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HEA LUGEJA!

Pdnevate ja vajalike teemadega Teeleht on taas teie ees.

Suvi, mis teadupdrast on teetddde hooaeg, toi Eestimaale taas mitmeid kiimneid
kilomeetreid haid teid. Tegelikult rodmustavad eestlased nende uute, ilusate ja
mugavate teede Ule isegi siis, kui aeg-ajalt tuleb teetdéode parast korvalteid kasu-
tada voi siis veidi oodata. Lopp hea, koik hea.

Suigisega sai paika ka Maanteeameti uus peadirektor. Tegemist on Eesti teid hasti
tundva mehega, sest polise tartlasena on Priit Sauk oma elu jooksul péhiliselt
Tallinnasse t6ole kdinud ja ega seda palju teisiti, kui mooda teid, teha ei saagi.
,Eesti teed on (ildiselt vdga heas korras!’, iitles ta. Peadirektori esimesel kohtumi-
sel tootajatega tddesime, et tegemist on mehega, kes oma motteid valja delda ei
karda, hindab inimesi enda Umber ja on Tehnikaulikooli inseneridiplomiga profes-
sionaalne juht, kes armastab rahvatantsu (tantsib siiani ,Kuljuse” vilistlasriihmas.)
Sellesse numbrisse peadirektori visioonid, plaanid ja suunad veel ei joudnud, aga
jargmises on need kindlasti sees.

Olles niilidseks aasta jagu Maanteeametis t66l olnud, tuleb mul tunnistada, et
teede ehitamine ei ole ainult tolm, traktorid, asfaldilohn ja liikluspiirangud, vaid
omal moel ka vdga emotsionaalne protsess. Valjast ja voorale see kindlasti nii ei
paista, aga juuli varahommikul, kui Torvandi silda paika tosteti, sain ma sellele
vagagi kinnitust. Torvandisse oldi silla tdstmist vaatama tuldud abikaasade ja
sobrataridega, hoolimata puhkustest vdi sellest, et see polegi parasjagu enda
objekt. Igale liigutusele, mida latlased tegid, elati kaasa mitte kill aplausi voi
hdisetega, nagu ehk spordivoistlusel, aga soojalt drevate pilkudega kiill. Kui see
sild siis Lopuks paika hakkas liilkuma, oleks inimeste ilmete pohjal voinud arvata,
et tegu on laulupeoga, aga ilma lauluta. Uhke. Jah, tosi ta on, et nii enam-vahem
sajaks aastaks pandi paika Uks sild, mis muutub lsna varsti elanike silmis nii har-
jumuspdraseks ja tavaliseks, et keegi ei mdtlegi sellele, kes objekti projekteeris
voi milliste tehniliste valikutega paika pani. See lihtsalt on nii. Tanu tublidele
teemeestele.

Head lugemist.
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14. augustil kogunesid Paidesse koik need eestimaalased, kes tahtsid arvamust avaldada. Kahel paeval toimus
jarjekorras kolmas Arvamusfestival. Teemasid oli seinast seina, nende hulgas Maanteeameti poolt téstatatud
teema ,JOKK jatta! Piirikiirus 80 km/h!". Poolteist tundi laks lennates ning niilid toome valiku Paides kolanud
mottearendustest.

Alo Kirsimde: Meie esimene liiklusohutuse programm hakkab
l6pule joudma. Viimastel aastatel teadvustati teemat, aga tege-
vused jaid pigem olematuteks, sest mille muuga saab seletada,
et plaanitust tdideti vaid 34% ja Ulejaanud 2/3 jai kas tegemata
voi tdideti mittevastavalt. Kui uue programmi elluviimiseks meie
panust ei jargne, siis jadvadki need vaid sdnadeks paberil.

Indrek Sirk: Kiirusepiirang asulavalistele teedele tuli alles 1976.
aastal. Koigest 40 aastat tagasi peeti Uldse vajalikuks hakata kii-
ruseid piirama. Sinnamaani soidukite kiirused ei kitndinud liht-
salt nii suureks, et oleks olnud vaja kiiruseid piirata.

Alo Kirsimde: Kaalutletult tdhendab seda, et igale poole pole
seda 80 km/h vaja. Meie teed voimaldavad tdna soita teatavatest
tingimustes 100ga, teatavates 110ga. Tee omanik, riik, peab ga-
ranteerima, et piirkiirusega, mis antud teeldigul on kehtestatud,
peab soitja elusa ja tervena joudma punktist A punkti B.

Indrek Sirk: Kehtestades piirkiiruse 80-le, anname tegelikult voi-
maluse riigil anda leevendusi. Kui me tdna ndeme kusagil 90 alas
70 marki, siis me ndeme seda kui tdiendavat piirangut ja oleme
selle suhtes trotslikud. Kui me ndeme 80 alas marki, mis lubab
soita 90 voi 100ga, siis tunneme leevendust ja kergendust. Ehk
siis see teave, informatsioon v6i sdonum, mis liiklejale antakse, on
pigem positiivne - siin saab soita paremini, kiiremini, see on pa-
rem tee.
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Erik Ernits: Sotsiaalmajanduslikult on 1+1 teedel kdige optimaal-
sem kiirus 70-80 km/h. See on (ks aluseid, miks Norras on kiirus
viidud suures osas 70 km/h peale. Niisiis, miks? Meile tundub, et
see aja vaartus on suurem, sest see aeg tuleb meie taskust. See,
kui keegi saab liikluses surma vdi vigastada, siis need kulud, mis
sellega kaasnevad, tulevad hupoteetiliselt Ghiskonna taskust ja
seda mdota on tiikk maad keerulisem. Aga see on dra moodetud
ja tanaseks ongi ladnes joutud jareldusele, et optimaalne kiirus
on 70-80 km/h ja seda ka sotsiaalmajanduslike kulude maistes.

Indrek Sirk: Liikluses on hasti tahtis see, et reeglid oleksid paigas,
et meil oleks véimalikult vahe erisusi. Kui meil on uldine erisus
80 ja nliid me jouame selgusele, et kruusateel on piirkiiruseks 80
ja asfaltteedel voiks soita 90ga, siis see tekitab liiklejates lihtsalt
suuremat segadust.

Sven Pertens: Teadaolevalt on Uhed kdige turvalisema liiklusega
kohad maailmas linnad, kus koik liiklusmargid on ara koristatud,
kus ei olegi nagu mingeid piiranguid ja inimesed sdidavad lihtsalt
omaenda tarkusest.

Mari Jiissi: Kui meil pdhimaanteedel on hukkunute ja 6nnetuste
arvu suudetud vahendada, siis kérvalmaanteedel ja linnades ning
just jalakaijatega toimuvaid dnnetusi, ei ole suudetud vahendada.
Kui me raagime 80 km/h kui piirkiirusest maanteedel, siis linna-
des voiks jarjest rohkem olla see norm 30 km/h. Seda teevad ka

vaga paljud Euroopa linnad. Kui me vordleme end naaberriiki-
dega, siis meil on jalakdijatest hukkunuid viis korda rohkem kui
Soomes ja Norras.

Indrek Koemets: Politseinik on esimene, kes puutub praktiliselt
nina ninaga kokku inimestega, kes kipuvad kiirust uletama. Kui
politseinik on selleks ette valmistunud, siis need inimesed saa-
vad otsekontaktis palju maistlikuma seletuse, ,Kuule, kulla sober,
moistlikum on hoida seda kiirust...

Indrek Koemets: Trahv mojutab inimest, keda saab rahakoti kaudu
mojutada ehk vdga suurt hulka meie Ghiskonnast.

Sven Pertens: Ma tuleks ka tagasi selle jutu juurde, et trahve
peaks rohkem diferentseerima. Toepoolest ei ole vaga suurt vahet,
kas rikud liiklusseadust esimest korda ja kogemata vai siis rikud
23.korda. Mingi vahe on,aga see ei ole nii margatav, et pusirikku-
ja jataks oma jargmise rikkumise tegemata.

Indrek Koemets: Praegused vaarteomenetluse protseduuride
reeglid ja seadusandlus kujundati valja perioodil, kus ei usalda-
tud piisavalt politseinikku ja iga vaiksemagi rikkumise puhul oli
vaja koguda tdispakett tdendeid, et kdik need oleks kirja pandud
ja fikseeritud.

Indrek Sirk: Meil on Gihiskondlik kokkulepe olemas, et me ei trotsi
kiiruskaameraid. Me ei l6hu neid nii nagu paljudes teistes riikides,
vaid me aktsepteerime seda kui teemaksu.

Alo Kirsimde: See 10 km/h padstab elu. Kui toimub laupkokku-
porge 80+80, mis tdhendab, et kokkuporke kiirus on 160 km/h,

QTeeLeht

siis inimene jaab ellu ja talle ei kaasne sellega raskeid tervislikke
kaotusi.

Toomas Kivimdgi: Tanasel pdeval ei terenda riigieelarvest ei Mdo-
ni 4-realist maanteed ja ei ole midagi suurt ka Tallinna-Parnu
maanteele tulemas. Minu hinnangul on selleks kaks voimalust, et
teha investeering, mida kolme suurde maanteesse kokku voib olla
400-500 miljonit eurot: kas votta laenu voi kehtestada tasulised
teed nendel kolmel maanteel. See on ainuke reaalne lahendus,
millega me téepoolest lahema kiimne aasta jooksul suudaksime
need teed viia sellisesse korda.

Alo Kirsimde: Soites 60 alas 80ga, tekitad endale sama suure ohu
kui sdidaksid 1,2-promillises joobes. Sinus toimuvad samasugu-
sed muutused, sa ei suuda seda keskkonda tajuda.

Mart Treier: Kirjeldame niiud siis Ght maanteed mis on eriti turva-
line, kust ei tohiks mitte keegi siit ilmast dra minna.

Alo Kirsimde: See peaks olema kiirtee, kust on viidud valja jala-
kaijad ja aeglane liiklus. See oleks 2+1 mo6dasdidu voimalustega,
siis oleks valistatud vastassuunda kaldumine ja the séiduki 6nne-
tused, mis teelt vdlja kalduvad.

Publikust: Akki hakkaks autonumbreid ja autosid kuidagi perso-
naliseerima, et meil ei oleks registreerimisnumbritega anonium-
seid autosid. Need, kes on retsidiivse kalduvusega autojuhid, olek-
sid ka margistatud nimeliste numbrimdrkidega. Kui Mari on rooli
taga, siis on kirjas Mari. Ehk aitab see? Kunagi ndukogudeajal oli
selline mark nagu O.

Indrek Sirk ja Sven Pertens
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Arvamusfestivali arutelul tostatunud

Kas trahvidest on kasu Eesti liiklusohutuse
parendamisel?

Kas karistused liiklusrikkumiste eest peaksid
olema karmimad?

Indrek Sirk: Naiteks Inglismaal ja Ameerikas pakuvad osad kind-
lustusfirmad madalamat kindlustusmakset, kui autol on must kast
peal. Muuhulgas analiitsivad kindlustusfirmad nende mustade
kastide andmeid: kui jouliselt auto omanik on kiirendanud voi
millise kiirusega soitnud - sellest muutub nditeks ka kindlustus-
makse.

Publikust: Voib-olla oleks dige suund kehtestada liiklusonnetu-
se puhul kdige suurem trahv selle eest, et just ei valinud diget
soidukiirust, Ukskoik, kas see oli siis lubatud voi mitte lubatud?
Uhesdénaga suurendada juhi enda vastutust.

Publikust: Inglismaal voeti hiljuti vastu uus regulatsioon, mil-
le kohaselt karistus joobes juhtimise eest on koigile kuus kuud
vanglat, ole voi peaminister. Ma ei kujuta ettegi, et ldhen autoga
kuskile peopaika, sest tulemuseks véib olla kuus kuud vanglat,
tookoha kaotus, avalik habi.

Toomas Kivimagi: Pohiprobleem ei ole mitte kiirusepiirang, vaid
pohiprobleem on ikkagi kultuuris, liikluskultuuris. Me tuleme sel-
lest Ghiskonnast, kust me tuleme. Sellel harral oli vaga 6igus, et
me ei muuda ega paranda seda aasta, kolme voi viiega, mitte ei
tahenda, et me ootame ja loeme neid laipu, midagi teha ei ole.
Siin ldheb Uks polvkond, kaks polvkonda. Ma arvan, et see kultuuri
teema on ikkagi esimene, liikluskultuur ja loomulikult politsei ja-
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Mari Jiissi ja Alo Kirsimde

relevalve. Ma tahaksin, et see foorum survestaks ka riiki nii-oelda

rohkem teedesse investeerima. Kas me olemegi uhked selle ile,

et laenukoormus on meil nii vdike, me ei investeeri ja selle arvelt
siis loeme laipu? Mina arvan, et voiks vastupidi teha. Toepoolest
voiks 500 miljonit eurot laenu votta, teha Tallinna-Tartu, Tallinna-
Parnu, Tallinna-Narva, olulised loigud kas 2+2 voi 2+1 ja me saaks
oluliselt turvalisema liikluskeskkonna.

Alo Kirsimde: Nullvisiooni neljast pohitalast on kdige esimene
eetika ja eetika jargi on kdige tahtsam inimelu ning tema tervis.
Me tahame minna lle laipade, aga inimelu ja tervise ees pea-
vad taanduma koik liikuvuse eesmargid. Kdigepealt tervis ja pea-
le seda hakkame liikuma oma kiirusel soovitud sihtpunktidesse.
Inimene on ekslik ja teed peavadki valistama, et inimene sinna
ennast surnuks voi katki sdidaks. See muutuste mehhanism peab
ette nagema voimalusi. Ohutus tuleb labi piirangute ja meie koik,
kes me liikleme nendel teedel, peame olema valmis neid piiran-
guid vastu votma moistlikus mahus. Tana me radgime sellest,
et me tahame liikuda kiiresti, vaga kiiresti, tlikiiresti punktist A
punkti B.

e Kas jarelevalve kohalolek Eesti liikluses on piisav?

Selgitusi palusime anda oma ala spetsialistidel.

ERIK ERNITS

Maanteeameti liiklusohutuse osakonna
juhataja

1. Lihike vastus on jah, aga kindlasti ei ole see ainus ja koi-
ge olulisem asi mis liikluse ohutumaks muudab. Alati jaab
mingi sihtgrupp, kes ei madista, et piirkiirused, turvavoo kin-
nitamise kohustus jms on seatud vaid liiklejate endi ohutuse
huvides. Nende jaoks on ainus reeglitest kinnipidamise ar-
gument hirm karistuse ees ning seet6ttu on trahvid kindlas-
ti vajalikud. Lisaks arvavad nad sageli, et suudavad liiklus-
onnetusi valtida ka reegleid rikkudes, sest on enda arvates
keskmisest paremad autojuhid ja neil on keskmisest parem
auto. Tosi, monda aega suudavadki, aga praktika nditab, et
varem voi hiljem liiklusonnetus siiski toimub.

Suur hulk liiklejaid hindab siiski riski adekvaatsemalt ning
loodetavasti kaituksid nad ka ilma trahvideta enam-vahem
reeglite kohaselt. Selliste juhtidega toimuvad liiklusénnetu-
sed enamasti juhuslike ja tahtmatute eksimuste tottu. Kuna
eksimus ei ole tahtlik, siis karistuse hirm seda ei mojuta.
Trahvidest olulisem ongi see, et liikleja juhusliku eksimu-
se toenaosus on voimalikult vaike ja kui ikka eksitakse ning
liiklusénnetus toimub, siis oleksid selle tagajarjed voimali-
kult kerged. Isegi robotid eksivad ja ei ole moistlik eeldada,
et autojuht suudab roolis olles ilmeksimatult kdituda. See
on ka uks nullvisiooni, mis on uue liiklusohutusprogrammi
aluseks, olulisemaid alustalasid. Selle saavutamiseks peab
liikluskorraldus jms olema liiklejale vaimalikult Llihtsasti
arusaadav ja loogiline. Kui ehitame maanteelaiuse linnata-
nava ja lubame seal s6ita 50 km/h, siis ei ole see liiklejale
moistetav. Sellises olukorras kipub ka muidu kuulekal ko-
danikul s6idukiirus lubatust korgemaks tousma. Kui kiirust
nditeks kergliiklejate tottu kdrgemaks tdsta ei saa, peab ka
tee olema selline, et 50 km/h tunduks juhile maistlik.

2. Maailmapraktika nditab, et trahvi suurusest on olulisem
see, kui suur on oht vahele jaada. See tahendab, et eelkdige
tuleks tagada see, et rikkuja saaks karistada. Karistuse suu-
rus on vahem tahtis ja lildjoontes tdidavad tanased trahvid
enda eesmarki. Probleemiks on eelkoéige korduvate rikku-
miste toimepanijad. On selge, et aasta jooksul juba viienda
tosise rikkumise toime pannud isikut trahv mojutanud ei ole
ja peaks kasutama muid meetmeid. Probleemid tekivad ka

nende rikkujate puhul, kellel on eelnevad trahvid maksmata
ja nende sissendudmine on praktikas lootusetu. On selge, et
ks lisatrahv nende suhtumist ei muuda.

Arest voi vanglakaristus ei avalda killalt sageli piisavat
madju ning on Ghiskonna jaoks kulukas. Uks voimalik lahen-
dus on siin jarelkoolitus, kus liiklejat mojutatakse psiihho-
loogiliselt nii, et ta hakkaks enda vadra kditumist moistma
ning korrigeeriks seda. 100% see tulemusi ei anna, kuid suu-
remale osale mojub see efektiivsemalt kui korduva karis-
tamise pidev jatkamine. Psiihholoogiliselt voiks efektiivselt
mojuda ka karistus, kus rikkuja peaks kohustuslikus korras
erksavarvilise riietusega maanteedari koristamas kdima. See
oleks paljudele korduvrikkujatele selgelt ebamugavam kui
Luhiajaline arest ning vaimalik, et see paneks mone paadu-
nud liiklushuligaanigi métlema.

3. Minu hinnangul ei ole. Joobe kontrollimisega on meil
hasti. - eelmisel aastal tehti ca 750 000 joobekontrolli. Ka
kiiruseuletamise tuvastamisega on kdik enam-vahem ehkki
vaiksematele teedele jouab politsei liiga harva. Koigi muude
rikkumiste puhul peaks jarelevalve olema marksa intensiiv-
sem. Seda eelkdige ohtlike aga raskesti tuvastatavate/toen-
datavate rikkumiste puhul. Nditeks ohtlikud moéodasoéidud,
ridade vahel s6elumine ja fooritulede eiramine. Manoovrid
ei pruugigi liiklusdonnetusega loppeda,aga need kujundavad
koigi liiklejate arusaamist tavaparasest liikluskultuurist. On
alati neid, kes nahes, et seadusi rikutakse ja midagi ei juhtu,
hakkavad sellist kaitumist jargima.

| |

Jarelevalve kohalolek on
kindlasti selles mottes
piisav, et suuremaarvulist
politseid ei suuda meie
joukus ja maksuraha
Eestile lubada.
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INDREK SIRK
vandeadvokaat

1. Rahatrahvid mdjutavad vaid seda osa liiklejatest, kellelt
rahatrahvi sissenéudmine on vdéimalik ning méjutab nen-
de elukorraldust. Rahatrahviga ei ole voimalik efektiivselt
mojutada kindla sissetulekuta voi varjatud sissetulekuga
inimesi, kellel puudub ka muu realiseeritav vara. Ka teise
aarmuse, keskmisest oluliselt joukama inimese, mojutami-
ne ei ole praeguste trahvimaaradega kuigi efektiivne. Po-
litsei ei arvesta karistuste madramisel inimeste sissetule-
kuga, mistottu on enamiku inimeste jaoks tana maaratavad
karistused Glemaara karmid ja tihti ei ole nende tditmine
voimalik ka siis, kui inimene selleks valmis oleks. Oluliselt
maojusam on rahatrahvide kohaldamine vastavalt inimese
sissetulekule, kuid see eeldab tohusamat kontrolli inimes-
te sissetulekute (le.

Puutuvalt aga rahatute ja varatute inimeste rikkumistesse,
siis on vajalik alternatiivsete karistusliikide kasutuselevott.
Tana on voimalik kohaldada aresti, votta ara mootorsoi-
duki juhtimisdigus voi ka séiduk konfiskeerida. Karistuste
kohaldamisel raskemate rikkumiste eest peaks rohkem
anallidsima, kas rahatrahv on ikka piisav ja kas selle tait-
mine inimese poolt on voimalik. Analoogselt kriminaalme-
netlusega tuleks lopetada rahatrahvide maaramine isiku-
tele, kellel on varasemad rahatrahvid tasumata voi puudub
reaalne sissetulek.

Kuivord rahatrahvid ei ole osale inimestest mojusad, tuleks
otsida meetodeid, kuidas mojutada inimesi oma kaitumist
ja hoiakuid muutma. Just hoiakud on pohiline marksona,
millel peaks kaasaegne ennetust6 pohinema. Hoiakute
kujundamiseks on véimalik Labi viia koolitusi ja selgitus-
t06d, kuna paljud inimesed ei suuda ise aru saada oma
rikkumise ohtlikkusest. Efektiivne on ka mdéjutamine labi
kogukonna, liikluskeskkonna ning lihedaste. Ukski 6iguse-
rikkuja ei ela uksinda metsas, tema Umber on lahedased,
kes saaksid ise voi teiste abiga suunata inimest ja aidata
oiguserikkumisi dra hoida.

2. Karistuste matemaatiline karmistamine ei ole efektiiv-
ne. Enamiku inimeste jaoks on tanased karistusmaarad ja
nende kohaldamise ulatus mojuv. Kill aga tuleb kaaluda
karistuste kohaldamisel arvestamist inimese tegeliku sis-
setuleku ja elatustasemega. Selleks tuleb aga saada kont-
roll inimeste sissetulekute Ule, kuna varjatud sissetulekuid
on paljudel inimestel.

Olulisem kui karistuste karmistamine, on karistuste valti-
matuse tagamine. See tahendab jarelevalve tdhustamist,
vaiksemate Uleastumiste automaatkontrolliga menetle-
mist ning subjektiivse riski (ehk vahelejaamise hirmu) suu-
rendamist.

Vajalik on ka karistuste individualiseerimine ning nende
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menetlemine avalikult ja inimese juuresolekul. Kirjalik
menetlus ning tagaselja karistuste maaramine tekitab vaid
trotsi ning ei voimalda inimesel aru saada, miks just selline
karistus maarati. Eriti, kui taustaks kolab poliitikute retoori-
ka, et karistusi tuleb Giha karmistada.

3. Liiklusjarelevalve on Eestis madalseisus ning see on pi-
kemas perspektiivis ohtlik. Uldine diguskuulekus ja harju-
mused ei ole veel muutunud sarnaselt P6hjamaadega, kus
normide tditmine on lapsepdlvest sisseharjunud reegel.

Eesti liikluses on veel kriitilist massi Uletav arv liiklejaid,
kes nérgenenud jarelevalvet tajudes hakkavad piire kauge-
male likkama. Keskmised kiirused kasvavad, foori noudeid
ei taideta, tehakse keelatud ja ohtlikke manddvreid ning
vaheneb ka vahelejaamise hirm istuda autorooli joobesei-
sundis. Kui juba 1/4 liiklejatest asub piire laiendama, siis
tombab see kaasa ka llejaanud ja muidu korralikult kditu-
vad liiklejad. Tegemist on sellise lumepalliefektiga, kus iiha
rohkem liiklejaid laheb kaasa negatiivset eeskuju andvate
liiklejatega ning tajudes jarelevalve puudumist, muutub
see uueks normiks. Igal maal on oma liiklustavad, mille
kujundab liiklejate enamus. Kuigi igas uhiskonnas on suur
osa liiklejatest niigi diguskuulekad, jaavad liikluspildis siis-
ki silma joulisemad tegelased. Korralikkus ei hakka silma,
kuna see ei ole mdrgatav. Kui piiride kompajaid on palju,
siis nakatab see ka korralikumaid liiklejaid.

"

Liiklusjarelevalve on Eestis
madalseisus ning see on
pikemas perspektiivis
ohtlik. Uldine oiguskuulekus
ja harjumused ei ole veel
muutunud sarnaselt
Pohjamaadega, kus normide
taitmine on lapsepolvest
sisseharjunud reegel.
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MARI JUSSI

Saastva Eesti Instituudi
vanemekspert

1. Uhte nii-6elda vélulahendust liikluskultuuri ja -ohutuse
parandamiseks kindlasti pole ei trahvide ega muude karis-
tuste ndol. Ohtlik on tendents, et pisemate kiirusetiletami-
se eest makstavaid trahve votavad moned juba loomuliku
J2teemaksuna“- (letan kiirust, maksan trahvi ja séidan sa-
mamoodi edasi. Seega tuleb tegeleda inimese, liikumis-
keskkonna ja seadusruumiga tervikuna. Nagu Arvamus-
festivali arutelus mitu korda ka valja tuli, on see paljuski
kultuuri kisimus. Madalamad piirkiirused nii maanteedel
kui linnades ja vastavalt kujundatud liikumiskeskkond ai-
tavad ka sellel kultuuril paremini areneda.

2. Karistused korduvate liiklusrikkumiste eest peaksid ole-
ma karmimad. Eestis on ka aeg ule minna liiklusrikkumiste
punktisusteemile ja tootada valja vastav rehabilitatsiooni-
susteem. Teiste riikide kogemus nditab, et see aitab riskee-
rivat ja agressiivset liikluskaitumist oluliselt vahendada.

3. Jarelevalvet on oluliselt aidanud parandada automaatne
kiirusekontroll ja pdhimaanteedel on jarelevalve kohal-
olek pea igal pikemal sdidul margatav. Piisavaks ei saa aga
pidada jarelevalvet linnades ja asulates. Kui piirkiirusest
kinnipidamist ja joobes juhtimist on vordlemisi lihtne tu-
vastada, siis liiklejate muu riskantne kaitumine, nagu séidu
ajal kérvaliste asjadega tegelemine, agressiivne soidustiil
ja ohutu pikivahe hoidmine, ei ole enamasti lihtsasti tuvas-
tatav. Rohkem ,jarelevalvet® vajab ka liikluskeskkond.

Eestis on vaga korge jalakaijatega toimuv liiklusnnetuste
arv, mille vahendamisel on lisaks maanteede ja asumisi-
seste piirkiiruste vahendamisel oluline roll ka ohutu liiku-
miskeskkonna valjaehitamisel. Pole moistlik trahvida jala-
kdijaid punasega tee Uletamise eest, kui nad samas kohas
rohelise tule ootamiseks ohutussaarele dra ei mahu voi kui
rohelisega tanava uletamiseks jaetakse jalakaijale vaevu
12 sekundit.

QTeeLeht

INDREK KOEMETS

Politsei- ja Piirivalveameti
lduna prefektuuri teabebiiroo juht

1. Trahvid on kindlasti vajalikud, sest liikluspsiihholoogide
teadustdo kinnitab, et on Gisna suur hulk inimesi, kes putiab
reegleid taita vaid siis, kui neid ahvardab ebameeldivus
ehk karistus. Samas ei ole suurele hulgale inimestele trah-
videl markimisvaarset moju. Nemad vajavad pigem selgi-
tustood, hoiatusi ja tahelepanujuhtimist. Seejarel osaleksid
nad thiskondlikus kokkuleppes ,sdidame kuni 90 km/h“ voi
L»alkoholi ei tohi olla juhi veres dle 0,2 promilli“voi miks ka
mitte ,s6idame markideta korvalteedel kuni 80 km/h°,

2. Ei pea olema karmimad. Meie trahvide, palkade ja auto
hindade suhtearvudes on meil Euroopas kindlasti Uhed
rangemad trahvid. Samuti votab Eestis politsei ara ka juh-
timisdigust, mida paljudes maades kohaldab vaid kohus.

Karistused voiksid hakata jarjest rohkem diferentseeruma
soltuvalt sellest, kas isikul on varasemaid kehtivaid karis-
tusi voi mitte. Esimene karistus voiks olla pigem vaiksem
hoiatustrahv, korduvusel karmim. Aga joobes juhtidele
tasuks kohaldada alati nende kinnipidamist arestimajas
ja alati taotleda kohtult lisaks trahvile ja juhtimisdiguse
dravotmisele ka aresti maaramist. Selleks on vaja muuta
seadusandlust, et voimaldada kaigi kolme karistusliigi kor-
raga kohaldamist.

3. Jarelevalve kohalolek on kindlasti selles mottes piisav,
et suuremaarvulist politseid ei suuda meie joukus ja mak-
suraha Eestile lubada. Vaadates juhtidele tehtavate joobe-
kontrollide arvu suhet elanike arvuga, on Eesti liiklusjare-
levalve ilmselt uks maailma tihedamaid.

Ebapiisav on tavaliste liiklejate osalemine liiklusjareleval-
ve toetamisel. Liiklusliini projekt nditas, et inimeste soov
politseile ohtlikest rikkumistest teada anda kasvab tasapi-
si, kuid hetkel see projekt ei toimi ja tavaliikleja ei helista
ei politseile ega Maanteeametile, kui ndeb kihutajat voi
punase tulega soitjat. Seega peaks suurendama inimeste
liiklusjarelevalves osalemise voimaldamist.

Sotsiaalgrafiti Tartu Vabadussilla all
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KALLE PALLING:

,MINU POHIOIGUSI

ON RIKUTUD, KUI El OLE
TEHTUD PIISAVALT,

ET VASTUTULEV JUHT
OLEKS KAINE."

TRIIN ADAMSON
Maanteeameti avalike suhete osakonna
peaspetsialist

ugustikuus toimunud Arvamusfestivalil korraldas Maanteeamet arutelu ,JOKK jatta! Piirkiirus

80 km/h" kus arutleti selle lile, mis voiks muuta Eesti liikluse ohutumaks. On selleks piirkiiruste

alandamine, teede ehitamine, trahvide tohustamine voi vajab raputust hoopis Eesti liikluskul-
tuur. Samal teemal vestlesime Riigikogu majanduskomisjoni lilkkme Kalle Pallinguga.

Arvamusfestivalil iitles Riigikogu majanduskomisjoni esimees
Toomas Kivimagi selgelt vilja, et selle asemel, et radkida piirkii-
ruste alandamisest, voiks riik votta laenu ning korda teha meie
pohimaanteed. Mis sina sellest ideest arvad?

Liiklusohutusest radkides on uks kusimus kindlasti piirkiirus ja
teede olukord, kuid teine kusimus kindlasti juhtide koolitus ning
suhtumine kaasliiklejatesse. Kolmas teema, millega ma olen ise
tegelenud, kuid alati vastu seina porganud, on autodele alkoluku
paigaldamine. Kolmandik liiklussurmadest on joodikute pohjus-
tatud. See on muidugi lai teema, kas alkolukk konkreetse joodiku
roolist ara hoiab voi ei. Kuid votame naiteks minu enda, kes ma
olen ehk 6htul joonud natukene veini, kuid hommikuks pole see
grammikene veel valja ldinud ja ma sellest aru ei saa, siis kas ma
olen paugust roolijoodik? Alkoholilukk oleks siiski abimees, mis
aitaks teha kaineid otsuseid ning millele tuleks liiklusohutuses
ka tahelepanu podrata. Siin deldakse aga kohe, et jalle suur vend
jalgib mind...

Keegi kindlasti tunneb, et tema p6hiodigusi rikutakse sellega.

Mina tunnen, et minu pdhidigusi on rikutud, kui ei ole tehtud pii-
savalt, et mulle vastu sditev juht oleks kaine. Kui minu abikaasa
soidab Viljandist Tallinna, siis ma tahan olla veendunud, et riik
on teinud koik endast oleneva, et talle vastu tulevad autojuhid
oleksid kained. Lukk kindlasti ei peata koiki, on vaga leidlikke ini-
mesi, kes sellega manipuleerima hakkavad, aga arvan, et see ai-
taks oluliselt. Hulljulged otsused tehakse ikkagi alkoholi moju all.
Suur hulk liikluses hukkunutest on noored mehed, mis tahendab,
et meie rahvuslik rikkus ja majandus saavad sellest tugeva L66gi.

Alkolukkude paigaldamisel saaks ka koik puhuvad kontrollile
minevad ressursid mujale suunata, kasvoi piirkiiruste kontrollimi-
sele. Seda ei tasu alahinnata, kuna see ressurss, mida joodikute
kontrollimisele pannakse, on ikka paris suur ning sellele vaata-
mata on statistika jargi endiselt tuhandeid juhte igapdevaselt al-
koholijuubes liikluses.
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Siseministeerium on juba viinud sisse korralduse, et kui on pdh-
just peatada autot mis iganes pdhjusel, siis alati pannakse juht
puhuma. See juba aitab olukorda parandada, alkolukk siis veel
lisaks.

Aga tuleme siis ikkagi selle laenu teema juurde tagasi, mille Too-
mas Kivimdgi valja t6i. Mida sa sellest arvad?

Arvan, et 10-minutiline ajavoit Tallinnast Tartusse ei ole oluline.
Kusimus on, kas Tallinna-Tartu maanteel piirkiiruse alandamine
oleks moistlik olukorras, kus seda kasutavad nii paljud raskeveo-
kid ning tekiks veel rohkem mdddasoite ja kihutamist.

Piirkiirusi alandataks ainult seal, kus tee olukord néuab. Me ei
radgi reeglina ikkagi pohimaanteedest, vaid korvalmaanteedest,
kus juhtub umbes 40% 6nnetustest ning hukkub teelt véljasoitu-
de ning kokkupdrgete tagajarjel 50% inimestest.

Minu arust on see moistlik mote, kiillap te olete selle labi analui-
sinud. Aga on oluline, et lisaks pdhimaanteedele oleks ka linnala-
hedasemad keskuste (ihendused head. Naiteks Tallinnast Rapla-
ni voiks olla ka 2+1 teeldike. Vastasel juhul muutub maalt linna
todle soitmine ajamahukamaks ning see voib hakata mdéjutama
nende inimeste valikuid.

Aga pohiline asi, mis mojutab nii-6elda maanteede investeerimis-
vajadust on see, et kui palju me tegelikult seda maanteetransporti
raskeveokite naol tolereerime. Sellest s6ltub ka palju investee-
rime ehitusse selleks, et tagada oma inimeste ohutus. Olen ise
moelnud ja kaalunud ning ndappude peal arvutanud, et laenurahal
ehitamine ning selle kasutajatelt hiljem teemaksuna tagasiksi-
mine oleks Eestis tditsa moistlik ja voimalik.

Ehk siis pooldad teemaksu tulemist?

Jah,aga vaadates meie paralleelteede vorgustikku, siis kindlasti ei
saa me teha tasulist osa meeletult kalliks. Tallinna-Tartu, Tallin-
na- Parnu ja Tallinna-Narva Gihe otsa tasu vaiks ilmselt olla mani

euro. Mis tahendab, et kui on stabiilne ja rahulik soit, siis see k-
tuse kokkuhoid voib ise selle summa juba tagasi teha, see ei pea
olema kellegi meeletu driprojekt. See oleks hea voimalus kaasata
ehitusse ka erakapitali ja projektijuhtimises kasutada nii Maan-
teeameti, RKAS-i kui ka erasektori kogemust.

Kisimus on selles, kas tasuta infrastruktuuri kattesaadavus on
votmekisimus majanduse arengu ja inimeste ohutuse seisuko-
halt. Majanduse arengu seisukohalt kindlasti ménevdrra on, aga
peame arvestama, et lihel hetkel aktsiisist laekuv tulu ei vdimalda
meil meie teedevorku lleval pidada. Tana on meil suur 6nn ja
rodom Euroopa Liidu rahadega teid korda teha, aga kui peaksime
seda koike ise tegema? Tana me isegi ei hooma neid summasid,
millest me lahiaastatel teehoiukava tditmisel radgime. Kindlas-
ti on teil majas tublid inimesed, kes sellele motlevad ja sellega
tegelevad.

Kui me radagime teemaksust, kas pooldad seda vordselt koikidele
soidukitele voi kuidas?

Absoluutselt,aga me radagime peamiselt kolmest eelpool nimeta-
tud teeldigust. Ilmselt peaks olema mingisugune erisus, et erine-
vatel sdidukitel on erineva suurusega teemaks. Naiteks sdiduautol
Uks summa, raskeveokil teine. Samuti peaks olema vdimalus, et on
aastamaks ning Uhekordne maks. Keerulisem on ilmselt lahen-
dada valissoidukite tasu. Kdige tobedam oleks ilmselt see, et iga
tee otsas oleks mingisugune teivasjaam, kus pead peatuma ning
pileti ostma. Ma arvan, et toendoliselt oleks voimalik meie kiirus-
kaameraid kasutada teemaksu kasseerimisel digitaalsete tollide-
na, mis labisdidul fikseerivad maksu ja arve saadetakse iga kuu
Lopus koju.

Aga millal teemaks meile siiski tulla voiks?

Teemaks tuleb tapselt siis, kui saabub kriitiline piir inimeste tead-
vusesse, et neid inimelusid, keda me kaotame, on selgelt liiga pal-
ju.Minu jaoks on see piir ammu kdes. Kindlasti saabub see aeg siis
kui Euroopa Liidu toetused loppema hakkavad.

Oletame, et me otsustame siiski votta laenu teede kordategemi-
seks ning kasutame teedemaksust tulenevat laenu tagasimak-
seks. Voimekust teede ehitamiseks meil siiski ei ole. P6himaan-
teede valjaehitamiseks kuluks meil praegu vdahemalt 20 aastat.

See on koige suurem probleem. Olime tdpselt samasuguse aru-
telu juures hiljuti Tallinna lennujaamas, kus meil on jargmisel
aastal vaja alustada lennuraja renoveerimisega. Kindlasti ei ole
Uhelgi Eesti ettevottel kogemust lennuraja ehitamiseks ja kui ma
loen uudistest teedeehitajate moddalaskmiste kohta Mao ristis

Riik on vétnud eesmdrgiks varustada 2023. aastaks
koik Eesti liinibussid alkolukkudega.
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voi Parnu mbersoidul, kus on nii primitiivsed vead, siis tekib kull
kahtlus.

Arvan, et pohiline on ikkagi jarelevalve, mida saame hiiglasliku
kapitali valjavooluta kogenud riikidest sisse osta. Aga see Rootsi
ndide, mida sa valja tdid, et on kilomeetrine loik, loigu alguses
voetakse tee Ules ning teeldigu L6pus pannakse uus, see oleks
maistlik kull. Ei oleks enam sellist ajuvaba olukorda, kus Tallinna
kesklinn véi mdéni muu suurem maantee pannakse terveks suveks
kinni ja siis naeme seal Uhte voi kahte koppa ja teerulli natukene
nokitsemas. Kindlasti voiks ka tee remontimise nii-6elda majan-
dusliku kahju kokku lida.

Uks asi on kvaliteet, aga teine ikkagi suhtumine, et kui palju ehi-
tustegevus inimeste igapaevaelu hairib. Seda peaks ehitajad ja
hankijad tosiselt arvesse votma.

Siin ongi kiisimus, miks ei tehta ehitustoid vahetustega voi peak-
sime toesti joudma sinnani, et kehtestada mingisugune maks ehi-
tajatele suletud ruutmeetri pealt vastavalt sulgemise pikkusele?

Ei usu, et mingi maks aitaks. Pigem tuleb muuta hanke tingimusi,
kus vaga tapselt fikseerid ara, kuidas peab ehitus kaima. On vaga
fikseeritud aeg, millal toid tehakse. Kindlasti hakkavad paljud
Eesti firmad torkuma, nad ei taha seda juba mugavusest. Samuti
arvan, et endiselt on ehitushindades hasti palju dhku sees. Kdige
parem wake up call ongi see, et tuleb moni suurem vdlismaa ehita-
ja, kes toob oma t66jou siia ja teeb kolmes vahetuses t66d.

Miks ehitushindades palju 6hku sees on?

Ma pdris tapselt ei tea palju maksab teerull vdi méni muu masin,
aga minu loogika utleb, et igal ettevdtjal on need liisingus ehk
liisingmakset on vaja teenindada. Kui aga see sama teerull on ka-
sutuses vaid neljandik 60paevast, siis see tulu peab olema ikkagi
niivord voimas, et suudad selle liisingu tasuda. Kapitalistina koor-
maks mina koikvoimalikud asjad ikkagi nii Ule, et rahavoog selle
pealt oleks maksimaalne mitte minimaalne.

Kas me peaksime siis karmistama hanke tingimusi?

Jah, minu arust on see vdga lihtne, kdike on voimalik hankesse sis-
se panna. Naiteks kilomeeter 66pdevas, tohib sulgeda ainult sellel
ajal, ei tohi oluliselt hairida liiklust jne.

Meil on suureks probleemiks séidukipark, meie keskmine soiduk
on 12 aastat vana ehk turvavarustus on kehvem kui uuematel au-
todel. Kas vanematele soidukitele voi lildse soidukitele voimsuse
pealt sdidukimaksu seadmine oleks ka sinu arust iiks viis, kuidas

M4 kiirtee silla kaudu Severni jée liletamine
Walesis maksab séiduautole £ 6.50.
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saaksime natukene soidukiparki uuendada ja sellega ka ohutust
tosta?

Jaan sellega hatta. Ma ei ole ndinud ega lugenud analuiise, et Liik-
lusohutus ja sdidukite vanus oleks omavahel nii otseses seoses.

See tdahendab, et kui sa s6idad vanema so6idukiga, kus turvava-
rustus on kehvem voi sdidad uuema autoga, kus turvavarustus on
parem, siis suurem S$anss ellu jadda on uuema auto puhul.

Tosi, aga oluline on siiski see, et kaasliiklejad ei tekitaks minule
kui liiklejale ohtlikke olukordi. Minu meelest ei ole oluline, kas
see auto on moni aasta uuem voi vanem, oluline on see, et sel-
le omanik hoiaks seda korras. Endiselt loeme uudiseid kehvadest
rehvidest voi muust sellisest.

Paljud rehvid, mis meie turul kasutatute pdhe miiiiakse on tegeli-
kult rehvid, mis nt Saksamaal on turult dra voetud, sest neid pee-
takse ohtlikuks. Kas peaksime kuidagi piirama taoliste rehvide
maaletoomist?

Keeruline juriidiline konstruktsioon, et kuidas sa Euroopa Liidus
miskit keelad. Arvan, et tehniline (ilevaatus peaks autodel olema
ehk sagedasem ja erinev: kord kahe aasta jooksul vaga pdhjalik,
aga naiteks rehvide nditamine enne iga hooaja algust. See voiks
téendoliselt olla riigi poolt tasuta. Inimestel tekivad torked, kui
hakkad jalle raha kisima.

Naiteks voiksime arendada slisteemi, et kui kdid vabatahtlikult ti-
hemini soiduki tehnotilevaatusel, siis on sul Liikluskindlustusmak-
se soodsam. Arvan, et seda on kindlustustega kindlasti voimalik
kokku leppida, sest riskiaste kindlasti vaheneb selle kdigus. Need
voiks olla voib olla sellised innovatiivsed poliitikad, et riik loob
selle voimaluse.

Tegelikult on vaja inimeste motteviisi muuta, et nad saaksid aru,
et nad ei ole teel iiksinda ja neile reaalselt laheks korda see, mis
nad seal liikluses teevad ja kuidas see teised ohtu seab. Kuidas
me seda motteviisi niilid voiksime muutma hakata?

See on kdige 6igem, et inimesed ei ole sellel teel Uksi. See on ka
asjaolu, mis mind koige rohkem hdirib nendes koikides debatti-
des, kus sa lahed ja hakkad nii-0elda inimeste pohidigusi riivama.

Kolmandik Lliiklussurmadest on pohjustatud sellest, et purjus ju-
hid on liikluses ja siis laheb debatt selleni, et mina ise roolin, ise
tean, mis teen seal, see on minu vastutus ja nii ongi.Aga sa ei ole
seal Uksi. Fine, kui sul on oma tee, siis tee, mis tahad, aga kui sa
oled nii-6elda Uhises ruumis, siis see ei ole fine, sa ei ole uksi. See
ei ole sinu otsus, mida sa teed. Sa otsustad ikkagi vaga paljude ini-
meste saatuse ule, kui sa purjus peaga rooli lahed, kehvade rehvi-
de voi piduriteta autoga ringi sdidad. Nad mdtlevad, et minu auto,
minu ruum, minu raha, minu elu, ise tean. Tegelikult see ei ole nii.
Mina naiteks ei lubaks kunagi oma abikaasal last jalgrattaga las-
teaeda viia, tuleb jalle mingi joodik,sdidab otsa ja mis siis juhtub?
Mitte midagi ei juhtu, just another story ja minu tragoddia.

Lisaks veel Uks asi,mida te vaiksite kokku arvutada, kui palju laheb
ikkagi inimesele kallimaks see, et meie liikluskultuur selline on.
Ma tean, et kulutan ebamoistlikult palju oma pere kahele autole,
aga need on suured ja tugevad ning kui 6nnetus juhtub ehk hoia-
vad suurema ohu dra. Lopuni ei ole nagunii millegi eest kaitstud.
Aga see, et kulutame eesti kroonides autodele peres pool miljonit
voi rohkem, see ei ole normaalne. Muusime vdiksema auto ara just
sellepdrast, et iga pdev ilmuvad uudised liiklusonnetustest, mis
tekitasid tunde, et sellega liikumine ei ole turvaline.
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Uues liiklusohutusprogrammis (2016-2025) kavandatakse
oiguslike eelduste loomine alkolukkude kasutamiseks ning

nende kasutamise soodustamine Uhe tegevusena joobes
soidukijuhtimise riski vahendamiseks.

Alkoluku kasutamine saaks kone alla tulla kahel viisil. Esi-
teks kasutada alkolukke tasulisel soitjateveol ja lastebussi-
des ennetava tegevusena ilma, et juht oleks joobes vahele
jaanud. Alkolukkude kasutusele vétmine uhistranspordis
suurendab soitjate turvalisust ja Uldist liiklusohutust hoi-
des roolist dra juhid, kes on alkoholi tarvitanud. Viimasel
kahel aastal on Maanteeamet avaliku liiniveo korraldamise
hangetes ihe hindamiskriteeriumina juba ette ndinud al-
koluku olemasolu bussides.
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Teiseks kasutada alkolukke juba roolist tabatud juhtide
korral, kes saavad sdilitada oma juhtimisoiguse, kui kasu-
tavad karistuse ajal alkolukuga varustatud soidukit. Kui
alkoluku kasutuskohustusega isik peaks tabatama soiduki
roolist, milles lukku ei ole,voetakse juhtimisoigus reaalselt
ara.

Kuna alkoluku paigaldamise ja kasutamisega kaasnevad
markimisvaarsed kulud (a 1000-1100 eurot) jaaks nende
paigaldamine séidukiomanike endi kanda. Teisisonu nende
kasutamine ei oleks vaga laiaulatuslik ning ei saaks olla
keskne lahendus joobes sdidukijuhtimise vahendamisel.

Pigem vaiks see olla voimalus kutselisele juhile oma t66
ning juhtimisodiguse sdilitamiseks. Samuti voiks kone alla
tulla karistusseadustiku muutmine selliselt, et lisakaris-
tusena saaks juhtimisdiguse dravotmise asemel maddrata
alkoluku kasutamise voi ravi. Vorreldes hetkel rakendata-
va tavalise karistusega, kujutaks alkolukk endas oluliselt
kindlamat tokestusvahendit, kui seda on juhtimisdiguse
dravotmine.

EVELIN KUTT
Maanteeameti avalike suhete osakonna
praktikant
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estis tegutseb liiklusdnnetuste uurimise komisjon alates sajandivahetusest. Sellest, mis liiklus-
onnetuste uurimise komisjon uldse on, mis on eesmargid ja kuhu edasi liigutakse, raakisime

komisjoni esimehe Villu Vanega.

Mis on liiklusonnetuste uurimise komisjon?

Liiklusdnnetuste uurimise komisjon uurib liiklusénnetuste taga-
maid. Kui politsei uurib, kelle vdi mille stil 6nnetus juhtus ehk ot-
sivad suldlast, siis meie sutdlast ei otsi. Meie otsime, mille tottu
liikklusdnnetus juhtus. Mis olid need tegurid ja asjaolud, miks ks
voi teine valekditumine dnnetuseni viis. Vota kas voi purjus peaga
vOi suure kiirusega séitmine — need eraldi vottes ei pruugi uldse
dnnetuseni viia. Uhtlasi uur ime, miks tagajérjed nii rasked olid ning
mida riik voiks teha, et tulevikus seda enam ei juhtuks.

Millal asi reaalselt pihta hakkas ehk millal esimene liiklusGnnetuste
uurimise komisjon loodi?

LOUK (liiklusdnnetuste uurimise komisjon - toim.) loodi sajandiva-
hetusel, kui moeldi, et liiklusohutusega peaks tegelema riik. Seni
tegi politsei oma jarelevalvet ja liikklusohutusega tegeles liiklusohu-
tusamet. Koik toimetasid vaikselt omaette, polnud Uhtseid eesmar-
ke ega plaane. Hakkasime uurima, mida teised riigid teevad, naiteks
soomlased ja rootslased, kes on liiklusénnetusi uurinud juba mi-
tukiimmend aastat. 2001. aastal, mil esimene komisjon loodi, leiti
Uks aktivist, kes hakkas asja ajama. Kuna ta oli ulikoolipaevilt mu
Oppejoud, otsis ta minu ules ja nonda me alustasimegi. Omalt poolt
otsisin viis huvilist ka politseist, viis auto- ja teedeinseneri, viis arsti
ja psuihholoogi. Koik olid kérgharidusega ja vastava ala spetsialistid.
Siiani on reaalselt (ks komisjon - Tallinna ja Harjumaa LOUK. Me
uurime vaid dnnetusi, kus on keegi surma saanud voi vahemalt viis
vigastatut.

Aga miks ainult Tallinn ja Harjumaa?

Praegu on meil piloot ka meie ida regioonis, mis holmab nii Laa-
ne-Virumaad, Ida-Virumaad kui Jarvamaad. Votsime neli onnetust
ning tegime nii-oelda lihtsama menetluse ja uurimise variandi, et
teada saada, kas ka ida regioonis oleks asjal jumet. Siiani pole me
laienenud, kuna kasutame ekspertarvamusi ning kuna seda koike
tehakse valjaspool oma pdhitddd, siis ressursi mottes pole see voi-
malik olnud.

Kes LOUK-i iildse kuuluvad? Kas see on justkui sdpruskond?
Otseselt ei ole sdpruskond, aga punditunne tekib kull. Sest kui oled
paar aastat LOUK-is olnud ja kohtutakse ebaregulaarselt pigem
onnetuspaigal kui laua taga, siis tekib selline tutvus, et mdnikord
suheldakse ka tooviliselt. LOUK-i kuuluvad politseinikud, arstid,
auto- ja teedeinsenerid ning pstihholoogid. Nad teevad seda vaba-
tahtlikult ja neil peab olema ikka teatud kiiks, sest sellega rikkaks ei
saa ja see ei ole stabiilne sissetulek. Punkt Uks,sul peab olema vaga
palju huvi asja vastu. Punkt kaks, sul peab olema hea veretaluvus,
sest olles sindmuskohal sa nded ka neid surnuid inimesi...

Kuidas see koik toimub? Toimub onnetus ja te tormate kohale?

Pohimotteliselt nii toimubki. Helistatakse ja sdidadki valja. Meil on
viis gruppi - iga grupp on kuu aega valves, neli kuud pausi. Kui selle
kuu aja sees tuleb kone, siis sdidadki valja. Nuld on olukord olu-
liselt parem. 2000ndate alguses oli nii, et joudsin siindmuskohalt
koju ja ei pruukinud valisuksenigi jouda, sest toimus teine dnnetus
ja juba laksid uuesti. Onneks tdna toimub meie uuritavaid énnetusi
ikka vahem ja nii-Oelda valjakutseid on ka vahem. Sul peab huvi
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olema, et viitsiksid jamada. Mingi hetk vasivad moned ara, kuid mo-
nel on huvi ikka edasi.

Ja kuhu niiiid on jéutud?

14 aastaga on uuritud ule 400 dnnetuse, aga tegevuspiirkond on
jaanud samaks. Miks on ta jaanud samasuguseks? Liiklusohutus-
alaste tegevustega on selline kehv asi, et me voime teha tohutult
igasugu asju,aga nende asjade kasutegurit on raske moota. Liiklus-
onnetuses hukkunul ei ole korval silti, et pohjuseks oli viin voi kii-
rus. Kui me oleme reaalselt suutnud oma tegevusega muudatused
sisse viia ja tanu sellele on keegi ehk ellu jaanud, siis tal ei ole ka
kuljes silti ,Mina olen elus tanu sellele, et Maanteeamet tegi sellise
kampaania“ Teiseks pohjuseks voivad olla nii-6elda suuremad prot-
sessid ja kaadrivahetused nii politseis kui maanteeametis. Aga 14
aastaga on ka vaga palju muutunud liikluskeskkonnas.

Kui varasemalt vaatasime onnetusjargselt sindmuskohal ringi, siis
tldreeglina me leidsime midagi, mis oleks voinud keskkonna mot-
tes olla teisiti. Oli vaja Umber ehitada moni ristmik vai kurv. Selli-
seid puudujadke enam vaga palju ei ole. Vaib kill 6elda, et mets
voiks natukene kaugemal olla, aga see ei ole enam paris objek-
tiivne, sest tuleb vaadata laiemalt - kas sellel asjal on stigavamat
motet voi kui suur see seos uldse oli.

Kuid kui te leiate, et tuleb muuta seadust voi liikluskorraldust, kui
lihtne see protsess sealt edasi on?

Ei, see ei ole lihtne. Votame nditeks pilootprojekti. Selle raames
kirjutan ma selle aasta kokkuvadttes, et lastebussimark, mis praegu
peab olema mustkollane, voiks olla suurem ja valgust peegeldav
ehk paremini silmatorkav. No vaatame, kaua selle seaduse muutmi-
sega ldheb, sest see vajab seaduse muudatust! Uldreeglina ainuiiksi
komisjoni ettepanekul seaduse muudatust ei algatata, vaid ooda-
takse, millal koguneb veel ettepanekuid ja siis hakatakse uurima,
kas see on nuld oluline ja piisav, et Ghe 6nnetuse pohjal tehtud
jareldused seadusesse kirjutada.

Kas protsessid peaksid kiiremini minema?
No seadust puudutav ei saa oluliselt kiiremini minna, sest ega sea-
dust iga-aastaselt ei muudeta.

Aga liikluskorraldus?

Liikluskorraldus on selles suhtes lihtne, et kui on mark puudu, siis
selle annab sinna kiiresti Ules panna. Teine asi on tee ehitamisel.
Kui kurv on natukene vale kaldega, asfaltkate on kulunud ja 6nne-
tusi seal vaga palju ei toimu, aga naed, Uks soitis valja ja sai surma,
siis kas saab kohe teed ehitama hakata? Meie vaatame, et kui kurv
oleks olnud odige viraaziga, siis vaib-olla poleks ta vdlja séitnud,
kuid samal ajal me ei saa siiski selles kindlad olla. Kas selle peale
hakkab Maanteeamet voi teevaldaja korralikku asfaltteed Umber
tegema? Voi ootab ta veel kolm aastat, kui jouab katte plaaniline
remont ja teeb siis selle viraazi korda? Suure téendosusega ootab
ta ikkagi need kolm aastat ara ja siis teeb selle korda.

Kui palju on erinevusi teie ja politsei tulemuste vahel? Politsei iit-
leb, et 6nnetus juhtus, sest juht séitis liiga kiiresti, teie litlete, et see
oli vaid vdikene tegur antud olukorras.

Tihtipeale me ikka konstanteerime sama asja. Kui politsei ltleb, et
kiirus oli suur,siis ka meie jaoks oli kiirus suur.Aga voib-olla oli juht
kolm 66d magamata ja meie suudame ka selle valja uurida. Politsei
seda ei vaata. Voib-olla tuvastame ka selle, et kurvi viraaz ei olnud
koige parem.

Kas LOUK-ide t66 tuleks rohkem iihendada politsei téga?
Politseil ei ole teedealaseid eriteadmisi ning kindlasti on autoin-
seneril rohkem autoalaseid teadmisi kui tavapolitseinikul. Kurvi vi-
raazi modtmisega ei saa tavapolitsei tdendoliselt samuti hakkama.
Teine asi on ressursikiisimus — kas nad peavad aega kulutama selle
asja peale? Kui meie tegeleme liiklusohutusega nii ehk naa ja suur
o0sa onnetusi juhtub meie teedel, siis omanikuna peaksimegi meie
neid tdsisema pilguga vaatama.Ja seda me tegelikkuses siiani vaga
teinud ei ole.
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Assamalla juhtum, kus hukkus

kooliekskursioonilt naasnud laps

Tanavu 8. mail toimus Tamsalu vallas Assamalla bussipeatu-
ses liiklusdnnetus, milles hukkus 10-aastane koolipoiss. On-
netus juhtus sirgel teeldigul, kus suurimaks lubatud séidukii-
ruseks on 70 km/h. Bussipeatus on tahistatud hoiatusmargiga
Jalakdijad” ja teekattemargistus on olemas. Lisaks kirjeldab
liiklusonnetuste uurimise komisjon detailselt 6nnetuse toi-
mumise kohta: teekatet ja -olusid, liiklussagedust ja séidutin-
gimusi. Liiklusénnetuse Luhikirjelduses on valja toodud koo-
lipoisi taust, Opetaja tegevus, bussi olukord ja sdiduautojuhi
taust.

Komisjon toob oma arvamuses valja tahtsamad riskitegu-
rid: jalakdija ei veendunud enne tee Uletamist, et ei lahene
soidukeid, bussijuht ei Lliilitanud peatuses seismise ajal sisse
ohutulesid ja tagaklaasil oli lasterihma tunnusmark halvasti
nahtav. Lapsi saatev opetaja ei valjunud bussist ja Fordi juht
pidas bussi liinibussiks ning ei olnud valmis ohtu valtima.

Komisjon toob aruandes valja soiduauto Uldise seisukorra ja
kahjustuste kirjelduse. Assamalla juhtumis on kirjas vaid jala-
kaija surma pohjus.

Antud onnetuse erilist esiletoomist vaarivate faktide alla
kuuluvad 2011. aastal kehtima hakanud Liiklusseaduse laste
ohutust tagavate lisanduete taiendav tutvustus ja bussipea-
tuse paiknemine.

Komisjon teeb eraldi ettepanekud liikluskeskkonna paranda-
miseks ja meetmete rakendamiseks sdiduohutuse ja inimeste
turvalisuse tagamiseks. Esiteks soovitab komisjon bussipea-
tuse viimist lahedal asuvale platsile, nii tuleks bussil soorita-
da kull vasakpoore, kuid seda peab komisjon ohutumaks kui
jalakaija teelletust. Teine ettepanek on muuta teekattemar-
gistusi.

Soiduohutuseks pakutakse valja selgitustood ja bussipea-
tustesse teeliletuskohtade rajamise kaalumist. Viimase ette-
panekuna soovitab komisjon muuta suuremaks ,Lasterihma
tunnusmarki® ja satestada ndue, et see ei tohi asetseda tooni-
tud klaasi taga ning peab olema selgelt eristatav. Tunnusmar-
gi kollane taust peab olema valgust peegeldav.

Kui kaua iihe kaasuse labivaatamine aega votab?

See menetlus iseenesest vaib votta vaga kaua aega. Meie t66
soltub paljudest teistest aspektidest. Kdige suurem takistus on
tegelikkuses see, et loplikku tulemust ei saa me enne teha, kui
ametlikud lahkamistulemused on saabunud. Ametlikke lahkamis-
tulemusi oodatakse tihtipeale mitu kuud.

Aga nuld pilootprojekti raames ei oodanud me dra ametlikku kin-
nitust, sest politseile on tihtipeale ju nditeks teada, kas juht oli
kaine voi mitte. Nii et selle pohjal koostasime arvamuse kolme
kuni nelja nadalaga. Koik soltub kui palju sul on aega 6nnetusega
tegeleda. Sindmuskohal tuleb kadia suure tdendosusega kaks kor-
da: iks kord dnnetuse ajal,aga seal on ka paastjad, pealtvaatajad
ja meedikud, ning teist korda peale dnnetust, et teejupp hiljem
rahulikult ara moota ja uuesti le vaadata.

Mis saab peale kohapealset t66d?

Uks viljund ongi muuta liikluskorraldust. Varem oli rohkem mar-
kuseid, ntitid oluliselt vahem, sest teed on korralikumad. Teiseks
me kogume detailandmeid tee ja soiduki kohta. Auto kohta on
kiisimusi ca viis lehekiilge, sama on ka teede kohta. Kaik sellised
andmed, mille kohta tegelikkuses saaks teha suivaanaluisi, kuid
mille kohta meil tavaliselt teavet ei ole. Kolmanda valjundina pa-
neme kord aastas kokku ettepanekud, mida riik voiks teha. Seal on
osad asjad, mis kattuvad aastast aastasse. Kui meil on jatkuvalt
onnetusi, mis on joobes juhtide osalusel voi suuresti nende suul
juhtunud, siis me peame jatkuvalt kirjutama, et jarelevalvet tuleb
tugevdada. Samuti mobiiltelefoni ndappimine soidu ajal, mis on
vdga rumal mote. Aga on ka muid asju, mis puudutavad juhtide
valjadpet, seadusandlust ja muud sellist.

Mul on meeles uks juhtum, kus 2011. aastal kehtima hakanud
liiklusseadust muudeti tinu LOUK-i tagasisidele. Lastebussi ndu-
ded on sissetulnud tinu tihele LOUK-i uurimisele, mis oli sarnane
nuild Assamalla onnetusega (hukkus kooliekskursioonilt tulnud
laps - toim). Sarnane dnnetus juhtus ca kimme aastat tagasi Har-
jumaal, kus poiss tuli klassiekskursioonilt loomaaiast. Buss pea-
tus kodutalu varavas ja poiss jooksis lihtsalt autole ette. Kohtusin
mitu korda isa ja vanaisaga ning arutasime, mida teha selleks,
et bussist ei sdidetaks lihtsalt nagu postist médda. Antud juhul
bussijuht ndgi seda veoautot juba kaugelt ja ka veoautojuht nagi
bussi, kuid saitis sellest lihtsalt modda. Ta muidugi ei saanud ka
aru, et tegu oleks olnud lasteveoga, nagu oli nuud selle Assamal-
la 6nnetuse puhul. Me tegime mitmeid ettepanekuid, alustades
sellest, et bussid voiks kollaseks varvida nagu USA-s, lopetades
sellega, et neist ei tohiks mddda soita.

Aga mis tulemusi veel on?

Naiteks koolituskavad. Tegime ettepaneku, et teatud arv libedasai-
dukoolitusi viidaks juhi esmasesse ettevalmistusprogrammi. Meil
oli Piibe maanteel selline juhtum, kus todpaeva ohtul oli tekkinud
must ja4, oli oktoobri [6pp voi novembri algus. Onnetuses oli es-
mane juht, kes ei osanud mustal jadl midagi teha ja pidurdas ning
libises vaikselt vastassuuna voondisse. Sealt tuli pisibuss vastu,
see mats ei olnudki vaga suur, kuid tiidruku vanaisa, kes istus juhi
taga, sai surma. Vanaisale oli tehtud varasemalt operatsioon ja
talle ei meeldinud, kui miski surus rinnule, ja ta istuski taga, hoi-
des turvavood poidlaga eemal. Kui kokkuporge toimus, siis keha
paases liikuma ja ta murdis kaela. Tudruk oli saanud kevadel al-
les juhiloa ja ta ei olnud meetritki libedaga sditnud, seetottu me
tegimegi ettepaneku: enne kui inimene loa saab, peab ta olema
natukenegi libeda peal harjutanud.

Kui palju tanavu on 6nnetusi olnud?

Tanavu on koos pilootprojektiga alla 20, mis on paris palju, aga
kui vorrelda sellega, et 2000ndate alguses oli lle 30... NGud on
juba september kdes, aga iialgi ei tea. Minu kdige hullem mai-
kuu oli 2000ndate alguses, kui ma kaisin kuuel 6nnetusel, kus sai
surma noor mees. Kuuest sindmusest viiel oli ta purjus, tal oli
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turvavoo lahti ja ta sai surma.

Aga miks on kohapeal kdimine oluline?

Mina naiteks ei saa asjast selget pilti kohapeal kdimata. Kui ma ei
joua sinna sel hetkel, kui need autod seal olid, siis ma lahen kasvoi
jargmisel pdeval. Leian koha lles ja mul tekib mingi pilt, mis ja
kuidas seal oli, kogud materjalid ja teed moned pildid. Kohapeal
kaimisest 100% niikuinii ei padse, sest teemees ei saa teed moota
kohapeal kdimata, Google Street View-ga seda ju ei tee. Selleks, et
nahtavust moodta pead sa olema samuti seal. Automees voib kaia
hoopis parklas modtmas, aga ka tema peab reaalselt ikkagi auto
juures kaima, et mdotmisi teha. Nii et ei ole ikkagi paasu.

Kui teete oma aruande valmis, siis kellele te selle ette kannate?
Aasta jooksul lopetatud juhtumitest tehtud ettepanekute kohta
teen koondid ja koondaruanne laheb ministeeriumile. Teadmiseks
oleme saatnud ka Maanteeametile ja politseile. Ministeerium siis
otsustab, mida sealt votta ja mida jatta. Need ettepanekud on
tehtud komisjoni inimeste poolt, aga see arvamus ei pruugi olla
Loplik.

Aga sinu kui eksperdi arvamus - kas LOUK-ist on kasu?
Pohimotteliselt on,aga me ei saa seda Ule Eesti teha nii nagu Har-
jumaal, sest see laheks kalliks. Tegelikkuses me saaksime auto- ja
teedemeeste rolli ise ara taita, meil on need teadmised olemas.
Isekiisimus on politseiga — politsei kogub peaaegu sama palju
materjali nagu meie, nii et teoreetiliselt oleks need uhendatavad.
Halb asi on aga see, et neil on tavaliselt tegemist kriminaaluuri-
misega ja me uurime sama asja vdga erinevatest aspektidest.

Aga mis edasi?

Arvamusfestivalil ma vahetasin motteid Lduna regiooni tootaja-
ga, et proovida jargmisena Lduna regiooni ja ida regiooni jataks-
ki todle. Aga koik soltub niiid meie maja poliitilistest otsustest,
kuidas me seda teeme? Nagu piloot naitas, siis huvilised leiaks.
Politseid peab rohkem kaasama.

KOMMENTAAR
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SIRLE PAI
@ Politsei- ja Piirivalveameti
‘&, pohja prefektuuri liiklustalituse juht

Siin on kaks olulisemat pohjust. Esiteks ma soovin olla kursis
nii-6elda tanavatooga. Minu enda t606 on seotud liiklusega, nii
et alternatiivina on hea ka reaalsete dnnetustega kursis olla.
Teiseks aga meeldib mulle eksperdit6d. See vaib natukene
halvasti kolada, kuid see t66 on loomingulisem ning see on
tavatoost valja tulemine.

TOOMAS PAJU
Eesti Liikluskindlustuse Fondi
kahjukasitluse juht

Minu soov on leida lahendus liiklusohutuse parandamiseks ja
vahendada liiklusonnetuses hukkunute arvu. Samas tahan ma
Uhiskonnale oma teadmistega midagi ka tagasi anda.
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MAHA

ENNE (LE-
 KAIGU

TERJE TALV
Maanteeameti avalike suhete osakonna
peaspetsialist

KUIDAS

SAAB IDEEST
ENNETUS-
KAMPAANIA?

aanteeameti ennetust6d osakonna juhataja Monika Heinrand peab ennetuskampaaniaid oluliseks
osaks meie igapaevase liikluskultuuri kujundamisel, kuigi soovitud tulemused ilmnevad sageli alles

aastate jooksul.

Kuidas tuleb idee teha uus kampaania?

Tegelikult ei juhtu kunagi, et ainult idee peale teostatakse tdies-
ti uus kampaania. Reaalselt on koik kampaaniad ette planeeritud
aastases tegevusplaanis, mille koostamisel analliusitakse vaga
tapselt liiklussituatsiooni. Analulsi aluseks on liiklusstatistika ja
Maanteeameti poolt labi viidud erinevad uuringud.

Anallusid viiakse labi koigepealt liiklejatulipide loikes: jalakaija,
autojuht, jalgrattur ja mootorrattur. Eraldivaadeldakse ka prob-
leemteemade gruppe, mis on ilmnenud aastate jooksul nii Eesti
kui ka rahvusvahelistes uuringutes. Sellised teemagrupid on nai-
teks kiirus, kainus, enda nahtavaks tegemine, turvavarustus jne.

Iga teemagrupp analliusib enda teema labi, leiab kdige probleem-
semad kusimused, millele tuleks oma tegevustes tahelepanu p6o6-
rata. Jattes kdrvale suured teemad nagu kiirus ja alkoholitarbimi-
ne, siis naiteks turvavarustuse valdkonnas on murekohana valja
joonistunud autoistme peatoe vale kasutamine. Selle dige asendi
olulisust avariisituatsioonis teadvustatakse autojuhtide seas kah-
juks vahe. Tegelikult aitab dige peatoe asend rangimaid tagajargi
ara hoida.

Iga teemagrupp valib statistika ja uuringute pohjal valja kdige
olulisema teema ning selle pohjal paneme paika prioriteedid -
millised teemad ja millistes demograafilistes gruppides on need
kdige teravamad. See on alus meie tegevuskavale. Suuremate ja
probleemsemate teemade osas planeeritakse Uleriiklikuid sot-
siaalkampaaniaid.

Hetkel valmistame ette ka liiklusohutusprogrammi jargmiseks
neljaks aastaks, kus on valja toodud prioriteetsed tegevussuunad,

millele ldhiaastatel ennetustoos keskendutakse.

Kuidas ideest saab kampaania?
Kui probleemteemad ja sihtgrupid on valja valitud, algab t60
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konkreetse kampaania ettevalmistamisega. Naiteks oli meil pla-
neeritud sel aastal Uks kampaania kiiruse teemal, mille koige
probleemsem sihtgrupp on kahekimne viie kuni neljakimne viie
aastased meesterahvad. Lahtuvalt teemast ja sihtgrupist pusti-
tasime lahtelilesande, mille alusel hakkasime hankima koost6o-
partnerit ehk reklaamiagentuuri.

Ulesande piistitamise juures vaatame me iihe alternatiivina ka
seda, mida on selles valdkonnas teistes riikides tehtud ja vdima-
lusel tutvume nende kampaaniate tulemustega. Sobiva ja efek-
tiivse kampaanialahenduse olemasolul on vdimalik kasutada ka
mujal valja to6tatud kampaaniaid. Eelnimetatud kampaania jaoks
teostati siiski hange.

Hankes osalejatel paluti esitada oma ideelahendus ja ettepane-
kud kéige mojusamast meediakanalite valikust, mida selle siht-
riihma konetamiseks kasutada. Hanke voitja valiti vdlja Maantee-
ameti komisjoni poolt, mis hindas ideelahenduse, meediakanalite
valiku ja sénumi vastavust lahteilesandele.

Voitnud ideed testiti fookusgrupis, mis koosnes sihtgrupi esinda-
jatest. Kiiruse kampaania puhul tehti grupid nii eesti kui vene kee-
les, lisaks olid eraldi grupid autojuhtidest, kes Uletavad kiirust ja
ka neist, kes ei Uleta. Testisime, milliseid emotsioone sonum neis
tekitas ja kuidas nad sellest aru said. Parast fookusgruppi toimus
veel idee kohandamine, et saavutada kdige efektiivsem tulemus.

Kuidas kampaania onnestumist moodetakse?

Igale kampaaniale pustitatakse eesmargid. Esimene eesmark on
kampaania margatavus-moodetakse kampaania margatavust
sihtgrupis ning soltuvalt teemast, kas hoiakute vdi reaalse kaitu-
mise muutust. Tulemuste hindamiseks viiakse labi uuringud. Kuna
paljud kampaaniateemad on pikaajalised, annab see voimaluse
konkreetset teemat labi aastate jalgida.

Sel aastal tuli esmakordselt valja korvalistele tegevustele suuna-
tud kampaania, millekohta varasemad uuringud puuduvad. Esime-
ne uuring teostati vahetult enne kampaaniat ja parast kampaania
loppu tehakse mone aja parast kordusuuring. Esimese selletee-
malise kampaania eesmargiks on eelkdige inimeste suhtumise
muutmine ehk eesmargiks seatsime, et kampaania tulemusena
suureneks nende inimeste hulk, kes peavad mobiiltelefoniga raa-
kimist (vastamine ja kdone valimine) autoroolis vaga voi lihtsalt

ohtlikuks, 6 protsendipunkti vorra ehk see touseks 70 protsendini.

Millised on olnud Maanteeameti parimad kampaaniad labi aas-
tate?

Maanteeameti sotsiaalkampaaniate tulemuste parimateks naide-
teks pean ma helkurite ja turvavéd kasutamist, kus on toimunud
vdga suur positiivne muutus. Sellist efekti ei saavutata kunagi
Uhe kampaaniaga, teemasid tuleb aastate loikes jarjepidevalt ta-
helepanu all hoida.

Helkurikampaaniad said alguse aastal 1996 ja selle teemaga on
tanaseni aktiivselt tegeletud. Kui 1998. aastal kandis kusitlusuu-
ringu andmetel reeglina voi sageli helkurit 29% tdiskasvanutest
ja 78% lastest, siis 2015. aastal olid need naitajad vastavalt 80%
ja laste puhu lausa 96%.

Kui palju inimelusid on Maanteeameti ennetuskampaaniad labi
aastate saastnud?

Ennetustdo, mille Uheks osaks on ka ennetuskampaania, moju ei
saa otseselt tolkida juhtumata jadnud liiklusonnetuste voi liiklus-
surmade arvuks. Ennetustdd on ainult Uks osa liikluskeskkonna
muutmisest. Liiklusonnetuste arvu mojutab oluliselt ka Lliikluskor-
ralduse parandamine voi uue ja ohutuma tee rajamine.

2001

Muuda end nahtavaks,
kanna helkurit!

Kinnita helkur paremale:
Maanteel konni alati vasal

" Helkur.ee

2010
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Lihtsam on mdo6ta nende kampaaniate ja tegevuste maju, mis kes-
kenduvad konkreetsele kaitumise muutusele, labi mille suureneb
inimeste ohutus. Selline on naiteks helkuri kasutamine - ma kas
panen helkuri kiilge vai mitte, samuti turvavod kasutamine. Kii-
ruse ja joobes juhtimise teemalistes kampaaniates kasutatakse
otsese moddikuna pigem hoiakute muutust. Naiteks, kui suur hulk
vastajaid peab kiimme kilomeetrit piirkiiruse lletamist aktsep-
teeritavaks.

Millised sihtgrupid on parimad ennetust6o tulemuslikuks tege-
miseks?

Sihtgrupp, kes teadmised kiiresti omaks votab, on lapsed. Lastele
suunatud tegevuste tulemused muutuvad nende olemuse loomu-
likuks osaks ja see on koige tanuvaarsem viis mistahes teadmise
vOi vadrtuse opetamiseks. Selleks, et meie liikluskultuur oleks tu-
levikus tanasest oluliselt parem, on oluline, et diged kaitumispo-
himotted liikluses omandatakse juba lapsepolves . Just seeparast
pooratakse tana kogu ennetustods lastele nii palju tahelepanu.

Tana toimub lastele suunatud liikluskasvatus samm-sammult
ning esimesed teadmised liiklusest saadakse juba lasteaias.
Lapsele on digete liiklusharjumuste 6petamine palju lihtsam ja
efektiivsem kui naiteks tdiskasvanule. Mida vanem on inimene,
seda raskem on tema kditumist muuta. Hiljuti avaldatud eakate
uuring toi selle selgelt valja. Nii kiputakse naiteks jatkuvalt teed
Uletama seal, kus seda aastaid tehtud on, kuigi muutunud liiklus-
korralduse jargi see enam selles kohas lubatud ei ole. Eakatele
labi viidud koolituste tagasiside on siiski olnud vaga positiivne,
kuid selle eagrupi juures on keeruline neid koolitusele saada,
kuna nad usuvad ise, et teavad ja oskavad piisavalt.

2005

Ndita ennast!
Kanna ALATI helkurit!

Ole nahtav -

kanna‘helkurit!
Sindjoodatakse koju!

Me hoolime,
aga ei marka

Kontrolli, et Sinul ja Su lshedastel oleks helkur.

2013

2012
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AHTO AAREMAE
Reklaamiagentuur AGE McCANN
loovjuht

Milline koostoopartner on Maanteeamet iihe suure kam-
paania valjatootamisel ja labiviimsel?

Maanteeamet on vaga pikka aega olnud vaga avatud ja
eesmargikindel partner.

Avatus tahendab siinkohal julgust proovida uusi lahendu-
si, mille teostamine sisaldab pdris palju lisatood. Naiteks
voiks tuua helkur.ee veebilehe, mille abil inimesed saatsid
oma sopradele oma raha eest tile 15 000 helkuri. Kindlasti
oli see palju keerulisem, kui lihtsalt klassikalised plakatid
Ules kleepida, kuid 15 000 inimest, kes ise kampaaniasse
panustasid, on kindlasti joud, mida ei saa alahinnata. Need
inimesed kannavad toenaoliselt ka ise helkurit ja tuleta-
vad selle vajalikkust ka sopradele meelde. Eesmargipa-
rasest lahenemisest on teinegi hea naide, mida olen tihti
Maanteeameti kohta radkinud. Nimelt on Maanteeamet
minu praktikas ainus klient, kes on Gelnud: “Tee mu logo
vaiksemaks” ehk siis Maanteeameti jaoks on esikohal alati
sonum, mida soovitakse inimeseni viia.

Kuidas AGE ise suhtub sellistesse kampaaniatesse, mis on
selle juures kutsuv ja mis keeruline?
Maanteeameti kampaaniate puhul on kdige keerulisem

?_—-_
Ara unusta helkurit...

leida see nurk, mis mojuks uudsena ja paneks inimesi mat-
lema. Kui me raagime piirkiirusest, kaine peaga soitmisest,
turvavoost voi helkurist, siis tegelikult ei ole motet teha
teavituskampaaniat stiilis: “Ara iileta kiirust”. Kaik liiklejad
teavad tegelikult neid reegleid, aga moned neist ei pea
reeglitest kinni. Koige keerulisem ongi leida selline lahen-
dus, mis suudab inimesi reaalselt motlema panna ja iUmber
veenda.

Milline Maanteeameti kampaania on teie enda jaoks koige
paremini 6nnestunud ja miks?

Kdige onnestunumaks pean ma helkuri kampaaniat ‘Ara
unusta helkurit - Sind on raske unustada”. Pohjus on selles,
et suutsime leida nurga, mis toesti ihiskonda mojutas. Sel-
le kampaania eel oli helkuri kandmine ikka oluliselt ma-
dalam kui kampaania jarel ja peamiseks pohjuseks, miks
helkurit ei kantud, oli see, et tdiskasvanud pidasid helkurit
peamiselt laste asjaks. Lapsele pandi kill helkur kilge aga
endale mitte. Kuna selline arvamus oli laialt levinud, siis
raakisime ka oma kampaanias helkurist ja lapse turvalisu-
sest,ndidates, et lapse turvalisus ei ole tagatud, kui taiskas-
vanu ennast ei kaitse ja uhel hetkel teda enam lapse jaoks
pole. Sellest kampaaniast sai tegelikult helkuri kandmise
osas alguse muutus, mille tulemusel voib tana naiteks Sak-
samaal lennujaamas helkuriga inimest nahes suhteliselt
kindel olla, et tegemist on eestlasega.

/

...Sind on raske unustada.

Kinnita helkur paremale poole pdlve korgusele.
Maanteel konni vasakus servas.
Pimedas voib see Sinu elu paasta.

) MAANTEEAMET
LIIKLUSOHUTUS ZZL
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eekordsed loputcdd on Tuuli Vilibergilt ja Tanel Jairuselt Tallinna Tehnikallikooli logistikainstituudist. Tuuli Vilibergi
Ssoovitab oma bakalaureusetdos ,Soidukijuhtide Lliikluskditumine raudteeiilesdidukohtadel” kasutusele votta
foorikaamerad, et talitseda markimisvaarset hulka punase tule ja langenud tokkepuu eirajaid. Tanel Jairuse magistrit6o
,Maanteede parameetrite moju liiklusohutusele” kaardistab &ra koik Eesti teed. Lisaks annab t66 teadusliku aluse vaitele, et

kruusateed vajavad vaiksemat piirkiirust kui kattega teed.

Raudteelilesoitudel toimuvate onnetuste osatahtsus, vorreldes
liiklusonnetuste koguarvuga, ei ole suur, kuid see-eest on need
reeglina joudude vahekordade suurte erinevuste tottu vdga ras-
kete tagajargedega. Kokkupodrked ulesoitudel juhtuvad enamasti
autojuhtide tahelepanematuse, liikluseeskirjade eiramise ja liigse
kiirustamise tottu ning tekkinud kahju on téendoliselt suur - seda
nii majanduslikus kui sotsiaalses mottes.

Antud Loput6d uurimisprobleem seisneski selles, et raudteelilesoi-
dukohtadel toimub jatkuvalt mitmeid vaga raskete tagajargedega
kokkupdrkeid maanteesdidukite ning veeremite vahel. Lahtuvalt
uurimisprobleemist oli Loputd6 eesmargiks koigepealt valja selgi-
tada, mis on soidukijuhtide liikluskaitumises sellist, mille tagajar-
jel voib raudteelilesdidukohal toimuda kokkupdrge ning seejarel
pakkuda valja véimalusi probleemidega tegelemiseks. Eesmargi
saavutamiseks viidi labi vaatlused kaheksal raudteelleséiduko-
hal. Vaatluste kaigus koguti andmeid juhtide kaitumisharjumuste
kohta. Ulesditude valimisel lahtuti eelkdige raudtee- ja maantee-
liikluse sagedusest. Mootmised ja vaatlused teostati kokku kahek-
sal raudteelilesdidukohal, millest kuus olid asulasisesed ning kaks
asulavdlised (asulasisesed: Nomme, Tondi, Paaskula, Laagri, Saue,
Keila ning asulavalised: Niitvadlja ja Paldiski).

Kaesolevas t00s keskenduti pdhiliselt sdiduki kiirusele kui juhi
liikluskaitumise nditajale. Asulasisestel Ulesoitudel mdodeti soi-
dukite kiirust nii-6elda otsustuspunktis — koht, kus juhil tuleks
otsustada, kuidas kdituda-kas pidurdada voi sama kiirusega edasi
soita (ca peatumisteekonna kaugusel Ulesoidust). Peatumistee-
konna leidmisel voeti aluseks antud kohas maaratud piirkiirus.

Asulavalistel tlesoitudel, kus kiirusepiirangud olid suuremad, fik-
seeriti soidukite kiirused kahes punktis - peatumisteekonna kau-
gusel Ulesdidust ning vahetult enne (lesditu, saamaks selgemat
pilti sdidukijuhtide kaitumisest. Lisaks kiiruste fikseerimistele
vaadeldi ka Liiklusseaduses satestatud raudtee uletamise reegli-
test kinnipidamist ning antud t66s loeti rikkumiseks:

» Punase fooritule eiramine

» Tokkepuust moodasditmine vdi langeva tokkepuu alt labisoit-

mine

Vaatluste ja mootmiste labiviimiseks valiti juhuslik tund - ei si-
hitud mingit kindlat pilti, vaid sooviti teada saada, kuidas juhid
juhuslikel hetkedel kdituvad, ka tipptunnivalistel aegadel.

Igal raudteetilesoidul viidi mootmised labi jargides reeglit - va-
hemalt tund, kuid mitte vahem kui 100 séidukit ning kokku vaa-
deldi raudtee lletamisel 1 407 soidukijuhi kditumist.

Tulemustest selgus, et kdigi asulasisestel Ulesditudel moodetud
soidukite keskmiseks kiiruseks oli Ulesoitudel 37,9 km/h. Kuna
piirkiirus nimetatud ulesoditudel oli 50 km/h (v.a Tondi ileséit), siis
voib vdita, et kiiruseliletamine asulasisestel llesoitudel enamasti
probleemiks ei olnud, kuna soidukijuhtide kiirus jai 96,2% modde-
tud juhtudest alla 51 km/h.

Tabel 1. Sdidukite kiirusnditajad asulasisestel Glesoitudel

Néitaja Kiirus (km/h)
Maksimaalne 68
Minimaalne 20

Keskmine 379

V85 46

Sama ei saa kahjuks vaita aga vaadeldud asulavaliste llesoitude
(Niitvalja ja Paldiski) kohta. Kehtestatud maksimaalsest lubatud
soidukiirusest pidas otsustuspunktis kinni 78,8% juhtidest. Vahe-
tult enne Ulesoitu moddeti soidukijuhtide keskmiseks liikumiskii-
ruseks 59,8 km/h. Ohu ilmnemisel ei ole sellise sdidukiirusega
liikudes vaimalik sdidukit sujuvalt selleks ettenahtud kohas pea-
tada ning tulemuseks voib olla rankade tagajargedega kokkupor-
ge veeremi ja maanteesoiduki vahel.

Tabel 2. Soidukite kiirusnditajad asulavalistel ulesoitudel

Naitaja Kiirus (km/h)
otsustuspunktis Ulesoidul

Maksimaalne | 97 89

Minimaalne 23 0

Keskmine 59,8 48,3

V85 75 68

Vaadeldes punase fooritule rikkumiste tulemusi koikide Glesoitu-
de kaupa, jareldus, et tegemist on tosise probleemiga. Vaadeldud
27 fooritsiikli jooksul fikseeriti ainult 4 korda, mil ei toimunud
punase fooritule eiramist ei enne ega parast rongi ulesoidult lah-
kumist (Joonis 1).

Keelava fooritule ajal soideti Glesdidule lausa 85% juhtudest (kas
siis enne, parast voi enne ja parast rongi Ulesdidule joudmist).
Taheldati, et ihe juhi rikkumine mojutas negatiivselt kaasliik-
lejate kaitumist, kuna koikidest fooritsukli rikkumistest oli 62,1
protsendil juhtudest rikkujaid rohkem kui Uks. Voib delda, et ihe
juhi rikkumine julgustas ka teisi juhte keelavat foorituld eirama.
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Vaatluse kaigus oli kahel korral voimalik
olla tunnistajaks ka sellele, kuidas sdidu-
kijuhte ei peatanud isegi allolevad tokke-
puud. Samuti oli vaatluse kaigus voimalik
naha situatsiooni, kus sdidukijuht sooritas
tapselt Ulesdidul moodasditu enda ees
liikuvast aeglasemast soidukist. Sellisest
kaitumisest voib jareldada, et juhid ei taju
raudteed uletades reaalset ohtu,mida oma
hooletu kaditumisega tekitavad.

Punase fooritule eiramise vahendamiseks
voiks kaaluda raudteellesditudele foori-
kaamerate paigaldamist. Soéidukijuhtide
karistamine toimepandud rikkumiste eest
aitaks suurendada raudteetletusreeglitest
kinnipidavate juhtide hulka. Asulavalistel
Ulesoitudel taheldatud kiiruselletamise
probleemi voiks samuti leevendada vahe-
tult enne Ulesoite kiiruskaamerate paigal-
damisega. Samuti vaiks edaspidi raudtee-
llesoite planeerides voi rekonstrueerides
arvesse votta uurimuse tulemusena tahel-
datud asjaolu, et keskkonnal on tahtis osa
just sdidukijuhtide kiiruse kujundamisel.
Naiteks, kui vahetult enne vai pdrast Ule-
sOitu on maanteel mani kury, siis moju-
tab see soidukijuhi kiiruse valikut olulisel
madral ning arvatavasti vaheneks onne-
tuste arv, mis on tingitud liigsest sdidukii-
rusest.

| ‘ I
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Joonis 1. Rikkujate arv fooritsikli kohta

Punase fooritule rikkumiste vahendamisel
ei ole lahenduseks tokkepuude paigalda-
mine koikidele Ulesditudele, kuna isegi Lu-
hikese vaatluse kdigus vois taheldada paa-
ri juhtumit, kus juba allolevast tokkepuust
lihtsalt modda soideti. Seega, kui soiduki-
juht tahab reegleid rikkuda, siis ei takista

teda ka teelolevad flilsilised takistused.

Enim tahelepanu tulekski pdorata soidu-
kijuhtide teadlikkuse tostmisele raudtee-
llesoitudel valitsevate ohtude kohta, et

seeldbi kaitumist turvalisemaks muuta.
Jatkata tuleks ohutuskampaaniate korral-
damisega, sealjuures voiks teha vahet asu-
lasiseste ning asulavdliste kampaaniate
planeerimisel. Asulavaliste ulesditude pu-
hul tuleks lahtuvalt kdesoleva uurimist6o
tulemustest, lisaks liikluskorraldusvahen-
dite marguannete jargimisele, tahelepanu
juhtida ka kiiruseuletamise kui probleemi
eksisteerimisele.

MAANTEEDE >
PARAMEETRITE MOJU

LIIKLUSOHUTUSELE

TANEL JAIRUS

Juhendaja: Prof Dago Antov

Eriala: logistika

Oppeaste: magister

Oppeasutus: Tallinna Tehnikatilikool

Maantee on vanimaid Uhendusi inimeste elupaikade vahel. Vaid
veeteed on veelgi varasemad. Ka eestikeelne, tapsemalt maakeel-
ne nimetus ,maantee” parineb nii ammusest ajast, mil sonu veel
teistmoodi kadnati. Mitmed meie tuntumad teed kulgevad aegade
algusest peale samu trasse pidi.Juba enne, kui asulad said nimeks
Tallinn ja Tartu, liigeldi nende kahe punkti vahel mddda tanast
Piibe maanteed. Nii monigi tee kulgeb tanaseni samas kohas, kus
ta juba aastasadu varemgi olnud. Aga kui tollal oli valedaim Liik-
lusvahend tugev ja terve ratsahobune, siis tdna on autode kapoti
all kimnete kui mitte sadade selliste suksude ramm. Seetottu on
tanapaeval enamikule liiklejatest tavaparane piirkiirus 90 kilo-
meetrit tunnis vaid kerge pedaalivajutuse kaugusel. Kuid reakt-
sioonikiirus on endiselt sama, sest suurema kiiruse tottu on selle
ajal labitav teekond oluliselt pikem.
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Et teedel liiklemine oleks ohutu, on valja tootatud projekteeri-
misnormid - juhised, mis tapsustavad, kuidas tuleb tee ehitada.
Nendes on kirjas, kui jarsk tohib olla kurv ning kui palju peab
olema ndhtavust ja muud sellised asjad. Koik uued teed ehita-
takse normide jargi. Siinkohal tekib kiisimus — mis seis on nende
teedega, mis ehitati enne norme? Kinni neid ei ole pandud. On
nad uldse ohutud? Kuidas seda teada saab?

Kohe alguses oli selge, et koiki teid kaasamata korrektset tule-
must ei saa. Samas on 16 500 kilomeetrit liiga suur maht, et koiki
arvutusi kasitsi teha. Seega tuli laheneda infotehnoloogiliselt.
Kodigi arvutuste peale kokku valmis pea 2000 rida programmi-
koodi, mille llesandeks oli moodustada Teeregistri andmete ja
riigimaanteede kaardikihi pohjal andmestik koigi olulisemate
parameetrite kohta. Teedele moodustati 10-meetrise sammuga
punktid. Kolme jarjestikuse punkti pdhjal arvutati pust- ja plaa-
nikdverike raadiused. Samas genereeritud teede pindade ja piki-
profiilidega vorreldes leidis programm iga punkti kohta nahta-
vuskauguse horisontaal- ja vertikaaltasandis. To6 kdigus onnes-
tus neid arvutusi oluliselt optimeerida ja seetdttu varem 22 tundi
kestnud Tallinna-Narva maantee ndhtavuskauguste arvutamine
valmis lopuks vahem kui tunniga.

Arvutustejargselt leitud vaartusi sai vorrelda projekteerimisnor-
mides kehtestatuga ja igas punktis sai leida selline projektkii-
rus, mille nouded oleksid taidetud. Peamiseks komistuskiviks
oli peatumisnahtavus ja plaanikéveriku raadius, mille jargi tulid
kdige madalamad tulemused. Vérrelduna samadel Loikudel keh-
tiva piirkiirusega, pole olukord just kiita. Lahtetaseme ,hea“ tin-
gimusi arvestades osutus piirkiirus projektkiirust tletavaks 36%
teedel. Tasemete ,rahuldav” ja ,erandlik” juures vastavalt 23% ja
12% teedel. Lisaks arvutati vdlja piirkiirusega soitvale juhile jaav
reageerimisaeg erinevates olukordades, nagu jalakdija astumine

teele, takistus tee keskel, aeglane soiduk teel ja taielikult suletud
tee. Kui kattega teedel oli keskmine olukord suhteliselt hea - ju-
hile jai keskmiselt reageerimiseks sekund-kaks, siis kruusateedel
peaks juht ohuolukorda méned sekundid ette nagema.

Seega oleks olukorra parandamiseks kaks voimalust. Kallim va-
riant oleks parandada teedel nahtavust ja ehitada kurvid umber.
Kuna ebakéla projektkiiruse ja piirkiiruse vahel oli ka erandlikul
lahtetasemel lle 1500 kilomeetril teedel, ei ole majanduslikult
otstarbekas neid koiki Umber ehitama hakata. Ka on suur osa neist
kruusateed, kus on Lliiklust Usna vahe. Majanduslikult moistlikum
oleks kasutada teist varianti ehk alandada piirkiirust. Arvestades
haarduvuse erinevust, tuleks ka kruusateid ja kattega teid erine-
valt kasitleda. Hea eristatavuse tottu voiks {ldine kiiruspiirang
soltuda tee kattest. Nii oleks sobiv slisteem selline:

e 60 km/h kruusateedel

» 80 km/h kattega teedel

e 100 km/h eraldusribaga teedel

» 120 km/h eraldusribaga teedel suviti

Seniste liiklusonnetuste pdhjal loodud mudel naitab sellisel juhul
liiklusdnnetuste arvu langust keskmiselt 10% aastas.

KOMMENTAAR

ERIK ERNITS

Maanteeameti liiklusohutuse osakonna
juhataja

Tanel Jairuse magistritdd uurimisteema on aktuaalne:
Maanteeamet on valmistumas teedevorgu uleseks piirkii-
ruste muutmiseks, et maksimaalset lubatud kiirust jargides
ei toimuks Eesti teedel hukkunute ja raskete vigastustega
liiklusdnnetusi.

Autor on teinud t606s lihtsustusi (nt ndhtavuskoridori maa-
ratlemine), mis vahendavad praktilisi voimalusi saadud tu-
lemusi teedevorgu ohutustamisel kasutada. Samas magist-
ritoo kontekstis oli lihtsustuste tegemine méddapadasmatu,
et sdilitada t60 moistlik maht, mis on olnud ka kitsendus-
tele vaatamata markimisvaarne.

To6 suurimaks tugevuseks on andmeanalliis. Esile tostmist
vaarib analulsi eelduseks olev andmete todtluse maht
ning selle eripara. Minu teada pole sarnast lahenemist nii
suures ulatuses - kogu meie teedevork - Eestis varem ka-
sutatud oleks. Nahtavuskauguste hindamiseks kasutatud
alusandmed on universaalsed ega soltu riikliku teeregistri
olemasolust voi selle andmekoosseisust. Seetdttu on t60
jaoks koostatud meetoditel vaartus ka Eestist valjaspool.
Valja tootatud metoodika nahtavusulatuste maaramiseks
on peale vahest taiendamist Eesti teedevorgu ohutustami-
sel ka praktiliselt kasutatav.
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Modelleerimisel kasutatov didine piirkiirus (kmy/h)

Prognoositav liiklusdnnetste arvu muutus
e

Joonis 1. Prognoositav liiklusdnnetuste arvu vahenemine Uldise
piirkiiruse muutmisel 90 km/h juurest.
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EUROOPA
TRANSPORDI-
VORGUSTIKU

KITSASKOHAD
JA VALIAKUTSED

TAIVO MOLL
Teede Tehnokeskus AS
h arendusjuht

National Highway Research Laboratories) poolt kor-

raldatud konverents FIRM15 (FEHRL Infrastructure
Research Meeting 2015). Seekordse konverentsi teemaks
oli ,Transporditaristu innovatiivne hooldamine: kiirem, oda-
vam, usaldusvaarsem, ohutum, rohelisem®.

ﬁ prillis toimus Brisselis FEHRL-i (Forum of European

Kahepaevasel uritusel osales 110 transporditaristu uuringute
eksperti nii Euroopast kui ka valjastpoolt, sh Jaapanist ja Austraa-
liast. Lisaks olid kohal ka valdkonnaga seotud inimesed erineva-
test EL-i institutsioonidest. Eestist osalesid Taavi Tonts Maantee-
ametist ja Taivo Mo6llL Teede Tehnokeskusest.

EUROOPA TRANSPORDIVORGUSTIKU VALJAVAATED

Euroopa transpordivorgustik on lks arenenumaid maailmas, hol-
mates 5 miljonit kilomeetrit kattega teid ja 213 000 km raudteid,
lisaks vee- ja 6huteid.

Transpordivorgustiku haldamisega kaasneb aga ka mitmeid kit-
saskohti:

e Taristu efektiivne hooldamine muutub Euroopas Uha aktuaal-
semaks teemaks ja seda eriti EL-i vanemates liikmesriikides,
kus transpordivorgustik on suuremas osas valja ehitatud
eelmise sajandi 70-ndatel ja 80-ndatel aastatel. Liiklusinten-
siivsus kasvab, kuid taristu vananeb nii fldsiliselt kui moraal-
selt ning hooldusele ja opereerimisele kuluvate ressursside
vajadus jarjest suureneb.

¢ Tulevikus muutub Euroopas praegusel kujul transpordivérgu
Ulalpidamine Uha suuremaks valjakutseks, sest elanikkond
vananeb ja maksumaksjaid jaab jarjest vahemaks.

« Poliitilised otsustused mojutavad stabiilset arengut nega-
tiivselt. Riikide valitsused vahetuvad 4-aastase tsukliga, kuid
infrastruktuuriga seonduvat peab planeerima oluliselt pikema
perspektiiviga, lahtudes samal ajal ka stabiilsuse pohimot-
test. Lisaks kiputakse poliitilistel kaalutlustel eelistama raha
eraldamisel pigem ehitamist kui hooldust, kuid just 6igeaegne
ja piisav hooldamine pikendaks taristu eluiga.

MILLISED VOIKSID OLLA LAHENDUSED?

Ulaltoodud iile-euroopaliste probleemide lahendamiseks paku-
tud ideed voiks votta kokku jargmiste marksonadega: innovat-
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3D prinditud fragment skanneeritud teekattest (TNO, Holland)

sioon, sdastlikkus, multimodaalus, optimeerimine, ennetamine,
just-in-time (vajaduspohine) hooldamine, big data pikaajaline pla-
neerimine, monitoorimine, taristu eluea pikendamine ning koor-
dineerimine.

Iga uus lahendus, mis pikendab taristu eluiga ja vahendab hool-
dust ning sellega seonduvat liikluse hairimist, sddstab kokkuvot-
tes suure hulga vahendeid. Uusi lahendusi vajavad ka taristu hal-
damise ja rahastamise mudelid. Euroopa Komisjon on kadivitanud
perioodiks 2014-2020 uuringute ja innovatsiooni rahastamise
raamprogrammi Horizon 2020, mille eesmargiks on koostdds era-
kapitaliga anda hoogu uuringutele ja uute lahenduste valjatodta-
misele, et tagada Euroopa Liidu maailmatasemel konkurentsivai-
me. Programmi eelarve on 80 miljardit eurot, millest osa on ette
nahtud ka transpordi ja taristu arendamiseks. Seega raha uute
lahenduste leidmiseks nagu oleks.

UURINGUID TEHAKSE, KUID NEED PEAVAD KA
PRAKTIKASSE JOUDMA

Toodi valja, et tihti on takistuseks uute lahenduste rakendamise
aeglus ja otsustajate vahene huvi votta uuendustega kaasnevaid
riske.

Naiteks WMA ehk soojade asfaltsegude tehnoloogia to6tati valja
Euroopa Liidus, kuid WMA suurim ja aktiivseim kasutaja on hoopis
USA, kes 2002. aastal selle tehnoloogia kasutusele vottis ja seda
aktiivselt edasi hakkas arendama. EL-is on hakanud WMA kasuta-
mine hoogustuma alles viimastel aastatel.

Enamikus Euroopa maades toimitakse teedevaldkonnas ja raud-
teedel hetkel pohiliselt tehniliste juhendite jargi, mis maaravad
tapselt ara, kuidas midagi tegema peab. Selline olukord aga ei
soodusta ettevotlusest lahtuvat innovatsiooni . Innovatsioon
nduab suurel madral rahalist ja ajalist panustamist ning kui et-
tevotted ei saa uuenduste kaudu turueelist, et panustatud vahen-
deid tagasi saada, siis neid riske ei voeta.

PIGEM TULEKS DETAILSETE JUHENDITE ASEMEL
KANDA KAASVASTUTUST

Ehitamise ja hooldamise osas on Uheks voimaluseks avaliku ja
erasektori koostdd. PPP (Public Private Partnership) projektides
vastutab lepingu tditja projekteerimise, ehitamise, hooldamise,
opereerimise ja finantseerimise eest. See annab voimaluse ise

sobivate lahenduste lle otsustada. Hispaania naitel tagab PPP
paremad tulemused ehituskvaliteedis, teede pusivuses ja efektiiv-
semas hooldamises. Samas toodi valja, et Pdhja-Euroopas ollakse
harjunud tegema head t66d igal juhul, mistottu on erinevus PPP
ja tavalepingute kvaliteedi vahel vaga vdike voi lausa olematu.

MULTIMODAALSUS - INTELLIGENTNE TERVIK

See on samuti valdkond, kus on endiselt peidus kasutamata res-
sursse. See oli ka uheks pdhjuseks, miks konverentsist votsid osa
ka raudtee ala eksperdid. Uldiselt on raudtee- ja maanteetrans-
pordi problemaatika sarnane, mistottu voiks molemaid maismaa
transpordiliike vaadata Uhtse tervikuna. Kuigi sama transpordi-
vorgustiku erinevad transpordiliigid voivad olla likshaaval vaada-
tuna intelligentsed, ei pruugi nad koos moodustada intelligentset
tervikut. Eriti, kui nende arendamist ei ole koordineeritud Uhest
eesmargist ldhtuvalt. 2013. a koostati transpordiliikide (maantee-,
raudtee-, ohu- ja veetransport) llene alusdokument ,Roadmap
for cross-modal transport infrastructure innovation®. Selles on
kirjeldatud uuringute ja innovatsiooni vajadusi, mis puudutavad
samaaegselt vahemalt kahte eri transpordiliiki. Dokumendi laiem
eesmadrk on 2050. aastaks luua alus Uhtse ja optimaalse mitmelii-
gilise transpordisiisteemi valjaarendamiseks EL-is.

ARIMUDELID TARISTU ELUKAARE
OPEREERIMISEKS JA HALDAMISEKS

Otsitakse aktiivselt ka taristu opereerimiseks ja haldamiseks so-
bivaid arimudeleid, mis kataks koiki elukaare aspekte. Hetkel on
kasvutrendis:

« ,kasutaja maksab“ péhimotte ehk teemaksude (ldine rakenda-
mine, millega loodetakse lahendada kroonilist alarahastamise
probleemi;

 erakapitali kaasamine investeeringuteks ja arendamiseks.

Et voimaldada stabiilset planeerimist piisavalt pikas perspektii-
vis, eeldavad mélemad suunad, et rahastamine ja sellega seonduv

RAHVUSVAHELINE ORGANISATSIOON

FEHRL on Euroopa riiklike teedelaboratooriumte koost6o-
foorum, kuhu kuulub {le 30 osalejamaa uuringu- ja tehni-
kainstituudi, sh ka valjastpoolt Euroopat.

MISSIOON

¢ teedealaste uuringute alal koost6o arendamine;

 korge kvaliteediga info jagamine ja ndustamine tee-
deala tehnoloogia ja metoodikate osas;

e riigiinstituutide too6tajad annavad oma ekspertpanuse
koigis projektides.

EESMARK

* anda nii Ule-euroopaliselt kui ka riikidele eraldi teadus-
lik sisend teedeala inseneriteaduse ja transpordi alal;

 aidata kaasa liiklusohutu ja jatkusuutliku Euroopa tee-

devorgu kujunemisele;

suurendada innovaatilisust Euroopa teedeehituses ja

teede kasutajate turul;

tdiustada energiaefektiivsust inseneriteaduses ja selle

rakendamisel teedealal;

kaitsta keskkonda ja tosta elukvaliteeti.

QTeeLeht

oleks voimalikult séltumatu nii poliitilistest otsustest kui ka va-
litsuste muutumisest.

Rohutatakse ka sotsiaalse konsensuse olulisust selles osas, mil-
list liikuvuse taset Uhiskonnas soovitakse ja kuidas seda piisaval
tasemel rahastada.

Tehnoloogia kiire areng ja uute transpordilahenduste kasutu-
selevotmine seab uue taristu planeerimisel ja projekteerimisel
taiendavaid ndudeid, sest normid ja standardid vajavad uuenda-
mist. Kuna juba olemasolevale taristule taiendava tehnoloogilise
funktsionaalsuse lisamine tuleb teha hoolduse ja rekonstrueeri-
mise kadigus, teeb see need t60d varasemaga vorreldes veel kee-
rukamaks ja kallimaks.

Suurte infohulkade jaoks on vaja andmetdo6tlust ja vajaliku info
soelumist. Tehnika arenedes muutub reaalaja andmete monitoo-
rimine jarjest lihtsamaks ja tavalisemaks ning teedelt kogutavate
andmete mahud kasvavad. Tapne llevaade hetkeolukorrast ja mi-
nevikus talletatud andmete siisteemne anallilis voimaldavad pa-
remini maista ja lahendada tekkinud probleeme ning optimeerida
erinevaid protsesse. Korgtapsed eriseadmed seisukorra monitoo-
rimiseks tdiustuvad, kuid jarjest enam tuleb lisainfot teede seisu-
korra ja liiklusohtlike olukordade kohta nutiseadmetest ja autode
anduritest.Viimased ei ole kull Gksikult vaadeldes nii tapsed, kuid
andmete suure hulga téttu annavad need piisavalt hea tulemuse.

Ka ehitamise kvaliteedi jalgimise siisteeme arendatakse. Nditeks
reaalajas asfaldi tootmise, veo ja paigaldamise andmete jalgimi-
ne, rullide liikumise ning tihedusnditajate salvestamine aitavad
kaasa teede pikemale pusivusele ja vahendavad kulusid hooldele
ja remondile.

Konverentsil tutvustati ka loppenud uuringuprojektide tulemusi
ja kdimasolevaid uhiseid toid. Kellel on asja vastu suurem huvi,
leiab ettekannete slaidid FEHRL-i kodulehelt www.fehrl.org

Taavi Tonts koos Panasonicu robootikainseneri Toshinori Hirosega Jaapanist
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KOMMUNIKATSIOONI R
- TEEDEVORGU TULEVIK

KREET STUBENDER-LOUGAS
Maanteeameti avalike suhete osakonna
kommunikatsiooniekspert

Francois Corte vottis hiljutise teedekonverentsi Pariisis kok-

ku vaitega, et meie teede pikaajalisus soltub koige rohkem
kommunikatsioonist. Corte ei rddkinud uuest bituumenisegust voi
pindamistehnikast, vaid sellest, kui oluline on asjaosaliste suutlik-
kus ja tahe raakida nii teehoiu pikaajalise visiooni kui ka digeaeg-
se sailitusremondi hadavajalikkusest.

® e
l |lemaailmse teedeassotsiatsiooni PIARCi tegevjuht Jean-

Moddunud kevadel oli Maanteeamet silmitsi teadmisega, et uus
valitsuskoalitsioon karbib 2015. aastal ameti eelarvet 25 miljo-
ni euro vorra. Meedia vahendusel sai kaasa elada Maanteeameti
peadirektori Aivo Adamsoni ning varske majandus- ja kommuni-
katsiooniministri Urve Palo dialoogile. Arutluse all olid tagajarjed,
mida seesugune otsus endaga kaasa voib tuua.

Analoogsed madttevahetused toimuvad hetkel kéikjal maailmas:
raha on piiratud ressurss ning teedevaldkond on oma tohutu eel-
arvega voimulolijate kdrpekadride jaoks ahvatlev materjal. ,Mis
need paar protsenti ara ei ole, kdlab poliitikute eeldatav métte-
kaik nii meil, P6hjamaades, Suurbritannias kui ka kaugemal.

Uhendkuningriigi Transpordiministeerium (Department of Trans-
portation) viib labi arvamusuuringut alatest aastast 2008. Uurin-
gu tulemustest on ndha, et tdna on sealse elanikkonna rahulolu
teede kvaliteediga madalaim. Vaid 30% elanikkonnast on rahul
teede seisukorra ning teetodde kiiruse ja kvaliteediga. Eksperdid
naevad probleemi valdkonna viimaste kimnendite sailitustoode
LlUhindgelikus rahastusskeemis, mis pole voimaldanud teedevor-
gustikku kuluefektiivselt majandada. Preventiivsete praktikate ra-
kendamine on olnud tagaplaanil ning reageeritud on ennekoike
dramaatilisematele tagajargedele, kui on saadud erandkorras li-
sainvesteeringuid hadavajalike teet6dde teostamiseks. Sealjuures
on konekas fakt, et kui 2010. aastal vahendati teedehoiu eelarvet
jargneva nelja aasta peale kokku 1,2 miljardit naela, siis vahe-
pealsel ajal on markimisvaarsemate teekahjustuste (sh talvekah-
justuste) likvideerimiseks tehtud iheksa juurdemakset suurusjar-
gus 1,1 miljardit naela.

Kjell Levik, Norra Maanteeameti (Norwegian Public Roads Admi-
nistration) toonaseid juhtfiguure esines juba 2002. aastal PIARCi
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seminaril ettekandega sellest, kuidas teadvustada poliitikutele
teede sailituspraktikate vajalikkust (,How to sell the message
“Road maintenance is necessary” to decision makers®). Levik nen-
tis, et kuigi teadlikkus teede sailitusremondist loobumise tagajar-
gedest on tdusmas, ollakse siiski vastumeelsed sailituspraktikaid
prioritiseerima.

Levik toi valja jargmised pohjused:

- Teede sdilitus on poliitiliselt ebaatraktiivne — uued objektid
voi teede taastamine on elanikkonna jaoks ,ndhtavamad" ja
toovad seeldbi suuremat poliitilist prestiizi.

- Erinevad ministeeriumid voitlevad riigieelarve vahendite ni-
mel sarnaste, kestlikkuse tagamiseks suunatud eesmarkide-
ga, nt haridus, tervis, keskkond.

- Teedevaldkonna vastutavad institutsioonid pole suutnud
arendada veenvaid mudeleid, millega ennustada erinevate
investeeringute ja nendest tulenevalt teehooldusstandardite
moju teede seisukorrale.

- Teedevaldkonna vastutavad institutsioonid pole suutnud has-
ti dokumenteerida ebapiisavast rahastusest tekkinud tagajar-
gi teede seisukorrale.

- Erialainimesed peavad teehooldega tegelemist vahem pres-
tiizseks.

- Ulikoolid ei n3e teehooldes atraktiivset uurimisainest ega
suuna sinna teadus- ja arendustegevuse ressursse.

Kjell Leviki ettepanekud olukorra lahendamiseks on tegelikult
iseenesestmdistetavad. Uldistatult viks need votta kokku kolme
eesmargiga: (1) Tosta oma usaldusvaarsust kompetentsikeskuse-
na, (2) suhelda tdhusamalt otsustajatega, (3) suhelda téhusamalt
elanikkonnaga.

Levik soovitab valdkonna-institutsioonidel parandada organisat-
sioonisisest suhtlust ning muuta otsuste langetamise protsessi
valiste sihtrihmade jaoks veelgi labipaistvamaks. Ent veel oluli-
semaks peab ta heade instrumentide/mudelite/materjalide valja
to6tamist, mille abil saaks erinevaid teehoiu investeeringute, te-
gevusstandardite jm moju veenvalt modelleerida. Maanteeamet
peaks tema hinnangul suutma erinevad stsenaariumid ,labi man-
gida“

Valdkonna-institutsiooni huviks peaks olema téhusate kommu-
nikatsiooniliinide loomine ameti, poliitikute ja teiste otsustajate
vahel. Tohus lahendus suhtluses otsustajatega on keskendumine
teedehoiu makromajanduslikule modtmele, nditeks teedevdrgu
seisukorra moéju pohjendamine transpordimajanduse terminites
ning erinevate projektide majandusliku kasu valja toomine.

Levik rohutab, et kindlasti tuleb suurendada suhtlust Maantee-
ameti ja liiklejate vahel. Elanikkonnale suunatud sisutihe kommu-
nikatsioon on votmetdhtsusega, sest teedehoiu investeeringute

VASTAMIST VAJAVAD KUSIMUSED:

Milline on teedeehituse ja -to6de majanduslik
pohjendatus? Millist majanduslikku kasu erinevad
teedevaldkonna projektid toovad?

Milline on transpordi kulukus erinevate teeseisundite
puhul?

Milline on olemasoleva teedevorgu vastavus nii
tanastele kui tuleviku noudmistele?

Millised on olemasoleva teedevorgu, selle osade voi
konkreetsete teede sdilitamisega kaasnevad kulud?

 Milline on liiklusdnnetuste arv, nende pohjused
ja analiiiis?

* Millised on teedehoiu kulud?

Tartu lddnepoolse timbersdidu Postimaja liiklussolme avamine 2013. aasta
novembris. Rekonstrueerimistédde tulemusena said liiklejad enda kasutusse
5,9 kilomeetrit rampe- ja kogujateid ning 5,2 kilomeetri ulatuses jalg- ja
jalgrattateid.

Aaid
;’ﬂI-'—_ H

QTeeLeht

ulatus ja sisu soltub elanike rahulolust Maanteeameti tegevuse-
ga. Siinjuures on oluline réhutada, et liiklejaid tuleks teavitada
mitte ainult uutest ehitusobjektidest,vaid ka erinevate projektide
ja meetodite otstarbekusest. Selleks on vaja koostada lihtsalt so-
nastatud ja kergesti moistetavaid Ulevaateid nii teedehoiu rahas-
tamisest kui ka kasutatavatest meetoditest. Levik rohutab ka va-
jadust viia elanikkonna hinnangute jalgimiseks labi regulaarseid
ning metodoloogiliselt tdhusaid arvamusuuringuid.

Moddunud siigisel kommenteeris Maanteeameti toonane
peadirektor Aivo Adamson Virumaa Teatajale: ,Valitsus on
kull pustitanud programmi, et aastaks 2030 saaksid kdik
Eesti teed tolmuvabaks — meil on kruuskattega riigimaan-
teid lle 5 600 kilomeetri —, aga kindlasti me seda ei tdida
ja ei ole maistlik igale poole kéva katet panna.’

Ka Kaupo Sirk,Maanteeameti peadirektori asetaitja ehituse
ja arengu alal, on tdstnud kuluefektiivse nditena esile Soo-
met, kus vaiksema liiklusega kergkattega teid muudetakse
taas kruusateedeks, kuna kruusateed peavad raskeveokite
koormusele paremini vastu. Uurisime Pdhja-Soome ELY-
keskuse kommunikatsioonijuhilt Tuula Pérholt, kuidas on
elanikkond kruusateede initsiatiiviga kaasa tulnud ning
kuidas nemad teedehoiu sGnumit otsustajateni viivad.

Tuula Pérho kommentaar:

Uks ELY-keskuste {lesandeid on tésta esile teemasid oma
erinevatest tegevusaladest. Otsuselangetajad on sealjuu-
res Uheks sihtrihmaks ning kanalid nendeni joudmiseks
on labirdakimised, kohtumised, seminarid, pressiteated, uu-
diskirjad, valjaanded jms.

Soomes tehakse peamised teedehoiu rahastamisotsused
Llabi parlamentaarse protsessi. Seega on poliitikud sellesse
vaga otseselt kaasatud. Erakonnad ja elanikkond tervikuna
on huvitatud teedega seonduvast. Esineb erinevaid vaate-
nurki, kuid uldiselt saadakse hasti aru, et kasinuspoliitika
tottu tuleb ellu viia eelarvekarpeid.

Transpordi- ja Kommunikatsiooniministeerium paneb igal
aastal paika ELY-keskuste ja Soome Transpordiagentuuri
teedehoiu rahastuse. Pohimotteliselt algavad Uleriigilised
kommunikatsioonitegevused juba sealt pihta. ELY-keskuste
endi piirkondlikeks kommunikatsiooni-kanaliteks on vee-
bilehekuljed, pressiteated, meediareklaamid jms.

Viimastel aastatel oleme kergkattega teid muutnud kruu-
sateedeks 10-20 km jagu. Tegu on olnud kas pinnatud
kattega kruusateede voi vaga vanade vedela bituumeniga
immutatud kruusast teekatetega. Taiendavaid kommuni-
katsioonitegevusi ja planeerimist pole see protsess vaja-
nud.
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ATS PILDRE
Lemminkainen Eesti AS
objektijuht

,Kroodi viadukti valmis ehitamata osa projekteerimine ja

ehitus” Hanke eesmark oli likvideerida Vana-Narva maan-
tee raudtee ulesdidukoht ja ajutine Lliikluskorraldus ule Tallinna-
Narva maantee viival Maardu viaduktil. Nende, liiklusohutuse
seisukohast darmiselt vajalike, eesmarkide saavutamiseks tuli
ennekoike lopetada Kroodi viadukti 2011-ndal aastal pooleli jaa-
nud ehitustodd. Peale seda oli voimalik liiklus juhtida Gle viadukti
Vana-Narva maanteelt Kombinaadi tanavani Maardus, valtides nii
soidukite liiklemist (le viie raudtee Vana-Narva maantee Lopus
asuva samatasandilise raudtee Ulesdidukohal.

Maanteeamet korraldas eelmise aasta lopus riigihanke

2014. aasta detsembris tunnistati edukaks Lemminkdinen Eesti
AS poolt esitatud pakkumus kogumaksumusega 1,24 milj eurot.
Kuna tegemist oli projekteerimis-ehitus toovotuga, tuli esmajar-
jekorras alustada projekteerimistoddega. Toode teostamise uheks
tingimuseks oli kasutada dra viadukti esimese, 2011-ndal aastal
teostatud, ehitusetapi raames valmistatud kandetalad. Selle tottu
ei olnud viadukti avaehituse projekteerimisel ,manguruumi’. Va-
rasemalt olid rajatud ka sambad telgedele 1-2, 8-9 ja 10 ning ka
avaehitus antud vahemikes.

EstKonsult OU poolt koostatud tédprojekti lahenduse kohaselt
toetuvad viadukti sambad nn hodrdevaiadele, kuna ehituspiirkon-
nas moodustavad geoloogilise labildike maapinnast alates 32-36
meetri ulatuses suhteliselt madala kandevdimega peenliiva ja
savi kihid. Uute sammaste ehituseks telgedel 3-7 oli t60votja soov
kasutada vaiade rajamiseks puurvaiade tehnoloogiat vorreldes
varasemalt rajatud pinnast tihendavate vaiadega. Teise vaitulbi
sobivuse kontrollimiseks teostati taiendavad geoloogilised uurin-
gud ja arvutuslik anallius. Arvutuslike tulemuste kontrollimiseks
teostas todvotja Lemminkdinen Eesti AS proovivaiade staatilise
survekatse, mille tulemused kinnitasid projektseid arvutustule-
musi (vt foto 1).

Ehitustegevusega alustati maikuu alguses.
Puurvaiad rajati CFA meetodil, t66d kestsid neli nddalat ja vaiade-
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le kulus Gle 1000 tonni betooni (vaata foto 2).

Rostvarkide rajamise tegi keerukaks kevadel pinnasevee koérge
veetase, mis ulatus maapinnani. Ehitusplatsi maapinna absoluut-
kdrgus jaab vahemikku 26.8-28.0 meetrit, mis on 5-6 meetrit all-
pool linnulennult 750 meetri kaugusel asuva Maardu jarve vee-
tasemest.

Sammaste ehitustegevus toimus plaaniparaselt. Ehitustodd toi-
musid raudteede vahetus laheduses, seeparast tuli tdid teosta-
da raudteede omanikettevotete tingimustest lahtudes, mis ndgid
ette nditeks raudtee rodbaste vajumisvaatluste pidevat teostamisi
ja toid vaid raudtee liiklusest vabadel aegadel nn ,akendes” (vaata
foto 3).

Jaanipdevaks olid sammaste betoonitddd lopetatud. Plihade ajal
tuli lasta betoonil kivineda, et juulis oleks voimalik alustada eel-
toodetud talade monteerimistdddega (vaata foto 4).

Viadukti avaehituse kandekonstruktsioon koosneb eelpingesta-
tud raudbetoontaladest pikkusega kuni 25,5 meetrit ja talasid

.- KRIITILISED

VIADUKTI TOSTE
TORVANDI
LIKLUSSOLMES

ARTO LILLE
Nordecon AS
projektijuht

mavahel 6. kilomeetril Nordecon ASi juhtimisel tosteti via-
dukt raudteesse paika ja tee rongiliikluseks sai uuesti ava-
tud lausa 31 tunniga. See koik 6nnestus tanu uuele tehnoloogiale.

Tartu laanepoolse iimbersdidu V ehitusalal, Tartu-Reola jaa-

Kaes oli otsustav pdev, 7. juuli 2015, kell lahenes 18.00-le, kui Ees-
ti Raudtee ASi rongidispetser andis ehitajale teada, et jaamavahe
on suletud ja raudteeviadukti paigalduse ettevalmistustoodega
voib alustada. Ehitaja oli adrenaliini tulvil, sest riskid said voetud
vdga suured ja enne raudtee akent veel ei teatud, kas voimas ja
suur 300-tonnine betoonelukas saab ikka jalad maast lahti voi ei.
Teoorias ja noupidamiste laua taga arvutiprogrammis todtas koik
maistagi laitmatult.

Uks maalima suurimatest kraanadest nimega Liebherr LG1750

31 TUNDI RAUDTEEL -
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Uhendavast monoliitsest raudbetoonist plaadist. Eestis on sarnast
lahendust kasutatud ka varasemalt Vaida ja Aruvalla viaduktide
puhul.

Kroodi viadukti avaehituse rajamiseks tuli paika toésta 78 kande-
tala, kaaluga kuni 38 tonni.

Kuna tosteid tuli teostada ka raudteede kohale, kuhu ligi padaseda
ei olnud voimalik, tuli Soomest tellida autokraana, mille tostevoi-
me on kuni 500 tonni (vaata foto 5).

Talasid Uhendava plaadi rajamiseks kulus tle 500 kuupmeetri be-
tooni ja 100 tonni armatuurrauda.

Viadukti kogupikkus on 186,8 meetrit, kdesoleva toovotulepingu
koosseisus rajatud loigu pikkuseks on 127,6 meetrit. Tee laiuseks
viaduktil on 10,2 meetrit. Viadukti lounapoolses servas on ka soi-
duteest piirdega eraldatud kolme ja poole meetri laiune konni- ja
jalgrattatee.

P

toodi Eestisse juulikuu alguses. Eelnevalt polnud see nii rasket
betoonelementi liles tdstnud, seega vottis ehitaja vaga suure riski,
eeldades, et koik kenasti onnestub.

Kui nuld ajas veidi tagasi vaadata, siis martsis 2015. a algasid
raudteeviadukti projekteerimistdod, labirdakimised ja kooskdlas-
tamised erinevate ametkondadega. Vahemalt paar kuud kestsid
projekteerimistodde ja samuti ka labirddkimiste faas, et saada
kooskolastused ning kdikvoimalikud load uue raudteeviadukti
ehitamiseks.

Kui ehitusload ja raudtee maa-alal tegutsemiseks to6load kaes,
sai alustada juba esimeste suuremate t66dega, milleks olid vaia-
t66d. Vaiatodde tegemiseks oli kevadel tellitud 13-tunnine raud-
tee aken - selles aknas rajati vaiad raudbetoonist puurvaiadena
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dukti tekiplaadi ja pealesdiduplaatide ehitustdodega. Raudtee
kdrval betoneeriti viadukti elemendid, misjarel jaid need 30 pde-
vaks ootama paigaldusaega - aega, mil kraana tostaks selle suure

KellyCasing-meetodil. T66d kulgesid raudtee- ja sillainseneride e i

juhtimisel vaga hasti. Seejarel, kui vaiad said rajatud, alustati via- ‘g :
g '

By
e
s

-

betoonehitise raudteesse.

Kevadel 2015 oli Nordecon ASi inseneridel labi moeldud kaks va-
rianti, kuidas ja mis tehnoloogia abil raudteeviadukti paigaldada.
Voimalus oli kas nihutada/lukata see tungraudade meetodil voi
hoopis tosta kraanaga paika.

Ehitaja kaalus kill mélemat nimetatud lahendusvarianti, kuid
seekord oli inseneridel tahtmine teha jalle midagi uut, sest via-
dukti likkamise meetod oli juba ara proovitud (Topi raudteevia-
dukt). Seega otsustati voimsa kraana kasuks, millega viadukt paika
tosta. Teoorias sai koik labi tootatud. Planeeriti, kuidas juhtida toid
selleks tellitud 31-tunnises raudteeaknas’ et jouda kdikide toode-
ga digeaegselt valmis.

Juulikuu alguses toodi Eestisse 35 treileriga hulk kraana osasid ja
nelja pdevaga pandi see voimas kraana Tartu objektil kokku.

Ehitajal oli viis pdeva enne pdhiakent planeeritud proovitos-
te teostamine, mis pidi andma kindluse pohiaknas tdotamiseks.
Paraku ei 6nnestunud ei esimene ega ka teine proovitdste. Mis
oli pohjuseks? Nimelt oli planeeritud tdste jaoks paigaldada te-
kiplaadi alla spetsiaalsed troppimistodde jaoks moeldud raud-
talad, mille abil tostetakse tekiplaat liles ja pannakse raudteesse
paika. Kahjuks need raudtalad paindusid proovitoste hetkel veidi
ja ehitaja ei votnud riski, et tdstetdid samade abitaladega jatka-
ta. Seetdttu voeti objektil vastu otsus teostada troppimine teisel
meetodil ehk ilma raudtalade abita.

Ullatusi jatkus lausa viimase minutini enne péhiakent.

Aken algas, kuid proovitéstet polnud veel sooritatud. Ehitaja ot-
sustas raudtee lahtivotmise tdddega seni oodata, kuni on selge,
kas 300-tonnine betoonelukas saab jalad maast lahti. Umbes
tund aega peale akna kestust saabus kergendus, nimelt proovi-
toste nn kolmas katse onnestus - 300-tonnine betoonelement
rippuski ootuspdraselt 6hus.

Seejarel tegutseti juba plaanipdraselt: voeti raudtee lahti, kaevati
pinnas valja ning siis juba paljandusid vaiad, mis olid eelnevalt
labi raudtee muldkeha sisse puuritud. Vaiasambad ldigati pro-
jektijargselt ettendhtud kérguselt maha, paigaldati tugiosad ja
nende umber raketis ning valati kiirkivineva betooniseguga tu-
giosade Umber. Seejarel oli vajalik umbes 1,5 tundi oodata, kuni
segu on saavutanud vastava tugevuse (vt. fotot number 1 eelmisel
lehekiiljel).

8. juuli varahommikul oli véimalik alustada 300-tonnise tekiplaa-
di tostetoodega, mis kestsid natuke lle poole tunni ning raud-
teeviadukt oligi paigas. Seejarel tuli kiirustada edasiste t66dega,
et jouda akna Lopuks kdik vajalik valmis. Viadukti otstes alustati
tagasitaitetdodega (vt korvalolevaid pilte 2 ja 3),tosteti paika pea-
lesdiduplaadid ning paigaldati uus raudtee pealisehitus viadukti
peale.

Maanteeamet, insener ja to6votja saavad olla uhked selle lle, et
Tartus on nuld uusima tehnoloogia abil paigaldatud raudteevia-
dukt. T66 teostajad peavad onnestunuks otsust kasutada likka-
mise meetodi asemel hoopis voimsat kraanat Liebherr LG1750.
Kindlasti on markimisvaarne, et suur 300-tonnine betoonelement
tosteti paika vaid u poole tunniga ja rongiliiklus objektil oli sule-
tud ainult 31 tundi.

*Aken - ajavahemik rongiliikluses, mil remondi- voi ehitustéode tegemi-
seks voi muul eesmargil rongiliiklus katkestatakse
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segude tootmisel jadb viimaste aastate andmetel ca 70-75

tuhande tonni vahele. Bituumenemulsioonide tarbimine on
alates 2007. aastast olnud kullaltki stabiilselt 25-30 tuhande ton-
ni kandis. Kuigi bituumen moodustab asfaltsegudes kiillaltki vai-
kese osakaalu (lildiselt ca 3-6 massiprotsenti), on selle moju tee-
de elueale markimisvaarne. On naiteks leitud, et bituumeni panus
asfaltkatte deformatsiooniroobaste tekkele on ca 30%, vasimus-
pragude tekkele ca 50-60% ning madalatest temperatuuridest
pohjustatud pragude tekkele ca 80-90%. Seetottu saab vaita, et
iga teekonstruktsioonis asetsev bituumeni gramm hakkab varem
voi hiljem mojutama teekasutajate sdidumugavust, liilklusohutust
ja rahakotti.

E esti aastane naftabituumenite tarbimismaar erinevate asfalt-

Ule maailma on ca 1300-1500 erinevat toornafta lahtekohta,
kuid kaugeltki mitte kdik nendest ei sobi bituumenite tootmiseks.
Koigest kiimnendik nendest on sobilikud Lopptarbijate nduetele
vastavate bituumenite tootmiseks. Lisaks, bituumeni fraktsiooni
saagikus vorreldes toornaftaga jaab keskeltlabi kdigest 2-4% pii-
resse. Vaatamata tagasihoidlikele protsentuaalsetele vaartustele
jatkuks tanaste tarbimisnumbrite juures bituumenit teedeehitaja-
tele sajaks aastaks.

BITUUMENITE KATSETE JA KLASSIFITSEERIMISSUSTEEMIDE
KUJUNEMINE

Kuni 19. sajandi lopuni veenduti teedeehituses kasutatavate bi-
tuumenite sobivuses voi mitte-sobivuses kiillaltki subjektiivselt
ning markantseim ,katsemeetod" sellel ajastul oli bituumenitiiki
ndarimine hammastega. 1888. aastal pakkus teedeehitaja
H.C. Bowen valja siiski monevorra moistlikuma viisi, kuidas bituu-
meneid teineteisest eristada ja klassifitseerida. Sisuliselt kirjeldas
Bowen omblusmasina ndelal pdhinevat ja tanagi enimlevinud
penetratsiooni katset, kus kindla raskusega ndelal lastakse toa-
temperatuuri tingimustes ja ettenahtud aja jooksul vajuda proovi
sisse ning seejarel mdddetakse, kui sligavale ndel vajus - mida
siigavamale nodel katse kdigus vajub, seda pehmema bituumeniga
on tequ.

Samas leiti kallaltki varakult, et ainult penetratsiooni madramise-
ga ei ole bituumeneid madistlik hinnata. Pdhjuseks toodi asjaolu,
et katse teostatakse ainult Uhel temperatuuril ja sarnase penet-

-
KARLI KONTSON (] P SVEN SILLAMAE KRISTJAN LILL
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ratsiooniga bituumenite omadused voivad korgetel temperatuu-
ridel teineteisest oluliselt erineda ja seetottu kaituksid sarnase
penetratsioonimargiga bituumenid tee peal tegelikult erinevalt.
1915. aastal pudti olukorda leevendada, tutvustades kuuli ja ron-
ga meetodil maaratavat pehmenemistapi katset. Ka sellest taien-
dusest kauaks ei piisanud, sest siis leiti, et sarnase penetratsiooni
ja pehmenemistdpiga bituumenite omadused voivad hoopiski
madalatel, talvistel temperatuuridel markimisvaarselt erineda.
Puuduse korvaldamiseks tutvustas kodanik Fraass 1937. aastal nn
Fraassi murdumistapi katset, millega tanagi maaratakse tempera-
tuur, mille juures bituumen rabedaks muutub.

1960. aastatel leiti, et ka need katsed ei ole veel voimelised piisa-
va tdpsusega bituumenite omadusi hindama, mistottu tutvustati
bituumenite viskoossusel pohinevat klassifitseerimissiisteemi.
Lisaks penetratsioonile lisati katsete nimekirja pehmenemistapi
asemel diinaamiline viskoossus (60 °C juures) ning kinemaatiline
viskoossus (135 °C juures). Kinemaatilise viskoossuse eesmark oli
adresseerida bituumenite toddeldavust tootmis- ja paigaldustem-
peratuuridel. Uldisem eesmirk oli Labi erinevate katsetuste saada
parem ettekujutus, kuidas bituumen tegelikult kérgetel ja mada-
latel temperatuuridel kditub ning kuivdrd temperatuuritundlikud
bituumenid on.

Viskoossusel pohinev klassifitseerimissiisteem niivord laialt le-
vinuks kill ei saanud, kuid esmakordselt tutvustati nduetes po-
himaotet, et tavalist, tehastesse tarnitavat bituumeniproovi, ei ole
motet kohe katsetada, vaid katsed tuleb teha ka laboratoorselt
vanandatud proovidega. See iseloomustaksparemini asfaltsegude
tootmise kdigus toimuvaid bituumenite omadustemuutusi. Uhest
klljest voimaldab selline ldhenemine modta bituumeni omadusi
just sellisena nagu see teekonstruktsiooni saab ning teisest kul-
jest vdimaldab see ette kirjutada, kui palju bituumen vdib oma
omadustelt tootmisprotsessi tulemusena muutuda. Selline lahe-
nemine vdimaldab valja selgitada bituumenid, mille omadused
on ajas pusivamad ja vastupidavamad.

Penetratsioonil ja viskoossusel pdhinevad klassifitseerimissus-
teemid on suuresti kogemustepdhised, sest ei suudeta tuua vaga
otsest seost tee vastupidavuse ja nditeks katse jooksul saavuta-
tud nodela labivajumise arvulise vaartuse vahel.
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Oma panuse bituumenite néuete arengusse andsid ka naftakriisid
70-ndatel, kus kiituseid ja bituumeneid puti toota koikvoimali-
kest erinevat paritolu naftadest, mistottu hakkas kvaliteet toodan-
gute loikes kdikuma. 1980. aastatel leiti Ameerika Uhendriikides,
et empiirilised nduetekogumid ei ole enam piisavalt usaldus-
vaarsed, et tanapaevaste liiklussageduste ja —koormuste juures
tagada vastupidavaid ning kauakestvaid teekatteid. Vahepeal olid
tousnud teekonstruktsioone mojutavad Lliikluskoormused ning
arenenud olid ka soidukite rehvid, mistottu teekatetele avalduvad
pinged olid markimisvaarselt kasvanud. Lisaks leiti, et ajalooliselt
vdlja kujunenud nduetes on puudulikult vai liiga leebelt lahene-
tud bituumenite vastupidavusele ajas - ei olnud voimalik eristada
bituumeneid, mis peaksid teedel paremini vastu kui teised. Et neid
probleeme lahendada, eraldati teadlastele viieaastaseks projek-
tiks 150 miljonit dollarit, millest 100 miljonit kasutati asfaltsegu-
de projekteerimispdhimotete imbertdotamiseks ning 50 miljonit
bituumensideainete omaduste tdpsemaks iseloomustamiseks.
Alates 1990. aastate algusest voetigi Ameerikas ja Kanadas ka-
sutusele bituumenite nn PG-klassifitseerimise pohimotted (PG -
Performance Grading) koos bituumenitele esitatavate nduetega.

EESTI TEEKATETEL ESINEVAD TEMPERATUURID
JA UURINGUSSE KAASATUD BITUUMENITE TULEMUSED

PG pohimotete kohaselt tuleb enne sobiva sideaine margi vali-
mist koigepealt selgeks teha, millises temperatuurivahemikus
vaadeldav tee ja bituumen tulevikus t66tama peavad. Selleks
analiisitakse iga vaadeldava piirkonna ilmajaamade d&hutem-
peratuuri andmeid ning arvutatakse ettenahtud valemite ja sta-
tistika abil valja teoreetilised teekatte temperatuuripiirid, mis ei
saa 98% toendosusega tee eluea jooksul lletatud. Maanteeameti
uuringus voeti arvutuste aluseks Riigi Ilmateenistuse (endise ni-
mega EMHI) vdljastatud temperatuuriandmed alates 1993. aas-
tast ning arvutuslike teekatete temperatuuride tulemuste pdhjal
jaotati Eesti erinevate PG markidega regioonideks (joonis 1).

Joonis 1. Eesti jaotus Performance Grade pohimétete jdrgi ndeks vilja selline

PG klassid 98% esinemise toendosusega

Maanteeameti uuringus selgitati valja, millistesse PG-klassidesse
liigituksid Eestis enimkasutatavad 70/100 ja 160/220 margiga bi-
tuumenid. Kuna Eestis ja lahiriikides vastav laborivarustus tdies
koosseisus puudub,siis usaldati see Gilesanne Wisconsini ulikoolis
tootavale professor Hussain U. Bahia meeskonnale ning Kanadas
Queen’si Ulikoolis todtavale professor Simon Hespi meeskonnale.
Hussain U. Bahia oli muuseas ka tks PG-slisteemi loojatest.

Tulemustest selgus, et meil iseenesestmadistetavaks ja tavapara-
seks saanud 70/100 margiga bituumenid ei Ghti PG pohimadtete
jargi Eesti teekatteid mojutavate temperatuuridega ning madala-
tel temperatuuridel esinesid puudujaagid bituumenite omadus-
tes. Lisaks selgus, et osade bituumenite koostises on monevorra
parafiinset vaha, mis pikemas perspektiivis soodustab ka bituu-
meni liigse rabeduse ning nakkeliste omadustega seotud prob-
leemide esilekerkimist. Lisaks asjaolule, et parafiinset paritolu
vaha kipub madalatel temperatuuridel kristalliseeruma, voib see
esile kutsuda ka nn eksudatsiooniprotsessi, mille tulemusena
touseb bituumeni ja tditematerjali kokkupuutepinnale parafiinset
oli, mis pohjustab seejarel tditematerjali ja bituumeni vahelise
nakke halvenemist.

Professor Simon Hesp viitas ka tdendosusele, et osad bituumenid
voivad olla toodetud nn puhumisprotsessiga, mille eesmargiks
on viia bituumenid nouetega kooskdlla. Sisuliselt on tegemist
tootmisprotsessiga, mille kaigus vanandatakse bituumeneid juba
tehases. Selline lahenemine voib bituumenite keemilise koostise
muuta niivord ebastabiilseks, et need muutuvad tee eluea jooksul
rabedaks ning lisaks vaheneb bituumenite vastupidavus korduva
koormamise tulemusena tekkivate vasimuspragude vastu, st bi-
tuumen muutub igasuguste labipainete ja ebatasasuste suhtes
vahemandestavamaks.

Kanadas asuvas Queen’si Ulikoolis ongi keskendutud peamiselt
bituumenite omadustele madalatel temperatuuridel ja eelkdige

iy
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Joonis 2. Sama temperatuuri juures katsetatud kahte erinevate omadustega bituumenit. Vasakpoolne bituumen on katsetemperatuuril veel rabe, samas, kui

parempoolne omab voimet tombepingeid leevendada.

on tahelepanu suunatud just nn pédrduva vananemise aspektile.
Poorduv vananemine on ilming, kus bituumen muutub madalatel
temperatuuridel ajas tegelikult veelgi sitkemaks ja seetottu ka
rabedamaks kui esialgu laboris katsete tulemuste pohjal eelda-
takse.

On leitud, et igasugune bituumeniproovi katsetamine ei ole ots-
tarbekas enne, kui selline protsess on kas laboris juba esile kutsu-
tud voi aset leidnud. Iseenesest on seda nahtust uuritud juba 20.
sajandi algusest, kusjuures vaga haid uuringuid selles valdkonnas
on labi viinud Venemaa teadlased eelmisel sajandil. Maanteeame-
ti uuringusse kaasatud bituumenite puhul leiti, et kahel bituume-
nil sellist ilmingut praktiliselt ei esinenud, kuid Ulejadnud bituu-
menitel varieerus poorduva vananemise maar markimisvaarselt
ning téendoliselt hakkavad nendest bituumenitest valmistatud
teed ka varem vasimusmarke ilmutama.

PG sisteemi arendamisel poorati tahelepanu ka bituumenite
korduvate koormamiste tulemusena tekkivale vasimuspragune-
misele. Nouetega loodeti panna piir vasimuspragude arengute-
le vananevatel teekatetel. Maanteeameti uuringusse kaasatud
bituumenite katsetulemuste pdhjal selgus, et bituumenite vasi-
must iseloomustavate parameetrite vahel on markimisvaarseid
erinevusi, mistdttu on pohjust eeldada, et ka ekspluatatsioonis
kaituvad meile justkui sarnase margiga bituumenid tegelikkuses
vasimuspragude tekkel teineteisega vorreldes teistmoodi — moni
bituumen talub rohkem ,vantsutamist®kui teised ja vastupidi.

KOKKUVOTVALT

Uuringu raames tuvastati, et Eestisse tarnitavad bituumenid too-
detakse kahest naftaallikast - Venetsueelast ja Venemaalt. Amee-
rika Uhendriikides ja Kanadas kasutatavate katsetuste pohjal leiti,
et Ukski uuringusse kaasatud bituumen ei vastanud Eesti teekate-
tel esinevate temperatuuridega - puudujadgid olid pigem seotud
bituumenite toimivusega madalatel temperatuuridel, mille tule-
musena tekivad teekatetes varem vai hiljem temperatuuripraod.

Huvitav on asjaolu, et Eesti tingimustes oleks bituumenitele nou-
tavad PG piirid niivord laiad, et modifitseerimata bituumenitega
nende saavutamine ei olegi justkui voimalik. See Uhtlasi kinni-
tab, kuivord keeruline on Eesti kliima teedeehitajate jaoks. Mida
madalamaks suudetakse negatiivse temperatuuri marki bituu-
menitel saada (sealjuures halvendamata korgema temperatuuri

omadusi), seda suuremaks touseb tdendosus, et teekattesse ei teki
temperatuuripragusid.

Jooniselt 1 on naha, et kdige madalam temperatuur, mida teeka-
tetel PG jargi voib Eestis esineda, on -40 °C, mille saavutamine ta-
vabituumenitega on daretult keeruline. Statistilises mottes ei ole
tingimata vajalik pirgida 40 °C margiklassini, aga mida ldhemale
sinna bituumenitega saaksime, seda vahem téendolisemaks muu-
tub voimalus, et teedel tekiks valtimatut pragunemist. Queen’si
Ulikoolis tehtud katsete tulemused nditasid, et ka pikemaajalisele
vananemisele (ekspluatatsioonis lile 10-15 a) reageerivad uurin-
gusse kaasatud bituumenid teineteisega vorreldes erinevalt. On
bituumeneid, mille omadused ajas praktiliselt ei muutugi ning on
ka bituumeneid, mille omadused muutuvad markimisvaarselt.

Queen’si Glikoolis uuriti ka bituumenite venivusomadusi tempe-
ratuuridel 5,10 ja 15 °C. Leiti, et ainult Uiks uuringusse kaasatud
bituumen suudab 5 °C juures ilmutada mingitki tolerantsust ve-
nivuse suhtes, ilma et praguneks. Teised bituumenid olid niivord
madalal temperatuuril katse teostamiseks liiga rabedad. Siinkohal
on oluline markida, et pragunemise suhtes on eelpool mainitud
temperatuur vaga oluline, sest sarnaneb kevadiste kattetempera-
tuuridega, mil teede kandevdime on tihti madalam ja koormuste
poolt pohjustatud labipainded on seetottu suuremad

Uhtegi sellist lisandit voi ainet, mis on Pdhja-Ameerikas ja Kana-
das pohjustanud kvaliteediprobleeme ja teede eluea luhenemist,
uuringusse kaasatud bituumenite seest ei leitud. Samas on nen-
de lisandite propageerimist Euroopas juba alustatud (kasutatud
mootoriolid, fosforhape ja odavad plastomeerid), mistottu tasuks
jatkata Eestisse tarnitavate bituumenite juhuslikku monitoori-
mist. Samas leiti, et mone bituumeni tootmisprotsessis voidakse
kasutada vahemal vai rohkemal maaral bituumenite nn puhumist,
mistottu vananevad need sideained kiiremini pdhjustades teekat-
te enneaegset vasimist. Lisaks leiti, et viie bituumeni koostises on
ka méningane kristalliseeruva vaha sisaldus, mis vaib pohjustada
péorduvat vananemist ja voib mdjutada bituumeni ja tditemater-
jalide naket. Uhe bituumeni viskoossusnditajad olid méarkimis-
vaarselt kdrgemad vdrreldes teiste sama marki bituumenitega,
mistottu tuleks tootjatel sellest bituumenist asfaltsegude tootmi-
sel ja paigaldamisel antud erinevusega arvestada.
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aanteeameti poolt tellitud teadus- ja arendustdo ,Aheraine killustiku omaduste kaardistamine
Eestis ning norga kivi vaaristamise teadusuuringud” lopparuandest.

JAATMETE PROBLEEM

Praeguse pdlevkivi kaevandamise mahu juures tekib energiatoos-
tuse korvalproduktina aastas ligi 6 miljonit tonni aherainet, millest
valdav osa ladestatakse jadtmetena. Ida-Virumaale on aastakiimne-
tega tekkinud hulgaliselt polevkiviaherainest koosnevaid tehisma-
gesid, kuna aherainet pole osatud eriti palju kasutada. Magedesse

on kuhjatud sadu miljoneid tonne erineva kvaliteediga aherainet.

Eesti jaatmepoliitika ks peamine pikaajaline eesmdrk on vahen-
dada ladestatavate jaatmete kogust labi jadatmetekke valtimise ja
taaskasutuse suurendamise.

KASUTAMISE PIIRANGUD

Aheraine kujutab endast lubjakivi, mis sisaldab liidetena polevki-
vi. Aherainest on voimalik toota ja toodetaksegi killustikku. Ahe-
rainest killustiku tootmine toimub aheraine/lubjakivi rikastamise
teel, mille kdigus vahendatakse vaga norga polevkivi ja norgemate
paefraktsioonide osakaalu. Soltuvalt tooraine omadustest ja rikas-
tusprotsessi efektiivsusest saadakse protsessi tulemusena enamasti
siiski vaid tagasihoidliku tugevuse ja kilmakindlusega lubjakivikil-
lustik. Seetdttu on aherainekillustiku kasutamine teedeehituses
olnud seni oluliselt raskendatud ja ka piiratud. Samas ei puuduta
need piirangud uiksnes aherainest killustiku tootmist. Ka ndueteko-
hase paekillustiku tootmisel tekib nérgema ja muutliku tugevusega
baaskivimiga karjadrides paratamatult fraktsioone, mille kasutamis-
voimalused on samavord piiratud.

TEADUSTOO EESMARK

suurendada killustikuterade kiilmakindlust kivimi pooride sulgemi-
se ja sellega veeimavuse vahendamise kaudu. Stabiliseerimisteh-
noloogia eesmadrk oli aga tekitada tihe tervikkiht, mis takistaks vee
paasu killustiku teradeni ja annaks seelabi nii teradele kui tervele
kihile teatava kilmakindluse. Levinuim on kompleksstabiliseeri-
mine, mille kdigus saadakse olemas olevast kattest freesimise teel
freespuru, sellele lisatakse terastikulise koostise parendamiseks
nouetekohane Kkillustik ja sideainena bituumenemulsioon ning
teetsement.

KILLUSTIKE VORDLUS

Riigimaanteedel on stabiliseeritud katendikihis ehk stabikihis ndu-
tav lisatava killustiku tugevusnditaja LA<35. Kuigi allolev graafik
iseloomustab vaid juhuslikult voetud Uksikproovide tulemusi, ndi-
tab see siiski,et LA35 seab aherainekillustiku kasutamise stabisegus
ja —kihis ehk stabis suure kisimargi alla.

Sidumata katendikihtides, naiteks killustikalustes, on killustiku ka-
sutamiseks néudeid marksa rohkem ja siin seab aherainekillustiku
kasutamisele tdiendava piirangu lisaks tugevusndudele (LA<35) ka
kulmakindluse noue F<4.

Graafik 1. Pae- ja aherainekillustike tugevusnditaja Los Angeles

LA (10/14), %

45

Arvestades veokauguse mdju killustiku kogumak-
sumusele, oli otstarbekas lahtuda eeldusest, et

MU KILLUSTI

| AHERAINEKILLUSTIK

aherainest toodetud killustik konkureerib muu 1
killustikuga eelkdige lda-Virumaal, kus esimese
veokaugused on ildjuhul vdiksemad. Teadust6o
seadis eesmargiks saada ulevaade Ida-Virumaal
kasutatava paekillustiku ja aherainest toodetud

IS5
killustiku omadustest, neid omavahel vorrelda b
ning uurida voimalusi suhteliselt norga paekil-
Lustike tugevus- ja kilmakindlusomaduste paren- .
damiseks ning sellega kasutusvoimaluste laien- 0
damiseks. Konkreetsemalt uuriti kahe erineva
tehnoloogia teoreetilist kasutatavust - jametaite- 5
materjali immutamist ja stabiliseerimistehnoloo- .

Il

giat. Jametditematerjali immutamise eesmark oli
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Nende kahe graafiku korvutamisel voib nadha, et teoreetiliselt voiks
moningast kasutust leida vaid tks aherainekillustik (,Aheraine 3.
Praktikas ei pruugi toormest séltuvalt olla voimalik seda siiski alati
saavutada, mistottu on hetkel isna kiisitav toota aherainest plisiva
kvaliteediga nduetekohast killustikku ka koige vaiksemate nouete-
ga kasutuskohas. Lisaks tasub arvestada, et osade paekillustike kul-

)
| MUU KILLUSTIK

AHERAINEKILLUSTIK

mataluvus vaheneb oluliselt kui kiilmutamine-sulatamine toimub
NaCl lahuses. Alloleval graafikul ongi naidatud, kuivord mdjutab
erinevate paekillustike kiulmakindlust soolaioonide maju. Vordlus-
katsed on tehtud 1% NaCl lahuses ja vorreldud kiilmakindlusega
destilleeritud vees.

Gradgfik 3. Killustike kiilmakindluste
vordlus destilleeritud (sinisega) ja soolvees
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Lishjakid 1 Lubgakéad @ Lubjalkhi 3 Lubjalei 4 Lubjaiivi 5 Aberaing 1 Aheraing 2 Ahe

Need graafikud nditavad eelkdige seda, et parim kaitse paekillusti-
kust katendikihtidele on soolaioonide minimaalne jdudmine killus-
tiku terani. Samuti tuleks tagada, et killustikuterale sattunud soo-
laioonidel oleks vdimalus edasi liilkuda muudesse tarindikihtidesse
ilma killustikutera kahjustamata. Seda saab teha digete ja 6igeaeg-
sete projekteerimis-, ehitus- ja hooldevotetega. Juhul, kui nditeks
libedusetorjeks kasutatavad soolaioonid voivad jouda teetarindis
killustikuterani (nt katte pragudest vdi teepeenra kaudu) ja on oht
nende pikaajaliseks kontaktiks killustikuteraga (naiteks teedel, kus
kihtide vahele sattunud veel ei ole tagatud tarindist voimalikult kii-
re valjapaas - puuduvad dreenivad kihid, piisavad kalded tee ristloi-
kes jne),peame olema kindlad, et kasutatav killustik taluks piisavalt
nende ioonide mdju voi oleks nende maju eest kaitstud.

(punasega)

raine 1 Ahefaing 4 Aheraine 5

Samas naeme graafikult ka seda,et moned paekillustikud on suhte-
liselt heade kiilmakindlusnaditajatega ka soolvees ja vajadus nende
taiendava kaitsmise jarele tdendoliselt puudub.

Uuringus ,Kohalike mineraalmaterjalide optimaalse kasutamise
uuring Eesti teedemajanduses” (Teede Tehnokeskus & TTU 2010)
pustitati hlipotees, et paekillustiku vee- ja kiilmakindlust voib olla
voimalik suurendada juba vaikestes kogustes sideainetega, millega
suletakse kivimi poorid vee sissepdasu takistamiseks. Lisaks tehti
samas to0s ettepanek uurida laiemalt stabiliseerimistehnoloogia
voimalusi kohalike materjalide kasutamisvoimaluste laiendami-
seks. Molemad teemad leidsid kdesolevas t66s kasitlemist. Immu-
tamise ja stabiliseerimise uuringuteks valiti valja Uks n-0 keskmiste
omadustega aheraine- ja ks muu paekillustik.

Killustik | LA WA24 | Tihedus kui- Naiv-tihedus | Tihedus F.fr F,% | FNaCl,fr | FNaCl, %
vatatud olekus pindkuivalt
PAE 26,8 |21 2,58 2,73 2,63 16/31,5 |08 |[16/40 80,1

AHER 343 |49 2,27 2,56 2,38

16/315 |68 |16/315 |726

Tabel 1. Valitud killustike omadused
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KAS IMMUTAMINE AITAB?

Uuringu eesmark oligi selgitada, kuidas erinevate sideainete vai
nende vesisuspensiooniga immutamine suudab sulgeda kivimi poo-
re ning seeldbi kaitsta killustikutera vee sisseimbumise eest. Im-
mutuskatsed viidi Llabi Gihe aherainest toodetud (LA>35) ja Gihe muu

Lubjakivikillustikuga seitsme erineva sideainega: teesideaine, lubi,

polevkivituhk, epoksuvaik, ehituslik niiskustokkepoliimeer, bituu-
menemulsioon ja polevkivibituumen, mis kanti kiilmadele voi soo-
jadele killustikuteradele kilmalt voi soojalt. Vee- ja kiilmakindlust
katsetati 7-28 paeva vanuselt nii vees kui 1% NaCl lahuses. Katsed

v o T, Killustiku ja immuti kombinatsioon
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Seega naitasid katsed, et valitud tehnoloogial puudub immutami-
sel markimisvaarne positiivne efekt ning teiselt poolt, et monede
sideainete negatiivne mdju vdib vajada tdiendavat selgitamist.
Uhelt poolt voib oletada, et laboris suhteliselt madalatel tempera-
tuuridel ja normaalréhul labiviidud immutamine jattis kivimipoorid
taitmata. Teisalt ei saavutatud laboris ilmselt alati kivimi 100%-List
kaetust (naiteks epoksuvaigu puhul tuli terad lksteise kiiljest lahti
murda). Kolmandaks hoiti killustikuterasid standardkatse kohaselt

Li50

naitasid molema killustiku puhul dldjuhul vaid immutamise mar-
ginaalset positiivset moju killustike veeimavuse ja kiilmakindluse
nditajatele. Moningane positiivne tendents saavutati kull bituume-

nemulsiooni, polevkivibituumeni ja epoksiivaiguga immutamisel,

kuid mdju jai oodatust palju vaiksemaks - parimal juhul parenes
kilmakindlus valitud aherainekillustiku puhul 6,8%->3,2% ning
muu killustiku puhul 0,8%->0,4%. Soolvees aga aherainekillustiku
puhul 72,6%->45,9% ning muu killustikuga 80,1%->50,80%. Monel
juhul aga ilmnes vastupidine tendents - teetsemendisuspensiooni
ja vesiklaasiga immutamine hoopis halvendasid nii muu kui ahe-
rainekillustiku kilmakindlusnaitajaid ja seda paris olulisel maaral.

Gragfik 4. Immutamise méju killustike
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vee keskkonnas kdllalt kaua - min 24h. See omakorda tekitab mit-
meid kiisimusi. Naiteks - kas traditsiooniline mustkillustik kaituks
nimetatud katsetes sarnaselt ning kas suhteliselt pikaajalise upu-
tamisega standardsed katsed iseloomustavad piisavalt hasti olu-
korda teetarindis? Naiteks kevadperioodil, kus kiilmunud muldkeha
peal on ulevalt sulanud kihid ja kattedefektide tottu satub alusesse
soolvesi, mis ei padse erinevatel pohjustel piisavalt kiiresti kihist
valja.

KAS STABILISEERIMINE AITAB?

Stabiliseerimise moju hindamiseks projekteeriti ja segati labo-
ratoorselt stabisegud kolme erineva mineraalmaterjaliseguga
- 100% valitud aherainekillustiku baasil, 100% valitud muu kil-
lustiku baasil ning aherainekillustiku ja freesipuru 50/50 segu
baasil. Sideainetena osalesid katsetes teesideaine (tsementstabi),
katseline lubi (lubistabi) ja polevkivituhk (tuhkstabi) ning bituume-
nemulsioon koos teesideainega (kompleksstabi) - kokku seega 12
erinevat stabisegu. Stabidele esitatavates néuetes on noéutud mini-
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maalne survetugevus 2 MPa 28 paeva vanustel proovikehadel, kuid
nduded kulmakindlusele puuduvad.

Lubistabisegudel kulmakindlus sisuliselt puudus. Tsementstabi-
segudest puudus kiilmakindlus soolvees vaid puhta aherainekil-
lustikuga segudel ning teiste taitematerjalide puhul vahenes sur-
vetugevus kiilmakindluse katse tulemusena 3-4 korda vorreldes
kuivsurvetugevusega.

Koige Uhtlasemaid ja stabiilsemaid tulemusi andsid komplekssta-
bisegud, kus kuivsurvetugevus jai erinevatel variantidel vahemikku

1,75...2,95 MPa. Vees immutatuna ja pdrast kiilmakindluse katseid
jaid survetugevused vahemikku 1,18...2,40 MPa vdhenedes 33%
puhta aherainekillustiku kasutamisel ning kuni 19% teiste stabi-
segude korral.

Tuhkstabid jaid tulemuste Uhtluse ja stabiilsuse poolest vaid mo-
nevorra kompleksstabidele alla. Samas, kasutatud 10% tuhakoguse
korral Uiletasid tuhkstabi survetugevused pea koigil juhtudel komp-

leksstabi omi. Katsetes saadi kullaltki suured kuivsurvetugevused,

mis jaid erinevatel variantidel vahemikku 3,6...9,0 MPa. Vees im-
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Graafik 6. Stabisegude katsete koondtabel (paralleelkatsete keskmised
tulemused)

KOKKUVOTTEKS

Teostatud uuringu kaigus kaardistati lda-Virumaal kasuta-
tavad aheraine- ja paekillustikud, ning leidis kinnitust voi
selgus jargmist:

Katsetatud aherainekillustike tugevusomadused jdid va-
hemikku LA 33...40, mis on vorreldavad Eesti paekarjaa-
ride nérgematest kihtidest parit materjaliga. Katsetatud
paekillustike LA jdi siiski vahemikku 27...31.

Aherainekillustike kilmakindlus destilleeritud vees jaab
markimisvaarselt alla paekillustike omale, kuid soolala-
huses eristuvad teistest parema kilmakindlusega vaid
Uksikud paekillustikud.

e Uuringus valitud viisil teostatud immutamised ja kat-
setused ei ndidanud immutamise positiivset moju kil-
lustike kulmakindlusele ning osade immutusvahendite
puhul kulmakindlus koguni halvenes.

e Stabiliseerimise teel onnestus saavutada vaga head
tulemused nii kompleks- kui tuhkstabidega ja seda nii
puhta aheraine, aheraine ja freesipuru segu kui puh-
ta paekillustiku baasil toodetud stabidel. Tsementstabi
kilmakindlus jai nendele markimisvaarselt alla ning lu-
bistabil kiilmakindlus sisuliselt puudus.

Ly
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mutatuna ja parast kulmakindluse katseid jaid survetugevused va-
hemikku 1,6...4,6 MPa, vahenedes puhta aherainekillustiku korral
66% ning teiste segude puhul ca 50%. Suurimad kuivsurvetugevuse
vadrtused saavutati puhta paekillustikuga - 9 MPa. Viimane nditab
ilmselt, et puhta paekillustiku kasutamisel saab ja tuleb tuha si-
saldust segus vahendada - saavutatud tugevused vdivad olla liiga
suured ja stabid muutuvad altiks pdikpragude tekkele.

Stabiliseerimise katsed naitasid, et
aheraine sobib kasutamiseks nii komp-
leksstabis kui tuhkstabis, kuid tse-
mentstabis tuleks aheraine kasutamist
valtida. Kompleksstabi puhul saavuta-
sid koik pea proovikehad ka ndutava
2 MPa survetugevuse (kuivalt), veidi
alla selle jai vaid puhta aherainega
stabi. Tuhkstabi puhul saavutasid aga
noutava 2 MPa praktiliselt koik proovi-
kehad, monevorra vaiksemaks jai vaid
puhta aherainega stabi survetugevus
parast kulmakindlust soolvees. Need
tulemused annavad pohjust oletada,
et tuhkstabi puhul oleks piisav ca 6-8%
tuhasisaldus 10% asemel. Kahtlemata

l ||II

o
I :!m = on markimisvaarne, et kompleksstabi
mE-% korval on sedavord hadid tulemusi nai-
A e danud stabi, mis on valdavalt koosta-
un:':@t e tud jdatmete - freespuru, aheraine ja
‘,'11 Lo polevkivituhk — baasil.

Uuringu pohjal voib lisna kindlalt delda, et kompleksstabi
ja tuhkstabi meetodid voimaldavad teetarindites edukalt
kasutada ka nodrgast, puuduliku kilmakindlusega lahte-
materjalist, naiteks aherainest, toodetud killustikku. Kuna
killustiku omadused mdjutavad ka stabi omadusi, on enne
ehitamist vajalik reaalselt kasutatavad materjalide baasil
tootada valja optimaalne stabiretsept ning see laboratoor-
selt labi katsetada, veendumaks stabi piisavates ja stabiil-
setes tugevusomadustes ja tagada nende kiilmakindlus.

Erilist ja suuremat tahelepanu tasub poOoérata jaatmete
nagu freespuru, aheraine ja polevkivituha baasil toodetava
tuhkstabi kasutamise voimaldamisele ja soodustamisele,
seda nii 6konoomilistel kui 6koloogilistel kaalutlustel.
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MAANTEE
JA SADEMEVESI

REIN KALLAS
Maanteeameti planeeringute osakonna
keskkonnatalituse peaspetsialist

ee ja vesi ei ole kunagi suured sobrad olnud ja

alati kiputakse koigepealt uurima seda, mida vesi

teele teeb. NUUd aga vaatame asja teise nurga alt — mida teeb veele tee ja miks sademevesi on

ning jaab keskkonna probleemiks.

Defineerin sademevee veeseaduse jargi: sademevesi - sademete-
na langenud ning ehitiste, sealhulgas kraavide kaudu kogutav ja
arajuhitav vesi.

Samas kehtestab Veeseadus sademevee drajuhtimiseks nouded
ning reostusnditajate piirmdarad: §24 2) Reovee puhastamise ning
heit- ja sademevee suublasse juhtimise nduded ja piirmaarad ning
nende nouete tditmise kontrollimise meetmed kehtestab Vabarii-
gi Valitsus maarusega. Kehtestatud nduded sdltuvad reoveekogu-
misalal tekkivast reostuskoormusest ning veekogu seisundiklas-
sist. Kui reoveekogumisala kaesoleva seaduse tahenduses puudub,

soltuvad nduded reoveepuhasti reostuskoormusest ning veekogu
seisundiklassist.

Vabariigi Valitsuse 29.11.2012 maarus nr 99 ,Reovee puhastami-
se ning heit- ja sademevee suublasse juhtimise kohta esitatavad
nouded, heit- ja sademevee reostusnditajate piirmaarad ning nen-
de noduete tditmise kontrollimise meetmed” annab meile teada
reostusnditajate piirvaartuse, mis on satestatud kui maksimaalne
lubatud reoaine sisaldus vees, mille tletamise korral loetakse vesi
Ule kahjutuspiiri rikutuks:

Naftasaadused | Holjuvaine | Pb Ni As

Cd Zn Cu Cl

5 mg/L 40 mg/L 7,2 ug/L 20 pg/L 10 pg/L

0,45-1,5 pg/l | 10 pg/l | 15 pg/L 250 mg/L

Uhes mg-s on tuhat ug.

Need ongi pohilised aktid ja nendest tulevad nditajad, mida pea-
me jargima.

Sademevett on Eestis uuritud vahe ja enim on teavet Tallinna lin-
na kohta. Tallinna Kommunaalameti tellimusel viidi 2006-2007
labi sademevee uuring kuuel erineva liiklustiheduse ja heakorra
astmega valgalal. Maanteeamet on samuti asunud uurima sade-
mevee koostist ja puhastamise vdimalusi, tellides selleks uurimis-
t0id alates aastast 2011 ja teostades sademevee seiret aastast
2013.

KAS JA MIKS ON SADEMEVESI KESKKONNAOHTLIK NING KAS
SELLE PUHASTAMINE ON ULDSE VAJALIK?

Sademevee koostis soltub peamiselt liiklussagedusest. Liiklusum-
mikute ja paljude pidurdustega alalt tekib sademevette rohkem
saasteaineid kui uhtlase liiklusega alal. Sademevee saasteainete
sisaldust mojutab ka sademetele eelnenud kuivaperioodi pikkus.
Mida pikem see on,seda enam vdib sademevees saasteaineid esi-
neda. Linnasisestel teedel tekkiva sademevee saasteainete sisal-
dus on otseselt seotud linna heakorra tasemega (tdnavate puhas-
tamisega).

Enim suureneb sademevee saasteainete sisaldus lumesulamisvee
ajal kevadel ja talvel, kui kasutatakse naastrehve ja jadsulatamis-
vahendeid. Ssaateaine sisaldus voib siis liletada mitmeid kordi
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suviseid nditajaid. Sademevee saasteainete sisaldust mojutavad
ka kogumis- ja drajuhtimislahendused (dreenid, rohupinnad).
Maanteede puhul avaldab mdju ka valjastpoolt teemaad tulev sa-
demevesi (eriti lumesulavesi).

Teedelt ja tanavatelt arajuhitav sademevesi sisaldab suures ko-
guses heljumit ning vahem naftaprodukte ja ohtlikke aineid (pea-
miselt raskmetallid). Olulisemad raskmetallid on reeglina heljumi
kilge seotud, nditeks Cd, Cu, Ni, Cr, Zn ja Pb. Raskmetallide lahus-
tuvus sademevees ja transport keskkonnas séltub sademevee ja
keskkonna pH-st. Naftasaadused kerkivad vees reeglina veepin-
nale, sest nende lahustumine on vaike. Lahustunud naftasaadused
aga lahjenevad sademevees ning lagunevad hapniku ja valguse
mojul, raskemad fraktsioonid seotakse hoopis pinnaseosakeste
kilge.

Sademevee moju veekogule séltub sademevee kogusest ja koosti-
sest, veekogumi seisundist ning eesvoolu tundlikkusest. Vaikesed
veekogud on reeglina tundlikumad. Erilist tahelepanu vaarivad
kaitstavad veekogud ja elupaigad (joogiveeallikad, kaitstavad elu-
paigad).

Maanteeameti sademevee seire valjatdotamisel maarati, et teega
risti olevatel suurtel veevastuvotjatel (peakraavid), mis suubuvad
kaitsealustesse veekogudesse, voetakse proove teest 30 m modle-
mal pool teed ja neisse suubuvatel maantee kraavidel 10 meetrit

enne peakraavi suubumist. Tanaseks on rajatud statsionaarsed
seirepunktid Tallinna, Parnu, Tartu ja Johvi imbrusesse, kus pohi-
maanteedel on liiklussagedus ligikaudu 15 000 autot 60pdevas.

Esialgu on igas piirkonnas maaratud 3 proovipunkti, mis selgita-
ti valja kohapealse vaatlusega nii, et vastava teega ristuks vee-
rohke jokke suubuv peakraav. Proove voetakse kaks korda aastas,
kevadel ja siigisel. Tallinna ringtee, Adsmie-Kernu, Vana-Paiskiila
- TOP-i ja Keila-Paldiski mnt objektidelt voetakse proove samuti
kaks kuni kolm korda aastas. Proovide votmine algab projekteeri-
mise staadiumis ja lopeb 3 aastat peale objekti valmimist.

Ehitamise ajal proove ei voeta. Olemasolevatest settebasseinidest
voetakse proove kord kolme aasta jooksul ning selleks on telli-
tud uurimistddd, sest proove voetakse nii veest kui ka kogunenud
settest. Sellisteks kohtadeks on naiteks Kroodi, Pirita, Luige, Pirita
joe adrsed Tartu mnt-L ning Kukruse-Johvi kaks basseinid (I ja VII
bassein, sest neis on enamasti vesi sees). Varsti lisanduvad ka Va-
ela-Kurna oigu hetkel veel valmivad basseinid.

Eesti Keskkonnauuringute Keskuse laboris maaratakse proovides
naftasaaduste, heljuvaine ja raskemetallide Pb, Ni, As, Cd, Zn, Cu
ning Cl sisaldus.

Praeguseks vaib vaita, et maantee ddrest analiulisitud sademevee
lubatud raskmetallide, naftasaaduste ning holjuvaine piirmaara-
sid ei ole Uletatud, pigem jadvad nditajad lubatust kordades al-
lapoole.

Settebasseinide seires oli probleem Kukruse-Johvi | basseiniga,
kus oli naftasaaduste piirmadra vahene liletamine. Samas nii ime-
lik, kui see ka ei ole, olid VIl basseini vee analilside naitajad la-
hedased joogivee nditajatele! Tanaseks on selgunud, et | basseini
laheduses olev bensiinijaam on uuendanud oma veeadrastuse sus-
teeme ja reostust ei tohiks enam esineda (sellele saame kinnituse
jargmise seirega).

Tavaliselt soovitatakse KMH aruannetes rajada settebasseini-
de komplekse. Uldjuhul tuuakse pdhjuseks, et pinnavee tase on
korge ja takistamaks pinnavete sattumist settebasseini teise tiiki,
on koigi settebasseinide teine tiik veekindel. Seega vdib 6elda,
et loodetakse vete aurustumisele settebasseinidest. Tdielik au-
rustumine on meie kliimas aga voimatu, seetdttu tagatakse bas-
seinide pidev tdis olemine, vee valgumine lle basseini darte ning
puhastusefekti viimine miinimumini. Uleujutuste ajal voib sette-
basseinide taitumist kiirendada sinna voolav vesi, mistottu voib
sademevesi sattuda basseinist ka kohe imbritsevale alale. Samu-
ti ei saa tahelepanuta jatta, et KMH-des kasitletakse sademevett
ilma numbreid esitamata tlenormatiivselt reostatuna. Sellest tu-
lenevalt, viidates rahvusvahelistele kogemustele, on noutud sa-
demevee puhastamist. Seega ei ole probleemi pultud sisuliselt
lahendada. Valismaa kogemuse tlevotmine eeldab ka omapoolset
uurimistodd. Nimelt on Eesti kliima ja liiklusolud siiski teistsugu-
sed kui naaberriikidel. Peale selle tuleb ka arvestada, et basseinid
peavad olema hooldatud ja ohutud inimestele ning loomadele.
Kindasti peaks nende ees olema aed vdi piirded. Momendil ongi
need aiaga piiratud, kuid aed kipub aeg-ajalt kaduma minema.

Arvestades uurimistoddes toodud jareldusi, tuleks sademevee
kaitlemise vajadust analuusida (riski hindamine) alates Liiklusti-
hedusest 15 000 autot 60pdevas. Seega, eelkoige Tallinna-Narva,
Tallinna-Tartu, Tallinna-Parnu (Tallinna poolsete loikude ning Tal-
linna ringtee ja Tallinna-Tabasalu teeldikude) ja J6hvi servas Joh-
vi-Tartu-Valga maantee umbruses. Samuti voib tulevikus esineda
vajadus sademevee puhastamise analuisiks ka Tallinna-Tartu-
Voru-Luhamaa maanteel Tartu Gmbruses.

Liikluskoormusega kaasneva keskkonnariski vahendamiseks tu-
leb teede sademevett pdhjalikult kdidelda alates liiklustihedusest
30 000 autot 60paevas.

Seire ja uurimistodde andmetest lahtuvalt olen teinud ettepa-
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nekud sademevee osalise puhastamise lahenduste osas: kdik
teekraavide seinad vooderdada taimestikuga ning kraavi pohjas
kasutada kargekvaliteedilist jamedat killustikku; 20 meetrit enne
teekraavi suubumist veevastuvétjasse rajada 7-meetriste vahe-
dega kolm 0,2 meetri laiust tammi, mis on suurematest graniit-
kivi killustiku tukkidest laotud ning mille korgus on 2/3 kraavi
sugavusest. Selline lahendus aitab rahustada veevoolu ja hoiab
kinni heljumit ning selle kiljes olevaid raskemetalle. Lisaks klee-
pub véimalik naftasaadus tammi kivimmaterjalile. Muidugi tuleb
kraave ka perioodiliselt puhastada! See kdib ka olemasolevate
settebasseinide kohta, sest settega tdiskandumisel voivad need
osutuda eri vooluhulkade juures ise vee koormusallikaks ning pu-
hastusefekti siis ei toimu.

Maanteeameti rajatud settebasseinidest to6tab korralikult ainult
moni Uksik. Olemasolevad kogumistiigid Tartu maantee dares on
taimestikku tdis kasvanud ja neis puudub ka vesi. Samuti puudub
seal vajadus settebasseinide rajamiseks.

Fotod iilalt alla:

Selline oleks pidanud olema puhastusprotsessi algus.
Kroodi settebasseini aed on olnud kellelegi vajalikum.
Selline tuli settebassein tegelikult vilja!

Kaesolevas artiklis on kasutatud Maanteeameti tellimusel valminud
LLiikluss6lmede sademevete kogumise ja osalise puhastamise uuring”
(AS Kobras/ AS Maves, 2012-2013) aruannet. Fotod on autorilt.
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2 +2 MAANTEED
ON KESKKONNAKAITSE
PROOVIKIVIKS

KREET STUBENDER-LOUGAS
Maanteeameti avalike suhete osakonna
kommunikatsiooniekspert

Juhatad Maanteeametis keskkonnatalitust, mis omakorda kuulub
planeeringute osakonna alla. Millega keskkonnatalitus tegeleb?
Kuna keskkonnatalitus on loodud planeeringute osakonna koos-
seisu ning ka varasemalt on keskkonnaspetsialistid olnud alati
planeeringute osakonnas, siis ennekdike on talituse peamiseks
Ulesandeks toetada teeprojektide ettevalmistamist keskkonnaas-
pektist ldhtudes. Meie ulesandeks on jdlgida ja hea seista selle
eest, et projektidega kavandatavate tegevuste olulised keskkon-
namojud saaksid hinnatud ja vajadusel leevendatud, et projektid
oleksid keskkonnaalastele 6igusnormidele vastavad ja tegevused
ei uletaks keskkonna taluvust ega tekitaks keskkonnas podrdu-
matuid muutusi. Olulised on seejuures ka inimese tervis ja heaolu
ning kultuuriparand ja -vara. Niisiis, me tegeleme nii eluslooduse
klisimuste, teelt parineva sademevee teemade, miira ning koige
muuga, millega keskkonnaalaselt teede projekteerimisel kokku
puutuda voib. Kérgendatud tahelepanu alla on téusnud valis6hus
leviva mura kasitlused.

Meil on Euroopa Liidu nduetest tulenevalt koostatud mira vahen-
damise tegevuskava aastateks 2014-2018 ning hetkel toimubki
selle realiseerimine. Sel aastal valmib ka kolm uut muratoket Tal-
linn-Tartu-Véru-Luhamaa maantee Mdaigu-Vaida Loigule.

Samuti on keskkonnatalitusel oluline roll ka valdkondlikult-nous-
tada regioonide tegevusi ning vastata ja anda kooskolastusi kol-
mandate osapoolte taotlustele.

Sonapaariga “Maanteeamet ja keskkond” tekivad paratamatult
seosed kloriidide kasutamisega talihooldes kuni heitgaaside ja
kasvuhooneefektini vilja. Kui palju keskkonnatalitus Maantee-
ameti hoolde- ja liiklusvaldkondadega kokku puutub?
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Keskkonnatalituse juhataja Villu Liikk kaasa elamas
konnatunnelite valmimisele Keila jée luhaalal Kiisal

Ka nende valdkondadega on kontakt ja koostod pikaajaliselt ole-
mas. Kui hooldevaldkonnas on tekkinud keskkonnaalaseid kusi-
musi vOi neile on esitatud valjastpoolt asutust paringuid, oleme
pulidnud ikka koost6ds lahendusi leida ja Ghiselt vastuseid anda.

Molema valdkonnaga seondub tihedalt nditeks teel hukkunud ulu-
kite teema. See holmab ennetavat teavitust, hukkunud loomade
teelt koristamise korraldust, onnetuste toimumiskohtade anallil-
si ja ohtlikemate loikude selgitamist. Hetkel olemegi koostamas
valiskonsultandi abil ulukidonnetuste andmebaasi, milles posit-
sioneerime riigimaanteede vorgus viiel viimasel aastal toimunud
ulukionnetuste toimumispaigad. Seejarel analliiisime koondumis-
kohti. Selle t66 valjundiks on ohtlikumate loikude loetelu, mille
osas tuleks hakata otsima liiklusohutuse aspektist leevendavaid
abindusid. See on muuhulgas riikliku liiklusohutusprogrammi osa.
Aga me oleme uurinud ka kloriide teelt parinevas sademevees ja
raskemetallide levikut!

Kus on meil praegu enim arengupotentsiaali? Millistes valdkon-
dades voi teemades vajaksime Maanteeametisse keskkonnaspet-
sialiste?

Meil puudub hetkel keskkonnaspetsialistide igapaevane esinda-
tus ehituse ja jarelevalve tegevustes ning ka hooldevaldkonnas.
Paraku on talituse kolm t&otajat valdavalt hoivatud planeerimis-/
projekteerimisstaadiumi tegevustega ning valja ehitusobjektidele
jouame suhteliselt harva. Ka ehitatud rajatiste seisukorda ja hool-
datust saame paraku kontrollida vaga pisteliselt. Rajatised ja nen-
de asjakohane hooldus aga vajaks tohusamat tahelepanu.

Kui hasti iildse meie inimesed keskkonnateemadega kursis on?
Ma siiralt usun, et on pdris hasti kursis. Meil on olnud paris sage-

dasti keskkonnaalaseid sisekoolitusi ja seminare nii ehitus- kui
hooldevaldkonnale. Maanteeameti tootajale ei tohiks olla lla-
tuseks ega kusimuseks, miks me muratdkkeid ehitame voi uluki-
tunneleid rajame.

Millisena nded Sina riigi vastutust transporditaristu, ennekéike
teedevorgu loomisel ja haldamisel?

Tanapdevases maailmas on mobiilsus arengu Uks tdahtsamaid
alustalasid ja ma nden, et riigil on siin absoluutne vastutus. Eriti,
kui eesmargiks on edasiliikumine kodigis valdkondades, sest trans-
port ja toimiv taristu on selle aluseks. Kdige selle juures ei tohi
ara unustada keskkonda, kus me ise elame ja neid olevusi, kes
meie korval elavad, sest vaid iheskoos moodustame me toimiva
terviku. Ma usun neid spetsialiste, kes Utlevad, et Eesti teedevork
on lldjoontes vdlja ehitatud ja ei vaja olulisi tdiendusi. Samas on
oluline arendada olemasolevat taristut moel, mis tagaks liikluse
parema sujuvuse ja kdrgema liiklusohutuse.

Selgita vohikule, kust jookseb vastutusalade piir Maanteeameti,
Keskkonnaameti, MKMi, Euroopa Liidu ja teiste keskkonnateema-
ga tegelevate institutsioonide vahel?

Sellele kusimusele voib laheneda erinevalt. Paljude tanapdevaste
oigusaktide, arengukavade, pohimaaruste ja muude dokumentide
Uhiseks nimetajaks on keskkonnahoidlikkuse ja sadstva arengu
eesmargi seadmine - me koik edendame Uhiselt keskkonnahoi-
du. Teisalt, igal asutusel on oma pohimaarus, millega maaratakse
tema tegevusvaldkonnad ja vastutusalad. Loomulikult eristab ka
seadusandlus paris selgelt asutusi ja nende kohustusi. Riigiasutu-
sena tegutseme oma pohimaaruse ja seaduste alusel.

Tutvusta palun lahemalt kaasaegset keskkonnaeetikat.

Maailmas valitseb hetkel koikjal tasakaalutus. Tanast arengut
pulitakse saavutada koigi vahenditega ja paratamatult tulevaste
polvede heaolu arvelt. Olgu selleks siis taastumatute fossiilsete
kltuste kasutamine vai ekstensiivne pollumajandus, mis kurnab
kiirelt maa ja mulla ara. Ka liigid ja bioloogiline mitmekesisus
kannatavad modtmatul maaral ning kdimas on Uks kiiremaid val-
jasuremisi (kuues massiline vdljasuremine, The Sixth Great Extin-
tion), mis on esmakordselt pdhjustatud inimtegevusest. Kuni ei
suudeta muuta oma vaartushinnanguid nii, et kdige aluseks pole
mitte lOputa areng,vaid tasakaal, ei ole meil laiemas tdhenduses
tulevikku. Minu enda eetiline printsiip on - ela ise ja lase teistel
elada, ka koige vaiksematel ja nailiselt tahtsusetumatel.

Millised pohimotted on tdnasel pdeval teedeehituses normiks,
millest m6dda ei minda?

Need p&himétted on fikseeritud seadusandluses. Uldine pdhimé-
te on, et tegevus ei tohi uletada keskkonna taluvusvoimet ning
pohjustada podrdumatuid muutusi keskkonnas - sdtestatuna
keskkonnamoju hindamise ja keskkonnajuhtimisststeemi seadu-
ses.

Keda mojutab meie elusloodusest teedeehitus enim?

Ma usun, et teatav tasakaal teedevorgu ja eluslooduse toimimise
vahel on valja kujunenud juba ajalooliselt - kdik on leidnud oma
liikumiskohad ja -teed. Probleem tekib siis, kui toimub mingisugu-
ne oluline muutus - nditeks ehitatakse looduslikule alale taiesti
uus maantee voi rekonstrueeritakse 2-rajalise maantee asemele
4-rajaline. Viimane kujutab tosist barjaari igasugusele elusloo-
dusele. Tahtis ei olegi niivord Uksikute indiviidide kaitse ja el-
lujaamine, kuivord toimivate Ghenduste sdilitamine, mille kaudu
saab populatsioonide genofond liikuda ja vahetuda. Isolatsiooni
jdanud populatsioonid vaesuvad ja lopuks hdadbuvad - selles seis-
nebki nende elualade killustumise peamine probleem.

Minu hinnangul on kahepaiksed transpordi otseste mojutuste
suhtes koéige kaitsetum rihm. Varreldes teiste eluvormidega on
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nad vaga aeglased ning satuvad sageli kevadise rande ajal massi-
liselt teedele. Kahepaiksed vajavad tahelepanu, sest nad on 6ko-
ststeemide ja toiduahelate oluline osa. Pliud sdilitada ja paranda-
da nende soodsat seisundit on vaga vajalik.

Kui hasti suudame nende liikidega tina Eestis arvestada? Millised
on olnud arengud viimaste aastakiimnete jooksul?

Nagu oeldud, teedevork ei ole vaga palju muutunud. Muutunud
on aga liikluse koosseis ja intensiivsus maanteedel, kasvades eriti
kiirelt buumiaastatel. Me oleme teinud Uksikuid samme olukorda-
de leevendamiseks ja ulukite liikumisvéimaluste parandamiseks.
Rajatud on mitmed vaikeulukite tunnelid ja esimene okodukt
Eestis. Toeline valjakutse seisab meil aga alles ees, kui hakkame
looduslike metsade ja rabade vahele rajama 40 km pikkust Kose-
Mdo teeldiku. Massiivse ehitusena muudab see taiesti puutuma-
tus looduses oluliselt kohaliku elustiku olukorda ning selle liiku-
misvajaduse vdimaldamine saab olema tdsine valjakutse.

2010. aastal valmis zooloogi ja maastikudkoloogi asjatundja Lau-
ri Kleini eestvedamisel tehniline juhend ,Loomad ja liiklus Eestis.
Kasiraamat konfliktide maaratlemiseks ja tehnilised lahendused
meetmete rakendamiseks". Vaatasin, et seal oli vilja toodud rida
voimalikke piisilahendusi alates 6koduktist ja ulukitaradest kuni
koisteede ja konnatunneliteni. Mida oleme meie ehitanud, miks ja
milliste tulemustega?

Me oleme rajanud alates 2005. aastast vaikeulukitunneleid
Uheksasse asukohta meie pohimaanteedel. On dnnestumisi ja ka
altminekuid, onneks esimesi on ikka rohkem. Ebadnnestumised
seostuvad ennekdike puuduliku planeerimise voi teostusega. Kin-
del ebadnnestumine on olukord, kus rajatud tunnel upub kdrge
pinnavee tottu. Sellist tunnelit ei kasuta Ukski uluk. Head lahen-
dused on aga kasutusel hulga liikide poolt ja seda on téendanud
ka meie seired. Narva maantee Kahala tunnelit kasutavad nditeks
regulaarselt teiste seas ka ilvesed.

Okodukti senine seire alates kiesoleva aasta jaanuari l&pust on
naidanud samuti laialdast kasutust, alustades pisinarilistest kuni
metssigade ja metskitsedeni valja. Paraku sihtliik poder ei ole
veel rajatist omaks votnud. See voib votta aega aastaid, sest pdd-
rad on oma harjumustelt vaga konservatiivsed ja neid kergelt ei
muuda. Voib ka juhtuda, et see rajatis ei sobigi neile.

Hetkel on kaimas ka esimeste asjakohaste kahepaiksete leeven-
dusmeetmete ehitused Kiisa alevikus ja Kohtlase silla juures Piibe
maanteel. Nende projektide suhtes on mul vdga suured lootused.
Loodan, et neist 6nnestub luua eeskuju loovad lahendused ning
tulevikus saab sarnaste projektidega jatkata.

Kui peaksid ennustama, siis milline saab see pilt olema 10-20
aasta pdrast?

Kui meil onnestub selle aja jooksul valja ehitada Tallinn-Tartu
maantee Kose-Mio ja Tallinn-Parnu maantee Adsmae-Kernu tee-
L6igud, siis on meil juurde ehitatud 4 uut 6kodukti ja pisut vaike-
ulukitunneleid. Rohkem pole suuri projekte ette naha ja seetdttu
ei ole ka ulukirajatisi eriti juurde oodata.

Ma vdga loodan, et koostdd Keskkonnaameti ja Keskkonnainves-
teeringute Keskusega (KIK) jatkub ja 10-20 aasta parast on meil
nende kaasabil leevendatud mitmed olulised kahepaiksete ran-
dekohad.

Kui palju peame ehitame eriobjekte? Kui hasti oleme osanud ko-
handada olemasolevaid siisteeme (nditeks teetruup loomatunne-
lina)?

Esimest eriprojekti oleme hetkel alles realiseerimas - see on To-
dva-Hageri teel Kiisa kahepaiksete leevendusmeetmete projekt.
Kohandatud siisteeme meil siiani ei ole. Uhelt poolt ei ole nende
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vajaduse selgitamiseks piisavalt alusteavet, teisalt on selliseid
vdikeseid” tdid pagana keeruline korraldada, eriti planeeringute
osakonnast.

Kui ehitusvaldkonnas laiemalt radgitakse pindamisest kui meie
eduloost, siis kas keskkonna alal on meil midagi sarnast vilja
tuua?

Ma arvan, et keskkonna-alaselt on vdga keeruline midagi radi-
kaalselt uut valja moelda. Paraku oleme me selles valdkonnas
Opipoisid ning peame oppima suuremate riikide 6nnestunud ees-
kujudest. Minu jaoks oleks hea edulugu see, kui Maanteeametile
tekib keskkonnahoidlik kuvand ning see on laialdaselt tuntud ja
tunnustatud. Me oleme selle poole teel!

Mille alusel keskkonnatalitus oma tehtud t66d hindab? Olukorras,
kus nditeks okoduktide soovitavaks elueaks on 100+ aastat ning
loomade rindeteede iimbersuunamine sellele ,rohelisele sillale”
voib votta aastakiimneid, on keeruline kvartali- voi aastaaruanne-
tega tehtud t66 pohjendatust ja kvaliteeti hinnata. Mille p6hjal
saame Oelda, et Maanteeamet on keskkonnaalastes otsustes ol-
nud vastutustundlik ning kompetentne?

Otsused vajavad kahtlemata hilisemat analliusi ja jarelhinnan-
guid. Oma rajatiste toimivuse ja ulukite poolt omaksvotu lle
teostame me seiret. Ja tosi ta on, mdne rajatise omaksvott voib
votta aastaid, kui mitte kimneid. Vaida-Aruvalla léigule rajatud
vaikeulukitunnel seisis 5 aastat kasutult, kuid Uks hetk tekkis sin-
na vaga tihe liiklus ning tunnelisse viib niud sigav loomarada
(voin anda pildi illustratsiooniks). Vastused onnestumiste ja alt-
minekute kohta saamegi paraku mitmete aastate parast. Selles
aspektis ei olegi voimalik vahema perioodi jooksul midagi objek-
tiivset otsustada. Moned asjad votavad rohkem aega kui teised
ning kvartaliaruannetest ei ole métet siinkohal raakida.

Mida valdkonna inimesed Eestis ja kaugemal Maanteeametist
arvavad? Oppisid Eesti Maaiilikoolis keskkonnakaitset. Kas eri-
alakaaslased vo6tavad Sind, Maanteeameti toodtajat, pigem ikka
loodushoiu eestseisja ning iihena omadest?

Pean tunnistama, et erialainimeste seas Maanteeametit tunnus-
tatakse. Naiteks muravaldkonna konsultandid on vdga rahul, et
me murakisimustele slisteemselt laheneme. Samuti oleme prak-
tiliselt ainsad muraallika valdajad, kes panustavad olukordade
leevendamisse (rajades muratdkkeid). Ka loodusinimesed on tun-
nustanud meie tegevusi labipadasude loomisel nii suurematele
ulukitele kui nuld ka kahepaiksetele. Koolikaaslastele olen ma
vist ennekdike ,riigiametnik®. Seda Geldakse ikka pooltogamisi,
kuid mitte halvustavalt. Mina olen uhke oma ameti lle!

Kes on meie partnerid? Kellega teeme koost66d?

Tihedam kontakt riigiasutustest on Keskkonnaameti ja Kesk-
konnaministeeriumi ning Keskkonnainvesteeringute Keskusega.
Koosté6d teeme mitmete erialaorganisatsioonidega - Tartu Uli-
kooli ja Eesti Loodusuurijate Seltsi ning Eestimaa Looduse Fon-
diga ulukite ja kahepaiksete teemadel, erakonsultantidega (tihe-
dam Hendrikson&Ko OU, ELLE OU, Maves AS, Ramboll Eesti AS)
mura, sademevee ja maapoue teemadel.

TOIDUAHELAS
ON ARVEL

IGA PAASTETUD
KONN

KREET STUBENDER-LOUGAS
Maanteeameti avalike suhete osakonna
kommunikatsiooniekspert

MIKS ON KONNAD OLULISED?

Kahepaiksed on oluline okoslisteemi osa ning paljude liikide
heaolu séltub otseselt nende arvukusest. Konnad on toiduahelas
tahtsal kohal: kui konni on vahem, jaavad nalga paljud rodvlinnud
ja -loomad. Uhtlasi on konnad aedades ja pdldudel head taime-
kahjurite havitajad.

Konnade elu on tais ohte: vaid umbes liks protsent kdikidest kon-
nakullestest suudab elada nii vanaks, et ise jarglasi anda. Maan-
teedega ristuvad randeteed muudavad konnapopulatsioonid haa-
vatavaks. Ka intensiivne pollumajandus ja metsandus mojutavad
otseselt konnade heaolu. Seetottu on Eestis konnad, nagu ka koik
teised kahepaiksed, looduskaitse all.

Enamik kahepaikseid vajab kudemiseks veekeskkonda, kuigi muul
ajal voivad nad elada nii vees, kaldapiirkonnas kui ka veekogust
eemal maismaal. Paljud liigid randavad sesoonselt erinevate
elupaikade vahel. Kevadel randavad tdiskasvanud sugukipsed
isendid talvitusaladelt sigimispaikadesse. Konnad on darmiselt
sunnipaigatruud, podrdudes aastast aastasse tagasi sama kude-
misveekogu juurde, kust kunagi ellu astuti.

Tavaparaselt aprilli ldpus—-mai alguses aset leidev ranne toimub
intensiivselt ja luhikese perioodi jooksul. Kui ilmad on soodsad,
voib rdanne toimuda nadala voi isegi vahemate paevade jooksul.
Kui kudemine on toimunud, siis liigutakse sigitiikidest edasi su-
vistele toitumisaladele, mis jadvad sageli lahiimbrusesse. Stgisel
liigutakse tagasi talvitumispaikadesse.

KUIDAS TEEDEVORK KONNI MOJUTAB?

Eestis on kahepaiksete randekohti kaardistanud Keskkonnaamet
koostdds MTU-ga Pdhjakonn. Kahepaiksed hukkuvad massiliselt
rande ajal sellistes piirkondades, kus labi margala viib tiheda Liik-
lusega maantee. Konfliktialadeks on naiteks Harjumaal Jagala ja
Aegviidu Umbrus ning Siniallikad, Viljandimaal Vértsjarve pdhja-
tipu piirkond (Tanassilma, Leie, Oiu), Tartus Aardla poldri umbrus.
Eestis on kokku tile kahekiimne kriitilise maanteeldigu, kus toi-
mub konnade massiline réanne ning kus tuleks teedevorgu moju
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leevendada. Konfliktialad vajavad ideaallahendusena spetsialisti-
de napunaidete jargi ehitatud konnatunneleid ja -piirdeid.

Iga kohalik ja konkreetne populatsioon mojutab oluliselt kogu
selle piirkonna 6kosusteemi toimimist. Kui meil on konnad mingis
piirkonnas paastetud, siis on neid rohkem ja nende populatsioo-
nid plsivad elujoulistena, pakkudes toiduahelates toitu ka teiste-
le, korgematele liikidele ning kogu see tervik on tervem. Seetottu
on vajalik vaadelda koiki konfliktipiirkondi tiksikult, mitte piirduda
tddemusega, et Eestis on vaga palju looduslikke alasid ja kusagil
saavad nad ikka ara elatud.

Vaiksemaid randekoridore voib leida vaga tihti. Kui maantee aares
on kraavid, tiigid voi Uleujutusalad, vaib seal kohata ka randavaid
kahepaikseid.

MIDA KONNARANNE LIIKLEJATELE

TAHENDAB?

Suvine ja siugisene ranne pole nii intensiivsed ja margatavad, kui
seda on konnade liikumine sigitiikidesse, mis toimub sisuliselt
korraga ja uhte konkreetsesse punkti. Suvine ja suigisene ranne on
hajuvam nii ajas kui ruumis. Kuna ranne toimub hajutatult, ei nae
ka muul ajal konni massiliselt teedel liikumas.

Tavapadrane pilt kevadise rande ajal on selline, et kogu tee on kas
varskeid voi tumedaid kuivanud laike tais, mis reedavad, et konn
on teele joudnud ja temast on lle soidetud. Eksperdid oskavad
konnaliike pleki jargi eristada. Kui koht on vaga intensiivse rande-
ga, siis on sisuliselt kogu teekate konnaplekkide ja ligaga kaetud.

Aeglaselt liikuvatele konnadele tahendab randamine suurt riski
maanteel hukkuda. Ka vaikestel teedel, kus Lliigub kuni 10 autot
tunnis, voib rande tippajal auto rataste all hukkuda iga kolmas
teele sattunud konn. Kui liikluskoormus on juba 60 autot tunnis
vOi Ule selle,saab surma 95 protsenti teed liletavatest konnadest.
Hukkuvad parimas sigimiseas olevad loomad ja see voib pohjus-
tada populatsiooni valjasuremise. Konnapopulatsioone on paast-
nud see, et rannatakse eelkdige pimedal ajal. O6siti on liiklussa-
gedused meil niivord palju vaiksemad, et kriitiline hulk isendeid
saab tee edukalt uletatud. Need, kes liiguvad paeviti, reeglina tei-
sele poole maanteed ei joua.
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KONNAD KIISAL

Keila joe luhaala Kiisa alevikus pakub rohu- ja rabakonnadele
soodsaid elutingimusi. Uhel pool maanteed talvitutakse joe sooti-
des - soppides, kus vool on aeglane,aga kus jogi ei kiillmu pohjani.
Kevadel rannatakse teisel pool maanteed paiknevatele sigimis-
aladele - vanadesse sootidesse, mis joega enam uhenduses ei ole,
aga on madala veetasemega ning soojenevad kiiremini. Sinna la-
histele jaddakse kogu suveks, et suigisel talvitumiseks taas jokke
tagasi poorduda.

KONNATUNNELID

Todva-Hageri maantee Kiisa alevikuvahelisel teeldigul on Liiklus-
sagedus umbes 3000 soidukit 06pdevas. Hea onne korral laheb
sugiseti lihtsamalt, kuid kevadeti on liiklejatele avanev vaatepilt
kole: kogu tee silla umbruses on laiguline, konnaplekke ja liga ti-
hedalt tdis. Eks seetdttu tunnevadki kohalikud elanikud valmivate
konnatunnelite Gle heameelt.

Konnade randetruudus ja arvukas kontsentreeritud lilkkumine ku-
demisveekogude ja muude elualade vahel nduab ohutuks teelile-
tuseks erilisi labipaase, et

» blokeerida kahepaiksete paas teele ja valtida nende hukkumist
liikluses.

¢ voimaldada kahepaiksetel ohutult padseda teisele poole teed
nende liikumisel kudemisveekogude ja muude elualade vahel.

KAHEPAIKSEID SUUNAVATE PIIRETE JA TUNNELITE
EHITUSKRITEERIUMID

Piire peab olema keskkonnatingimustele vastupidav ning kahe-
paiksetele ldbimatu ja lletamatu. Seetottu on parimaks lahen-
duseks betoondetailidest tehtud piire.

Piirde pikkus tunnelini ei tohiks lletada 30 m (maksimaalselt
50 m).

Roovluse eest varje pakkumiseks peaks piire olema pisut kaar-
jas voi kaldega, et moodustuks rodvluse ja paikese vastane kait-
se.

Spetsiaalselt kahepaiksetele rajatud tunnelitel peab péhi kuiv
olema. Truubi pohi voib olla niiske, kuid vaba vett ei tohi olla.

Kahepaiksetele sobivad labipadsuks ka tunneliks kohaldatud
veetruubid, kuid nendesse tuleb sellisel juhul rajada kuiv kal-
lasrada.

« Eelistatud on kandilised tunnelid,kuna neil on laiem p6hi ja pa-
rem loomade liikumisala. Vertikaalsed tunneli seinad tagavad
ka tunneli kiireima labimise, kuna kaarjatel seintel kiputakse
ronima, kulutades nii palju aega ja energiat. Kandiliste tunne-
lite puhul on lihtsam valtida ka etteulatuvaid servi ja vaikse-
maidki pragusid tokete ja tunneli Ghinemiskohas, mis voivad
nullida tunneli kasutatavuse.

» Tunneli avaus peab olema selliste modtmetega, mis valistaksid
tuuletombe teket, aga voimaldaksid valguse piisavat sissepaa-
su.Suurema Labimodduga tunnelisse jouab rohkem valgust, mis
loomi teise otsa poole meelitab.

e Luhem tunnel on kahepaiksete liikumiseks kindlasti parem,
kuid on teada, et kahepaiksed suudavad kasutada kuni 40 m
pikkuseid tunneleid.

e Tunnelid peab pidevalt toimivana hoidma. Jalgida tuleb, et sis-
sepadsud oleksid vabad, tunnelisse poleks kogunenud risu, pin-
nast, vett voi muid liikumistakistusi.

VALTIMISMEETMED KOMPENSATSIOONIMEETMED LEEVENDUSMEETMED

* Enne teetrassi planeerimist teha » Elupaikade kadumine tuleb kompen- » Ajutised liikluspiirangud -
uuring kahepaiksetele oluliste seerida (nt luues uusi sigitiike) massrande puhul on kasutegur vaike
elupaikade valjaselgitamiseks o Tunnelid

» Valtida planeeritavate teede e Tarad

ristumist kahepaiksete rande-
teedega

 Trassile ja selle lahiimbrusesse
ei tohi tekitada reljeefimuudatu-
si, mis soodustavad veekogude
teket ja minimeerida tuleb pin-
nasevottu teetrassi lahistel

e Ehitusfaasis hukkumise valtimiseks
on oluline planeerida t6id aastaaega,
kus kahepaikseid kdige vahem maoju-
tatakse (oktoobrist martsini)

¢ Kudu ja kulleste imberasustamine
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KLIMAMUUTUSTEGA
KAASNEVAD OHUD
NING VOIMALUSED

TRANSPORDISEKTORIS.

KUIDAS NENDEGA
KOHANEDA?

KERLI KIRSIMAA
Stockholmi Keskkonnainstituudi
Tallinna Keskuse programmi assistent
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Eesti kliima hakkab tulevikus praeguse prognoosimudeli jargi sarnanema kdige rohkem Sotimaa
voi Taani kliimaga. Seal aga liiklus toimib, nii et paanikaks pohjust ei ole. Kdige olulisem on, et
transporditaristu projekteerimisel ja ehitamisel arvestataks kliimamuutustega, sest taristu eluiga on
pikk ja peab nii saja kui enama aasta muutustele vastu pidama.

Kliima soojenemist pole suudetud peatada. See protsess jatkub,
mistottu peaksime motlema ka kliimamuutustega kohanemise
peale, et valtida aarmuslike kliimasiindmustega kaasnevat kahju
inimeste tervisele, elukeskkonna kvaliteedile, materiaalsele varale
jne. Praeguseks on kindlaks tehtud, et sajandi l6pus saavad pohi-
listeks kliimamuutuse ilminguteks olema neljakraadine tempera-
tuuritous, lume ja jaa kadu talvel, talvised vihmasajud ja suvised
dikesetormid ning kuumalained, samuti ka lildine merepinna téus
poole meetri vorra (Luhamaa,A., et al, 2014)1.Teisi56nu on oodata
lumevaeseid, pehmeid ning vihmasemaid talvi ning kuumemat ja
pikemat suveperioodi koos Uiha sagenevate dikesetormidega.

Nendest prognoosidest lahtuvalt kaivituski Keskkonnaministee-
riumi tellimusel Stockholmi Keskkonnainstituudi Tallinna Kesku-
ses (SEI Tallinn) aasta alguses projekt ENFRA ehk ,Eesti taristu ja
energiasektori kliimamuutustega kohanemise strateegia koosta-
mine’, mis on Uks neljast sisendist kogu tulevasse riiklikku klii-
mastrateegiasseZ. Strateegia (perspektiiviga aastani 2100) koosta-
mise Uldeesmargiks on tagada taristu ja energiasektori toimimine
mistahes kliimasindmuste avaldumisel nii, et taristust soltuvad
elutdhtsad teenused oleks inimestele jatkuvalt kattesaadavad.
Transpordi valdkonnas on Ulevaate ja analliusid koostanud SEI
Tallinna vanemeksperdid Mari Jissi ja Evelin Urbel-Piirsalu, kelle
toost on alljargnevalt Ulevaade antud.

TRANSPORDIGA SEOTUD TARISTU HETKEOLUKORD EESTIS

Uldiselt on Eesti transporditaristu vastav meie asukoha vordle-
misi aarmuslikele ilmastikutingimustele. Kuivord on aga oodata
ekstreemsete ilmade sagenemist, tuleb veelgi hoolikamalt kliima-
muutustega arvestada, et ennetada kahjusid, mis voivad tekkida
transporditiihenduste katkemise tottu tekkivast ajakulust, reisija-
te, sdidukite voi transpordi tehnoseadmete vigastustest, kaupade
riknemisest vai ohust keskkonnale ohtliket veoste tottu. Torked
transpordisiisteemis mojutavad omakorda paljusid teisi eluvald-
kondi.

MILLISED ON/OLEKSID KLIIMAMUUTUSTEGA KAASNEVAD PROB-
LEEMID, VOIMALUSED JA OHUD TRANSPORDISEKTORIS?

Kliimamuutuste peamised mojud transpordi valdkonnas on seo-
tud sademete hulga kasvu ja talveilmade soojenemisega. Need
hakkavad plsivamat moju avaldama eelkdige peale 2030.ja 2050.
aastat. Sellega seoses on oodata lumeperioodi liihenemist, mis
toob negatiivsete mojudena kaasa libeduse tekkimiseks soodsad
olud ja sellest lahtuvate riskide esinemise tihenemise. Lisaks jaa-
torje vajaduse suurenemisele voib ennustada lldiselt teede lagu-
nemise perioodi pikenemist, kuna kiilmumis-sulamis tsiiklite arv
kasvab, ning kdrvalmaanteedel ja metsateedel teede kandevoime
vahenemist. Uleujutuste tagajérjel véivad teed ja sillad laguneda,
suviste kuumalainete téttu aga teekatted pehmeneda ja raudtee-
roopad deformeeruda.

1Luhamaa, A.et al., Eesti tuleviku kliima stsenaariumid kuni 2100, Lepingulise t66 aruanne projekti,Eesti riikliku kliimamuutuste méjuga kohanemise stratee-
gia ja rakenduskava ettepaneku viljatéétamise” lisana, Keskkonnaagentuur, September 2014

2 paralleelselt annavad Keskkonnaministeeriumile Eesti riikliku kliimamuutustega kohanemise strateegia ja rakenduskava koostamise eelnou jaoks sisendid
veel KATI (Tartu Ulikooli geograafia osakond) projekt kliimamuutuste kohanemismeetmete viljatootamisest planeeringute, maakasutuse, inimtervise ja péds-
tevdimekuse valdkonnas; RAKE (Tartu Ulikool) projekt kohanemismeetmete viljatéétamisest majanduse, (ihiskonna, teadlikkuse ja koostdé valdkonnas; ning
BioClim (Eesti Maadilikool) projekt kliimamuutustega kohanemisest looduskeskkonna ja biomajanduse valdkonnas.
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Positiivseteks pikaajalisteks kliimamojudeks on talveperioodil
tanavate ja pohimaanteede parem labitavus ja lumeliikkamise
kulude kokkuhoid. Samuti atraktiivse kergliikluse hooaja pikene-
mine ja navigatsiooniperioodi pikenemine nii merel kui sisevee-
kogudel, sealhulgas madala slivisega vaikesadamate ligipadseta-
vuse paranemine. Kuna elektriajamiga séidukite osakaal Eesti ja
Euroopa soidukipargis kasvab oluliselt eeldatavasti peale 2030.
aastat, soodustavad soojemad talved elektrisdidukite kasutusele-
vottu. Samas on elektrisdidukid elektrikatkestuste ja aarmuslike
ilmastikunahtuste suhtes ka haavatavamad.

Nii soodustab temperatuuri tdus ja lumekattega perioodi lihe-
nemine uhelt poolt Uleuldist liikuvuse ja kaubavedude kasvu nii
maismaal kui ka veeteedel, mis on positiivse sotsiaalmajandus-
liku mojuga. Teisalt voib see suurendada liiklusriske, transpordi
energiatarbimist ning teede koormust ja lagunemist.

On olemas ka veel teadmata suunaga mojud, mis on seotud eel-
koige vegetatsiooniperioodi pikenemisega. Milline saab olema
selle moju kohalikule pdllumajandustootmisele, metsamajan-
dusele ning sellega seotud kaubavedude noéudlusele nii mais-
maa- kui ka meretranspordis, on raske ette naha. Teadmata on
kliimamuutuste mdju hooajalisele sise- ja valisturismile ning sel-
lega seotud transpordindudlusele. Samuti on teadmata erinevate
rannaprotsesside (randade drauhtumiste) ning kliimamuutuste
aspektide koosmoju saarte, sadamate ja muude rannikualade li-
gipaasetavusele. Teadmata on ka uute transporditehnoloogiate ja
-kutuste haavatavus kliimamadjude tottu.

On ette ndha, et lahiklimnendite aasta keskmiste kliimaparameet-
rite muutused Eesti taristule olulist moju ei avalda. Kill aga vai-
vad sagenevad ning tugevnevad aarmuslikud ilmaolud, nagu tor-
mid, paduvihmad ja kuumalained, pdhjustada olukordi, mis taristu
toimimist hadirivad. Seetottu tuleb rohkem tahelepanu pdodrata
taristu korrashoiu ja hoolduse suutlikkusele, kuna sagenevate tor-
mide ja Uleujutuste tagajdrgi teedel, sadamates ja lennuvaljadel
on vaja koristada.

KOHANEMISMEETMETE RAKENDAMINE

Kuna kliimamuutustest pohjustatud torked hakkavad mojutama
kogu transpordisiisteemi, on vaja koiki liikumisviise ja transpor-
diliike ning haldustasandeid tervikuna koordineerivaid ennetus-
tegevusi. SEI Tallinn pakkus valja hulga meetmeid, mis aitaksid
transporditaristus ja -sektoris kliimamuutustest tulenevaid riske
leevendada voi sootuks valtida.

e Jdite jm teede ilmastikuolude monitooringusiisteemi arenda-
mine, muutuva teabega liiklusmarkide kasutuselevott ning tee-
hoolduse reageerimisvoimekuse suurendamine.

¢ Maanteedel talvise piirkiiruse vahendamine 80 km/h-Lle.

¢ Maastiku ja haljastuse kujundamise kaudu tuulemdjude vahen-
damine uhistranspordipeatustes ja lagedatel aladel kulgevatel
teedel.

 Riigihangete tingimustesse jargmiste nouete lisamine: (his-
transpordipeatustes ilmastikukindlate ootekodade pustitamine
ning Uhissoidukite ja ootesaalide varustamine kliimaseadme-
tega.

Emajoe kddr Tartus turu juures lleujutuse ajal, vaade Dorpati hotellist, 30. aprill 2010
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Kergliikluse ohutuse tdstmine (sh jalakdijate kukkumisriski
vahendamine) taristu arendamise ja hooldustaseme téstmise
ning liikluskorralduse muutmise kaudu. Kergliiklusteede val-
gustamine ning liiklejate teadlikkuse tostmine.

Transpordisiisteemi hilinemisi, liiklusseisakuid, imbersuunami-
si, teeolusid, elektri-/vesiniksoidukite laadimiskohtade ja kutu-
setanktanklate torkeid ja asendusteenuseid kajastavate reaal-
aja infoslisteemide arendamine ning tdiendamine.

Uhissaidukite, ootesaalide ja peamiste iihistranspordisélmede
varustamine multimodaalsete reaalaja infoslisteemidega hili-
nemiste, liikklusseisakute ja asendusteenuste kohta.

Transpordikituste rahvusvahelistest tarnetest soltumatuse
suurendamine kohalike saastlike kituste arendamise ja sdidu-
kipargi 6konoomsuse tostmise kaudu.

Rahvusvaheliste transpordikutuste tarneraskustele reageerimi-
ne - riikliku tegevuskava valjatootamine.

Aarmuslike ilmastikuoludega seotud transporditaristut ja -tee-
nuseid puudutava riskianaltlsi ja toimepidevuse tagamise
plaani valjato6tamine. (Praegused Eestis kehtivad hadaolukor-
raplaanid ndevad ette tegutsemist pohimaanteedel 12-tunnis-
te ja tugimaanteedel 24-tunniste katkestuste korral, samas kui
Taanis on tegevusplaanid ka Uhetunniste teid osaliselt voi tdie-
likult sulgevate lileujutuste/ilmastikunahtuste jaoks).

Riigihangetes ja liinilubade valjastamisel autobussidele ja
veoautodele spetsiaalsete talverehvide kasutamise noude keh-
testamine (eelkdige liinibussidele, mis sooritavad regulaarseid
liinireise vaiksematel tugi- ja korvalteedel, kus lume- ja libedu-
setdrjet teostatakse harvem).

Vegetatsiooniperioodi muutusega seotud pollumajandus- ja
metsandustoodete kaubavoogude ja transpordindudluse prog-
noosi koostamine.

Uute transporditehnoloogiate ja transpordikiituste haavatavu-
se hindamine tervikuna.

Uhistranspordi ning erinevate liikumisviiside koostoime eeli-
sarendamine.

Intermodaalse kaubaveo arendamine raudtee- ja merevedude
eelisarendamiseks.

Liikluskorralduses ja liiklusohutuskavades pikeneva pimeda aja
ning liiklusriskide kasvuga arvestamine ja ohutu taristu planee-
rimine.

Riiklike ja kohalike teede ning konniteede hoolduskavade val-
jatéotamine, mis lahtuvad kliimamuutuste suhtes haavatavuse
vahendamise potentsiaalist.

Kaubaveo- ja Ghisveondusettevotete kliimakohanemiskavade ja
koostoimekavade valjatootamine.

gTeeLeht

Uleujutus Saksamaal 2004

Transpordistrateegiate ja -projektide keskkonnamdju hindami-
ses kliimamuutuste mojudega arvestamine ja mojude leeven-
damise kavandamine ning vastava juhendi koostamine.

Projekteerimise ja ehituse nduete muutmine selliselt, et teed,
truubid, sillad ja raudteed oleksid vastupidavamad muutunud
ilmastikule.

Jaatorjeks kasutatavate kemikaalide nouete llevaatamine, et
need suurenenud koguste tottu inimtervisele ja keskkonnale
kahju ei tekitaks.

Sadamate ja vdikesadamate nouete asjakohastamine, et need
arvestaksid mereveetaseme tousuga.

Arvestada riiklike ja kohalike teede ning kdnniteede hooldus-
kulude eelarvestamisel kliimamuutustest tuleneva suurenenud
teehoolduse vajadusega.

Parkimisaladel ja laoplatsidel poorsete katete kasutamine sa-
demetevee loomuliku imbumise soodustamiseks ning kuuma-
saare efekti vahendamine haljastuse ja maastikukujunduse
kaudu.

Taristu kandevéime muutused ja optimaalne tdismassipiirang
erinevate teede loikes.

Transporditaristuga seotud kdvakattega alade vahendamine ja
edasise laienemise valtimine - parkimiskohtade noudluse oh-
jamine linnades, ruumitéhusa transpordisiisteemi eelisarenda-
mine (Uhistransport, rodbastransport) ja uue taristu ehitamise
vajaduse vahendamine.

Jadkattega perioodi lihenemise, veetaseme tousu ja ranna-
protsesside mojude prognoosi koostamine Eesti sadamatele ja
perspektiivsete sadamate paiknemisele.

Kuigi Eestis ei tohiks kokkuvottes tulevikus kliimamuutustega
vaga suuri muutusi kaasneda, jaab alati voimalus, et ekstreem-
sete ilmastikundhtuste sagenemine voib panna proovile trans-
pordisiuisteemi osasid ja mitmete asjaolude kokkulangemine voib
kaasa tuua ettearvamatuid riske ja ohuolukordi. Selle valtimiseks
ja ennetamiseks on oluline, et projekteerimisel ka kliimamuutus-
tega arvestaks, et loodav taristu oleks kliimakindel, ja et taristu
haldajatel oleks piisav suutlikkus aarmuslike kliimasindmuste
puhul liiklus kaigus hoida.

Lisainfot kliimamuutustega kohanemise kohta Eesti transporditaristus ja
-sektoris saab ENFRA projekti kodulehelt kliima.seit.ee ning Keskkonna-
ministeeriumi kliimamuutusega kohanemisele pihendatud lehtedelt:
http://www.envir.ee/et/eesmargid-tegevused/kliima/kliimamuutustega-
kohanemise-arengukava
http://www.envir.ee/et/eesmargid-tegevused/kliima/kliimamuutustega-
kohanemise-arengukava/energeetika-ja-taristu
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KAKS KUMNENDIT
TEEILMAJAAMU

EVELIN KUTT
avalike suhete osakonna
praktikant

Téémees eraldusribal, kaamerapilt 28.09.11

simesed teeilmajaamad paigaldati Eestisse 20 aastat tagasi ning tanaseks oleme valja arendanud ees-
kujuliku teeilmajaamade ja —kaamerate vorgustiku. Meie uuendusmeelsete ideede vastu tunnevad huvi

juba ka naaberriigid.

Teeilmajaamade rajamise idee ulatub 1993. aastasse. Sellest jarg-
neval aastal poordusid Eesti, Lati ja Leedu Maanteeameti peadi-
rektorid Soome Maanteeameti poole palvega aidata Balti riikides
vdlja arendada liiklusloenduse ja teeilmajaamade siisteemid.
1995. aasta talvel paigaldatigi neli esimest teeilmajaama, mis
esialgu ei olnud nii t6okindlad kui loodeti. Esimeses arengueta-
pis oli plaanis paigaldada Eestisse umbes 50 teeilmajaama, kuid
tanaseks on see arv tdusnud juba 64-ni. Sellele lisandub veel 91
teekaamerat, neli VMS marki ja server koos tarkvaraga.

Teeilmajaamad koguvad iga kimne minuti jarel infot teeilmaolu-
de kohta.Jalgitakse naiteks temperatuuri teepinnal ja 6hus, sade-
meid ja tuulekiirust ning —suunda. Mones jaamas registreeritakse
ka nditeks soolaandmed ja nahtavus. Kuus teeilmajaama on opti-
lised, mis tahendab, et teepinnalt kogutakse andmeid laserkiirte
abil. Maanteeametil on plaan seadmeid iga-aastaselt uuendada,
et nende keskmine vanus ei lletaks kaheksat aastat. Samas on
Eestis teeilmajaamu nii palju, et nende suuremas koguses juurde
paigaldamine ei tasu end enam dara, lisaks on teeilmajaamad ca
viis korda kallimad kui -kaamerad.

Teekaameratelt saab iga kimne minuti jarel visuaalse ulevaate
teel valitsevatest sdiduoludest. Lahiaastatel on plaan suurendada
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teekaamerate arvu ca 10-15 vorra aastas, mis annab teemeistri-
tele ja autojuhtidele vaartuslikku lisainfot ning voimaldab teha
paremat jarelevalvet tehtud hooldetddde Ule.

JTeeilmajaamad ja -kaamerad on end tdestanud eelkdige tali-
hooldustoode puhul. Kui soolakulu on rahaliselt mddodetay, siis
paremad teeolud seda osaliselt ei ole. Mida paremad on teeolud,
seda vahem oOnnetusi ja avariisid juhtub. Erinevad uuringud on
toestanud, et iga teeilmajaamadesse ja teekaameratesse inves-
teeritud euro tuleb viie- kuni kiimnekordselt tagasi, sénab hool-
deosakonna peaspetsialist Tonu Asandi.

2010. aastast on tavaliste teekaamerate korval kasutusel reaal-
ajas teekaamerad, millega salvestatakse videopildi asemel uksi-
kuid pilte. Reaalajas teekaameraid hindavad nii liiklejad kui tee-
todlised vaga korgelt. Eesti on reaalajas to0tavate teekaamerate
0sas suunanaitaja ja praegu tunnevad nende vastu huvi ka nditeks
soomlased.

Muutuvteabega liiklusmargid ehk VMS margid joudsid Eestis-
se juba 2000. aastal ja praeguseks on meil neid neli tiikki. VMS
margid kuvavad liiklejatele teeilmajaamade ja —kaamerate poolt
kogutud infot. Eestis ei ole otstarbekas neid marke enam juurde

Rootsi pdritolu teeilmajaam; Padaorg ldbi kaamerasilma 10.12.10

panna, sest nende hinnad on kallid ja liiklussagedus ei ole piisa-
valt suur.

Teekaamerate ja -ilmajaamade paigalduskoha valikul voetakse
arvesse terve rida tingimusi - vaadatakse liiklussagedust, teed
ennast, maastikku, ilma- ja loodusolusid. Samuti peab seal ole-
ma plsielektritihendus. Suure liiklussagedusega teede korval on
ka moéned strateegilised kohad, kuhu teekaamerad paigaldatakse.
Naiteks Peipsi jarve adres ja rannikul, Kopus ja Sorve saares, kus
liiklus sisuliselt puudub, kuid seal on hea jdlgida sajualade muu-
tumist.

Teeilmajaamade andmeid on kasutatud teemeistrite ja liikleja-
te korval ka uurimistodde koostamisel ja tee-ehitusel. Tuulege-
neraatoreid paigaldavad firmad on uurinud tuuleandmeid ning
koostodd tehakse ka politseiga. Samas ei plaani Maanteeamet
loppkasutajale mdeldud teenuseid ise valja arendada. ,Meie soo-
vime teha andmed kattesaadavaks ja las erafirmad loovad teenu-

MITMEKESI
TEEHOOLDUS-
TEHNIKAT

ARENDAMAS

ANTS LILL
Alniest OU juhatuse liige
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se, mida edasi muua. Meie eesmark on luua Ghendus andmete ja
loppkasutaja vahel, radgib Asandi.

Kui 5-6 aastat tagasi olid probleemiks seadmete vargused, siis
viimased aastad on olnud vaiksemad. Viimastel aastatel on kill
olnud avariisid, kus on teeilmajaamadele voi —kaameratele otsa
soidetud ja need katki tehtud, kuid vorreldes naaberriikidega, on
meil olnud suhteliselt rahulik. Lisaks on moni kallim seade turva-
firma valve all, et varguseid ennetada.

Seadmete arvu ja voimaluste poolest on Eesti teeilmajaamade
infoslisteem igati kaasaegne ning tdiesti vorreldav nditeks Soo-
me voOi Rootsiga. Samas on osad teeilmajaamad juba lile 15 aasta
vanad ning vajavad uuendamist. Arenguruumi nahakse siisteemi
kogutud andmete kasutusvdimaluste parandamisel, teeilmaprog-
noosi ja teiste sarnaste teenuste arendamisel, kasutajate koolitu-
sel ja autojuhtide paremal informeerimisel.

Vérdleme teede ja tanavate hoolduse vajadust paasteteenistuse vajadusega. Tehnika, mis on nimetatud teenistuste
vajadusteks, on seotud suhteliselt suure rahalise summaga. Sellest suur osa kulub hoolduse labiviimisel tehnika
soetamiseks. Samuti ei ole konkreetsest t00st saadav tulu koheselt kdegakatsutav ning kasumlik. Kill aga soovib igaliks
meist suvel hasti hooldatud teid ning talvel teedelt kohest lumekoristust ja libedusetorjet. Viimased vajadused dikteeri-

vad meile siinsed kliimaatilised tingimused.

Teehooldustehnika on spetsiifiline tehnika. Hooldusfirmad korral-
davad selle soetamiseks ainult kas riigihankeid v6i peavad labi-
radkimisi otse tootvate firmadega.Vaga haruldane on olukord, kui
hooldusfirmal on voimalik soetada komplektne uus masin (baas-
masin + esi-, kiilg- ja alussahk + kemikaalipuistur + hlidraulika) otse
tootja laost. Sellised masinad on tootja keeles projektipohised ning
L6pliku toodangu valmimiseni aegandudvad.

Scania Eesti esindaja Alar Pradm, Meiren Engineering OU esinda-
ja Mart Reinson, Alniest OU esindaja Ants Lill, Eler Hiidraulic OU
esindaja Erko Valbaum ning Auto ja Metall OU esindaja Indrek
Hoim korraldasid Gmarlaua, et leida voimalusi, kuidas saaksid nad
omaltpoolt olukorda paremaks ja operatiivsemaks muuta. Nad ot-
sustasid valmistada Uheskoos sellise komplekse hooldusmasina,
mis on koheselt kasutamiseks ning mida on hooldusfirmal voimalik
soovi korral hankida vastavalt osapooltega kokkulepitud tingimus-
tel. Vastuvoetud otsus on rakendatud praktikasse ning kompleksne
masin Lliigub juba ka Eestis esitlussoitudel.

Hooldusmasin kuiilastas 18.08 - 19.08.2015 Laane-Virumaal Eismal
traditsiooniliselt korraldatavaid teemeistrite paevi.

Auto Sassii komplekteeris ning tarnis Scania Eesti AS. Alusautoks on
Scania G 410 CB 6X2 HSA.Jouallikas on 13-liitrise téémahuga 6-si-
lindriline voimsusega 410 hj (302 kW), millel on raskeks t66ks sobiv
kdrge 2 150 Nm podrdemoment. Loomulikult vastab mootor tanas-
tele kdige karmimatele Euro 6 heitmenormidele. Tanu heitgaaside
kataliditilisele puhastussiisteemile ning adrmiselt tohusale kibe-
mefiltrile, on linnadhku joudev saasteainete kogus minimaalne,
musta tahma ei tule sdiduki summutist aga grammigi.

Samuti tagab avar Scania CG19 paevakabiin juhile mugava ning
ergonoomilise tookeskkonna.Kaasaegsele tehnikale kohaselt on
veoki kdigukast automaatne. Kdigukastil on 12+2 kaiku ning juhil
on voimalus valida, kas jatta kaikude valimine arvuti hooleks voi
lulitada sobiv kaik sisse kasitsi rooli kdrval asuva hoova abil.

Soéiduki esitelje maksimaalne lubatud koormus on 9 000 kg, 3-tel-
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jelise veoki tagatelikul 12 700 kg + 8 300 kg. Esitelje vedrustuseks
on paraboolvedrud, taga aga 2 padjaga 6hkvedrustus.

Komplektis oleva soolapuisturi tarnis ALNIEST OU, kes on kommu-
naalmasinate tootja kontserni Aebi-Schmidt Holding esindaja Ees-
tis. Nimetatud kontserni tehased Euroopas toodavad teede, tanava-
te ning lennujaamade hooldetehnikat.

Pohitoodanguks on erineva mahu ja klassifikatsiooniga kemikaali-
puisturid, erineva suurusega lumesahad, lumepuhurid, lumefreesid,
tolmuimejad autodele ja traktoritele, kompakt-tolmuimejad (mahu-
ga 2-4 kuupmeetrit), niidukid, pesurid ning muud seadmed, mille
abil teha professionaalset teedehooldust.

Hooldeautole paigaldatud soolapuistur STRATOS 7042 VCLN on
sobiv t6oks niisutatud soola, kuiva soola ja liivaga. Vastavad voima-
lused sisestatakse juhtpuldi kaudu baasauto kabiinist. Puistepildi
laiust on voimalik reguleerida juhtpuldist puistetaldrikust paremal
ja vasakul pool eraldi, kusjuures vastaspoolel jaab samal ajal puis-
telaius vastavalt juhtpuldist valitule. Selline masin on vajalik rist-
mikel, bussitaskutes, kiirendusradadel jms kohtades. Soolalahuse
kogus on 3 000 liitrit ning puisturi maht 7 m3.Juhtpult registreerib
nii puistatud koguseid kui ka labitud kilomeetreid. Puistekogused
on soola puhul 5-40 gr/m2-le ning puistur to6tab baasauto hid-
raulikalt.

Masina andmed: maht : 7 m3, soolalahuse maht : 3 000 L,Ro - ro
susteemi (tugijalad) kandejouga kuni 15 T, klappkate, puistepildi
reguleerimine, kaitsevore, juhtrullikud ja kinnitusketid, puldi hoidja
baasauto kabiinis, ohutuskett, vilkur, lisajuhtme komplekt, varvus :
kollane.

Kodumaine lumesahatootja Meiren Engineering OU varustas
hooldeautot sobilike lumesahkadega. Autole on paigaldatud 3,7
m laiune kulgsahk KSM3703, pddratav alussahk AS2505 ning esi-
sahk. Teemeistrite paevi kiilastades oli auto varustatud 3,7 m laiuse
esisahaga MSP3703LH, kuid kuna esisahk on holpsasti vahetatav,
on autot voimalik varustada soovi korral ka méne muu esisahaga
Meireni tootevalikust. Varustades auto naiteks Meireni 4,6 m laiuse
esisahaga MSP4603LH, ulatub hooldeauto maksimaalne sahkamis-
laius Gle 5,5 m.

Meireni MSP-seeria maantee esisahad on siinmail hasti tuntud
ning laialdaselt kasutusel. Sahaauto juhid on ise delnud, et Mei-
reni sahk tagab vaga puhta sahkamistulemuse. Eriti hea tulemuse
tagab lisatera kasutamine. Samuti kiidavad kasutajad saha vaikset
to6tamist. Selle tulemuse nimel on Meireni tootearendajad kdvasti
vaeva nadinud ning tootesse on integreeritud mitmeid mura leeven-
davaid elemente. MSP-seeria esisahk on voimalik varustada lisate-
raga, mille koigil sektsioonidel on eraldiseisev silinder, mis tagab
lisatera Uhtlase surve maapinnale ning teepinna parema kopee-
rimise. Lortsise ilma korral voib kogu saha raskuse viia lisaterale
ning tosta esitera maast lahti. Lisatera kiirkinnitusmehhanism teeb
terade vahetamise ja reguleerimise lihtsaks ning mugavaks.

Hooldusauto on varustatud kilgsahaga KSM3703, mille abil saab
efektiivselt suurendada sahaauto tdolaiust, puhastada teepeenraid
ning eemaldada teepeenardel olevate lumevallide harju (pehme
lume korral). Sarnaselt MSP-seeria esisahkadele varustatakse ka
KSM-seeria kiilgsahad ainulaadse terade miraleevendussiisteemi-
ga, mis aitab teradel paremini teekatet kopeerida ja thtlasi sddstab
teekattemadrgistust. Sahka saab tosta ja langetada ka valjapdoratud
t6oasendis. Kasutada saab nii kummi- kui ka terasterasid. Viimane
on kasulik olukorras, kus teepeenrad on veel pehmed ja labi kilmu-
mata. Terastera tuleks kasutada siis, kui teepeenrad on juba kdvaks
kilmunud.

Auto ,kohu alla“ on paigaldatud Meireni alussahk AS 2505, mida
saab kasutada aastaringselt. Suvel on alussahk kasutatav teede ehi-
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tusel ja korrashoiul, voimaldades nii taitemassi laotamist kui ka
pinnase ja teede tasandamist. Talvel on voimalik teostada erine-
vaid teede talihooldustdid: lume ja Lortsi Lukkamine, jad eemalda-
mine ning tee karestamine. Alussahk on hudrauliliselt poératav
ja kallutatav ning todlaiuse suurendamiseks on sahk varustatud
hudrauliliselt juhitavate teleskooplaiendustega. Maksimaalseks
todlaiuseks on alussaha puhul 3 550 mm.

Vdga olulise uuendusena on teehooldusauto varustatud Meire-
ni poolt valja todtatud juhtpuldiga, mis voimaldab jalgida ning
juhtida kasutusel oleva lisavarustuse t66d. Kui senini soltus lu-
mesaha efektiivne kasutamine peaasjalikult sahajuhi kogemusest
ja vilumustest, siis Meireni poolt valja to6tatud susteemi abil on
voimalik saha tooreziime juhtpuldi ekraani abil eelnevalt sea-
distada ning t6dolukorras kiiresti kasutusele votta. Info kasuta-
tavatest tooreziimidest koguvad kokku auto hiidraulika stisteemi
integreeritud andurid, mis edastavad info omakorda juhtpuldi
arvutile. Naitena voib tuua esisaha surumist/kergendamist vas-
tavalt teeoludele voi lisatera toosurve reguleerimist. Juhtpult ise
on suur, informatiivne ning lihtsasti kasutatav. Juhtpuldi ekraan
on puutetundlik ning olulisemad nupud on dubleeritud ekraani
servades olevate tavaliste nuppude alla. Sahkade juhtimiseks
on juhtkang, millelt saab juhitavaid funktsioone enese parema
dranagemise jargi seadistada. Sahkasid on voimalik soovi korral
juhtida ka otse ekraanilt. Baasmasina hidrosiisteemi paigaldas
0U Eler Hydraulic.

Meireni juhtpult loob tehnilise aluse, arendamaks edasi tdienda-
vaid funktsioone, mille abil juhtida teehooldustédde teostamist,
tagada kuluefektiivsust ning turvalist liiklemist.

KOMMENTAARID

MART REINSON
Meiren Engineering OU, piirkonna miiiigijuht

JAAN MALT
Meiren Engineering OU, tootearendusosakonna juht

Nutisahk ei ole sahk nii,nagu me seda klassikaliselt tunneme.
Nutisahk on kogu suisteem kokku: auto, selle kiiljes olevad sa-
had ning juhtslsteem. Viimane ongi see, mis teeb klassikalise
saha nutikaks.

Praeguseni on sahajuht kontrollinud té6seadmeid kangiga,
tuginedes oma kogemustele ja tunnetusele. Meie oleme aga
lisanud sahaautole andurid, mis kuvavad ekraanil saha to60-
reziime. Neid saab jalgida ning ka salvestada. T66 lihtsamaks
tegemiseks on voimalik todreziime eelseadistada, et edaspidi,
vajutades nupule, votavadki sahad vajaliku reziimi kohe sis-
se. Ka uutele tootajatele on voimalik kergemalt kogemusi ja
teadmisi edasi anda. Kui tanane nutisahk téotab n-6 ,suletud
stisteemis” ehk infot reaalajas kuhugi ei edastata, siis tulevikus
saab kogutud andmeid edastada serverisse voi firmajuhile, kes
saab GPS seadmest jdlgida, missuguseid reziime kasutatakse
erinevate teeloikudel voi anallilsida, miks on naiteks kahel
erineval sahajuhil sama teeldigu peale erinev kutusekulu.
Selle jargi on voimalik omakorda optimeerida t66d, andmata
tagasi kvaliteedis.

Nutisaha loomise algidee slindis meie tootearendajatel, juu-
reldes kisimuse Ule, kuidas meie klientidel oleks voimalik
teha sama t60d paremini kuid ressursisaastlikumalt? Antud
t60 puhul oli tehnilise lahenduse leidmine koige keerukam.
Naljaga pooleks voib aga oelda, et edaspidi ei ole utoopia
ka isesoitvad sahad - Google’i isesditvad autod on ju tdna-
ne reaalsus. Kusitav on, kuidas avalikkus suhtuks ilma juhita
ringisoitvate teehooldusautode kasutamisse. Iga sellist laadi
arenduse juures on esmatdhtis koige laiemas mottes ohutuse
tagamine.

QTeeLeht

PEEP OUN
Jarva teed AS juhataja

Greider

Tavaparastele greideritele ehk teehoovlitele hakkasime moni
aasta tagasi alternatiivi otsima. Olemasolev masinapark oli juba
vana, kuid uued masinad olid samal ajal vdga kallid. Onneks
leidsime internetist, et Austrias valmistatakse erinevate ehitus-
masinate esihaakesse sobituvaid teehdovleid. Valmistajatehase
esindajad olid lahkesti ndus meid voorustama ning Ants Lill oli
nous jagama oma kogemusi Saksamaa ja Austria teehooldus-
masinate edasimiiugil. Nonda saidki Jarve Teede spetsialistid
tutvuda Austrias mitmesuguste huvitavate masinate ja nende
voimalustega.

Jaafrees

2011. aastast kasutab AS Jarve Teed jaafreesi. Soome paritolu
jaafrees Raiko karestab kinniséidetud lume ja jaa, tagades se-
dasi paremad so6iduolud. Uuel seadmel on palju eeliseid: ta ei
kahjusta tootamisel teekatendi pinda, tagab soovitud teepinna
kareduse ning katted sulavad kevadel kiiremini valja. See oma-
korda tagab mugavama ja ohutuma liiklemise. Jaafrees raken-
dati hoolde baasautole, mis teeb antud t66 mobiilsemaks.

Kraavifrees ja teepeenarde mahal6ikamise frees

Jarva Teed tegeleb ka teekraavide korrashoiuga ja seetottu ot-
sisime kaasaegsemaid lahendusi nende puhastamiseks. Kuu-
lasime maad ja joudsime Saksa ettevotte Mulagini. Mulagi
seadmed Uhilduvad kergelt meie igapaevases hooldetegevuses
kasutatavate masinatega. Teepeenarde freesi oleme kainud
vaatamas nii Saksamaal valmistajatehases kui ka Leedus pre-
sentatsioonil. Teepeenarde freesimise eesmark on likvideerida
voimalikult esteetiliselt nii-oelda tilekasvanud teepeenrad, mis
takistavad muldkeha pealt sademete mahavalgumist. Kindlasti
kaalume Lahitulevikus seadme soetamist.

Traktori kiilgsahk

Talihoolde perioodil avastasime, et suure traktoriga voiks tihel
tookaigul rohkem t66d dra teha. Ettevotte hooldeosakonna ja
tehnikaosakonna spetsialistidega leidsime lahenduse Soomest,
kus traktoritel oli kulgsahk juba olemas. Meie tublid tehnika-
mehed votsid harjal sarvist ja Soome analoogi najal valmiski
traktorile paigaldatav kulgsahk, mis tagab Uhe tootsukli valtel
baasmasina suurema tootlikkuse.
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eemeistri Ulesanne on korraldada hooldepiirkonnas hooldetdid. Oluline on tagada teede sbidetavus,

hooldelepingutest kinnipidamine ja teede kvaliteet. Voimalusel on hea, kui vahendeid eraldatakse,
f” parandada ka teid ning ehitustodid teostada, annab jutuajamise alguses selgituse teemeistri ja meistri
unktsioonist ning tahtsusest hooldemeister Ruve Moor, kes on Vérumaal toé6tanud juba 15 aastat ja ndinud
selle aja jooksul palju muutusi, eriti just tehnoloogia ja todde optimeerimise valdkonnas.

,Kui omal ajal t6ole asusin, votsin mehed ja riistad Uhes ja lak-
sin toole. Hommikul sain tookasu katte ja see pidas dhtuni pai-
ka. Niud pole mul suure autoga midagi teha, sest mehi minuga
kaasas ei ole. Mehed lahevad parast hommikust koosolekut laiali
ja teevad t66d iseseisvalt. Kui mul telefon ei helise, siis on koik

korras. Kui heliseb, annan néu voi sdidan vajadusel ise kohale:

Vastutusala on suurenenud ning meistri tilesandeks ongi koordi-
neerida t66d erinevates kohtades.

Moor selgitas, et kdige tahtsam teehooldamise juures on liiklejate
turvalisus ning et koigil oleks mugav teed kasutada. See on pohi-
line ja oluline. Sealt peaksid jagunema tockasud allapoole. ,Meie
aabits on hooldeleping, kus on kdik kirjas-mis asi ja millal ning
mis vahenditega valmis peab olema. AS Eesti Teed on riigiaktsia-
selts ning kui hooldeleping vdidetakse, siis on t66 teada, mida
lepingu kehtivuse ajal tegema peab.’

Moor radkis, et alati ei pruugi lepingut voita tildse oma maakonna
ettevotegi. Nii on ka Vorumaal voitnud teede pindamiste hankeid
TREV-2 ja naiteid on veelgi.,Kdik liigub vaba turumajanduse poo-
le; arvas Moor. Kvaliteedinduded on ette antud, niitid on kiisimus
hinnas.

Meistri elu Ruvele sobib, sest mddda teid ringi liikuda talle meel-
dib. Ta ei tea kunagi, kuhu ta paeva jooksul oma maakonnas sattu-
da voib. Kui ta minuga intervjuuks aega ja kohta kokku lepib, litleb
ta minu jaoks harjumatult: Utle mis iganes koht ja tulen kohale -
tal ei ole mingit vahet. Meistri pohiline tédllesanne ongi véimali-
kult palju ringi liikuda ning sel viisil koguda informatsiooni teede
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olukorra kohta. Abi on loomulikult ka maanteeinfokeskusest ja
oma toodtajatest. Juba poole tunni jooksul jéuab info nii meilit-
si kui telefoni teel meistrini ning tulebki koos vajaliku tehnilise
varustusega piltlikult sadulasse, tegelikult pirukatllpi valgesse
Opelisse, hlipata ning vurada siindmuspaigale kohale.

KAHRIK JAI BUSSIST MAHA

Info edastamisel saab vahest nalja rohkem kui rubla eest. Tihti ei
tea ka Tallinnas telefonikdne vastuvdtja tapselt, kus uks vai teine
koht asub ning aeg-ajalt on tark kogu kdne sdna-sonalt edastada.
Muidu voib juhtuda see, mis laste telefonimdngus, et kes mida
viimasena kuulis. ,Maanteeinfost helistati kord, et liikleja teatas,
et siinsamas Pindi bussipeatuses jai kahrik bussist maha,’ jutustas
Ruve loo. ,Tapsusta, ole hea, et kuhu ta siis saada tahab, ltlesin
infotdotajale. Ma votan ta siis peale ja viin dra, mis saal’s ikka.
Inimene ei osanud selgitada, et loomake jdi tegelikult bussi alla
ning ta oleks vaja sealt ara koristada.

Tulpiliseks probleemiks on see, et kui linnamehed maale satuvad,
siis ikka kruusatee tolmab. Kui aga info paris hulluks laheb ja in-
fotdotaja enam uldse aru ei saa, millest teada anda tahetakse, siis
antakse ka valvemeistri otsenumber. Seda ikka koik turvalisuse
huvides, sest tihti on asjad ikkagi tdsisema sisuga.,Nditeks, kui on
teetruup lagunenud voi miskit muud ilimalt ohtlikku, saan ka ise
votta otse teatajaga Ghendust.

Vaga teretulnud info on parast paduvihmasid kruusateede olukor-
rast teadaandmine, sest tdepoolest igale poole ei pruugi jouda.

Need olukorrad voivad liiklemiseks Glimalt ohtlikuks muutuda.
Peale tormi on tavaliselt puud ja elektriliinid langenud ohtlikult
teedele. Nii kaasataksegi ka abijoude ohu likvideerimisele. ,Kui
korvalistele teedele ei joua alati kohe parandama minna, saab
vahemalt margistuse (les panna, kdneles Moor. Paljud ohud ja
t66d saab tehtud ka kogemuse péhjal,ilma et ta kohal kaiks, kuhu
parast vihma esimesena greider saata. Kuigi voib saabuda ka ti-
gedaid telefonikonesid otse Ruve numbrile, kes teatavad, et pole
pool aastat teehdovlit ndinud. Ruve naljatab vastu, et tulgu hom-
mikul poole kaheksa paiku platsile, kus ta tookaske valja jagab, et
tulgu ja vaadaku ise masinad ule... Moned asjad toimivadki mar-
kamatult ning see ongi professionaalsus.

Kdige suuremad muutused viimase 15 aasta Loikes on Ruve sénul
ikkagi hooldustehnikas. ,Hooldetehnika on kaasaegne, hiipe ndu-
kaaegsetelt masinatelt ladne tehnika peale on toimunud suhteli-
selt kiiresti. Kurtmiseks meil pohjust ei ole, leiab meister.,Tehnika
on meil taitsa tasemel. Kui naabermaakondi vaadata, siis on meil
pisut parem tehnika. Riigiettevdttena ei jalgi me hoolet niivord
tapselt lepingust jarge ajades, vaid katsume t66d esimesel voi-
malusel ara toimetada, mis voib vahest tahendada ka ulehoolet.
Eraettevotjal tasub monikord rohkem arvestada ette antud aega,
et kulutused oleksid vdiksemad, mis liikleja seisukohalt ei pruugi
oige olla

"

Nagu tasub hoida liikleja
poole. Pigem lasta sool
maha ja tagada ohutu
liiklus, kui raha lugeda.

Tehnika arenguga on jaanud, nagu koigis valdkondades, inimt96-
jou osa vdiksemaks. Masin suudab teha oluliselt rohkem. Samuti
on muutunud palju ka asjaajamises. Meister sooviks olla rohkem
valjas, kuid paberi-, 6igupoolest dokumendimajandust on tulnud
vahest isegi liiga palju juurde.,Arvuti tagant t66d paris juhtida ei
saa, leiab meister. ,Meister peaks olema kogu aeg viljas. Biiro-
kraatia votab paris palju aega, mis voiks kuluda t66 tegemiseks
ning saaks kiiremini ja operatiivsemalt toimetada.” Palju soltub
koostodst meistri ja teemeistri vahel. Minu teemeister voimaldab
mul olla voimalikult palju valjas toid korraldamas ning votab pal-
ju paberimajandust enda peale.”

SUDAMETUNNISTUS VS RAHA

Tana on meil riigiteede hoole erakates. Selge on see, et ettevot-
ted on kasumi peal valjas. Kisimusele, kas Ruve Moor on saanud
Ulemustelt noomida, kui see kasuminumber slidametunnistusega
tehtud t0606 tagajarjel vaiksemaks on jaanud, vastas meister, et on
kill, sest valvemeistrina peab ta vastutama tee seisundi nduete
eest.,Kui aga raha lugeda, siis peaksin jalgima ka ette antud aja-
piiri ja tegema t60d voimalikult optimaalselt, et ndutud seisun-
ditase saavutada. Kui talvel lumi tuiskab, siis tegelikult voiksin
oodata 24 tundi, enne kui sahad valja saadan, aga meie saadame
alati varem, sest liiklejale on raske selgeks teha, et sinu teed me
selleparast ei sahanud, sest seisundindue ei kasi seda teha ning
mul on veel neli tundi aega... Rahalisest seisukohast peaksin oo-
tama voimaliku optimaalse piirini.*

QTeeLeht

Prognooside jargi piilitakse ette aimata, millal libedus tekib, et
eelpuistet teha. Ennustuste puhul laheb tdppi tihtilugu ainult
pool. Vahest aga libedust ei pruugi tekkidagi ja eelt6dd on juba
tehtud, mida siis voib pidada maha visatud rahaks. Tagantjargi on
hea arvustada, aga valvemeestel on vaja olukord lahendada voi
ennetada. Hea on, kui dnnetust ei juhtuks. Aga kui juhtub? Parem
ikkagi karta kui kahetseda, selgub meistri jutust. ,Pigem tasub
hoida nagu liikleja poole. Pigem lasta sool maha ja tagada ohutu
liiklus, kui raha lugeda. Kuigi ka liiklejad vaiksid talvel libedusega
arvestada, mitte alati maksimaalse lubatud kiirusega soita. Siis kui
onnetus juhtub, niihitakse jalga vastu teed ja 0eldakse, et aga tee
oli libe. Markide paigaldamisest pole alati kasu, sest olulisem on,
mis peas toimub.’

TEEMEISTER VOIB KIITUST OOTAMA JAADAGI

Uurin, kas teehooldaja on piisavalt tunnustatud.

Kelle poolt, kusib Ruve ja jadn talle vastuse vélgu. ,Kust seda
kiitust tulema peaks? Kui liiklejal on hea soita, teed on korras,
siis see peakski ju nii olema. Kui on asi halvasti, siis tuleb sellest
aga informeerida ja arvamust avaldada. Kui meie ametikohtadel
hakata emotsioonide pdhjal suhtuma, siis seda ametit pidada ei
saa.Jadda ootama, et kuus korra sind keegi kiidab, siis seda voibki
ootama jaada. Kuid mida pikema perioodi jooksul tuleb vahem
kriitilisi konesid, mis konelevad teede halvast seisust voi hoolda-
matusest, siis see ongi kiitus, mis nditab, et su t66 on hasti tehtud.
Ma ei oota ega oskagi oodata, et keegi mulle hasti ttleks.

,Meie mehed on koik head ja staazikad tegijad ja n-6 labijooksjaid
on vahe. Pigem on nii, et isad ja pojad todtavad koos ja vahen-
davad uksteisele aastatega kogunenud teadmisi teehooldusest.
Vastseliinas tootavad kaks paari isa-poega koos. Sealt tekibki ko-
gemus ja ilma selleta ei ole meil mitte midagi teha. See t306 ei ole
liinitoo, kus opid votted selgeks. Situatsioonid pidevalt muutuvad
ja on vaja otsustusjulgust.’

JAHITORNIS VAIKUST NAUTIMAS

Selge on see, et hooldemeistri ametiga vdivad kuhjuda pinged
ja selle maandamiseks on Ruve leidnud usnagi Urgse viisi: ta on
jahimees kolmes jahisektsioonis, kill mitte kirest tappa ja taga
ajada, vaid soovist loodust jalgida ning vajadusel looduse enese-
regulatsioonile kaasa aidata. Kogu vaba aeg ja ka vaba raha kulub
sellele hobile.,Istud kolm-neli tundi jahitornis taielikus vaikuses
ja jatad vahest ka mone looma laskmata...” Pingete kogunemine
ongi tema arust staazi ja kogemuse kisimus, kuidas seda koike
endast labi lasta. Kaik kiisimused peavad saama lahenduse. Ules
kitta ennast ei maksa, kuid reageerima peab alati ning ka eba-
meeldivaid asju tuleb votta kui osa todst. Tuhjast-tahjast, nagu
naditeks valisest temperatuurist, pole motet narvi minna.

Pealiskaudse suhtumisega seda t06d teha ei saa ja tihti tuleb t60
siiski koju kaasa, leiab Ruve Moora. Eriti talvel ja libedaga, sest
kui info tuleb, et midagi on halvasti, siis lihtsalt tuleb kontrollima
minna.Vaga halb on kuulda, kui sama koha peal, millest teatati,on
toimunud 6nnetus. Selle ameti puhul on asju, mida rahaga moota
ei saa. Kui vastutus on voetud, siis tuleb sellest kinni pidada.
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ui ma esimesel tarkusekuu paeval Kostrimae TREV-2 platsile joudsin, olid mehed juba tddulesanded
katte saanud ja poole Pélvamaa territooriumi peale laiali s6itnud. Igal Ghel oma missioon. Kohale oli
jaanud ainult Eesti staazikam teemeister Ekke Tooding. Nii oligi kokku lepitud, et ptiian varjuna jalgida
mehe tegevusi tolle pdeva jooksul. Oigupoolest kujuneb meie paevast lugu kulgemisest, teest ja tema olemu-
sest, loppudest ja algustest ning keskpaigast koosnevatest juttudest nii oma maakonna kui elu Ule lldse. Tee-
meistri t66 ongi enamalt jaolt kulgemine, millest suur osa tuleb hiljem arvuti taga aruandluseks vormistada.

Ekke Tooding hakkas kulgema 1982. aastast, mil ta ulikooli jargselt
kodupaika Rapinasse Polvamaa Teederemondi- ja Ehitusvalitsusse
tagasi joudis tollase TPI ehk Tehnikaulikooli teeinseneri diplom dip-
lomaadikohvri vahel. See koik oleks voinud ka hulk aastaid varem
juhtuda, kui poleks tulnud paar aastat ndukogude armee ridades
Kaliningradi oblastis médda natsi-Saksamaa rajatud betoonteid
kolistada ja punaohvitseride absurdseid korraldusi tiita. Onneks oli
aga sdjavaest naasnutel voimalus asuda 6ppima n-6 nullkursusel,
mis enamasti ka paadis kohaga akadeemilises dppes. Selleks va-
liski Tooding tee-ehituse ja mitte ehituse, kuigi tollal ditses maara-
joonides KEK-ide ja MEK-ide kolhoosiehituslik buum - terve maa
oli vaja taita tsemendi- ja telliskivijurakatega. Meie loo kangelane
valis tee-ehituse ja tootab sel alal siiani. Paljud tollased ehitusfir-
mad on juba ammu tegevuse lopetanud ja ega ka ehitajaid enam
vdga palju alles pole jadanud. Koik Soomes voi kaugemate lompide
taga eneseteostuse ja rahateenimisega tegelemas.

Meie ringkaik ja suhtlus algabki ettevotte duel, kus iga detail moo-
dunut ja olevat kirjeldab. Olgu see siis vdlisabina saadud teehool-
dustehnika Soomest voi hiljuti lles seatud diislikalonka. Tooding
radgibki oma karjaari dra automarke appi vottes: esimene todauto
oli sinine Zil, kuhu mehed ja riistad peale aeti ning teid lappima
mindi, siis tuli veel erinevaid veoautolaadseid vahem voi rohkem
kollaseid autosid, kuni Ghel pdeval anti teemeistritele kasutada
Koerus umber ehitatud vanad pealinna taksod ehk Volgad. Siis tulid
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rahva lemmikud - Zigulid ja kui vabaduse tuuled puhuma asusid,
sai teemeister nautida valge Opel Senatori pehmemaid amorte. Ja
siis, voib Oelda, algaski tanu soomlaste tugevale toetusele uus ja
hoopis teistsugusem elu, mis kestab tanaseni — inimt66jou vajadust
jaab uha vahemaks, tehnika maddab ja registreerib palju sellist,
mida varem oli kasitsi vaja teha.

Otsustame soita modda teemeistri hooldusala natuke ringi. Esiteks
istume hubasesse Nissan Qashgai+2 linnamaasturisse ja kontrol-
lime kilomeetritdpsuse eelnevalt kasitsi ja lindiga moodetud dis-
tantsil TREV-2 ees oleval maanteeldigul.,Valetab kaks meetrit; (it-
leb Ekke,aga lisab samas, et ega absoluutset tapsust olegi ELTRIP-i
nimeliselt mooteriistalt vaja alati nduda, sest viga tuleb sisse juba
kasvoi rehvide rohust.

Votame suuna Koidula piiripunkti poole ning piiripunktid ja piir
saavadki meie sdidu eesmargiks ning arutlusaineks. Pdlvamaa kahe
teemeistripiirkonna Rapinas asuva keskuse osa ongi olla piiridel,
mitte ainult Tartu- ja Vérumaaga, vaid tuleb olla piiriks Eestile ja
Venemaale ning veelgi enam - tuleb olla vastavalt kas Euroopa
Liidu algus voi Lopp.

Kui Koidulasse kohale jouame, keerutades ringi veel monel RMK
metsateel ja tehes pilti Uhest karjadrist, kus ehituste tarbeks liiva
saab, nditab Ekke Ght kummalist parklat, mille korrashoiu eest nad
firmaga vastust andma peavad. Plats on juba aastaid taidetud eri-

nevate seisvate autodega, mille omanikud on sinna arusaamatul
kombel maha jatnud. Keegi ei tea ega saa aru, miks. Eraomand on
aga puutumatu ja puiha ja kui tahta ka neid sealt liigutada, peab
omanikule selleks teada andma. Need vennikesed on aga kadunud
nagu vitsad vette. Piirialad on Ule ilma tdis selliseid nailiselt mdis-
tetamatuid asju. Veel hiljuti,kui bensiiniari naaberriigiga ditses,olla
maa sisse kanistrid kaevatud, mida siis taitmas kaidi. Igasugu lugu-
sid raagitakse...

Teispool raudteed aga tuleb vastu Vérumaa piir ja sinna me enam ei
lahe. Keerame otsa kergelt ida poole tagasi ja sdidame modda Pol-
vamaale jadvaid riigiteid edasi, kuni jduame risti, kust kunagi laks
otsetee Petseri peale. Lai ja kaunis ning tunda on, et seda modda
on sajandeid palju soidetud. Sel teel kohe on selline hingus. Lai ja
ilus on tee L6puni. Ule pika aja on ka vihma sadanud ja tee on ka
hiljuti hoovlit ndinud, kuid... Gsna ruttu loppeb see ilu ara - impro-
viseeritud imberpddrdekoht, maha kukkunud elektriliinid,kunagist
Slagbaumi funktsiooni tditnud raudkolakas, vassa kasvanud ja ai-
matav teekoht ning hoiatav silt piiri ldhedusest. On’s see siis lopp
voi algus voi on see dead end, surnud Lopp, nagu inglased armasta-
vad tupikut tabavalt kutsuda.

Selliseid ,loppe” voi siis ,alguseid” tuleb meie reisi jooksul veel

ette. Monda lahen pildistamise huvides Usna ldhemalt vaatama.

Teemeister jaab siiski tahapoole seisma ja kaasa ei tule. Mitte et
ta pelgaks, aga ega mine toda piiripdosast tanapaeval ikka tea. Ise
Utlen Ekkele, et kui kaon, siis kadusin tookohustusi taites. Julmad
naljad. Meie maakonnal on maapiiri pikkuseks Venemaaga 84 km.

Kisin teemeistrilt, millele ta métleb, kui niimoodi ringi s6idab, mida
tema silmad ndevad, kui mina samal ajal jalgin kanarbiku 6itsemist
vOi harvendusraide tihedust? Ekke vastab:,Vaatan, kuidas on - kui

Fotod vasakult paremale:
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kruusateel, et poleks vajumisi ega treppis, kui asfalt, siis auke. Vaa-
tan teedart, kas tarvis niita voi kuidas niidetud on. Iga lible parast ei
hakka masinaid valja ajama.’

Ekke piirkonnas on teehdovleid kokku kuus, millest kaks on Rapi-
nas ja tlejadanud piirkonna peal laiali. Igas olulises punktis Uks, sest
kruusateid on 600 kilomeetrit holmavas piirkonnas ligi 400 km.
Kurikuulsal Saatse-Varska teeloigul tulebki meile vastu teehodvel,
kelle juhiga me ka paar sona seto keeles kdneleme. Ilma kohalikku
keelt moistmata siinkandis pikalt ei purjeta. Ka Saatses tuleb meil
moned jutud pohlakorjajast taadiga raakida, mehele selgeks teha,
et tdna on kiill vaheke pidulikum paev, latse lahva kuuli,old’i pi-
hapaiv ja puut on valla iks 10-st (lapsed lahevad kooli, ei ole piiha-
paev ja pood on lahti ikka 10-st)... Euroopa Liidu esimene kauplus
on vaatamisvaarsus omaette. Eriti tore on sinine kettaga telefon
letil, mida Ekke Tooding hasti maletab: néukaajal oli vaja tihtilugu
erinevatesse teelolevatesse asutustesse sisse minna ja telefoni pa-
luda, et Uhest vai teisest juhtumist teada anda. Mobiilid tulid alles
20 aastat hiljem.

Saatse saabas on pakkunud seiklusi kogu aeg. Esiteks ei tohi tolle
teeldigu sadadel meetritel autot seisma jatta, sest ametlikult ol-
lakse Venemaa territooriumil. Teehooldusega on seal ikka naljakaid
juhtumisi olnud - kill on naaberriigi piirivalvurid kalasnikovidega
korval seisnud,valvanud ja igasugu kisimusi kiisinud ning pea alati
suitsu nuianud. Hodveldada neid loike saab, kdik muu tegevus on
aga komplitseeritud.

Nii jdouamegi tasahilju pdevaga sinna, et vaiks supiga vaheke keha
kinnitada ning olemegi oma tddreisiga Varskasse, praegusesse
Setomaa suurimasse keskusesse joudnud. Enne veel, kui keha
kinnitame, rdagime torts kagunurga juttu riigikogulase Meelis

—

1. Endine Késtrikiila koolimaja, kus aastaid asus kohalik teedevalitsus; 2. Selle akna taga asus Toodingu esimene téélaud; 3. Ridpina teemeistripiirkond;
4. ELTRIPI kilomeetrindit on vaja toopdeva alguses tdpseks sdttida; 5. ELTRIPI kilomeetrindit on vaja to0pdeva alguses tdpseks sdttida; 6. Miistilise koossei-
suga parkla Koidula piirpunktis; 7. Miistilise koosseisuga parkla Koidula piirpunktis; 8. Koidula piiripunkt; 9. Dead end ehk siit ldks edasi sadu aastaid uhke

tee Petseri poole.
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Madlbergiga, kes parasjagu oma kinnistu teedart korralikult muru-
traktoriga puhtaks niidab. Jaab mulje, et Malberg oleks vabal ajal
justkui teemeistri palgal. Nii see siiski ei ole. Tema kdest saame
teada koige muu hulgas, et ta on Riigikogu keskkonnakomisjoni
liige. Jutuajamise jooksul méodub meist juunioride viies rattao-
rienteeruja Doris Kudre vennakesega. Nad tulid just kooli avaak-
tuselt.

Keha kinnitame Seto Tsdimajas ja teeme juttu sealsete tootaja-
tega Seto talumuuseumi elust-olust. Teedekuningas, nagu koha-
likud naljatades Ekke Toodingut kutsuvad, on ka Tsdimaja esise
aidanud tolmuvabaks muuta. Abikatt on ulatanud mujalgi ning
tema mobiilinumber on nii mdnelgi telefonis. Vahest satub see
number ka kurjemate katte, kes mone tolmuse Loigu voi treppisoi-
detud tee parast vihakone teevad. See ei ole loomulikult ilus, sest
halba ei soovi ukski teemeister Eestis.

Labime veel mdned riigiteede algus- vai siis lopp-punktid ja joua-
megi Rapinasse tagasi. Pildistan Ekket veel siin ja seal ja radgime
palju igasugu lugusid. Kill ndukaaja lollustest ja praeguse aja
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veidrustest. Selle koige kirja panemiseks ldheb aega rohkem kui
kaesolev artikkel voimaldaks. Lugu kummalisest gaasitorust keset
Voru-Rapina maanteed on neist vahest ks markantsemaid. Selle
likvideerimist ootaks Ekke Tooding kull, kui Eesti Gaas ja Maan-
teeamet omavahel selle jutuaineks votaks. Samas on aga tema
enda projekteeritud kurvilaadne moddasadit ka omamoodi ndhtus,
mis isegi armsaks saanud.

Ringsodidu jooksul poriseb aeg-ajalt Ekke telefon. Arvasin, et mees
on helinaks valinud piikvasara mirina, kuid siiski eksisin - tege-
mist on Kaladnikovi automaadi tdrinaga. ,Véhemalt eristub teis-
test, leiab teemeister.

Polvamaa on huvitav piirkond nii elamiseks, tooks kui motisklu-
seks elu ja olu ule, kust lahevad piirid ning mis on pisivus. Ekke
Tooding tegi kunagi valiku ja on jadanud ametile truuks. Teemeis-
ter ongi amet kogu eluks ning kes selle noorpélves dra jaganud,
on leib ja paiksus pikalt kindlustatud. Teemeister peab teadma
rohkem kui teoorias kirjas — ta peab tundma kohalikke olusid
peensusteni.

10. Ka elektriliinid loppevad sealsamas; 11. Rohtunud rada hoiatava sildiga Saatses. Samuti kunagine tee Petserisse; 12. Sisenemine Euroopa Liidu esimesse
poodi; 13. Pohlasaak on tdnavu hea; 14. Héévlimehega jutud omas keeles aetud; 15. Riigikogulanegi teetédd tegemas;

16. Selja taha jddvad sinised kuplid; 17. Podomotsa kiilas - siit saavad alguse Eesti riigi teed; 18. Teeviidad Seto Tsdimajas;

19. Liitibnitsa uus kiilakabel ehk tsdsson; 20. Kauneimaid teealgusi Audjassaare kiilas; 21. Sellest koosolekuruumist saab téémeeste pdev alguse.
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