auklikuks. Alates
2014.aastast on OJV-1 kohustus viia koik vastuvotukatsete proo-
vid laborisse. Selleks, et oleks voimalik teha jarelkontrolli, kas
objektilt on voetud ja viidud laborisse 6ige hulk proove, oleme
kaivitanud laboriteenuste infostisteemi. Seal registreeritakse ala-
tes sellest suvest koik ehitusobjektide vastuvotu- ning ka muud
Maanteeameti poolt tellitavad katsed.

Viisite Maanteeameti ehitusosakonnas hiljuti labi omanikujare-
levalve objektide analiiiisi. Millist materjali labi tootasite?
Votsime analulisida 2014/2015 teostatud ehitusobjektid. Valik
toimus pohimattel, et valikus oleksid esindatud enamik suurema-
test OJV teostavatest ettevotetest, koik regioonid, erineva suuru-
sega ja ajalise kestvusega objektid ning lepingututbid.

Andmete kogumisel tootasime labi objektide OJV t60d kajastavad
dokumendid lahtudes OJV kdsunduslepingu lisa 2 tehnilises kir-
jelduses olevast inseneri kohustuste nimekirjast. Lisaks vastasid
konkreetsete objektide tellija poolsed projektijuhid ja OJV ette-
votted neile esitatud kiisimustikule.

OBJEKT OJV ETTEVOTE

Pohimaantee nr 5 Parnu-Rakvere- Someru,
Turi linna loigu km 75,6-78,7 ehitus

Riigimaantee 34 Kividli-Varja km 3,49-4,97 asuvate Luganuse
ja Roodu sildade rekonstrueerimine koos loigu taastusremondiga

Mustvee silla projekteerimine koos ehitusega

39 Tartu-Jogeva-Aravete km 46,710-55,2 rekonstrueerimine
Reola ja Tiksoja ristmiku Umberehituse tegemine.

19201 Parnu-Jaagupi-Kalli km 7,400-22,700 katte ehitus
Riigimaantee nr 5 km 48,5-61,7 Rousa-Rae teeldigu ehitus

Riigimaantee nr 8 Tallinn - Paldiski km 37,4-46,8
teeldigu rekonstrueerimine

Pohimaantee nr 11 (16,2-17,6) Kurna-Luige teeldigu ehitus
(kuulub UF Tallinna ringtee projekti alla)

Riigimaantee nr 15 Tallinn-Rapla-Turi km 15,6-23,9 remont
Tee nr 11166 Turba-Lehetu km 0-1,8 remont

Kattetaastustoode teostamine (kuumtaastus)

Teehoiu Ekspert OU
Infragate Eesti OU

Toomtsentrum OU

P.P. Ehitusjarelevalve OU

PP. Ehitusjarelevalve OU

Teehoiu Partnerid OU

Sweco EST OU/ Vealeidja OU

Ramboll Eesti AS/ Skepast&Puhkim AS

Taalri Varahaldus AS

Sweco EST OU/ Vealeidja OU
Teede Tehnokeskus AS

Teede Tehnokeskus AS
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Raagi lahemalt analiiiisi tulemustest.

Analiilisitud kaheteistkimne objekti pohjal saab vaita, et OJV
kvaliteet on varieeruv, OJV ettevotted lahenevad probleemidele
erinevalt ning Uhe ja sama ettevotte sooritus voib objektiti eri-
neda. Osadel ettevotetel on oma kohustuste taitmine kohati
problemaatiline, samas kui teiste puhul pole olulisi probleeme
taheldada. Uldjuhul tehakse tapselt nii palju, kui on néutud ja, et
pohilised lepingupunktid oleks tdidetud. Samuti on OJV ettevot-
teid, kes anallitisivad probleeme iseseisvalt, teevad ettepanekuid
ja leiavad lahendusi.

Samas leidsime erisusi ka meie enda OJV kadsunduslepingute
nouetes, mis on lisatud regioonide poolt tuliplepingutesse oma-
voliliselt. Siiani puudub Maanteeametil lihtne siisteem dokumen-
tide arhiveerimiseks, mida soovime lahendada IT-lahenduse “Tee
elukaare infoslisteem” ehk TEIS-i arendamisega.

Mis roomustas?

Positiivsete leidudena tooksin valja, et Uldiselt olulisematest
punktidest peetakse kinni - kontrollitakse ehitustoote voi -mater-
jali mahu vastavust projektile, alltodvotjaid, tahtaegadest kinni-
pidamist ning Uldist ehituskvaliteeti. Kontrollmaotmisi ja -proove
tehakse regulaarselt, proovide votmise juures ollakse kohal ning
need viiakse digeaegselt laborisse. See, et OJV nduab seadusand-
lusest ja normidest kinnipidamist, jaab selgelt pluss-poolele.

Jatkame tood alapakkumiste
elimineerimiseks ja lepingute
vaartuse tostmiseks.
Kavatseme hoida tellijapoolset
noudlikkust.

Kus on probleeme?

Meil puudub informatsioon OJV erapooletusest. Tellijana eeldame,
et OJV kaitseb eelkdige tellija huve, seejarel on alles erapooletu
vahekohtunik. Sageli ei olda kursis kdigi oma lepinguliste kohus-
tustega ega taheta votta vastutust. Tihti kohtame vastuvdetud ot-
sustest taganemist voi enda seljataguse kindlustamist juriidiliste
vastulausetega. Meeskonnad on alamehitatud, mille tulemuseks
on puudumised to0de ajal. Nouetele mittevastavus avastatakse
hilinemisega, kui ehitustoote voi -materjali kvaliteeti ei kontrolli-
ta oigeaegselt ja iga kord.

Kahjuks peame tddema, et tihti on puudulik ka OJV dokumentee-
rimine: inseneri pdevikud on lakoonilised ega ole tdidetud iga-
paevaselt, kaetud todde aktid on vastu voetud hilinemisega ning
sisaldavad parastisi markus. Probleeme on olnud ka liikluskor-
ralduse jalgimisega, kus ulevaatused on puudulikud ning kohati
on markamata jaanud toésised rikkumised liiklusohutuses. Kahet-
susvaarselt oleme pidanud selles osas tegema mitmeid markusi.

Lisaks objekti dokumentatsiooni analiiiisimisele viisite projekti-
juhtide seas labi kiisitluse. Milliseid tulemusi see andis?

Objekti dokumentatsiooni ning projektijuhtide poolt antud ta-
gasisidet vorreldes selgus, et need erinevad suurel madral. Tana
on olukord selline, et analilsitud dokumentidest ei tule OJV ko-
hustuste tditmine tapselt valja. Peame oma dokumenteerimise
nouded Umber korraldama nii et nduete tditmist OJV poolt oleks
voimalik 100% tuvastada ka Uksnes esitatud dokumentatsiooni
kontrollides.
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RIIGIKONTROLLI SEISUKOHT

Riigikontroll nentis oma 2013.aastal tehtud jareldustes, et
jarelevalve teede renoveerimise tile on nork. Vahetult remon-
diobjektil toimuva OJV ostab Maanteeamet teenusena sisse,
kuid paraku on jarelevalve kvaliteet vaga koikuv. Dokumen-
tatsioon on paljudel juhtudel puudulik, mistottu pole voi-
malik veenduda, kas jarelevalvetoo (nt proovikeha votmine
teest) on Uldse tehtud voi on ehitusvigu naitavad téendid
registreerimata jaetud. Peaaegu mitte kusagil ei ole jarele-
valve kaigus fikseeritud ndutust 6hemaid katendikihte, kui-
gi Riigikontrolli tellitud kontrollmdotmiste kohaselt esineb
neid koikidel loikudel. Samuti on jarelevalvajad mitmel pool
ehitaja tehtud t60 heaks kiitnud enne teest voetud proovide
analuusitulemuste selgumist.

OMANIKUJARELVALVE

PEAMISED ULESANDED

e Maandada ehitusprotsessist tulenevate tegevuste moju
ehitisest johtuvatele ohtudele, sh igasugune ohutus ja
kestus. Pohimatteliselt peaks siis omanikujarelevalve
(edaspidi OJV) jalgima visuaalselt ehitusprotsesse, kiitma
heaks koik materjalid ning néudma vajadusel ehitajalt
téendeid toodete ja materjalide kvaliteedile vastavuse
0sas;

¢ Vahendada ehitisest johtuvaid ohte nii ehitus- kui ka
kasutusperioodil, va hooldamata jatmine, kontrollides
alati koikide oluliste riskide maandamist ja tlejaanud
ehitusprotsessi pisteliselt (alternatiiv pikem garantiipe-
riood ja vajadusel tarindite kaupa, probleem finantsriski
kandmine);

* Kontrollida koiki kaetud toid;

* Tagada ehitusprotsessi pisteline kontroll ning diglaselt
kajastatud dokumentatsiooni olemasolu;

¢ Kontrollida kulusid (mahte, vastavust);

¢ Noustada - olla oma eriala spetsialist ning juhtida tellija
tahelepanu vigadele ja eksimustele kogu ehitusprotses-
sis;

¢ Olla s6ltumatu, objektiivne, erapooletu;
o Kaitsta omaniku huvide;
« Taita vahekohtuniku rolli;

e Saada kvaliteetne lopptulemus.
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Lisaks kiisisite ka OJV ettevotetelt tagasisidet enda kohustuste
tditmise kohta. Kas see tegi pildi veel kirjumaks?

Siin vdiks vélja tuua kaks momenti. Uhelt poolt saime kinnitust,
et OJV ettevotted annavad aru oma tegevusest, lepingutingimu-
sed on neile Uldjoontes arusaadavad. Teisalt vastas kisimustikule
vaid viis ettevotet kaheteistkiimnest, mis kinnitas, et koik OJV et-
tevotted ei ole huvitatud selgest ja avatud suhtlemisest kvalitee-
di parandamiseks. Selle voib selgelt kanda negatiivse poole peale
otsustamaks OJV tuleviku Ule.

Uks Lihiaja olulisemaid muudatusi saab olema negatiivsete refe-
rentsobjektide arvesse votmine OJV hangetel. Kuidas kavatseda
seda teostada?

Tahame valtida olukorda, kus OJV ettevotted saavad naidata po-
sitiivse tookogemusena objekte, mille jarelevalve teostamisel on
rikutud lepingulisi noudeid. Lisatavad negatiivsete referentsob-
jektide tingimused kehtestame uue riigihangete seaduse joustu-
misel. Lepingu rikkumine on véimalus, mille korral saab jatta ette-
votte kvalifitseerimata. Praegu on lepingutes, et Maanteeamet ei
kooskolasta votmeisikut, kui votmeisik on meie noudmisel kolme
aasta jooksul vdlja vahetatud voi oleme esitanud kolm leppetrah-
vi seoses tema tegevusega.

Milline saab olema omanikujarelevalve ldhitulevik?

Esitasime oma nagemuse Majandus- ja Kommunikatsiooniminis-
teeriumile, kes kujundab oma seisukoha detsembri lopuks. Meie
soov on jatkata senist joont. Hetkel ei ole slisteemi muutmiseks

"l
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pohjust, kull aga véimalust selle parendamiseks, tugevdades le-
pingutingimusi. Jatkame t66d alapakkumiste elimineerimiseks ja
lepingute vaartuse tostmiseks ning kavatseme hoida tellijapool-
set ndudlikkust. Omanikujarelevalve t60 lihtsustamiseks tuleb
Uhtlustada kaigil tasanditel aruandlust ja teha naidisprojekt, et
jatta inseneridele rohkem aega sisulise t66 tegemiseks. Uks oluli-
si eesmarke on luua paremad voimalused jarelkasvu tekkimiseks
- meil tuleb leevendada jarelevalve ja abiinseneride kvalifikat-
sioonindudeid.

Milline on Maanteeameti vaade pikemas perspektiivis?

Kindlasti soovime Labi viia pilootprojekti pikaajalise projekteeri-
mis/ehitus/hoolde ,performace based” lepingu naol, et saada vas-
tus, kas Eesti tingimustes voiks see korralikult rakenduda.Jalgime
tehnoloogilist arengut maailmas ning tédtame koosto0s ehitus-
sektoriga valja kvaliteedi kaudse toendamise suisteemi, mis voiks
tulevikus ule areneda BIMi-laadseks todde teostamise ja tdenda-
mise komplekssusteemiks ning vahendaks omanikujarelevalve
osakaalu ehitusprotsessi kvaliteedi toendamisel. Hetkel ei ole
turg veel valmis sellele Gle minema. Jargmise viie aasta jooksul
tuleb valja valida meie tingimustesse sobivaim kvaliteedikontrol-
Li stisteem, millega siis edasi liikuda. See peab olema kaalutletud
otsus, mis tootab vaga pikka aega.
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TURBORINGIDEST

W

KREET STUBENDER-LOUGAS
Maanteeameti avalike suhete osakonna
kommunikatsiooniekspert

urboringid kutavad kirgi leheveergudest raadio-

ja teleeetrini. Maanteeameti planeeringute

osakonna projektijuht Mart Michelis selgitab,
mis on turboringid, miks neid on Eestisse vaja ning
miks taolised ringristmikud ei saagi raske jalaga
soidukijuhtidele meeldida.

Mis on turboring? Kust on turboring pdrit ja mida see endast ku-
jutab?

Uldiselt voib ringristmikke liigitada tihe- ja kaherajalisteks. Lisaks
on kasutuses veel mitmerajalised erilahendused, mille alla voibki
liigitada turbo-ringristmikud (joonis 1). Tanapdeval on turbo-ring-
ristmikud saamas juba pigem standardiks ning seet6ttu on neid
pisut ebadiglane pidada erilahendusteks. Suure liikluskoormuse
puhul voib Uherajaliste ringristmike probleemiks osutuda labi-
laskvus. Sellisel juhul osutubki vajalikuks rajada tUherajaliste ring-
ristmike asemele mitmerajalised ringristmikud.

Suurim erinevus tavalise kaherajalise ringristmiku ja turbo-ring-
ristmiku vahel seisneb selles, et viimase puhul ei toimu rajavahe-
tust ringristmikul, vaid see tehakse enne ringile joudmist. Selleks,
et Oige raja valik toimuks sujuvalt ja ohutult, on ette nahtud vas-
tavad margistused juba ringristmikule lahenedes. Liiklusmarke on
korduvalt dubleeritud nii soiduteel, tee aares kui ka voimalusel
tee kohal. Marke on piisavalt, et iga autojuht jouaks ohutult ja
voimalikult varakult dige sdiduraja valida.

Turbo-ringristmikud on parit Hollandist ja need arendas valja
professor Lambertus (Bertus) G.H. Fortuijn 1996. aastal. Esimene
turbo-ringristmik ehitati Hollandis 2000. aastal ja sai koheselt nii
populaarseks, et sellele tootati valja eraldi riiklikud kujundamis-
juhised, mida on vahepeal natukene parendatud.

Eesti spetsialistid on olnud seotud Safe Road Design programmiga
2004. aastast. Tanaseks on programmi raames valja téotatud Hol-
landi nn jatkusuutliku ohutuse (sustainable safety) pohimotetele
tuginev kasiraamat ohutumate liikluslahenduste projekteerimi-
seks. Koos sellega on Eestisse tulnud ka laiem turbo-ringristmike
teadmine. Antud praktiline kdsiraamat on leitav ka Maanteeameti
kodulehekiiljel.

Milline on turboringide levik ja kasutatavus maailmas?

Tanase seisuga on kogu maailmas ehitatud sadu turbo-ringrist-
mikke ning nende populaarsus on jatkuvalt tousuteel. Toon mo-
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 EMOTSIOONIDETA _a“

/1

Joonis 1. Turbo-ringiristmikul tehakse rajavahetus dra enne ringile joudmist.

ned nadited riikidest, kus turbo-ringristmikud on kasutuses: Hol-
land, Belgia, Inglismaa, Saksamaa, Poola, TSehhi, Slovakkia, Ungari,
Austria, Sloveenia, Horvaatia, Rumeenia, Makedoonia, Hispaania,
Leedu, Ameerika Uhendriigid, Kanada, Léuna-Aafrika Vabariik ja
ka Eesti. Lihtsalt faktina voib valja tuua, et isegi Arubale on neid
viimaste aastate jooksul mitmeid rajatud. Seega pole see enam
ainult hollandlastele omane lahendus.

Mille poolest erineb turboring tavaringist? Millised on turboringi
peamised hiived?

Ringristmike tlubi valiku tGheks peamiseks teguriks on liiklus-
vood ristmikul. Kui ringristmikule piisab Uherajalisest lahendu-
sest, siis niisama ei hakata kallimat mitmerajalist ringristmikku
rajama. Kui liikluskoormus uletab Uherajalise ringristmiku Labi-
laskevoime ning tekivad ummikud, osutub vajalikuks mitmera-
jalise ringristmiku valja ehitamine. Turbo-ringristmik véimaldab
suuremat labilaskvust ja ohutumat lahendust vorreldes klassi-
kaliste mitmerajaliste ringristmikega. Oluline on mainida, et tur-
bo-ringristmike on veel omakorda Ule 10 erineva tuubi, ulatudes
naiteks valgusfooridega turbo-ringristmikeni valja.

Mitme sdidurajaga ringristmiku puuduseks on erinevad konflik-
tid kahel jarjestikusel korvalteel rada vahetavate soidukite va-




Joonis 2

Vehicle D
circulating
improperly

Vehicle B using
improper exit lane

Joonis 3

Improper
right tum
by Vehicle 8

Improper
left turn

by Vehicle D
Joonis 4
Joonis 2-4:
Vale soiduraja kasutus ja valjumise konflikt
— ———— ———=F —

Joonis 5

Konfliktipunktide vordlus kaherajalise ringristmiku ja turbo-
ringristmiku vahel ((joonised: Holland, Ministry of Transport®
Roundabouts - Application and design“a practical manual)

hel. Selliste konfliktide tagajarjel aset
leidvad 6nnetused ei ole kull tavali-
selt tosised, kuna kiirus on ringrist-
mikel piiratud (erinevalt valgusfoo-
ridega ristmikest). Siiski mojutavad
sellised konfliktid teede Labilaske-
voimet negatiivselt. Liiklusohutuse ja
liilklusvoogude osas esinevaid puudu-
si on siiski voimalik valtida, suunates
soidukijuhte marsruuti valima juba
enne ristmikule sisenemist. Selle
tulemusena ei teki need konfliktid
enam ringristmikul.

Mitmerajalistel ringristmikel esine-
vad tulpprobleemid, mida turboring-
ristmike kasutamisega on oluliselt
vahendatud. Selleks on naiteks L6ika-
mine, mis vdimaldab liiga suure kiiru-
sega ringristmikku labida ning tekitab
lisaohte (eriti, kui ristmiku laheduses
on jalakaijate Ulekaigukoht) (joonis
2,3,4,5):

Naiteks Transoft Solutions Inc. Toob
uuringutele tuginedes valja, et turbo-
ringristmikel on liiklusdnnetuste arv
kuni 72% vaiksem vorreldes klassika-
liste mitmerajaliste ringristmikega ja
see ongi kdige olulisem erinevus.

Kas Eestisse on toesti turboringe
vaja? Miks klassikalistest ringristmi-
kest enam ei piisa?

Esiteks olgu mainitud, et klassika-
lised Uherajalised ringristmikud ei
kao kuhugi. Need on jatkuvalt koige
ohutumad ristmiku tulbid. Kui mit-
merajalist ringristmikku labilaskvuse
tagamisel tarvis pole, siis jaab prima-
arseks valikuks alati Gherajaline ring-
ristmik, mis on ohutum ja ka odavam.

Kuid jah, minu arvates on ka Eestis-
se turbo-ringristmikke vaja. Miks?
Pohjus sama, mida toovad valja vaga
paljud uuringud: vorreldes tavaliste
mitmerajaliste ringristmikega on neil
parem ohutus ja labilaskvus. Samadel
pohjustel on ka paljud Euroopa riigid
need juba kasutusele votnud. Ohutust
tulekski pidada koige olulisemaks
naitajaks.

Lisaks voiks lugejatele valja tuua nai-
disolukorra liiklusest:  kuidas teile
meeldib tipptunni ajal mitmerajalise
ringristmiku  sisemiselt soidurajalt
Umber reastuda, et ringilt valjuda?
Koik kes on nditeks Tallinnas Aka-
deemia tee (nn TTU) ringristmikul
soitnud, teavad, kui problemaatili-
ne ja ohtlik selline situatsioon olla
voib. Pead sisemisel sdidurajal olema
kogu aeg valvas ja jalgima, kas sinu
korval olev auto ikka valjub ringilt ja
kas sina saad valjuda voi sdidab teine
auto modda ringi edasi? Usun, et nii
monigi autojuht on vahel tipptunnil

QTeeLeht

teinud taiendava ringi, kuna oigel
hetkel oli Umberreastumine valimise-
le rajale liiga ohtlik.

Turbo-ringristmikega selliseid prob-
leeme ei ole. Sirgel osal saab muga-
valt enne ringile joudmist juba dige
soiduraja valida ning ohutult ringi
labida, kartmata et keegi kiilje pealt
ette keerab, labi ei lase voi midagi ise
valesti teed.

Maotet voib arendada isegi nii kaugele,
et enam polegi pohjust klassikaliste
kaherajaliste ringristmike valjaehi-
tamiseks. Kui ringristmik rajada, siis
tulenevalt vajadusest valida, kas Uhe-
rajaline voi turbo-ringristmik.

Miks osadel turboringidel on ringrist-
mikul tdisnurksed alad?

Kui algselt kavandati turbo-ringrist-
mikke sujuvate pealesditudega, siis
peagi selgus, et selline lahendus te-
kitas osades juhtides ebaselgust ning
selle tulemusena satuti ringristmikul
soites valele soidurajale. Olukorra pa-
remaks selgitamiseks tasuks vaadata
joonist 6 ja 7.

Muutes sisemise soiduraja alguse
taisnurkseks, annab see ringil liikuva-
le autojuhile parema arusaama, kuhu
tema soidurada suundub. See kahan-
dab juhusliku sattumist valele sdidu-
rajale (joonis 8)

Ka Eestis on olnud samu probleeme ja
segadust ning selle parast soovitakski
lahendada turbo-ringristmikke uudse
lahendusena ehk taisnurkse sdiduraja
algusega. Tegelikult on ka Eestis juba
sellise taisnurkse lahendusega turbo-
ringristmikke rajatud.

Kuidas on turboringid mujal maail-
mas vastu voetud? Meil on esialgu
soidukijuhid olnud kriitilised.

Eesti kogemusest raakides voib delda,
et tegelikult ei ole meie séidukijuhid
vaga kriitilised. Kui inimesed nendega
harjuvad, kaovad ka eriarvamused ja
arusaamatused. Tapselt sarnaselt on
lainud tegelikult ka 2+1 teedega, mis
alguses vaga palju kusimusi tekitavad
Hiljem, kui uue lahendusega harjutak-
se, ollakse muutustesse positiivselt
meelestatud.

Vaga huvitav on olnud jalgida arute-
lusid turbo-ringristmikest erinevates
maades. Olen ringristmike teemadel
pogusalt silma peal hoidnud ca 7
aastat ning kuidas ja mida Euroopas
ning Pohja-Ameerikas tehakse. Luhi-
dalt voib oelda, et aastate moodudes
nahakse Gha enam liiklusohutuse ja
liiklejate ohjeldamise parima meet-
mena just nimelt turbo-ringristmikke.
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See tagab parima tulemuse. Hollandlasi kutsutakse tutvustama
uudset lahendust pea koikjale. Naiteks L.G.H. Fortuijn on ka Eestis
kainud loenguid pidamas. Samuti ei m6odu enam vist pea Uhtegi
rahvusvahelist ringristmike teemalist konverentsi, kus ei radgita
turbo-ringristmikest.

Eesti kogemustest raakides vaib Gelda, et tegelikult ei ole meie
soidukijuhid vdga kriitilised. Need, kes uue lahendusega paha-
meelega vastu votavad, jagunevad laias laastus kaheks: esiteks
need, kes on pohimotteliselt ringristmike vastu ja need, kellel
tekib alguses natukene segadus uutest korraldustest. Kuid neid
meelsusi voib pidada tavaparasteks. Eks negatiivset tagasisidet
antakse alati rohkem ja valjema hdalega, kui positiivset. Kuid kui
inimesed moistavad, et mugavam ja ohutum on valida 6ige sGi-
durada enne ringile joudmist, kaovad ka negatiivsed emotsioonid.
Kindlasti tahaks mainida, et jareldusi ei tasu teha esimese emot-
siooni voi kogemuse pohjal. Osad riigid jalgivad liiklejate kaitu-
mist mitmeid aastaid enne, kui hakkavad jareldusi tegema.

Kuid Uhe lihtsa naite voib tuua 2011. aastast, kui kilastasin
Uuemodisasse (Haapsalu korval) rajatud Eesti esimest turbo-ring-
ristmikku. Ksitlesin umbes 2 tunni jooksul inimesi, kes olid just
antud turbo-ringristmiku labinud ja parkinud auto Bauhofi voi
Statoili juurde. Minu Ullatuseks pidin tdodema, et selle 2 tunni
jooksul ei kohanud ma Uhtegi inimest, kes oleks midagi nega-
tiivset delnud. Vastupidi, enamus ei saanud arugi, et see erineks
tavalistest ringristmikest. Minu jaoks oli see parim sonum, et ka
Eestisse voib ja saab sellise lahendusega ringristmikke rajada.

Eestis on koige kriitilisemad veoki- ja bussijuhid, kes vdidetavalt ei
mahu turboringile s6itma. Kuidas nii?

Seda tuleb natuke laiemalt kasitleda kui ainult veoki- ja bussijuh-
tide vaatenurgast.

Fatality risk
(per cont)
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Rinner (m)

Esmalt on oluline moista, miks on oluline liiklusohutuse seisuko-
halt madalam kiirus ristmike piirkonnas (kuid mitte ainult seal).
Eriti kui seal asuvad ka jalakaijate Uletuskohad (vaata joonis 6).

Graafik nditab, kuidas jalakaijate jaoks muutub kokkupdrge auto-
ga ohtlikuks, kui soiduki kiirus on ule 30 km/h. Kriitiliselt ohtli-
kuks on kokkupodrge juba auto kiirusel tle 50 km/h, kus jalakaija
hukkumise toendosus on ca 80%.

Kui vaatame soiduautosid, siis kllgkokkuporke korral muutub
olukord ohtlikuks kiiruste 50 km/h juures ning kriitiliseks 70
km/h juures.

Seega liiklusohutuse seisukohalt peavad ristmike piirkonnas ole-
ma kiirused voimalikult madalad. Sellepdrast rajatakse ringrist-
mikke tihti just linna aarealadele (kuid mitte ainult) ka liiklust
rahustava meetmena. Samas ei ole selline kiiruse piiramine alati
moistlik ega ka vajalik - see soltub paljudest erinevatest asjadest.

Kuid kasitleme praegu olukorda, kus meil on suure liikluskoor-
musega ristmik, mida kasutavad ka jalakdijad ning ohutuse taga-
miseks on vaja rajada ringristmik. Tegelikult aitab madalam kiirus
suurendada ka ristmiku labilaskvust.

Kui vanemad ringristmikud on tihti laiade asfaltalade ning vaga
sujuvate peale- ja mahasoitudega, siis tulemusena on ringide la-
bimise kiirused liiga suured. Kuid veoki- ja bussijuhtidele meel-
divamad laiad asfaldialad soodustavad kahjuks séiduautode liiga
kiiret ringristmiku labimist (ohutuse seisukohalt).

Turbo-ringristmike lahendus aitab nii visuaalselt kui fuusiliselt
kaasa kiiruse alandamisele, mille tulemusena paraneb ohutus ja
labilaskvus. Ka ooteajad vahenevad. Mida vdiksemaks poorde raa-
diused lahevad, seda madalamaks soidukite kiirus muutub.

Graafikult (joonis 7) joonistub ilusti valja, kuidas vdiksema Labi-
modduga mitmerajalised ringristmikud voimaldavad (ligates)
liiga suurt labimise kiirust. See on aarmiselt ohtlik kuilgkokku-
porgete korral ja eriti raskete tagajargedega, kui Gnnetus juhtub
kokkuporkel jalakdijaga. Tlupilised probleemid esinevad kahera-
jalistel ringristmikel just tipptunnivalistel aegadel.

Siit tulenebki turbo-ringristmike olulisus, kuna need sunnivad vi-
suaalselt ja ka flusiliselt rohkem kiirust alandama.

Olulise vahemarkusena tuleks mainida, et ka halvasti kujundatud
turbo-ringristmik tekitab osaliselt samu probleeme, mis kahera-
jaline ringristmik. Osad riigid, s.h Eesti, on Uritanud mugandada
hollandlaste lahendust endale harjumusparasemaks. Peagi aval-
duvad aga samad probleemid, millele viitavad hollandlaste ring-
ristmike kujundamise pohimdtted, neist loobutakse ning poor-
dutakse tagasi algupérase lahenduse juurde. Uhe halva niitena
voiks tuua Luige liiklussolmes asuvat turbo-ringristmikku, mida
on voimalik teatud suundadelt labida liiga suure kiirusega, teki-
tades ohtliku olukorra.

See tdhendab, et raskeveokid ei peagi hasti turboringile dra mah-
tuma?

Hollandlaste poolt valja tootatud ringristmike lahendused ja
kujundus on tehtud arvestusega, et seda labivad nii sadulauto-
rongid kui ka tavalised 18,75 m pikkused autorongid. Lisaks on
ringid konstrueeritud selliselt, et seda saaksid sama raadiuse ja
asfaldilaiuste aladega labida ka 22,0 m ning 27,0 m pikkused veo-
kid. Erinev on ainult sisemine klompkividest ulesdidetav ala, mis
on vastavalt 1,5; 3,0 ja 4,0 m.

Siin paljastubki liks huvitav asjaolu. Nimelt on ringristmike sise-
mises osas klompkividest osa (fotod 8, punasega margitud; foto
9), mis on moeldud veoautodele mugavamaks liiklemiseks ja nei-
le piisava ruumi tagamiseks. Nii saavad veoautod vaikese raadiu-
sega ringristmikke paremini labida. Teisalt on see sdiduautodele
piisavalt ebamugav, et sundida neid suurema kaarega (vdiksema
raadiusega) ringi labima.



-
Foto 8 (foto Mart Michelis)

Huvitaval kombel ei tea aga paljud autojuhid, et nad vdivad
klompkividest osa peale sdita, kuigi see ala ongi just nimelt neile
moeldud. Naiteks 8.11.2015 TV3 saade ,STOP“ kasitles antud tee-
mat. Saates raagiti, kuidas ringid on kitsad ja 20-25 km/h labides
mahuvad rekkad napilt asfaldile s6itma ning ei pea klompkivide
peale sditma. Minu arvates naitas see saade just vastupidist, de-
monstreerides et taolised ringid on sobivad, kuna isegi klomp-
kividele sattumata suudetakse sellise kiirusega dra mahtuda nii
kitsale asfaltalale.

Paremaks modistmiseks, kuidas mojutab kiirus suurte veokite
poorderaadiust, voib vaadelda jooniseid 10 ja 11.

On naha, kui suur on veoautode poorderaadiuse erinevus kiirustel
22 km/h ja 30 km/h.

2007. aastal valminud inseneribliroo Stratum t06s ,Ringristmike
kasutuspraktika analiilis ja soovitused nende rajamiseks” on esile
toodud, et naiteks Rootsi projekteerimispraktika eelistab vaikse-
ma suurusega ringristmikke. Erinevatele allikatele tuginedes voib
vdita, et vaikse voi normaalsuurusega ringristmikud (siseringi raa-
dius (2m<Ri<10 m) vahendavad dnnetuste arvu 40%-85%.

Kokkuvotvalt voib Oelda, et vaga paljud Euroopa kui ka teised
riigid on joudnud jareldusele, et vaatamata inimeste soovidele
on ohutuse ja ka labilaskvuse seisukohalt oluline mitte tekitada
laiade alade ning vdga sujuvate peale- ja mahasditudega ring-
ristmikke.

Kuidas peavad uued ringristmikud talihooldusele vastu?

Uldiselt ei erine turbo-ringristmiku talihooldus tavalise kahera-
jalise ringristmiku talihooldusest. Oleme tagasiside saamiseks
sellel teemal suhelnud ka talihoolde tegijatega. Mingeid erilisi
probleeme esile tostetud pole.

Kill tuleb mainida, et meie ja hollandlaste kujundatud turbo-
ringristmike vahel on uks vdikene erisus. Nimelt kasutatakse
Hollandis soéiduradade eraldamiseks kive. Seda teevad ka paljud
teised riigid.

Sellised soiduradade eraldamiseks rajatud kivid muudavad oi-
kamised lle mitme soiduraja ebamugavaks. Sellised ndhtused
on omased kaherajalistele ringristmikele, kui liikluskoormus on
madal. Nagu eespool mainitud, tekitavad sellised olukorrad liiga
suurt kiirust ringristmiku labimisel. Kivid on lahendatud selliselt,
et vajadusel on voimalik neid ka Uletada (naiteks eriveosed), kuid
igapdevaselt ja eriti just suure kiirusega Uletades toimivad nad
moneti sarnaselt nagu nn ,lamavad politseinikud".

Kui turbo-ringristmiku sdidurajad ei ole kividega eraldatud, voib
esineda sarnast probleemi nagu tavalisel kaherealisel ringristmi-
kul (foto 12).

Kuid erinevalt Kesk- voi Louna-Euroopa riikidest, peame meie
arvestama oluliselt rohkem talihooldega. Meie oleme seni asen-
danud neid kive peamiselt punase varviga, mis aitab visuaalselt
kaasa valesti soitmise ja loikamise ennetamisele. Loomulikult toi-
miksid kivid palju paremini.

aTeeLeht

Foto 9

Selleks, et vaadelda kuidas soiduradade eralduseks moeldud kivid
ka talihooldusele vastu peavad ja sobivad,oleme teinud esimesed
katsetused Tartus nn ,Viljandi ringil®. Jalgime seal tekkivaid prob-
leeme ja teeme nende pdhjal korrektuurid.

Mis tuleb peale turboringi? Milline on jargmine tase, mida maail-
mas juba rakendatakse? Kas ldhiajal on veel uuemaid tuuli meie
teedele oodata?

Ma arvan, et enne kui jouame keerulisemate turbo-ringristmikeni,
peame esmalt harjuma tavalistega.Ja ka siis teeksime neid ainult
juhul, kui see osutuks labilaskvuse seisukohalt vajalikuks ning
maistlikuks. Siiski usun, et voime ka Eestis kunagi naha valgus-
fooridega turbo-ringristmikke.

Elevated central apron

P2

Central apron Central apron

Travel curve for
truck-trailer
Speed 30 km/h

Travel curve for
truck-trailer
Speed 22 km/h

Joonis 10 (L.G.H. Fortuijn Turbo Roundabouts) Joonis 11 (L.G.H. Fortuijn
Turbo Roundabouts)

Foto 12 ((foto: Professor T. Tollazzi,
roundabouts))

,Planning and desigining of the turbo
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2016. AASTAL OHUTUSTATAKSE
LIGI 90 LIIKLUSOHTLIKKU KOHTA

TRIIN ADAMSON,
Maanteeameti avalike
suhete osakonna

peaspetsialist ekspert

KREET STUBENDER-LOUGAS
Maanteeameti avalike suhete
osakonna kommunikatsiooni-

REIGO UDE
Liiklusohutuse osakonna
peaspetsialist

uleval aastal plaanitakse korda teha ligi 90 liiklusohtlikku kohta Ule Eesti maksumuses 9,55 miljonit eurot.

Seda on 25 kohta ning 2 miljonit eurot rohkem kui kaesoleval aastal. Esmakordselt on kohtade valikul voe-
tud arvesse ka maakondlike liikluskomisjonide ettepanekuid, mis moodustavad 2016. aasta LOK koguarvust
ligi kolmandiku. Uue aasta plaane tutvustab liiklusohutuse osakonna peaspetsialist Reigo Ude.

Mille poolest erineb 2016. aasta liiklusohtlike kohtade ohutusta-
mise osas varasematest?

Oleme mdned aastad tagasi rakendanud uue metoodika LOK-de
maaramiseks ning protsess pidevas muutumises. Naiteks osa Lop-
penud aasta objektidest sai esimest korda sellisel kujul maaratud.
LOK objektid tekivad kolmest pohimattest: liiklusdnnetuste ana-
LGus ehk uus LOK arvutuslik metoodika, regioonide tahelepane-
kud, mis lahtuvad LOK maaramise kaskkirjast ning regionaalsete
liikluskomisjonide ettepanekud. Viimased laksid nimekirja 2016.
aastal esimest korda. Selle jaoks on meil ka konkreetne protsess
valja tootatud ,Liiklusohtlike kohtade likvideerimise kava koosta-
misele maakondlike liikluskomisjonide kaasamine”. Samuti oleme
teinud muudatusi liiklusonnetustel pohinevas arvutusmetoodi-
kas. Mainimata ei saa jatta ka suurendatud eelarve mahtu, mida
on tanavusega vorreldes nii 2 MEUR vorra enam.

Kuidas ndeb vilja maanteeameti koost66 regionaalsete Lliiklusko-
misjonidega?

Maakondlikele liikluskomisjonidele eraldatakse kokku 20 % LOK
eelarvest ning iga maakond saab talle eraldatud summa piires
esitada ettepanekuid.

2016. aasta nimekirjas on 28 objekti maakondlike liikluskomisjo-
nide poolt esitatuna. Oleme samuti parendamas seda slisteemi,
sest maakondlikud liikluskomisjonid on uued nahtused ning saa-
vad alles oma hoogu sisse. On igati positiivne, et mitmel pool on
liikluskomisjonide vedajaks maavalitsused, mis naitab, et liiklus-
ohutust peetakse oluliseks ka maakonna tasandil. Liikluskomisjo-
nid ise on head kohtumispaigad, kus kdik maakondlikul tasandil
liiklusohutusega seotud osapooled saavad probleeme arutada
ning uhiselt lahendusi otsida.

Kas on mond uut tehnoloogiat voi tehnilist lahendust 2016. aas-
tal oodata? Kas olete midagi ka esmakordselt Eestis teostamas?

TEGEVUS / REGIOON*

Valgustus

Ristmiku rajamine voi imberehitus

Piirete paigaldamine ja vahetamine
Bussipeatuste ehitus ja umberehitus
Jalakdijatele ja jalgratturitele moeldud rajatised
Teelletuskohtade loomine

Muu ehitus

KOKKU

Jalgratast me kindlasti ei leiuta, oleme jatkamas teada-tuntud
lahendustega ning midagi vdga uuenduslikku oodata ei ole. Uks
uuemaid lahendusi on poristid tee teljel,aga neid ei tehta muidu-
gi ainult LOKide raames, vaid ka teekatte uuendamisel. Jargnev
aasta toob ka kaks suuremat objekti,Adavere jalakaijate tunnel ja
Tahetorni ristmiku Umberehitus, mida tavaliselt pole LOK eelar-
vest rahastatud.

Mudiste-Tddksi maantee Viljandimaal. 120 elanikuga Tédksi kiilla tuleb
tostetud lilekdigukoha ja dimmerdatavate LED valgustitega tdnavavalgustus.

IDA LAANE POHIA LOUNA KOKKU
3 3 1 1 6
5 7 5 2 19
1 1
1 2 4 7
6 2 5 9 22
2 1 6 7 16
2 1 12 15
16 17 20 35 86

*Tegemist on esialgse liiklusohtlike kohtade ohutustamise plaaniga, milles voib tulla veel muudatusi.
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Ohutu, mugava ja kestliku maanteetranspordi saavutamine ei soltu
ainult taristu arendamisest, vaid ka liikluskorraldusest. Miks aru-
saadava, ohutu ja mugava liikluskeskkonna kujundamine enam kui
20-aastase iseseisvusperioodi jooksul veel 6nnestunud ei ole?
Arvan, et liikluskeskkonda on kogu aeg ohutumaks tehtud. Erine-
val ajal on seda tehtud lihtsalt erinevate pohimadtete jargi. Mida
aeg edasi, seda tahtsamaks on ohutus saanud ning seda vahem on
tahtsustatud muid aspekte, nagu sujuvus ja labilaskvus. Nditeks on
varasemalt olnud vaga tahtis, et ummikuid ei tekiks. Tana on taht-
saimaks ohutus ning alles siis tuleb kadik muu.

Miks vanasti ohutus tahtis ei olnud? Hukkus ju palju rohkem inimesi
kui praegu.
Ma ei Utle, et ohutus ei olnud tahtis. Lihtsalt arvan, et liiklusohutus

on Uhiskonna hoiakute muutuste tottu tana esimeseks tostetud.

Mida aeg edasi, seda rohkem raagime naiteks nullvisiooni lahene-
misest.

Tana on meil liikluskorraldus regiooniti vaga erinev. Miks puudub
iileriigiline iihtne ldhenemine liikluskorraldusele?

Parast taasiseseisvumist oli igas maakonnas omaette autonoomne
Teedevalitsus. Ei olnud Uhtset lahenemist — iga maakond toimetas
omaette ning see moju on siiani regioonides olemas. Siiski on tana-
seks mingi uhtlus regiooni ja riigi tasandil olemas, kuid tdiesti tht-
sest ldhenemist ei saa veel raakida. Moningased erisused jdavad
muidugi mingil madral alatiseks, sest iga inimene teeb voimalikest
valikutest ikkagi natuke erinevaid otsuseid.

Meie vastutada on riigiteed ning isegi kui teeme iihtse regulatsioo-
ni liikluskorraldusele, voivad kohalikud omavalitsused ikkagi teist-
moodi teha?

Tana utleme oma regulatsioonidega monevorra ette, mida uldse
teha ei tohi. Tegelikkuses peaksime liikuma selles suunas, et tee-
me nduded tapsemaks ning toome valja, kuidas teatud olukordades

cTeeLeht

JAAN TARMAK:
KOHATI ON ASULATES
NIl PALJU MARKE,
ET KOGU TEKSTI LABI
LUGEMISEKS TULEB

TABURET VALJA VOTTA

liiklust korraldada ja mis on tungivalt soovituslik. Naiteks on meil
tana liiklusmarkide osas regulatsioon Upris pehme ning jatab palju
tolgendusruumi tee omanikule, kas tohib voi ei tohi. Soovime teha
juhendeid, mis oleksid vastuvoetavad nii riigi- kui ka kohalikele tee-
dele ning mida saaksime reklaamida hea tavana. Tegemist on meie
parima teadmisega, kuidas liiklust korraldada.

Kui palju kohalikud omavalitsused praegu meie poole liikluskorral-
duse nou saamiseks podrduvad?

Kohalikel omavalitsustel on mure, et mida vaiksem omavalitsus,
seda vahem on neil erialast kompetentsi. Kuna neil pole tihti voi-
malik eriala inimesi palgata, siis teevad nad meiega paris palju
koostdad, eriti meie regioonide kohalike liikluskorraldajatega.

Kas tuleviku perspektiivis oleks oige ikkagi see, et liikluskorralduse
eest vastutab lile Eesti liks asutus? Seda nii riigiteede kui kohalike
teede poole pealt.

Nii ja naa. Kindlasti on plusse: kompetents kohalike teede osas
kindlasti touseks, kuna vastutab asutus, kellel on voimekus palga-
ta spetsialiste. Miinusega aga see, et kui votame mone vdikse kiila,
siis kui palju on Uldse vajalik sealsele liikluskorraldusele panustada.
Voi linnad - kas see on moelday, et koik lasub Gihel asutusel? See,
kas Tallinna kesklinnas peaks saama soita seitsmel sdidurajal voi ei
peaks uldse autosid kesklinna laskma, on rohkem kohaliku elu k-
simus. Vahest oleks madistlik, kui riik tagab riikliku funktsioonidega
teedel liikluskorralduse, kuid koik muu, mis seal korval toimub, voiks
jaada kohalike kanda. Ktsimus tekib, kas kohalikel oleks piisav voi-
mekus ning piisavalt oskusi liikluskorraldusega tegelemiseks.

Kas iihtse riikliku liikluskorralduse loodame tagada uute loodavate
juhenditega?

Jah. Tahame seda voimalikult UGhtlaseks teha. Mingil maaral karmis-
tame ka noudeid.
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Aga kohalikel omavalitsustel jaab ju ikkagi vdga suur manguruum.
Mis paneb neid juhiseid jargima?

Me soovime Uhtlustada seda, et meie ei peaks otsustama mitu
soidurada peaks kohalikul teel olema, vaid meie saame kohalike-
le omavalitsustele valja tuua variandid, mida jargides peavad nad
valima nditeks uUhe sdiduraja voi seitsme sdidurajaga lahenduse
vahel. Kohalikud omavalitsused saaksid juhinduda Uhtsetest pohi-
motetest.

Kas sa oskad oelda, kui palju on meil erinevaid liiklusmarke, mida
inimene teadma peab?

See on vdga télgendamise kusimus,aga neid on kusagil 450 ringis.
See kindlasti ei ole moistlik number.

Kas inimene toesti peab neid koiki teadma?

Kindlasti on Uleliigseid marke, kuid inimesed peaksid ikkagi tead-
ma Uldpohimotteid. Seda, et immargune mark, millel on punane
ring Umber, tahendab keeldu, tuleb teada.

Kui liiklusmarke on liiga palju, kas me hakkame ka neid iile vaa-
tama?

Tegelikkuses me sellega alustamegi. Kdigepealt Uritame vahenda-
da markide arvu tee aares. Oleme aru saanud, et inimesed ei joua
tegelikkuses kdike seda infot labi lugeda, mida me tee aarde oleme
pannud. Kujundlikult 6eldes on kohati asulates nii palju marke, et
peab tabureti vdlja vdtma, maha panema, istuma ja siis kogu teksti
Llabi lugema. Loodan, et jargmisel aastal liigume juba selles suunas,
et votamegi mone maantee ette ja lihtsalt kisume hunniku marke
maha. Hindan, et umbes kolmandiku saab maha votta igasuguste
probleemideta.

Ehitusaegne liikluskorraldus maanteedel tekitab alati segadust.
Millal see voiks dra loppeda?

Ajutine liikluskorraldus on erinev alalisest liikluskorraldusest. See
tahendab muutust ehk kindlasti on inimesi, kelle jaoks on see se-
gane. Seda segadust taiesti dra likvideerida on lootusetu, aga urita-
me tekitada piisavalt palju tlupsituatsioone inimeste jaoks, millest
nad aru saaksid. Tana lubame tdesti keerukamates kohtades kasu-
tada lahendusi, mis sinna voib-olla ei sobi.

Tartumaal. Autor Olev Mihkelmaa

Maanteeamet kinnitab ehitusaegse ajutise liikluskorralduse pro-
jekti. Palju me reaalselt jouame kontrollida, et reaalne liikluskor-
raldus ka paberil kinnitatule vastaks?

See on jargmine probleem, millega tina maadleme. Uks asi on
see, millist liikluskorraldust me tahame. Teiseks see, kuidas tagada
reaalselt kokkulepitu. Ehitajal on kohustus see asi dara korraldada
ning korras hoida. Lisaks on meiepoolselt tellitud jarelevalve, kes
siis tegelikkuses peab seda ka kontrollima. Tana seda tihtipeale ei
tagata ja lisaks tuleb mangu veel meie kohalik liikluskorraldaja.
Sinna laheb tohutult ressurssi ja me pole sellega ikka rahul. Ta-
nased lepingud on sellised, kus t66votjal ei ole rahalist huvi voi
voimalust teha sellist liikluskorraldust nagu me ideaalis tahame.

Seega kui leping on solmitud ja liikluskorraldus paigas, siis midagi
muuta on véimatu?

Mingis mahus on see kindlasti voimalik. Paberil on vdimalik iga-
suguseid asju valja moelda, kuid loodusesse minnes, voib asi hoo-
pis teistmoodi olla. Kui me radgime liikluskorralduse pohimotete
muutmisest, siis need pohimotted peaksid kindlasti olema lepin-
gutes ning seda me tdna teha Uritamegi. Oluline on vaimalikult
varakult asjad labi vaadata, sest need on seotud rahaliste otsuste-
ga. Naiteks kui me maksame t6ovotjale tinglikult 100 eurot ajutise
liikkluskorralduse eest, siis me ei eelda, et ta ehitab selle eest seitse
foori. Ta ei oleks iialgi sellega ndus.

Kas pikivahe margistusest, mida on paar viimast aastat tehtud, on
ka kasu olnud?

Koostoos liiklusohutuse ja hoolde osakonnaga maéotsime vooliku-
tega pikivahe hoidmist enne margistamist. Tanavu kaib jareluuring
ehk mdddame pikivahe hoidmist samamoodi nagu enne margistu-
se tegemist. Millised on olnud mdjud, seda saab delda parast Lop-
panaluusi.

Koéige rohkem hukkunutega onnetusi pohjustavad kokkuporked
teise soidukiga ja teelt valja s6idud. Kas me peaksime rohkem pai-
galdama kesk- ja kiilgpiirdeid?

Jah, keskele kindlasti. Plaanid ei ulatu meil nii kaugele, et saaksime
radkida koikidele maanteedele keskpiirete paigaldamisest. Kind-
lasti tulevad keskpiirded 2+1 teedele, aga tana motleme ka sellele,
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Keila. Autor Olev Mihkelmaa

et proovime jargmisel aastal ka 1+1 teedele keskpiirdeid panna.
Votame tanase laia tee ning paneme vajalikku kohta piirde vahele.

Kas nditeks Tallinna-Tartu maanteele voiks tulla keskpiire?

Jah, me poleks esimene riik, kes seda teeks. 2+1 naide on kindlasti
tuttavam. Praegu radgime sellest, et esimesteks valikuteks on suure
sagedusega loigud, kus meil on olnud kokkupdrgetega probleeme
olnud voi kus mo6dasoit on nagunii sisuliselt voimatu.

Maanteeameti tellitud uuringust ,Lubatud suurima so6idukiiruse di-
ferentseerimine Eesti teedel” avaldus, et regioonides mairatakse
piirkiiruseid suuresti tunnetusest ning tookogemusest. Kas ka siin
peaksid tegelikult olema iihtsed pohimoétted ja juhendid?

Tookogemus on 0Gige sdna, millest lahtuvalt madratakse. Vaga
kompleksne teema ja vaga erinev lle Eesti. Tana tegeleme just nen-
de pohimdtete selgeks vaidlemisega. Usun, et selle talve jooksul
suudame Uhtsed pohimatted piirkiiruste maaramiseks paika panna.

Suve lopus oli aktuaalseks teemaks piirkiiruste alandamine korval-
ja tugimaanteedel. Mida sina sellest arvad?

Tegelikkuses raagime kiiruste muutmisest. Moningatel teedel ta-
hame kiirust tdsta, kuid kindlasti on palju selliseid teid, kus lubame
liiga suuri kiirusi. Kiirusel on vdga tugev seos onnetuse raskusast-
mega ehk kui tahame ohutust tosta, peame teatud teedel kiiruse
alla viima. Meie eesmargiks on viia kehtestatud kiirused Lliiklus-
keskkonnaga kooskolla.

Liikluskorralduse alla kuuluvad ka kiiruskaamerad. Millised kaa-
merad meil ikkagi peaksid olema - tavalised v6i keskmist kiirust
mootvad?

Tavaline kaamera, mida me tdna kasutame, alandab kiirust vaga
palju konkreetses punktis. Neil on kindlasti moju lihemal loigul,
kui keskmist kiirust mootval kaameral. Keskmise kiiruse kaamerate
puhul tekib kisimus andmekaitsega, sest vahemalt loigu alguses
salvestatakse ka nende inimeste andmed, kes on seadusekuulekad.
Siin on veel palju lahendamata kiisimusi ning ka finantsi mottes on
oluliselt keerukam.

Aga mobiilsed kiiruskaamerad?

Sama teema. Nendega soovime tagada konkreetse kiiruse konk-
reetses punktis liikluskeskkonda imber ehitamata. Aga oleme kohe
hanget valja kuulutamas testprojektiks, mille pohjal otsustatakse,
kas hakkame mobiilseid kiiruskaameraid laiemalt kasutama voi
mitte.

QTeeLeht

Koos liiklusohutuse osakonnaga ohustate te ka liiklusohtlikke koh-
ti. Kas nendeks antav toetus (2016. a. ca 9 miljonit eurot) on sinu
arvates piisav?

Soltub sellest, mida nimetada liiklusohtlikus kohaks ja mida selle
raha eest teha. Klassikaliselt on olnud sellised kohapohised asjad,
kus on tehtud natuke ristmikke, kohendatud ohutussaari vai paigal-
datud valgustust. Tana oleme olukorras, kus liiklusohtlike kohtade
programmi raames teeme tegevusi, mis on ka suuremad Umber-
ehitused. Mida rohkem me suuri objekte ette votame, seda rohkem
peame suurendama ka rahastust.

Liikuvuse sujuvamaks muutmise iiks voimalusi on intelligentsed
transpordisiisteemid. Millised on siin meie arengusuunad?
Elektroonilisi liiklusmarke kasutame ka juba tana, kuid tuleval aas-
tal on plaanis nende kasutamist edasi arendada. Meil on latlastega
kasil projekt SMART E67, mille ettevalmistus hetkel kdib ja kus ole-
me paika pannud, milliseid lahendusi me kusagil rakendada soo-
vime. Elektrooniliste markide kasutamise pohjuseks on ennekdike
ohutus. Kui raagime naiteks muutuvatest kiiruspiirangutest ning
ohtlikest oludest, siis saame operatiivselt piirkiirust muuta ning
teel valitsevatest ohtudest teada anda. Lisaks saame kuvada ka nai-
teks meeldetuletusi pikivahe hoidmisest, hoiatusi seoses ilmastiku
vOi metsloomadega. Samuti on Maanteeametil ka moni aasta ette
vaatav ITS tegevuskava, mis seob erinevaid tegevusi tervikuks.

Kus me neid ikkagi rakendama hakkame?
Kuna tegemist on kallite lahendustega, siis igale poole me neid
panna ei saa. Raagime siiski suurema liiklussagedusega teedest.

Kas on oodata, et hakkame kasutama ka vilkuvaid teemarke, mida
tihtipeale naaberriikides teetodde ajal kasutatakse?

Tana natuke kasutame, kuid nendega on probleem, sest meil sisu-
liselt ei ole nendele ndudeid. Praegu on nende valgustugevus liiga
ndrk ning needd pole moeldud selleks, milleks neid kasutatakse.
Aga tulevikus soovime kindlasti suurendada nende kohustuslikku
kasutamist teatud olukordades. Loodetavasti hakkab selleks vaja-
minev madrus kehtima jargmisel aastal.

SMART E67 projektist saab lugeda Lk 35
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INTELLIGENTSETE
TRANSPORDISUSTEEMIDE
ALAL ON MEIL LEEDULT
KOVASTI OPPIDA

Kristjan Duubas tutvustamas Eesti Maanteeameti ITS plaane
KRISTJAN DUUBAS

Maanteeameti ITS projektijuht

Leedus on loodud intelligentsete transpordisiisteemide uhing (ITS Leedu), et panustada ITS lahenduste val-
jatodtamisele ja rakendamisele riigis. Uhing koondab nii IT-, transpordi- kui ka konsultatsiooniettevotteid,
Uhingu liige on ka naiteks Vilniuse G. Tehnikallikool (VGTU). Tegutsetakse selle nimel, et luua ja kasutusele
votta transpordi tehnoloogilisi lahendusi, mis loovad majanduslikku efektiivsust ning tdstavad nii transpordi-

ohutust kui ka keskkonna ja inimeste heaolu.

Mille poolest erineb 2016. aasta liiklusohtlike kohtade ohutusta-
mise osas varasematest?

Oleme modned aastad tagasi rakendanud uue metoodika LOK-de
madramiseks ning protsess pidevas muutumises. Naiteks osa Lop-
penud aasta objektidest sai esimest korda sellisel kujul maaratud.
LOK objektid tekivad kolmest pohimottest: liiklusdnnetuste ana-
Lluts ehk uus LOK arvutuslik metoodika, regioonide tdahelepane-
kud, mis lahtuvad LOK maaramise kaskkirjast ning regionaalsete
liikluskomisjonide ettepanekud. Viimased laksid nimekirja 2016.
aastal esimest korda. Selle jaoks on meil ka konkreetne protsess
valja tootatud ,Liiklusohtlike kohtade likvideerimise kava koosta-
misele maakondlike liikluskomisjonide kaasamine®. Samuti oleme
teinud muudatusi liiklusdonnetustel pohinevas arvutusmetoodi-
kas. Mainimata ei saa jatta ka suurendatud eelarve mahtu, mida
on tanavusega vorreldes nii 2 MEUR vorra enam.

Novembris korraldas (hing Uhepdevase rahvusvahelise moot-
mega ITS konverentsi ,Transport ja intelligentsed tehnoloogiad
Leedus 2016-2020" Vilniuses toimunud Uritusel oli lle saja osa-
leja, Uiles astus 12 esitlejat ning kasutusel oli siinkroontolge. Lee-
dukeelsed esitlused on kattesaadavad uhingu kodulehelt http://
www.its-asociacija.lt/en/transport-and-intelligent-technologies.
html Samuti leiab sealt lisainfot esinejate kohta.

Konverentsile andis hoo sisse Leedu Maanteeameti peadirektor
Egidijus Skrodenis, kes toi valja koik olulisemad investeeringud,
mida riik ITS valdkonnas teha plaanib. Huvitava ja hasti selge
lahenemisega oli pikaaegse ITS kogemusega konsultandi Josef
A. Czako ettekanne, kus ta kasitles perspektiivsemaid ITS tuu-
mikvaldkondi ja voimalusi, kuidas leida probleemidele ITS abil
lahendusi. Czako réhutas probleemide ennetamist, mitte hilise-
mat korrektsiooni, mis on palju kulukam. Mitmed ettekanded olid
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LEEDU INTELLIGENTSETE TRANSPORDI-

SUSTEEMIDE UHINGU EESMARGID:

e Kiirendada ja Uhtlustada intelligentsete transpordisus-
teemide (ITS) kasutuselevottu maanteetranspordis, seal-
hulgas luua liideseid teiste transpordiliikidega;

e Panustada ITS hariduse ja teadusuuringutesse ning levi-
tada teadmisi ITS valdkonnast;

¢ Arendada erinevate transpordiliikide koostoovoimekust

¢ Soodustada intelligentsete transpordisusteemide valja-
tootamist ja nende populariseerimist

e Osutada ekspertteenuseid ja hindamist;

¢ Osaleda ITS valdkonna arendamisel ja rakendamise ning
aidates luua rahvuslikku ITS strateegiat;

e Stimuleerida rahvusvahelist koost6dd ning esindada Lee-
dut ITS organisatsioonides;

¢ Esindada lilkkmete huvisid riiklikult tahtsate transpordist-
rateegiate loomel

e ITS Leedu tootab 5 todgrupina: liikluskorraldus ja —ohu-
tus, Uhistransport, ITS haridus ja ITS tehnoloogia ning
ITS koostoogrupp.

Vaata lisaks http://www.its-asociacija.lt/



keskendunud uhistranspordi lahendustele ja tooksin valja nuti-
ka piletite maugikontrolli videoslisteemi, mis on Leedus edukalt
rakendatud. Konverentsil kasitleti pohjalikult andmetodtlust ja
diinaamiliste GIS slisteemide voimalusi. Palju kisimusi ja vas-
tukaja tekitas advokaadibliroo Tailors partneri Daiva Lileikie-
ne ettekanne ,Isikuandmete kaitse aspektid ITS lahendustes”.
Lileikiene toi valja, et andmekogumisega kaasneb rohkelt seni
tundmatuid diguslikke probleeme, mis tuleb senise vahese kohtu-
praktika olemasolu tottu alles lahendada. Vaga oluline on enne
ITS lahenduste rakendamist analutisida nende moju privaatsuse
riivete suhtes. Rikkumiste puhul ootavad juriidilisi isikuid marki-
misvaarsed trahvid ja ebameeldiv mainekahju. Soovitan kindlasti
tutvuda koikide ettekannete taistekstidega ITS Leedu kodulehel.
Uks pilt pidavat litlema rohkem kui tuhat sdna ning ehk aitab ka
Google translate leedu keelest Labi narida.

Tahaksin valja tuua Leedu ITS lahenduste paljusust ja mastaap-
sust ning vaga selget soovi lahendada transpordiprobleeme
tehnoloogia abil. Seda soodustab muidugi ka riigi suurus, korge

EUROPROJEKT SMART E67 TOOB
VIA BALTICALE DUNAAMILISE

LIIKLUSKORRALDUSE

KRISTJAN DUUBAS
Maanteeameti ITS projektijuht

QTeeLeht

liiklustihedus Ida-Laanesuuna koridoris ning tGhine soov investee-
rida ITS lahendustesse. Riigi eesmark on teha koik vajalikud teh-
noloogia investeeringud juba tee-ehituse kdigus, mitte tegutseda
retrospektiivselt. Kinnitust sai ka autori arusaam, et ITS alal on
oluline uhine riiklik tegevuskava ning tegevusi tuleb planeerida
ettevaatavalt pikemas vaates.

Maanteeametist osales konverentsil artikli autor ja Lliikluskor-
ralduse osakonna peaspetsialist Siim Vaikmaa. Kohal olid ka AS
Teede Tehnokeskusese ITS valdkonnaga tegelevad eksperdid.
Lisaks osalesid konverentsil ka meie Lati kolleegid. Et otstarbe-
kalt ara kasutada kolme riigi maanteeametite spetsialistide vii-
bimist Vilniuses, korraldasime konverentsile eelneval pdeval ka
Balti Teedeliidu (Baltic Road Association) ITS t60grupi koosoleku.
Tutvusime detailselt Uksteise ITS tegevustega ning kaalusime
erinevaid voimalusi ametitevaheliseks koostooks ITS projektide
ja valisrahatuse valdkonnas. ITS alane Uhistegevus Balti riikidega
on tihe ja sisukas. Selle tdestuseks on ka Via Baltica Eesti ja Lati
loikudel teostuv projekt SMART E67.

EUROOPA LIIT

Euroopa Regionaalarengu Fond

@) interreg

Central Baltic

17. novembril toimus Riias Maanteeametis piiritilese ITS (Intelligentsed transpordisusteemid) projekti SMART E67 ava-
koosolek. Projekti juhtivpartner on Lati Maanteeamet, kelle partneriks on Eesti Maanteeamet ning Soome Transpordiamet.

SMART E67 projekti eesmark on luua Via Baltica trassile Eesti ja
Lati osas diinaamilise liikluskorralduse rakendused ja teenused,
mis aitavad kaasa regiooni Ghendamisele. Teedarsete tarkade la-
henduste abil, mis hdlmavad liiklejate teavitamist, teeolude seiret
ja liikluse juhtimist, muutub inimeste ja kaupade lilkkumine suju-
vamaks ja ohutumaks.

Projekti SMART E67 ettevalmistus algas 2014. a hilisstgisel, kui
asuti koostama rahastuse taotlust EL Kesk-Laanemere programmi
(Central Baltic) tehnilisele abile. Projektiidee algatajad olid Lati
ja Eesti Maanteeamet. Tanu juhtkondade aktiivsele toetusele said
tegevused Kkiiresti formeeritud ning projekti dokumentatsioon
koostatud. Taotlus hinnati rahastaja poolt 2015.a augustis edu-
kaks ning sellega tagati projektile Euroopa Liidu rahastus 85%
ulatuses. Antud programmist saime rahastust taotleda vaid meie
Latiga, Leedule meede ei laiene.

Topiintersedtion  Kanamaintersedtion

ol

B ‘:_ll A

SMART E67 projekti tegevused realiseeritakse kahe riigi koostoos
selliselt, et kasutatav tehnoloogia (ITS) on piirililene, Uhendatav ja
liikluskeskkond uhte moodi arusaadav. Pilootprojekti tulemused
on laiendatavad ka mujal teedevorgul. Soome Transpordiameti
roll on olla abiks konsultatsioonidega, kuna seal on analoogseid
lahendusi rakendatud juba varem Usna suures mahus.

Projekti elluviimisega on seotud Eestis ja Latis kokku lle kimne
erineva maanteeameti spetsialisti. SMART E67 Lati poolne pro-
jektijuht on Lati Maanteeameti Liiklusinfokeskuse juhataja Boriss
Jelisejevs, Eesti poolt veab ettevotmist siinkirjutaja. Projekt al-
gab Uhise analuusi ja eelprojekti koostamisega, millele jargneb
tehniline projekteerimine. Vastavalt projektidele kuulutame 2017.
aastal valja tehnoloogia tarne ja paigalduse hanked.

[fosi® Rosd®
L)

i |

“ Faf [ A §

TALUNN Road 11
Projekti nimi: SMART E67
Sisu: ITS lahendused Via Baltica EE ja LV loigul (E67)
Eelarve: 2,4 MEUR (1,4 MEUR Lati Maanteeamet/1,0 MEUR
Eesti Maanteeamet)
Labiviimise aeg: 36 kuud
Projekti valjundid:
e liiklejate teavitamise ja liikluse juhtimise lahendused. Pai-

Heademeeste

Smart E67 lahendused Eestis
Tallinn-Pdrnu-lkla maanteel
(E67)

mn‘

galdatakse muutuvtekstiga infotabloosid ja muutuvate kii-
ruspiirangute marke, tdiustatakse foorristmike adaptiivsust;
e liiklusseire tehnika arendamine ja paigaldus (teeilmajaa-
mad, teekaamerad, avariituvastuse stisteem)
e viiakse labi liiklusinfokeskuste kaasajastamine ning oma-
vahelise koostoovoime loomine.
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B REISIKIRI
B VALGEVENEST

JURI LALL
AS Tallinna Teed juhataja
ja Asfaldiliidu juhatuse liige

Presidenivalimiste eelne lippudeehtes Minsk

eptembrikuu viimasel taisnadalal sai teoks ks ponev ja ettearvamatute emotsioonidega ekspeditsioon endisesse
~wvennasvabariiki‘, Valgevenesse. Seekordse onnestunud ekspeditsiooni toimumise ,pohisiiiidlasteks” oli teedeehi-
tajate ringis koigile tuntud ennastsalgava ellusuhtumisega ,paadunud optimist” pr Eva Akke ja nn teedeehitajate
klanni jatkusuutliku jarelkasvu eest pidevat hoolt kandev Andrus Aavik. Kavandatud oppereis oli Eval selles sarjas Gruu-
sia, Peterburi, Lati ja Leedu jargselt juba viies teedevaldkonna inimeste silmaringi veidi teistmoodi avardav ekspeditsioo-

niline Uritus.

Ettevotmine pdnev juba enne, kui sai Tallinnas astutud kdigi mu-
gavustega bussi, sest reisiseltskond sai kokku kirevam kui paabu-
linnu sabasuled. Esindatud oli Maanteeamet, jarelevalve, ehitajad,
hooldajad, projekteerijad, lisaks veel oma eriala vaieldamatud eks-
perdid laborist ning 6ppejoud ja ulidpilased Tallinna Tehnikadlikoo-
list. Uhesénaga, kdik teedega seotud alaldike esindavad inimesed
olid kokku tulnud, et Gheskoos omandada teadmisi teistmoodi kui
tavaparaselt seminaride kulastamise kaigus ollakse harjunud. Kui-
gi igalihel eraldi vaadatuna olid antud ettevotmisega seonduvalt
omad huvid, jagunesid seltskonna eesmargid tehnilise klassifikat-
siooni jargi ametlikult kaheks: noorsandid TTU-st saitsid rahvusva-
helisele teedeala tudengite oliimpiaadile” ning vdahe suurema elu-
kogemusega ilmakodanikud olid otsustanud osaleda teede ehitus-,
kasutus- ja hooldustehnoloogiaid kasitleval seminaril.

Antud kirjatukis proovin olla poliitiliselt korrektne, mistottu dri-
tan hoiduda riigikorra ja rahva heaolu kommenteerimisest ning
kritiseerimisest. Samuti ei Urita ma anda nendel teemadel mingit
hinnangut ega ka tdpseid tehnilisi kirjeldusi ja kihtide ning konst-
ruktsioonide iseloomustavaid numbrilisi nditajaid. Asjahuvilistele
voime aga saata seminaril omandatud ja kogutud detailsema teh-
nilise informatsiooni. Kiill aga panustan edasises tekstis veidi enam
sellele, et anda uldist llevaadet Valgevenes meist edukamalt on-
nestunud voi meile enim huvi pakkunud teedeehituse valdkonna
tegemistest. Samuti radgin teid ja tanavaid ilmestavast seisundist
ning vabariigis, sh pealinnas, toimuvast. . Uhesdnaga, eesmark on
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edastada koike, mis meil 6nnestus oma silmaga naha ning mille
kohta jagati meile ka piisavas koguses poliitiliselt korrektset ning
vajalikku informatsiooni.

Nii Eva poolt kokku pandud valjasdidu programm kui ka voorus-
tajate seminari kava olid sisukad, ménusa tempoga ning mojusid
erinevaid teemasid tasakaalustava ,kompotina“ Esimese tdispdeva
hommik mdddus meil vaga asjalikult ning sisutihedalt = kohtusi-
me Eesti saatkonnas suursaadik Mait Martinsoniga, kes andis kok-
kuvotva ja selge Ulevaate, milline on tanane seis Valgevenes ning
kuhu poole on seatud perspektiivsed arengusuunad. Samuti puu-
dutas suursaadik riigi suhteid nii lahinaabritega kui ka kaugemate
partneritega. Saime ulevaate ka sellest, kuidas Valgevene pingutab
oma sisemise ja valise imidzi loomise pdrast ning mis on talle selle
juures abiks ja takistuseks osutunud. Suursaatkonnas kuuldu véib
kokku votta: ... koigile see kill ei meeldi ega peagi meeldima,aga
siht on teada ja kord on majas.’

Ka ei jaanud meil kasutamata parastlounane meeldiv voimalus
tutvuda pealinna vaatamisvaarsustega. Tuleb todeda, et Minsk on
ilus, puhas ja erinevate suurejooneliste ajastumarkidega dateeritud
arhitektuuriga linn. Seitsmekimne aasta eest jai Minsk oma onne-
tuseks fasistlike vagede taandumise jargselt punakotkaste armutu,
kuid vaga eduka, pdrmustava turmtule alla. Sisuliselt vdib delda, et
militaarsest elemendist vaba linn pommitati lihtsalt maatasa. Erine-
vatel andmetel jai linnast jargi kas kolm neli voi viis maja. Siiski ot-



sustas tol hetkel Noukogude armee voitmatu vaepealik sm. Stalin,
et linn tuleb vanadele varemetele iiles ehitada. Koigepealt rajati
eelnevalt pohiliselt autotehasena kuulsust omandanud hoone ase-
mele traktoritehas Bellarus ning seejarel kasvas tanaseks paevaks
ligi 2 miljoni elanikuga suurlinn taas Umber Ulesehitatud tehase.
Minski kesklinn on rajatud stalinistlikus stiilis suurejoonilise kae-
kirjaga suurlinnaks, kasutades tuupilisi Vana-Rooma linnades ka-
sutatud arhitektuurilisi traditsioone, ornamente ja kujundeid. See-
ga ehivad kesklinna suured korgete korrustega viie-kuuekordsed
taissimmeetrilise arhitektuuriga vaga stiilipuhtad ja omamoodi
pompd6dssed majamassiivid. Kdik kesklinna hoonete ehitusjoonised
said eelneva heakskiidu otse Moskvast. Platsid ja tanavad on meie
maistes rajatud perspektiivselt kogu linna ja riigi edasist arengut
silmas pidades kaasnevate vaga laiade kergliiklustee aladega.

Teed ja tanavad olid meie kiilaskdigu ajal vaga puhtad ja vaga heas
korras. R60paid, lookauke ega suuremaid kulumisi naha ei ole. Li-
saks muudab sealse liikluse sujuvamaks ja ohutumaks ka asjaolu,
et peamagistraalidel puuduvad kommunikatsioonivorkude kae-
vuluugid ning muudel teedel ja tanavatel esineb neid minimaal-
ses vajalikus koguses. Professionaalses mottes teeb veidi nukralt
kadedaks teadmine, et projekteerijatel ja ehitajatel oli alustades
voimalik kdik uuesti rajada situatsioonis, kus ei kehtinud ei maa-
ala-, kommunikatsioonide- ega ka krundivaldajate poolt pustitatud
piirangud. Finantsprobleemid ega tellija-ettevotja vahelised eriar-
vamused ei kimbutanud ning vajalik aeg ja ressurss leiti justkui
muinasjutus - ajal, mil seda on vaja. Linnasiseste ja ka linnala-
histe trasside koridorid on rajatud vahemalt sama laialt kui meil
Tallinnas Liivalaia tanaval voi Tartu maanteel. . Vaatepilt kasutatud
ja kasutatavatest voimalustest paneb vaid nukralt ohkama: ,Oleks
ka meil vaid selliseid voimalusi... . Muuseas tasub markida, et tana-
vatel ringivurava autopargi koosseis ei ole sugugi kehvem kui meie

\

Seminari teine pdev kokkupakitult, ehitusobjektide kiilastus, sh betoonteede ehitus
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teedel.,Vana ja ditsva“Noukogude Liidu autotehaste poolt tllitatud
toodangut praktiliselt silma ei hakanud, kull aga pani tanavapildis
kulmu kergitama suhteliselt suur kallite ja hirmkallite sdidukite
rohkus.

Kui esimese pdeva jooksul saime kiire lilevaate riigi poliit- ja uld-
mainest,siis jargnevad paevad ammutasime sligavalt teedealaseid
teadmisi ja tarkuseid. Seminaride, ilevaadete, labori- ning objekti-
kulastuste kaigus sai selgeks nii mondagi uut ning samas sai mee-
nutatud ka Uht-teist varasemalt kuuldut, 6pitut, kogetut, kirutut ja
kiidetut. Kuigi Valgevene on oma 9,5-miljonilise rahvaarvuga pind-
alalt ca 4,5 korda Maarjamaast suurem, on tema teedevargustikus
kokku vaid 86,6 tuh km, millest Teedevalitsuste bilanssi kuulub ca
75 tuh km teid (Meie samadel alustel andmeid kokku lugedes saa-
dud vorreldav nditaja on ca 56 tuh km). Kui 2010. aastal oli ametli-
kel andmetel tasulisi teid kogu teedevorgust 1968 km,siis tanaseks
on see number kasvanud pea poole vorra.

Valgevenel on plaan suunata teede valdkonda kdesoleval aastal
umbes 220 milj eurot, millest 33 miljonit eurot kasutatakse jooksva
remondi tarbeks ja ca 60 miljonit teede hoolduse jaoks. Eks nendel-
gi on ridamisi akte ja maaruseid, mis on osaliselt parit veel Nouko-
gude Liidu perioodist, kuid tuleb tunnistada, et nende linnateed ja
-tdnavad ning ka maanteed on Eestiga vorreldes vaga heas korras.
Kindlasti leidub nurgataguseid, mida koiksugu ajakirjanikud ja mui-
du ilkujad pikisilmi otsima lahevad, kuid nii peamagistraalid kui ka
peamagistraalide ldhedased vaiksemad korvalteed on suhteliselt
hea tasasusega ja piisavalt laiad, et ettevoetud kilomeetreid ohu-
tult ja turvaliselt labida. Lisaks on need margistatud, piiritletud, kor-
gendatud ohuga kohtades valgustatud ja varustatud fooride ning
kaugjuhitavate valgustabloodega. Muuseas, kutus on seal tapselt
poole odavam kui Eestis.
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Seminarikavva oli oskuslikult mahutatud vaga opetlik peatikk, mil-
les tutvustati pehmetele alustele ja liigniisketesse oludesse pusiva
teelihenduse rajamise kogemusi. Kui Eestis on vastav kogemus ena-
mikel teedeehitajatel piirdumas enamasti koolipingist kaasa haara-
tud teooriaga, mis on vurtsitatud vaid 6pikust vaadeldavate skeemi-
de, jooniste ning teoreetiliste arvutustega, siis sealsetes oludes on
koikidel suurtel teedeettevotetel vastavaid positiivseid kogemusi
omandatud sadades kilomeetrites.

Nii nagu meil Eestiski, ei olda ka seal rahul veel osaliselt kehti-
vate Uleliiduliselt koostatud normidega. Seetottu on nad juba pi-
kemat aega laveerinud endiste Noukogude Liidu ja Euroopa nor-
mide vahepeal, kasutades enese jaoks sobivaimat lahendust. Siiski
oli tunda, et teatud valdkondades ei sobi neile ei Uhed ega teised
normid, mistottu on nad pidanud vajalikuks omale sobilikemate in-
dividuaalsete lahenduste valjatootamist. Ka muudes igapaevastes

kisimustes on kaugematel lounanaabritel meiega sarnased mured.

Naiteks on neil samamoodi Uletamatud probleemid filtratsiooni
madramisel saadud arvude ,tolkimistega“ tegelikku looduses asu-
vasse konstruktsiooni, mistottu tegeletakse juba aastaid aktiivselt
sobilikuma katsemetoodika leidmisega. Samamoodi murravad nad
pead bituumeni viskoossusest pohjustatud probleemidega kiilmal
aastaajal ning sarnaselt meile valmistab ka Valgevenes enim pea-
valu kilmumistsuklite rohkus. Kiruda on ju lihtne, kuid erinevalt
Eestist on neil taga riiklik tellimus koos hadavajalike riiklikke res-
surssidega. Kuigi kunagi pole kellelgi raha liiga palju, tehakse siiski
t66d mitmel rindel korraga. Paris avatud arvetega ei tootata ja pole
nii, et: ,raha kulub palju kulub’, aga pole ka sarnast loogikat nagu
viimasel ajal oleme ikka sagedamini Eestis kohanud, et kui raha on
otsas, siis jarelikult on t66 ka valmis.’

Teeinfokeskuse ja teedelabori kiilastus, tuledes Minsk
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Valgevene teedeehitus on Eesti teedeehituse poolest sedavord pal-
ju énnelikumas seisus, et neil on Eestiga vorreldes erakordselt suu-
red voimalused teadustoodeks nii teedelaborite kui ka bituumenuu-
ringute voimaluste ndol. Kisimus pole mitte selles, et meil Eestis
oleks viletsamad laborid, vaid siisteemi ulesehituses. Valgevene ise
ei tooda naftat, kull aga on riigis Euroopa maistes markimisvadrselt
suured nafta imbertdotlemiskeskused. Sellest tulenevalt on riiklik
koost0o teedeehitusega oluliselt paremini l6imunud kui meil siin
Maarjamaal. Eestis vehklevad samaaegselt nii riigiga seotud ette-
votted kui ka eraettevotjad selle nimel, et teineteisel osavamalt
Lnina veriseks lllies“ saada tasumatut t60d katte kall riiklikelt struk-
tuuridelt, kohalikelt omavalitsustelt kui ka eraomanike kaest. Selli-
se igikestva ja pikaleveninud vennatapusoja varjus saavad peksa nii
Lprofessionaalsed taplejad’, kui ka ,hobikorras turule uitama tulnud
turistid’, radkimata ka tellijast ja jarelevalvest, kelle erialane pro-
fessionaalsus ja insenerlik mottelend on viimaste aastate seaduste
tolgendamiste tagajarjel hullupddra mutta tambitud. Valgevenes
sellise ilmingu olemasoluga me teedeehituse valdkonnas kokku ei
puutunud.

Valgevenes on omamoodi kummaliselt toimiv stisteem, kus riik tel-
lib riigiasutuse kaest riiklike institutsioonide poolt valja to6tatud
ja kehtestatud normide alusel teenust ning ka tellimuse tulemuse,
kvaliteedi ja garantii eest vastutab riik ise. Veel kumas kaikjal koik-
jalt labi, et inimesed on koik vaga koostdoaltid ja valmis igal pool
kaasa l60ma, kuid otsustusoigust pole neist kellelgi. Koik otsused
tehakse kuskil ,minust dlevalpool oleval jargmisel astmel’. Seega
juhtub tihtipeale, et head ideed vasivad ara enne, kui nad Ukskord
Oige otsustajani jouavad peaks. Selline skeem ei t66ta mitte ainult
teedevaldkonnas, vaid kogu riigis.




Siiski tuleb todeda, et otsused mis tehakse, tuleb taide viia olene-
mata sellest, mida teised motlevad voi Gtlevad. Nii naiteks oli meil
suureparane voimalus kilastada Umber Minski linna parasjagu
ehitatavat betoonkattega ringteed. Tee ise tuleb pea sama pikk kui
Moskva ringtee ning on moéeldud suuremate takistuste tekkimisel
voimalikuks liiklusvoogude ummikute leevendusmeetmeks. Nii
siinkirjutajale kui ka enamikule teistest meie reisiseltskonnast jai
selle ringtee rajamise mote siiski veidi ahmaseks. Esiteks jadb ring-
tee linnast kohati kuni 40 km kaugusele. Arusaamatu oleks sellise
liikleja motteviis, kes Jarvevana teel oleva ummiku valtimiseks valib
Viimsist Oisméaele sdiduks tee l&bi Kehra ja Saku. Teiseks prognoosi-
vad nad, et esialgu hakkab ringteel s6itma ca 1500 autot 60pdevas,
paarikimne aastaga voiks liiklussagedus tdusta 8000-ni. Seega on
nende arvates 160 miljoni euro suuruse eelarvega projekti rajamine
igati digustatud isegi olukorras, kus kdesolevale aastale prognoosi-
takse inflatsiooni 18% voi enam. Ega seal rahade liigutamise sta-
tistika teab mis kopeerimist vaart mote pole. Tavaparaseks normiks
on saanud maksetdahtaegade lletamine 3-4 kuu vorra. Samas on
Ullatav, et tanu uldisele riiklikule susteemile ei lasta kellelgi pank-
rotti minna ning kui vaja, siis ikka leitakse alati voimalus, kuidas
Lriik riiki“ aitab ning hadasse sattunuid ettevotted tdommatakse taas
uuesti kuivale teele tagasi.

Kui nulid uskuda ja tdsisemalt analliusida neid numbreid, mida be-
toontee rajamise juures meile radgiti, siis paneb meie ,konnatiigis
tekkinud mullivahu® tile veidi motisklema kill. Vaidetavalt on sel-
lel Gihel objektil mullatddde mahu raames joutud pooleteise aasta
jooksul pinnast dra ja paika liigutada ca 4,5 miljonit m3. Kusjuures
mulded olid aetud vaga korgeteks. See tahendab, et pinnast pole
mitte edasi-tagasi riisutud, vaid vajalik maht on kohale taritud kau-
gemalt. Katendi konstruktsiooniks mulde peale oli rajatud 60 cm
dreenkihti, mille peale oli veel omakorda kuhjatud 15 cm paksune
tehniline vahekiht. Sellele vahekihile oli eraldi lisatud veel 7 cm
paksune kruusakiht (mida nad ise millegiparast nimetasid killus-
tikuks). Kruusale oli laotatud 7 cm paksune liivasfaldist alus, mida
kroonib 30 ¢cm paksune betoonist kate. Sellist 8 + 8 meetri laiust
betoonkatte konstruktsiooni koos koikide varem ulesloetletud ala-
kihtidega rajatakse korraga kahes paralleelses ldigus. Uhel l6igul ca
600 jm teed pdevas (lihes suunas) ja teisel ca 800 jm teed pdevas
(Uhes suunas). Meile esitatud info kohaselt on teeehitusega seotult
platsil igapdevaselt askeldamas ca 900 inimest ja lisaks ka vahe-
malt 450 uksust tehnikat. Arvestades, et tegemist on teedeehitus-
objektiga, siis taas tuleb tunnistada, et seda on ikka veidi rohkem,
kui meil keskmiselt teedeehituse objektidel on harjutud nagema.
Vastava konstruktsiooniga ja eelnimetatud tempoga liikudes on
rajatud koos eritasandiliste sildade ja tunnelitega kaesoleva aasta
jooksul juba 46 km teed.

Nii nagu ka mul endal oli platsil todtades deviisiks ,ei paevagi Ul-
latusteta’, oli ka valgevenelaste teedeehitajad tellijat paris oma-
parasel moel ,rédmustanud”. Uhelt poolt on Valgevenes talvisel
perioodil naastrehvide kasutajaid ametlike andmete jargi 8-10%
ja tellijal ei peaks olema tosist peavalu betoontee kulumise osas,
siis teisalt on teedeehitaja valja tulnud the seni suhteliselt oota-
matu avaldusega. Nimelt on ehitaja kinnitanud, et kui tellija peaks
esimesel talvel (ja vahest ka edaspidi) teede hoolduses kasutama
soola vai soolalahuseid, siis betoonosal garantiiaega pole. Seega on
tellijal ehitustempo sailitamise asemel hoopis suuremaks problee-
miks tdusnud talvine tee kasutamise véimalus. Uhe lahendusena
on olnud ka arutluse all kentsakas voimalus, mille alusel koik need
prognoositavad 1500 autot, kes muidu seal voiksid vurama hakata,
peavad talvisel perioodil kasutama juba eelnevalt rajatud asfaltee-
ritud kattega teedevorku. Seega oleks tegemist paris laheda rajati-
sega - tee vaid suviseks kasutamiseks. Vaatamata sellest viimasest
repliigist tulnud marginaalsele tagasilodgile, tuli ehituse organi-
seerimise poole pealt jalle positiivselt todeda, et kord on majas.

Seminarikava holmas ka paris pohjalikku tlevaadet teet6ddel kasu-
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tatavast todde- ja liiklusohutuse meetmetest ja teemadest. Omaette
peatukk, nagu kirss tordil, oli Minskis asuv uleriikliku liiklusohutus-
keskuse dispetSerjaama to0ga tutvumine. Vaatamata eelnevalt su-
gavalt kujunenud ekslikule eelarvamusele, et tegemist on justkui
mingi mahajadanud agraarmaaga kuskil Venemaa aarealadel, on
Valgevenes suurtel magistraalidel valja ehitatud suhteliselt suu-
res koguses video jalgimissiisteeme, mille kaudu koordineeritakse
operatiivselt teehooldust ning teostatakse labi kaugjuhitavate info-
tabloode ka liiklejate operatiivset teavitust. Tuli todeda, et stisteem
toimib ja taas tekkis meil vaid sidepidamise skeemi osas kuisimusi,
et miks nad oma infokeskustega suhtlemiseks on rajanud tuhan-
deid kilomeetreid valguskaableid selle asemel, et rajada infovahe-
tus Ule wifi. Vastus ei tulnud lihtsalt, kuid lopuks saime teada, et
rajatav infoslisteem vajab sellepdrast sedavord palju kaableid, et ka
muud joustruktuurid saaksid valjaehitatud sidevorku omaks tarbeks
kasutada. Paris huvitav siimbioos, ehk taaskord todemus, et kord on
majas.

Kuigi kodutee oli vasitavalt pikk,voib julgelt tunnistada, et kogemus
oli igati positiivne. Naha oli palju. Midagi on meil paremini, kuid on
ka midagi, mille jarele me sinna liksime. Oppisime palju enamat
kui meile prooviti Gpetada. Inimesed on ka seal kaugel, teisel pool
suurt poliitilist piiri,tavaelus sobralikud ning tegelevad samasugus-
te igapdevaste valjakutsete ja probleemide lahendamistega nagu
meie siin.

Suured tdnud asjalikele ja meeldivatele reisikaaslastele. Erilised
tdnud Eva Akkele ja Andrus Aavikule, tinu kellele énnestus meie
ponev ja igalihe jaoks kasulik ,ekspeditsioon ldunasse”.

3 KUSIMUST

Vastab Eva Akke,
Teede Tehnokeskuse projektijuht

Miks oled 6ppereise korraldanud just idablokki?

Naabrite, nii pohjast kui lounast, teedealastest tegemistest
on Eesti teedeinsenerid teadlikud tanu aastatepikkusele
koostdole. Viimaste aastate dppereiside sihtriigid on olnud
nn endised idablokki kuulunud maad, kelle teedealastest
arengutest ja valikutest meil vaga palju ei teata. Lisaks on
sealsete kolleegidega suhtluskeeleks nii inglise kui vene
keel.

Kas Sul on tuua méni ndide, kus 6ppereisil kogetu on meil
siin hiljem ka praktikasse voetud?

Kindlasti oleme Eestisse transportinud teedealast teavet
eelkoige Soomes ja Rootsis nahtust. 1990ndate algusest
voib nditeks tuua teemeistripiirkondade valjaarendamise
vdliskolleegide eeskujul, mille aluseks olid sealsete koo-
litajate poolt labiviidud teehddvli- ja hooldemasinajuhtide
koolitused. Lisaks veel teemeistrite ja sillainseneride kooli-
tused ja palju muud. Inseneriks olemise ks omadusi on
tahe kuuldut oma silmaga ka vahetult naha. Eeltoodu ongi
olnud (ks teedealaste valiskoolituste-oppereiside eesmar-
ke, lisaks voimalus motiveerida tublimaid.

Mis on Teede Tehnokeskuse ja Tallinna Tehnikaiilikooli tule-
vikuplaanid seesuguste ettevotmistega?

Valgevene oppereis oli meie esimene valiskoolitusalane
koostooprojekt Teedeinstituudiga ja usun, et teeme koos-
t60d ka edaspidi. Meil omavahel kdik sujus! Teen eeltodd
selle nimel, et tegelikkuseks saaks kevadine oppereis Ru-
meeniasse. Nii et kohtumiseni Transfagarasanil, Rumeenia
riigimaanteel 7C!
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OTSIDES ALTERNATIIVI

MILJONI M3 TURBA VALJAKAEVAMISELE

PEETER SKEPAST
Skepast&Puhkim AS
juhatuse liige

aanteeamet planeerib lahiaastail alustada E263 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa maantee Kose-Mao teeldigu ehitust
kilomeetritel 40,0-85,0. Kose-Mao teeldik labib ulatuslikke turbaalasid. Tee muldkeha alla jaab ca 1 miljon m3
turvast. Sellises mahus turba valjakaevandamine on vorreldav koigi Eesti kodumajapidamiste poolt kolme aastaga teki-

tatava jaatmete hulgaga kokku.

Siiani on turbaaladel kasutatud massivahetust ehk turba valjakae-
vamist ja asendamist sobiva tditematerjaliga. Maanteeamet on hu-
vitatud peale traditsioonilise massivahetuse katsetama Eesti olu-
desse tehniliselt ja majanduslikult sobivaid tee-ehitusmeetodeid,
millega turbaalasid uletada.

Katseloik asub Tallinn - Tartu - Voru — Luhamaa uue maanteekori-
dori kilomeetritel 67,067-67,256 ja paikneb olemasoleva maantee
korval.

Katseloik on jagatud erinevate konstruktsioonide kaupa kuueks eri-
nevaks umbes 30 meetri pikkuseks sektsiooniks (sektsioonid 0-5).
Katseloigu kogupikkus on 200 meetrit,iga katsesektsiooni laius 23 m.

Konstruktsioonid jagunevad tulbilt kolme kategooriasse:

- massivahetus (sektsioon 0),
- kergkonstruktsioonid (sektsioonid 4 ja 5)
- nn ujuvad geotekstiiliga konstruktsioonid (sektsioonid 1-3)

MIDA UURITAKSE?

Geoloogilised ja geotehnilised uuringute valitood toimusid kaes-
oleva aasta juunis. Geoloogilise ehituse uurimiseks puuriti 1,8-3,9
meetri stigavuseni 13 puurauku. Samuti tehti igal katsesektsioonil
Uks tiivikkatse. Puuraukudes esinenud kihid kirjeldati, moodeti ja
talletati hilisemaks tootluseks valipdevikusse. Samuti registreeriti
puuraukudes esinenud pinnasevee tase. Saadud tulemuste pdhjal
vormistati katseldigu pikiprofiilil kujutatud geoloogilised puurtul-
bad. Puuraukudest voeti uuringute raames kokku ca 130 pinnase-
proovi, mida hiljem aeotehnikalaboris katsetati.

Senuitedstit jliunsk catselciyimacedar méocista el ad,
riaa moddetud kihtide siigavuste mdaramiseks kasutati puurkehade
t :'2musi. Radarimaaddistustest koostati pikiprofiilid (turbakihi stiga-
vused) meetrite kaupa.

Turbakihi kaitumise jalgimiseks paigaldati kokku 98 nivelleerimis-
marki, sellest:

¢ 36 pikavardalist reeperit turbakihile laotatud geotekstiilile

e kuus pikavardalist reeperit 2. sektsiooni tilemisele tekstiilikihile

e ks reeper EPS pealispinnale (5. sektsiooni keskpaik)

e 30 pikavardalist katendireeperit ning ks sepanaela tulipi ree-
per (sektsioonis 0)

» 20 turbaplaati teemuldest Gihe meetri kaugusele

« neli vaatlusplaati nolvade nihke tuvastamiseks sektsioonis 0.

Katseloike ehitati sektsiooniti, koos vajalike tehnoloogiliste pausi-
dega. Sellest tulenevalt toimus nii vaatlusreeperite paigaldamine
kui ka vaatluste labiviimine erinevate ajavahemike jarel. Kolmanda
sektsiooni keskosas, kus turbakihi paksus kiitindis pea 4,5 meetrini,
oli suurim vajum - katendialused reeperid vajusid 1,58 meetrit. Vaik-
semaid vajumeid, ca 80 cm, oli 1. sektsioonis ning teendlvade alla
paigutatud reeperitel. Enamiku reeperite puhul lletas vajum 1 m.
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Katendi paigaldamise jargselt viidi labi koikide sektsioonide katen-
di terrestriline laserskaneerimine (joonis 4). Kui katendile paigalda-
ti kuni 2,25 m paksune lilekoormuskiht, siis reeperite tippe jatkati
Ulekoormuskihi pinnani, vdimaldamaks jargnevaid vajumisvaatlusi
(kuni oktoobrini 2016). Ulekoormuse eemaldamisel viiakse uuesti
labi terve katendi laserskaneerimine, mis voimaldab tapselt tuvas-
tada Ulekoormuse tottu toimunud katendideformatsioone nii tee-
muldel tervikuna kui eraldi.

2009. aaasta jaanuaris viidi Voobu Lahistel labi mass-stabiliseeri-
mise katset6dd kaheksa erineva segutliiibiga. Kaesoleva uurimis-
t60 kaigus viiakse mass-stabiliseerimise L6igul labi survetugevuse
maaramine, et hinnata stabiliseeritud pinnaste survetugevuse muu-
tumist ajas.

ESIALGSED JARELDUSED

Esialgsed jareldused pohinevad katseldigu ehitusaegsetel
vaatlustel ja mooteinfol:

1. Koigi katsesektsioonide ehituse ajal sdilis konstruktsiooni
stabiilsus, turba valjapressimist mulde korvalt ei toimunud.

2. Otsus jatta puude ja pdosaste juurestik pinnasefreesiga
purustamata oli dige. See kindlustas ehituse ajaks turba-
pealse pinna esialgse kandevoime.Juurestiku purustamisel
oleks olnud katseldigu ehitustodde teostamine raskenda-
tud voi isegi voimatu.

3. Kraavide ulatuslik kaevamine antud katseldigu alal ei ol-
nud pohjendatud, kuna tegemist on turbaalaga, kus vee
arajuhtimine ei ole voimalik. Tee projekteerimisel tuleb
projekteerijal teha paikkonnapdhine otsus kraavide kaeva-
mise vajalikkuse Ule.

4. Uhekordsegeotekstiiligaldiguehitusonhetkelotstarbekaim
lahendus. Praeguseks ei ole veel toendeid kahekordse geo
tekstiiliga loigu tehniliste nditajate eeliste osas.

5. Geokarje ehitus on vaga toomahukas - vajab taitmiseks
palju jametditematerjali ning esilagu ei ole veel tdendeid,
et see oleks tehniliselt parem kui Gihekordse ja kahekordse
geotekstiiliga katseloigud.

6. Kergkruusa ja EPS sektsioonide kaitumise kohta ei ole
praegu veel voimalik jareldusi teha.

7. Lisaks katsesektsioonides katsetatule on mass-stabilisee-
rimine kindlasti vaimalik valik turbapinnaste tugevdami-
seks.

Koigi tehnoloogiate tapsemad tehnilised ja majanduslikud
vordlusarvutused tulevad 2016. aasta lopparuandes koos tap-
semate geotehniliste analliisidega.
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Fotod vasakult paremale:

1. Raadatud katseloik enne ehituse algust

2. Sektsioon 1, GEOTEKSTIIL. Geotekstiili tdit-
mine materjaliga

3. Sektsioon 2, GEOTEKSTIIL. 2 geotekstiili kihi
tditmine materjaliga

4. Sektsioon 3, GEOKARG. Geokdirje tditmine
killustikuga.

5. Sektsioon 4, KERGKRUUS. Kergkruusakihi
ehitus

6. Sektsioon 5, EPS GEOVAHT. Geovahu blokkide
paigaldus.

7. Katseloik pdrast lilekoormuse paigaldamist,
oktoober 2015

MAANTEEAMETI KOMPLEKSSTABILISEERI-
TUD KATENDIKIHTIDE UURING
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SVEN SILLAMAE
_,;‘J Tallinna Tehnikakargkooli lektor

mille kasutamine stabiliseeritud aluste valmistamisel aitaks korge liiklussagedusega objektide maksumust oluliselt

F reesipuru jaab jarjest enam to0s olevatelt objektidelt ule. Tegu voiks olla suure potentsiaaliga ehitusmaterjaliga,

vahendada. Maanteeamet soovis valja selgitada, kas freesipurust valmistatud kompleksstabiliseeritud (KS 32) alus
on ajas piisavalt psiv, et kasutada killustikaluste Glemise osa asendajana ka tile 8000 AKOL teeldikudel. Tallinna Tehni-

kakorgkooli lektor Sven Sillamae tutvustab uuringu tulemusi.

Vastavalt Maanteeameti peadirektori kaskkirjale nr 270 (16.09.10)
,Freesipuru kasutamine” ei ole perspektiivse LS20 8000 AKOL kor-
ral freesipuru kasutamine stabiliseeritud aluste valmistamisel lu-
batud. Reeglina tehakse seetdttu taoliste teede alused Eestis side-
ainega sidumata kihtidest ehk rajatakse killustikalused.

Elastsete teekatendite projekteerimise juhendist nahtub, et sta-
biliseeritud katendikihtide elastsusmoodul ehk voime votta vastu
koormust on mdrkimisvaarselt suurem kui killustikalustel. Komp-
leksstabiliseeritud (KS) kihil on voime vastu votta koormust vahe-
mikus 600 MPa (asfaldipurust teel segatud) kuni 900 MPa (uutest
mineraalmaterjalidest seguris segatud), kuid killustikalusel 280
MPa. Soome juhendis on KS elastsusmooduliks kas 900 vai 1250
MPa olenevalt tingimustest. Seega voimaldaksid KS kihid saavuta-

da vaiksemate materjalikuludega suuremaid teede kandevoimeid,
milles peamine saast tuleneks asfaltkihtide arvelt. Samuti voimal-
daks freespuru taaskasutamine poodrata rohkem tahelepanu ka
keskkonnasaastlikkusele.

Suure liiklussagedusega teede alustes ei ole freespuru kasutamine
olnud lubatud, sest materjali varieerivus tekitab valmis kihi oma-
duste osas kahtlusi. Freespuru peamiseks kvaliteedikriteeriumiks
on homogeensus, mis tavaliselt puudub, sest materjal saadakse
erinevatelt objektidelt, mille kihid, asfaltsegud ja lammutamine on
erinevad.

Eestis arvestatakse freespurus sisalduv sideaine kogubituumeni
hulka, kuid see ei pruugi enamparim liigitus olla. Teel segades tuleb
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arvestada, et olemasoleva sideaine ,ergutamiseks® on temperatuu-
rid liiga madalad. Probleemi olemasolule viitavad tehtud uuringus
anallisitud laboratoorsed katseandmed proovkehade lohestus-
tombetugevuse osas. Nditaja iseloomustab materjali elastsust, mil-
Lle annab bituumen. Kui viimast ei ole piisavalt voi see on liiga rabe,
on ka ldhestus-tdmbetugevuse nditaja madal ja stabiliseeritud kat-
sekeha jaab jaigaks ning vaheelastseks.

Vastavalt Maanteeameti peadirektori kaskkirjale nr 270 (16.09.10)
JFreesipuru kasutamine” ei ole perspektiivse LS20 8000 AKOL
korral freesipuru kasutamine stabiliseeritud aluste valmistamisel
lubatud. Reeglina tehakse seet6ttu taoliste teede alused Eestis si-
deainega sidumata kihtidest ehk rajatakse killustikalused.

Elastsete teekatendite projekteerimise juhendist nahtub, et sta-
biliseeritud katendikihtide elastsusmoodul ehk voime votta vastu
koormust on markimisvaarselt suurem kui killustikalustel. Komp-
leksstabiliseeritud (KS) kihil on vdime vastu votta koormust vahe-
mikus 600 MPa (asfaldipurust teel segatud) kuni 900 MPa (uutest
mineraalmaterjalidest seguris segatud), kuid killustikalusel 280
MPa. Soome juhendis on KS elastsusmooduliks kas 900 voi 1250
MPa olenevalt tingimustest. Seega voimaldaksid KS kihid saavuta-
da vaiksemate materjalikuludega suuremaid teede kandevoimeid,
milles peamine saast tuleneks asfaltkihtide arvelt. Samuti voimal-
daks freespuru taaskasutamine poorata rohkem tahelepanu ka
keskkonnasaastlikkusele.

Suure liiklussagedusega teede alustes ei ole freespuru kasutamine
olnud lubatud, sest materjali varieerivus tekitab valmis kihi oma-
duste osas kahtlusi. Freespuru peamiseks kvaliteedikriteeriumiks
on homogeensus, mis tavaliselt puudub, sest materjal saadakse
erinevatelt objektidelt, mille kihid, asfaltsegud ja lammutamine on
erinevad.

Eestis arvestatakse freespurus sisalduv sideaine kogubituume-
ni hulka, kuid see ei pruugi enamparim liigitus olla. Teel segades
tuleb arvestada, et olemasoleva sideaine ,ergutamiseks on tem-
peratuurid liiga madalad. Probleemi olemasolule viitavad tehtud
uuringus anallidsitud laboratoorsed katseandmed proovkehade L6-
hestus-tombetugevuse osas. Naitaja iseloomustab materjali elast-
sust, mille annab bituumen. Kui viimast ei ole piisavalt voi see on
liiga rabe, on ka lohestus-tdombetugevuse naditaja madal ja stabili-
seeritud katsekeha jaab jaigaks ning vaheelastseks.

Laboratoorsete katseandmete analius oli uheks uuringu meeto-
diks. Lisaks tehti pohjalik Ulevaade ja jareldused teaduskirjandu-
sest ning olemasolevatest uuringutest Eestis, voeti proove Eestis
varasemalt ehitatud teeloikudelt, kus oli kasutatud KS-kihte k-
lastati mitmeid ehitatavaid objekte ja tutvuti erinevate problee-
midega ning kusiti teedeala ekspertide arvamusi. TTK l6putddna
vaadeldi Teeregistri analuisi abil (kdsitletud Teelehes nr 81, juuni
2015) samuti stabiliseeritud katendikihtide olukorda. Viimaseks
sooritati ka taismooduline katsetus TTK katsekastis.

Teaduskirjanduse, ekspertide arvamuste, objektikilastuste ja Tee-
registri analtlsi tulemuste pohjal jareldati, et kompleksstabilisee-
ritud sequsid saab kasutada korgeklassiliste teede alustena, sest
materjal sobib selleks vaga hasti. Tagamaks tee vajalikku korget
kvaliteeti, tuleb podrata suuremat tahelepanu projekteerimisele ja
ehitamisele.

Hetkel ndutakse Eestis stabiliseeritud segude osas seguretsepti
tapset jargimist, mis on Uhelt poolt digustatud, aga teisalt ei taga
siiski segu toimivust. Rohkem tuleb pdodrata tdhelepanu labori-
katsetele, st tuleb kontrollida, kas planeeritav kasutusel olevatest
materjalidest segu ja nende kogused tagavad piisavad omadused
jaikusele, elastsusele, vee- ja kilmakindlusele ning kulmakerke-
kindlusele. Tapsemalt tuleb kasitleda bituumenit - arvesse ei peaks
votma mitte kogu freespurus olevat sideainet, vaid ainult selle ak-
tiivset osa. ,Wirtgeni kiilmstabiliseerimise kasiraamatu® kohaselt
on bituumen aktiivne, kui selle penetratsioon on tle 25 mm.
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Teekatendi Ulesanne on vastu votta transpordivahendite
koormus ja jaotada see eksisteerivale pinnasele. Lihtsusta-
tult deldes kasvatatakse olemasoleva maapinna (voi muld-
keha, autotee) kandevoimest uue katendi abil perspektiiv-
sele liiklusele vajalik kandevoime. Katendi maksumus on
otseselt seotud seal kasutatavate materjalide ja ehituseks
kuluva energiamahukusega. Uldiselt deldes, mida vihem
energiat kasutatakse, seda odavam lahendus.

Katendikihtide stabiliseerimine on meetod, millega pa-
randatakse vana voi ehitatakse uus katendikiht, kasutades
kohapeal voi seguris segamist. Variandid on bituumen-
kompleks- ja tsementstabiliseerimine. Teised kandva kihi
voimalused on nditeks sidumata killustiksegud ja mustkil-
Lustik. Stabiliseeritud kiht ,talub®ja hajutab liikluskoormust
paremini kui sidumata alus. Samuti deformeerub stabili-
seeritud kiht vahem kui terastikuliselt koostiselt sarnane
sidumata alus. Stabiliseeritud meetodiga parandatud tee
arvutuslik eluiga on 20 a. Kulm, sula, vesi, ja sool méjutavad
stabiliseeritud katsekehade tugevust ja jaikust negatiivselt,
kuid tapsete retseptide, nendest kinnipidamise ning kor-
rektse to0 (eelkdige tihendatus) tegemine mojutavad oluli-
selt stabiliseeritud kihi kvaliteeti.

Kompleksstabiliseeritud alustega oleks voimalik ehitada
norgemate omadustega tditematerjalidest ning taaskasu-
tada objektidelt Ulejaavat freespuru. Seeldbi on voimalik
saavutada vadiksemate ehitusmaksumuste juures suurem
teede kandevoime. Kokkuvatlikult voimaldab komplekssta-
biliseeritud kiht saavutada tee hea kandevoime vaga res-
sursiefektiivselt, kuna kihipaksused saavad olla vdiksemad,
materjali taaskasutatakse ning lahtematerjalide kvaliteedi-
nouded voivad olla madalamad.

Ehitamise ajal on oluline pidada kinni optimaalsest veesisaldusest
ning koostatud seguretseptist, mille toimivus on laboratoorselt
kontrollitud, Samuti tuleb ja ning tagada vajalik tihedus. Soomes
leiti, et proovkeha, mille tihedus oli 95% Proctor-tihedusest, jdikus-
moodul oli 50% madalam kui 98% tiheduse juures olnud katsekeha.

KATSETUS TTK KATSEKASTIS

Vordlemaks stabiliseeritud katendikihi kaitumist sideainega si-
dumata killustikalusega sooritati Tallinna Tehnikakargkooli labo-
ratooriumis taismooduline kiirendatud konstruktsiooni katsetus.
Eesmark oli modelleerida Eesti suurimatel maanteedel olevat koor-
must koos ilmastiku mojutustega.

Katsetatud konstruktsioon koosnes 4+6 cm asfaltbetoonist, 20 cm
alusest (killustik- ja kompleksstabiliseeritud alus korvuti - joonis
3) ja 20 cm dreenkihist, mille all paiknes peenliivast muldkeha.

Asfaltbetoon (4 cm AC12 surf, deformatsioonikindlusega 30,6% ja
6 cm AC32 base, deformatsioonikindlusega 7,3%) saadi Paldiski
maanteelt, kust teekattest loigati valja plaat (joonis 1), mis trans-
porditi laborisse ja tosteti katsetatava konstruktsiooni peale (joo-
nis 2). Killustikalus koosnes 10 cm lubjakivikillustikust fr 32/64
(LA = 28), mille peal paiknes 10 cm kiilustud tardkivikillustikku fr
16/32 (LA=17). Kompleksstabiliseeritud alus segati valmis seoses
Uhe rekonstrueeritud teega ja vastas KS32 osas esitatud nduetele.

Segust valmistatud proovikehade 7 paeva keskmine survetuge-
vus oli 2,0 MPa, 28 pdeva osas 2,7 MPa; lohestus-tdmbetugevused
vastavalt 0,2 ja 0,3 MPa. Segu veekindlus oli 95% (vastavalt EVS-
EN 12697-12) ja kilmakindlus peale 28 tsiklit 2,25 kg/m2 (vasta-
valt EN 814:2003). Dreenkihis kasutati keskliiva filtratsioonimoo-
duliga k=16 m/66p (EVS 901-20:2013) ja Cu = 2,6 (EVSi jargselt)
ning muldkehas peenliiva k = 1,28 m/66p, Cu = 2,3. Veetase hoiti
1,0 m sugavusel katte pinnast.



Katsekonstruktsiooni koormati 2,5-tonnise koormusega (normtelje
koormus on 10 tonni, mis jaotub kahele topeltrehvile, millest on
TTK seadmes kasutusel Uks), rehvirdhk oli 0,8 MPa (kontaktjalje
pohjal arvutati kontaktpingeks 0,81 MPa). Ratas soitis edasi-tagasi
ning pidevalt Uhes jaljes. Kokku sooritati ca 2,8 mln koormustsuklit.
Lisaks rakendati ilmastikukoormust 50 kilmutus-sulatustsikli ja
puhta ning soolvee lisamise naol.

Kirjanduse andmetel voib HVSi (raskeveoki simulaator) ja reaal-
sel teel toimuva koormamise omavaheline suhe olla vahemikus
1,7...10+ kordne, soltudes vaga mitmetest erinevatest tingimustest.
TTK HVSi osas arvestati, et Uleminekutegur on 8,4. Arvestades |
klassi teekatendi elueaks 20 aastat, teeb 2,8 mln koormustsuklit
1,175 mln normtelje labisoitu aastas, mis teeb kasutades paarisrat-
taid keskmiselt 3219 normtelge/60pdevas.

Katse kaik jagati erinevateks osadeks. Kdigepealt koormati ,kuivalt®
ehk ilma vee ja kilmumise mdjudeta, seejarel hakati lisama puhast
vett, misjarel hakati kilmutama koos soolvee lisamisega. Lopuks
toimus konstruktsiooni tdielik sulamine. Katsetamise ajal modde-
ti pidevalt roopa stigavuse arenemist, samuti erinevaid punkte nii
pingete kui deformatsioonide osas konstruktsiooni sees. Naitena
saaks tuua dreenliiva peal asetsenud vajumiandurid, mis naitasid,
et killustikaluse all ei olnud toimunud deformatsioone, kuid sta-
biliseeritud aluse all oli muutus vorreldes nullnaiduga ca 2,5 mm.
See voimaldab rohutada Soome juhendites vdlja toodud nouet, et
stabiliseeritud kihi alla jadval konstruktsiooni osal peab olema KSi
puhul minimaalne arvutuslik kandevoime 80...90 MPa. Vastasel ju-
hul ei vdimaldata stabiliseeritud kihile piisavat toetust ning selle
alapinnas arenevad suured tdmbepinged, mis kas vahendavad kihi
efektiivsust voi viivad selle purunemiseni (joonis 1).

Peale katsetsiklite labimist konstruktsioon lammutati, sooritati
taiendavad mdotmised ja analulsiti voetud proove. Stabiliseeri-
tud kihis Uhtegi muutust ei toimunud - materjal pidas koormusele
hasti vastu. Seega sai kinnitust nii Eestist kui valismaalt kogutud
andmetele tuginev jareldus, et freespuru sisaldavad komplekssta-
biliseeritud kihid on kasutatavad ka suure koormusega teedel.

Katsega olid stabiliseeritud sektsioonis deformatsioonid toimunud
vaid asfaltkattes (vahesel maaral ka dreenkihis, kus téendoliselt
toimus jareltinenemine). See teadmine voimaldas ,taandada valja“
asfaltkatte moju ning vaadelda tapsemalt ka killustikaluse toimi-
vust, mille puhul nahti, et koormus sellele on olnud liiga suur aga
mitte veel purustav.

Teaduskirjanduses on killustikaluste osas esitatud kolm varianti,
kuidas kiht parast jareltihenemist kaitub:

1. pusivad deformatsioonid praktiliselt ei suurene (joonisel 2 olu-
kord A)

2. deformatsioonid kasvavad pidevalt (olukord B)

3.toimub suhteliselt kiiresti purunemine (olukord C).

Joonis 1. Stabiliseeritud aluse all olev liiga madala kandevéimega kiht
tekitab suuri tombepingeid, mis vahendavad kihi efektiivsust voi viivad selle
purunemiseni.

Subgrade M,=40 MPa
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Kdesolevas uuringus kaitus killustikalus vastavalt olukorrale B
- koormusolukord alusele oli liiga suur, kuid mitte veel purustav.
Lahenduseks oleks olnud suurem seotud kihtide kogupaksus aluse
peal. Naiteks Maanteeameti uuringus ,Kohalike mineraalmaterja-
lide optimaalse kasutamise uuring Eesti teedemajanduses. Erine-
vatest karbonaatsetest settekivimitest valmistatud aluste vastupi-
davuse erinevuste valjaselgitamine., kus asfaltbetooni kvaliteet oli
madalam ja koormus suurem (siis kasutati 3,5-tonnist koormust)
kaitus killustikalus vastavalt olukorrale C.

Seega, tagamaks killustikaluste pikaealisus, tuleb tagada nende
téotamine olukorras A, mille jaoks on vaja teada vastavat pingeolu-
korda, mis soltub aluse omadustest (terakoostised, mineroloogia,
tera kujud jne). Taoline informatsioon véimaldab maarata mini-
maalse vajaliku seotud kihtide paksuse. Hetkel on see kriitiline piir
teadmata ning vajaks tdiendavaid uuringuid, kuid elastsete teeka-
tendite juhendis on tabelis T11.2 esitatud soovituslikud minimaal-
sed kogupaksused seotud kihtidele, millest tuleks hetkel projektee-
rimistéddes ka lahtuda.

A

1BehaviorC

/

BehaviorB

Permanent deformation
\

BehaviorA

e

Number of load repetitions
Joonis 2. Kolm erinevat voimalust, kuidas killustikalus teekonstruktsioonis
seoses plisivate deformatsioonide arenguga kditub.

Uuringu kokkuvottena leiti, et stabiliseeritud segud sobivad has-
ti korgeklassiliste teede aluste ehitamiseks. Eriti sobilik on just
kompleksstabiliseeritud segu, kuna selles kombineeritakse jdikus
ja elastsus ehk nii bituumen- kui ka tsementstabiliseeritud aluste
positiivsed omadused. Kompleksstabiliseeritud aluste kasutamist
tuleks valtida siis, kui selle alla jadva konstruktsiooni kandevdime
on madal (alla 80 MPa) ja/voi kiilmakerkeohtlik voi kui drenaaz
ei ole korras. Vastasel juhul toimuvad kihis liiga suured tombe-
ja paindepinged, mistottu kiht hakkab pragunema. Sellisel juhul
peaks eelistama bituumenstabiliseerimist voi sidumata aluse ehi-
tamist.

Kaesolevat uuringut tuleks jatkata stabiliseeritud kihtide projek-
teerimise ja ehitamise faasis. Kihid tuleb projekteerida mitte pabe-
ril,vaid laboris, kus on voimalik kontrollida koikide toimivuspdhiste
(surve- ja Lohestus-tdombetugevused ning vee-kilma- ja kiilmaker-
kekindlused) néuete vastavust; objektidel tuleb jdlgida optimaal-
seid veesisaldusi ja tihedusastmeid. Peale seda on vaimalik teha
projekteerimise ja ehitamise nduetes vajalikke korrektuure ning
muuta ka kihtide elastsusmooduleid suuremaks, voimaldades saa-
da nendest ka katendiarvutuse osas suuremat kasu.

W \':H'ill‘,: course

M, =40 MPa
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RAPSIE)L_LST BITUUMENEMULSIOONINI -
! TOLMUTORJEVAHENDID KRUUSATEEDELE

URMAS KONSAP
Skepast & Puhkim
vaneminsener

Foto 1. Tolmutérje toor-rapsiéliga

riigi seisukohalt kulutdhusaid lahendusi tolmutorje tegemiseks. 2014. aastal viis Ramboll Eesti AS labi antud

M aanteeamet algatas 2014. aastal teadus- ja arendustoo ,,Kruusateede tolmutérje meetodid”, et valja selgitada

arendustoo | etapi, mille tulemusena uuriti tolmutorje materjale ja meetodeid, mida katsetatakse arendustdoo Il
etapis 2015-2016. aastal. Lisaks otsustati katsetada kruuskatte stabiliseerimise materjale tolmuvabade kergkatete ehi-
tuseks. Arendustoo | etapi tulemusi tutvustati eelmise aasta detsembri TeeLehes nr 79. Kaesolevas artiklis tutvustatakse

tolmutorje materjalide katsetusi.

Tanavu ehitati kérvalmaanteel nr 16176 Vanamodisa - Koonga -
Ahaste, Mihkli-Koonga teeloigul, km 11,8-16,9 Uksteist 467 m pik-
kust katseloiku, kus katsetati erinevaid tolmutorje materjale. Antud
teeldigul on AKOL 89 autot/6dp. Lisaks granuleeritud kaltsium- ja
magneesiumkloriidididele ning nende lahustele teostati esmakord-
selt Eestis tolmutorjet toor-rapsioli ning kopolimeeridega LBS ja
LDC segatud vesilahusega. Kahel Ldigul tehti erinevaid pindamisi ja
Uhel l6igul immutati kruuskate lihtsalt vedeldatud bituumenemul-
siooniga. Enne tolmutorjet ehitati katseldikudele uus 12 cm paksu-
ne purustatud kruusast 1/16 kruuskatte kulumiskiht.

TOLMUTORIJE TOOR-RAPSIOLIGA

Rapsioli pihustati seitsme kdiguga eelnevalt tapiteraga karestatud
kruuskattele. Tolmutorjeks kasutati 3100 1/2,8 t rapsioli kulunormi-
ga 1,1 I/m2. Vahetult parast rapsioli pihustamist, tapiteraga kulu-
miskihi ja 6li segamist ning tihendamist jai kruuskatte pind kohati

6liseks ja pehmeks (fotod 1 ja 2).

Kruuskatte tootlemisel rapsidliga tuleb erilist tdhelepanu pddrata
rapsioli voimalikult Gihtlasele pihustamisele ning rapsioli ja kruus-
katte materjali Uhtlasele segamisele. Vastasel juhul muutub kate
kiiresti auklikuks.

Kuna rapsioliga toéddeldud kruuskate muutus suhteliselt kiires-
ti ebatasaseks ning kohati auklikuks, segati rapsidliga to6deldud
kruuskatte kulumiskiht tapiteraga uuesti labi, lisades lattu jargi jaa-
nud rapsioli, seejarel tee tasandati ja tihendati kallurautoga (fotod
3ja4).

Toendoliselt oleks algselt saanud parema tulemuse kui rapsioli
oleks kulumiskihi materjaliga stigavamalt labi segatud.

Foto 2. Rapsidliga téddeldud kruuskate kolm nddalat peale tolmutorjet
Foto 3. Rapsidliga téddeldud kruuskate enne selle remonti.
Foto 4. Rapsidliga téddeldud kruuskate vahetult peale remonti.
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TOLMUTORIJE KOPOLUMEERIDEGA LBS + LDC

Kopoliimeeridega LBS (Silicate Polymer) ja LDC (Liqued Dust Cont-
rol) toodeldud kruuskatte kulumiskihi materjal jaab kopoliimeeride
koosmojul elastseks. LBS viib valja vee ning LDC tekitab Umber osa-
keste kaitsekihi sidumata osakesi kokku.

Tolmutdrje teostamise ajal oli kruuskate marg, sest vahetult tolmu-
torje teostamise ajal hakkas vihma sadama.

Enne kopoliimeeride ja veega segatud lahusti pihustamist karestati
kruuskate tapiteraga.

Pihustamise ajal laksid paakauto pihustid umbe. Selgus, et LBS ei
olnud vees lahustunud ja jai tukiliseks. Pohjuseks oli kopoliimeeri-
de ja vee segamise vale jarjekord.

Hoovliga likati kruuskatte materjal tee keskele valli ja LBS tlkki-
dega kopolumeeridega lahusti lasti voolikust valli. Parast materjali
segamist ja tasandamist rulliti teekate kallurauto ratastega.
Tolmutorjeks kasutati 300 L LDCja 110 L LBS kulunormiga vastavalt
0,1 /m2 ja 0,036 l/m2.

Kuna tolmutdrje teostamise ajal hakkas vihma sadama, siis kopo-
limeeridega t6ddeldud kruuskatte pind jai vahetult parast teostust
madrjaks, kohati veega ulekullastunuks.

TOLMUTORJE BITUUMENEMULSIOONIGA

Tolmutorjeks kasutati 30% bituumenemulsiooni bituumeniga
160/220. Bituumenemulsiooni temperatuur teele pihustamisel oli
560C.

Enne bituumenemulsiooni pihustamist karestati kruuskate tapite-
raga ja kasteti veega. Parast bituumenemulsiooni pihustamist puis-
tati emulsioonile sdelutud liiva ja lopuks tihendati kate rulliga.
Tolmutdrjel kasutati erinevaid bituumenemulsioonikulunorme.
Katseloigu alguses oli kulunorm 1,5 kg/m? ja lopus 0,6 kg/m2, va-
hepeal kasutati veel 1,0 ja 0,8 kg emulsiooni 1 m2 kohta. Kohati oli
kattekruus liiga tihe, mistottu bituumenemulsioon ei imendunud
kattesse. Kokku kulus 467 m pikkusele katseldigule 1,5 t bituume-
nemulsiooni ja 6 t soelutud liiva.

HEITTOLMU KOGUSED

19. augustil mdotis Eesti Keskkonnauuringute Keskuse OU katseldi-
kudel lendtolmu emissiooni modteseadmega REAL (Pilt 15). Moot-
mise ajal oli teekate kuiv. Mootmisele eelnev aeg oli vahemalt the
nddala kestel sademeteta.

Lendtolmu heitkoguste modtmise metoodika ja moddetud kont-
sentratsioonide (milligrammi kuupmeetris, mg/m3) pdhjal arvuta-
ti uuritava heittolmu hetkeline heitkogus (milligrammi sekundis,
mg/s) ja uuritava heittolmu eriheide (milligrammi sdiduki s6idu-
kilomeetri kohta, mg/vkm). Peenosakeste fraktsioonid (0,001 - 1m)
summeeriti PM10, PM2,5 ja PM1,0 ning tulemused esitati PM10,
PM2.5 ja PM1,0 fraktsioonidena graafikul 1.

Arvestamata pindamise ja emulsiooniga katseloike, olid kloriidide-
ga toodeldud katseldikudel heittolmu osakeste kogused varreldes
teiste katseldikudega vaiksemad. Granuleeritud kaltsiumkloriidiga
katseloigu, mis asus kloriididest ainsana avatud kohas, pdldude
vahel, oli tolmavus suurem kui teistel kloriididega katseloikudel.

Foto 5. Tolmutorje kopoliimeeridega

Foto 6. Kopoltimeeridega tdddeldud kruuskatte vahetult peale teostust.
Kate on vihma téttu iileniiskunud.

Foto 7. Bituumenemulsiooniga toodeldud kruuskate vahetult pdrast
tolmutorjet. Bituumenemulsioon on kaetud soelutud liivaga.

Foto 8. Bituumenemulsiooniga toodeldud kruuskate 10 pédeva pdrast
tolmutorjet.

Foto 9. Bituumenemulsiooniga toodeldud kruuskate 1,5 kuud pdrast
tolmutorjet

www.mnt.ee ¢ detsember 2015 « 45



QTeeLeht

Toor-rapsidliga toodeldud kruuskatte tolmavus oli suurem kui teis-
tel tolmutorje katseldikudel, sest lendtolmu mdaotmise ajaks oli
rapsioliga toodeldud kattepind hakanud kohati lagunema, tekki-
nud olid vdiksemad ja suuremad augud ning teekattel oli lahtist
kruusa.
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1,5 x pindamine -
1 x pindamine -
Bituumenemulsioon -
Kruuskate =
Kruuskate -
Kopolumeerid LBS ja LDC =
Toor-rapsioli -
CaCl, lahus 95,69
MgCl, lahus 94,46
Granuleeritud MgCl, 93,80

O 0 N OO0 U1 ph W N -

[N
o

11 Granuleeritud CaCl, 80,57

Kuna enamus katseldike rajati suve teises pooles ja erinevatel ae-
gadel, siis selle aasta katseldikude seire ja modtmiste tulemuste
pohjal ei saa tolmutorje ja kruuskatte stabiliseerimise materjalide
ning meetodite tdhususe kohta loplikke jareldusi veel teha. Kuid
tolmutdrje materjalide tohusust iseloomustavate mdotmistule-
muste pohjal selgus, et kloriididega t66deldud kruuskatted tolma-
sid vahem kui toor-rapsidli ja kopolimeeridega t6ddeldud katted,
kui mitte arvestada pinnatud katseldike. Toor-rapsioli ja bituume-
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Kloriidide sisalduse muutus,
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Foto 10. Lendtolmu méétmine seadmega REAL
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B PM2.5
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Gragfik 1. Lendtolmu PM10, PM2,5 ja
PM1,0 osakeste kogused.

Heittolmu
PM,, kogused

Teekatte tasasus
IRl keskm

2,31 5732
2,22 123,42
2,89 138,42
2,89 6 885,68
3,27 8 839,50
3,48 1951,63
3,63 1393,69
2,30 247,23
3,51 160,67
4,52 309,14
3,80 204,10

nemulsiooniga téodeldud kruuskatted muutusid suhteliselt ruttu
ebatasasteks. Pinnatud teeldikudel ja kaltsiumkloriidi lahusega t606-
deldud katseloigul oli parem teekatte tasasus.

Antud uuring jatkub veel jargmisel aastal, mil teostatakse tolmu-
torje katseldikudel tolmutorjet samade materjalidega ning viiakse
Labi tolmutarje tohususe hindamiseks vajalikke mootmisi ja katseid.
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eekordne Teeleht toob lugejani valiku Tallinna Tehnikaliilikooli tee-ehituse ja geodeesia erialal kaitstud loputdodest.
Tonis Liigmann uuris, mida teha sildadega, mille laius ei vasta projekteerimisnormide kohastele maanteeklassidele.
Aleksandr Olokainen tutvustab voimalusi katendi tooressursi arvutamiseks. Gert Vatsel votab vaatluse alla Slakikillustiku ja
-liiva kui perspektiivikad teedeehitusmaterjalid.

EESTIS EHITATUD NOUKOGUDE-
AEGSETE RAUDBETOONTALADEST
TUUPSILDADE LAIENDAMISE

JA KANDEVOIME ANALUUS

TONIS LIIGMANN

Juhendaja: prof. Siim Idnurm

Eriala: Teedeehitus ja geodeesia
Oppeaste: magister

Oppeasutus: Tallinna Tehnikaiilikool

Eesti riigimaanteede teehoiukava aastateks 2014-2020
naeb ette, et igal aastal teostatakse Eestis 35 silla taas-
tusremont. Taastusremondi eesmark on olemasolevate sil-
dade tehnilise seisundi parandamine, mis tingimata ei ta-
henda kandevoime tostmist.

Arvestades kaimasolevat arutelu raskeveoste massipiirangute
leevendamise Ule, siis eeskatt raske- ja eriveokite kontekstis on
koigi liiklejate seisukohalt vaga oluline aspekt ka liiklusohutus,
mille esmaseks parameetriks sildade puhul ongi just silla laius.
Uhe silla taastusremontide vaheks loetakse ca 35 aastat. Seet6ttu
peab iga remondi puhul kaaluma ka liiklusohutuse suurendamist
silla laiendamisega normidekohase sdidutee gabariidini. Seega
on loputdos kasitletud probleem igati aktuaalne.

Antud t606 raames uuriti kas ja kui suur probleem on Eestis sildade
alagabariidilisus ning kas sildu on voimalik laiendada sailitades
vahemalt olemasoleva kandevoime.

Eestis on endise Noukogude Liidu parandina sailinud hulganis-
ti sildu, mille projekteeritud koormus on oluliselt vaiksem kui
tanapdevased normid ja standardid ette naevad. Enamlevinud
tolleaegsed koormusmudelid olid 8-30-tonnistest veokitest
koosnevad autokolonnid, 30- vdi 60-tonnine roomikeriveok ning
80-tonnine rataseriveok. Tanapdevased sildade koormusmudelid
KM1 ja KM3 on nendega vorreldes oluliselt raskemad. Ainulksi
koormusmudeli KM1 normatiivse tandemi kaal on 20-60 tonni,
millele lisaks mdjub, olenevalt lepperajast, ka Uhtlane norma-
tiilvne hajukoormus 2,5 kuni 9 kPa. Tanapdevaste eriveokite kaal
jaab vahemikku 60-360 tonni. Nagu naha, on nuiidisaegsed silla
liikluskoormused kordades suuremad kui SNiP-i ja SN-i normides
toodud liikluskoormused. Vottes arvesse suurenenud liikluskoor-
musi ja teehoiu arengukavas toodud arengusuundasid tegin eel-
duse, et olemasolevate sildade laiendamisel ei pea ilmtingimata
tdstma kandevoimeid tanapadevastele tasemetele, vaid eesmark
on sdilitada vahemalt esialgne projektijargne kandevoime.

Selgitamaks valja, kui suurel hulgal on Eestis alagabariidilisi sildu,
kasutasin Riikliku Teeregistri andmebaasi. Teeregister voimaldab
kuvada sildade koiki pohilisi andmeid, alustades gabariidist ja l6-

petades silla tehnilise seisundi indeksiga.

Sildade laiendamise ja kandevoime analliusi teostasin kolmes

etapis:

1) Kasutades konservatiivseid pdikjagunemise meetodeid leid-
sin suurimad sisejoud

2) Koostasin tanapdevase arvutitarkvara abil kolmemdootmeli-
sed arvutusmudelid

3) Arvutasin tilptalade geomeetriast ja armeeringust tulene-
vad tegelikud kandevdimed

Eelduse kohaselt hindavad traditsioonilised podikjagunemise
meetodid tekkivaid sisejoudusid suuremaks kui tanapaevased
loplike elementide arvutuspaketid. Lisaks sellele on aastate
jooksul taiustatud ka kandevdime arvutusaluseid, millest tulene-
valt voib konstruktsiooni kandevoime suhtes leida tagavara.

Too kaigus selgus, et kogu Eesti riigimaanteede sillapargist ligi
poolte sildade soidutee laiusgabariit ei vasta Maanteede projek-
teerimisnormides noutule. Valdavalt on tegemist 5-nda klassi
maanteedel asuvate sildadega, kus liiklussagedused on mada-
lad ning eriveokite liiklemise tdendosus vaike. Siinkohal olgu ka
Oeldud, et teeregistris kajastatavad andmed uuenevad vastavalt
sildade llevaatuste teostamisele, mistottu paljud sillad voivad
olla tanaseks pdevaks juba rekonstrueeritud voi asendatud. Sel-
legipoolest on leitud arv sedavord suur, et loputdo mahtu silmas
pidades, ei olnud otstarbekas koiki silla tulipe kasitleda. Saadud
tulemusi anallilsides selgus, et suurima hulga alagabariidilistest
sildadest moodustavad raudbetoonist monteeritavad lihttalasil-
lad, millest omakorda suurem osakaal on noukogudeaegsetest
tldptaladest ehitatud sildadel. Sellest tulenevalt sai valitud ka
Loputod pealkiri ning edasine kasitlus.

Ndide 7-teljelisest metsaveo autorongist
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Alagabariidiliste sildade arv vastavalt maanteeklassile
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Silla konsoolse laiendamisega ehk tekiehitust laiendades on val-
timatu, et avaehituse sisejoud laiendamise tulemusel suurenevad.
Too raames uuriti Eestis ehitatud noukogudeaegsete raudbetoo-
nist monteeritavate talasildade laiendamise vdimalikkust ilma
kandevelementide (monteeritavate raudbetoontalade) asendami-
se vOi tugevdamiseta. See tahendab, et olemasolevatel silla kan-
detaladel peab olema piisav kandevdime tagavara, et kompensee-
rida suurenenud sisejoudusid. Peamiselt keskendusin laiendamise
hindamisel talade paindemomentide vordlemisele, kuid muuhul-
gas viisin labi kontrollarvutused ka talade poikjoukindlusele ning
tekiplaadi labisurumis- ja paindekandevaimele.

Nagu 0Oeldud, on uuritavad sillad ehitatud aastakimneid tagasi,
mil kasutati silla koormuste poikjagunemiseks konservatiivseid
meetodeid. Tanapdeval on voimalik sildadest koostada kolme-
mootmelisi arvutusmudeleid, mis annavad parema (levaate
konstruktsiooni koormusest tingitud kaitumusest ning Uhtlasi ka
tapsemaid sisejoudusid. Arvutusmudelitest saadud sisejoud ei eri-
nenud siiski oluliselt ekstsentrilise surve meetodi abil arvutatud
sisejoududest, millest voib jareldada, et ekstsentrilise surve mee-
tod on talasildade arvutamiseks piisavalt tapne.

Teadaolevalt kasutati monteeritavate raudbetoonist talasildade
ehitamiseks peamiselt kahest tutipkataloogist (valja antud 1958.
ja 1962. a) parinevaid T-talasid. LOput6d raames uurisingi just
nendele kahele tutpkataloogile vastavaid sildu. Teostatud kont-
rollarvutustest selgus, et valdaval enamusel uuritud sildadest on
tanapdevasest kandevoime arvutusmetoodikast tulenevalt piisav
paindekandevoime varu voimaldamaks laiendamist vahemalt tGihe
meetri vorra (aluseks votsin 7 m laiuse sdidutee gabariidi). Seda
eeldusel, et silla kandevdimet kirjeldatakse jatkuvalt esialgsete
koormusmudelitega (tolleaegsed koormusmudelid N-10/NG-60;
N-18/NK-80 vms). Tapne laiendamise ulatus soltub silla esialg-
sest projektkoormusest, pealisehituse geomeetriast ning kasu-
tatud taladest ja nende arvust. Noukogudeagsete sildade tutp-
talade kandevdime tagamine tanapaevaste standardite kohaste
liikluskoormustele (Eurokoodeksi koormusmudelid KM1 ja KM3)
ei ole lihtsate ja 6konoomsete remondilahendustega voimalik.
Tagamaks kandevoime ka tanapdevastele koormusmudelitele on
valtimatu, et enimkoormatud talad asendatakse uute ja voimsa-
matega. Sellisel juhul ei pruugi olemasoleva silla remont, vorrel-
des uue silla ehitamisega, olla enam majanduslikult otstarbekaks,
eriti kui tegemist on suure liiklussagedusega teega.

Esialgsete projekteeritud normkoormuste ja Eurokoodeksi pea-
miste koormusmudelite korval rakendati silla mudelitele ka Eesti
teedel potentsiaalselt liikuvaid 52- ja 60-tonnised metsaveo au-
toronge.
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Saadud tulemusi lihidalt kokku vottes voib oelda, et 52-tonnise
tdismassiga autorongid andsid samas suurusjargus tulemusi koor-
musmudeliga N-13/NG-60. 60-tonnise tdismassiga autorongi tule-
mused olid vorreldavad koormusmudelitega N-18/NK-80 ja N-30/
NK-80. Enamikul juhtudel oli kandevoime sildade laiendamisel
tagatud ka nimetatud metsaveo autorongidele.

Kuivord vanade sildade taastamise ja laiendamise teostatavus
soltub suuresti silla tehnilisest seisundist, siis naitasid loputdo tu-
lemused, et valdavalt on néukogudeaegseid raudbetoonist tiilip-
taladest sildu voimalik efektiivselt laiendada, sailitades vahemalt
nende olemasoleva projekteeritud kandevoime. Seda aga tingi-
musel, et silla geomeetria vastab tlulpprojektides toodule. Monin-
gast kandevoime puudujadki on véimalik kompenseerida nditeks
talade vilise jireltugevdamisega. Uhtlasi tuleb meeles pidada,
et antud l6putdo on koostatud avaehituse tulipe ja geomeetrili-
si mootmeid Uldistades, mistottu omavad t00s toodud tulemused
indikatiivset vaartust. Iga silla puhul voib esineda individuaalseid
aspekte, mida tuleb projekteerimise kaigus arvesse votta.

Siinkohal soovin tdnada loput6d juhendajat prof. Siim Idnurme
Tallinna Tehnikaulikoolist ja koiki teisi kes loputd6d valmimisele
kaasa aitasid.

JUHENDAJA ARVAMUS

Siim Idnurm,
TTU ehitusteaduskonna dekaan

Loputoo koostamise ajal tootas Tonis Liigman, paralleel-
selt oma Opingutega, projekteerimis-firmas Stricto Projekt
0U. Idee koostada oma L6putdd “Eesti alagabariidiliste sil-
dade laiendatud avaehituse kandevdime hinnang” sai ta
oma toollesande, Joelahtme vallas asuva Kaberneeme silla
laiendusvaimaluste uurimisest. Teema oli intrigeeriv ja pak-
kus tosist praktilist vaartust, sest Eesti riigimaantee sildade
hulgas on ca 44% selliseid, mille laius ei vasta maanteede
projekteerimisnormide kohastele maanteeklassidele.

Tonis Liigman nditas arvutustega, et enamikel juhtudel
onnestub olemasolevaid alagabariidilisi sildu laiendada
maanteeklassi vajalike mootmeteni viia aarmiste talade
konsoolide laiendamise kaudu. Tonis tegi oma loputdod
suure pohjalikkusega, ndidates nii pihendunud uurija kui ka
hea sillakonstruktsioonide arvutaja oskusi.

Arvan, et Tonise poolt alustatud teemat tuleks jatkata - sel-
lest voib kujuneda praktilist vaartust omav doktoritoo.
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Etapiviisiline ehitus voimaldab planeerida ehitustdid ja rahaliste
ressursside kasutust vastavalt kasvavale liiklussagedusele. Sel-
liselt on voimalik leida optimaalne katendikonstruktsioon, mis
peaks liikluskoormusele vastu ning oleks samas ka majandusli-
kult soodsaim .

Etapiviisiline katendi ehitus on selline katendikonstruktsiooni
ehitamise viis, mille kaigus kulumiskiht voi lisatavad asfaldikihid
paigaldatakse méned aastad peale konstruktsiooni valmimist ja
liiklusele avamist. | etapil konstrueeritakse katend kulumiskihita,
Il etapil paigaldatakse kulumiskiht. Konstruktsioon arvutatakse
kulumiskihita, kulumiskihi paigaldusaasta koormussagedusele
(projekteerimisnormide jargi, konkreetse konstruktsiooni t60 ajal
esinevale maksimaalsele — mis tdendoliselt esineb vahetult enne
kulumiskihi paigaldamist; kuna kulumiskiht paigaldatakse enne
kogu katendi amortiseerumist, on voimalik katend dimensionee-
rida madalamale koormusele). Kulumiskihi paigaldamisel arvuta-
takse katendikonstruktsioon 20 aasta koormussagedusele.

Katendi tooressursi arvutamine véimaldab optimeerida katendi-
konstruktsiooni vastavaks liiklussagedusele, arvestades kulutuste
diskonteerimist (kulutus tulevikus on tanasesse rahasse arvesta-
tult odavam vastavalt diskontomaarale).

T60s on analudsitud kaht lahenemist ressursiarvutusele:

- Esimese lahenemise aluseks on hiipotees, et katendikihi oma-
dused muutuvad pidevalt nii ajas (bituumeni vananemine seo-
tud kihtides) kui koormusest tuleneva kivimaterjali purunemi-
se (terastikulise koostise muutumise) tagajarjel. Selle jargi on
sisuliselt igal ajahetkel voimalik katendi jaakressurssi arvutada
lahtuvalt materjalide arvutusparameetritest antud ajahetkel.

- Lihtsustatud lahenemise jargi on katendi kihtide omadused
stabiilsed kogu katendi t60ea jooksul ja ressursikasutust ise-
loomustab tegeliku kumulatiivse koormuse suhe antud katendi-
konstruktsiooni arvutusliku ressursi vaartusesse.

MATERJALI DEGRADEERUMINE

Uurimistods on pustitatud hiipotees, et materjali elastsusmoodul
ei ole katendikonstruktsiooni td6ea jooksul lihesugune, s.t muu-
tub aja ja valismojurite toimel. Hupoteesi aluseks on ,Elastsete
teekatendite projekteerimise juhendi“ Lisa 2, Tabel 1, kus vana
asfaltbetooni elastsusmooduli vaartuseks on voetud 1400 MPa.
Katendi tooressurss oleks sellisel ldhenemisel otseselt seotud
elastsusmooduliga. Kui materjali elastsusmoodul on langenud
jargmise, kehvema elastsusmooduliga materjalini, loetakse selle
tooressurss ammendunuks. Uurimistoos eeldame, et elastsus-
mooduli degradeerumine toimub lineaarselt. Selline ldhenemine
ei lahe toendoliselt reaalsusega kokku,aga arvutuste lihtsustami-
seks ja analoogide puudumisel lepime sellega. Soome eksperdi
Juha Aijé (Ramboll Finland) hinnangust: “Kui aluse peenosise si-
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saldus Uletab teatud piiri, laguneb kate kiiresti; voib oletada, et
seotud kihtide elastsusmoodul hakkab kiiresti langema just siis,
kui alus on lagunenud. Toendoliselt voib see toimuda parast 15-
ndat aastat, kui peenosiste sisaldus on suurenenud, killustik on
muutumas kruusaks ning asfaldikihtide elastsusmooduli kahane-
mise kiirus kasvab kordades ja kate laguneb Kkiiresti.

elastsusmoodul, MPa

0 5 10 15 20
aasta

Joonis 1. Elastsusmooduli degradeerumine: lineaarne
=—=tden&oline ja téendoline

==|ineaarne

Hupoteesi jargi on katendi tdédressurss seotud materjali elast-
susmooduliga. Kui elastsusmoodul on saavutanud oma alampiiri,
loeme antud katendikihi materjali tooressursi liigina ammendu-
nuks. Etapiviisilisel ehitamisel tuleks katendikonstruktsiooni ar-
vutus labi viia kahes etapis. Alguses arvutatakse konstruktsioon
n aasta (kulumiskihi paigaldamise aasta) koormussagedusele Q.
Kulumiskihti ei arvestata. Jargnevalt arvutatakse katendikonst-
ruktsioon 20 aasta koormussagedusele Q,q arvestades kulumis-
kihti. Teise arvutuse juures kasutatakse n aasta vaiksemaid ma-
terjalide elastsusmooduli vaartusi.

Selliselt dimensioneeritud katendikonstruktsiooni ja tavalise la-
henemisega dimensioneeritud katendikonstruktsiooni erinevust
on nadidatud joonisel 2. Arvutustes kasutatud koormussagedus
Q20 = 3000 a/oop

Joonis 2. Katendikonstruktsiooni kihtide paksused séltuvalt materjali elast-
susmooduli vidrtusest
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katendikonstruktsioon paksus, cm
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el muutu muutub
materjalide elastsusmoodul

Bl Killustikmastiksasfalt - SMA [l Tihe kuum asfaltbetoon -
ACsurf; ACbin

Kuum poorne asfaltbetoon - . Kompleksstabi kiht asfaldi-
ACbase purust teel segatud - KS

. Killustik - graniit voi lubjakivi
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RESSURSI AMMENDUMINE

Tegemist on iteratsioonidel tugineva protsessiga. On olemas
kaks erinevat konstruktsiooni (kulumiskihita ja kulumiskihiga)
ning alumised kihid on mélemal uhised. Konstruktsiooni ressur-
sikasutust iseloomustab tegeliku kumulatiivse koormuse ja katte
arvutusliku summaarse, kumulatiivse koormuse, suhtarv. Katendi
Uhiste kihtide ressursi tegelikku kasutust kirjeldab kahe erineva
konstruktsiooni ressursikasutuse summa.

Esmalt valitakse katendikonstruktsioon (kulumiskihita) lahtuvalt
perspektiivsest liikluskoormusest—20 aasta koormussagedus
Q5. Seejarel leitakse maksimaalne normtelgede arv—koormus-
sagedus Qygmayx Mille korral valitud konstruktsiooni tugevus on
veel tagatud (kihtide paksuse diskreetsuse tottu
on maksimaalne ressurss veidi suurem kui konst-
rueerimisel eeldatu). Qyomax koormussagedusele
leitakse vastav summaarne kumulatiivsete norm-
telgede arv £Qqs! (arvestades, et KAP tugineb 15

|

>Q152 analoogiliselt eelnenud arvutusega. Liiklusprognoosi alusel
leitakse kumulatiivsete normtelgede arv parast ulakihi paigaldust
(XQp-20) ning teise etapi ressursikasutuse ulatuseks on viimaste
aastate kumulatiivsete normtelgede summa jagatud kulumiskihi-
ga katendi arvutuslikule ressursile (2Q452).

Liites kokku saadud protsendid, saame katendi summaarse ressur-
sikasutuse. Kui saadud tulemus on tle 100%, tuleb suurendada
katendi alakihte ning eeltoodud arvutuskdiku korrata — kui alla
100%, voib putida monda kihti kahandada, kui see on tehnoloogi-
liselt vdimalik. Seejarel kogu arvutusprotsessi korratakse.

liiklusprognoos

v

konstrueerimine

‘7

aasta koormussagedusel). Liiklusprognoosi alusel
leitakse kumulatiivsete normtelgede arv enne

1 ressurss

+ kulumiskiht —2 2 ressurss

ulakihi paigaldust (XQ4_,,) ning esimese etapi res- l
sursikasutuse ulatuseks on suhtarv ehk protsent

v

(esimeste aastate normtelgede summa jagatud

ressursi %

MAX 100% ressursi %

k_

kulumiskihita katendi ressursile — 15 aasta kumu-
latiivsed normteljed).

Seejarel lisatakse konstruktsioonile kulumiskiht
(SMA kulumisvaruta) ning leitakse valitud konst-
ruktsioonile vastav maksimaalne kumulatiivsete
normtelgede arv ja katendi summaarne ressurss

Optimeerimisprotsessis leitakse maksumuse ja tooressursi kasu-
tamise poolest soodsaim variant - valitakse kulumiskihi paigal-
dusaasta ja sellele vastava taastusremondi kava. Katendikonst-
ruktsiooni etapiviisilise ehitamise puhul mangib todressursi
arvutamisel olulist osa algselt valitud konstruktsioon. Kaesole-
valt on katendikonstruktsiooni dimensioneerimiseks vaadeldud
kolme lahenemist:

- Esimene lahenemine eeldab, et konstruktsioonikihid on sama
paksusega soltumata kulumiskihi paigaldamise aastast.

- Teise variandi kohaselt katendikonstruktsioon optimeeritak-
se soltuvalt kulumiskihi paigaldamise aastast, s.t konstrukt-
sioon dimensioneeritakse nii enne kui parast kulumiskihi

Tabel 1. Katendikonstruktsiooni optimeerimise variandid

g | =

Korras!

Joonis 3. Katendikonstruktsiooni lihtsustatud meetodi arvutamisprotsessi skeem

paigaldamist (arvutused koormussagedusele Qi., ja Qq).
Kusjuures tugevusvaru peab alati jadama positiivseks.

- Kolmas lahenemine on sisuliselt sama nagu teine, aga selle
erinevusega, et siin on kasutatud tugevusvaru kuni-5% | eta-
pi juures (vastavalt MNT KK 0171).

Arvestades diskontomaaraga 4%, leitakse iga variandi maksumus.
Parimal variandil on vaikseim maksumus ja tooressursi kasutami-
se protsent voimalikult lahedane 100%.

Uurimistoos oli vaadeldud nelja varianti kulumiskihi paigaldami-
saasta jargi: samal, teisel,viiendal voi seitsmendal aastal. Arvutus-
tulemused on toodud tabelis.

Variant SMA 2a SMA 5a SMA 2a SMA 5a SMA 2a SMA 2a
SMA 3+1 3+1 3+1 3+1 3+1 3+1
ACbin 5 5+1 5 5+1 5 5

AC base 8 8 7 7 7 7
KS32 14 14 14 14 14 14
Paekild 16 16 18 20 16 16
Keskliiv 35 35 33 30 30 30
Peenliiv 55 55 55 57 57 57
Paksus 137 138 136 138 133 133
SUMMA 2988,34 €/m 1957,72 €/m 2964,39 €/m 194351 €/m 2945,01 €/m 2945,01 €/m
DISKONTO 233493 €/m 1705,62 €/m 2310,99 €/m 1691,41 €/m 2291,61 €/m 2291,61 €/m
Ressurss 80% 84% 85% 85% 98% 98%
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Kahaneva elastsusmooduli rakendamine eeldab alusuuringuid,
et moista protsessi ajalist kulgu. Ressursi ammendumise meetod
on rakendatav. Hinnatakse kahe erineva konstruktsiooni ressursi
kasutust (enne kulumiskihi paigaldamist ja parast). Saadud kahe
suhtarvu summa kirjeldab katendi ressursi summaarset kasutust.
Optimaalseks on kujunenud kulumiskihi paigaldamine viiendal
aastal, mis tuleneb negatiivsete varutegurite kasutamise véima-
lusest.

Magistritod raames sai vorreldud meil kasutatavat katendite tu-
gevusarvutuse susteeme Skandinaaviamaadega. KAP rakenduses
esineb terve rida probleeme, mis tavaloogikale ei vasta. Osa neist
tulenevad pohimattelistest puudustest (rehvirohu arvestus), osa
arvutusalgoritmide ebatdpsusest (nomogrammide adrealad) voi
tolgendustest. Toendoliselt on probleemiks ka see, et juhis, mis
on tehtud Uhtne tervele impeeriumile, ei anna Uheski piirkonnas
vdga hdid tulemusi. Rootsi susteemi eriparaks on fikseeritud 50
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cm killustikalus igale koormusele ja samas vaga pohjalik kliimae-
risuste arvestus. Taani skeem on materjalikasutuses tasakaalukam
(tardkivikillustik veetakse sisse), kuid kliimamoodul tugineb Lou-
na-Rootsi (Skane) andmetele. Molemal juhul arvestatakse viimase
30 aastaga laialt levinud super single rehvitiibi eriparaga, mis
koormavad katendeid tavarehvidest oluliselt rohkem. Eesti klii-
matingimustele on voimalik leida Rootsist ldhedased analoogid.
Kaesolevas to0s vordlesin Eesti kliimat Dalarna piirkonnaga, kuid
ka siin tuleks uurida diferentseerimise vajadust ehk kliimaerisus-
te moju katendi arvutustele.

Tana puudub lahendus remondiobjektide dimensioneerimiseks,
mis arvestaks olemasolevate kihtide tegeliku olukorraga - toe-
ndoliselt tuleb olemasolevaid katendeid pohjalikumalt uurida ja
remondiobjektide projekteerimisel tapsemalt arvestada nii kan-
devdime, peenosiste sisalduse kui veereziimi andmetega.

JUHENDAJA ARVAMUS Ain Kendra, Tallinna Tehnikaiilikooli

teetehnika 6ppetooli lektor

Etapiviisilise ehituse kontrollarvutuse meetod voimaldab
tugevusarvutustega kontrollida katendikihtide ressursi vas-
tavust. Lisaks sellele on uuringus pohjalikumalt tahelepanu
pooratud Rootsi ja Taani katenditarkvara lahendustele ning
analliisitud aspekte, mis vajavad ldhiaastatel pohjalikumat
tahelepanu katendite projekteerimissiisteemi ajakohastami-

sel - liiklusprognoos, koormussagedus ja dreenkiht. Koos Jaa-
nus Taro magistritooga (2013) on see uheks aluseks pikemale
programmile, mida koostéés TTU ja Maanteeametiga praequ
ette valmistatakse ning mille tulemusena voiks loota nii uusi
ja huvitavaid teemasid magistritdodes kui ka praktilisi tulemu-
si ja toovahendeid teedeinseneridele.

3

SLAKIKILLUSTIKU JA
SLAKILIIVA KASUTAMINE
TEEDEEHITUSES

GERT VATSEL

Juhendaja: prof. Siim Idnurm

Eriala: Teedeehitus ja geodeesia
Oppeaste: magister

Oppeasutus: Tallinna Tehnikaiilikool

esti teede ehitamine on pikalt pohinenud kohalikel ma-

terjalidel. Lisaks laialt levinud lubjakivikillustikule on
viimastel aastatel meie teedeehituses oma koha leidnud
ka tardkivikillustik, mille kasutamisel on lahtutud teiste
Skandinaaviamaade positiivsest kogemusest. Tardkivikil-
lustiku korval on Rootsis ja ka mujal Euroopas juba aastaid
kasutatud Slakikillustikku, mis elastsusmoodulilt Gletab
tardkivikillustikku ligi kahekordselt ja on igati konkurentsi-
voimeline nii omaduste kui maksumuse poolest.

Rootsis tegeletakse aktiivselt taastumatute loodusvarade kasuta-
mise vahendamisega. Samal ajal on eesmark suurendada taaska-
sutust ja alternatiivsete ehitusmaterjalide kasutamist, mille hulka
kuuluvad ka erinevad Slakitooted (Slakikillustik ja selle variat-
sioon Slakiliiv).

Slakitooted on universaalkasutusega materjalid, mida saadakse
terase tootmisel tekkivatest llejaakidest. Terase tootmisel tekib

selle pinnale jadkprodukt Slakk, mis saab sulateraselt eraldada.
Materjali omadused séltuvad jahutamise tehnoloogiast. Sla-
ki aeglasel jahutamisel ohus saadakse kristallilise struktuuriga
tardkivimi sarnane Slakikillustik, mis purustatakse reeglina sama-
desse fraktsioonidesse tavalise tardkivikillustikuga. Slaki kiirel ja-
hutamisel vees saadakse klaasjas ning amorfne materjal Slakiliiv,
millel puudub kristallstruktuur.

Kui meie elastsete teekatendite projekteerimise juhendis pole
Uihtegi viidet Slakitoodetele, siis Rootsis kasitletakse antud too-
teid nimede Hyttsten ja Hyttsand all. Pohja-Ameerikas kasutatak-
se Slakikillustiku korral Gldist nimetust ACBFS (air cooled blast
furnace slag), Euroopas on levinud antud Uldnimetuse Llihem
versioon ABS. lisaks Rootsis levinud nimevariandile Hyttsand tun-
takse Slakiliiva mujal maailmas tldnimetusega GBS (granulated
blast furnace slag).

Slakikillustik koosneb peamiselt sulatatud looduslikest kivimi-
test (peamised komponendid rani ja kaltsiumithendid) ning leiab
pohiliselt kasutust tee-ehitusmaterjalina ning tditematerjalina
betoonis ja asfaltsegudes. Eesti tingimustes peaks Slakikillustik
hinna ja omaduste poolest konkureerima tardkivikillustikuga.
Kahe materjali peamine erinevus on aga ligikaudu kahekordne
erinevus elastsusmooduli vaartuses. Nimelt on Slakikillustiku
elastsusmoodul ligikaudu 600 MPa ning see vaartus kasvab aja
jooksul (umbes aastaga) kuni 1000 MPa tasemele. Eesti elastsete
teekatendite projekteerimise juhend annab optimaalse terakoos-
tisega killustiksegu (tard- ja lubjakivikillustik) elastsusmooduliks
280 MPa. Soome sarnane juhend madrab tardkivikillustiku elast-
susmooduliks 100-280 MPa (soltuvalt terastikulisest koostisest).
Lubjakivikillustikku Skandinaavias ehitusmaterjaliks ei loeta. Li-
saks omab Slakikillustik vorreldes tard- ja lubjakivikillustikuga
paremat mahu ja massi suhet (mahumass 1,5-2,0 t/m3, soltudes
Slakikillustiku tulbist).
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Stakiliiv on oma keemiliselt koostiselt sarnane $lakikillustikule
ning leiab peamiselt kasutust teede konstruktsioonimaterjalina
ekstreemsetes tingimustes, kus vajatakse kerget, kuid samas tuge-
vat alust. Lisaks leiab 3lakiliiv kasutust tsemendi toormaterjalina
ning tsiviilehituses maapinna kilmumise takistajana, sest omab
vahtpolistureeni laadseid soojusisolatsiooniomadusi. Antud ma-
terjali peamine eelis on kdrge elastsusmoodul (paigaldusjargselt
kuni 250 MPa) madala mahu ja massi suhte juures (mahumass
tihendatult 1,1 t/m3), mis loob eelduse kerge, kuid samas tugeva
konstruktsiooni ehitamiseks. Lisaks ei vaja Slakiliiv tdiendavat ti-
hendamist tihendamismasinatega.

Slakitoodete (iheks peamiseks omaduseks vérreldes tard- ja lub-
jakivikillustikuga on nende tsementeerumine aja jooksul, mis
toob kaasa materjali elastsusmooduli ligi kahekordse kasvu.
Taiendav tugevus saavutatakse Uhe aasta jooksul. Teedeehituses
kasutamisel on voimalik konstrueerida materjalikiht, mis aja jook-

SLAKILIVA (SLAKIKILLUSTIKU) TSEMENTEERUMINE AJAJOOKSUL.

0 kuud katse algusest 3 kuud katse algusest

9 kuud katse algusest

sul muutub tugevamaks ning moodustab teekatendis betoonploki
sarnase elastse monoliidi. Moodustunud monoliit loob eeldused
efektiivsemaks koormuste jagamiseks aluspinnasele, mis omakor-
da voimaldab projekteerida dhemaid katendeid, tagades samas
ndutava kandevoime ning kasutusea.

Foto 1. Nykdpingi ldhedal asuval ehitusobjektil kasutatav Slakikillustik
fraktsiooniga 0/125.

15 kuud katse algusest 21 kuud katse algusest

Tabel 1. Slakikillustiku, purustatud kalju ja tardkivikillustiku vérdlus

Kuna Slakikillustik on ligikaudu 15-
25% kergem kui tardkivikillustik, siis
selle suurem kasutegur tuleb valja
norkadel ja ebastabiilsetel pinnastel
ning alustel. Slakikillustik véimaldab
ehitada norga kandevoimega alus-
pinnasele senisest dhemaid aluseid,
tdnu millele vahendab koormus
aluspinnasele.

Elastsusmoodul (MPa)

Sisehaordenurk (°)
LA arv

Mpe
Kilmakindlusklass
A\ (Nordic test)

Vottes aluseks Rootsis kasutatavad Slakitooted ning vorreldes
nende tehnilisi parameetreid Eesti projekteerimisnormides ole-
vate kivimaterjalidele kehtestatud omadustega, siis selgub, et an-
tud materjalid on igati sobilikud Eesti tingimustes kasutamiseks.
Ainuke erand on filtratsioonimoodul, mille kohta konkreetsed
katsetused puuduvad. Kui Eesti projekteerimisnormid satestavad,
et dreenkihi filtratsioonimoodul peab olema | ja Il niiskuspaik-
konnas minimaalselt 1 m/66p (kihi paksus minimaalselt 20 cm)
ning Ill niiskuspaikkonnas minimaalselt 2 m/66p (kihi paksus mi-
nimaalselt 30 cm),siis Rootsi projekteerimisnormid sellist moistet
nagu filtratsioonimoodul ei kasitle. Seal piirdutakse terastikulise
koostise reglementeerimisega, mille puhul on tagatud ka vajalik
veejuhtivus. Lisaks sdtestavad Rootsi juhendid, et Slakikillustiku
kiht peab paiknema vahemalt 25 cm sugavusel katte pinnast.
Pohjuseks on materjali erinev soojusjuhtivus, mis voib tekitada
ootamatut libedust. Valminud katendite uurimine on kinnitanud
aga vastupidist tendentsi. Rootsis labi viidud liiklusdnnetuste sta-
tistiline anallilis on ndidanud, et Slakikillustikuga ehitatud teeloi-
kudel on dnnetuste esinemissagedus isegi madalam kui tavapa-
rase tehnoloogiaga ehitatud teeldikudel.

Kuna S$lakiliiv on oma maksumuselt Slakikillustikust kallim, siis
leiab see peamiselt kasutust vanade aluste remondimaterjalina
luhikestel teeldikudel, kus on eriti ekstreemsed tingimused. Ma-
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Slakikillustik 4/8;

Purustatud kalju  Tardkivkillustik 4/8

8/11 (Rootsi) (Rootsi) (Rootsi)
600 300-450 150-450
51-54 40-45 40-45
25 18-35 25
15 5-25 10
F1 Erinev F1
15 5-30 14

terjali paigaldamise teeb eriti mugavavaks asjaolu, et vajalik tihe-
dus saavutatakse materjali laotamisel ja profileerimisel.

Kdesolev artikkel pohineb samateemalisel uurimistool, kus konst-
rueeriti sarnastel tingimustel kaks voimalikult ligildhedast ka-
tendikonstruktsiooni nelja korgema klassi maantee (I, Il, Il ja IV)
kohta. Vorreldi Slakikillustikuga ning traditsioonilise tard- ja/voi
lubjakivikillustikuga konstruktsiooni. Arvutused viidi labi erine-
vate liiklussageduste, niiskuspaikkondade ja aluspinnaste korral,
kasutades katendiarvutusprogrammi KAP ja Odemarki valemit.

Vordleva analliusi tulemusena selgus, et Odemarki valem ndeb
sarnastel tingimustel ette nii Slakikillustikku kui tard- ja lubja-
kivikillustikku, kasutades oluliselt paksemad katendid kui KAP.
Samas saavutati Odemarki valemiga ka oluliselt suurem mater-
jali kokkuhoid 3lakikillustiku kasutamisel. PGhjuseks oli asjaolu,
et Odemarki valemiga konstruktsioone projekteerides on vor-
reldavate (Slakikillustikust konstruktsioon vorreldes tard- ja/voi
Llubjakivikillustikust konstruktsiooniga) katendikonstruktsioonide
kogupaksuste erinevus oluliselt suurem kui katendiarvutusprog-
rammi KAP kasutades.

Odemarki valemit kasutades on 1 km pikkuse ldigu kohta voima-
lik kokku hoida ligikaudu 3000-13000 tonni materjali (soltuvalt
tee klassist). Eesti katendiarvutusprogrammiga (KAP) saavutati



sarnastel tingimustel materjali kokkuhoid ligikaudu 2000-5500
tonni (soltuvalt tee klassist) (Joonis 1).

Joonis 1. Materjali kokkuhoid, mis saavutatakse 1 km pikkuse ldigu
kohta kasutades slakikillustikku tard- ja lubjakivikillustiku asemel ka-
tendikonstruktsioonis. Odemark ja KAP véordlus.
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Kuna Odemarki valem projekteeris sarnastel tingimustel oluliselt
paksemaid katendeid kui KAP, siis nende maksumus ruutmeetri
kohta oli samuti suurem. Samas selgus, et nii Odemark kui KAP
voimaldavad projekteerida katendeid, kus Slakikillustikust konst-
ruktsiooni hind on I ja Il klassi teel ligikaudu 10 % esialgsest (tard-
ja lubjakivikillustikust) konstruktsiooni hinnast odavam ning Ill ja
IV klassi teel ligikaudu 5 % esialgsest (tard- ja lubjakivikillusti-
kust) hinnast odavam (Joonis 2, Joonis 3). Odemarki valemi jargi on
Slakikillustiku kasutamisel tard- ja lubjakivikillustiku asemel 1 km
pikkuse loigu kohta voimalik kokku hoida ligikaudu 18 000-150
000 eurot (soltuvalt tee klassist), Eesti katendiarvutusprogrammi-
ga (KAP) aga 8 000-110 000 eurot (soltuvalt tee klassist).

Lahtudes Eesti katendiarvutusprogrammist KAP, on voimalik nai-
teks 1 km pikkuse 2+2 tee ehitamisel (laiusega 22 m) saavutada
kokkuhoid materjalis ligikaudu 5 500 tonni ning maksumuses Li-
gikaudu 110 000 eurot. See tahendaks, et nditeks kavandatava
Kose-Voobu (~28 km) maanteeldigu ehitamisel oleks voimalik

Foto 3. Slakikillustikust ehitatud kruusatee Nédvekvarnis
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saavutada Slakikillustikust konstruktsiooniga kokkuhoid ligikau-
du 3 000 000 eurot.
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Joonis 2. Slakikillustik vs tard-ja lubjakivikillustik - hinnaerinevus
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Joonis 3. Slakikillustik vs tard-ja lubjakivikillustik - hinnaerinevus
KAP (keskmine hind).
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JUHENDAJA ARVAMUS

Ain Kendra, Tallinna Tehnikaiilikooli
teetehnika oppetooli lektor

Rootsi Slakikillustiku tooted Hyttsand (Slakiliiv) ja Hytts-
ten (Slakikillustik) on suurepdrased teedeehitusmaterjalid.
Slakiliiv on kiill tavamaterjalidest markimisvaarselt kallim,
kuid sobib oludes, kus aluspinnas on pehmem ja ei talu
koormust (nditeks, pehmetel savipinnastel, silla pealesoi-
dul) ning samuti nn aravajunud muldkeha remondiks. Kerg-
kruusast muldkeha ehitamine on oluliselt kallim. Slakikil-
lustik sobib aluses hasti tavaparase graniitkillustiku asen-
dajaks - see vastab kaigile tardkivile esitatud nouetele ja on
hinnas konkurentsivoimeline. Kui konkreetsed katsetused
kandevoimemodtmistega saavad Eestis tehtud, on téendo-
liselt voimalik tugevama aluskonstruktsiooniga kallimates
tlakihtides saasta — naditeks vordsetes tingimustes Uhe as-
faldikihi drajatmise teel. Molemale materjalile on omane ja-
reltugevnemine — aasta jooksul kasvab kihi elastsusmoodul
ca kahekordseks.
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MAIS KERKIVAD MUSTAMAELE TERASSILLAD

KREET STUBENDER-LOUGAS
Maanteeameti avalike suhete osakonna
kommunikatsiooniekspert

MARTIN PARNAK

votmist ka Eestis korraldama. Toona andsid poisid selleks lootust ning niiid on heameel todeda, et Eesti esimene

S uvel kiisisime Tiirgis terassildade voistlusel osalenud TTU tudengite kdest, kas nad oleksid valmis analoogset ette-

rahvusvaheline terassildade voistlus BRICO ongi 2016. aasta maikuus aset leidmas. Meest sonast, harga sarvest!

BRICO (sonadest Bridge Competition) on tulevastele ehitus- ja
mehaanikainseneridele, arhitektidele jt suunatud rahvusvaheline
vaistlus, mis annab Ulidpilastele voimaluse koolist saadud teadmi-
si praktikas rakendada. Osalejate eesmark on projekteerida ja val-
mistada 5-meetrise sildega terassilla mudel, mis oleks Gheaegselt
voimalikult kerge, tugev ja lihtsasti kokku monteeritay, ilusa ja origi-
naalse valimusega. Kuuldavasti on parimatele vdistkondadele valja
pandud markimisvaarsed rahalised auhinnad.

Vestlesime BRICO uhe korraldaja, Martin Parnakuga.

Keda ootate BRICO-le voistlema?

Osalema ootame kindlasti koiki Eesti uliopilasi, kes opivad tehni-
list haridust pakkuvas korgkoolis. Kuigi oodatud on koik, siis para-
ku voib 1-2. aasta uliopilastel nappida erialaseid teadmisi edukaks
osalemiseks.

Lisaks kodumaistele osalejatele on vaistlejaid tulemas ka valismaa
tehnikakorgkoolidest. Teistest riikidest osalejate leidmiseks kasuta-
me nii Glikooli kontakte kui ka isiklikke tuttavaid, keda oleme koha-
nud oma 6pingute jooksul valismaal.

Voistlus ise on kindlasti kasulik koigile osalejatele, sest lisaks inse-
neriteadmiste praktilisele rakendamisele annab see hea voimaluse
tutvuda oma tulevaste kolleegidega teistest Ulikoolidest ja riikidest.

Maletused oma voistluskogemusest on veel varsked. Milleks peak-
sid BRICO-1 osalejad valmis olema?

Ettevalmistusprotsessi kaigus peab kindlasti varuma aega, et teha
programmides valmis pohjalikud mudelid ning simuleerida nende-
ga erinevaid koormusolukordi, leidmaks parim lahendus oma sil-
lale. Otse loomulikult tuleb olla valmis selleks, et kui tellida sild
tehasest, voib Loplike ja pohjalike jooniste vormistamine noéuda nii
maonegi unetu 66 nagu me omast kogemusest 6elda teame.
Suvises Teelehes ja oma blogis www.steelskeleton.ee andsite hu-

Hetk Istanbulis toimunud terassildade voistluselt DECO (2015)

moorika lilevaate nii ettevalmistus- kui voistlusprotsessist. Tulevas-
tel terassillameistritel tasuks nendega kindlasti tutvuda, aga mis
oleks see parim nou, mis teie, vanad kalad, noortele kaasa annak-
site?

Kui keegi kahtleb, kas tema erialased teadmised on voistlusel osa-
lemiseks piisavad, siis kindlasti tuleks pigem osaleda. Silda kavan-
dades laiendab tudeng kahtlemata oma silmaringi nii teoreetiliste
kui ka praktiliste teadmistega, sest ollakse silla valmimise juures
esimesest mottest kuni viimase poldini. Samuti ei tohiks habeneda
kusida nou nii oma oppejoudude kui ka kaastudengite kaest, kellest
vOib parima silla valmimisel palju kasu olla. Kuna voistlusel on ka
meelelahutuslik programm, siis tasuks kindlasti sellest osa votta ja
leida seeldbi endale valisiilikoolidest uusi ja huvitavaid tuttavaid,
kellega on hea oma teadmisi ja oskusi vorrelda.

Kas ka erialainimesed saavad BRICO-l kaasa liitia?

Aidata saab meid muidugi Urituse toimumist sponsoreerides, aga
ka vaistluse ajal on kindlasti oma ala spetsialistidele rakendust.
Kuna tihe kategooriana on plaanis hinnata ka sildade unikaalsust ja
uuenduslikust, siis selle tarbeks paneme kokku n-6 hindamiskomis-
joni, et lahenetaks asjale teise pilguga kui me seda ilmselt ise teek-
sime. Loomulikult kutsume koiki ka kohapeale kaasa elama, sest an-
tud voistluse eesmark on parendada inseneriharidust omandavate
inimeste teadmisi ja kogemusi ning on seeldbi ka voimalikele tule-
vastele to0andjatele heaks pidepunktiks uute todtajate leidmisel.

Lisainfo voistluse kodulehel www.BRICO2016.com

BRICO 2016 korraldajad: Martin Parnak, Kaarel Siim ja Madis Jarv-
pold koostods TTU Teedeinstituudi ja Ehitusteaduskonna Ulidpilas-
noukoguga
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Kas sinu isal on helkur?

Kanna helkurit kindlasti sdidutee poolsel kiiljel. b = A
- ) s AR | MaANTEEAMET %.ig Politsei- ja Piirivalveamet
Maanteel konni alati vasakpoolses adres. A



