EEAVETI AJAKIR

§

X

PROFESSOR SIMON HESP:
“RIIK EI TOHI KEHVA

LA TRALIVAL ISR . -'““u:f ““‘
RAHA TUULDE LASTA" SRR

el
okl AT e ,
Pise ;. e = .
AR AT . R
g b s T o dig ™ - e
Loy b - S ] PRI o 0

. KIRE, PUHENDUMUSE
. JASELGROOGA _ -

At ﬁ ' IntérVJuu KaupgS‘lrl(lga_ ' (1Y -
MARKMEID POHJAMAADE

LIKLUSOHUTUSE AKADEEMIA | £
AASTASEMINARILT. = v

UUED TEEHOOLDE-
LEPINGUD

. TTU.TUDENGITE TERASSILD

 'KLIENDITEENINDUSEST | A L A
'MAANTEEAMETIS - o AR

¥



-
o
O
X
-
4
7y

Uheksa peamist muudatust
uutes teehooldelepingutes
Tarmo Mottus, Merit Mahar

Hasti korraldatud kergliiklusteede
vorgustik on Eesti tulevik
Indrek Sarapuu

Muutuste tuuled klienditeeninduses
Triin Adamson

Uhistranspordiseaduse uuenduste
eesmark on tosta teenuse kvaliteeti
Triin Adamson

Markmeid Pohjamaade
Liiklusohutuse Akadeemia
aastaseminarilt

Erik Ernits, Sirje Lilleorg,
Maria Pashkevich

Tulevik ilma tehnoiilevaatusteta?
Triin Adamson

Projekteerimisest
Kristo-Taavi Ruus

Uus seadus tekitab
planeerijates kiisimusi
Heikki Kalberg, Maila Kuusik,
Sandra Mikli

Teemaa eksperdid Saksamaal
Allan Ladva

Riik suudab aastas liiklusohtlikke kohti

iimber ehitada poolesaja ringis
Triin Adamson

Kaart: liiklusohtlike kohtade
timberehitus 2015

Maailmakogemus uue generatsiooni
teede haldamisel
Mehis Leigri

Kaupo Sirk - kire, pilhendumuse ja selgrooga

Diana Lorents

Silmapaistvad loputdod 2015 1. osa
Sandor Laanemde, Annely Kulland

ETHETELC  EL BT ET]
Kreet Stubender-Lougas, Tiit Valt

Reportaaz Poltsamaalt:
teede kuumtaastamis
on arusaadav ka véhil
Indrek Sarapuu «*/ ,,-"; ’
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Litis valitakse aasta parimat teeds”

Heiti Popp, Voldemars Skele
Kiilas No;r"a Maanteeametil /°
Aivo Sallim
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Prof Simon Hesp: ,Riik ei tohi kehva
materjalivalikuga raha ttlaﬁlde lasta“
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HEA LUGEJA!

Uhte Eestimaa suvesse peab mahtuma kdike - kontserdid, puhkused, matkad,
randa, marjule voi suvilasse soidud ja muidugi teetodd uute ehitamisest olemas-
olevate kopitsemiseni, pindamisest kuumtaastamise ja tolmutorjeni. Suve loomu-
likud koostisosad!

Paljudele algab aga suvi kooli lopetamise hetkest ja palju 6nne koikidele nen-
dele, kes oma koolitarkuse teedealale toovad. Tahame noortele TeelLehes roh-
kem sona anda. Kdesolevas numbris teevad otsa lahti tublid tudengid Tallinna
Tehnikadlikoolist ja Tallinna Tehnikakdrgkoolist.

Uks téhus meetod uute teadmiste hankimiseks on loomulikult walk-and-talk
meetod. Ulekantud tdhenduses kasutasid seda teemaa osakonna tootajad, kes
Saksamaal kolleegidel kiilas kaisid ja koju saabudes olid ndhtust kuuldust vaga
inspireeritud. Mis Ullatas, mis tasub jarele tegemist - kdigest sellest on seekordses
numbris juttu.

Kui parafraseerida endist peadirektorit, siis ,Maanteeameti klienditeenindusel
laheb hasti! Ja périselt ka!”. Kui hasti tapselt ja mis selle hdstiminemise taga on,
sellest raagib Maanteeameti klienditeeninduse juht Anne Nurmik. Anne oli selle
meeskonna liikmetest, kes vottis vastu Maanteeameti e-teenindusele omistatud
tiitli ,Eesti parim e-teenus”. Iseenesest on ju tdesti tore juhiluba vahetada just
seal, kus kdige mugavam on. Nagu Annele 6elda meeldib - arge tulge teenindus-
biroosse, hoidke oma aega vaartuse loomiseks seal, kus te kdige véimekamad
olete!

Eks nende tegemistega on ikka nii, et kui see sidamest ja kirega ei tule, siis on
raisatud ressurss. Kullap on uksjagu kirge pandud nii muudetud teehooldele-
pingutesse, Uhistranspordi seadusemuudatustesse ja ka liiklusohtlike kohtade
Umberehitusse.

Loodame vaga, et seekordne Teeleht aitab teil vaartusloomeks motteid koguda.
Ja kui ta ehk ka vastakaid motteid tekitab, siis andke nendest meile teada. Motete
erinevus on vajalik ja oluline ning konstruktiivset dialoogi tahaksime TeelLehe
veergudele edaspidi tuua.

Head lugemist.

DIANA LORENTS, avalike suhete osakonna juhataja
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Imivies Haps Tobige
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Teeleht on neli korda aastas ilmuv
Maanteeameti ajakiri

Toimetus
Maanteeameti avalike suhete osakond
Kreet Stubender-Lougas

Keeletoimetus, kujundus, makett
Ecwador OU

Trikk
Pajo Truikikoda

Tiraaz
1000

Véljaandja

Maanteeamet

Parnu mnt 463a, 10916 Tallinn
Telefon: 6119 300

E-post: press@mnt.ee

Veebis: mnt.ee, facebook.com/mnt.ee

Esikaanefoto
Stella Sillamaa

www.mnt.ee ¢ juuni 2015 « 3
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hallatavate karjaaride kasutamist vdimaldavaid lepinguid.

9) Sildade hooldamine ei kuulu tavahooldelepingusse. Maan-
teeamet soovib edaspidi podrata suuremat tahelepanu kvali-
teetsele sillahooldusele. Seetéttu on Maanteeamet otsustanud
tavahooldelepingutest sillahoolduse vdlja jatta ning tulevikus
nende jaoks eraldi hanked labi viia. Loodetakse, et selline te-
gutsemine aitab kaasa korralikumale sillahooldusele. Sildade
talvised hooldustddd jaavad lepingute tavahoolde koosseisu.

MIS ON TEE HOOLDELEPING
JA KES TEEB JARELEVALVET?

Hooldelepingu eesmark on saavutada noutud tee seisun-
did, mille eest vastutus lasub lepingulisel teehooldajal.
See tahendab, et teehooldaja ise otsustab, kuidas vajalik
hooldetdd voimalikult efektiivselt teha - selleks voib olla
siis suvel umbrohu niitmine, talvel libeduse ja lume torju-
mine voi hoopis midagi muud.

1 KUSIMUS: MIDA ARVATE
UUTEST HOOLDELEPINGUTEST?

Vastab MEELIS SEPPAM,
AS Teede REV-2 teehooldetdode valdkonnajuht:

UUTES TEEHOOLDE-

MUUDATUST \
. LEPINGUTES :

Nagu ikka, on igal uuendusel nii positiivseid, kui negatiiv-
seid kilgi. Hea on see, et lepingute pikkus 5 aastat (vahe-
pealne 3 pluss 2 on kaotatud) annab kindluse investeerida.
Negatiivseks voib aga pidada remonttodde ja perioodilis-
te hooldemahtude vahenemist. See tahendab toovotjale
suvel kasutamata ressursiriski ning talvine hooldus on
tellijale kulukam. Kisimusi tekitab ka hooldust6dde hin-
naindeksist loobumine ja tarbijahinnaindeksi kasutamine
lepingutes. Asfaldiliit tegi kompromissettepaneku kasuta-
da ehitushinnaindeksit, kuid seda ei voetud arvesse. Tarbi-
jahinnaindeks ei kajasta tegelikke muutusi hooldustdodel,
Maanteeamet teeb tellijana lepingulist jarelevalvet, mille mistottu selle muutuse sisseviimist pean pohjendamatuks.
kaigus kontrollitakse, kas tee vastab seisundinduetele ja

hooldelepingus satestatule. Rikkumiste puhul on Maan-

teeametil voimalik rakendada ka sanktsioone. Tellija teeb

jarelevalvet visuaalse hinnangu, erinevate modtmiste ning

teeilmajaamade ja seiresiisteemide kaasabil.

MERIT MAHAR,
juhtivreferent

TARMO MOTTUS,
peadirektori asetaitja hoolde alal

aanteeametis on pooleli seitse uut hooldehanget, mistottu on just praegu Oige hetk taiendada ja Uht-

lustada lepingute koosseisu ja tekste.,Loodame, et nimetatud muudatused loovad eelduse hoolduse

kvaliteedi tousuks ja annavad touke hoolde-tegevuse arenemiseks kliendikesksuse suunas, kommen-
teerib muutusi Tarmo Mottus, Maanteeameti peadirektori asetditja hoolde alal. Alljargnevalt anname Llihikese
Ulevaate Uheksast suuremast muutusest uutes teehooldelepingutes.

HOOLDUSTOODE JAGUNEMINE MAAKONNITI
TEOSTAJATE JARGI

dn

1) Kehtestati uus seisunditase 3+. Kui varasemalt oli teehoolda-
jal aega libedusetdrjeks neli tundi, siis niiidsest on seda va-
hendatud kaks korda. Maanteeamet soovib seelabi pakkuda
liiklejale voimalikult haid séidutingimusi ning seejuures usub,
et hooldajatel ei ole vaja sellega hakkama saamiseks teha

nikega suhelda. Sellest tulenevalt on uutes hooldelepingutes Y
kokku lepitud isikud, kelle poole ajakirjanikke ettevotte t66d
puudutavates kisimustes suunata.
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5) Boonussiisteem teehooldajatele hea t66 eest. Esimese katse- b mallinn 8035 KM

tusena on Maanteeamet eelmisest aastast valja téotanud po-

Kivioli  Pussi

& Narva
suuri investeeringuid. Seisunditase 3+ hakkab kehtima suure himéatted, mille alusel teehooldajaid nende hea t66 eest raha- o e Sa@ i EE Agg‘\;d,u i j \ L~
liiklussagedusega maanteedel: Tallinn-Narva, Tallinn-Tartu-Vo- liselt premeerida. Maanteeamet tunnistab, et summad on kiill Cad) /(/ Vo / \ p- . [ Lormminkainen Eesti AS )
ru-Luhamaa kuni Voruni, Tallinn-Paru-lkla, Tallinna ringtee ja véikesed, kuid loodab hooldajaid seeldbi innustada tahelepanu § b, | NordeconaS & JérvaTeed AS £ (9355 KM ;
Tallinn-Paldiski. péorama tegevuse parimale kvaliteedile. Boonuste maksmine Laane Teed 00 o |877.2KM }) | 921,8 KM o) U

2) Hooldehinnaindeks asendati tarbijahinnaindeksiga. Kui va- toimub vaid siis, kui liiklejate seas labiviidud uuring on andnud 7703 KM il @ Leorhard Weiss Viater . i D e o 9

rasemalt korrigeeriti lepingu hinda maanteede hooldehinna- maakonna teeoludele hinnangu tousu. ~

vad andmeid need teehooldajad, kelle lepinguid selle alusel

raha. Kogemusele tuginedes ei ole labi pikaajaliste hangete

B SRS g 533 KM
indeksi abil, siis uutes lepingutes on see asendunud tarbija-  6) Suuremahuliste ehitustddde teostamiseks korraldatakse eraldi A gz;;;ﬂjl i Y Paide S
hinnaindeksiga. Maanteeame.t leidis, et _hooldehlnnalndeks hanked. Vorreldes varasemaga, on teehooldelepingusse jaetud 1 ' 0 W;rre;SafetyOU e —
on oma olemuselt vastuoluline: selle kujundamiseks anna- hidaparaste remonttdode tegemiseks suhteliselt vaike reserv- N7 7 o 4816 KM 7 1111 KM

muudetakse. Kuna teehooldajaid, kes Statistikaametile and-
meid edastavad, on vahe, siis jadb neile teoreetiline voimalus

hooldehinnaindeksit oluliselt mojutada. Maanteeamet leidis, lihtuvalt hetke turuolukorrast. ! pr— . | 1242,6 KM |

. ~p e e . . . . . ( esti Tee ‘.\W
et l.alapomalljsertn tarbuahlnnaln.delfs aitab samuti maandada 7) Sanktsioonid on suurenenud. Mitmete varasemate hoolde- ' 1090,7 KM X7, \
lepingu pikaajalisusest tulenevaid riske.

3) Tehnoloogiliste nouete kirjeldusi vahendati. Uutes hoolde-

moistlik suuremahulisi ehitustdid tellida. Nii Maanteeametile
kui ka ettevotjatele on kindlam, kui t66de hinnad kujunevad

lepingute pohjal oli seisundinduete mittetditmise korral voi-
malik hooldeettevotjaid mojutada vaid suhteliselt vdikeste

1436,7 KM

4
Viljandi

Sakala Teed OU

poltsamaa

0

.| AS Eesti Teed

lepingutes on Maanteeamet vahendanud hooldetddde kirjel- summadega. Maanteeamet leidis, et arvestades lepingute 4 ‘/ ® 1241,1 KM . \| AS Kagu Teed
duste mahtu, jattes teehooldajale voimaluse otsustada, mil- Uldmaksumusi, ei avalda sellised mahaarvamised piisavalt 1 et Abﬁ_hmja] : 1164,7 KM
liste meetoditega ta noutava seisundi tagab. See uuendus mdju. Seega, motiveerimaks hooldeettevétjaid andma endast v ® TR ST

voimaldab ettevotjatel vajalike tulemuste saavutamiseks liht-
samalt innovatiivseid lahendusirakendada. Naiteks, kui varase-
malt nouti patrullsditude teostamist kindlaksmaaratud teedel
ja ajal, siis nulid sailitati vaid kohustus teatada teeinfo digeks
ajaks Maanteeinfokeskusesse.

parimat, suurendati sanktsioone seisundinduete mittetditmise
korral.

8) Karjaarid pole enam hooldelepinguga seotud. Pikemas pers-

pektiivis on Maanteeamet otsustanud loobuda karjaaride
haldamisest: neid soovitakse kas muia vai anda lle teistele

LN
W \Q‘z £ © vk

o
—y

\| AS Kagu Teed
1115,2 KM

Antsla

Valga

AS Eesti Teed

1250 KM

4) Teehooldajatel on kohustus madrata omapoolne koneisik mee-
diaga suhtlemiseks. Hea maine saavutamiseks tuleb ajakirja-

riigiasutustele voi riigiettevotetele. Sellest tulenevalt ei piken-
data peale tanaste hooldelepingute loppemist Maanteeameti

Riigimaantee hooldust teeb Eestis 11 ettevotet
kokku 18 hoolduslepingu alusel
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Pélva vallas on iga-aastane populaarne traditsioon korraldada Pélva pdevade
raames elanikele mdéoda kergliiklusteed konni- ja jooksustindmus “Tund tervisele”

e TR B

HASTI KORRALDATUD_
KERGLIIKLUSTEEDE VORGUSTIK
ON EESTI TULEVIK

INDREK SARAPUU,
ajakirjanik

i1 iks kulutada raha liikumisharrastajatele? Las jooksevad metsas! Rulluisutamine tuleb
seal dra keelata, segavad, suusarollerid veelgi enam! Jalgratturitele tuleb kehtestada piir-
kiirus mitte tle 20 km/h! Need on spordirajatised - las sponsorid rahastavad, hoigatakse
tihtilugu asjasse suvenemata kergliiklusteid kritiseerivaid loosungeid.

MIS ON
KERGLIIKLUSTEE?

Kergliiklustee on soiduteest eraldatud omaette
jalg- ja jalgrattatee, jalgtee, jalgrattatee voi tee
koosseisu kuuluv konnitee. Siin liiklevad kergliik-
lejad - enamasti jalakaijad, jalgratturid, ratastooli
liiklejad.

Kergliiklusteid peetakse omaette liiklusruumiks,

sest siin liigutakse eraldi ohtlikuna tunduvatest
kiiretest mootorsoidukitest.

6 « juuni 2015 « www.mnt.ee

Teedevorgu valdkonna juhi Kuno Manniku sonul on kergliiklustee
teeajalooliselt vaga noor nahtus - neid on Eestis rajatud kdigest
paarkiimmend aastat. “Onneks on Eestis rahvast héredalt ja seni
on Uldjuhul kenasti samale teele dra mahtunud kooli voi toole
suundujad ja muud liikumisharrastajad, sonas Kuno Mannik mui-
gega. “Teise liiklejaga arvestamisel muidugi arenguruumi on, sest
vaiksemaid kokkupdrkeid ja vigastusi on ette tulnud. Koos jou-
kuse kasvuga on tulevikus téendoliselt voimalik enam panustada
kiirete kergliiklejate eraldamisele rahulikest kulgejatest, naiteks
jalgratta kiirteede rajamise naol”

Mannik selgitas, et liiklusohutusele tervikuna mdjub kergliik-
lusteede rajamine kahtlemata positiivselt. “Samas on ilmnenud
kaasnevad ohud, sénas Mannik. “On tiipiline, et rahakoti vaiksu-
se tottu rajatakse maantee adarseid kergliiklusteid etapiviisiliselt,
mitte terves vajalikus pikkuses. Vaheetapi lopus on kergliikleja
saabumine autoteele soidukijuhi jaoks ootamatu ja onnetuse risk
suur. Eesdigused soidutee ja kergliiklustee ristumisel pole selgeks
saanud. Peale liiklusseaduse muudatust voivad jalgratturid koha-
ti soita ka konniteel, mistottu on nende manddvrid séidukijuhile
tihti ettearvamatud ja ootamatud.’

Kisimusele, kes peab ehitama kergliiklusteid, kas riik voi oma-
valitsus, vaib suhtuda ka mitmel erineval viisil. Mannik selgitab:
“Teame, et linnades, alevites ja alevikes olevad sdiduteed on t&-
navad, valjaspool maanteed. Osades asulates kuulub labiv tdanav
Maanteeametile, teisal jalle kohalikule omavalitsusele. Kuivord

tanavatel on kiirused vaiksemad ja ehitusruumi vahe, on levinud
viisiks kergliiklejatele kdnnitee rajamine vahetult sdidutee korva-
le. Et kdnnitee pole omaette tee, kuulub kdnnitee rajamise kohus-
tus tanava omanikule. Kui on ruumi rohkem, saab rajada omaette
teena kas jalgtee voi jalg- ja jalgrattatee ja see kuulub asulas lin-
nale-vallale. Saab kokku leppida, et asulas riigiteelt kergliiklejate
arajuhtimist omaette liiklusruumi, kohalikule omavalitsusele kuu-
luvale maale, rahastab Maanteeamet, kuid edasiselt jaab rajatis
siiski kohalikuks teeks.

Valjaspool linna, alevit vai alevikku saab Maanteeamet riigiasutu-
sena teha kulutusi kergliiklustee rajamiseks, kui on vajadus arvude
voi prognoosidega pohjendatud. On kaks voimalikku pohjust: kas
on liiklusohtlik koht voi tuleneb vajadus projekteerimisnormide
kohaselt suurest segaliikluse sagedusest.

Kohalikus omavalitsuses on otsustamisdigus volikogul vastavalt
valijate prioriteetidele, liiklejaid lugema ei pea. Nii juhtubki, et
maones kohas on riigimaantee korval riigi poolt rajatud kergliiklus-
tee, teisal valla oma. Kohalikel omavalitsustel on voimalus taotle-
da EAS-i kaudu toetusraha kergliiklustee rajamiseks, mis muudab
nad kokku suurimaks kergliiklusteedesse investeerijaks’”

Siseministeerium on votnud nouks labi Ettevotluse Arendamise
Sihtasutuse (EAS) kergliiklusteid toetama asuda. Kergliiklusteede
toetusskeemi eesmargiks on aidata kaasa liiklusohutuse suuren-
damisele.

EAS-i Regionaalarengu Keskuse arenduskonsultandi Terje Kuusi
sonul aitab EAS KOV-idel viia ellu kergliiklusteede ehitamise pro-
jekte, milleks on nad saanud diguse taotleda rahastust Siseminis-
teeriumis kinnitatud kava alusel. EAS-i lilesanne on votta vastu
pohitaotlused, nende nduetele vastavuse puhul teha rahastamis-
otsus ning so6lmida KOV-idega leping. Peale lepingu sélmimist
kontrollib EAS projekti elluviimist vastavalt siis vahearuannete
menetlemise voi lGpparuande menetlemise kaudu ning maksab
vastavalt lepingus solmitud tingimustele valja toetuse.

EAS on korraldanud ka infopdevi programmi tingimuste tapse-
maks tutvustamiseks ja projekti elluviimise protsessi labi raa-
kimiseks. Infopaevadel kdisid ka Maanteeameti ja Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi esindajad tutvustamas ehitus-

KERGLIIKLUSTEEDE
TOETUSSKEEMIST

Siseminister kinnitas 16. martsil 2015 kergliiklusteede
kava, mis annab 16 kohaliku omavalitsuse tksusele 06i-
guse taotleda toetust kergliiklusteede rajamiseks. Kavale
on lisatud ka reservnimekiri, milles toodud projekte saab
rahastada toetusskeemi vahendite lisandumisel kuni 31.
detsembrini 2018. Eeltaotlused projekti kergliiklusteede
kavasse nimetamiseks tuli esitada modédunud aasta no-
vembris EAS-i e-teeninduse kaudu. Iga taotleja vois esi-
tada Uhe eeltaotluse. Tahtajaks laekus 136 taotlust.’

Eelmine siseriiklik kergliiklusteede taotlusvoor toimus
2011. aastal, mille tulemusel ehitati voi on praegu ehita-
misel 37 kergliiklusteed kogupikkusega ligi 90 kilomeet-
rit. Lisaks on struktuuritoetuse abil viimase 7 aasta jook-
sul viide suuremasse linnapiirkonda rajatud vai rajamisel
tle 90 kilomeetri kergliiklusteid.

QTeeLeht

projektile esitatavaid noudeid ning kergliiklusteede aluste riigi-
maade omandisse voi kasutusse saamise protsessi. Kuus julgustas
KOV-e podrduma erinevate kiisimuste voi probleemidega EAS-i
konsultandi poole, kellega koos leida lahendus ning kes vajadusel
kusib seisukohta ka Siseministeeriumilt.

Kuusi sdnul ei ole tana veel teada, kus ja millal korraldatakse uus
voor eeltaotluste esitamiseks kergliiklusteede toetusskeemi. Kui
KOV on arvatud kergliiklusteede kavasse, kas siis eelistusnimekir-
ja voi pohinimekirja, on enne pohitaotluse esitamist vaja pdorata
tahelepanu mitmele asjale, mis on eelduseks nii pohitaotluse esi-
tamisele kui ka rahastamisotsuse tegemisele.

Kindlasti peab enne pdhitaotluse esitamist valmis olema ehitus-
projekt ning kergliiklustee alused maad peavad olema taotleja
omandis vai valduses, kaasa arvatud riigimaad. Ainuliksi Maantee-
ameti kooskodlastusest ehitusprojektile ei piisa. Arvestada tuleb
ka sellega, et ehitustodd on abikolblikud alles peale pohitaotlu-
se esitamist, projekteerimiskulud on abikélblikud tagasiulatuvalt
alates 1. jaanuarist 2014. aastast.

Lopetuseks tsiteerime Kuno Mannikut, kes Utles, et kahtlemata
on kergliiklusteede rajamine arenenud ja see on oma kodanikest
hooliva thiskonna tunnus. “Eestit vdisanud valismaalased, seal-
hulgas teedeala asjatundjad, on tunnustavalt imetlenud rajatud
kergliiklusteid. Reisinud eestimaalased oskavad kinnitada, et nii
moneski meist rikkamas riigis on raha paraku mujale kulunud.
Autoteelt kergliiklusteele suundumine ei muutu praktiliseks, kui
ei kaasne kombineeritud liikumisviisiks jalgrattaparklate rajamist
rongi- ja bussijaamadesse voi tddkohtadesse ning ei toimu hoia-
kute muutumist. Pdhjamaad on meile ilmselt eeskujuks, kuidas
kergliiklejatele veelgi enam puhenduda’

Niisiis, ehitagem Eesti Pohjamaaks! Ja kui veel fantaseerida, siis
tilluke Eesti voikski ju olla niivord tihedalt kergliiklusteid taispiki-
tud, et pealinnast maa kagunurka joudmiseks poleks lisaks lldse
muud transporti vaja kasutada.
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MUUTUSTE
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TEENINDUSES

-

. TRIIN ADAMSON,
avalike suhete osakonna
peaspetsialist

uigi Maanteeameti klienditeenindusjuht Anne Nurmik on dppinud finantsjuhtimist, laks elu ikka

nii, et viimased paarkimmend aastat on ta pihendunud just klienditeenindusele. Naiteks juh-

tinud klienditeenindust nii Eesti Haigekassas, Estonian Airis kui ka USS Securitys. Kui ta moo-
dunud suvel Maanteeameti klienditeenindusjuhi tookuulutust markas, teadis kohe, et see on see, mis
tema profiiliga sobib. Onneks on koik ootused vastanud ka tegelikkusele.

Mida tdhendas Maanteeamet sulle enne siia t6dle asumist ning
mida tahendab niiiid?

Viimane kokkupuude Maanteeametiga oli aastaid tagasi, kui va-
hetasin Mustamael aegunud juhilube. Maletan, et see oli positiiv-
ne kogemus, kuid samas midagi Ulevoolavat ma ka ei oodanud.
Niud vaatan asju ikka hoopis teistmoodi. Maanteeamet on mind
positiivses mottes Ullatanud - inimesed, kes siin todtavad, on vaga
kliendile orienteeritud motlemisega, mis pole riigiasutusele kuigi
tavaparane. Siin on koikide inimeste sisemine soov olla kliendile
orienteeritud.

Millised on Maanteeameti klienditeeninduse pohimotted?
Klienditeenindus peab peegeldama Maanteeameti vdartusi ehk
avatust, eesmargile suunatust ning julgust oma arvamust valja
Oelda. Meie eesmark on, et kui klient tuleb oma murega, siis meie
leiame ta murele ka lahenduse.

Kas klienditeeninduse pohimatete rakendamine riigiasutuses on
vdga vastuoluline?

Minu meelest ei ole vahet, kas tegemist on klienditeenindusega
driettevottes voi riigiasutuses.

Praktikas aga justkui tundub, et ikkagi on vahe. Riigiasutuses saad
tihtipeale palju ebameeldivamat teenindust kui mones firmas.
Mina siin vastuolu ei nde. Kdige parem on lahtuda klienditeenin-
duses pohimottest, et me kdik oleme siia maailma loodud, et tee-
nida teisi inimesi. Kui votad omale teenindaja rolli, siis tegelikult
oledki loodud selleks, et teisele inimesele pakkuda positiivset ko-
gemust ja elamust. Klient kontakteerub siis, kui tal on moni mure
voi vajadus. Teenindaja roll on lahenduse leidmine. Pole oluline,
kas see toimub riigiasutuses voi driettevottes.

Aga kas klienditeenindusse riigiasutuses suhtutakse kuidagi teisi-
ti? Et maksan riigile makse, pean saama koike niiiid ja kohe?
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Kuna olen tootanud nii avalikus kui erasektoris, siis mina ei nae
suhtumise vahet. Minu ootus driettevottele on tunduvalt kriitili-
sem, sest see on otseselt seotud minu rahakotiga - ma tunnetan
seda. Riigiasutuse puhul seda lihtsalt tajub vahem - maksan kall,
kuid otseselt minu rahakotist midagi dara ei voeta, kui tegemist
pole just riigildivu tasumisega.

See-eest tunnen, et riigiasutuses on teenindaja rohkem kaitstud
ja hoitud - neile on parima teeninduse pakkumiseks loodud pare-
mad tingimused.Ariettevottes on vidga selged sihid - pead teenima
kasumit ja nditama tulemusi. Riigiasutuses nii otsest pohjus-taga-
jarg seost igapaevaselt ei tunneta.

Viimase paari aasta jooksul on Maanteeameti klienditeeninduses
viidud labi mitmeid muudatusi. Kas meie teenindusbiirood ja tee-
nindajad olid sellisteks muudatusteks valmis?

Siin ei ole vahet, kas meie inimesed olid valmis vai mitte. Igas
organisatsioonis, mis on nii suur, paikneb Ule Eesti ning kus har-
jumuspdraselt tootatakse lokaalselt, on muudatuste elluviimine
keeruline. Ma ei ole tunnetanud, et inimesed muudatustele Maan-
teeametis rohkem vastu oleksid kui teistes ettevotetes.

Aga nii monegi elu on seeldabi ebamugavamaks muutunud kui
enne.

Arvan, et selline pisike vastuseis on tdiesti loomulik. Inimene on
olend, kes ongi muutuste vastu. Ta soovib turvalisust ja stabiilsust.
Vastuseisu leevendada aitab ainult kommunikatsioon. Uha roh-
kem ja rohkem tuleb radkida ning pole métet midagi varjata. Mida
rohkem korraldad avalikku diskussiooni, seda paremini kdik sujub.

Aga kas need muudatused, mis meie keskusest tulevad, jouavad ka
erinevates regioonides nii6elda rohujuure tasandini? Kas teenin-
dajad saavad aru, miks me seda koike teeme?

See, kas koik saavad sellest aru,on hea kiisimus, sest inimesel voib
olla ka lihtsalt selline staadium, kus ta ei vota sonumit vastu. Seda,

kuidas on kdige 6igem sonumit oma inimesteni viia, teab ainult
otsene juht, kes neid kdige paremini tunneb ning oskab neile La-
heneda. See, kui meie siit keskusest saadame vadlja méne e-maili,
olgu see siis Uikskoik kui korrektselt valmistatud kiri, ei ole tegelik-
kuses ikkagi see. Silmast silma tuleb inimestega vestelda.

Kas sa oled piisavalt silmast silma kohtumisi pidanud?
Kindlasti mitte, seda pole kunagi piisavalt.

Kas kdik muudatused, mida oled planeerinud, on ldinud nii nagu
ette kujutasid voi on olnud ka midagi, mille puhul reaalsuses pole
kasu olnud?

Koige suuremaks muudatuseks viimase 10 kuu jooksul pean JIRA-
sse ehk e-kirjade uude halduskeskkonda uleminekut. Kui seni olid
koikidel blroodel erinevad e-maili aadressid, siis nlid UGhtlusta-
me e-maili aadresse ning jatame alles ainult Ghe aadressi, kust
kirjad oigele adressaadile edasi saadetakse. Millegipdrast kardeti
uut slisteemi meeletult, sest arvati, et e-maile hakkab koigile liiga
palju tulema. Asja lahti seletades noustuti, et asi polegi nii hull.
Inimesed kardavad, kuna on tekkinud muudid. Seetottu on oluline
leida ka viis, kuidas jouda kdikidesse regioonidesse ja teenindus-
bliroodesse, et muudatuste taust lahti seletada.

Esimesi samme me selleks juba teeme, sest alates 1. juunist muu-
tusid teenindusbiiroode lahtiolekuajad. Neljapaeviti sulgeme bii-
rood juba 16:00, et korraldada (hiseid infotunde ja arvan, et selle
muutuse tagasiside on vdga positiivne. Loodan, et see aitab suht-
lemist vaga palju parandada.

Politsei- ja piirivalveamet teatas, et hakkavad oma lahtiolekuaegu
lilhendama ning jargmine etapp on ehk ka teenindusbiiroosid sul-
geda. Kas me ldhme sama teed?

Ka meie Uhtlustame teenindusbiiroode avamis- ja sulgemisaeqgu,
kuid kas mone biiroo ka teatud paevadeks kinni paneme, seda on
veel vara Oelda.

Kui ldhedal peaks teenindusbiiroode vork elanikele olema?

Kuna Eesti on vdga hajutatud, siis on keeruline vastata. Kuna meil
on niud e-teenindus, siis saame tanu sellele oma teenused viia
palju suurema hulga inimesteni.

E-teeninduse edulugu - kuidas sinu valdkonna inimestele see
paistab? Kuidas suhtutakse?

See on normaalne, et koik inimesed kardavad oma tookohtade
parast, kuna e-teenuseid tuleb uha rohkem juurde. Kui t66d on
vaimalik muuta tehniliste vahenditega efektiivsemaks, siis kaobki
to6 ara. Oluline on see, et inimene oleks valmis selleks, et t60-
koht voib (ikskoik millises valdkonnas dra kaduda ning tuleb olla
valmis uusi oskusi omandama. Kogemustega ja oppimisvoimelisi
inimesi tuleb ettevattes ka hoida ja vaartustada.

QTeeLeht

Kas tdnu e-teenindusele hakkame tulevikus ka biiroosid sulgema?
Voi saad sa oelda praegu, et me ei sulge iihtegi biirood?

Ei, ma ei saa seda Oelda. Kiill aga saan Oelda, et teatud teenused
jaavad niikuinii teenindusbiiroodesse, kuna neid ei saa erinevatel
pohjustel e-teenindusse viia. Seega teenindusbirood jadvad alles.
Alati on inimesi, kes soovivad kohale tulla voi pole muul viisil seda
teenust voimalik kasutada. Kill aga voib juhtuda, et personali arv
vaheneb v6i muutuvad lahtiolekuajad.

Hetkel tootame selle kallal, et bliroode toimimist voimalikult
efektiivseks muuta, mis téhendab seda, et t66d, mida tana biirood
teevad, ei pruugi nad enam tulevikus teha. Samas vdivad nad iile
votta mone teise t60, mis jallegi eeldab imberdpet.

Kas mones biiroos on juba praegu tookasi iile?

Biliroode lahtiolekuajad on fikseeritud, mis tahendab, et seal peab
olema teatud arv inimesi, mis véimaldab lahtiolekuaegadest tu-
lenevalt teenuse pakkumise. Kuna meil on koikuv koormus ehk
suvel tootame vaga suure pinge all ning talvel rahulikumalt, siis
muidugi on meil teatud perioodidel vaba ressurssi. Votmesonaks
on koormuse hajutamine terve aasta peale ning et vaba ressurrsi
saaks vajadusel ka teiste to0de tegemiseks kasutada. Tana juba
mingil maaral seda ka teeme.

Kui vastuvoétlikud teenindajad sellistele muudatustele on, et an-
takse uusi iilesandeid?

Ikka on selliseid inimesi, kes on sellele vastu. Siis peavad teed
lahku minema. Organisatsiooni arengut saavad toetada need, kes
toetavad ka organisatsiooni vaartusi. Kui sa neid ei toeta voi pole
muudatustega nous, siis kaua sa sellises organisatsioonis suudad
tootada?

Tundub, et moni suudab ikka vaga kaua.
No jah, aga see inimene muutub siis ju vaga frustreerituks ja on-
netuks.

Seda kiill,aga samas tundub, et tihtipeale pole 6nn oluline. Peami-
ne, et oleks koht, kus olla ja palk jookseks.

Kui inimene muutuda ei taha, siis teda sundida ei saa. Organisat-
siooni Ulesanne on suunata see inimene sellise tookoha poole,
mis talle istub. Tegelikult ei ole ju olemas valet inimest,on olemas
vale t00. Iga inimese jaoks on olemas koht, kus ta on dnnelik ja
oma tdoga rahul.

Paringule vastamise kiirus on koige olulisem. Kuidas sa siis suhtud
sellesse, et endiselt on ametnikke, kes lahtuvad ,vastan 30 pdeva
jooksul“ reeglist?

Vahet pole, kas tegemist on driettevotte voi riigiasutusega, klien-
dile peab vastama nii kiiresti kui vdimalik. Kindlasti on kirju ning
paringuid, millele vastamine vodtabki rohkem aega, kus nditeks

Viimase kuue kuu jooksul on Parnu teenindusblirood ktilastanud Lile 21 000 inimese
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peab andma suurema ning mahukama argumenteeritud vastuse.
Sellisel juhul on paaripdevane viivitus pohjendatud, kuid 30 pde-
va votta vastamiseks pole mitte kunagi pdhjendatud. Kui tahame
jouda sinna, et oleme parima klienditeenindusega riiklik asutus,
siis sellist asja ei saa endale lubada.

Kas on tunda, et regioonides on ka teeninduskultuur ja -viis erinev?
Teeninduskultuur on kindlasti erinev. Louna on oma loomu poo-
lest juba rahulikum ning ida regioon natukene temperamentsem.
Pakutavad teenused ning nende kvaliteet peavad olema identsed
Ukskoik, millisesse biiroosse lahed, kuid kahjuks pole me sinnani
veel joudnud. See on ilmselt ka ajaloost tingitud, sest oleme seni
kallaltki eraldatud olnud. Kuna me mdodunud aastal aga laksime
ule valdkondlikule juhtimisele ning plaanis on lle minna ka prot-
sessipohisele juhtimisele, siis peagi peaks olema nii, et (ikskoik,
millisesse teenindusbiiroosse lahed, saad ikka tapselt uihesugust
teenust ja teenindust.

Tanu meie regioonide eriparadele voib kultuur jaada siiski natu-
kene erinevaks. See, kuidas teenindusburoo juht oma birood juhib,
annab valjundi ka sellele, kuidas teenindatakse. Omale t66tajaid
otsides peaksime loomulikult ldhtuma sellest, et inimene Maan-
teeameti vaartusi toetaks. Labi selle saamegi kultuuri Ghtlustada.

Mo6dunud aastal avasime uue e-teeninduse. Voiks ju oodata, et
inimesed jooksevad sellele tormi, kuna osades biiroodes on meil
vdgagi pikad ootejarjekorrad. Reaalsuses ei ole aga séidukitega
seotud toiminguid nii hasti vastu voetud kui ootasime. Miks see
nii on?

Arvan, et pohjus ei ole selles, et inimesed soovivad teenindusbi-
roos kdia. Kui vaatame juhiloa vahetust, siis see protsess on teh-
tud nii lihtsaks, et juba pooled juhiloa vahetused tehakse e-tee-
ninduses. Kui toiming on aga natukene keerulisem ning suurem
asi,naiteks soiduki ost-muiuk, siis see kartus, et kas koik on ikka
korrektne ning tdotab, tekitab inimestes kdhklusi. Arvan, et see on
lihtsalt aja kuisimus, millal kdik muutub.

Vaadates naiteks eestlase kauba ostmist internetist, siis tanaseks
on 38% eestlastest internetist kaupa ostnud. Kolm-neli aastat ta-
gasi tegid seda vaga vahesed. Vdi kasvdi internetipank, mida al-
guses ei soovitud kasutada. Pensionarid kaisid ikka pensipaeval
raha valja votmas, kuna iial ei tea, millal raha seina seest otsa
saab. Aasta-aastalt on hakanud inimesed internetis tehtavaid asju
rohkem usaldama.

Meie teenindusbiiroode keskmine ooteaeg on 50 minutit. Miks?
Jah, nii see paraku on, et osades biiroodes on ootejajekorrad suvel
vdga pikad. Koige suurema surve all on pdhja regiooni biirood ehk
Tallinn, Saue ja Rapla, kus tehakse ka kdige rohkem toiminguid.
Teistes regioonides on ooteajad vaiksemad ehk 15 minuti jooksul
saab teeninduse 85% klientidest.
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¢ Kliendi rahulolu méotmine lahtuvalt soovitusindeksi metoodikast
e Jarjekorrasuisteemi kasutuselevotmine teenindusbiiroodes

» Biroode koormuste mootmissiisteemi rakendamine

¢ Uue e-teeninduse avamine

¢ JIRA ehk uude e-mailide haldussiisteemi lileminek

¢ MIK muutmine kliendiinfo kompetentsikeskuseks (teisel poolaastal)
* Integreeritud makseterminalide kasutuselevott teenindusbiiroodes
» Klienditeavituste automatiseerimine.

Sinu vastutusalasse kuulub ka Maanteeinfokeskus (MIK). Olen
isegi saanud kurtmisi, et MIKi koneootejarjekordades voib istuda
lausa tunde, kuid keegi toru ei vota. Kuidas sellesse suhtuda?
Maanteeinfokeskuse koormus konede vastuvotmisel on vdga suur
ning kindlasti ei saa me praeguse teenindustasemega rahule jaa-
da. Samas pole me tana fuusiliselt voimelised kiiremini vastama.
Loodame, et see olukord laheneb, kui saame e-mailid JIRAsse im-
ber tdstetud ning uus tookorraldus paika loksub. Samas on trend,
et konede arv kasvabki aastas 30%.

Aga mis pohjusel?

Kindlat péhjust me leidnud ei ole. Kui vaatame kénede teemasid,
siis ei ole Uhte kindlat valdkonda, kus konede arv on kasvanud.
Kdnede arv on kasvanud absoluutselt igas valdkonnas. Vaib-olla
inimesed on teadlikumad, et saavad abi kiisida. Kergem on ju tele-
fonile helistada, kui ise infot otsima hakata. Eriti, kui helistamine
on tasuta. Loodan, et MIKi selline koormus on ajutine, sest nénda
to6tamine on pikemas perspektiivis voimatu.

Kui meie eesmargiks on pakkuda riigiasutuse parimat klienditee-
nindust ja koormus kasvab, siis kas tegelikult voiks selles vallas
meil rohkem inimesi olla?

Tugiteenuse olulisus hakkab suurenema ning otsene toimingu
tegemine biiroos vahenema. See tahendab seda, et bliroodest va-
banevat ressursi saab suunata MIK-i todprotsesside teostamiseks.

Kuigi biiroode jarjekorrad ning telefoni koneooteajad on pikad,
on soovitusindeks ikkagi sel aastal 78%-ni tousnud. Peame seda
oma peamiseks klienditeeninduse moadikuks, kuid kas see ikka
on adekvaatne?

Iga moadiku dle voib arutada, kas see on adekvaatne voi mitte.
Arvan, et see on ks parimaid moodikuid, mis moddab meie tee-
nindustaset. Neid metoodikaid on hasti palju, kuid soovitusindeksi
kdige positilvsem omadus on see, et ta annab koheselt tagasisidet.
Kui inimene kaib buroos, annab ta tagasisidet siis, kui ta elamus
on varske. Meie saame selle tulemusel kohe oma kaitumist muuta.
Kui klient annab tagasisideks 1-6 (10 palli stisteemis), siis votame
temaga koheselt Uhendust ja kisime, mida me peaksime teist-
moodi tegema, et jargmine kord antaks meile kdrgem hinnang.
Kui inimene kirjutab kaebuse ja temaga Uhendust voetakse, et
mure lahendada, siis tagasiside meie reageeringule saab ainult
positiivne olla.

Kui sul oleks voimalik meie klienditeeninduses iikskoik mida muu-
ta, mida sa muudaksid?

Teeksin kdikidele juhtidele kohustuseks tootada Uhe paeva tee-
nindusbiroos teenindajana. Naiteks saaks proovida, kuidas juhen-
dada kliendiarvutitest e-teeninduse kasutamist.

TARMO VANAMOISA,
Llaane regiooni liiklusvaldkonna juht
(Haapsalu, Kardla, Kuressaare, Parnu

ja Viljandi teenindusbirood)

Muudatused tekitavad alati kaheseid emotsioone. On
meelsasti kaasaminejaid ja on kahtlejaid, kes kiisivad: ,Kas
seda ikka on jalle vaja?“. Alguses leitakse, et oleks saanud
ka vanaviisi, kuid kui muudatus omaks vdetakse ning ara
harjutakse, usutakse, et niimoodi ongi parem ja efektiiv-
sem. Peame oma valdkonnas pidevalt arenema, sest muu-
tuv klienditeeninduskeskkond dikteerib omad reeglid. Et
mitte olla sabassorkija, tuleb vastu votta otsuseid ja leida
lahendeid, mis esialgu voivad tunduda utoopilised.

Uldine suhtumine e-teenindusse on positiivne, kuigi vaik-
semates buroodes soovivad kliendid ikkagi buroosse tul-
la, sest seda ,kasti“ ei saa usaldada ning ollakse harjunud
inimesega suhtlema. Vanemad kliendid on buroosse tu-
lemisest teinud suisa perestiindmuse, kus koik koos autot
vormistavad.

RAIMO RONIMOIS,
Louna regiooni liiklusvaldkonna
juht (Tartu,Jogeva, Voru, Valga ja

Pélva teenindusburood)

Ei ole midagi pusivamat kui muudatused. On kiiduvaart,
et Maanteeamet on seda endale teadvustanud ja pluab
ajaga kaasas kiia. Onneks on moddas ajad, kus teenindus-
buroosse tulek tekitas stressi ning katte on joudnud aeg,
kus teenindusbiirood on muutunud noustamiskeskusteks
ja buroode teenistujate pohililesanne on aidata klientidel
lihtsamini ja mugavamalt toimetada.

Samas tuleb tunnistada, et moned muudatused jadvad
venima. Kdesoleva aasta alguses muudeti liiklusregistri
buroode nimetus teenindusbuiroodeks. Kuna vanad sildid
voeti maha ning uusi ei ole veel paigutatud, otsivad suu-
remates linnades kaugemalt tulnud kliendid teenindusbi-
roosid taga. Peame endale aru andma, et ootustele vastav
klienditeenindus algab viida- ja sildimajandusest ja lopeb
heade soovide ning néuannetega klienditeenindaja juures.
Samuti loodame, et kliendid votavad uue nimetuse oma
kénepruuki ning loobuvad l6puks ARK tahekombinatsiooni
kasutamisest.

AUGUST ALBERT,
ida regiooni liiklusvaldkonna juht
(Rakvere, Paide, Narva ja Johvi -

A/

teenindusbirood)

A
A J

Uldjuhul saadakse aru, miks muudatusi tehakse, kuid hirm
muudatuste ees, segased tunded tuleviku osas ning aru-
saamatus, miks just selline variant lahenduseks valiti, on
pdhjused, mis takistavad arusaamade omaks vétmist. On-
neks on jadanud vahemaks jutte voimalikest koondamistest
buroo tootajate tasandil. Olen mitmel korral selgitanud,
et juhtkond ei ole koondamiste teel, vaid pliiab t66d Tal-
linnast valja viia. See eeldab teatud asjade imberdpet ja
mone uue oskuse omandamist, kuid vaikeste sammude
haaval harjutakse uue olukorraga. Tasapisi hakatakse har-
juma ka asjaoluga, et ida regioon ei ole asi omaette, vaid
Uks osa terviklikust Maanteeametist. Biiroo ehk mina ta-
sand on kill oluline, kuid palju olulisem on meie tasand
ehk olukord tervikuna koikides buroodes.

AAVO SAU,
pohja regiooni i\
liiklusvaldkonna juht \ |
(Tallinna Mustamae ja Lasnamae, Al
Rapla ning Saue teenindusbiirood)

Muudatusi klienditeeninduses oodati kaua, eriti e-teenin-
duse tulekut, kuna see aitaks oluliselt vahendada kiilasta-
jate arvu Tallinna Mustamae ja Lasnamae buroodes.
E-teeninduse osatahtsuse kasvuga muutuvad ka buroodes
teostatavad todllesanded, mis annab soovijatele vaimalu-
se enese tdiendamiseks ning uute kompetentside omanda-
miseks. Uleminek uuele e-mailide haldussiisteemile nduab
harjumist, kuid Gleminek uuele t60ajale ning sularaha vas-
tuvotmine on hasti vastu voetud.

Kéhklejaid muudatuste osas on ikka, aga uldiselt olid kaik
valmis. Kaik areneb ja muutub. Ka Maanteeametis on muu-
tused paratamatud ja vajalikud, et olla edukas ning hea
todandja.
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UHISTRANSPORDISEADUSE
UUENDUSTE EESMARK

ON TOSTA TEENUSE KVALITEET!

TRIIN ADAMSON,
avalike suhete osakonna
peaspetsialist

Uy

1. oktoobril joustuvad Uhistranspordiseaduse muudatused, mille tulemusena laieneb Maanteeameti
tegevusvaldkond uhistranspordi korraldamisel markimisvaarselt. Oktoobris joustuvaid Uhistranspor-
di seaduse muudatusi on mitmeid, kuid nendest olulisemad on Maanteeametile jargmised.

Joustuvas seaduses on tapsustatud liinide moistet, mille kohaselt
valla,, linna- véi maakonnaliin on liin, mille peatused asuvad pea-
miselt sama valla, linna voi maakonna haldusterritooriumil, kuid
nende eristamisel voetakse arvesse ka teisi liini iseloomustavaid
nditajaid. Naiteks sdiduplaani, sditjate pohilist sihtgruppi, pea-
mist teeninduspiirkonda ja Uhissoiduki tehnilist vastavust selle
liini teenindamiseks. Maanteeameti juhtiveksperdi Ghistranspordi
osakonna juhataja lilesannetes Aini Proosi sdnul ei muutu seega
valla- ega linnaliin automaatselt maakonnaliiniks, kui osa liinist
lletab valla haldusterritooriumi piire. Seetottu osa tanaseid maa-
konnaliine on alates 1. oktoobrist linnaliinid ning uued lepingud
liinide teenindamiseks tuleb solmida vastavatel linnadel, mitte
maavalitsustel. Sellega vdaheneb ka Maanteeameti ndustamise ja
riigieelarve toetuse eraldamise kohustus nende liinide osas.

Muudatustega on Maanteeameti uueks kohustuseks kujundada
Uleriigilist Ghistranspordi liinivorku, arvestades valla- linna-, maa-
konna- ja rahvusvaheliste liinide séiduplaane ning asjaomaste
maavalitsuste ettepanekuid. Samuti on Maanteeametile lisandu-
nud kohustus osaleda kaugliinide taristu kavandamises ning ra-

kendada meetmeid Uhissoidukitele soodusliiklusolude loomiseks.

Proosi sdnul on siin eesmargiks, et erinevad transpordiliigid olek-
sid omavahel paremini Uhendatud ning tiha rohkem tehtaks korda
erinevaid taristuobjekte, eelkdige bussijaamu.

Lisaks sellele on seaduses ette nahtud, et Vabariigi Valitsus voib
volitada Maanteeametit tditma maavalitsuse asemel seaduses ni-
metatud maavalitsuse llesandeid. Nimetatud sate on seaduses-
se kirjutatud tulevikku silmas pidades, et vajadusel ja vastavate
eelduste olemasolul Maanteeamet saaks jark-jargult maavalitsuse
Uhistransporti puudutavaid llesanded enda kanda votta. ,See on
perspektiivne arenguvdimalus, mis kindlasti ei ole veel ei selle
ega jargmise aasta pohiteemaks, selgitab Proos. Hetkel ootab
majandus- ja kommunikatsiooniministeerium Maanteeametilt
analuusi, milline oleks kasu tlesannete loikes, kui maavalitsuste
Ulesanded koos ressursiga antaks Maanteeametile. Mainitud ana-
LGusi asutakse tegema suigisel ning vastavalt tulemustele otsustab
ministeerium, kas teeb Vabariigi Valitsusele ettepaneku volitada
Maanteeametit maavalitsuse llesandeid taitma voi ei.

Uhed suurimad muudatused toimuvad ka kommertsliiniveos, kus
loobuti pohimottest, mille kohaselt saab liiniluba omav vedaja
piiramatult taotleda uut liiniluba liinile, mida ta seni on teeninda-
tud. Seega on loodud vdimalus konkurentsi suurendamiseks, kuid
samas seatud vedajale ka teatud tegevuspiirangud. Naiteks on
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tehtud vedajale kohustuseks esitada liiniloa taotlemisel veotingi-
muste kavand ehk sisuliselt andmed veoteenuse kvaliteedi kohta,
millest vedaja peab kahe aasta jooksul alates liiniloa saamisest
ka kinni pidama. ,Teisisdnu voib igauks taotleda liiniluba igale
liinile, kui see ei muuda sditja jaoks veoteenust olemasolevast
halvemaks, selgitab Proos.

Liiniloa andmisest voi liiniloa alusel teenindatava kommertsliini
soiduplaani kinnitamisest vaib keelduda, kui esitatud veotingimus-
te voi soiduplaani muudatus seab soitjate jaoks ohtu olemasoleva
veoteenuse osutamise. Nditeks kui on olemas paljude peatustega
kaugliin ja seejarel antakse valja uus kaugliiniluba suhteliselt vai-
keses osas samal liikumisteel, vdib see negatiivselt mojuda juba
hasti toimivale paljude peatustega liinile.,Osade sditjate suundu-
mine uue liini kasutajaks vahendaks olemasoleva liini sditjaskon-
da ja voib loppkokkuvottes viia selle liini sulgemiseni, lisab Proos.
See aga tooks omakorda kaasa vaiksemates kohtades veoteenuse
kattesaadavuse kahjustumise.

Samuti vaib liiniloa andmisest keelduda, kui taotleja liiniluba on
tunnistatud kehtetuks kahe aasta jooksul alates liiniloa andmisest
ja sellest on moodunud vahem kui kaks aastat. Selline muudatus
aitab valtida olukorda, kus vedajad hakkavad enne kaheaastase
perioodi loppu veotingimuste muutmise vajadusel taotlema lii-
nilubade kehtetuks tunnistamist ja seejdrel taotlema uute veo-
tingimustega luba. Proos selgitab, et antud regulatsioon sunnib
vedajaid liinilubade taotlemisel esitama veotingimusi, mida ka
tegelikult kahe aasta jooksul tdita suudetakse, mitte teenuse pa-
remana naitamiseks ja pelgalt liiniloa saamiseks.

Eeltoodud muudatuste rakendamiseks todtatakse Maanteeame-
tis hiljemalt seaduse joustumise ajaks valja uued kaalutluspdhi-
motted. Proos loodab, et uute kaalutluspdhimotete kasutamine
liinilubade valjastamisel tostab soitjate kindlustunnet ning tagab
stabiilse sdiduplaani ja kvaliteediga veoteenuse, mis on (histrans-
pordi peaeesmark.

Peale selle voib Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium
panna Maanteeametile tlesande anda liinilubasid bussiveoks rah-
vusvahelisel kaugliinil ning kinnitada rahvusvaheliste kaugliini-
de soiduplaane. Hetkel teeb seda ministeerium ise, Maanteeamet
vdljastab liinilubasid ning kinnitab séiduplaane bussiveoks vaid
riigisisestel kaugliinidel.

Uks oluline muudatus on lisandumas ka seoses riikliku tihistrans-
pordiregistriga. Kui seni on registrisse kantud uksnes bussiliinide

soiduplaanid, siis oktoobrist tuleb kanda ka siseriiklike parvlaeva-,
rongi- ja lennuliine opereerivate vedajate sdiduplaanid. Samuti
tuleb kanda info avaliku teenindamise lepingu alusel teeninda-
vate bussiliinide soidupileti hindade ja soidusoodustuste osas.
Liiniloa alusel teenindatavate liinide sdidupiletite hindade ja s6i-
dusoodustuste andmed kantakse registrisse vedaja enda soovil.
Lisaks hakatakse uues registris arvet pidama ka kohalike oma-
valitsuste poolt taksoveoks vdljastatavate sdidukijuhi teenindaja-
kaartide ile. Selleks to6tab Maanteeamet valja registri pidamise
rakendust, mille abil on teenindajakaarti valjastavalt kohaliku
omavalitsuse ametnikul voimalik teostada teenindajakaardi oma-
niku nouetele vastavuse kontrolli erinevates registritest (nditeks
Karistusregister, Liiklusregister jne).

OLULISEMAD MUUDATUSED:

Uhistransport on tasuline sOitjate vedu, mida teostatakse
eelkdige liiniveo, juhuveo ja taksoveo korras, ning tasuline
soiduki ja selle haagise vedu laeva- vdikelaeva- ja parv-
laevaliinidel.

Oma kulul soitjateveo korraldust reguleerib Autoveosea-

dus.

Maavalitsuse llesannete hulgas pole enam soitjateveo
tegevuslubade ja sGidukikaartide valjaandmist.

MKM voib selleks volitada Maanteeametit voi Vabariigi

Valitsus ka mittetulundusuhingut.

Riigihangetel tuleb leping s6lmida vedajaga mitte hiljem
kui kolm kuud enne kehtiva avaliku teenindamise lepingu
loppemist voi solmitava lepingu kehtima hakkamist.

Saavutatakse avaliku teenuse parem kvaliteet ning avalike

vahendite otstarbekam kasutamine.

Uhistranspordi sihtotstarbelist toetust voib riigieelarves ja
omavalitsusuksuste eelarves kasutada ka uhistranspordi
taristu objektide haldamiseks.

Voimalik toetada oluliste taristu objektide tlalpidamist
tagamaks soitjatele parema teenuse kvaliteedi.

¢ Kuni iiheksa istekohaga séiduautoga tasu eest korraldatav
sOitjatevedu, vdlja arvatud taksovedu ning omavalitsus-
Uksuse oma elanike vedu sotsiaaltranspordina, on ilma
tegevusloata keelatud.

Kohalikul kogukonnal véimalik organiseerida 6pilasvedu,
mille kompenseerib omavalitsus opilaste veoga kaasneva-
te kulude hlvitamiseks.

Tunnistati kehtetuks maarus ,Soéitjate bussiliiniveo, bussi-
juhuveo, taksoveo ja pagasiveo lldeeskiri‘.

Vajalikud satted sisalduvad seaduse peatikis ,Veolepingu
poolte digused ja kohustused bussi- trammi- ja trollibussi-

liikluses.”

QTeeLeht

TAKSOVEDU:

» Taksoveol on noutav teenindajakaart, mis tdendab digust
tootada s6idukijuhina taksoveol.

Teenindajakaardi valjastamine on seotud isiku kompetent-

si ja varasema kaitumisega liikluses.

¢ Taksotunnust ei voi paigaldada sdidukile, mille kohta ei
ole valja antud sdidukikaarti.

Soitja kindlustunde tagamine, et istudes taksotunnuste-

ga soidukisse voib kindel olla, et sGiduk ja juht vastavad
nouetele.

¢ Majandustegevuse registrisse kantakse lisaks (ihenduse
tegevuslubadele ja selle toestatud koopiate andmetele ka
taksoveolubade ja taksoveo s6idukikaartide andmeid.

BUSSIVEDU:

« Oigus nduda vedajalt avaliku teenindamise kohustuse tiit-
mise tagamiseks tagatist vedaja poolt lepingu taitmata jat-
mise korral kahjude hlvitamiseks.

e Tasuta soidu Gigus laienes raske nagemispuudega isiku
saatjale ning seitsmeaastasele lapsele, kelle koolikohustuse
taitmist on edasi liikatud.

¢ Maavalitsus teostab jarelevalvet lisaks maakonnaliinidele

ka maakonna haldusterritooriumi labivate kaugliinide ule.

Lisaks Uhistranspordiseadusele lahtutakse bussidega kor-

raldatud soitjateveos ka Euroopa Parlamendi ja noukogu

maarusest 181/2011, mis kasitleb bussisoitjate oigusi.

Maanteeamet koos Tarbijakaitseametiga koostab praktili-
se juhendi, kus kirjutatakse lahti vedajate ja bussijaamade

kohustused soitjatele antava info ja kaebuste lahendami-
se 0sas.

¢ Kuni iiheksa istekohaga s6iduautoga tasu eest korraldatav
soitjatevedu, valja arvatud taksovedu ning omavalitsus-
Uksuse oma elanike vedu sotsiaaltranspordina, on ilma
tegevusloata keelatud.

Kohalikul kogukonnal voimalik organiseerida opilasvedu,

mille kompenseerib omavalitsus opilaste veoga kaasneva-
te kulude hiivitamiseks.
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MARKMEID
POHJAMAADE
LIIKLUSOHUTUSE
AKADEEMIA

ERIK ERNITS, SIRJE LILLEORG,

MARIA PASHKEVICH,

liiklusohutuse osakonna liiklusohutuse osakonna  liiklusohutuse osakonna

juhataja peaspetsialist

peaspetsialist

ohjamaade Liiklusohutuse Akadeemia (Nordic Traffic Safety Academy, NTSA) uhendab peamiselt
Pohjamaade oppe- ja teadusasutusi, mis keskenduvad oma uurimis- ja teadustegevuses liiklus-
ohutusele. Seitse Pohjamaade ulikooli ja kaks uurimiskeskust 16id 2011. aastal NTSA eelkoige
kogemuste, uurimistulemuste ja informatsiooni vahetamiseks, selleks, et edendada teaduspohist a-
henemist otsuste langetamisel. Tanavune NTSA aastaseminar toimus Espoos, kus sona said eksperdid

Soomest, Taanist, Rootsist, Poolast ja TSehhist.

JUHI JAJALAKAIJA VASTASTIKUSE KAITUMISE VAATLUSUURING
ASULASISESTEL REGULEERIMATA ULEKAIGURADADEL

Uuringu eesmargiks oli kirjeldada juhtide ja jalakdijate kaitumist
ja kommunikatsiooni, otsuse vastuvotmise mehhanismi ja vastas-
tikuseid ootusi asulasisestel reguleerimata llekdiguradadel. Vaat-
lusuuring viidi labi Olomouc linnas (TSehhi) nadala valtel neljal
reguleerimata Ulekdigurajal. Andmed saadi kohapeal vaatluse ja
liiklejate kusitluse kaigus, lisaks paigaldati testkohtadesse kaame-
rad, mis edastasid infot 66pdevaringselt.

Uuringu pohijareldusteks on:

« Pohifaktorid, mida jalakaija arvestab tee Uletamise otsuse lan-
getamisel, on tuleva soiduki kiirus, selle kaugus ning silmside
kontakti olemasolu;

¢ Juhtidele tundub ohtlik, kui jalakaija liigutused on ootamatud ja
ettearvamatud voi kui tema tahelepanu on hajutatud (mobiilte-
lefon, korvaklapid jms);

¢ Juht annab suurema tdendosusega jalakdijale teed juhul, kui
juhi tahelepanu on hajutatud (saadab sénumeid, rdagib mobii-
liga), kui tegemist on jalakdijate grupiga ning kui jalakaija ei
peatu enne tee Ulletamist;

¢ Mida suurem on soidukiirus ja soidukite liiklussagedus, seda va-
hem antakse uletuskohtades jalakadijatele teed;

« Jalakdija ja soidukijuhi vastastikune suhtlemine on vilets. 84%
jalakdijatest kasutab tee Uletamise soovi valjendamiseks silmsi-
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det, kuid ainult 34% autojuhtidest annab jalakdijale tee andmi-
sest selgelt teada silmkontakti kaudu. 61% juhtumitest ei suhtle
autojuht uldse tee liletamist ootava jalakdijaga.
¢ Uuring annab indikatsiooni probleemidest, mis voivad kaasneda
isejuhtivate autodega. Jalakadija otsib kontakti/kinnitust, et teda
on margatud, aga juhti, kes talle kinnituse annaks, ei ole.
Rohkem infot: www.trafficpsychology.cz

JUHTI INFORMEERIVATE JA ABISTAVATE ITS LAHENDUSTE LIIK-
LUSOHUTUSELE AVALDUVA MOJU HINDAMISE MEETOD

ITS lahenduste moju hindamiseks tootati valja lle-euroopaline

riski arvutamise meetod. Liiklusohutusele avalduva mdju hinda-

mise meetod koosnes:

« Kirjeldusest, kuidas ITS lahendus eeldatavasti muudab juhi kai-
tumist ja ohutust;

¢ Varasemate uuringute tulemuste llevaatest;

* Moju hindamisest hukkunute ja vigastatute arvule (kasutati eks-
perthinnangut)

« Uldise méju arvutamisest, kasutades EriC meetodit. Arvutus on
tehtud kolme erineva kasutamissageduse stsenaariumi jaoks.

Hindamise nditena toodi valja juhi hoiatamine teet6ddest. Lahen-
duse rakendamine vdib aastaks 2020 EL-is hukkunute arvu vahen-
dada maksimaalselt 0,44% vorra (see tahendab ca 84 inimelu va-
hem) ning vigastatuid 0,34% vorra (ca 3 113 inimest). [lmaoludest

teavitamise oodatav mdju liiklusohutusele on suurem: 1,1% vor-
ra véhem hukkunuid ja 0,95% vérra vihem vigastatuid. Uldiselt
jai C2X lahenduste kasutegur prognoosis aastani 2030 vaikeseks,
kuna seadmete levik on vdike ja ka tdiskatvuse puhul ei oleks
maoju vaga suur (nt adaptiivne pusikiirus 5-5,6% hukkunuid tais-
katvuse korral). Uuringust selgus, et suurem oodatav moju huk-
kunute ja vigastatute vahenemisele on nendel ITS lahendustel,
mis kasitlevad kiiruspiiranguid ja juhi hoiatamist selle Gletamisel.
Rohkem infot: www.drive-c2x.eu

KAS ITS LAHENDUSED MOJUTAVAD VAHEMKAITSTUD LIIKLEJATE
OHUTUST?

ITS lahenduste levimine aitas EL-i liikluses hukkunute arvu vahe-
nemisele kaasa. Siiani keskendus ITS-i kasutuselevotmine pigem
soidukile, kuid hoopis suurem on vajadus selliste ITS lahenduste
jarele, mis parandaksid ka vahemkaitstud liiklejate ohutust.
VRUITS projekti kaigus keskenduti kokku 23 ITS lahendusele,
neist 10 valiti edasiseks suvaanallisiks. Nendeks on nt pimeda
nurga indikaator, ITS jalakdija hoiatus, Ulekdiguradade adaptiivne
valgustus, roheline laine jalgratturitele jt.

Analuisist selgus, et kdige suurem moju hukkunute arvu vahene-
misele (ligikaudu 7,5% taieliku katvuse korral) on jalakaija ja jalg-
ratturi tuvastussusteemil koos hadapidurdamise mehhanismiga.
Rohkem infot: http://www.vruits.eu/

SUURULUKITE TEELE PAASEMISE HOIATUSSUSTEEMI
MOJU HINDAMINE

Igal aastal toimub Soomes ca 4000 pdhjapddra teele padsemise-
ga seotud liiklusdnnetust, mille moju riigile on ule 14 mln euro.
Mitme Soome organisatsiooni koostdds valmis

lihtne nutitelefoni rakendus, mis véimaldab autojuhtidel saata ja
saada hoiatusi pdhjapddra teele padasemise juhtumitest reaalajas.
Infot on voimalik jalgida ka www.varoporoa.fi portaalis. Lisaks
kuvatakse kaardile koik lahiajal pohjapotradega seotud liikluson-
netuste toimumiskohad. Rakendus on spetsiaalselt valja to6tatud
ega pole kasutatud uldisi rakendusi (nagu Waze), sest need ha-
jutavad juhi tahelepanu rohkem. Projekt kestab 2013. aasta su-
vest kuni eeloleva augustini. Projektist votavad osa 10 kohalikku
transpordiettevatet, 25 kutselist autojuhti ja 20 podrakasvatajat.

Projekti eesmargiks on analiilisida ITS reaalajarakenduse toi-
mivust, selle potentsiaalset moju juhtide kaitumisele ja liiklus-
ohutusele. Vahekokkuvote naitas, et 95% juhtidest muutusid ta-
helepanelikumaks ja 59% alandasid séidukiirust parast hoiatuse
saamist. 88% kasutajatest pidasid rakendust kasulikuks ja usal-
dusvaarseks.

“Uha rohkem kerkib iiles kiisimus, kuidas andmeid tar-
galt ja efektiivselt koguda ning kasutada. Maanteeamet
haldab ise suuri andmekogusid ja saab kasutada teiste
kogutud andmeid ning erinevaid andmehdive voimalusi
tuleb jarjest juurde. On oluline, et need andmed oleksid
analiiiisitaval kujul ning piisavalt kvaliteetsed, et nen-
de pinnalt saaks jareldusi teha. Suureks valjakutseks on
andmetest vajalike vastuste vdljas6elumine ning selles
osas on meil kindlasti veel arenguruumi. Lihtsatest sta-
tistilise analiiiisi votetest liiklusohutuse kontekstis kiil-
lalt sageli ei piisa.*

ERIK ERNITS

QTeeLeht

LIIKLUSOHUTUSE MONITOORINGU MEETODID POOLAS

Poola liiklusohutuse haldamise slisteem on Eestiga kllaltki sar-
nane. Riiklikul tasandil vastutab liiklusohutuse eest Lliiklusohu-
tuse noukogu, mis koordineerib ka ule-riigilise liiklusohutuse
strateegia rakendamist. Regioonides (kokku 16) juhivad liiklus-
ohutusalast tegevust liikluskomisjonid, kuid kohalikul tasandil
sustemaatilist t60d ei toimu. Poola uus liiklusohutusstrateegia
aastateks 2013 - 2020 paneb endale eesmargiks vahendada huk-
kunute arvu poole vorra.

Riiklikul tasandil viidi labi struktuurne aegridade analiils, et valja
selgitada majandusnaditajate moju liiklusohutusele. Anallius nai-
tas, et tootuse suurenemine 1% vorra toob kaasa hukkunute arvu
vahenemise 0,3% vorra kuus. Samas tédstustoodangu indeksi kas-
vuga 1% vorra kuus kaasneb hukkunute arvu suurenemine 0,3%
vorra.

Liiklusohutuse monitoorimiseks kohalikul tasandil pakutakse
Poolas kasutada jargmisi ohutuse tulemuslikkuse naitajaid:

o Hukkunute arv 100 000 elaniku kohta;

o Liiklusonnetuste arv 100 000 elaniku kohta;
e Hukkunute arv 100 liiklusonnetuse kohta;

o Liiklusonnetuste arv 100 km kohta.

Pilootprojektina on need lihtsad tulemusindikaatorid kasutusele
voetud Uhes Poola regioonis.
Rohkem infot: www.obserwatorium. word.olsztyn.pl

LIIKLUSONNETUSTE PROGNOOSIMISE MUDELI
LIHTSUSTAMISE VOIMALUSED

Liiklusdnnetuste prognoosimist kasutatakse muuhulgas ka teede-
vorgu ohutustamisel. Uurijad pulidsid vdlja selgitada, kas lihtsus-
tatud metoodikaga kindlaks maaratud ohtlikud teeldigud Uhtivad
nendega, mis on leitud keerulisemate mitme muutujaga mudelite
abil. Uuringu objektiks olid kdrvalmaanteed Soomes ja TSehhis.
Tulemused naitasid, et kahel erineval meetodil kindlaks maaratud
teeldigud kattusid TSehhis ca 90% juhtumitest ning Soomes 70%.
Selline vahe on tingitud pohimatteliselt kahe riigi algandmete
erinevusest. Pohijarelduseks on, et lihtsustatud prognoosimise
mudel on kasutuskolblik ning liiklusohutuse vaatevinklist otsene
vajadus hallata ja ajakohastada spetsiifiliste teede parameetrite
(nt teekate kvaliteet) andmebaase, puudub.

Isesditev auto
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esti sdidukipark on vanem kui Euroopas kesk-

miselt. Tehnika areneb, autodele lisanduvad

juhtimissisteemid ning teedele ka esimesed
iseliikuvad autod. Kuidas tulevad selle kdigega toi-
me tehnolilevaatused ning mis meid ees ootab? Eesti
tehnolilevaatustest ning valdkonna arengutest vest-
lesime Maanteeameti tehnoosakonna juhataja Jurgo
Vahtraga.

Milline on tehnoiilevaatuste iildine tase Eestis? Kas koik osaiihin-
gud suudavad pakkuda samal tasemel iilevaatust?

See ongi uks peamisi probleeme, et Uihtset taset igal pool ei ole.
Osa llevaatuspunkte konkureerivad meelega kvaliteedi arvelt,
kuigi peaksid siin just klienditeeninduse voi hinnaga mangima.
Kvaliteedi arvelt sellises valdkonnas kindlasti kaubelda ei tohiks.
Kui Ulevaatajate tasemest raakida, siis Uldjuhul Ulevaataja teab,
mida tegema peab. Kui me Ulevaatuspunkti kontrollima laheme
naitavad Ulevaatajad meile ilusat ndidisulevaatust ehk tapselt nii
nagu seda tegema peab. Vahepeal olid siin leebemad tehnolile-
vaatuse nouded, mistottu paljud tolleaegsed llevaatajad ei oska
niivord korralikult kontrollida ning nendega on rohkem problee-
me. Praegu valdkonda tulevate noorte tase on ikka jupp maad
korgem.

Kuidas jaguneb meil tehnoiilevaatustelt ldbisaamise statistika?
Millised autod saavad Ldbi ja millised mitte?

Toenaosus, et vanem soiduk Ulevaatuselt Llabi ei saa suureneb aas-
tatega. Samas ei saa ma delda, et seetottu vanemate soidukitega
soita ei tohiks. Lihtsalt tuleb arvestada sagedamate remontide ja
llevaatustega.
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TRIIN ADAMSON,
avalike suhete osakonna
peaspetsialist

Teatavasti on meil vaga vana séidukipark, marksa vanem kui Eu-
roopa keskmisega vorreldes. Kas siin saaks seoses tehnoiilevaa-
tustega midagi ette votta?

Ulevaatuste poole pealt siinkohal palju ette vdtta ei saa. Ulevaa-
tus konstanteerib lihtsalt fakti ja kontrollib autosid sellises vanu-
ses nagu nad on. Pigem on see maksupoliitika ehk kuidas autosid
maksustatakse. See oleks kdige lihtsam viis, kuidas séidukiparki
uuendada ning liiklusregister puhastuks samuti.

Kui tehnoiilevaatusi tehakse palju tohusamalt, siis kuidas ikka
need tossavad bussid ja s6idukid teedel on? Justkui ei tohiks ju.
Ulevaatus on teatud ajaperioodi tagant, kuigi vead vdivad tekkida
ka vahepealsel perioodil. Auto seisukorras hoidmise kohustus on
tegelikult nii auto omanikul kui kasutajal. Nemad peavad autot
korras hoidma, tehnollevaatus on lihtsalt lisakindlustus teistele
liiklejatele, et keegi ei s6ida Lopmatult sdidukiga, mis liikluses olla
ei tohiks.

Aga kas iilevaatusi on piisavalt tihti, kui tossavad so6idukid ikka
silma hakkavad?
Kui ostad praegu uue sdiduauto, siis esimene kord tuleb ulevaa-

tusel kdia 3-4 aasta parast. Peale seda tuleb ulevaatus labida iga
kahe aasta tagant kuni auto kiimne aastaseks saamiseni. Peale
kiimmet aastat tuleb autoga juba igal aastal llevaatuses kaia.
Suured t66autod, bussid, kaubikud ja muud sellised vaga suure
labisdiduga pidevalt kasutuses olevad séidukid peavad samuti
igal aastal ilevaatusel kdima. Ule kiimne aasta vanused bussid
peavad uldse iga poole aasta tagant kaima. Ma utleks kill, et tle-
vaatusi tuleb teha piisavalt tihti.

Mida peaks sinu arvates Eesti tehnoiilevaatuste puhul muutma
tulenevalt meie vanast soidukipargist. Kas peaks siiski hakkama
rohkem kontrollima v6i arvad, et praegu to6tab koik ladusalt?
Parandamist on nagu alati. Just l6ppes koosolek, kus arutasime
kuidas tohustada jarelevalvet. Praegu on meil kasil kolm suunda:
andmeanaluitika parandamine, et suudaksime valja filtreerida
probleemseid kohti, testostude kasutamine ning llevaatuspunk-
tide endi kvaliteedisiisteemide parandamine. Praegu umbes 10%
Ulevaatuspunktidest jalgivad oma kvaliteeti. Siin peaksid asjad
kindlasti paranema.

Oleme selgelt vilja 6elnud, et hakkame rohkem tehnoiilevaatus-
tele tahelepanu juhtima?

Tegelikult me oleme juba firmadele rohkem tdhelepanu podra-
nud. Naiteks votsime kaks jarelevalve spetsialisti todle. Julgen
vaita, et viimasel aastal oleme me vdga paljusid llevaatuspunkte
kontrollinud, vaga palju probleeme lauale toonud ning neid ka
lahendanud.Jarelevalve on kindlasti juba praegu tugevam kui va-
rasematel aastatel.

Kuidas jarelevalve meil tapsemalt toimub?

Jarelevalvet saame praegu mitut moodi teha. Tahtsaim on see, et
laheme paikvaatluseks kohale ning vaatame, kuidas (levaatus
toimub.

Laheme alati ette teatamata. Algul vaatame kaugemalt ja siis
juba ulevaatuspunktis. Loomulikult peame ennast tutvustama
ning selgitama, miks tulime, kuid siis saame juba ka lahemalt vaa-
data, kas ulevaataja fikseerib koik vead, kas jargitakse ulevaatuse
protseduure ning margitakse koik korrektselt Ules, kas tehakse
Ulevaatuse lopus Oige otsus.

Lisaks tuleb vaga hea tagasiside ka kodanikelt endilt vai ka nai-
teks politseilt, kui meie jarelevalve spetsialistid kdivad koos po-
litseiga niidelda reididel ning avastavad puudustega soidukeid.
Koik puudustega sodidukid saadetakse erakorralisele tehnollevaa-
tustele ning niiviisi saamega jalgida, kas vead kdrvaldatakse ning
millises ulevaatuspunktis. Lisaks on ka meil kasutada kaamera,
mille paigaldame probleemsesse lilevaatuspunkti, et jalgida, kui-
das seal Ulevaatus toimub. Loomulikult seda omaniku loal.

Kui kdite jarelevalvet tegemas, siis neil, kellel vigu ei tuvastata
pole teie visiidi vastu ilmselt midagi. Aga kuidas on meelestatud
niiéelda problemaatilised iilevaatused?

Kontroll on kontroll. Kontrollidesse suhtutakse alati kerge umb-
usuga ja kartusega. Oleme aga valja delnud, et meie esimene
eesmadrk on ikkagi Ulevaatuse kvaliteedi parandamine ja mitte ka-
ristamine. Kui avastame vaikesed vead, siis osutame kiill nendele
ning soovime, et need koérvaldataks, kuid rohkem ei karista. Liht-
salt paneme jadlgimisse, et neid vigu enam ei tekiks. Raskemate
juhtumite korral hakkame juba haldusmenetlusega pihta.

Kui tehnoiilevaatusele lahed, siis tuvastatakse vaheohtlikud, oht-
likud ja eriti ohtlikud vead, millega tegelikult edasi séita ei to-
hiks. Palju on siis tegelikult selliseid sdidukeid, kel on need edasi
soitmist keelavad vead ning peaksid tehnoiilevaatusest lahkuma
treileril, kuid soidavad siiski ise minema?

Ohtliku veaga voib soita veel lahimasse remonditookotta voi par-
kimiskohta. Eriti ohtlikke vigu esineb vaga vaga harva.

QTeeLeht
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Kiisin siis teistpidi. Kui tuvastatakse ohtlik viga, kus tohib soita
vaid parkimisplatsile voi remonditdokotta ning peab kuu jooksul
tagasi iilevaatusele tulema, siis mis on see reaalne labisoit selle
kuu jooksul? Kas siit jookseb mingi muster vilja, et inimene tege-
likult ei soida otse remonditéokotta ja tagasi tehnoiilevaatusele?
Niisugust statistikat ma ei ole teinud. Kui teeksime, siis see annaks
meile ainult fakti, kas seda satet “kuu aja jooksul tuleb uuesti teh-
nolilevaatusele tulla” peaks muutma. Samas oleks ka ebamoist-
lik 6elda, et peab treileriga dra vedama. Naiteks ohtliku vea alla
laheb monikord ka see, kui esimesed lahituled ei pole. Kui selle
parast peaks treileri kutsuma, siis see tunduks vaga llekohtune.

Aga votame Joeldhtme dnnetuse, kus osales 14 saidukit. Onnetu-
se iiheks pohjuseks oli just see, et kiiljelaternad ei polenud ning
see auto ei oleks tohtinud liikluses osaleda.

Jah,aga seal oligi see, et auto ei olnud tookorras.

Siin ongi kiisimus, et kas me saaksime kuidagi neid asju enne-
tada? Garanteerida, et kui see auto tehnoiilevaatuspunktist dra
laheb, siis otse remonditookotta?

Siin on kusimus, kas me kaskude ja keeldudega suudame Uhis-
konda reguleerida. Mingil maaral kindlasti, kuid tegelikult peavad
inimesed juba ise hakkama aru saama, et nad on sellise sdidukiga
ohtlikud. Kiisimus on ka selles, et Ulevaatus on ainult Uks hetk
auto kasutamise hetkest. Autol voib Ulevaatusel taiesti korras olla,
kuid kuu aja parast naiteks tuled ei pole enam. Inimene peaks siis
ise teadma, et ta peab korda tegema, mitte politsei voi ulevaatus
sellele tahelepanu pddérama. Inimesed ise peaksid selle eest roh-
kem hoolitsema.

Kui adekvaatseks pead mootorrataste iilevaatust?

Mulle on toodud ndide, kus lilevaataja katsus oma arust sidurit
ning Utles, et see hasti ei todta, kuid tegelikult katsus pidurikangi.
Pigem on siin kiisimus kvaliteedis. Kui mdaruse nduete jargi kor-
ralikult kontrollitakse, siis on kindlasti mootorratas piisavalt hasti
kontrollitud. Kui niiid midagi tegemata jdetakse, siis on kindlasti
asi poolik.

Kas meil on tehnilisi ndudeid, mis eeskirjaga on ette nahtud ning
mida peaksime kontrollima, kuid mida tegelikkuses ei tehta? Nai-
teks veokitega pidi vdga palju onnetusi juhtuma seetéttu, et tea-
tud asju ei kontrollita.

Koike, mida on ette nihtud, seda ka kontrollitakse. Ulevaatusel
keskendutakse auto ohutusele, ehk et pidurid oleksid korras, moo

TEHNOULEVAATUSPUNTKIDE
ARV EESTIS: 107

TEHNOULEVAATUSFIRMASID
EESTIS: 70

PROBLEMAATILISI

TEHNOULEVAATUSFIRMASID: 15

TEHNOULEVAATUSEST
VEAGA LABI LASTUD
SOIDUKITE ARV AASTAS:
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tor korras, juhitavus tagatud, tuled jne. Need on kdige peamised
asjad. Jah, hetkel me toesti ei kontrolli nditeks, kas kdigukast on
tdiesti korras véi midagi muud taolist, kuid sellise autoga on niigi
raske sdita ehk inimene ise liiklusesse sellega vaevalt laheb. Au-
tot Ulevaatusel ikkagi Uksipulgi lahti ei voeta, kontrollitakse just
liiklusohutuse jaoks koige olulisemaid solmi.

Millal hakkab Eesti kontrollima juhiabi siisteemide nouetekohast
kasutamist ja nende funktsioneerimist?

Eesti kaib Uhte sammu Euroopaga ehk kui vastavad susteemid
juhiabi siisteemide kontrollimiseks luuakse ning need on usal-
dusvaarsed, siis hakatakse neid ka Eestis kasutama.

Praeguseks on Euroopas tehtud uuringuid, kas on Uldse mdtet
kontrollida juhiabi slisteeme ning on joutud tulemuseni, et ka
elektroonilisi ststeeme tuleb kontrollida nii nagu mehaanilisi,
mis aegajalt katki lahevad. See pilt on selge.

Jargmine kiisimus on, et kuidas neid kontrollida. Ulevaatusel kai-
mine ei tohiks inimese jaoks liiga koormav olla, see peaks ikkagi
suhteliselt kiiresti, Lihtsalt ja odavalt tehtav kontroll olema.

See on siiski ju kahe otsaga asi. Kui tahad ohutult liigelda ning
soovid, et ka sinu Umber inimesed ohutult liikleks, siis voiks Ule-
vaatust ka pohjalikumalt teha.

Aga kas inimene on ndus, et toob auto llevaatusele ja siis oel-
dakse, et sul on kontrolli arve 400 €, kuna kontrollisime su auto
pohjalikult dle? Kindlasti ei ole see Uhiskonnale vastuvoetav.

Kas kasutatud autode miiiigiplatside kontrollid, mida koos Tarbi-
jakaitseameti ning Maksu- ja Tolliametiga labi viime, on ka kuida-
gi soidukite korrasoleku iildpilti parandanud?

See mojutab sissetulevate autode pilti paremuse suunas ehk
tuuakse parema kvaliteediga tehnoseisus autosid maale. Inime-
sed on teadlikumad, oskavad paremini autosid kontrollida, ro-
musid enam ei soovita. Kindlasti liiklusohtusele mojub see vaga
hasti.

Kas me peaks rohkem rohku panema sellele, et kui nditeks auto
on olnud raskes onnetuses, siis peaks ta enne liiklusesse naasmist
tehnoiilevaatuse libima?

Selles osas arutab toogrupp just olukorda. Mureks on siin see, et
praeguse siisteemi jargi analliusitakse ainult kannataja soidukit.
Liikluskindlustus teeb otsuse, kas kannataja sdiduk on tosiselt
kannatanud ning selle alusel tunnistatakse ka tehnoulevaatus
kehtetuks. Onnetuse pdhjustanud siiiidlase pool liikluskindlustu-
se kaest labi ei kdi ehk autot sisuliselt ei hinnata, kas ta voib kohe
lilklusesse naasta voi ei. Koik liiklusonnetuses osalenud peaksid
olema holmatud ning labida ei tuleks ainult tavatehnolilevaatust,
vaid tohusamalt.

Ehk siis see tuleb juba ldhiaastatel?
See eeldab kull liiklusseaduse muudatust, kuid loodame, et juba
jargmisel aastal saame selle tehtud.

Juttu on olnud ka Euroopa iihise tehnoiilevaatajate andmebaasi
loomisest. Mida see andmebaas meile annaks?

Hetkel on see ainult jutu tasandil olnud. Sellest oleks kdige roh-
kem kasu politseile, kes ndeks, kas valismaa soidukitel on Ule-
vaatus olemas Vvoi ei. Siis oleks see ka elektroonselt kontrollitav.
Paberil saab ju palju asju voltsida.

Millised on tehnoiilevaatuse suunad Eestis?

Uks suur uuendus on see, et arendame siisteemi nii, et {ilevaa-
tuse mootmeseadmete andmed tuleksid otse meie infosiisteemi.
See aitab valtida vahepealseid sisestamis- ja manipuleerimisvigu.
Kuna autod arenevad ning lahevad paremaks, siis tuleb meil ka
mootemetoodikat taiendada ning uuemaid seadmeid kasutusele
votta.

Aprillis toimunud lilemaailmsel tehnoiilevaatajate konverentsil
Dubais keskenduti tulevikule. Millised on tehnoiilevaatuste tule-
vikusuunad laiemalt?

Praegu kontrollime autosid nii-6elda 90ndate aastate metoodika-
ga, kuidi juba praegused autod omavad vaga palju elektroonilisi
abisusteeme. Toenaoliselt 10 aasta parast on meil teedel ka ise-
lilkuvad autod, mis tahendab, et peame suutma ka elektroonilist
seisukorda kontrollida.

Tulevikus ei ole enam juht niipalju vastutav liiklusdonnetuse eest
kui ta praegu on. Tehnilise seisukorra olulisus kasvab. Sealt tuleb-

ki pohiline arengusuund - elektroonikaslisteemide kontrollimine.

Kisimus on, kuidas seda teha. Kas praegune klassikaline tehno-
Ulevaatuste siisteem jaab voi tulevad lahendused nagu nditeks
Ameerikas, kus heitgaase kontrollitakse tee ddres olevate posti-
dega nagu kiiruskaameratega kiirust. Automaatselt 6eldakse, kas
su auto heitgaasidega on kdik korras voi ei.

Minu enda spekulatsioon on see, et kui auto on juba niivord elekt-
rooniline, kas ta peaks tulevikus ka iseennast testida oskama? Kas
peakski lilevaatuseid olema, kui auto suudab koike ise teha?

Aga kas tehnikaarendus, kuidas kontrollida, jouab sama kiiresti
jargi kui iseliikuvad autod tanavatele?

Praegune mure ongi see, et lilevaatusega ollakse mingil madral
arengust maas. Tootatakse selle nimel, et jarele jouda, kuid sa-
mas tuleb arvestada ka vaga pika tleminekuajaga. Kui esimesed

ALO KIRSIMAE, liiklusohutuse
strateegialoome juht =Y

Soidukist soltub otseselt, kui kaits- "

tud ollakse dnnetuse korral ning kui &/)
tosised on vahemkaitstud liiklejate vi- :

gastused. Juhil aitavad dnnetusi pohjusta

vaid eksimusi ara hoida nii autos kui ka tee- ja liikluskor-
ralduse tehnoloogiaga seondatavad tugististeemid. Kuigi
autodele on satestatud miinimumnouded, on need kaugel

sellest, mida on voimalik ohutuse seisukohast ette votta.
Seetottu erineb oluliselt ka erinevate autode ohutustase.

Labi tGihiskonna teadlikkuse tdstmise on voimalik suunata
inimesi ohutumaid soidukeid kasutama. Tarbijate suurem
teadlikkus tekitab ndudluse ohutumate autode jarele - ha-
katakse otsima voimalusi turvalisemate autode soetamise
soodustamiseks ning vanade ja vahem turvaliste autode
liiklusest korvaldamiseks.

Naiteks peaksid tulevikus liiklusdnnetuses raskelt kahjus-
tada saanud soidukid labima taastamisjargse erakorralise
kontrolli ning korraline tehniline tlevaatus peaks holma-
ma ka aktiivsete turvaseadmete nduetele vastavuse kont-
rollimist.

Kui vanemate soidukite riiki toomist ei hakata maksustama
ja ei kehtestata liiklusregistrisse votmise vanusepiirangut,
ei saa me enam loota liiklussurmade ja raskete vigastuste-
ga liiklusdnnetuste tdusu peatamisele. Parast turuleviimist
peavad soidukid turvalisusnduetele vastama kogu oma
kasutusea jooksul. Tehnilist jarelevalvet karmistatakse just
ohutuse ja transpordi toimivuse suurendamiseks. Nditeks
senisest enam vajab tahelepanu kommertsvedusid teosta-
vate soidukite ohutus ning todandja kohustuste ja vastu-
tusega seonduyv.

Loomulikult on vaid aja kiisimus, millal jouavad seeriatoot-
misse esimesed isesoditvad ja juhita soidukid.

QTeeLeht

iseliikuvad autod jouavad masskasutusse ca 10 aasta parast, siis
kindlasti 20 aastat parast seda ndeme teedel ka klassikalisi au-
tosid. See, et Ulevaatuspunkte (ldse ei pruugi vaja olla, on 30-40
aasta perspektiiv.

Aga kui leitakse siisteem, kuidas iseliikuvaid autosid kontrollida,
siis kui valmis on Eesti koike seda iile votma?

Arvan, et kui ks riik suudab, siis suudab ka Eesti. Kiisimus on siin
ikkagi tehnoloogias ja selle olemasolus. Kui Euroopasse need as-
jad tulevad, siis tuleb neid ka Eestis rakendada.

Sa mainisid Ameerika heitgaaside moo6tmist. Kas see tuleb ka Ees-
tisse?

Lahiajal kill mitte. Ma ei nde, et Eesti oleks siinkohal Euroopas
pioneer ning teeks innovatsiooni, kuna meil endal puuduvad teh-
nollevaatuse méotmeseadmeid tootvad firmad ning autotddstus.
Soltume siin ikkagi Euroopa suurriikidest.

MART JESSE, Eesti Liikluskindlustuse
Fondi juhatuse esimees

®)
Kindlustusandjate huvi ja kaasa-
minek kisimuses, kus koik raskesti U '
liiklusdnnetuses viga saanud séidukid
peaksid hakkama labima erakorralist teh
noulevaatust enne liiklusesse naasmist, on tingitud enne-
koike sellest, et liiklus oleks turvaline. Ohutud soidukid on
selle Giheks komponendiks.

Toesti, tanane onnetusjargne sdidukite tehnoulevaatust
kasitlev susteem ei hdlma koiki séidukeid ja on kesken-
dunud Uksnes kannatanud poole sdidukile. See tahendab
soidukitele, millega puutuvad kokku kindlustusandjad.
Kahjuks ei ole uut siisteemi voimalik rajada vaid kindlus-
tusandjatele, kuna paljudel juhtudel, nagu naiteks teelt
valjasoit, ei pruugi info 6nnetuse toimumise kohta kind-
lustusandjani joudagi. Seega on tdnase siisteemi edasi-
arendamise eeltingimuseks mitte kindlustusandjate, vaid
ennekoike politsei valmisolek hakata tosise dnnetuse jarg-
selt tehnolilevaatust tiihistama.

Kui tulevane siisteem hakkaks rajanema vaid kindlustus-
andjatel, oleks see endiselt puudulik, sest osa soidukitest
jaaks taastusremondi jargse kvaliteedikontrolli voi liiklu-
sest korvaldamise susteemist valja. Sellist lahenemist me
kindlasti ei toeta.

www.mnt.ee ¢ juuni 2015 « 19



cTeeLeht

KRISTO-TAAVI RUUS,
oigusosakonna juhataja

T eelLehe aprilli (nr 50) numbris kirjutati 1. juulist 2015.a jéustuvate planeerimisseaduse ja ehitusseadustiku
valguses teede planeerimisest. Nuiid on loogiline jatkata teede projekteerimise teemaga.

MOISTE

Lahtuvalt ehitusseadustiku (EhS) koostamise pohimottest Uht-
lustada kogu ehitusvaldkonna terminoloogia ja printsiibid, on
projekteerimise lildsatted ja terminid rakendatavad ka teede pro-
jekteerimisele. Ehitusprojekt on projekteerimise kaigus koostatud
dokument voi dokumentide kogum, mis sisaldab ehitamiseks va-
jalikku teavet. Asjakohasel juhul kajastab ehitusprojekt ka ehitise
kasutamiseks ja korrashoiuks vajalikku teavet (EhS § 5).

Ehitusprojekti ndol ei ole tegemist uue moistega. Sisuliselt on
toodud moiste ehitusseadusest ehitusseadustikku. Ehitusprojek-
ti moiste on sonastatud eesmargi kaudu. Seni oli ehitusprojekt
eelkdige dokument voi dokumentide kogum. Samuti on ehitus-
projekti mdiste sdnastamisel arvestatud pohimadttega, et selline
moiste peab sobima Uhtviisi hasti nii hoonetele kui ka rajatistele
(tee; maantee, tdnay, jalgtee jne). Teeprojekti moiste on voima-
likult abstraktne, et see peaks vastu pikema aja ja et selle sisu
saaks tulevikus ,areneda”.

Vorreldes teeseadusega ei tooda ehitusseadustikus vdlja teede
projektide etappe ja liike. Teeseaduses on nimetatud lhe etapina
eelprojekti (uue tee ehitamisel koostatakse projekti esimese eta-
pina tee eelprojekt - § 19 g 3) ning projekti alaliigina teetéode
kirjeldust (§ 19 lg 1). Eelprojekt on sisuliselt asendatud projek-
teerimistingimustega ning teetddde kirjeldus on edaspidi ehitus-
seadustiku mdttes projekt. Kiill on majandus- ja taristuministrile
antud vdimalus kehtestada tee projekteerimise etapid.
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NOUDED TEE PROJEKTILE

Ehitusprojekt peab olema selline, et selle kohaselt ehitatav ehitis
vastaks nduetele, sealhulgas arvestaks ehitise sobivust, kasuta-
tavust ja korrashoiu vajadust. (EhS & 13 lg 1). Projekteerija vastu-
tab, et ehitades ehitusprojekti jargi, vastaks tee kdigile nduetele.
Uhtlasi peab projekteerija lihtuma péhimattest, et ehitusprojekti
alusel valmiv tee oleks ohutu ja voimalusel arvestama keskkon-
nasaastlikkusega. Projekteerija ei saa eeldada, et ehitaja on asja-
tundja ning kdrvaldab oma erialateadmistele tuginedes ehitus-
projektis olevad lingad vdi vead. Projekteerija vastutus tuleneb
ka Uldpohimadtetest. Projekteerija peab teed projekteerima asja-
tundlikult ning hea tava kohaselt . Asjatundlikkuse pohimottest
lahtuvalt peab projekteerija tditma hoolsuskohustust, et oleks
tagatud tee projekteerimisel nduetega arvestamine ning tegema
koostdod teiste ehitusprojekti koostamisel ja ehitamisel osaleva-
te isikutega, et tagada ehitamise ratsionaalsus ning ehitusprojekti
osade kokkusobivus ja ehitise osade koostoimimine.

Samas ei saa ehitusprojektis koiki tee ehitamise aspekte Lopuni
lahendada ja kajastada. Ka ehitajal jaab teatud 6igus lahenduste
valikul ja ka vastutus oma valikute eest.

Ehitusprojekt peab olema sellise tasemega, et on vaimalik ehita-
da teed, kontrollida tee ja ehitamise nduetele vastavust ning teed
ka korras hoida. Tapsemad nduded tee ehitusprojektile kehtestab
majandus-ja taristuminister.

Ehitusseadustik kehtestab uldnduded, mida tuleb arvesse votta
tee projekti koostamisel. Seaduse (teeseadus) tasandil sellist re-
gulatsiooni enne ei olnud. Tee ehitusprojekti koostamisel tuleb
arvesse votta:

» teele esitatavaid ndudeid, sealhulgas kasutusotstarbest tulene-
vaid erindudeid;

asjakohaseid riskianalliise (suuronnetuse oht) ja muid tee asu-
kohaga seonduvaid asjaolusid (meetmed negatiivsete mdjude
vahendamiseks);

planeeringut voi projekteerimistingimusi nende olemasolu voi
olemasolu kohustuse korral;

tee asukohaga seonduvaid avalik-6iguslikke kitsendusi (nt kait-
sevoond);

ehitamisprotsessist lahtuvaid vajadusi.

Projekteerija peab eelkdige tegema uuringuid tee ehitusprojekti
koostamiseks, et selgitada valja olulised ehitustehnilised and-
med. Uuring voib hdolmata ka teistele ehitistele kaasneva moju
valjaselgitamist (liikluskoormuse, mdira, ohusaaste uuringuid)
ning leevendusmeetmete ette nagemist (nt muiratokkesein). Ehi-
tusuuringute vajaduse Ule otsustab eelkdige projekteerija, samas
on tee ehitusloa andjal, tellijal voi jarelevalvet tegeval isikul poh-
jendatud juhul alati 6igus néuda uuringu tegemist voi olemasole-
vate uuringute tulemuste tapsustamist. Nouded, kuidas uuringuid
vormistada, voib kehtestada maarusega.

Teed tuleb ehitada ehitusprojekti kohaselt, jargides tee ja ehita-

mise kohta kehtivaid ndudeid (EhS & 12 g 1). Ehitusprojekt on ks

olulisemaid ehitamise dokumente. Hea ehitusprojekt lahendab

koik ehitisega seonduvad olulised aspektid, sealhulgas:

« tee keskkonda sobivus;

« planeeringu ja muude asukohaga seonduvate tingimuste arves-
tamine.

Teede projekteerimisel on Uiks tdiendav noue - erisus. Nimelt (le
500 meetri pikkuste tunnelite projekteerimisel lahtutakse ndue-
test, mis on satestatud Euroopa Parlamendi ja néukogu direktii-
vis 2004/54/EU tunnelite miinimumohutusnduete kohta lleeu-
roopalises teedevorgus. Nimetatud tunnelite projekteerimisele
esitatavad nduded voib majandus- ja taristuminister kehtestada
madrusega.

On teetdid, mille kohta alati ei koostata pdhjalikku ehitusprojekti
voi mille puhul ehitusprojekti selle tavapdrases tahenduses lldse
ei koostata. Nditeks soiduteel aukude parandamisel lahtub ehitaja
tee seisundinduetest,iga teeaugu parandamise jaoks ei pea eraldi
projekti koostama.

Nii nagu teeseaduse alusel on kehtestatud maarusega projektee-
rimise normid (kdll ainult maanteele), saab ehitusseadustiku alu-
sel majandus- ja taristuminister kehtestada tee projekteerimise
normid.

Vajadusel koostab projekteerija ka hooldusjuhendi. Kuna néuded
tee korrashoiule peaksid selguma juba projekteerimise kaigus,
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vaib hooldusjuhend olla sisuliselt ka ehitusprojekti kaigus valmiv
vOi suisa ehitusprojekti osa. Vajaduse hooldusjuhendi koostami-
seks voib madrata majandus- ja taristuminister voi projekti tellija.

TEE PROJEKTI EKSPERTIIS

Teeseaduse kohaselt otsustab tee projektile ekspertiisi tegemi-

se vajaduse projekti tellija voi tee omanik. Pohimotteliselt jaab

ekspertiisi tellimise vajaduse otsustamine endiselt projekti tellija

otsustada, kuid méninga erisusega. Ehitusseadustiku jargi peab

enne ehitamise alustamist kontrollima ehitusprojekti nouetele

vastavust selle koostajast soltumatu padev isik, kes teeb eksper-

tiisi, kui:

1) kavandatav tee on ehitustehniliselt keerukas voi muul pohjusel
suurema ohupotentsiaaliga voi

2) Maanteeametil on pohjendatud kahtlus ehitusprojekti nduete-
Le vastavuses, naiteks kui ehitusprojekti ei ole koostanud kvali-
fikatsiooninduetele vastav isik.

Moistlik on rakendada tee ehitusprojekti kontrollimist sellisele
ehitusprojektile, mis on ehitamise aluseks votmiseks sobivas ma-
hus ja detailsuses. Vdhemas mahus ja detailsuses ehitusprojekti
puhul pole téendoliselt midagi sisulisemat kontrollida kui Gksnes
kavandatava ehitise valisilmet ehk sobivust keskkonda ja vasta-
vust planeeringu voi projekteerimistingimuste nouetele.

Majandus- ja taristuminister kehtestab maarusega ekspertiisile
esitatavad nouded, sealhulgas tapsemad kriteeriumid nende ehi-
tiste (nt teatud sild, viadukt) maaratlemiseks, mille ehitusprojek-
tile tuleb teha ekspertiis.

Ehitusprojekti ekspertiis on sisuliselt sdltumatu padeva isiku
poolt ehitusprojektile antud hinnang. Tee projektile ei saa teha
ekspertiisi mitte iga isik, vaid ekspertiisi tegijal peab olema pa-
devus ning pddeva isiku kvalifikatsioon peab olema téendatud.
Samuti peab ettevote majandustegevuse registrisse esitama ehi-
tusprojekti ekspertiisi tegemise ning valdkonnas tegutsemise
kohta teate.

NOUDED PROJEKTEERIJALE

Projekteerija ja projekteerimisega tegelev ettevote peab oma
padevust toendama. Tapsemalt, nende tee projektide tegemisel,
millele jargneb ehitusluba ndudva tee ehitamine. Projekti koos-
taja ei vOi anda eksitavat teavet oma kvalifikatsiooni kohta ega
tohi teha toid, milleks tal kvalifikatsioon puudub. Projekteerija pa-
devust tdendab haridusel ja tookogemusel pohinev kutseseaduse
kohane kutse.
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UUS SEADUS

TEKITAB PLANEERIJATES KUSIMUSI

Heiki Kalberg ja Maila Kuusik Eesti Planeerijate Uhingust kiisivad ning Sandra Mikli justiitsministeeriumist

vastab.

KORIDORI ASEMEL EELPROJEKT?

Senine seadus seadis maakonnaplaneeringu ja selle voimaliku
teemaplaneeringu iilesandeks teede koridoride madramise (87
(3) 10). Uus seadus ei raagi enam koridori maaramisest, vaid rii-
gimaantee piistitamiseks planeeringu koostamisest, asukoha va-
likust ja detailse lahenduse koostamisest (8§27 (9)) - missuguse
detailsusastmega tuleb planeering teha, on teadmata. Koridori
maddramisega oli voimalik teekoridor E263 teemaplaneeringu pu-
hul 650 meetrit, mis voimaldas hilisemate uuringute kdigus sel-
guvate voimalike lisamojude ilmnemisel ka erakordset tee asu-
koha nihutamist koridori ulatuses. Kuidas kujuneb praktika uue
seaduse alusel, kas maantee asukoht pannakse vajaliku teemaa
maddramisega paika ja kas naditeks geoloogilise uuringu jargselt
tuleb hakata 6konoomsema lahenduse, mis nouaks nditeks tee
liigutamist sadakond meetrit, saamiseks uut planeeringut tegema
hakata - ei tea. Puudub praktika, puudub kohtupraktika, kuid iga-
tahes on seadusest kadunud sona koridor, mis kaotab planeeringu
iildistava strateegilise mootme. NB! Kohalikul tasandil iildplanee-
ringu staadiumis on vajalik madrata kohalike teede iildine asu-
koht (§75 (1) 1), maakonnaplaneeringus voimalik asukoht (856
(1) 2) ning riigi eriplaneeringus detailne lahendus (§27 (9)) - see
tdahendab, et eriplaneering on sisuliselt eelprojekti tasemel.

Uues seaduses on voimalik teid kavandada erinevatel planeerin-
gutasemetel. Maakonnaplaneeringus ning lldplaneeringus maa-
ratakse toepoolest tee voimalik asukoht. Kuna varasemas prakti-
kas ei ole olnud selge, mida tahendab koridor (just uksikisikute
jaoks), siis leidsime seadust koostades, et seaduse tekst peab ole-
ma Uksikisikule piisavalt selge - ehk radgitakse asukohast. Sona
“voimalik” kasutamine tdhendab seda, et konkreetse tee asukoht
tapsustub naiteks projekteerimistingimuste andmise menetluses.
Kuidas vormistada ja maaratleda “voimalik asukoht”, on kavas si-
sustada madrusega, kus vastava valdkonna eest vastutaval minist-
ril on digus tapsustada kui detailselt ja millises ulatuses tuleb la-
hendada seaduses ette ndhtud iilesanne. Ilmselt voetakse aluseks
ka tanane arusaam tee koridorist.

Maakonnaplaneering ja Uldplaneering on ka need planeeringu-
liigid, mille alusel saab seada projekteerimistingimused, et tee
tapset asukohta kooskodlastada. See menetlus sarnaneb kehtivas
Oiguses satestatud tee eelprojekti kooskdlastamisega. Nagu aga
eelmises Teelehes sai kirjutatud, siis tee eelprojektil ei ole digus-
likku tahendust ning Uksikisiku seisukohast on tee eelprojekti
ehk konkreetset asukohta raske vaidlustada. Samuti ei ole selged
menetlusnormid, mille alusel isik voiks nouda enda arakuulamist,
selgitamist jne. See tdahendab, et kehtima jaab ka tdanane pohi-
mote, et voimaliku asukoha (koridori) sees tapsustub tee asukoht
ning selleks ei ole vaja planeeringut muuta.

Erinev on riigimaantee ehitamine riigi eriplaneeringu alusel. Rii-
gi eriplaneering on loodud, et pustitada riigi vai rahvusvahelise
huviga ehitisi, millel on maakonnailene modde. Teede kontekstis
peab siis tegu olema riigiteega, mis labib mitut maakonda ning
mis on uus (olemasoleva tee laiendamisele voi imberehitamisele
riigi eriplaneeringu menetlust ei kohaldata) ja millegiparast riigi
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jaoks strateegilise tahtsusega. See tahendab, et riigi eriplanee-
ringuga ei saa planeerida iga riigiteed. Riigi eriplaneeringu tu-
lemus on toesti eelprojekti tasemel olev lahendus ning sellele
lisaks enam projekteerimistingimusi ei anta ning selle alusel on
voimalik hakata taotlema ehitusluba. Sellest tulenevalt ka riigi
eriplaneeringu kehtivus - ainult 5 aastat.

SUUR RIIKLIK HUVI

Uue planeerimisseaduse jargi toimub riigimaanteede planeerimi-
ne kahel véimalikul planeerimistasandil:

*

riigi eriplaneeringuga ja
maakonnaplaneeringuga (sh ka teemaplaneeringuna)

*

Uldplaneeringu iilesandeks on planeerida transpordivdrgustik,
sealhulgas kohalikud teed. Seega oleks riigimaanteede planee-
rimine iildplaneeringu tasandist kdrgemal. Uldplaneeringu koos-
tamisel tuleb ldhtuda maakonnaplaneeringust ja votta sealsest
tasemest riigi tasandi teed iile.

Riigi eriplaneeringu eesmdrk on sellise olulise ruumilise méjuga
ehitise piistitamine, mille asukoha valiku v6i toimimise vastu on
suur riiklik voi rahvusvaheline huvi (§27(1)) - seega rahvusvahe-
liste maanteede puhul tuleb teha riigi eriplaneering. Missugusel
juhul on tegu riikliku huviga ja missugusel suure riikliku huviga,
on ilmselt kaalutlusotsus. Seadus sellekohast regulatsiooni ei
anna. Kas pohimaanteed on suur huvi ning tugi- ja kérvalmaan-
teed lihtsalt riiklik huvi?

See on téesti hindamise kisimus. Nagu ma eelnevalt kirjeldasin,
siis lisaks suurele riiklikule huvile peab olema ka maakonnaiilene
madde. See tdhendab, et tee rajamine ei piirdu ainult (ihe maa-
konna piiridega. Tegu peab olema strateegiliselt olulise teega. Rii-
gi eriplaneeringu rakendamisel on oluline tahele panna ka selle
ajalist perspektiivi - riigi eriplaneering ei ole méeldud pikaajalise
strateegilise visiooni esitamiseks. Pikaajalisust valjendavad sar-
naselt kehtivale digusele lleriigiline ning maakonnaplaneering.

ASUKOHAVALIKU NOUE

Riigi eriplaneeringu koostamisel on asukohavaliku noue, maakon-
naplaneeringu koostamise juhul seda ei ole. Asukohavaliku jaoks
on eraldi avalikustamise protsess. Kui varasemalt oligi maakonna
teemaplaneeringu tulemuseks asukoha valik koridorina, siis uue
seaduse jargi madratakse alguses asukoht, seejarel asukohavalik
avalikustatakse ning peale asukohavaliku madramist jatkatakse
detailsema lahenduse koostamisega.

Kui riik otsustab naiteks, et vajalik on uus lihendustee Latiga, siis
on vajalik kaaluda koiki voimalikke tee asukohti ja Gihendusi. See
tahendab, et vaatluse alla tuleb kogu Eesti territoorium. Ilmselt
teede kontekstis ei ole see nii aktuaalne kaasus, kuid raudtee
puhul kill. Mote on selles, et selle ehitise asukohta kaalutakse
maakonnaliileselt. Tana otsustatakse Uhe maakonna piires, mis
voiks olla uleriiklikult kdige parem lahendus. See ei ole dige, sest
strateegiline visioon dUleriigiliselt tahtsate ehitiste kohta peaks

tulenema Uldisemalt tasandilt. Selleks saigi tehtud erandlik rii-
gi eriplaneeringu menetlus. Kui tulla tagasi eelneva naite juur-
de, siis ei saa Parnu maavanem otsustada, et hakkab iseseisvalt
menetlema Uhendusteed Latiga, kui naiteks mingil pdhjusel on
tegelikkuses Valga kaudu tehtav lahendus parem. Asukohavali-
ku menetlus peab olema avalikkust kaasav ja laia kandepinnaga
protsess. Tanases diguses asukoha osas ule-Eestilist protsessi ei
ole ette nahtud.

E263 teemaplaneeringu koostamisel madrati planeeringu juht-
grupi poolt moistlikud eskiisiga tutvumiseks olevad ajad ning
avalike arutelude ajad koigis kohalikes omavalitsustes - kirjelda-
tud tegevus on ilmselt jatkuvalt vajalik, seadus seda ei néua, kuid
paremaks koostooks kohalikega oleks vaja ka nimetatud protsess
labi teha. Peale esmast avalikustamist, juba otsuse tegemiseks, on
vajalik eespool nimetatud avalikustamine.

Riigi eriplaneeringu koostamise raames on neli kohustuslikku

avalikustamist (valjapanek + arutelu + ettepanekutele vastamine).

1. asukoha eelvaliku lahteseisukohtade ja keskkonnamdju stra-
teegilise hindamise valjatodtamiskavatsuse avalikustamine - sisu
on ndidata erinevaid voimalikke asukohti ja kirjeldada dldiselt
kavandatavat ehitist;

2. asukoha eelvaliku otsuse eelndu ning KSH esimese etapi aru-
ande avalikustamine - sisu on ndidata, mis on menetleja arvates
parim asukoht ja millega voiks tulevikus edasi to6tada;

3. detailse lahenduse ja KSH aruande avalik vdljapanek - sisu on
ehitise konkreetne tapsustunud asukoht ja kaasnevad mojud;

4. riigi eriplaneeringu avalikustamine - sisu on valmis planeerin-
gulahenduse avalikustamine, millest selgub sundvdorandamise
vajadus ning elluviimiseks vajalikud tegevused.
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Ulaltoodud véide ei ole dige, kuna kéik loetletud avalikustami-
sed toimuvad vahemalt kohaliku omavalitsuse Uksuse tasemel.
Viimane avalikustamine kohustuslikuna aga juba asula keskuses
ja linnaosa keskuses.

Kui asukoht on kinnitatud, jatkub eriplaneeringu edasine koos-
tamine - ilmselt eelprojekti tasemel. Ideeliselt voiks ju selline
uuenduslikum lahenemine olla hea.

Kuna riigi eriplaneeringut on voimalik vaidlustada ainult kohtus
(senine seadus voimaldas ka asukohavaliku iile vaidlustust esita-
da ja maavalitsuse puhul vaatas siseministeerium vaidlused iile),
siis vdéimaliku asukohavaliku vaidlustamine saab tulla peale terve
planeeringu valmimist ja kehtestamist. See tdhendab, et peale
eelprojekti tdpsusega antud lahenduse koostamist, voib tekkida
vaidlus asukoha iile: tehtud on tohutu hulk t66d ja niiiid on arute-
lu (vaidlus), kas detailne t66 on tehtud Gigesse asukohta;

Selline risk on olemas. Kui asukohavalik ja sellega seonduvad toi-
mingud toovad kaasa kellegi diguste ebaproportsionaalse riive
ning menetleja on teinud menetlusvea (nt kaasamisega seondu-
valt), siis on planeeringulahendus vaidlustatav ka enne kehtesta-
mist (nii on see ka praegu). Kui vaidlustatakse lopptulemus, siis
saab kohus hinnata, kas menetleja on esitanud piisavad kaalutlu-
sed ning neid korralikult pdhjendanud.

Tihti eeskujuks voetavates Pohjamaades on olulised teekoridorid
maddratud juba 20-30-50 aastat enne uue tee valmimist asukoh-
ta. Ka E263 planeerimisel oli kohe algselt teada, et kogu l6iku
ei ehitata vdlja ldhima 10 aasta jooksul. Miks peaksime koridori
reserveerimise huvides kogu loigu sisuliselt eelprojekti tasemel
Labi projekteerima? Projekteeritu vananeb moraalselt ju samuti,
kui meil on oluline asukoht tuleviku jaoks, siis ei ole ilmtingimata
vajalik madrata ristmike lahendusi, miiratokkeseinasid jms - uue
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seaduse valguses tuleb ilmselt planeeringuga need néuded sa-
testada;

Ei peagi. Ka uues seaduses jaab pikaajaliseks visiooni kavanda-
mise voimaluseks maakonnaplaneering. Riigi eriplaneering on
ette nahtud olukorraks, kus on reaalselt ka ette ndha, et parast
planeeringu koostamist on vdimalik jouda lihikese aja jooksul
ehitamiseni.

Riigi eriplaneering kaotab kehtivuse, kui seda ei ole viie aasta
jooksul hakatud ellu viima - kuidas seda arvestatakse, kas elluvii-
miseks on projekti tellimine v6i esimene asfaldi maha panemine?
Kas elluviimine on kogu planeeringuala v6i ainult iiks Loik sellest?

Elluviimisena kasitletakse planeeringukohaseid tegevusi. Mida on
konkreetselt elluviimisena ette naha, saab kasitleda elluviimiska-
vas, mille saab kehtestada koos riigi eriplaneeringuga. Ehituspro-
jekti tellimine vaibki olla elluviimine.

Eelnevates kiisimustes puudub kohtupraktika. Vana seaduse ko-
haseid teede teemaplaneeringuid on kdsitletud erinevate astme-
te kohtutes ja kohtulahendid on olemas vo6i tulemas. Uue seaduse
lahendid tulevad peale esimesi toid, vaidluse sisuks voivad olla ka
eespool esitatud kiisimused, voimalik, et viis aastat kulubki vaid-
lemisele ja seda justnimelt asukohavaliku iile, mitte teises etapis
madratava miiratokkeseina iile.

Kohtuvaidluse pidamine ei tdhenda automaatselt seda, et asjale
ei saaks anda ehitusluba. Protsessi peatamiseks peavad kohtul
olema kaalukad argumendid. Kohtuvaidlused voivad kull tekkida,
aga ilmselt on see iga valdkonna ja suurte asjadega kaasas kaiv
paratamatus.
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Riigi eriplaneeringuga on loodud justkui riigi jaoks kindlam la-
hendus, samas tundub kohati, et kui sooviks on tee asukoha maa-
ramine tulevikuks, siis oleks voib-olla parem maakonnaplanee-
ringu koostamise menetlus, mis voimaldab maarata asukoha ja
jatta eelprojekti koostamise selleks ajaks, kui seda on reaalselt
vaja. Samas voib ka see tuua kohtuvaidlusi, et miks pole tehtud
asukohavaliku menetlust.

Kas tuleb teavitada maaomanikke? §571g3 vordsustatakse lk-ga 2

Maaomaniku kaasamise osas on digus teha kaalutlusotsus kaasa-
me/ei kaasa. Kui kaasatakse, siis rakendub Lloige 2.

Kooskaolastamine. KSH muudatused tuleb sisse kanda alles peale
kooskolastamist, mitte enne seda; integreeritult mélemat koosta-
des peaks olema need juba t606 kaigus sisse kantud.

Keskkonnaameti heakskiitja roll muutub tavaparaseks kooskolas-
taja rolliks. K6ik annavad kooskdlastuse samaaegselt. Jargmisel
valjapanekul ndeb kooskolastamise kaigus tekkinud tulemust.

Sundvoorandamine 7 pdeva jooksul §43 lg 2?

Kui riigi eriplaneeringuga kaasneb sundvoorandamise vajadus,
siis teavitatakse sellest maaomanikku 7 paeva jooksul. Sundvdo-
randamine iseenesest on eraldi menetlus.
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EKSPERDID
SAKSAMAAL

ALLAN LADVA,
maade projektijuht

aanteeameti teemaa osakonna juhataja Sulvi Seppel-Hlvonen, maakorraldaja Kalev Repp, maade pro-

jektijuht Allan Ladva ning maakorraldaja Liis Poder kaisid 20-24. aprillil Saksamaal Gelsenkirchenis

arutlemas Saksamaa ja Eesti riigimaanteede ehituseks vajalike maade omandamise protsessi lle. Sak-
samaal omandati uusi teadmisi ning saadi lilevaade maade omandamisest teede ehituseks, tutvuti kasutata-
vate arvutiprogrammide, maade omandamise eelduste ning omandamise tingimustega. Samuti saadi ilevaade
taiendavatest toodest ja kuludest, mis voivad maade omandamise protsessiga kaasneda.

Vorreldes Eestiga, toimub Saksamaal riigimaanteede ehituse pla-
neerimine vaga pika aja, keskmiselt 4-5 aasta, valtel. See hdlmab
endas nii piirkonna teemaaplaneeringut kui ka ehitamisele kuu-
luva teeldigu projekteerimist. Projekteerimine ning hilisem maa-
korraldustodde teostamine toimub kohaliku Maanteeameti poolt.

Sarnaselt Eestiga omandatakse ehituseks vajalikud maaeraldused
turuvaartuse alusel, kuid lisaks maa eest makstavale tasule, toi-
mub erinevate kahjude kompenseerimine, nditeks pollu- voi met-
samajandusliku maa pindala ja saagikuse vahenemise, koristama-
ta viljade, pollumaade poolitamise ning Umbersdidu kohustuse
kaasnemisel. Olenemata kaasneda voivatest kuludest, rakenda-
takse looduslike koosluste ning keskkonna loomulikku toimimis-
se sekkumise korral vajalikke meetmeid, et tee ehitus seda koike
voimalikult vahe hairiks.

Kui naiteks Eestis holmab projekti juurde kuuluv krundijaotuska-
va endast Uksnes tee ehitusalaga piirnevaid pollumajandusliku
kasutusalaga kinnistuid, siis Saksamaal on omaniku ndusoleku
korral protsessi kaasa haaratud ka sama omaniku teised kinnistud
antud piirkonnas. Kdigi sarnaste kinnistute puhul rakendatakse
Umberkruntimist, kus omanikule vormistatakse maaliksused, mida
on logistiliselt lihtsam ekspluateerida.

Nagu Eestiski, on ka Saksamaal maade omandamisel rakendatud
sundvoorandamist, mille kohased otsused votab vastu sealne
Transpordiministeerium. Positiivseks eeskujuks oli maade oman-
damise protsessis voimalus taotleda erakorralist sundvalduse
seadmist, aga ainult juhul, kui kolme kuu jooksul parast labiraa-
kimiste algust ei ole kinnistu omanikuga kokkulepet saavutatud.

Erinevalt Eestist ei ole Saksamaal véimalik dokumente digitaal-
selt allkirjastada, samuti puudub Kinnistusraamatu digitaalne
versioon - kogu Kinnistusraamatu andmebaas on paberkandjal.

Vorreldes kogu maade omandamise protsessi kahe riigi maantee-
de ehitamise taustal, on Eestis voimalik teede ehitamist teostada

lihema aja jooksul, eeldusel, et ei ole vaja rakendada sundvdo-
randamist. Samuti toimub Eestis tee ehituseks vajalike rajatiste
projekteerimine ning ehitamine mastaabilt vaiksemates mahtu-
des.

Kaesoleval hetkel Eestis rakendatavatest voimalustest tehti visii-

di jargselt ettepanek ihtse maade omandamise programmi valja-

tootamiseks, mis holmab endas:

« Ulevaadet maade asukohast lihtse tervikuna

« kinnitatud projektlahendust ning kinnistu omanikega teostata-
vaid labiradkimisi koos tulemuste ning lisatingimustega

 voimalust (ihe andmebaasi kaudu anda Ullevaade labirdaakimis-
te hetkeseisust ning maade omandamiseks kulunud eelarveva-
henditest

Kuna Saksamaaga pole Maanteeametil viimasel paaril aastal eks-
pertide tasemel teadmiste vahetamist olnud, osalesid kilaskdigul
ka kaks riigimaade eksperti Balti Teedeliidu koostddliikmete seast
Leedu Maanteeametist. Lepiti kokku ka stigisene Baltimaade maa-
de-ekspertide seminar, kus vorreldakse riigimaade ostmise prot-
sessiga kaasnevat ja pulitakse leida erinevatele probleemidele
koige efektiivsemat lahendust.
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RIIK SUUDAB
AASTAS
LIIKLUSOHTLIKKE
KOHTI UMBER

EHITADA

= POOLESAJA RINGIS

TRIIN ADAMSON,
avalike suhete osakonna
peaspetsialist

Kasaritsa ristmik Vorumaal peale ohutustamist

kuuluvatel teedel. Selle kaigus toimub ka liiklusohtlike kohtade ohutustaseme mdaramine ehk valja

T ee ohutuse maaramine on kohustuslik koigil Eesti territooriumil asuvatel ule-euroopalisse teedevorku

selgitatakse just need kohad, kus on suurim téendosus liiklusonnetuse toimumiseks.

Liiklusohtlike kohtade valjaselgitamiseks on kindel metoodika,
mis tuleneb Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiivist. Selle
kohaselt jagatakse teedevork homogeenseteks teeldikudeks lah-
tuvalt loigu pikkusest ning sellest, kas teeldik algab voi Lopeb
ristmikuga. Arvesse voetakse ka kuni viie aasta jooksul registree-
ritud surma voi inimvigastusega loppenud liiklusonnetuste arvu,
liiklussagedust, kiiruspiirangut, teeliiki ning Umbritsevat liiklus-
keskkonda. Maanteeameti liiklusohutuse osakonna peaspetsialisti
Reigo Ude sonul on homogeenseteks teeldikudeks jagamine va-
jalik eelkoige seetdttu, et vorreldaks oma omadustelt sarnaseid
teeldike.

KUI SUUR RISK ON ONNETUSSE SATTUDA

Peale teedevorgu homogeenseteks teeldikudeks ning ristmikeks
jagamist viiakse labi tegeliku ohutustaseme arvutus, mis kalku-
leeritakse tegelike Lliiklusdnnetuste, liiklussageduse ning loigu
pikkuse alusel. Teisisonu Utleb valem, kui suur risk on sattuda
onnetusse just sellel loigul voi ristmikul. Seejarel tehakse po-
tentsiaalse saastu arvutus, kus tuginedes juhtunud ja prognoo-
sitavatele onnetustele, arvutatakse valja koige suuremat Lliiklus-
onnetuste saastu voimaldavad loigud ja ristmikud. Selle alusel
saadakse pingerida prioriteetsetest liiklusohtlikest kohtadest.

Prioriteetsetel Loikudel ja ristmikel viiakse labi kohapealne ins-
pekteerimine. Ude sonul tuleb ikka ette, et vaatusel leidub kohti,
kus ei osata Oelda, mida tdpselt ette votta, et jargmist dnnetust
ara hoida.,Sealne dnnetus voib olla tdiesti juhuslik ning pohjused
voivad olla hoopis muus kui tee-ehituslikus situatsioonis, selgi-
tab Ude. Siiski ei jaeta neid koheselt korvale, vaid Uritatakse leida
parim lahendus.

Inspekteerimisele jargneb parandusmeetmete valik. Naiteks kas
ohutust aitab tosta vaid liiklusmdrkide ja teemadrgistuse paran-
damine voi tuleb ette vdtta suurem Umberehitus. Sobivast meet-
mest lahtuvalt viiakse labi tasuvusarvutus, kus arvutatakse valja
meetme maksumus ning kui palju toob selle rakendamine aastate
jooksul tagasi 6nnetuste tagajargede lahendamise arvelt. Teata-
vasti kulub liiklusdnnetuste tagajargedele ligi 300 miljonit eurot
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aastas. Korgema tulutasuvuse alusel pannakse kokku konkreetse-
te objektide nimekiri, mis todsse lahevad.
KOHENE JA PIKAAJALINE TOIME

Liiklusohtlikke kohti on Eestis likvideeritud juba kiimme aastat.
Igal aastal tehakse korda keskmiselt 50 liiklusohtlikku kohta. Seni
pole veel ette tulnud olukorda, kus Lliiklusohtliku koha likvidee-
rimisel oleks olukord jaanud samaks voi ohtlikumaks muutunud,
kuna dnnetused neis kohtades on selgelt vahenenud. Kaesoleval
aastal ohutustatakse 46 kohta, mille hulgas on nii bussipeatused,
jalg- ja jalgrattateed, piirded, ristmikud, teetiletuskohad kui ka val-
gustuse parandused.

Raha liiklusohtlike kohtade kordategemiseks eraldatakse riigieel-
arvest.Vanasti oli iga-aastaselt ette nahtud 5 miljonit eurot.Vasta-
valt teehoiukavale aastateks 2013-2020 kerkib tulevasest aastast
liiklusohtlike kohtade likvideerimise eelarve 7-8 miljoni euroni
aastas. Maanteeameti peadirektori asetaitja ehituse ja arengu alal
Kaupo Sirk selgitab, et kuigi summad suurenevad, ei ole oodata, et
korda tehtavate objektide arv joudsalt kasvaks. Nimelt liideti kaks
eelnevalt eraldi seisnud rahastust kokku eesmargiga uhtlustada
kogu riigimaanteede vorgul liiklusohtlike kohtade likvideerimi-
se pohimotteid, kaasates sinna ka teede rekonstrueerimise ehk
nditeks aukude parandamise. Lisaks on korda tehtavad objektid
aasta-aastalt kallimaks muutumas, sest koik niioelda odavamad
kohad on juba ohutustatud. Sirk leiab, et kuigi tee iimberehitami-
sel on investeering suur, on toime kohene ja pikaajaline.

PIKAAJALISTE PLAANIDE PUUDUMINE RASKENDAB TEGEVUST

Rahaline voimekus, mis soltub riigieelarve voimalustest ning va-
litsuse otsustest, muutub kahjuks igal aastal, mistottu liiklusohtli-
ke kohtade ohutustamist ei saa pikaajaliselt ette planeerida ning
igal aastal vaadatakse (le jargmise aasta objektid. Sirgi sonul
vahendab pikaajalise plaani puudumine Maanteeameti voime-
kust rahaliste vahendite realiseerimisel. ,Kahjuks on otsustami-
se-planeerimise-projekteerimise-maade ostu-ehitamise protsess
nii pikk, et muudatuste puhul uut olukorda dra manageerida ei
pruugi olla voimalik;  selgitab Sirk. Ravim on siinkohal Maantee-

ameti enda liiklusohutuse ja ehituse ning projekteerimisfirmade
vaheline koost60. Just projekteerimisturu osalised on jannis t66-
jou puudusega, et Maanteeameti tellimusi digeaegselt ja kvali-
teetselt tdita.

Hetkel korraldab Maanteeamet tee ohutuse maaramist vaid riigi-
maanteedel, kohalikel teedel kohalik omavalitsus. Maanteeameti
peadirektori asetditja liiklusohutuse ja uUhistranspordi alal peadi-
rektori Ulesannetes Lauri Lugna leiab, et tulevikus voiks Maantee-
ametile anda diguse rahastada ka kohalike omavalitsuste teedel
ohtlike kohtade ohutustamist, mis on eelkdige seotud kergliikle-
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jatega.,Oluline on pdodrata tahelepanu ja luua véimalusi ohutuks
liiklemiseks mitte ainult sdidukijuhtidele, vaid ka kergliiklejatele
ehk jalakéijatele ja jalgratturitele,” lausub Lugna. Kuigi lahiajal
on Maanteeametile lisandumas lisaraha erinevatest struktuuri-
vahendite meetmetest kohalike omavalitsuste kergliiklusteede ja
bussipeatuste ehitamiseks, pole ette ndaha olukorda, kus Maantee-
ameti hallata oleks nii riigimaanteede kui kohalike teede ohu-
tustamine, mis aitaks liiklusohutust kogu Eesti teedevorgul veelgi
rohkem tosta. Selge on aga see, et ohutus seni ei lope,kuni autod
ise ei otsusta.

LIIKLUSOHTLIKE KOHTADE UMBEREHITUS REGIOONITI 2014. AASTAL

IDA
Valgustus 4
Ristmiku rajamine voi umberehitus 2
Piirete paigaldamine ja vahetamine 1

Bussipeatuste ehitus ja imberehitus

Jalakdijatele ja jalgratturitele moeldud rajatised 3
Teelletuskohtade loomine 1
Lumetorjesein

Muu ehitus 1

KOKKU 12

LAANE  POHIA  LOUNA KOKKU

4 8
3 3 8
7 2 10
5 11 16
5 1 5 14
1 1 3
1 1
2 3
26 16 9

LIIKLUSOHTLIKE KOHTADE UMBEREHITUSED 2012-2014

MAKSUMUS KOKKU . '\
A e s ki ki
. Cy a2 S .
2012 4,53 mil eurot o mn -=_ N b
P Tallind N A ANTEEAMET - MAANTEEAMET IDAREGIOON |~ =~

- N = E S Kiviolil s 4

2013 5,96 mil eurot oo Bl PGHJA REGIOON Relivere Bl —
N N wl““v\ Ve sdue il Aeguiidu, o, i y
2014 6,61 mil eurot o s
1 2012 17 kohta 2012 17 kohta

2013 13 kohta
2014 16 kohta

Jarvakandi

Lavassaare

2012 14 kohta

s 2013 24 kohta

. @ 2014 26 kohta
|§6§E§A TEHTUD KOHTI KOKKU T
2012 54 . -
2013 61
2014 63

* Vandra

MAANTEEAMET LAANE Rg"ﬁiﬁbN

2013 14 kohta
2014 12 kohta

Jdrva-Jaani -

Paide

Tari
Jogeva

i VO

Suure-Jaani
Vilandi ‘ e
y / i Y
et M’AA&TEEAMET LOUNA REGIOON  ranina
sisakila Karksi-Nuia i Pélva <
» 5 i-\_\ Oteuaa:. R;\/
- - <1« o ; D : l;
2012 6 kohta St
2013 10 kohta \
2014 9 kohta
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LIIKLUSOHTLIKE KOHTADE UMBEREHITUS

2015. AASTAL

0,5. -

11245 Kiisa-Kohila

Aespa jalg- ja jalgrattatee

1,5. (1) km

17 Keila - Haapsalu
13,72. - 14,57. (0,85) km
Vasalemma kergliiklustee ehitamine

11230 Harju-Risti- Riguldi- Vontkla
28,867. - 29,462. (0,595) km
NOva jalg- ja jalgrattatee

11250 Viimsi-Randvere

11185 Hdildru - Alliku - Saue
6,72.-6,82. (0,1) km
Valja tee ristmik

3,12. - 3,45. (0,33) km
’ Kergliiklustee ja Uletuskoht

17,68. - 18,98. (1,3) km
Valgustuse valjavahetamine

4 Tallinn-Parnu-Ikla

16153 Risti tee
0,864. - 0,966. (0,102) km
Ristmiku Umberehitus

15 Tallinn-Rapla-Tdri
41,55. - 41,8. (0,25) km
Ristmiku teelaiendi ehitamine

4,41. km

11302 Lagedi-Kostivere

Saha bussipeatus

5 Parnu-Rakvere-Someru
142,83. - 147,75. (4,92) km
Jalg- ja jalgrattatee
Ristmiku imberehitus

34 Kividli - Varja
3,7. km
Ristmiku iUmberehitus

10 Risti-Virtsu-Kuivastu-Kuressaare
78,221. - 79,186. (0,965) km
Ristmiku Umberehitus
Valgustuse rajamine

29 Méarjamaa - Koluvere
12,34. - 12,4. (0,06) km
Sipa bussipeatus

-
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20184 Paekdlla - Vana-Vigala
12,07. - 12,68. (0,61) km

[ 1\
Y 11330 Jarvekdila - Juri
- 6. -6,2.(0,2) km
Assaku bussipeatus
- 11342 Saku-Todva
1,65. - 2,3. (0,65) km
Teelletuskohad
T

20148 Koikse — Purku
2,4.-4,13. (1,73) km
Jalg- ja jalgrattatee ehitus

T
®

2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa
118,6. km
Adavere jalakadijate tunnel

»

5 Parnu-Rakvere-Someru
101,96. km
Ristmiku Gmberehitus

®

36 Jogeva-Mustvee
16,7. - 16,9. (0,2) km
Teeliletuskoha ja kergliiklustee ehitus

36 Jogeva-Mustvee
37,43. - 37,79. (0,36) km
Valgustuse ja kergliiklustee ehitus

36 Jogeva-Mustvee
20,45. - 20,45. (0,105) km
Vaiatu kergliiklustee ehitus

39 Tartu-Jdgeva-Aravete
46,4. - 48,1. (1,7) km

3 Johvi-Tartu-Valga

79 Upa - Leisi
36,25. - 36,809. (0,559) km
Konnitee ja valgustus

jalg- ja jalgrattatee

]

4 Tallinn-Parnu-Ikla
137,2. - 137,6. (0,4) km
Tollapulga ristmiku Gmberehitus

49

bussipeatus

piire

®

.’#’ teelletuskoht

~ -
- ~

ristmik

valgustus

Imavere-Viljandi- Karksi-Nuia
63,02. - 63,6. (0,58) km
Jalg- ja jalgrattatee ehitus

Jalg- ja jalgrattatee ehitus p2 49 Imavere-Viljandi- Karksi—Nuia e Jalg- ja jalgrattatee ehitus
16155 Silla - Jadivere 47,95. - 49. (1,05) km 42 Karkna-Kobratu
28,3. - 28,36. (0,06) km Ristmiku valgustus 3,6. km
Ristmiku iUmberehitus ; Ristmli!ku ohutustamine
L TR
- pr Y- 3 J6hvi-Tartu-Valga
4 Tallinn-Parnu-Ikla )
_ 174,6. - 175,2. (0,6) km
111,1. - 111,6. (0,3) km Jalg- ja jalgrattatee
Are asula valgustus 50 Viljandi tee
1,832. - 2,644. (0,812) km v
Jalg- ja jalgrattatee ehitus A o YA

(ors}

2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa
227,9. - 228,08. (0,18) km

aNE

Piirete valjavahetamine
= ]

69 Voru - Kuigatsi - Torva
44,5, - 45,2. (0,7) km
Keeni kila jalgtee

[ers)

23122 Sooru-Piiri
0.-1,4.(1,4) km
Jalg- ja jalgrattatee ehitus

(03]

- 71 ROngu-Otepaa-Kanepi

71 ROngu-Otepaa-Kanepi
38,135. - 39,289. (1,154) km

Kanepi jalg- ja jalgrattatee

129,688. - 130,142. (0,454) km
Ristmiku valgustus
22132 Ulenurme-Kilitse
0,3.-1,6.(1,3) km
Lennu jalg- ja jalgrattatee ehitus

19,3. -22,9. (3,6) km
Jalg- ja jalgrattatee ehitus

61 Polva-Reola
0,78. - 2,06. (1,28) km
Kaitseprussid piirdele

62 Kanepi-Leevaku
7,09. - 7,94. (0,85) km
i Porkepiirde paigaldamine

65 Voru - Rapina
30,35. - 30,95. (0,6) km

Veriora jalgratta- ja jalgtee
P

2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa
- 241,4. - 241,7. (0,3) km
: F‘{istmiku valgustus

67 Voru-Moniste-Valga
9,29. - 31,779. (22,489) km
Teepiirde valjavahetamine

2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa
259,25. - 259,65. (0,4) km

Ristmiku valgustus

25130 K&apa-Obinitsa-Vommorski-Petseri
5.-5,1. (0,1) km
Ristmiku Gimberehitus
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ICMPA (International Conference on Managing Pavement Assets) on Ulemaailmne konverents, mis
toob kokku teede projekteerijad, uuringute tegijad, planeerijad, katete ja teedevorgu haldajad ning
teede seisukorra analuutikud nii era kui riigi poolelt, samuti ettevotted, kes pakuvad andmete kogu-
mise, konsultatsiooni ja teede haldamise sisteemide teenuseid.

Tanavune, jarjekorranumbrilt iheksas konverents, toimus 18-21.

mail Washington DC-s ning osalejaid oli tile 300, peamiselt USA-st,

Kanadast, Uus-Meremaalt ja Louna-Aafrikast. Kokku oli esindatud
26 riiki. Konverentsi lildisem eesmark oli arusaama kujundamine
nduetest ja ootustest, mis on esitatud “uue generatsiooni” teede
haldamise siisteemidele nende kasutajate ning otsustajate poolt.

Peamine soov oli viia haldamisega tegelevad inimesed kokku pa-
rimate teadmistega andmete kogumisest, andmete analiilisimise
vahenditest ning toimivuspdhisest investeerimisstrateegiast, et
teha jatkusuutlikke otsuseid ja viia katete/teede haldamise sis-
teemid luhikeste perioodide planeerimisest edasi pikema perioo-
di ettenagemisele.

VARAHALDUS

Kuna teedevork on uldjuhul avaliku sektori/riigi koige kallim vara,
siis on aarmiselt oluline, et selle haldamine oleks voimalikult
optimaalne ja vajaduspdhine. Varahaldus (asset management)
jaguneb oma pohimottelt neljaks tasandiks: projekti-, projektide
valiku, teedevorgu- ja strateegilise planeerimise tasand.

Erinevatel tasanditel (spetsialisti, juhtkonna, poliitiline) otsuste
tegemiseks on vaja erineva tapsusega ja detailsusega infot. Nai-
teks projekteerimisel on oluline vadike osa kogu teede andmebaa-
sist, aga strateegilisel planeerimisel on oluline teedevorgu uldist
seisukorda kajastav info. Kuna teede ja rajatiste kohta on voimalik
koguda vaga suurel hulgal erinevaid andmeid, siis on oluline teha
selgeks, mille kohta me otsuseid vajame ja nende andmete pohjal
uurida, milliseid andmeid me suudame koguda (rahalises mottes)
ja kas suudame hoida andmed ka ajakohased. Arutasime pikalt,
kuidas andmeid koguda: ise koguda, pool automaatselt voi tdis-
automaatselt ja kui palju peaks panustama andmete tdpsuse ja
korrektsuse kontrolli.

Teede remontide ja ulalpidamise kulude arvutamise mudelite
juures oli arutelu juba vdiksem, sest selles osas on riikidel vorrel-
des andmete kogumisega suuremad erinevused. Pohimdtteliselt
radgiti, kuidas kogutud teeseisukorra andmete pdhjal tekitatak-
se teedele (teeldikudele) uldist olukorda peegeldav seisukorra
indeks. Selle alusel arvutab mudel tee seisukorra muutuse ajas.
Erinevate remondimeetmete ja hooldetoodega mangides saab
mudelis labi arvutada tee ulalpidamise kulud koos seisukorra
muutumisega. Samuti peaks mudel andma majandusliku vord-
lusmomendi erinevate remondimeetmete rakendamise vahel. Sa-
mas todeti, et mudeleid tuleb veel tapsemate tulemite saamiseks
tdiustada. Naiteks seitsme erineva muutujaga mudelis on tule-
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mus alla 50% tapne. Paev voeti kokku tddemusega, et hoolimata
headest andmetest ning analuisidest ei saa reaalselt teha, kus ja
mida vaja, vaid niipalju kui eelarve lubab.

Arutati kolme erineva teedevorgu seisukorra sdilitamise pohimat-
te Ule:

e Worst First - kdige kehvemad kohad koigepealt
¢ Ranking - tasuvuse jargi objektide valimine
¢ Optimization - optimeerimine

Optimeerimise pohimotte juures ei tegeleta esmajargus halvi-
mas seisus ega ka kdige tasuvamate objektidega, vaid eelistatak-
se keskmises seisukorras olevate objektide realiseerimist. Neid
saab teha sama raha eest rohkem ning see aitab teedevorgu (il-
dist keskmist seisukorda hoida kas samal tasemel voi seda isegi
tosta. Samas naitasid arvutusmudelid, vorreldes teede seisukorra
muutust ajateljel, et tegelikult ei ole optimeerimise ja tasuvuse
jargi tegemise pohimdtetel suurt erinevust. Ainult halbade L6iku-
de esimesena tegemine viis uldist teede seisukorda natuke Kkii-
remini allapoole: tiksikud vaga halvad kohad saavad kiill tehtud,
aga suuremal hulgal keskmise seisukorra tasemega teid jadvad
tahelepanuta.

ANDMETE KOGUMINE JA MOOTMINE

Labiv teema oli ka andmete kogumine ja modtmine. Tutvustati 3D
tasasuse mootmist. Arvan, et kulutused sellele tehnoloogiale meil
ara ei tasu. Samas on suund sinna, et the seadmega saaks mdota
nii tasasust kui ka tekstuuri korraga. Hetkel oli veel probleem ka
tulemite tdpsusega, kuna tehnoloogia sobiks ainult teedevorgu
tasasuse uldiseks kirjeldamiseks. Huvitav seade oli valja tootatud
jalg- ja jalgratta teede seisukorra inspekteerimiseks. Sisuliselt oli
kiivri kiljes kaamera ja vdike seade, mis reageeris hadlele. Sai-
tes mootorrattaga teel ja 6eldes defekti juures koodsdna, pani
programm selle kirja ning sidus aadressiga. Saadud info alusel
kaardistati jalg- ja jalgrattateede seisukorrad ja arvutati koond-
indeksid. Vorreldi ka FWD (Falling Weight Deflectedor) ja RWD
(Rolling Weight Deflecreor) hetke omavahelist seisu. RWD pole
oma arengus veel nii tapne kui FWD ning projekti tarbeks sellega
moo6tmisi teha ei saa. RWD sobiks pigem teedevorgu uldise kan-
devdime kirjeldamiseks, sest mdotmisi saab teostada kiiremini,
kuid seade mdodab ainult Ghte punkti, mitte vajumiskdverat eri
punktidest.Jai selline mulje, et paljudes maades ei koguta sellisel
hulgal kandevoime andmeid nagu Eestis ning neil pole see ka
PMS-is seisukorra indeksi arvutamisel iheks kriteeriumiks.

Eestis kasutatav FWD seade (Foto: Teede Tehnokeskus)

KATETE “HIGISTAMINE”

Raagiti katete ,higistamise® uurimisest ja selle kohta info kogumi-
sest. Selleks, et probleemi toimumise mustrist aru saada, tuleb sus-
temaatiliselt infot koguda. Tutvustati uuringut, mille tulemusena
selgitati valja, et “higistamise” peamised pohjused on katte vanus
ja paksus. Mida vanem kate, seda rohkem “higistab” ning ning mida
paksem kate, seda hiljem hakkab “higistama”.“Higistamine” on seo-
tud otseselt katte kihis olevate pooridega: mida vahem on kattes
6huavasid, seda rohkem ta “higistab”. Katte 6huavade hulka saab
moota kompuutertomograafiga.

KATTETA TEEDE SEISUKORRA KIRJELDAMINE

Austraaliast kaks erinevat lahenemist:

» Esimese lahenduse puhul moddeti katteta teedel tasasust, kal-
deid ja ka kruusakihi paksust. Uhel teel tehti mddtmisi teatud
aja tagant mitu korda: kruusakihi paksuse muutumisest saadi
kruusa kadu ning kallete muutumise korral arvutati tee profiili
muutuse protsent. Tasasuse, kruusa kao ja tee profiili muutuse
pohjal arvutati teele Uldised seisukorra indeksi tase ning selle
jargi ka pika-ajaline rahastamise vajadus keskmise seisundiin-
deksi hoidmiseks ja tostmiseks.

Teises piirkonnas moodeti maaradariga kruusja teralise pinnase

Konverentsi esimesel pdeval toimusid loengute vaheajal ka aruteluringid.

paksus looduslikust aluspinnasest (anomaaliate esinemisel
tehti valjakaevamisi andmete paremaks maoistmiseks), hinnati
visuaalselt (pildistati Ules) teede materjali (mis liiki kruus) ja tee
defekte (kraavide seisukord, augud, kas tee on treppis, maakivide
olemasolu, katte pinna ja maapinna suhe). Vastavalt andmetele
arvutati teedele seisukorra indeksite tasemed ning arvutati sei-
sukorra sdilimiseks vajaliku raha hulk aastate Loikes. Samas ei
saa unustada seda, et suur hulk andmeid on siiski subjektiivsed
ning so6ltuvad andmete koguja hinnangutest. Mida rohkem on
kogujaid, seda halvemini on andmed omavahel vorreldavad.

FWD langevast koormusest tingitud teekatte labivajumi illustratsioon

KUIDAS EDASI?

o Eestis voiks kaaluda teatud tiheasustusaladel
tee kattest tekkiva miira modtmist. USA-s on
see Uks teed iseloomustav andmeliik. Mira-
mootmise ja tekstuuri andmed voiks omavahel
siduda, et paremini madista tekstuuri ja mira
seoseid.

¢ Meelde jai ka mote online kaartidest, mis nai-
tavad teede seisukorda. Need ei pea olema koi-
gile avalikud, vaid voiksid olla asutusesisesed
toovahendid. Samuti voiks olla kaardil tahel-
datud ka sildade seisukord.

¢ Huvitav lahendus oli autojuhtidele loodud on-
line keskkond, kuhu sai saata pilte tee seisu-
korrast ja defektidest. Pohimotteliselt t66tas
asi nii, et autojuht teeb nutitelefoniga pildi ja
laeb selle keskkonda ules koos kommentaari-
dega. Meil oleks vaja valja todtada pohimotted
kruusateede seisukorra hindamiseks.
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utlooki kalender on Kaupo Sirkil tihedalt kaks nadalat ette taisbroneeritud ja niisama naljalt

koridori peal lobajutu ajamiseks ta aega ei leia. Intervjuu aeg sai kokku lepitud hommikul 7.15,

sest tema toOpaev algabki tavaliselt kell 7. Kdige esimene mees kontoris. Intervjuule minnes
on kull koolilapselik tunne, et kui kilmakergete hingeelu ei maista, siis pole lootust jutule saada,aga
onneks on karmi oleku taga peidus avatud meelega insener.

Kaupo, Sa oled Maanteeametis juba neli ja pool aastat olnud. Kas
Sina ei taha erasektorisse minna?

Ma kogu aeg rohutan seda, et minu valdkonnas on Maanteeametis
nii suur toovali ees, et kolme, nelja, viie aastaga midagi ei saavuta.
Ma ei valista erasse minekut, aga praegu olen sedalaadi ettepane-
kud tagasi torjunud.

Praegu kooli lopetavad tudengid leiavad, et eelistavad to6le minna
siis Maanteeameti kompetentsed tootajad tulla saavad?

Olukord ei ole tegelikult enam nii hull. Asja kooli l6petanule suuda-
me maksta sarnast palka nagu erasektoris. Me ei suuda kinni maksa
kogemustega objektijuhti, projektijuhti ega projekteerijat - nende
palgad on juba vaga korged. Reaalses elus koolitame ikkagi inimesi
nd nullist — nad tulevad meie juurde parast Ulikooli lopetamist ja
hakkavad meil td6le, tasapisi meie korvalt 6ppides. Eesmark on hoi-
da palgatase sellisena, et inimesed, keda me oleme juba valja dpe-
tanud,oleks motiveeritud oma t66d tegema ning ei laheks meilt dra.
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Kas praeguste tudengite teadmised ja oskused erinevad nendest,
mis Sinul tudengina olid?

Mul on tunne, et erinevad jah.Juba oma eelmises todkohas kisisin
teede eriala lopetajatelt liht, teist ja kolmandat ja olin vaga tllatu-
nud, kui selgus, et neile neid asju 6petatud ei oldudki...

Naiteks mida nad ei osanud?

Need on detailid, siin ei ole motet nendest pikemalt rddkida. Aga
minu arust koike, mida mulle opetati, on minul oma t60s vaja ta-
nasel pdeval kasutada. Liihidalt on see lihtne inseneri loogika.
Just sellel loogikal péhinedes tekib mul aega-ajalt oma inimestele
kusimusi, nditeks miks meil on just sellised nduded.

Kas see oli pohjus, miks korraldasid paar aastat tagasi ehitusinse-
ner Richard Ambose 1943. aastal vilja antud raamatu ,Kiilmaker-
ked” paljundamise?

Selles raamatus kirjeldatud asjad on tee-ehitaja jaoks vaga ele-
mentaarsed, nditeks kilmakerked, kapillaartdus jms. Need on
pohialused. Praegu isegi ei nduta enam kapillaartdusu maotmist
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muldkehas materjalidel, tle on mindud Euroopas enamlevinud
katsetele. Aga me teede arengu osakonnaga panime uuringu kai-
ma. Vaatame, kas uuesti kapillaartdusu mootmine voiks paran-
dada meie teedeehituse kvaliteeti. Nii et me oleme uuesti juurte
juures tagasi.Just nende elementaarsuse parast.

Kas tollel ajal, kui Sina 6ppisid, oli teedeehituse eriala populaar-
ne?

Kindlasti mitte nii populaarne kui ehituse eriala. Meil oli esial-
gu kaks suurt gruppi ja paljud soovisid tegelikult ehitust 6ppida,
lihtsalt ei mahtunud alguses soovitud erialale. Mina laksin kohe
teedeehitusse. See oli tdiesti juhuslik valik, mul ei olnud mingisu-
guseid erilisi pohjendusi. Lugesin kuulutust, tundus huvitav eriala
ja laksingi.

Aga kas praegu on teedeehituse eriala popp?
Kaisin aprillis TTUs loengut lugemas ja vaadates (ilidpilaste arvu,
Utleksin, et ei ole.

Miks? Teedeehitusse pannakse ju palju raha, vastutust ja vdljakut-
seid peaks olema kiillaga?

On igasuguseid IT erialasid, kuhu pannakse veel rohkem raha voi
seal teenitakse rohkem. Mugavam ka, ei pea dues kaima ja kraavi
kaevamist juhtima.

Kaupo, Sinu kursuselt 3 meest on Maanteeametis Sinu kolleegid.
Palju on iilikooliaegseid tuttavaid eespool voi tagapool olevatelt
kursustelt, kdik on selline iiks seltskond. Niiiid ju tekib selline
olukord, kus tuleb teha jarelevalvet, tuleb teha markusi ja tuleb
leida kompromisse ... Justkui vastaspooltel, aga iihise ajaloo labi
ka sopradel. Kas selline ,teada-tuntud® olek on igapaevatoos kee-
ruline ka? Millised on plussid ja miinused?

Plusse siin kindlasti vaga palju ei ole. Loomulikult on raske ja
eks solvutakse ka. Sarnane kiisimus esitati kunagi Erkki Raasu-
kesele, kui ta Maanteeametisse vahepeal todle sattus. Ta vastas
vaga hasti. See oli umbes nii: ,Tapselt samamoodi on ju pangas.
Kaik inimesed olid omal ajal panka tddle tulnud, siis tuli aeg ja
mindi teistesse ettevotetesse laiali, hakkasid konkurentideks voi
osutasid teenuseid pangale. Oluline on jadda omal todkohal pro-
fessionaalseks, parast t66d teeb igaiiks, mis tahab.” Olukord on
siin ju tapselt sama.

Muudame niiiid veidi teemat. Maanteeamet, riigiasutus, on klien-
dile suunatud organisatsioon. Kuidas Sulle tundub, kuivord riigi
kodanik saab olla riigile klient?

Ma arvan, et klientidel peaksid olema omad 6igused ja kohustu-
sed. Mind lillatas ja isegi Sokeeris, kui palju tuli Maanteeametisse
kodanikelt, klientidelt minu esimesel kahel téonadalal negatiiv-
seid kirju ja poordumisi. Kill me kuskil remontisime teid selli-
selt, et kodanikud ei saa koju ja kui me ei remontinud midagi, siis
me saime selle eest, et me uldse ei hooli oma liiklejatest. Halvad
igatpidi. Mélemal poolel on ikkagi oma digused ja kohustused,
kliendil ei saa olla ainult digused .

Ma olen olnud vaga palju vihaste ja pahaste kodanike ees. Me
oleme kohtunud ja asju selgeks radkinud. Kui suudad inimeste-
le selgeks teha ja dra seletada, miks me midagi teeme ja seda
rahulikult, veendunult, kasvoi kimme korda jarjest (ise narvi mi-
nemata), siis nad Lépuks saavad aru. Aga peab olema vdga tugeva
selgrooga.

Laiemalt vottes - kui ikkagi suudad avalikkusega suhelda ning
suudad luua positiivseid foone, siis on igal juhul negatiivseid
hoiakuid ja riindajaid tunduvalt vahem. Aivo Adamson on hea ja
ere naide, kuidas saab avalike suhete kaudu muuta Maanteeameti
kuvandit. Meil on ehitusvaldkonna strateegias ka juba kirjas, et
me peame teadlikult klientide ja partneritega rohkem suhtlema.
Ja see tdhendab, et peame seletama, miks me (ht, teist voi kol-
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mandat tegevust just nii teeme.Ja ka Riigikogu komisjonides olen
ma viimase kolme aasta jooksul palju kainud, just selgitamas.

Sujuvalt joudsime véluséna ,.kommunikatsioon® juurde. Meie ole-
me Maanteeameti avalike suhete osakonnast, kes me just erine-
vate sihtgruppidega todtama peame. Mis on Sinu ootus sellise
osakonna puhul?

Eks tegelikult me tahame head olla, aga ka head vdlja paista. Me
pingutame vaga koévasti.Ja on loomulik, et inimestel on alati tun-
nustust vaja. On ju vaja ikkagi kdik, mis vahegi positiivne on, esile
tuua ning jagada seda meie klientidega. Lisaks usun, et ka elani-
kud tahavad ndha, et nende piirkonda panustatakse. Mulle tun-
dub, et me oleme ehk sammu tagasi ldinud -varem naiteks louna
regioonis raagiti igast vaiksemastki objektist. Tana siin Tallinna
umber on selge, et inimesed ootavad ainult suuri objekte, vdiksed
pindamised ei huvita. Samas maakondades on ka vdike pindamis-
objekt atraktiivne objekt.

Kilomeetrite maht, mis me teeme, on vdga-vdga suur, vorreldes
kasvoi naaberriikidega. Seetottu ma arvan, et meil oleks inimeste-
le vaja lihtsalt rohkem selgitada, mida me teeme, miks me teeme
ning millal me teeme.Ja et see kilomeetrite maht, mis on tekkinud,
on tekkinud odavate remontide pdhjal, mis baseerub tegelikult ai-
nult kogenud inimeste t60 tulemusele. Me ei saa votta ulikoolist
kursuse lopetanud Glidpilast. Kui tal pole kogemust, siis ta oskab
teha ainult kalleid lahendusi, meil on vaja just odavaid lahendusi.
Selleks on vaja kogemusi ja kogemused tulevad aastatega.

Kus on Eestis koige paremad teed?
Saaremaal voib-olla.

Mispdrast? Vahe soitjaid ja seetottu teed ei lagune?

Kindlasti vahe soidetakse, samas on seal korralikud materjalid,
korralikud karjaarid ja kindlasti on see pikaajalise t66 tulemus.
Ma arvan, et seal todtavad inimesed on aastakiimnete jooksul pi-
devalt parimat teinud. Nad on hoidnud seda tahet Uleval kogu
organisatsioonis ja edasi andnud ka uutele inimestele, kes orga-
nisatsiooni satuvad. See on ikka vdga pikaajalise t66 tulemus. Nai-
teks Ladne regioon on tdna pettunud rekonstrueerimisobjektide
vahesuses tottu, aga tegelikult on nad teinud pikaajaliselt head
t606d ja teed on nende liiklussageduste juures heas korras. Me
kasutame nende teadmisi niilid no piirilileselt, sest teistes regioo-
nides on t60d rohkem. Haid teedeinsenere ei saa hea td0 eest ka-
ristada, vaid tuleb pakkuda uusi voimalusi- need kogenud mehed
on noorematele eeskujuks.

Kaupo Sirk tanavusel Maanteeameti aastakonverentsil Tartus
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Latlased on sel aastal kuulutanud valja konkurssi, kus valivad Lati
koige paremat teed.

Aga neil ei olegi ju haid teid! (ei naera) Oma eelmises ametis soit-
sin Latis ja Leedus hasti palju ka mooda kérvalmaanteid. Meie
korvalmaantee on ikka vaga korralik maantee vorreldes nende
kdrvalmaanteedega. Leedus ehitati ndukogude ajal suuri uhkeid
teid, see tuli aga teiste teede arvelt, mistottu kdrvalmaanteed on
seal halvas seisus. Kahe kila vaheline tee on seal lsna armetu.
Meie madistes on see tee olematu. Ja Latis on samamoodi - omal
ajal panustati pohimaanteedesse, korvalmaanteed on kitsukesed
ja kuna neil on raha ka vahe, siis on seal vdga vahe kattega kor-
valmaanteid.

Tegelikult ka teedevorgu mottes on Eesti ikkagi Ule ja selline seis
on tekkinud meie aastakimneid t60d teinud inseneride ja nende
suure tahte tulemusena.

Aga kisimus oli Lati voistluses. No joudu neile valimisel.

Kui Latis hdid teid ei ole, siis tuleme oma teedele tagasi. Ridgime
meie kohalikest teedest. Kuidas nende tase on?

Nendesse ei panustata raha nii palju kui vaja, hinnanguliselt
peaks panustama minimaalselt kaks korda rohkem. Muidugi, tosi-
asi on see, et kui ei ole vdimekust teha, siis puudub ka kompetents,
aga mis koige olulisem - puudub pikaajaline plaan. Kohalikud
omavalitsused tootavad nelja aasta perspektiivis, tehes seda, mis
meeldib valijatele. Maanteeametil on 7 aasta kava, minu meelest
voiks see kava veel pikem olla,aga KOVidel ei ole isegi asjalikku 4
aastast kava. See olukord on tegelikult vaga kurb. Kindlasti leitak-
se valdades neid infrastruktuuri objekte, mis on olulisemad ning
annavad elanike heaolule kiiremat tulu,aga teed saab likata alati
riigi kaela - nae, riik jatab asjad tegemata.

Ma olen ministeeriumis sellekohaseid ettepanekuid valja kainud,
aga saanud teada, et meie asi on riigi maanteid hooldada. Tegelik
olukord on kurb. Iga paevaga remondivélg suureneb. See on Tal-
linnaski naha - nad suudavad kevadel oma augud ara lappida, sest
Tallinna linn on vaga voimekas, aga kuna neil pikaajaline plaan
ilmselt puudub, siis iga aastaga laheb olukord aina hullemaks ja
hullemaks. Ja siis ongi uhel hetkel kdik teed remondis, kuna olu-
kord on valjakannatamatu.

Kui hea iilevaade riigil oma teedevorgust iildse on? Kiib asi per-
fokaartide peal?

Mu titrele kingiti koolis raamat ,50 olulisemat masinat, mis
muutsid meie elu” ja seal kirjeldati perfokaardi véga olulist rolli
tehnoloogia arengus. Perfokaartide kaudu juhiti kunagi masinaid,
ei saa Oelda, et see halb variant on... (naerab)

Kui votta riigi maanteed, siis tegelikult on llevaade vaga hea. Meil
on igas piirkonnas oma hooldeinsenerid, kes valdavad teemat
vdga hasti.
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Mis puudutab kohalikke omavalitsusi, siis kas riigil peab olema
Ulevaade neist teedest - see on filosoofiline kiisimus. Kui kohalik
omavalitsus ise teab, mida teeb (ta on oma otsustes iseseisev) ja
on ise ka vastutajaks, siis on kaik ju korras. Riigi eestvedamisel
puutakse teha riigihanget, et koostada Maanteeametiga sarna-
ne infobaas, mille pdhjal saab hakata edaspidi anallilise paremini
koostama. Minu arvates ei saa need olla lopuni objektiivsed. See
anallids raha ise ei tooda ehk kohalikud omavalitsused peaksid
koheselt koostama omale pikaajalised plaanid ja seejarel vaata-
ma, kas nad suudavad veel neile maaratud tlesandeid taita.

Ma olen kindel, et ka riigi maanteel ei ole llevaadet iga tee ruut-
meetri tegelikest probleemidest ja seetottu peab olema pikaaja-
lises teehoiukavas piisavalt paindlikust.

Spekuleerime. Kui teede rahastamine oleks Sinu otsustada, mil-
lest alustaksid?

Maanteeametis on teehoiukava pohimotteliselt paigas. Seda teh-
ti koos ministeeriumiga ja minu meelest on see vaga hasti vdlja
kukkunud. Iga aasta tuleb kava veidi tdpsustada ja parandada,
sest olukord muutub, rahastamise voimalused muutuvad, kuid
pdhimotted on selgelt paigas.

Riigi maanteel peame suurendama teede rekonstrueerimise osa,
seda nii kattega teede puhul kui kruusateede puhul, sest tege-
likult on Eestis riigimaanteedel praegu veel kevaditi paris palju
labimatuid kruusateid.

Kindlasti peaksime valmis ehitama kuni Mdoni need 2+2 teed ja
edasi kuni Tartuni 2+1 sarnaselt Via Balticale. Ma arvan, et 2+1
lahendused on vaga head meie vaikeste liiklussageduste ja riigi
rahaliste voimaluste juures. Neid tuleks jatkata. Aga nii Tartu mnt,
Narva mnt kui ka Parnu mnt olulisemalt kiiremat edasiarendami-
se voimekust ju vaga palju enam ei ole, vorreldes naaberriikidega
remondime me teid ikkagi paris korralikus mahus . Hetkel seab
meile remondiks ja ehitamiseks piiri vajalik ettevalmistusres-
surss. Meil ei jagu vajalikus mahus insenere ega projekteerijaid,
et meie planeerimise voimekust oluliselt suurendada.

Kui ehituses on pikad plaanid ees,siis ehitajad suudavad oma res-
sursse Umber vaadata. Masinate osas on lihtne - neid ju muuakse
ja kui on pikk plaan ees, siis saab ka inimesi arendada vo6i naaber-
riikidest tagasi tuua. Selleks, et lildse tdna hakata investeeringute
mahtudes hiipet tegema, oleks vaja ettevalmistustoodeks rohkem
ressurssi. Seda saab kasvatada-arendada juhul, kui meil oleks ees
15-20 aasta plaan.

Aga mis puudutab kohalikke omavalitsusi, siis ma ise arvan, et
Maanteeamet voiks olla pigem kaasfinantseerija staatuses. Kui
kohalik omavalitsus ei vota ise vastutust oma tegude eest, siis
ei tule midagi valja. Kohalik omavalitus votab laenu, kui tal on
vaimekust, tema plaan on sarnane Maanteeameti, so riigi inves-
teeringute pohimotetele,siis riik voiks pool juurde anda. Nii kaua
kuniks koik loodavad liksteisele ja mitte midagi ette ei voeta, siis
see kohalike omavalitsuste teede olukord laheb aina hullemaks.
Paris drastiliselt hullemaks.

Teeme jdlle teemavahetuse ja radagime null visioonist liiklusohu-
tusest. Mida Sina, teedeinsener, 0-visioonist arvad?

Méottelaadina vaga vajalik. See ideoloogia on hea, seda peaks pa-
remini muima ja oluliselt laiemalt, mitte ainult Maanteeameti
sees. 0-visioon peab olema ikkagi nii Maanteeameti kui kohalike
omavalitsuste ametnike Ghine motteviis. Koik saavad sellest aru,
et meil pole tdana raha kdige parandamiseks, aga hakkame sealt
pihta, kust meie arvates on koige kriitilisem.

Mis puudutab teedeinsenere, siis nende jaoks on vihjed liiklus-
onnetustele, liiklejate voi kohalike omavalitsuste poolt, vaga va-
lusad.

Tarmo Mottus kais Parnu mnt tagasipoorete sulgemise vastasel
rahvakogunemisel: sada inimest riindavad agressiivselt oma ar-
gumentidega... Kui sind pidevalt riinnatakse, siis sa votad kaitse-
hoiaku. Raha sul ei ole taskust votta, et koik ja igal pool kohe
korda teha. Sa teed valikuid. Rahaliste vahendite piires piilitakse
teha alati parimaid valikuid.

Tegelikult on teedemeestel raske seis — nad on kogu aeg L64gi
all. Riigiamet on uks keeruline amet - sa oled kogu aeg riinnatav
koikide osapoolte poolt, aga sealjuures pead iga paev tootama
selle nimel, et liiklejatel kdik hasti oleks.

0-visioon ei tahenda seda, et meil kohe homme koik hasti on, vaid
see on tulevikus, kui me iga paev motleme selle peale, et iga me
tegevus mojutab ohutust ja pliiame selle vahese raha eest teha
siis nii hasti kui suudame.

0O-visiooni iilesed arutelud on olnud meie majas kirglikud ja
emotsionaalsed.

Ma arvan, et kui kdik inimesed teevad kirega oma asju ja kui nad
ei pane ennast vahepeal teiste saabastesse, siis voivad asjad kuu-
maks minna. Tuleb Uksteisest paremini aru saada, mida Uks voi
teine tdpsemalt teeb,aga seda ei saa jouga teha. Kui midagi jouga
teed, tekib trots ja keegi ei vota hdid ideid enam vastu.

Sa oled tippjuht olnud juba mitu aastat? Ule kiimne kindlasti vist?
Paris noorelt hakkasin juhtima jah, esimesed juhtimiskogemused
tulid EUE -st 1988. aastal.

Ei kartnud tookord midagi?
Kui sa noor oled, siis ei karda.

Seega voiks arvata, et Sinu juhtimispohimatted peaksid kiill niiiid
juba vilja koorunud olema?

Need on vaga lihtsad. Tuleb konkreetselt llesandeid pustitada ja
need peavad olema reaalselt taidetavad, neid tuleb modta ja va-
jadusel t60 kaigus korrigeerida.

Puhkusel ikka raamatuga. Foto: Elina Sirk
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Kindlasti olen aja jooksul muutunud ka, aga tegelikult on péhi-
line, et endal peab kirg olema. Kirg midagi saavutada, sisemine
motivatsioon midagi teha, kuhugi valja jouda. Ja kui ma suudan
meeskonna endaga kaasa votta, mis on koige olulisem, siis tule-
vadki tulemused. Ma arvan, et tuleb ikkagi lahtuda nendest ini-
mestest, kes olemas on. Meil ei ole siin vaga palju vahetusvoi-
malusi - sellist kogemust on turult keeruline osta. Tuleb otsida
ules iga inimese tugevused ja norkused ning neid koige paremini
kasutada. See on koige realistlikum. Tuleb ka pidevalt inimestega
suhelda, radkida oma eesmarkidest ja kirjeldada oma ootusi koos
sellega, et kuulad dra, mida inimesed ise arvavad. Kui taod ainult
Uhte rauda ja absoluutselt teisi ei kuula, siis tulemusi ei tule.

Uhel koolitusel kirjeldati juhtimisstiile. Mulle jai meelde ks, mil-
le nimi oli ,kindel juhtimisstiil®. Kuulad koik inimesed &ra, kogud
parimad motted kokku ja see, mis sisetunde jargi tundub kdige
oigem, selle jargi tegutsedki. Mulle see hirmsasti meeldis, sest
eks ma tundsin ennast ara, tegelikult reaalses elus olen niimoodi
kaitunud.

Sulle on olulised tulemused. Aga kui Sa niiiid motled oma juhi
karjaari peale, siis millised tulemused voiks nagu ette lugeda?
Eraettevdttes on lihtne, eraettevottes on sul kasum ja seda moo-
detakse. Juhtisin 15 aastat Uhte firmat kordagi kahjumisse lange-
mata, pigem igal aastal pludsime paremini, votsime valisturge
juurde. See oli hasti pdnev,aga 15 aastat uhe ettevotte juures, kus
omanikud pidevalt vahetusid, oli natuke vasitav. Kui tuli juba nel-
jas omanik, siis ma motlesin, hea kiill, seekord ma kaasa ei lahe.

Maanteeametis on reaalseid kiireid tulemusi ehitusvaldkonna
poolelt raske saavutada. Kolme aasta jooksul void organisatsiooni
parendada, seada sihte, eesmarke, ent need hakkavad alles mitme
aasta parast realiseeruma - me peame hakkama oma organisat-
siooni motteviisi muutuse kaudu mdjutama meie teenusepakku-
jaid ehk ees on pikk ja keeruline protsess, millesse tuleb uskuda.

Mul oli eesmark tosta 20% uldist kvaliteedi taset. On kiill jah selli-
ne ebamadrane valjend,aga rahas on see vaga suur summa. Nild,
kui me oleme oma uue strateegia kallal to6tanud, me ise usume,
et nende nouete kaudu, mille jargi seni todtanud oleme, suudame
umbes 15% teede eluiga pikendada. Me tahame veel 15% piken-
dada, aga seda juba koostdos ettevotjatega ndudeid tdiustades ja
parendades. See on kokku 30%. Kui me aastas paneme 120 mln
teede remontide peale ja kui me saame 30% remondi eluiga pi-
kendada, siis oleks see iga aasta kohta ikkagi vaga suur voit. See
ei ole nii Uks-lihele mdodetav, aga vahemalt eesmark on tee elu-
ea pikenemine, mistottu saame raha remondi pealt kokku hoida
ja nditeks panustada O-visiooni. Ja teha suuremaid ja ohutumaid
ehitusprojekte, et 2+1 ja 2+2 lahendused oleks keskpiiridega jne.

Sa oled ikka toesti kirglik tee-ehitaja. Kas Sa oled oma tiitre Elina
ka juba teeinseneri usku keeranud?

Tutar on hakanud fotograafiaga tegelema, teeb muidu igasugu
looduspilte. Ukspdev saatis mulle pildi, kus vdililled kasvasid
raudteest valja ja siis ta kirjutas, et vaata isa, kuhu sa mind vii-
nud oled, vaatan ka igasuguseid infraehitusi. Eks ta natuke l6obib
sellel teemal. Aga me oleme siin autoreisidel kdinud - soitsime
Llabi Valgevene ja Ukraina autoga Krimmi, kdisime Poolas, niud
Horvaatias. Ja loomulikult ma ikka selgitan neid teede asju. Palju
ta nldd just kuulab, palju mitte,aga muidugi vaiks ta insener olla,
sest insenerina peaks piisavalt t66d olema. Aga ma ei tea, mis ta
valib.

Kas sellist hetke iildse on olemas, kus Sa teedeehituse peale ei
motle? Kuidas Sa l66gastud?

Mnjah, kui ikka liiga sisse lahed, siis ei oska valja tulla... (naerab)
Eks ta natukene on kull nii, et t66 on elu ja kui tahad midagi saa-
vutada, siis motled selle peale ikka piisavalt.
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Uldiselt dritan teha sporti nii palju, et saaks pinged maandatud.
Ja ega peab ikka puhkama ka. Ma armastan raamatuid lugeda. See
on teine meetod, millega téopingest valja saada. Mulle meeldivad
ajaloolised raamatud. Naiteks Seppo Zetterberg “Eesti ajalugu”.
Lopetasin praegu Edward Rutherfurdi raamatu “New York” See
radgib linna arengust labi inimeste tegevuste ja samas on see
seotud ka ajalooliste faktidega. Paris huvitav raamat oli.

Su jutust jadb mulje, et kui sisemist polemist jatkub, siis on Ees-
tis koik voimalik. Kui palju meie sektor on méjutatud drihuvidest,
poliitikast? Su jutust jadb vaga positiivne mulje, kas see on ka
tegelikkus?

Arihuvid on edasiviiv joud ja ma arvan, et see on paratamatu. Fir-
mad peavad kasumit teenima, see on nende lilesanne. Nad teevad
seda nii hasti kui nemad suudavad ja minu parast teenigu nii pal-
ju kui tahavad, juhul, kui nad ehitavad nende nduete jargi, mis me
seadnud oleme.

Meie ei taha takistada,vaid pigem anda neile véimalus korraldada
t006d nii, et vaiksemate kuludega oleks voimalik teha parem Lopp-
tulemus. Selles moéttes on ari kdige alus.

Kohalikud omavalitsused on vaga joulised. Seadustega on neile
antud vdga suur voim, nendega peab kogu aeg labi radkima ja
koos maistlikke asju tegema. Jouga kditumine on tdiesti valista-
tud. Tuleb tasapisi suhelda, rahulikult eesmarke selgitada ja jalle
- pikaajalises perspektiivis on voimalik tulemusi saavutada. Luhi-
ajalises perspektiivis voivad tekkida ainult suured konfliktid.
Suur poliitika mdjutab peamiselt rahastamist. Kui ei oleks suurest
poliitikast lahtuvalt rahalisi koikumisi, siis voiks tditsa rahulikult
tulemust teha. Plaanide ringi tegemine ei ole meie inimestele just
meeltmodda.

Selleks, et Eesti turg ei kdiks Ules-alla, vaid oleks stabiilne, tuleb
asjad olemasolevate tingimustega arvestades ette votta, sest kui
lihtsalt kdega llda, siis me kaugele ei joua.

Kas uus nn kiituseaktsiisist lahtivotmine koalitsiooni 2+2 Koselt-
Maoni, on see Sinu ja Sinu meeskonna jaoks pinnavirvendus voi
tegelikult on need ikkagi fundamentaalsed muutused?

Parast seda, kui aktsiis lahti seoti, leidsin sellel isegi positiivseid
kulgi.

Kui enne olid sellised hoiakud, et Maanteeametil on (ks suur
rahakott, millest pidi kdike tegema, siis nulid teatasime, et meil
on raha limiteeritud ja selle eest saab teha teatuid konkreetseid
asju. Me kdike korraga teha ei saa, nutid on vahemalt meil baas
olemas. Teehoiukavaga on tapselt selge, kui palju me remondime,
milliseks tooks on meil raha olemas ja kui meil jaab raha le,
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Ké&bi ei kuku kdnnust kaugele? Transpordi taristud kdidavad ka fotograafiahuvilist tiitart. Foto: Elina Sirk

ehitame nii palju kui riik suudab raha lisaks anda. Ilma pikaajalise
plaanita ei ole meil Maanteeametis ja turul voimekust, et teha
piisavalt ettevalmistustdid s.t seadustega ndutud planeeringuid
ning ehitusprojekte.

Koselt Mdoni 2+2 teed on voimalik ehitada, aga selleks on ka raha
vaja. Tana voin oelda et 2016. aastal alustada ei saa, sest lisaraha
reaalselt veel leitud ei ole ja me ei ole kindlad, kas optimaalne
tehniline lahenduses on olemas.

Seda ma ei kiisi, et kas Sa kandideerid voi ei kandideeri. Pigem
tahame teada, mida Sinu meeskond uuelt peadirektorilt ootab?
Isegi kui see oled Sina.

Minu arust on oluline see, et oleksid pikaajalised plaanid paigas.
Aivo harrastas kolme aasta strateegiat, minu meelest on see aja-
periood liiga lihike.

Uks on strateegiline plaan, teine taktikaline plaan. Strateegia
voiks olla pikemaajalisem, valitud strateegia jaoks peaks olema
ka selgelt vahendeid eraldatud, mitte nii, et meil on strateegilised
eesmargid paigas, aga eelarvet ei koostata lahtuvalt kokkulepitud
prioriteetidest.

Eelarve jaotus peaks ldhtuma Maanteeameti eesmarkidest. Kui
me Utleme, et liiklusohutus ja 0-visioon on meie jaoks kdige taht-
sam, siis peame sinna ka rohkem panustama. Ka arvud peame
reaalselt kokku leppima koos tegeliku voimekusega.

Pikaajaline plaan ja rahastus peavad olema kokkulepitud prio-
riteetide jargi. Ja ka jooksvad tegevused peaksid toimuma selge
plaani kohaselt, akilised muudatused tekitavad koikidele trotsi.

Ehitusvaldkonna inimesed tdstsid juba protesti, et kuule palju
voib infokoosolekuid teha, meil on vaja t66d ka teha. Tuleb kes-
kenduda pdhitegevusele. Kui me ainult koosolekutame, ei vii see
mitte kuhugi. Inimestele tuleb suunad ja Gigused kdtte anda,
usaldada ja motiveerida neid Ulesandeid tditma ning maistlikus
osas tagasisidestama - see on tdhus tdoprotsess. Liigne koosole-
kute temaatika reaalselt segab. Meie t66 on ikkagi majast valjas,
objektidel ja ainuliksi sditmine votab juba palju aega dra.

Kaupo, kas ise jouad objektil kdia? Kummikud jalga panna ja uu-
distada...
Kummikud on autos olemas. To0saapad ka.

Tuleb kaia, sest siin kontoris muutub vaga ruttu elukaugeks. Aivo
Salum radkis moned pdevad tagasi, et tema kadis objektil parast
to0aega. Eks me voime siin ilusasti radkida, aga kui me objektil ei
kai ja tegelikust olukorras aru ei saa, siis tulemusi ei tule. Praegu
kain ma liiga vahe, aga loodan, et suvel saan rohkem valja minna.
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SILMAPAISTVAD LOPUTOOD 2015

ahame Teelehes tutvustada markimisvaarsemaid Loputdid, mis on seotud erinevate Maanteeameti tege-
vusvaldkondadega. Sarja avavad Sandor Laanemae ja Annely Kulland Tallinna Tehnikakdrgkooli teedeehi-

tuse erialalt.

STABILISEERITUD KATENDI-
KIHTIDE ANALUUS JA OLEMUS
EESTIS

SANDOR LAANEMAE

Juhendaja: Sven Sillamade

Eriala: Teedeehitus

Oppeaste: Rakenduskargharidus
Asutus: Tallinna Tehnikakérgkool

Kaesoleva Loputdd primaarseks eesmargiks oli analuiisida, kuidas
on erinevad stabiliseeritud katendikihid Eesti riigimaanteedel
ekspluatatsioonis olles vastu pidanud. Anallilsis kasitletud tee-
loikude vanus oli kuni 15 aastat. Vorreldi erinevate bituumen-
tsement- ja kompleksstabiliseeritud aluste teeldikude seisukorda
defektide olemuse, kandevdime, vajumikausi parameetrite, piki-
roobaste siligavuse ja teekatte tasasuse aspektist. Koik eelnevalt
nimetatud andmed tuginevad Riikliku Teeregistri andmebaasile.

Analuisidest selgus, et bituumenstabiliseeritud alustega teeldi-
gud ei ole sobilikud teeldikutele, millel on raskeliikluse osakaal
suur. Eelkoige vdljendus see madalamas kandevdimes ja sligava-
mates pikiroobastes. Samuti taheldati, et bituumenstabiliseeritud
alustega teeldigud, mis on olnud ekspluatatsioonis kauem kui 10
aastat, naitasid margatavalt suuremat vasimust kui vaiksema eks-
pluatatsiooniga teeldigud. Sellest vdis jareldada, et bituumensi-
deaine hakkab peale 10. ekspluatatsiooniaastat vdsima ega toimi
enam elastse sideainena, mistottu jadvad paljud deformatsioonid
pusivateks.

Tsementstabiliseeritud katendikihtidega
teeldigud paistsid silma oma suure kan-

Kodigist kolmest stabiliseerimisliigist on ennast digustanud enim
kompleksstabiliseerimine, kuna nende Uldine seisukord on kdige
parem. Seda kinnitasid ka vdhesed inventeeritud defektid koos
vdiksemate pikiroobaste siigavuse ja teekatte tasasusevaartuse-
ga. Analliusist voib jareldada, et kahe erineva sideaine koosmo-
jul tagatakse piisavalt elastne ning suure kandevdimega katend.
Analuisides vajumikausi parameetreid, selgus, et ndrga aluspin-
nase olemasolul ei suuda kompleksstabiliseerimine tagada kogu
konstruktsiooni piisavat kandevdimet.

Too autor soovitab kasutada kompleksstabiliseerimist maan-
teedel, kus on markimisvaarne raskeliikluse osakaal. Vorreldes
ainult Uhe sideaine kasutamisega, on kahe sideaine koosmaojul
katendikihi kandevdime ja elastsus suurem, mistottujaab vahem
deformatsioone ka pusivateks. Bituumenstabiliseerimine on sobi-
likum teeloikudele, kus raskeliikluse osakaal ei ole niivord maara-
vaks. Tsementstabiliseeritud alustega teeldigud on rajatud valda-
valt aastatel 2001-2004. Kuna hilisemaid tsementstabiliseeritud
aluseid Riiklik Teeregister ei kajastanud, voib jareldada, et ainuiik-
si jaik katendikiht ei ole 2015. aasta seisuga enam soositud.

Loputdd sekundaarne eesmadrk oli vorrelda stabiliseeritud alus-
te kaudseid tombe- ja survetugevusi. Kdik laboratoorsed andmed
parinevad AS Teede tehnokeskuselt ja ei kajasta eelnevalt analui-
situd teeldikude seisukorda. Analiilisides kaudseid tdombetugevusi
kompleksstabiliseeritud proovikehadel selgus, et seitsme pdeva
vanustel proovikehadel on vajalik tugevus valdavalt tagatud, kuid
28 paeva vanustel proovikehadel mitte. Sarnane nahtus ilmnes nii
kompleks- kui ka tsementstabiliseeritud proovikehade survetuge-
vustega. Peamine pohjus proovikehade tugevuste aeglasel voi
peaaegu olematul kasvul on tdendoliselt tingitud proovikehade
erievatest sideaine kogustest, mistdttu proovikehade kivinemi-
ne on madalama sideaine sisaldusega proovikehadel aeglasem.
Teiseks arvatavaks pohjuseks on proovikehade vaike niiskussisal-
dus. Teadaolevalt saavutab tsement suurema tugevuse niiskemas
keskkonnas kiiremini kui kuivemas.

devoime poolest. Seetdttu on neid rajatud
valdavalt Eesti pohimaanteedele. Samas ta-
heldati, et hiidraulilise sideaine kasutami-

ne tingib materjali mahukahanemist, mille
tulemusel avalduvad teekattele pdikpraod.
Poikpraod halvendavad eelkdige sdidumu-
gavust, mida valjendas tsementstabilisee-
ritud alustega teeldikudel suurem teekatte
tasasuse vaartus. Koigist stabiliseerimislii-
kidest esinesid tsementstabiliseeritud alus-
tega teeldikudel sligavaimad pikiroopad,
mis on toendoliselt tingitud katte kulumi-

Emoodul, Mpa
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sest naastrehvide toimel. Kuna tsementsta-
biliseeritud alustel on suurem kandevoime
bituumen- ja kompleksstabiliseeritud alus-
test, ei saa vdita, et pikiroopad oleksid tekki- 0

nud ndrgast stabiliseeritud aluskihist.

Bituumen-, kompleks- ja tsementstabiliseeritud aluste kandevéime
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BIM JA ROADBIM ARENG
EESTIS JA SOOVITUSED
MAANTEEAMETILE
ROADBIM KASUTUSELE-
VOTUKS

ANNELI KULLAND

Juhendajad: Mart Puust

ja Renee Pruunsild

Eriala: Teedeehitus

Oppeaste: Rakenduskdrgharidus
Asutus: Tallinna Tehnikakorgkool

Ehitusinformatsiooni modelleerimine (BIM) on (iha rohkem popu-
laarsust koguv ja kiiresti arenev valdkond. Selle arendamisest on
huvitatud paljud riigid ning ka Eestis on joutud arusaamisele, et
BIM on vajalik platvorm teostamaks ehitust, sealhulgas teedeehi-
tust, efektiivsemalt, sdastes ressursse ja ennetades vigu.

Diplomitdos on antud Ulevaade ehitusinfo modelleerimise kont-
septsioonist ning on esitatud erinevaid tolgendusi BIM definit-
sioonile. Et paremini t60 sisu ja teemakasitlust moista, tuleb
selgitada tahekombinatsiooni BIM - inglise keeles “building in-
formation modelling”- otsetdlkena ehitusinfo modelleerimine voi
ehitusinfo mudel. BIM tehnoloogia aluseks on rajatise elutsukli
protsessi struktuur alates tellija/omaniku tegevusest labi rajatise
kavandamise, projekteerimise, ehitamise, jarelevalve, hooldami-
se kuni rajatise lammutamiseni. Valim BIM tdlgendusi: koost6o
platvorm, tehnoloogia, protsess labi rajatise elutsiikli, infomudel,
andmete juhtimine ja haldamine jne. Uldjoontes saadakse BIM
olemusest aru, kuid erinevaid vaatenurki on mitmeid. Loput6os on
kasitletud BIM tolgendusi 30 erinevas sonastuses. Tegemist ei ole
Lopliku nimistuga, kuid annab Ulevaate arusaamade paljususest ja
sisu mitmekdlgsusest.

Toos selgub, et BIM-ile lileminek nduab koigilt osapooltelt inves-
teeringuid ning koostodd, kuid saadavaks kasuks ndhakse kvali-
teetsemat, kiiremat ja optimaalsemat tulemust. Tods uuritud BIM-i
arendamisest on nii ettevotted kui ka avalik sektor huvitatud, mis
toestas to0 olulisust ja aktuaalsust.

To0s esitatud protsessi kirjeldused ning BIM sisu on Ulevaatlikud,
liigselt detailidesse ja tehnoloogiasse minemata. Valja on toodud
olulised aspektid, mis on vajalikud BIM tehnoloogia juurutami-
seks. On otsitud vastused klisimustele: millised on Eesti teedesek-
tori arengusuunad selles valdkonnas, kas ja millal ollakse Eestis
valmis rakendama BIM tehnoloogiat teedevaldkonnas ning milli-
ne peaks olema eesmargistatud tegevus teedesektori innovatiiv-
suse saavutamiseks.

Too koostamisel on lahtematerjalide ja info kogumisel kasutatud
publikatsioone, uuringuid ning ka otsekontakte BIM valdkonnas
tegutsevate inimestega. Labi on viidud intervjuud BIM eksper-
tidega Eestist, Soomest, Norrast, Suurbritannia ja Pdhja-lirimaa
Uhendkuningriigist (edaspidi Uhendkuningriik). Eesmérgiks oli
saada antud t60 raames voimalikult mitmekilgne ja avar pilt BIM
valdkonnas toimuvast, kuna tegemist on pidevalt ja kiiresti arene-
va teemaga. Koik intervjueeritavad olid arvamusel, et Eesti teede-
sektor vajab uuendusi ja arendamist ning uks véimalusi selleks on
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juurutada BIM elemente ja pohimdtteid, vottes eeskujuks teiste
riikide juhendeid ja kogemusi.

Diplomit6ds on antud llevaade tdhtsamatest rahvusvahelistest
organisatsioonidest, kus tegeletakses BIM-i arendamisega ja te-
hakse pidevat koostddd ehitusvaldkonna parendamisel ja prob-
leemide lahendamisel. To6s on tutvustatud BIM valdkonna juhti-
vaid riike, Soome Vabariiki ning Uhendkuningriiki - kuidas nemad
on BIM-ini joudnud, mida nad on tdnaseks saavutanud, millised
on tulevikueesmargid ning mida oleks Eestil nendelt oppida. Ar-
vesse vottes eeltoodut on selgitatud, kuidas on voimalik saavuta-
da kiirelt ja sujuvalt uleminek BIM tehnoloogiale Eestis.

EESTI TEEDEEHITUSVALDKONNA HETKESEIS:

¢ Muu maailmaga vorreldes on Eestis BIM-i kasutamine vahene.
Peamiselt kasutatakse meil BIM-i lihntsamaks kolmemdotmeli-
seks modelleerimiseks ja ka mahtude maaramiseks. Projektee-
rijad on kasutanud mudelit oma t66 efektiivistamiseks.

» Tanaseni ei ole tehtud ehitusmudelile reeglistikku voi nduete
defineerimist. Projekteerijatelt saadud mudeliga ei ole ehitajal
sageli midagi peale hakata.

Eesti seadusandlus on piisavalt tldine ning ei takista BIM-i ka-
sutamist.

Teedeehituses on ehitajad astunud suure sammu edasi 3D teh-
noloogia kasutamises. Masinad on valmis koordinaatide abil
end juhtima ja mudelit kasutama. Kahjuks antakse projekte ule
2D vormingus voi masinatele mittesobivas formaadis.

Tanasel paeval mitmed suuremad peatddvotjad tegelevad BIM-i
juurutamisega ettevottes. Nad kasutavad BIM-i organisatsiooni
siseselt, oma t606 holbustamiseks. Ettevotted, kes tahavad t66d
teha Eestist vadljapoole, peavad olema BIM-iks valmis.

Maanteeameti huvi BIM rakendamise vastu on kuni viimase
ajani olnud tagasihoidlik. Positiivse momendina on 2015. aas-
tal Maanteeamet valja kuulutanud moned 3D mudeli ndudega
hanked.

Vormistatud projekt esitatakse tanasel paeval: paberkandjal ja
CD-L, DWG AutoCad formaadis ning koopia PDF formaadis. Ees-
mark on see muuta mudelipohiseks, et andmed oleksid sises-
tatavad ja kattesaadavad Uhest kohast.

Maanteeamet on alustanud 2015. aastal TEIS-i (tee elukaare
infoslisteemi) valja to0tamisega andmete slstematiseerimi-
seks ja haldamiseks.

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi juures on moo-
dustatud 2013. aasta sugisel BIM tdédruhm, ehk tegelikkuses e-
ehituse toorihm, kes pulab e-ehitust ja ka BIM-i juurutada ja
strateegiaid valja tootada.

« Tulemas on uus polvkond insenere. Eesti korgkoolides on alus-
tatud viimastel aastatel BIM temaatikat kasitlevate dppeainete
Opetamisega. Lisaks korraldatakse koolitusi ja seminare tldsu-
se ning huvitatud osapoolte harimise ja teadustamise eesmar-

gil.

TOO KAIGUS ON TEHTUD JARGMISED TAHELEPANEKUD:

« Tellija ehk projekti algataja peaks olema initsiaator BIM-i ra-
kendamisel, sest suure tdendosusega voidab tema sellest koige
enam. Maanteeamet suurima teetddde tellijana vaiks olla ni-
metatud valdkonna arengu eestvedajaks.

Teedeehituses on Eestis juba kasutuses 3D masinjuhtimisega
ehitusmasinad, seega ndudlus 3D ning sealt edasi BIM projek-
tide jarele hoogustub.

BIM kasutuselevotu peamiseks takistuseks peetakse vajadust
muuta arimudelit, mis on enamasti kinni inimeste mottemaa-
ilmas.

» Ehitussektor on Uldiselt vaga traditsiooniline, kasutatakse aas-
taid toiminud lahendusi ja uuendustega kaasa minna vdga ei
taheta. Vana siisteemi lahti laskmiseks ja innovatiivsete lahen-
duste omaksvotmiseks peab keegi, kes omab suuremat vaadet
ja voimalusi (naiteks avaliku sektori tellija), selle innovatsiooni
algatama. Teedesektoris on Eestis kindlasti juhthoovad Maan-
teeameti kaes.

Nagu eelnevalt mainitud on Maanteeamet peamine teetddde
tellija ja sellest tulenevalt voiks olla ka nimetatud valdkonna
arenduse eestvedajaks. Kdike eeltoodut arvesse vottes on t06s
esitatud soovituslikud juhised ja tdahelepanekud Maanteeameti
kujunemisel teede taristu eestevedajaks BIM-i arendamisel:

* Maanteeameti Uheks pohillesandeks on osalemine oma te-
gevusvaldkonnaga seotud poliitikate, strateegiate ja arengu-
kavade valjatodtamisel. Seega oleks vaja, et tugev turuosaline,
teedesektoris Maanteeamet, votaks arendustegevuse eestveda-
mise enda Ulesandeks.

» Peab leidma ressurssi ja tarkust analuiisida, mida ja kuidas te-
hakse teistes riikides ja filtreerida valja vajalik. Teha koostood
nendega, kes BIM valdkonnas edenevad, nii Eestis kui ka valjas-
pool. Alustada tuleks juba tdna, sihtide seadmisega ja liikumi-
sega kasvoi vaikeste sammudega eesmargi suunas. Samm-sam-
mult jouda uutele tasemetele ja uue kvaliteedini.

» Eesmargid tuleb selgeks mdelda ja ara kirjeldada, mida tahe-
takse BIM-iga lahendada.

Koostada strateegia eesmarkide saavutamiseks.

» Nouded ja juhendid on vajalikud selleks, et nii tellija kui ka t66-
votjad moistaksid, mis on tellija ootused.Juhendite eesmark on
suunata ettevotjaid Uhtselt tegutsema ja anda juhised andmete
Uleandmiseks tellijale. Oluline on, et standardiseeritud andme-
te nouded eksisteeriksid terve rajatise elutstikli kohta.

Selleks, et saavutada reaalseid tulemusi, tuleb hankedokumen-
tidesse kirja panna, millised ootused on t0ovotjatele ja t00
lopptulemusele.

« BIM serverid, tanases moistes projektipangad, peavad muutu-
ma intelligentsemaks. Peab tekkima voimalus kooskolastuste,
lubade ja tditedokumentatsiooni esitamiseks BIM-is. Selle tu-
lemusena muutuvad avalikud teenused efektiivsemaks ning
menetlemise ajad lihemaks.

Inimesi tuleb pidevalt koolitada ja ndustada, et saavutada kaa-
samotlemine ja kaasatddtamine ning korrektne ja kvaliteetne
lopptulemus.

gTeeLeht

Diplomitdds on ara toodud BIM kasutegurid. BIM-i funktsioone ja
juhtimisvotteid saab kasutada ning kasu ilmneb koikides projekti
elukaare etappides. BIM lihtsustab ehitusinformatsiooni loomist,
organiseerimist, kasutamist ja haldamist Ghtsel koiki osapooli
holmaval platvormil, et teha informeeritult otsuseid.

MAANTEEAMETI JAOKS OLULISEMAD ASPEKTID:

» Osapoolte vaheline tihe koostd0 ja koostalitusvoime.

 Rajatise info kogu elutsukli kohta thes kohas.
« Info sisestatakse uks kord ja see on korduvkasutatav.

¢ Vastuolude kontroll ja vigade tuvastamine varasemas
projekti staadiumis. Tulemuseks kvaliteetne projekt
ja ehitis.

Kokkuvotvalt on to0 autor seisukohal, et Eesti ei ole teemakasit-
luses maha jaanud, sobiv aeg on alustada koostodd partnerite ja
teiste riikidega. Tuleb teha pingutusi, investeerida ning arengute-
ga kaasa minna. Koordineeritud tegevuse korral on reaalne Road-
BIM tehnoloogiate juurutamine 5-10 aasta jooksul.
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dnavu kevadel osalesid TTU ehitusteaduskonna tudengid esmakordselt rahvusvahelisel terassildade voist-

lusel Design and Construct (DECO).

Alates 2007. aastast Tirgis Istanbulis asuva Bogazici Ulikooli
poolt korraldatava mooduvotu eesmark on pakkuda erinevatest
Oppeasutustest ja riikidest parit tudengitele voimalust kohtuda
ning voistelda endi poolt konstrueeritud sildadega. Igal aastal
osaleb DECO-L enam kui 100 Glidpilast tle maailma.

DECO toimub kahes voorus. Esmalt saadavad vdistkonnad silla
joonised, mille pohjal valitakse Loppvoistlusele paasenud. Tana-
vu osales kirjalikus voorus ca 30 voistkonda, kellest zirii kutsus
Istanbuli 17.

Teiseks vooruks on kohapealne finaalvdistlus, mis koosneb oma-
korda kahest osast. Esimeses peavad voistkonnad pistitama oma
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silla ilma ajaliste ja muude piiranguteta,seejarel hindavad kohtu-
nikud sildade esteetikat. Teises faasis, mil toimub reaalne voistlus,
peavad tiimid enda sillad valmis ehitama voimalikult kiiresti. Selles
osas toimub sildade hindamine erinevate naitajate pohjal - pusti-
tamise kiirus, silla kaal ning horisontaalne ja vertikaalne siire.

Tanavu olid finaalis voistkonnad Tiirgist, Portugalist, Poolast, Iraa-
nist, Horvaatiast, Itaaliast, Eestist ja Rumeeniast. Meilt astus Istan-
bulis voistlustulle tudengimeeskond “Steel Skeleton” kooseisus
Kaarel Siim, Robert Oppar, Madis Jarvepdld ja Martin Parnak.
Kdigest lahemalt saab lugeda poiste kodulehelt www.steelske-
leton.ee

QTeeLeht

Kirjeldage oma silda ja selle valmimisprotsessi.

Kaarel: Ma (itleks, et meie sild mdjub ohulise ning diinaamilisena.
Tegemist on kaarsilla ja sorestiksilla hibriidiga, mille kditumine
koormuse all s6ltub suuresti silla jalgade kinnitusest. Silla ele-
mendid tegi valmis meie sponsor Alu Metall. Vahepeal kaisime
ka ise tookojas vaatamas ja arutamas, kuidas tapselt miskit teha
voiks.

Robert: Silla valmimisprotsess ideest kuni Lopliku silla valmimi-
seni holmas mitmeid erinevaid etappe. Esmalt vaadati tle 2014.
aasta tulemused ning tutvuti 2015. aasta hindamissiisteemiga.
Selle pdhjal toimus sillamudeli projekteerimine.Joonised edastati
meie sponsorile Alu Metallile, kes nende pohjal silla valmis ehitas
ning selle ka dra varvis.

Kas silla ehituseks kasutatud elementidele olid ka piiranguid?

Kaarel: Voistluse kontekstis oli kdige olulisem silla suur jdikus
(vaike vertikaalne labivajumine). See on muidugi oluline ka reaal-
ses elus. Lisaks arvan, et sild voiks olla loogiline ja esteetiline.
Ka kasutatud elementidele oli pikkuse piirang. Element pidi ara
mahtuma 25x25x120 cm suurusesse kasti. Samuti oli ettenahtud,
et kasutada tuleb terast tugevusklassiga St-37, mis meie moistes
tahendab S235 terast. Lisaks oli hulk piiranguid silla tldisele geo-
meetriale ja veel suurem hulk reegleid silla kokkupanemise jaoks.

Robert: Lisaks see, et Uksiku elemendi kaal pidi jadma alla 7 kg.

Kui palju teie sild kaalus ja kui suur oli kaaluvahe véidusillaga?

Kaarel: Meie sild kaalus u 75 kg, voidusild kaalus u 130 kg. Kaa-
luvahe on vagagi margatav. Tegelikult ei ole vaga keeruline teha
rasket silda, mis suuri raskusi kannab. Kunst on disainida kerge ja
okonoomne sild, mis suudaks samasuguseid raskusi vastu votta.
Selles osas mits maha iraanlaste ees, kelle 59 kg sild vajus 1250
kg suuruse koormuse all u 6 mm. Voitja sild vajus ~ 4 mm. Ja
ega meiegi sild tegelikult halvem polnud, sest kodus korralikult
fikseeritud jalgadega, saime siirdeks 4.1 mm. Panime sama koor-
muse silla peale ka parast voistlust ja saime taaskord vertikaalse
siirde alla 5 mm. See oli n6 maagiline piir ehk siire alla 5 mm
tahendas selle kategooria eest pohimotteliselt O trahvipunkti ja
Uhtlasi oli vertikaalne ka kodige suurema osakaaluga kategooria.

Olles nainud tulemusi, siis vdib koige selle valguses nuud juba
paris kindlalt 6elda, et korralikult fikseeritud jalgade korral olek-
sime 7nda asemel 1. koha saanud! Tugede fikseerituse moju oli
sillale niivord suur.

Kui kaua kulus mudeli valjatootamisele aega? Mis oli keerulisem?
Kuivord tdpne mudel oli - tugevusarvutused vs tegelikkus?

Kaarel: Umbes 3 kuud kestis erinevate disainide katsetamine ja
optimeerimine. Kdige keerulisem ja ajamahukam osa oli l6puks
ikkagi tootejooniste tegemine. Mudeli tapsuse osas on Uhest vas-
tust raske anda, kuna meie sild on jalgade kinnituse kvaliteedi
suhtes tundlik. Kui eeldada, et tugede maksimaalne siire/lotk on
1 mm (voistlustel lubati paberite jargi tagada isegi vaiksem nih-
kumine) ja eeldada 1.35 kordset koormuse varutegurit, vétmaks
arvesse koiki Lotke elementide vahelistes (ihendustes ja muid et-
tendgematuid mdjureid, siis nditas mudel 3 mm suurust vertikaal-
set siiret. Eestis voistluskoormusega katsetades saime siirdeks 4.1

Fotodel (lilalt alla):

1. Silla kokkupanemist harjutati Eestis kiimnel korral. Kui esialgu kulus selleks 4h, siis seeria lOpetati ajaga 20min 14s
2. Nii | (pildil) kui Il koha paélvisid Tiirgi véistkonnad Karadenizi tehnikadilikoolist

3. Ullatuslikult jéid kolmandaks véistluse favoriidid iraanlased

4. Itaallaste sild voidutses esteetika ja originaalsuse arvestuses
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Voistluseks valmistati hiibriid sérestik- ja kaarsillast, lopliku versiooni valja-
arendamiseks kulus poistel 3 kuud

mm, kuid voistlusel saime siirdeks hoopis 13.3 mm.Vahe ongi sel-
les, et turklaste jalgade kinnituse tehnoloogia ei suutnud tagada
korralikku fikseeritust. Lubatud u 0.5 mm asemel nihkusid jalad
vahemalt 10 korda rohkem.

Robert: Vorreldes sillamudeli arvutuslikku ja meie enda poolt
TTU katselaboratooriumis labi viidud koormamisel moéddetud
vertikaalset labivajumist, olid arvutuslikud siirded Uhel peakan-
duril 2 ja teisel peakanduril 2,5 korda vaiksemad. Voistluskoor-
mamise ajal moddeti meie sillamudeli siirdeks 13,34 millimeetrit.
Arvutuslikult tekiks meie sillamudelil selline siire, kui toed nih-
kuksid 7 millimeetri vorra. Siiski voib eeldada, et kui arvutuslik ja
meie enda poolt moddetud labivajumine erinesid 2-2,5 korda, siis
oli ka voistluse kdigus toimunud tugede nihkumine vaiksem kui
7 millimeetrit.

Kuidas tehti voistlustel kontrollimiseks toiminguid?

Kaarel: Pisteliselt kontrolliti terase elastsusmoodulit, meie silda
ei kontrollitud. Testimiseks kasutati mittepurustavat meetodit,
mille jaoks oli spetsiaalne seade. Polte ega midagi muud otseselt
ei kontrollitud.

Voistlusel oli probleeme jalgade nihkumisega, kas olete niiiid ta-
gantjargi analiiiisinud, kuidas konstruktsiooni paremaks muuta?

Kaarel: Siin on vdgagi pohimotteline vahe. Sel aastal ja ka eel-
nevatel aastatel oli kdige populaarsem no seotud kaarega disain,
mille puhul dekk t6dtab pohimotteliselt tdombina ning jalgades
horisontaalseid reaktsioone ei teki. Selle disaini miinus on see,
et ta on vordlemisi igav (aastatega on koik variandid juba labi
proovitud) ja tegelikult ka vahem efektiivne kui kaarsild. Meie ot-
sustasime minna ilma tdmbita kaarega disaini peale, sest voist-
lusjuhendis lubati silla jalad fikseerida ja seetdttu oli silde ja kaa-
re kdrguse suhe parem kui tdmbiga variandil. Miinuseks oli selle
valiku juures maaramatus kinnituse kvaliteedi osas.

Kui ntitid mingeid jareldusi teha,siis selleks, et kaarsild ikkagi kor-
ralikult toole hakkaks, ei olegi vaja midagi muud, kui toed korra-
likult kinni panna. Kui tahta olla aga soltumatud toetingimustest,
siis tuleks kasutada seotud kaarega varianti.

Proovite jirgmisel aastal uuesti?

Kaarel: Ei julge lubada. Kogu see protsess oli vaga hea kogemus,
kuid voistluse korralduslik pool jattis kull kdvasti soovida. Lisaks
ebadnnestunud tugede fikseerimistehnoloogia valikule, kogesime
aarmiselt labipaistmatut hindamist ning tulemustega susserda-
mist. Voimalik, et tegelikkuses valjakuulutatud esikolmik oleks
pidanud hoopis vastupidine olema ja voitjaks oleks saanud tiirk-
laste asemel hoopis iraanlased! Hoolimata kdigest,arvan, et kind-
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Voistlus toimus Uilikooli kérval parkimisplatsil, vihem kui nddal varem oli plat-

sile paigaldatud uus asfalt, mille all oli virske betoon

lasti vdiks ka jargmine aasta TTU-st vaistkond Tiirki séita. Lihtsalt
nuld oleks hasti teada, mis ees ootab. Hea meelega oleksin tiimi-
le kogemusega abiks.

Robert: Mina pole jargmisel aastal enam tudeng ning seega pole
vahemalt minul enam voimalik osaleda. Samas, kui on huvilisi, kes
sooviksid ise jargmisel aastal DECO vaistlusel osaleda, olen val-
mis oma kogemusi jagama.

Martin: Pigem annaks uutele huvilistele juhiseid ja opetussonu
ning soidaks neile Tirki kaasa elama.

Suhtlesite ka noorte kolleegidega mitmetest teistest riikidest?
Millise mulje nende erialaline ettevalmistus jattis?

Kaarel: Kdige rohkem sai suheldud horvaatide ning itaallaste-
ga. Erialase ettevalmistuse koha pealt tundus, et horvaadid olid
rohkem meie sarnased - pragmaatilised. Itaallased tundusid aga
rohkem kunstiinimesed olevat, kes panevad rohku esteetikale. Os-
kuste poole pealt usun, et horvaatidel on kindlasti kdvem pdhi
igasuguste modelleerimistarkvarade osas, kuid nendega suheldes
sain teada, et nt projektipohiseid aineid on neil vahe. Seega arvan,
et nemad on kooli lopetades nt vahem ettevalmistatud reaalse
projekteerimise osas. Lisaks vaib delda kiidusonu iraanlaste koh-
ta! Nad olid kiill vdga andekad vennad ja olid toesti tohutu vae-
va oma silda pannud (iga toru eraldi 6hemaks freesinud, et silla
massi alla saada).

Analoogne voistlus Eestis - oleksite valmis korraldama?

Kaarel: Jah! Juba kohe parast vdistlust hakkasid sarnased motted
peas tiirlema. Nii palju oli asju, mida ise teisiti oleks teinud. Usun,
et potentsiaali oleks sellisel vaistlusel Pohjamaades kill. Aga
enne tuleb pingeline sess dra kannatada ja alles siis voib hakata
motlema voistluse korraldamise peale.

Martin: Parast Tlrgis kdimist oleme sellele mdelnud ja pohimot-
telise jah-sdna andnud.

Robert: Tudengitele méeldud sillavoistluse korraldamine on kind-
lasti voimalik, kuid lisaks inimressursile on vaja ka finantsilist abi.
Toendoliselt ongi kdige keerulisem llesanne toetajate leidmine.
Seega, kui on sponsoreid, kes on huvitatud vaistlust toetama, ole-
me valmis andma omapoolse panuse, et taoline voistlus Eestiski
toimuks. Kindlasti voiks tiheks vdimalikuks koostodpartneriks olla
ka Maanteeamet.

Radkige oma opingutest. Olete koik ehitusteaduskonna 4. ja 5.
kursuse tudengid - iiks ehitustehnika, iilejaanud kolm sillaehitu-
se erialal. Kuidas selliste valikuteni joudsite?

Robert Oppar: Gimnaasiumis tundsin suurt huvi nii matemaatika
kui flilisika vastu. Sealt tuli ka méte tulla TTU-sse 6ppima. Esial-
gu astusin TTU-sse teedeehituse erialale, kuid pérast teist kursust
vahetasin eriala ning tulin sillaehituse erialale lle. Seda tanu nii
endapoolsele huvile kui ka praktika kaigus kohatud inimeste soo-
vitustele.

Kaarel Siim: Minul jallegi oli dilemma, kas minna Tartusse fuusi-
kat dppima vai tulla Tallinnasse ehitust 6ppima. Valik langes ehi-
tuse kasuks. Kuna mu isa on ehitusinsener, siis kindlasti mojutas
tema minu otsust ja ehitus tundus natuke praktilisem eriala kah.

Martin Parnak: Juba giimnaasiumisse minnes oli mul enam-va-
hem selge, et tahan tulla TTU-sse ehitust 6ppima ning miskipa-
rast just ehitustehnikat. Kiillap mojutas mind ka see, et kolm mu
parimat sopra olid just selle valiku teinud. Vahetult enne sisseas-
tumisavalduste esitamist sirvisin aga muude ehitusteaduskonna
erialade nimekirja ja pidasin targemate inimestega ndu ning vii-
masel hetkel muutsin oma esimese eelistuse sillaehituseks. Seda
otsust ma ei kahetse.

Madis Jarvpold: Kuna olen vdikesest peale ehitusega kokku puu-
tunud, tundus see gimnaasiumi L&pus edasiseks 6ppeks ainudige
valikuna. Sillaehitus sai valitud, sest see tundus atraktiivsem kui
ehitustehnika.

On teil nende aastate jooksul arusaam erialast ka muutunud?

Kaarel: Arusaam erialast on olnud pidevas muutumises. Uks asi
on siiski algusest peale selge olnud - ehituses maksab kogemus!

Robert: Enne ulikoolidpingute alustamist oli arusaam erialast va-
gagi primitiivne, aga eks iga aasta on toonud uusi teadmisi. Opin-
gute kaigus olen aru saanud, et dppides sillaehitust, on véimalik
téole asuda ka muudes valdkondades. Ise olen to6tanud (le aasta
hoopis teedeehitusega tegelevas ettevottes.

Madis: Oppimist alustades ootasin, et tee-ehituse ainete osakaal
on vdiksem ning on rohkem konstruktsioone dpetavaid aineid.

Mida teie Eesti teedeehituse hetkeseisust arvate?

Kaarel: Mina selles osas vdga palju kaasa raakida ei oska.Tallinna
auklikud teed on igal aastal kdigil hambus, aga eks see tee kva-
liteet oleneb kliima, raha ja oskuste koosmojust. Ei tea, kas see
betoonteegi voluvoti oleks.

Robert: Teede olukord Eestis on vaga erinev. Leidub nii kvaliteet-
seid kuid ka vaga auklikke teid. Viimasel ajal on hakatud rohkem
tegema teede ja tanavate rekonstrueerimist, mis on 6nneks asen-
danud pideva aukude lappimise. Meeldib ka see, et piilitakse tee-
deehituses panna paika pikemad perspektiivid ning enam mitte
teha t66d, mille kvaliteet mone aasta moddudes jarsku langema
hakkab.

Kas ja kus tootate?
Kaarel ja Robert: Ei to6ta hetkel.

Martin: To6tan metallkonstruktsioonidega tegelevas ettevottes
Alu Metall OU, kes on (htlasi Steel Skeletoni iiks olulisemaid
sponsoreid.

Madis: Tootan hetkel kooli kdrvalt ettevottes CES AS tehnikuna.

Kuidas teil ja teie eakaaslastel on erialalise t606 leidmisega Ldi-
nud? Kas lopukursuste tudengitel on vaart kosilaste jarjekord
ukse taga v6i on noortel keeruline jalga ukse vahele saada?

Kaarel: Mina arvan, et Eestis erialase t00 leidmisega noortel prob-
leeme ei tohiks olla. Kull aga on pilt hoopis teine nt Horvaatias ja

cTeeLeht

Sloveenias, kus varsketel ehitusteaduskonna lopetajatel on vaga
raske t00d leida. Suur osa laheb neist todle hoopis Saksamaale
vOi Austriasse.

Robert: Too leidmisega pole probleeme olnud, kill aga voiks et-
tevotted ise tunduvalt aktiivsemad olla tudengite no skautimisel.
Lisaks sellele parandaks tudengite voimalusi t66 leidmisel ka et-
tevatjate ja llikoolide tihedam koost6o.

Martin: Siin kehtib ilmselt Gtlus ,Kes otsib, see leiab“

Madis: Huvi korral pole t60 leidmine kindlasti probleem, sest et-
tevotete poolt on pakkumisi Gpris palju. Minu tutvusringkonnas
on koik soovijad t66d saanud.

Mis teist edasi saab? Kus ndete end aasta, viie v6i kiimne parast?

Kaarel: Kindlasti Eestis! [lmselt ikka kuskilt ehitusplatsilt voi pro-
jekteerimisbiiroost mind leida véib. Uks hetk tahaks véib-olla ka
ise ettevotluse dra proovida.

Robert: Tulevikus soovin kindlasti endiselt olla seotud ehitusega,
aga noore inimesena pole veel kindlaid plaane teinud. Votan aas-
ta korraga ning eks iga aastaga tuleb kogemusi juurde. Aja jook-
sul kujuneb kindlasti valja ka arusaam, milline ehituse valdkond,
kas naiteks projekteerimine voi otsene ehitamine, kdige paremini
sobib.

Arusaam erialast on olnud
pidevas muutumises.

Uks asi on siiski algusest peale
selge olnud -

ehituses maksab kogemus!

Martin: Aasta parast on plaanis kool l6petada ning parast seda
tootan loodetavasti mones tee- voi sillaehitusettevottes.

Madis: Aasta parast nien ennast TTU ldpuaktusel diplomit vastu
votmas. Lahiaastatel tahaks ennast proovile panna ka valismaal
erialast t00d tehes, kuid kiimne aasta parast tootaks meelsasti
maones juhtivas Eesti insenerrajatisi ehitavas ettevottes.

Kuidas Maanteeamet teile voimaliku to6andjana tundub? Olete
jargmistel konkurssidel kandideerimas?

Kaarel: Hetkel on kooli lopetamine prioriteet nr 1. Aga pikemas
plaanis, miks mitte! Aga kuna ma 6pin ehitustehnikat, siis rohkem
nagu tdmbab hoonete ehituse poole. Samas koik oleneb detaili-
dest, miski pole kivisse raiutud.

Robert: Minu arvates voiks Maanteeamet riikliku asutusena olla
tookoht, kus tootavad oma ala parimad, aga Eestis téotavad oma
ala parimad pigem erasektoris. Pole kull vaga kursis tapsete pal-
ganumbritega, kuid téendoliselt on just palk see, mille tottu see
nii on. Seeparast leian, et enne Maanteeametisse t66le minemist,
voiks omandada sillaehituse valdkondades voimalikult palju ko-
gemusi.

Martin: Esialgu pole plaanis Maanteeametisse tulla, pigem ko-
guks moned aastad ehitusplatsil kogemusi. Voib-olla tulevikus.

Madis: Sobiva pakkumise korral olen kindlasti valmis tulevikus
Maanteeametisse to6le kandideerima, kuid jargmistel konkurssi-
del kandideerimise kohta ei julge hetkel midagi lubada.
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REPORTAAZ POLTSAMAALT

INDREK SARAPUU,
ajakirjanik

utse minna teeparandusest tapsemalt kuumtaastusest reportaazi tegema, kolab tehnikakaugele inime-
sele ahvatlusena. Ikka métled, millega need mehed kiill tegelikult tegelevad, kes lisaks l6oskavale suvekuu-
musele peavad taluma kérgeid temperatuure ka oma t60 tottu. Kes siis ei tahaks aurava tee ja esialgu
arusaamatuna tunduvate masinate vahel meestega torts toomehe juttu ajada? Et aga objektile jouda, on vaja

teada, kus toojarjega parajasti ollakse.

Mul on olnud méned pdevad varem ja paev enne telefonivestlus
Heiko Ojaveega, Maanteeameti Ida regiooni ehitusosakonna pro-
jektijuhiga, kes todtegijatega eelnevad kokkulepped sélmis. Tema
kaest kuulsin, et tolleks paevaks, kui autole hadled sisse sean, on
joutud umbes Puurmani kanti. ‘Aga kui neid seal sillal ei paista,
sdida PAltsamaa poole edasi; teatas Ojavee. Olgu 6eldud, et erine-
valt paljudest teistest ajakirjanikest, kes Eestis toimetavad, tulen
mina hoopis Pdlva poolt, mistottu Puurmani on minu jaoks enne
Poltsamaad. Ja Puurmani sillal ei nde ma muud kui Ght kollakat
liiklusteatetahvlit. Kiirel moodasoidul suudan hoomata, et see an-
nab marku, et lisna pea on oodata teetoid.

Jah, kahjuks liigub teeparandamise riitm aeglasemalt kui ma ar-
vata oskasin. Veel paev enne oli mul teada, et ollakse Poltsamaa
lahistel ja tegelikult sealt vaga kaugemale tanaseks veel poldud
joutud. Miks, saan teada hoopis hiljem.

Minu drevus muutub tha dagedamaks ja sida hakkab kiiremini
poksuma, kui nden eemalt liiklusreguleerija liiklusmarki ja tisna
kohe, kurvi peal, ka reguleerijat ennast ja umbes kiimneautolist
jarjekorda. Vatan sappa ja olen ise hasti salakaval juba sellepa-
rast, et mina ei seisa siin sabas niisama. Ma pole mingi lihtne
mees, vaid kavatsen kohe reguleerijani joudes ohutuled vilkuma
panna,tee darde seisma jaada ning talle oma tegelikust missioo-
nist raakida.

Tuleb valja, et ta on ajakirjaniku saabumisest uhte-teist kuulnud.
Ta palub mul tee adres monda aega oodata, paneb asendaja enese
asemele liiklust korraldama ja asub raadiosaatjaga minu edasist
liilkumist korraldama. Parast paariminutilist ootamist saabubki
mulle selgesdnaline instruktsioon soita vot tdpselt eemalt paist-
vate autodeni, parkida oma sdiduvahend dra ja kiisida meestelt
juba edasi. Oeldud - tehtud! Pérutan just lahtipadsenud autode

44 « juuni 2015 « www.mnt.ee

kolonni ees parklani, pargin nagu kord ja kohus, tomban auto
pohivarustusse kuuluva ohutusvesti selga ning asun uurima, kes
on kes. Kohe tulevadki minu juurde kaks samasugustes oranzides
vestides meest ja teatavad mulle, et nemad ei tohi midagi raakida
ning seda teha ka ei kavatse. Olin natuke ehmatanud. Olen isegi
kuulnud, et ajakirjanikud jagunevad kaheks: Ghed, kes norivad tiili
ja otsivad sensatsiooni, ja teised, kes soovivad ennekoike muhe-
dat juttu puhuda, asjadest aru saada ja ulevaadet anda. Esiteks
valin taktika, et mul on kindel luba Maanteeametist olemas, et
niisama ma siia ei tulnud ja ilma loota lahkuda ei kavatse. Teiseks
taktikaliseks kaiguks valin, et olen tditsa rumal ja ei tea mitte mi-
dagi ning mind pole matet Uildse karta. Alguses on pelutav tunda
ennast rumalana, aga see laheb Usna ruttu lle, kui digeid nuppe
vajutada ja oma lolluse naljaks pdorata. Usna kohe avanevad ka
tosisemate tooriigajate suud ja jutt hakkab ludinal jooksma.

Selgub, et protsess on iseenesest lihtne ning voiks ka siilile kahe
lausega selgeks saada - mehed kuumutavad vagevate masinate-
ga tee vastava temperatuurini, tasandavad kihi, panevad uue kihi
peale ning ongi pohimotteliselt koik. Erinevatest masinatest, au-
todest ja agregaatidest rong liigub modda varasuvist maanteed
400 meetrit tunnis ning puhas, sile ja kuumav asfaltrada on varsti
Tallinn-Tartu vaheliseks tormlemiseks valmis. Eriliseks teeb selle
tehnoloogia see, et teed ei freesita, vaid kuumutatakse, millega
ka Uhtlasi tasandatakse, mis on tee paranduseks tunduvalt kiirem
metoodika. Samuti jaab ka asfaldikiht paksem kui tavaliselt. Tah-
tis on kogu protsessi juures logistika - keegi ei tohi jaada tukkuma.
Kogu aeg peavad olema autod valmis, sest kui keegi jaab ajagraa-
fikust maha, on koheselt suur probleem. Kogu protsessi on haara-
tud 15 autot, kaks Soome masinaoperaatorit ja 10 teeparandajat.
Toid saab teha enamasti ilusa ilmaga, kuigi vaike vihm ei segavat.
Kui aga vihm vaga suureks ldheb, tuleb teha paus. Kui poletid
enam kuumutada ei suuda ja on liiga jahe, peab liks auto olema

teise eesja nonda muutub tempogi aeglasemaks. Asfaltbetooni
tuuakse lahimast tehasest, mis antud teeldigu puhul asub Tartus.
Uldse on Eestis kokku kolm tehast - Tartus, Ahtmes ja Parnus.

Teetoode Loigul voib autoliiklust kinni pidada maksimum 10 mi-
nutit. Minu enda jaoks sai kummutatud ka muut sellest, et auto-
liiklust kasutatakse teeprotsessis nd kinnitampimisel - sellist asja
ei ole, sest kui oleks, tuleksid ju teele roopad sisse. Tahis on tee
temperatuur, millal vaib liikluse parandatud kattega teele peale
lasta. Kuumadel suveilmadel on juhtunud ka seda, et varskelt pa-
randatud teed on vaja veega jahutama hakata.

Miks just soomlased? “Soomlased on kasutanud kuumtaastust
juba Usna pikaajaliselt; radgib jarelvaataja Tauno Kreinin. “Ja ka
meie siin Eestis oleme kasutanud seda péhimotet juba neli aas-
tat. Asfalteerimisega kuumfreesitud alusele laheb teine aasta ja
paistab, et see tasub ennast dra” Aga loomulikult arvavad mehed,
et parim, mis tehnoloogia dradigustamist naitab, on aeg. “Eks aeg
naitab,” kolas jarelevalve teostaja suust. “Soomlastel on paraku
kulmatsukleid vahem kui meil. Meil on neid kohe hulga rohkem
ja tanu sellele meie teed lagunevad kiiremini” See, et Soome on
geoloogiliselt teise struktuuriga, ei olevat pindamise puhul oluli-
ne. See pidi olema mulde ehk teisisonu teede muldkeha kiisimus.
Pindamise teeb keeruliseks just nullkraadi imber olevad tempe-
ratuuri koikumised - kord sulatab, kord kiilmetab. See teekatet koi-
ge rohkem Lohubki.

Teine pohjus, miks katendikihi ehk kulumiskihi taastust tuleb meie
tingimustes tihti ette votta, on selle kihi kiire kulumine. Selle pea-
miseks pohjuseks on naelkummidega s6itmine, mida siin enam-
vahem pohjamaal valtida ei saa. “Me parandame tee seisundit;
Utles Tauno Kreinin. “Soiduvotted ja -stiil palju midagi ei muuda,
kiill aga mdjub veokite ilekaal. Onneks seda viga palju enam ei
esine, sest seda kontrollitakse lisna intensiivselt. Peamiseks poh-
juseks on ja jadvad ikkagi naelrehvid, mis omakorda pohjustavad
teedele ka paljukirutud roopaid”

Tegin juttu ka kahe pohjanaabriga Tuomo Riikoneni ja Otto Hako-
makiga, kes on tulnud kolmeks kuuks kuumtaastuse toid tegema.
Nende jutt kdlas umbes samamoodi nagu voiks radakida meie tub-
lid toomehed lahe vastaskaldal - mehed saavad iga kahe nadala
tagant siiski koju naiste-laste juurde ja siin to6tamine on madle-
male mehele meeltmédda.

KUUMTAASTAMISEST

Koigepealt eemaldatakse kattest teekattemargistus ja katte-
helkurid ehk nn ,kassisilmad”.

Juhul, kui kattes esineb lookauke voi muid defektseid/mure-
nenud kohti, freesitakse need 5 cm sligavuselt valja ja tdide-
takse uue asfaltseguga. Parema teekatte tasasuse saavutami-
seks teostatakse kehvemates kohtades tasandusfreesimise
teel profiiliparandusi.

Peale defektsete kohtade parandamist voib alustada kuum-
taastamisega:

Selleks kuumutatakse olemasolev asfalt 100-180°C juures
paari cm sugavuselt Ules, mis muudab kuumutatud asfaldi
pehmeks ja téodeldavaks, seejdrel toimub kuumfreesimine
ehk olemasolev kuum mass ,keeratakse® vahemalt roopa su-
gavuselt Ules ja segatakse labi. Labisegatud freespuru lao-
tatakse samasse kohta tagasi. Selle kihi eesmargiks on ole-
masoleva katte ebatasasuste parandamine. Kuumfreesitud
materjalile laotatakse peale uus 3,5 cm paksune kulumiskiht,
mis oma omadustelt on kulumiskindlam ja vastupidavam. Vii-
mase kihi paigaldamine on taiesti klassikaline asfaldi laota-
mine, mis rullitakse noutud tiheduseni.

Viimase etapina taastatakse teekattemargistus.

QTeeLeht

Fotodel (vasakult paremale):

1. Liikluse voib lhel suuna sulgeda maksimum 10 minutiks.

2. Parast defektsete kohtade parandamist voib alustada
kuumtaastamisega.

3. Novaflexi juht Tuomo Riikonen Soomest

4. Parema teekatte tasasuse saavutamiseks teostatakse kehvemates koh-
tades tasandusfreesimise teel profiiliparandusi

5. Pildil n-6 grillmasina juht Otto Hakomaki

6. Kui kattes esineb l66kauke voi muid defektseid/murenenud kohti, free-
sitakse need 5 cm stigavuselt valja.

7. Kuumtaastus t66de masinapark.

8. Asfladiproovid analdilisiks.
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LATIS VALITAKSE
AASTA PARIMAT
TEED

HEITI POPP,
jarelvalve osakonna
juhataja asetaitja

ati Vabariigis on kujunenud traditsiooniks valida igal aastal valja parim eelmisel aastal ehitatud voi re-

monditud teeldik. Konkursile kvalifitseeruvad need objektid, mille dokumentatsioon esitatakse komisjonile
hiljemalt 15. veebruariks. Objektid, mille dokumentatsiooni nimetatud tahtajaks esitada ei joutud, voivad kon-
kureerida jargmisel aastal.

Lati eksperdid hindavad eelnevalt t6ode tehnilist dokumentat-  pingerea, mis siis liideti ja selle alusel selgusid mélemas hinnatud
siooni, labori andmeid, ebakvaliteetse t60 eest tehtud mahaarva-  grupis parimad. Komisjoni liikmete arvamused kull teatud maa-
misi jne. ning valivad konkursile esitatud objektide seast 5 pari- ral erinesid, kuid parimaiks valitud tulid selgelt esile. Huvitavad
mat remondildiku pohiteedel ja 5 parimat regionaalsetel teedel. olid erinevate riikide spetsialistide hinnangud teatud t6ddele ehk
Valitud 10 Loiku esitatakse hindamiseks ekspertkomisjonile, kuhu  milline on kuskil nn. réhuasetus. Arvan, et nii mondagi kasulikku
kuuluvad 3 liiget Latist ning Uks Leedust ja Eestist. Leedu eksper-  kolleegide praktikast said kdik komisjoni t66s osalenud.
diks oli Leedu Maanteeameti direktori asetditja Juozas Gedvilas ja
Eesti poolt mina. Hindamist raskendas asjaolu, et objektid erinesid nii td6de mah-
tudelt kui keerukuse astmelt. Nditeks teel P80 Tinuzi-Koknese oli
Kahe pdevaga soitsime Labi tle 1300 kilomeetri, millest objektide  remondildigu pikkus 35,5 km, teel oli 10 silda ja viadukti ning
kogupikkus oli veidi tile 152 km. Pikad vahemaad konkursile esi-  objekti maksumus 58,5 milj. eurot. Samas P21 Rujiena-Mazsalaca
tatud objektide vahel tulenesid latlaste kindlast seisukohast, et l6ik 7,2 km,sildu ja viadukte ei olnud ja maksumus 3,2 milj. eurot.
objekti asukoht ei tohi olla takistuseks parima valikul. Samas oli  Hinnangu andmisel tekitas samuti probleeme asjaolu, et mitte
komisjoni t66 korraldus logistiliselt hasti labimodeldud ja ladus. kdik t66d ei kuulunud hinnatava projekti koosseisu ja seega neid
hinnata ei saanud.
Komisjoni toopaevad algasid hommikul vara ja kestsid pimeduse
saabumiseni. Objektidel tehti mitmeid peatusi, ehk kui keegi ko-  20. mail Riias toimunud pidulikul vastuvotul kuulutati Lati aasta
misjoni lilkmetest tahtis midagi tapsemalt vaadata , siis koheselt  parimaks teeks P21 loigul Rujiena-Mazsalaca.
buss peatati ja kogu komisjon véljus probleemi uurima. Ulesdi-
tudel uhelt objektilt teisele arutati omavahel nahtut, samuti oli  Tundub, et Latis on parimate objektide valimine vaartustatud nii
voimalik vaadata objektide vastuvotu dokumentatsiooni,mida siis  tellijate kui ettevotjate poolt. Huvitatust ekspertkomisjoni t66
Lati kolleegid tolkisid. Iga ekspert hindas objekte iseseisvalt 10  vastu naitas asjaolu, et Ghel pdeval jaddvustas kogu paeva jooksul
palli sisteemis, kusjuures eraldi hinnati visuaalselt 5 parameetrit: meie tegemisi Lati televisiooni vottegrupp, kusjuures llesoitudel
asfaltkatet (vuugid, eristuvad poorsed kohad, tasasus), peenraid Uhelt objektilt teisele oli operaator meie bussis ja salvestas seal
ja nolvu, vee drajuhtimise susteeme, liikluskorralduse vahendeid arutatut. Salvestatud materjalidest pidi tulema Lati televisioonis
ning tunneleid ja sildu. Hindamisel ei teadnud vahemalt mina ega  eraldi saade. Lisaks saatis meie tegemisi Uks ajakirjanik, kes ka
minu Leedu kolleeg ehitaja ning teiste objektiga seotud isikute arvukalt pildimaterjali kogus.
andmeid. Hiljem koostas iga komisjoni liige punktide alusel oma
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VOLDEMARS SKELE,

Lati maanteeameti
kommunikatsiooniosakonna
projektijuht

Tegemist oli voistluse viienda aastaga. Selle aja jooksul on
maistagi tekkinud méningane kogemus.

Koigepealt pean rohutama, et ma olen ainult vdike osa mees-
konnast, mis toetab voistluse korraldamist koigis etappides. See
tahendab, et ma ei saa sellest kirjutades l6puni objektiivne olla.
Ausalt 6eldes olin mina paris alguses, 2011. aastal,ainus, kes oli
voistluse korraldamise vastu. Mdletatavasti oli see kriisiperiood,
mis mojutas karmilt ka teedesektorit. Minu arust ei olnud see
koige parem aeg ja olukord piduliku urituse korraldamiseks. Sa-
mas olin mina ainus, kes nii arvas ja ilmselt ei olnud mul digus.
Lubage mul endiselt selles osas veidi kahtlevale seisukohale
jaada.

Selle sajandi esimestel aastatel ja esimese aastakiimne kesk-
paigas Uritas Lati maanteeamet meie lepingupartnereid hinna-
ta asfaltpinna ja t60 kvaliteedi jargi. Maletan, et meie maantee-
amet Lopetas selle lopuks intriigide ja kahtluste tottu otsuste
objektiivsuse suhtes. Niisiis kerkis selle konkursiga taas Ules
klisimus, kes on kohtunikud. Sellepdrast votab nende valimine
aega ja tarku otsuseid. Me voime ilmselt olla rahul vastu voetud
otsustega, mis, nagu niitd selgub, olid 6iged.

Esimesel neljal aastal puisis ekspertide meeskond muutuma-
tuna. See koosnes teedeehitusfirma endisest tehnilisest direk-
torist, kes oli selleks ajaks juba pensionil ja kellel oli profes-
sionaalide seas autoriteeti. Teine oli maanteeameti esindaja,
ka pensionar, kuid samuti tuntud autoriteet. Kolmas meie riigi
esindaja tuli teededisaini valdkonnast, ta oli firma omanik, mis

o Lati territoorium - 64 589 km2 LAWIA

e Elanikkond 01.01.2014 - A <4
2 005 200 inimest

o Latis on 73 275 km teid ja tdnavaid
» Teedevorgu keskmine tihedus on
1.134 km per 1 km?
« Lati Maanteeamet vastutab
20 093 km riigi tee eest

 Riigiteede keskmine tihedus on
0.311 km per 1 km?

Hinnatud teeldigud Maksumus (milj. eurot)

1. P80 Tinuzi-Koknese 58,5
2.A13 Rezekne-Daugavpils 9,2
3.E22 Ludza-Nirza 19,7
4. P45 Vilaka-Karsava 6,4
5.P21 Rujiena-Mazsalaca 3,2
6.A8 Riga-Jelgava 7,6
7.A8 Riga-Jelgava 75
8.A9 Riga-Liepaja 74
9.P121 Tukums-Kuldiga 5,9
10.A10 Riga-Ventspils 10,6
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spetsialiseerus tanavate ja teiste linnateede ehitamisele ja ei
olnud kuidagi seotud riigiteede voi nende to6votjatega. Et ta-
gada koige suuremat voimalikku objektiivsust, oli ka ka oige
otsus kutsuda meie naaberriikide maanteeametite esindajad.
Kuni viimase aastani olid nendeks Allan Allik ja Petras Tekorius.
Sel aastal liitusid meie ekspertmeeskonnaga uued lilkmed Hei-
ti Popp ja Juozas Gedvilas ning kodumaal tuntud nagu - tele-
ajakirjanik, kes esindab telesaadet nimega Zebra, mis kajastab
kuumimaid liiklus- ja teeprobleeme. Voime oletada, et viimane
kaasati selleks, et parandada avalikku arvamust meie teedesek-
torist,aga ma loodan, et see ei olnud neile uutele meeskonna-
liikmetele viimane kord. Lubage juhtida teie tahelepanu uthele
detailile. Nende viie aasta jooksul ei laekunud mitte Uhtegi, ka
mitte kdige vaiksemat, vastuvadidet zlrii otsustele.

Selle ajaperioodi jooksul on muutunud ka voistluse Gppvoor.
Algselt oli see rohkem nagu show, hiljem Uhendati see teede
ehituskvaliteedi probleeme kasitleva konverentsiga. Nuid on
see taas eraldiseisev Uritus ja toimub 20. mail.

Mis on selle voistluse moju? Pean tunnistama, et see on mar-
kimisvaarne. See konkurss on ilmselt pohjus, kuigi mitte ainus,
miks varskelt rekonstrueeritud voi ehitatud teeldikude kvaliteet
on paranenud. Ma ei ole ekspert, aga alati on méned vaikesed
detailid, mille kogum annab voimaluse otsustada tervikpildi
Ule. Olgu, meie teede-ehitajad ei ole ilmselt lahedal kujutelda-
vale ideaalile, aga nad on sellele niitd lahemal kui varem. See
voib olla piisav pohjus, et digustada koiki voistlusega seotud
investeeringuid ja kulutusi.

Nagu mainisin, ei ole selle Urituse jaoks ranget eeskirja ja on
keeruline ennustada, kuhu see tulevikus areneb. Kogemus nai-
tab, et see voistlus on juba praktiliselt hadavajalik ja sellele on
olemas kindel koht.
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eedeklastri initsiatiivil voeti maikuus ette
T visiit Norra. Esimeste pdevade programmist
votsid osa ka Maanteeameti esindajad. Ehitus-
osakonna juhataja Aivo Salum jagab oma mul-
jeid Norra Maanteeametist.

Norras on kokku 10 000 km riigiteid, 44 000 km maakondlikke
teid ning 38 500 km kohalikke teid, kokku 92 500 km. Nendest
on Norra Maanteeameti (Norwegian Road Administration, Statens
Vegvesen) hallata 54 000 km teid, sh ka maakondlike teede hool-
dus.

Tootatakse Rahvusliku Transpordi plaani (2014-2017) jargi, mida
uuendatakse iga nelja aasta jarel. Nii nagu Rootsis, eksisteerib ka
Norras rahvuslik liiklusvisioon ehk 0-visioon.

Pohjamaadele omaselt on Norraski transpordi arengukava pohi-
postulaadid pigem nn pehmetele vaartustele suunatud: pohiline
on tagada inimeste mobiilsus koos liiklusohutuse, keskkonna-
probleemide valtimise ja takistusteta liilkumise tagamisega nor-
gematele uhiskonna liikmetele. Norra Maanteeamet (7100 t66ta-
jaga) on kujunenud riigiteid ehitavast organisatsioonist tellijaks
ja uheks suuremaks Norra avaliku sektori kompetentsikeskuseks.

Eelarve oli neil 2014. aastal 4 miljardit eurot, jargmises perioodis
peab see tousma 4,8-ni. Kokku laheb hooldeks 25% ning inves-

teeringuteks 75% eelarvest. Oli tunda, et norrakatel “kiiret pole”

Tohutu naftarahast saadav eelarve vdimaldab koik valmis ehitada
ilma, et tehniliselt ise liiga palju pingutama peaks. Kokku on het-

kel t66s 500 lepingut, nendest 50 on suured (ule 6,6 mln euro).

Kasutatakse meilgi hetkel aktuaalset pollimeerbituumenit. 17%
Ulekatetest tehakse poliimeerbituumeniga, peamiselt Léuna-Nor-
ras.

Asfalti toodetakse ja paigaldatakse Norras palju - aastas 6-7 mln
tonni asfalti, millest Maanteeamet tellib 1/3, peamiselt llekate-
teks.
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STATISTIKA
ASFALDI TOODANGUST
ELANIKU KOHTARIIGITI:

Riik  Tonni/elaniku kohta Riik  Tonni/elaniku kohta

Norra 1,3 Horvaatia 0,6
Eesti 1,0 Holland 0,6
USA 1,0 Tirgi 0,6
Soome 0,9 Belgia 0,5
Austria 0,9 TSehhi 0,5
Rootsi 0,8 Jaapan 0,4
Taani 0,7 Leedu 0,4
Sveits 0,6 Hispaania 0,3

Nagu nédha on Eesti asfaldi toodangu poolest riikide vordluses
auvadrsel teisel kohal, vorreldav lausa Norra endaga, kelle voi-
malused riigina on tunduvalt suuremad kui meil!

KESKUSE KOORDINEERIV ROLL
JAVAHEMPAKKUMISTE VOIDUKAIK

Asfalditoode kohta on Maanteeameti juhend, milles sisalduvad ka
nduded retseptidele ja kvaliteedile. Arenemas on nn tulemusel
pohinevad (performance based) lepingud, mis on nende hinnan-
gul paremad kui retseptide-pohised lepingud. Lepingute eest
vastutavad Maanteeameti 5 regiooni. Igal suuremal lepingul on
2-5 toovotjat. Igale objektile lahenetakse erinevalt ja pulitakse

vdlja valida parim lahendus ja hanke tlup. Keskusel on ainult
koordineeriv roll. Detailsed kirjeldused ja todmahuloendid val-
mistatakse ette kas Maanteeametis voi konsultandi poolt. Tana
on enamik lepinguid no traditsioonilised thikuhinnal pohinevad
koos fikseeritud ehituse perioodi ja kvaliteedi nduetega. Lepin-
gutes on madalam hind peamine valikukriteerium. Norras ollak-
se Uldiselt konservatiivsed uute lepingutingimuste juurutamisel,
siiski on valja tootamisel lepingu tingimused, mis pakuvad kdige
suuremat 6konoomsust ja kasutegurit. Suurematest projektidest
on kasil suurprojekt, mis kulgeb Norra ldunaosast kuni Trondhei-
mini ehk E39 Coastal Highway.

TEEHOOLDUS

Pool hooldest kuulub Norra riigi omanduses olevale firmale Mes-
ta (sisuliselt sama kui Eesti Teed). Arendatud on otse puisturilt
soola kaalumise slsteemi, saamaks tdapseid andmeid soola ko-
guste kohta ja analtilisimaks tarindite vastupidavust soolamisele.
Andmed laekuvad seejuures otse andmebaasidesse. Kokku kulub
hooldelepingutele 1,2 miljardit eurot. Kokku on 105 hooldelepin-
gut, enamus neist 5-aastase pikkusega.

SILLAD JATUNNELID

Kuna tegemist on vdga fjordiderikka riigiga, on ka sildade arv
vastav - 17 338. Kiilastasime ka Norras rahvuslikuks maamargiks
saanud jalakaijatesilda, mis on ehitatud Leonardo da Vinci 1501.
aasta kavandite pohjal.

ITS-is ehk meie moistes maanteeinfokeskuses naidati, kuidas toi-
mib liikluse juhtimine. Kuna maanteedel asub 1100 tunnelit, on
see vdga oluline teema juba ainulksi tunnelites ohutuse taga-
mise parast. Enamik tunneleid on rajatud paralleelselt: kui kuskil
midagi juhtub, suunatakse kogu liikus peaaegu automaatselt tok-
kepuude ja muutuvate markidega teise tunnelisse. Kogu riigis on
5 sellist liikluse kontrollkeskust.

BIM

Tarkvaraettevote Vianoval on vaike harukontor ka Eestis ja ette-
vote tegeleb tarkvaraarendusega. Pohilisteks artikliteks on Nova-
point ja kaks aastat tagasi lasti valja ka Quadri, millega uhildub
ka Norra teeregister.

Meie kaisime seal plaaniga vaadata, kuidas kasitletakse meilgi
tuttavat BIMi teemat. Otseselt BIMini veel joutud pole, kuid juba
kiimme aastat kasutatakse no vahevarianti ehk siis koostoomude-
lit. Sisuliselt koostatakse projekt 3D-na ning kogu ehituse jooksul
kaib suhtlus kolmemdotmelise projekti jargi. See koostoomudel
on voimaldanud vahendada muudatusi ehitustel kaks korda.

Leonardo Da Vinci kavandi jargi ehitatud
puidust jalakdijatesild asub Léuna-Norras
As-is, 16 000 elanikuga asulas. Sild valmis
aastal 2001 ning lahenduse eestvedajaks
oli norra (maali)kunstnik Vebjern Sand.

Da Vinci sild on pélvinud markimisvdarset
rahvusvahelist tahelepanu. Muuhulgas

on seda kajastanud Wall Street Journal,
National Geographic, Forbes, The Guardian,
New York Times, Time Magazine jpt.
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Tuleviku suhtes ollakse optimistlikud ja vaadatakse kogu elukaart
haarava mudeli suunas. Siiski tundub, et kiire neil sellega ei ole
ja koike arendatakse samm-sammult. Esialgu voiksime meie neilt
Ule votta koostdomudeli positiivse osa.

LEMMINKAINEN

Soome firma Lemminkainen Norra haru on spetsialiseerunud po6-
hiliselt asfalttéodele. 2014 toodeti Norras 1,8 miljonit tonni as-
falti, omades Veidekke jarel suuruselt teist turuosa. Siit ka tunne,
et norrakad ise ei taha hea meelega sellise tehniliselt suhteliselt
kapriisse to0ga tegeleda ja labi lo6vad Lemminkaineni-taolised
ettevotted, millel on Soomes, kus rahalised voimalused vaikse-
mad, valja arendatud suur tootmispotentsiaal. Ettevotte asfaldi-
potentsiaalist annab marku ka suur tehnika hulk - kokku oma-
takse Norras 70 laoturit, 15 alalist- ja 5 mobiilset tehast. Sellel
aastal voideti 30% hangetest. Lisaks tehakse ka hoolet, omades
6% turust.

LIIKLUS OSLOS

Oslos elab 634 000 elanikku. Linnas on 1405 km munitsipaal-
teid, kuid Llisaks labib linna veel 184 kilomeetrit riigiteid, mille
hooldajaks on riik. Oslos on 14 km tunneleid, enamus tunnelitest
on maksulised ja aastas kogutakse ca 320 miljonit eurot. Soitjad
on susteemiga rahul, sest tunnetavad, et saavad selle eest palju.

Lopuks ei tahaks me ehk selles tabelis, mida Norra juhib (statis-
tika asfaldi tootmisest elaniku kohta riigiti), paris juhtival kohal
olla. Norra on maailmas rikkuselt (SKP elaniku kohta) Kuveidi
jarel ja Araabia Uhendemiraatide ees kuuendal kohal. Meie riigi
pusimiseks peame aga voimalikult 6konoomselt ja samas efek-
tiivselt majandama. Samas on vaikest riiki ka kallis tleval pidada,
nii et peame leidma optimaalse lahenduse, mis rahuldaks meie
teekasutajaid ja hoiaks pikas perspektiivis ka Eesti riigiteedevor-
gu korras.

Kui tahaks naiteks mee kohta 6ppida, siis
vast koigepealt mitte Karupoeg Puhhilt,
vaid ikka mesilastelt. Seeto6ttu oli Norra
kogemus kiill oluline, aga kiisida-arutada
on hea hoopis soomlase ja rootslasega,
sest nendega on meil rohkem iihisosa,
alustades juba sarnasemast eelarvest.
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VOITLUSES PARIMA
BITUUMENI! NIMEL

.RIIK El TOHI KEHVA MATERJALIVALIKUGA

RAHA TUULDE LASTA"

AW KARLIKONTSON,
V7 teede arengu osakonna projektijuht

anada Queens’i dliikooli keemiateaduskonna professor Simon Hesp on maailma juhtivaid bituumeni-
eksperte. Muuhulgas on hollandi paritolu Hesp ks osalisi Maanteeameti kaimasolevas bituumenialases
uuringus. Aprillis oli nii keemia- kui ehitusinsenerist professor Eestis visiidil ning néustus oma motteid

valdkonna arengutest ka TeeLehe lugejatega jagama.

Kas ja kuidas on teedeehituses kasutatav bituumen viimase 50
aastaga muutunud?

Bituumen on Pdhja-Ameerikas oma omadustelt viimase 50 aas-
taga drastiliselt muutunud ning suurim muutus toimus peamiselt
siis, kui Ameerika Uhendriikide valitsus algatas 1980ndate [6pus
programmi nimega ,Superpave‘ (Superior Performing Asphalt
Pavement System). Selle programmi eesmargiks oli tdsta ehita-
tavate teede eluiga ja parandada teede kvaliteeti, kuid peale Su-
perpave siisteemi rakendamist, hakati teedeehituses tiha rohkem
kasutama nn ,puhutud” bituumeneid. See tdhendab bituumeneid,
mida juba tootmisprotsessi kdigus oksudeeritakse ehk sisuliselt
vanandatakse, et bituumen oleks konsistentsilt sitkem. Seevastu
enne Superpave programmi tulekut kasutati teedeehituses pea-
miselt nn destilleeritud ehk straight-run bituumeneid.

Superpave’i bituumenite margi maadramise stisteem pidi erineva-
te sideainete suhtes olema nii-0elda ,pime” ning ideaalis peaks
insener bituumenit katsetades saama Oelda, kas konkreetne bi-
tuumen sobib just selle konkreetse tee asfaltsegu sideaineks voi
mitte.

Superpave’i programmi juurutati Uhendriikides ja Kanada ida-
osas 90ndate keskel. Siiski oppisid tarnijad suhteliselt kiirelt lisa-
ma bituumenitesse erinevaid lisandeid, mis muudavad materjali
odavamaks ja loppkokkuvottes ebakvaliteetsemaks, kuid samal
ajal vastasid siiski justkui Superpave'i nduetele. Liialdamata voib
Oelda, et kasutatud ja taastoodeldud mootoridlide bituumenites
kasutamine on Pohja-Ameerikas tanasel paeval tohutuks problee-
miks. Bituumen on sideaine ning kui sinna lisada mootorioli ehk
maardeainet, ldhevad asjad viltu - parast tee ehitamist tekivad
juba esimese viie aasta jooksul enneaegsed defektid ning voib
juhtuda, et 7-8 aasta parast vajavad teed juba pohjalikku rekonst-
rueerimist.

Samuti on Ameerika Uhendriikides ja Kanadas iiha laiemalt le-
vimas bituumenitesse taimset paritolu biodlide, paberitddstuse
jaakide ja naiteks ka vees lahustuva tihendite lisamine. Ameerika
Uhendriikides on ca 20% asfaltsegudest modifitseeritud polii-

50 e juuni 2015« www.mnt.ee

~S0ltuvalt bituumeni koostisest ja kvali-
teedist, saab sellest ehitada teid, mis kes-
tavad 20-30, vahest isegi 40 aastat, aga ka
teid, mis hakkavad juba esimesel talvel ja
kevadel lagunema. Kui tee nditeks esimese
viie aasta jooksul hakkab lagunema, siis
me teame, et need on koik vaga kulukad
probleemid. Selliste defektide likvideeri-
mine laheb maksma kiimneid miljoneid
eurosid. Eesti ei saa seda endale lubada,
Kanada ei saa seda endale lubada. Selli-
sest olukorrast saavad tulu toovotjad ja
ehitusmaterjalide tootjad. Iseenesest pole
kasumi teenimise eesmargis midagi valesti,
aga riik ei tohiks kehva materjalivalikuga
raha lihtsalt tuulde lasta. Peaksite Eestis
tegema koik selleks, et maailmas olemas-
olevaid teedeehitusalaseid teadmisi enda
kasuks rakendada.’

fosforhappega ehk sama ainega, mida kasutatakse ka Coca-Cola
tootmiseks. Bituumenitootja eesmark on alati iks - suurendada
kasumimarginaali. Samas tostatab selline sideaine koostisosade-
ga mangimine mitmeid teede vastupidavusega seotud klisimarke.
Pohja-Ameerikas lisatakse bituumenitele veel nditeks vahasid,
eesmargiga parandada sideaine omadusi korgetel suvistel tem-
peratuuridel, et seeldbi klientidelt rohkem raha kasseerida.

Kokkuvotvalt saab kiisimusele vastata, et bituumen on vorreldes
Superpave’i programmi algusajaga keemiliselt koostiselt abso-
luutselt teine, mistdttu teede vastupidavus on langenud. Sellest
ollakse koikjal maailmas teadlikud ning mitmed teadlased tege-
levad ka testmetoodikate parandamisega, et bituumenite hulgast

selekteerida valja need, millel pole hea vastupidavus. Huvitav on
sealjuures see, et meie, teadlaste, ettepanekud on vaga erinevad,
kaldudes sageli lausa erinevatesse darmustesse. Niiud tuleb sel-
geks teha, kellel on digus.

Milline on olukord Euroopas?

Euroopas on olukord Pdhja-Ameerikast mdnevorra teine. Kasu-
tatakse rohkem traditsioonilisemaid, empiirilisemaid testmee-
todeid. Kusimus on selles, mida voetakse ette uute Euroopa
bituumeni EN-spetsifikatsioonide valja to6tamiseks? On (ks spet-
siifiline bituumeni katsemeetod, mille ma ise kunagi valja t6ota-
sin ning mida niliud erinevate ettevotete ja laborite poolt mone-
vorra taiustatud”kujul turustatakse, aga ka selles protsessis tajun
arihuvide esilekerkimist. Nitd on oluline otsustada, mida tehakse
erinevate ettepanekute valideerimiseks, et todtada valja parimad
nduete kogumid bituumenite iseloomustamiseks. Minu pohimure
ongi, et kogu protsessi on kas kaaperdamas voi vahemasti marki-
misvaarselt méjutamas arihuvid, mis ei lange kokku avaliku huvi-
ga, milleks on kdige targemalt maksumaksjate raha kulutamine.

Euroopa ja Eesti teedeehitussektoris on soov kasutada asfaltse-
gude koostises aina rohkem freespuru ning soojade asfaltsegude
tehnoloogiat. Milline on teie arvamus freespurude ja soojade as-
faltsegudega? Kas freespuru kasutamine asfaltsegudes on teede
vastupidavuse seisukohalt jatkusuutlik?

Ka Pdhja- Ameerikas on muutunud materjalide taaskasutus tee-
deehituses iha populaarsemaks. See kolab kiill kena mottena,
kuid tegelikkuses peab olema vaga ettevaatlik, sest taaskasutuse
eesmark peaks olema - ,More out of less’, mitte ,Less out of more”
Taaskasutamine on pohimadttena ju sumpaatne, aga selle tulemu-
sena ei saa riiki pankroti aareni viia.

Ontarios naeme, et teed lagunevad just selleparast, et nende ehi-
tuseks on hoolimatult umbertoddeldud materjale kasutatud ning
enneaegsed defektid tulenevad laias laastus kahest allikast - ku-
sitava vaartusega lisanditest,nditeks kasutatud ja Umbertoddel-
dud mootordlid ja liiga suures ulatuses freespuru kasutamisest
asfaltsegudes.

Seniks, kuni ei ole head viisi hindamaks, kui palju ja mis kvalitee-
diga freespuru asfaltsegudesse lisatakse, oleksin freespuru kasu-
tamise osas vaga ettevaatlik. Naiteks, kui todvotja lisab lubatud

Professor Simon Hesp tanavu aprillis Maanteeameti aastakonverentsil Tartus
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10-20% asemel kas kogemata vdi siis teadlikult 40%, siis teedele
toesti deformatsiooniroopaid ei teki, aga asfaltsegu muutub rabe-
daks ja katend praguneb kiiremini kui muidu. Soltuvalt garantii
pikkusest, voib see tekitada vaga suuri probleeme. Ontarios ka-
sutatakse enamjaolt Uheaastast garantiid, aga esimesed defektid
ilmnevad sageli just teisel aastal ja siis toimub olukorra lahenda-
mine juba tee omaniku ehk siis maksumaksja kulul. Kui kasutada
liiga palju freespuru teekonstruktsiooni siduv- voi kandevkihi as-
faltsegudes, ilmnevad defektid alles viie aastaga, aga sellegipoo-
lest on tagajarg omanikule darmiselt kulukas.

Soojade asfaltsegude tehnoloogia laiem levik on voimaldanud
asfaltsegudes freespuru osakaalu suurendamist, kuid nagu selgi-
tasin, siis selle tulemuseks on Péhja-Ameerikas ja Kanadas olnud
enneaegsed defektid.

Radkige ldhemalt iimbert6ddeldud mootoridlide kasutamisest
bituumenites.

Mootoridlide lisamist P6hja-Ameerikas turustatavatesse bituume-
nitesse on kasutatud 20-30 aastat, aga avalikult ei raakinud sel-
lest keegi (seda alguses isegi eitati), sest need, kes sellega tege-
lesid, teenisid korralikult. Kui meil oli jarjestikku kaks vaga kilma
talve, siis Toronto lahistel Uihes vdikeses omavalitsuses pragunes
30 km ulatuses kahe aasta vanune tee, mille sideaine sisaldas tim-
bertoddeldud mootoridli. See tahendab kohalikele omavalitsus-
tele Uuratuid kulutusi ja nutid on nad kuulamas ja tegutsemas, et
elimineerida koik kusitava vaartusega lisandid ja nad néustuvad,
et oma edasises tegevuses peavad nad olema adrmiselt ettevaat-
likult ning jargima konservatiivseid spetsifikatsioone, mis me ta-
naseks Ontarios loonud oleme.

Nagu selgitasin, on P6hja-Ameerikas timbertoodeldud kasutatud
mootorioli vaga laialdaseks probleemiks. Ontarios saime katse-
te tulemusel teada, et ca 50% asfaltsegudest on Umbertoodel-
dud mootoriélidega sisuliselt rikutud. Ameerika Uhendriikides on
vastav nditaja vahemikus 20-30%. Esineb ka seda, et ettevotted,
kes ise kasutatud mootoridlisid Umber tootlevad ja bituumenis-
se lisavad, maksvad kinni eksperte, et need siis selliste votete
eest kostaksid. New Englandi osariigis Kanadas, olles kuulnud
minu vastavatest uuringutulemustest, keelati mootorioli kasu-
tamine dra, mispeale esitas Uks kohalik ettevote kohtusse hagi.
Hagi on tdnaseks siiski tagasi voetud ja keeld pusib. Erinevatel
teaduskonverentsidel esitatakse publikatsioone, mille autorid on
kas rahastatud voi esindavad-tootavad ettevotetes, mis tegelevad
mootorioli imbertédtlemisega. Umbes 20% maailma Umbertdo-
deldud mootoriolidest laheb Pdhja-Ameerika asfaldisegudesse.
Ma ei leidnud kill mootor6li jalgi Eesti asfaldiproovidest, kuid
nende saabumine tulevikus on adarmiselt toendoline, eriti kui ei
olda valvsad ja olukorda pidevalt ei monitoorita. Kui mootoriolid
peaksid tulema, peaks selle koheselt ara keelama, sest mootori-
oOlist pole bituumenis absoluutselt mitte mingisugust kasu.

Kas teeomaniku poolne nduete viljatdotaja voi ettevotja poolne
asfaltbetoonsegude eest vastutav teedeinsener saab tdna hakka-
ma ilma keemias teaduskraadi omamata?

Ilma naljata on tanapdeval teedeehituses vaja keemikuid, mater-
jaliteadlasi, ehitusinsenere - just niivord multidistsiplinaarseks
on see valdkond tanaseks muutunud.

Spetsialiste saavad koige paremini koolitada teised, juba kogene-
numad spetsialistid ning Eesti poolt oleks vdga 6ige samm saata
oma todtajad rahvusvahelistele oppevisiitidele ja konverentside-
le, et nad saaksid valdkonna kdige uuematest arengutest ja prob-
leemidest osa. Bituumenite ja asfaltsequdega seonduv valdkond
ei ole slvitsi kergesti omandatav teedeehituse aspekt. Tooksin
ndite, et suured naftatodtlemisettevotted teavad vaga tihti palju
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Ule 13,6 miljoni elanikuga on Ontario Kanada rahvarikkaim provints, mille keskuseks on riigi suurim linn Toronto

rohkem kui riigid, sest nende palgal to6tab suur arv keemikuid,
materjaliteadlasi ja insenere, kes ainult selle valdkonnaga tege-
levad. Vaga suurtel todvotjatel voi juhtivatel materjalitootjatel
Ameerikas ja Euroopas on tuhandeid koosseisulisi eksperte ehk
inimkapitali vaga erinevatest valdkondadest, mis omakorda t66-
tab kooslusena uhiste eesmarkide nimel.

Teie soovitus Eestile on seega harida oma spetsialiste?

... Ja suhtuda uuendustesse suure ettevaatlikkusega. Uurida ja
analllsida, sest mitmed samalaadsed probleemid on juba mu-
jal maailmas ules kerkinud ja suure téenadosusega lahendusegi
leidnud. Kui probleemidega ei tegeleta, on tulemuseks kehvas
seisukorras teedevork, mis laheb maksumaksjale kalliks. Naiteks
Tallinn-Tartu maantee seisukorda nahes olin meeldivalt (llatu-
nud, kuid eks see muidugi séltub ka sellest, millises mahus on
sellesse maanteesse investeeritud. Targalt investeerides, tarkade
materjalindudmistega ja vastuvotutingimustega saab loppkokku-
vottes vahema rahaga rohkem ara teha.

Milliselt riigilt voiks Eesti bituumenite valdkonnas eeskuju votta?
Kas SuperPave nouete kogum tagab pikemajalisema katete elu-
ea vorreldes Euroopa Liidus kasutusel oleva standarditega v6i on
hoopis kuskil mujal regioonis moistlikumad nouded katete eluea
tagamisel?

Seda on vaga raske Oelda, sest klimaatilised erinevused on vaga
suured. Naditeks Inglismaal on oluliselt kergem ehitada teid, mis ei
pragune. Eestis on kiilm. Kanadas on kohati veelgi kilmem. Teine
aspekt on veel see, et maailma eri paigus saab kasutada erinevast
toornaftast toodetud bituumeneid. Naiteks Venemaa toornaftast
parinev bituumen, mis tuleb labi Ida-Euroopa rafineerimistehaste,
ei ole nii kvaliteetne kui Venetsueela toornaftast toodetud bituu-
men, mis on oma omadustelt Uks maailma parimaid. Venetsueela
toornaftast toodetud bituumeni puhul on markimisvaarne veel
asjaolu, et me omame kill aimdust selle keemilisest koostisest,
aga me ei oska ikka veel tapselt seletada selle korgemat kvalitee-
ti vorreldes mujalt piirkondadest périt bituumenitega.

Kui ehitada oma teekonstruktsioonid piisava paksusega, ennetada
vee poolt tekitatavat kahju ja kasutada ainult kvaliteetsest toor-
naftast toodetud bituumeneid, on tulemuseks vaga head ja mak-
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simaalse elukaarega teed. Olin hiljuti Poolas ning mind dllatas ka
nende teede hea kvaliteet. Poola teed on kohati ehitatud pakse-
mana kui vaja, mis omakorda teeb need vorreldes traditsioonilise
konstruktsiooniga madistagi kallimaks, kuid samas kestavad need
teed ka kauem. Teiseks teedeehituse oluliseks aspektiks on kor-
rektne tulude-kulude analtls ning suutlikkus arvutada, kui paks
tuleks teekonstruktsioon ehitada, et saada konkreetsesse tingi-
musse optimaalseim lahendus. Mina soovitaksin kdige tahtsamad
ja kdige suurema liiklussagedusega maanteed ehitada veidi pak-
semana, sest tanu sellele suureneb tee eluiga markimisvaarselt
ning hiljem saab keskenduda kulumiskihi uuendamisse ilma, et
tee vajaks suuremahulist tdies ulatuses rekonstrueerimist.

Pohja-Ameerikas ja Kanadas ei kasutata olemasolevaid ressurs-
se alati kdige otstarbekamalt. Isegi, kui paiguti ndevad teed head
vdlja, siis tuleneb see asjaolust, et investeeringud teede ehitami-
seks ja hooldamiseks on tohutud. Palju vdahema rahaga saaks pal-
ju rohkem ara teha, kui suudetaks ehitusmaterjalidele ja nende
koostisele rohkem tahelepanu pdodrata.

Olin just kontaktis ihe kohaliku omavalitusega Kanadas, kes oli
asfalteerinud moddunud aastal kokku miljoni dollari eest teid,
kuid kevadeks oli katend viimses kui Uhes projektis murenenud.
Nende teede eluiga saab olema mitte Ule 7-8 aasta, kuid tee peaks
ilma Ulemiste asfaldikihtide uuendamiseta kestma vahemalt 25
ning ilma kapitaalse rekonstrueerimiseta 40 kuni 50 aastat.

Kes peaks teede kvaliteedi eest hea seisma — omanik voi ehitaja?

Mina isiklikult arvan, et riik kui tee omanik peab vastutama kvali-
teedi tagamise eest. Nditeks Ontarios on loobutud t66vétja pool-
sest kvaliteedi tdendamise susteemist. Toovotja voib kull enda
huvides erinevaid kontrolle ja katseid ettevotte siseselt teostada,
kuid tellijale ei ole need tulemused piisavalt usaldusvaarsed. On-
tarios ostetakse jarelevalve teenust sisse kolmandatelt osapool-
telt, kelleks reeglina on kas laborid voi konsultandid.Kuid jallegi,
selline lahenemine on suurema riskiga kui seda ise tehes.

Kvaliteedi tagamine ja kontrollimine on teedeehituses vaga olu-
lised, mistdttu olen kahe kdega selle poolt, et selle aspektiga te-
geleks riik. Olgugi, et avalikus sektoris kdlab todkohtade loomine
Usna kehvasti, siis minu soovitus oleks palgata piisavalt inimesi,
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kes ainult sellega tegeleksid. Nii ei pea tee omanik rinda pista
voimalike erihuvide voi kiisitavate tulemustega ning saaks kogu
protsessi paremini jdlgida ja kontrollida.

Vahemarkusena lisaksin veel, et on aarmiselt oluline, et Maantee-
amet jalgiks ja koguks hoolikalt oma teedevargustiku kohta eri-
nevaid olulisi andmeid ning jarjepidevalt analuusiks neid . Nende
andmete pdhjal saab valja lugeda, kuidas ehitada teid, mis kestak-
sid just Eesti tingimustes kauem.

Eestis on arutatud ka nn suutlikkusel baseeruvate lepingute tee-
mal. Kas nditeks seitsmeaastase voi veelgi pikema garantiiga
ehituslepingud tagaksid tellijale rohkem meelerahu? Kas sellisel
juhul saaks vdhema teadmistega tellija parima ja kestvama tule-
muse?

See on vdga hea kiisimus, sest ka meil Ontarios on see teema
hetkel aktuaalne. Esimesed kogemused pikendatud garantiidega
pole just paljulubavad. Tana naeme, et selliste lepingute kasuta-
misega on seotud palju probleeme. Ettevotted kaovad ja naase-
vad lihtsalt teise nimega ning teedeehitusse jaaksid tdendoliselt
alles vaid uksikud suuremad tegijad, vaiksematel ettevotetel po-
leks voimalik sellisele turule siseneda ja tegutseda. Toendoliselt
tuleksid Eestisse tegutsema teedeehitusettevotted Kesk- ja Laa-

ne-Euroopast, naiteks Prantsusmaalt, sest nad on piisavalt suured.

Neil on teadmised ja kompetents, kuidas haid teid ehitada ja neil
on majanduslik voimekus ebadnnestumised ule elada, sest vead
teedeehituses on kulukad ja suurkorporatsioonid suudaksid need
kinni maksta.

Samas pole ka seitsmeaastane garantii piisavalt pikk. 15-20 aas-
tat oleks sobiv, aga juba Uiksnes seitsmeaastase garantii puhul on
tulemuseks pelk ulemaksmine vorreldes digete materjalide tap-
sustamisega kohe ehituse alguses, et tellija saaks ule 25 aasta
kestva tee. Selgituseks tooksin vdlja asjaolu, et pole keeruline ehi-
tada teed, mis kuuendal aastal naeb veel hea valja, kuid hakkab
seitsmendal voi kaheksandal aastal pragunema. Selline olukord
saab padadida vaid juriidiliste vaidlustega, millest ei voida Ukski
osapool peale advokaatide.

QTeeLeht

Osalesite ka Maanteeameti bituumeniuuringus ning katsetasite
bituumeniuuringusse kaasatud proove. Millise mulje need teile
jatsid?

Analuisisime seitset erinevat Eesti turult voetud naftabituumeni
proovi ning leidsime, et need erinevad teineteisest suutlikkuselt
kohati markimisvaarselt. Seitsmest proovist kaks olid lausa vaga
head - maailma tipptase. Erinevate katsetuste tulemustest jarel-
dasime, et need on suure toendosusega toodetud Venetsueela
toornaftast. Teised viis naftabituumeni proovi parinevad suure
téendosusega Venemaa toornaftast. Nendest viiest proovist Uks
oli kusitav, sellest ma ise teid Uldse ei ehitakski, aga ulejaanud
neli andsid minu kogemustel keskmisi tulemusi, ehk midagi vaga
hullu pole,aga selline kvaliteet annaks tee elueaks 15,20 vai heal
juhul kuni 25 aastat.

Venemaa toornaftast valmistatud bituumen sisaldab tavalisest
rohkem vaha, mis miinuskraadidel kristalliseerub ja pohjustab ka-
tendis rohkem pragunemist. Vene toornaftast parit bituumenitel
esineb korgetel temperatuuridel ka kiiremat vananemist. Samas
ei tahenda see automaatselt seda, et Vene paritolu bituumenit
tuleks tdielikult valtida, sest pole mdelday, et kogu materjal soe-
tatakse Uhelt tarnijalt. Tellija saab bituumeni kvaliteeti juhtida
nduetega ning tootjad on vdimelised nendele nduetele vastavaid
bituumeneid tootma.

~1argalt investeerides,

tarkade materjalinbudmistega

ja vastuvotutingimustega

saab loppkokkuvottes

vahema rahaga rohkem é&ra teha.*

Bituumeni koostises on maailma kvaliteetseimaks loetud Venetsueela toornafta
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Turul on palju erinevaid lisandeid ja poliimeere. Millised nendest
on kasulikud ja milliseid tuleks kindlasti valtida?

Koige olulisem on alustada kvaliteetsest baasbituumenist. Ei ole
motet raha kulutama hakatagi, kui baasbituumeni vaha sisaldus
on suur voi kui seda on tootmise kaigus ,puhutud”. Teedeehitusse
tuleb investeerida arukalt, sest tegu on vdga kallite ja pikaajalis-
te investeeringutega. Lisandite osas tundub, et eksisteerib ainult
vaike hulk lisandeid, mis tagavad vaga hea tulemuse. Uueks tuu-
leks teedeehituses on kiudmodifitseeritud asfaltsegud. Meil on
Ontario pdhja-osas katseldigud, mis tanaseks tunduvad sisuliselt
purunemiskindlad. Moni Loik on kaheksa aastat vana, kuid need
naevad ikka vdlja nagu uued. Toronto kesklinnas asub tee, mille
liiklussageduse suurus on teisel kohal terves Kanadas, kuid tee
seisukord on vdga hea, sest asfaltsegudes on kasutatud kiudusid.
See on uks innovaatiline aspekt, mida pole veel teedeehituses
laialdaselt kasutusele voetud, aga mis kindlasti vaariks lahemat
uurimist.

On teada, et kiilma kliimaga regioonides, nagu Eestis, tekitaksid
osad plastomeerid probleeme. Ontarios on mootoriolisid hakatud
turustama polliimeeridena, pohjendusega, et mootorioli sisaldab
endas pollimeere. Sellest tuleb kindlasti eemale hoida. Seevas-
tu erinevaid vahasid turustatakse tdana plastomeeridena, sest
terminil ,vaha“ on asfaltsegude kontekstis juba negatiivne kon-
notatsioon. Vahad vdivad kill parandada bituumeni vdimekust
ja nihkekindlust korgetel temperatuuridel, kuid miinuskraadidel
vaha kristalliseerub, bituumenis tekib mahukahanemine, sideaine
eraldub asfaltsegu taitematerjali kiljest ja sideaine muutub Ule-
uldiselt rabedamaks - seetottu tekivad kevadeti teedel niiskus-
kahjustused ja defektid.

Elastomeere liigub turul vaga lai valik ja nende puhul peab toesti
hasti aru saama, millega tapselt tegu on. Tuleb suhelda lisandite
tarnijatega ja nemad peavad suutma selgitada, mida nad tarnivad.
Sellest ei piisa, et tarnija nimetab ainet elastomeeriks, ta peab
tapsustama, mis see tapselt on, pohjendama, miks on iiht voi teist
ainet sinna on lisatud ja milline on selle moju ning kui need ained

on juba kasutusse voetud, tuleb nende toimimist teekattes jarjepi-
devalt jalgida. Pindamistega on asi kergem, sest nende toimimist
saab jalgida kiiresti. Teekatte lilemistes kihtides saab muutusi jal-
gida aga alles viie aasta perspektiivis. Kindlasti tuleks teeomani-
kel investeerida enda teedevorgustiku uurimisprogrammi. Selleks
vajaminevad summad on kaduvvaikesed vorreldes teedeehituse
maksumuse ja voimalike riskidega. Eestis tuleb vastavaid kompe-
tentse arendada, sest vaga vaike investeering arendus- ja teadus-
tegevusse toob hiljem kopsakaid dividende. Tegutseksime mar-
kimisvaarselt tohusamalt, kui keelaksime kaheldava vaartusega
lisandid: vahad, plastomeerid, polietiileeni ja etlulvinuulatsetaa-
di. Katsemeetodid tuleb kindlasti lile vaadata, sest osad meetodid
eelistavad rohkem plastomeere kui elastomeere, samal ajal kui
teised meetodid hindavad lisandeid hoopiski vastupidiselt.

Kuidas joudsite Kanadasse ja mis ajendas teid tegelema bituu-
menitega?

Oppisin inseneriks. Bakalaureusedpingute ajal Amsterdamis sain
praktikakoha kolmeks kuuks Toronto Ulikooli, kus mu juhendaja
kutsus mind magistriprogrammis 6pinguid jatkama.

Olin kulalisteadur ka Jaapanis, kus tegelesin suvitsi mikrokiipide
ja pooljuhtide fotolitograafia protsesside uurimisega. Tegu oli
vdga huvitava ja motiveeriva alaga, samas sai seal selgeks, et see
on aarmiselt konkurentsitihe valdkond, kus edu saavutamine ja
toelise labimurdeni joudmine soltub miljarditesse dollaritesse
kliindivatest investeeringutest. Sellised summad voivad liikuda
ehk Californias voi Jaapanis, aga mitte Kanadas, kuhu soovisin
kindlasti tagasi minna. Kanadasse naastes otsustasin, et tahan
tegeleda millegi praktilisega, millel oleks ka laiem uhiskondlik
kandepind. Otsides uut uurimisvaldkonda joudsin juhendajani,
kes teekatte murenemise temaatika mulle ise valja pakkus.
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