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ii nagu tuhanded eestlased, soomlastest rafikimata,
votab ka suvine Teeleht suuna Saaremaale. Muhu-
maad ja Saaremaad ithendav Viikese vdina tamm
saab tdnavu 120-aastaseks ning sel puhul heidame
pilgu nii tammi siniverelisse eilsesse kui ka pilli-
roost vohavasse ténasesse. Saame teada, miks kandis 27. juulil 1896
avatud tamm Mihhail Zinovjevi nime, kuidas oli tammi valmimi-
sega seotud Saaremaa riilitelkond, kes oli to6dejuhataja Pontus
Wernhoffjpm. Saarlastele omase pealehakkamise ja sihipirase t66
toenduseks on ka Toomas Magus, ldine regiooni ehitusvaldkonna
projektijuht, kes veab voitlust kruusateede tol-
muga. 10% veel ja siis saab temagi 2030. aastal ra-
huliku stidamega pensionip6lve nautida.
Eestis oniile tuhande saare. Sestap polegi imes-

Mida on oelda meestel, kelle

tada, et ka teise persooniloo puhul ei saanud me J aokKs el O le e r huvigl’upp ide
piirduda mandriga. Olgugi, et tegelikult on tegu kaasamine janen de ga
Vorumaa mehega, on 16una regiooni ehitusvald- arvestamine mitte

konna hinnatud projektijuhil nimeks Tasu

Prangli. Ja4gu see lugejaile endile avastamiseks, sonakolk S, va id edu voti?

et tegelikult on ka Tasu diri-veeri omanimelise
saarega seotud.

Anno 2016 ei saaile ega {imber tehnoloogia arengust. Kes oleks
veel hiljaaegu uskunud, et teehooldega tegelevad ka liinibussid voi
tédnaval vuravad vastu pakirobotid. Kui maise ei oleks Mustamaiel
tiht ,tulevikukullerit“ kohanud, ei sbandaks minagi arvata, et tegu
pole mitte ulmezanrisse kuuluva uitméttega, vaid tdepoolest juba
tinase pievaga.

Omamoodi uue ajastu méark on ka Eesti Arhitektuurikeskuse ju-
hitud meeskonna ldhenemine peaténava eelprojekti koostamisse.
Mida on 6elda meestel, kelle jaoks ei ole eri huvigruppide kaasa-
mine janendega arvestamine mitte sonakdlks, vaid edu voti?

Sumedateks suvedhtuteks peaks niitid ponevat lugemist jét-
kuma, kuid head Teelehe lugejad, olge mureta, sligiseks on juba
mitu vihemalt sama intrigeerivat teemat soolas.
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Tasu Prangliga kohtusin Polva kaubamaja parklas ja tean juba ette, et
Maanteeameti projektijuhil on iga sekund arvel. Leppisime kuu aega enne
kokkuy, et teeme vaikse ringsoidu Polvamaal monel toos oleval objektil, raa-
gime kogenud tee-ehitajaga juttu elust ja olnust ning vaatame, kaugel too-
jarg on. Pohirohk siiski Tasu pikaajalisel tegevusel tee-ehituse valdkonnas.
Rollid on jaotatud nii, et Tasu keerab rooli ja raagib, mina istun korval, holan
kaes diktofoni ja kusin kusimusi. Mele reis kestab umbes poolteist tundi.
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asu Prangli on siindinud

1950. aastal Vorus. Tema isa

tootas tollases teedevalit-

suse tookojas meistrina ja

elati No6rimaal, Rédpina
maanteel, sealsamas, pohimétteliselt kor-
valmajas, kust oli h6lbus minna vaatama,
millegaisa t66 juures tegeleb. Koik tagava-
raosad ja muud jubinad pidid olema kohe
voOtta, sest kui Vorumaal vélit6odel oldi, ei
tulnud ju keegi koju 66bima. Isa soitis
paljuringijaviis objektidele vajaliku
kraami kohale. Poeg liikus isaga kaasas ja
ega Tasu enda sonul tal tulevase elukutse
suhtes palju valikut jadnud. Kébi ei kuku
kiannust kaugele, titleks siin puhul metsa-
mees. Ka kalal sai koos isa ja tema kolleegi-
degakiidud. Isa oli kuldsete kétega ja an-
dekas nii metalli- kui ka puidut6os.
Lapsepdlveelamuste baasilt Tasu Tallin-
nasse TPI-sse teedeehitust ppima 14kski.
Vend ldks Tartu iilikooli fiitisikat ja mate-
maatikat ning 6de samuti Tallinna tolla-
sesse kunstiinstituuti ERKI-sse arhitek-
tuuri 6ppima. Kolm last Tasu perekonnas
oligi. Oega, kes oli Tasust aasta vanem,
Oppis ta Vorus ka lausa ithes ja samas klas-
sis, pinginaabrid nad ei olnud, kuid koos
I6petasid ikka. Tol korral leiti, et lapsed on
piisavalt iihevanused ja voiksid iihes klas-
sis kaiakiill. Oel oli olnud meeletu tahe ar-
hitektiks saada ja ta sai ERKI-sse esimese
korraga, parast eelkursuse labimist sisse,
mis oli tol ajal tisna haruldane.

Tasu elas Tallinnas viis aastat iihisela-
mus. Tol ajal Mustamie kampust veel val-
mis ei olnud. Koolis kiis ta Kopli peahoo-
nes. Kéik neli suve veetis ta aga EUE-s,
iiliopilaste ehitusmalevas, neli aastat ko-
dumail Antslas, Surjus, Tagulas ja viimasel
aastal vilismaal, Poolas. ,,Tagulas on too
suur rahvamaja dralammutatud, Antsla
sidehoone, mille betoonist valasime, ja
Surju iihepereelamud on alles. Tunne on
kehv, et Tagula dralammutati,” kurvastab
Tasu. ,,Meil oli ehitusinstruktor ka, kes
iiritas ikka parimat anda.”

TAHTSADNINAD MOSKVAST

1973. aastal tuligi Tasu koju tagasi ja asus
t60le Voru teedevalitsusesse. Alustas
meistrina ja t6ddejuhatajana, esimene to6-
sisem objekt oli kuulus Pihkva-Riia maan-
tee Eesti-poolne 16ik. ,, Luhamaalt Mura-
tini on tegemist 22 km pikkuse teeldiguga.
Olin ka tsiviilehituse meister ja ehitada
tuli vdljaka Umbsaare tehas, inimestele
elamuid. Mul olid ehitusbrigaadid késu-
tada. Koik oli iiks ehitusosakond,“ meenu-
tab Prangli. ,,0lid to6dejuhatajad, olid
meistrid ja mina olin vanemtdddejuhataja
15 aastat. Edasi tuli juba rohkem kontori-
t66d.“

Pihkva-Riia teel oli ainult soo ja savi, tuli
ette ka mitu 6gvendust. Ka Luhamaa migi,
mille otsas tipneb kirik, kaevati taielikult

Kauksi silla ehitus.

1&bi. Liiklus oli seda teed mdda véga tihe.
Kui suurte vihmadega oli tarvis tee kinni
panna, siis pressisid igasugu tegelased,
kelle pShiargument oli, et oleme
Moskvast, 14bi. Lopuks jdid nad remondis
olevale teele kinni, enne kui suur Kirovetsi
traktor trossid kiilge pani ja Moskva tiht-
sad ninad koos mustade Volgadega vilja
tombas. Tavaliselt oli Pranglil suve jooksul
ikka kaks-kolm iilitdhtsat objekti, mis oli
tarvis kdiku anda. Komisjonide esimehed
olid koik tilivéiga tihtsad tegelased minis-
teeriumitest, valitsustest, miilitsast, koik
ikka otse Tallinnast. Ja tdhistamine oli
kiiku andmisel uhke: saunad, peod jne.
»Nagu see noukaaeg oli,” votab Prangli tol-
lased seiklused kokku. ,,Lisaks igapdeva-
t6ole pidi need peod ju ka orgunnima. Ter-
vis oli onneks kova.” Vene sojaviest padses
Tasu napilt, kuigi ohvitserina s6javéielaag-
ris oli sedajama vaja ikkagi nidha.

Suurematest tegemistest ndukaajal olid
veel Voru-Moniste, Kiddpa-Obinitsa
suund. Moniste suund oli mitmeetapiline.
Voru-Haanja oli iiks viimaseid tolle aja
tee-ehitusi. Rouge-Viitina suund jii poo-
leli.

Noukaajal stindis ka Tasu Prangli perre
kolm poega, kellel tinaseks ka omakorda
lapsed, kokku viis, viimased kaks lausa
kaksikud, kes said hiljuti kaheaastaseks.
»Noukaajal pidi olema aega ka pereeluks ja
muukski, mul oli normeerimata t66aeg.
Monikord oli vaja tookiske tdita kalau-
péeviti ja pithapéeviti. SGidus oli vaja palju
olla. Eluratastel.“

Oleme joudnud Kauksi sillani, kus olla
tekkinud probleem sillavaiadega. Tasu
niitab mulle, kust kaudu vallavanemaga
kokkuleppele joudnult imbersoit tuleb.
Tasu pajatab veel paljustki, mis tolle pealt-
néhalihtsa sillakese tegemise juures
muret valmistab, kaasa arvatud sellest, et
vilja tuli vana silla vundament ja puit-
vaiad, mis praegu ehitusele ette jadvad.
Need asjad projekteerijale kahjuks teada
ei olnud ning see oli pohjustanud ka téht-
aegade venimise.

Teel.ent

VORUMAA METSAD

Suvel on Pranglite perekonnal tegemist
palju. Veel hiljaaegu oli vaja soita tihti
Rakvere vahet, kus elas laste vanaema ja
Tasu &mm. Niiiid on ta lahkunud teispool-
susesse. Ka Tasu lapsed on siindinud koik
Rakveres, sest Voru haiglas oli tookord
probleeme stinnitusosakonnaga. Abikaa-
saga kohtusidki nad tegelikult ehitusmale-
vas ja Tasu sonul viga varakult, mida ta
kindlasti ei kahetse: vanem poeg on iile
neljakiimne, keskmine on neljakiimnene
janoorimal selle vanuseni veel viheke
aega. ,,Raske see lastekasvatamise aeg oli,
aga hakkama saime.”

Praegu on Pranglite perel maakodu, kus
kasvatatakse oma tarbeks koike, mida kas-
vatada saab. Talukoht on nullist iiles ehita-
tud ja seal meeldib olla nii lastel kui ka las-
telastel. Kohal ollakse enamasti suviti,
talvel tuleb maja soojas hoida. Tasule
meeldib maat66d tehaja suitsusauna
kiitta, samuti metsahooldustoid teha.
Koik talvepuud said ka Rakvere jaoks V6-
rumaa metsades tehtud. Ka marjul ja
seenel kiiib Pranglite perekond metsas sa-
geli. , Lastele jalastelastele saab keldrist
ikka koiksugu hoidiseid kaasa anda,”
sonab Tasu.

Abikaasa on erialalt dmblustehnoloog ja
l6petanud hoopis Kaunase Poliitehnilise
Instituudi, kuid piris oma erialal kunagi
tootanud oieti pole.

NOORTELE TOEKS

Uute aegade saabudes jiid Prangli sonul
koik suured projektid vaat et péris seisma.
Esimene uus sild, mis ette voeti, oli alles
aastal 2003 Répinas. ,,Ehitustegevus jai
kinni,“ selgitas Prangli. ,Laenurahaga pa-
randati tilemist katet ning allapoole,
pohjuste juurde ei mindud.”

Tasapisi hakkas asi siiski kosuma. Ka-
rastust on teedemehed kovasti saanud.
2008. aastal lahutati hooldepool ehitusest.
2009. aastal said viis maakonda tiheks
kokku. ,,Neid loksutamisi on olnud nii
palju, et meid ei iillata enam miski. Kes
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paigas, see paigas. Olen olnud ka hoolde-
poole peal. Mul klapib noortega ning olen
neid jarje peale aidanud ja juhendanud.
Tahan ja soovin, et noori tuleks peale. On
olnud ka mehi, kes on ainult keskkooli 16-
petanud ja olnud pérast minu kée all 6ppi-
mist kdige paremad teedeehitusmeistrid.
Kui on asja vastu huvi, saab kdigega hak-
kama. Oled kooli I6petanud voi ei, see ei
loe mitte midagi.

2013. aastal teatasin, et ei soovi olla
enam juhtival kohal, taandun. Mul oli kor-
val kolm-neli aastat Tiit Valt, kes on ka
hooldevaldkonna juhtl6unaregioonis.
Valmistasin ta ette. Kuno Ménnik iitles, et
voiksid siis ju ehituse peale tellijapoolseks
lepinguliseks esindajaks, projektijuhiks
minna. Kolm aastat olen seda t66d tei-
nud.”

See amet on véiga oluline ja vastutus-
rohke, sest probleeme on vajalahendada
rohkem kui kiill. Peab kontrollima ka jare-
levalve poolt, kontrollproove votma ja pa-
berit66d on piisavalt palju. Nii sdidabki
Tasu {ihelt objektilt ja koosolekult teisele.
Lahendused oli tarvis leida nii Mikitamie
teeldigu kui ka Varska ja Kauksi silla prob-
leemidele veel sellegi pieva lopuks. Pal-
juski onvaja otsused vastu votta kohapeal.
,»ODbjekt peab olema viga ilus ja viimistlus
véga heas korras,“{itleb Tasu vilja matte,
mida ka tuttavad ja kolleegid on tema
to6sse suhtumise kohta viitnud. ,,See,
mille iile anname, peab olema ilus, kor-
rektselt ehitatud objekt. Ilus peab olema
koigile liiklejatele. Esteetiliselt kaunis.
Selle eesmirgi nimel ma olengi t66tanud

Kunagi K4é4pa-Obinitsa teel Otsa l&he-
dal oli projektis teetruup, kuid vajadust
selle ehitamiseks polnud. Tegemist oli lii-
vase maaga ja vett polnud seal keegi nii-
nud. Otsustati truup drajitta. Peainsene-
rilt tuli korraldus, et truup olgu olla. Sain
kuskilt kitte selle mehe, kes torusid
paneb, ekskavaator, mehed jaraketised
said kohale toodud. Ehitati otsamiiiirid.
Kui komisjon kohale joudis, siis ekskavaa-
tor soitis vaikselt vossa dra, aga betoon-
rongastest truup oli poole pievaga teh-
tud.” Tol ajal ei olnud mobiiltelefonidest

suvi 2016

Virska sillaehitus.

juttugi, radkimata muust. Kasutada olid
heal juhul raadiotelefonid, aga viilkplaanid
said korrektselt teoks tehtud. Seda juhtu-
mit peetakse to6teostamise rekordiks ja
legendiks siiamaani. Aga Tasu sonul tuleb
igasugu jamasid ikka ette ja nalja saab ka.

Oleme joudnud autoga Voopsusse, kus
kiib tee laiendamine ja kus on probleeme
nii sidetrasside kui ka muuga. ,,Kui Voru,
Pdlva, Valga kokku liksid, siis koige kehve-
mas seisus olid just P6lvamaa teed,” raskis
Prangli. ,K&ige viihem on siinkandis teid
hooldatud, pinnatud, kruusateid remon-
ditud. Ka katte seisukord oli siin kdige
kehvem. Kbige parem asfaltkatete seisu-
kord oli Valgamaal. K6ik oleneb planeeri-
misest ja asjaajamisest,” toob Prangli vilja
pohjuse, miks niimoodi on ldinud. Tallinn
on tema sonul kaugel. ,Kohapealseid asju
teame omas valdkonnas meie, Idunare-
gioon,“{itleb ta. Palju tuleb juhendeid ja
omakorda muutusi neis ning vahel on
enda kursis hoidmine keeruline. Tasu
arvab, et see jJuhenditega juhtimine on iile
voetud vilismaalt, alul Soomest ja siis Sak-
samaalt. Samas kvaliteedinduete suhtes
on neist kakasu - teed ldhevad iiha pare-
maks.

Virska silla t66d tehakse viga korrali-
kult, mainis Tasu, kuid iitles samas, et
graafikuga ollakse hidas. Lepingutes ei

méédrata draenam lopptihtaega, vaid on
antud vahetdhtajad. Kui midagildhebiile,
tulevad sanktsioonid.

PRANGLID PRANGLIL
Tasu Pranglile meeldib matkamine jataei
iitle draka vilismaareisidest. Viimati vee-
detilastelastega aega Hispaania péikese
all, kus keskmine poeg harrastajana jalg-
rattasporti tegi. Tasul ei ole kunagi olnud
tahtmist teha mingit teist t66d kui tee-ehi-
tajaoma. Ametikohalt lahkumise soove on
kiill olnud, kuid erialavahetust mitte ea-
leski. Pingetaluvus peab olema korge.
Vahel on olnud kiill véiga raske, nui neljaks
onvajaprojektid kdiku anda, kui aga val-
mis saab iiks ilus objekt, mida silmal hea
vaadata, on rodmu ja rahuldust palju.

,Kahel vanemal pojal on Prangli saarel
elamised. Vanema poja abikaasa korraldab
Prangli reise. Seal on koik, mis vaja, ole-
mas, nii kaatrid kui ka kinnistud. Polistest
maarottidest said saarlased ja parast
naiste tantsupidu peame tol saarel mu
stinnipdeva,” rigkis Tasu Prangli. Ma kiill
vihjasin jutu l6puks, kui Pélva juba paistis,
et ka siin maakonnas on iiks Prangli kiila,
mida vdiks asustada. ,,Seda kiill, aga saar
on ikka saar, kuigi vanem poeg on Répinas
katooandjaks.”

Tublid mehed, need Prangli mehed. @




TeelLeht

Niiiidisaegne
anavavalgustus

ghtub reaalaja
. w.. lUuklusest

Ealixastas on 8760 tundi, millest Eestis on

pil’ffedat aega ca 4200 tundi. Eestis pole kogu-

tud statistikat, mitu tundi sellest keskmiselt

: tanavavalgustid tootavad, kuid naiteks

R Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium
(MKM) arvestab ca 3600 tunniga. Seega
}Eafsutalme kunstlikku valgust enam kui 40%
gjast. Miks on see oluline majanduslikest,
sotsiaalsetest ja keskkonna aspektidest

" lahtuvalt?

[ Mart Moora, Diotech OU arendusjuht
Siim Soplepmann, Diotech OU tegevjuht

Fotod: Timo Ilves

T*.. namik Eesti tdnavavalgustusest
\ on amortiseerunud ja suure
| e energiatarbega, samuti ei vasta
ol ¥ tianavavalgustus paljudel juhtu-
! del kehtivatele nduetele. MKM-i
| « B andmetel on meil kasutusel ca 183 000 valgus-
: tit, millest 45% on iile 20 aasta vanad; teised
40% on vahemikus 6-20 aastat. Niisugused
valgustid on keskmiselt 150 W tihikvoimsu-
sega ja kulutavad iihe valguspunkti kohtaiile
90 euro (sh elektri- ja hoolduskulud) aastas.
Kogu Eesti installeeritud voimsus on ca
29,1 MW. See teeb ligi 108 GWh tarbimist aas-
tas, mis omakorda tdhendab, et ainuiiksi aas-
tane elektrikulu on riigis kokku enam kui 10,2
& miljonit eurot. Liites juurde ca 9 miljonit
eurot hoolduskulusid, saame aastaseks iihis-
: i kondlikuks kogukuluks 19,2 miljonit eurot.
n = J Arvestades, et Maanteeamet rehkendab val-
gustuspunkti elueaks 30 aastat, jdouame tode-
museni, et ainutiksi avaliku valgustuse kiita-
miskulud on eluea jooksul iile 576 miljoni
euro! Oluline on mirkida, et lihtsustatud ar-
vutusmetoodika ei vota arvesse valgustuse ra-
jamise ja kiitamisega seotud kogukulusid,
nagu alginvesteering, valguspunktide viljava-

+y
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Comlighti toopohimote ja funktsionaalsused

»  Valgustipshine sensor (kinnitub
tanavavalgusti postile], mille korpu-
ses asetseb liikumisradar, raadioside
moodul, valgusti juhtimismoodul).
Lisaks on tihel sensoril installatsiooni
kohta GPRS-moodul, mis vgimaldab
suhtlust juhtimistarkvaraga.

»  Uhes installatsioonis vib olla
maksimaalselt 250 valgustuspunkti.

»  Tootab stusteemlahendusena:
objektid liiguvad alati valgusvihus
(st liikluse tuvastus esimese valgusti
juures edastab raadioside kaudu
kaskluse valgustite Itlitamiseks jarg-
mistes valgustites; lulitusreZiimid on
voimalik seadistada igale valgustile
eraldi.)

»  Tuvastab objekte kiirusvahemikus
2—200 km/h.

hetamise kulud, riadkimata elektri toot-
mise ja valgusreostuse negatiivsest mojust
inimesele ja keskkonnale.

Tegu on motlema panevate faktidega.
Vottes arvesse, et Eestis on ldhiaastatel tar-
vilik investeerida kiimneid miljoneid euro-
sid tinavavalgustuse taristu uuendamisse,
peame esitama kiisimuse, milliste kritee-
riumide pohjal me investeerimisotsused
teeme? Voiks kiisida, kas ja milleks {ildse
teedele ja tinavatele kunstlikku valgust va-
jame? Tegelikkuses on valgustusel siiski
mitmeid positiivseid omadusi nii ohutuse
kui ka esteetika vaatenurgast - nende ra-
kendamine peaks olema pohjalikult 14bi
moeldud, et viltida liigseid kulusid.

TASAKAAL TURVALISUSEJA
ENERGIASAASTU VAHEL
Valgustusvajaduse hindamisel jagunevad
pooltargumendid kolme kategooriasse:
soidukite liiklusohutus, isikute liiklusohu-
tus, avalik valgustus {ihiskondliku elukor-
ralduse soodustamiseks. Sarnast jaotust
kasutab Maanteeameti riigimaanteede
valgustamise juhis, mis {itleb, et maan-
teede valgustuse pohjendatust tuleks eel-
kdige hinnata ldhtuvalt sdidukite ja isikute
liiklusohutusest. Avaliku valgustuse
funktsioonid jédvad rahastada KOV-ide
eelarvest. Niisugune praktika on levinud
kamujal maailmas ja see on igati loogiline.

Otsustanud, millistel 16ikudel on valgus-
tuse olemasolu pohjendatud, tuleks kii-
sida, kuidas tagada iihelt poolt turvalisust,
kuid vihendada samas taristu elukaareku-
lusid. Selleks tuleb siiiivida juba mérki-
misviarsetesse tehnilistesse detailidesse,
sest korrektne lihenemine vdib kogukulu-
dest kokku hoida 50-80%. Kolmekiimne
aastajooksul tihendaks see Eestile hin-
nangulist kokkuhoidu vahemikus 288-
460 miljonit eurot.

»  Tuvastamine kahes kanalis: aeglane
(objektid kuni 20 km/h) ja kiire (objektid
kuni 200 km/h) vGimaldab valgustitele
erinevaid seadistusi olenevalt objekti
kiirusest.

»  Valguse heleduse juhtimine lahtuvalt
kaugjuhitud seadistustele (tocaeg
taisvdimsusel, pimenduse stigavus,
maksimaalse tééreziimi ulatus jne).

»  Tuvastusalad s6ltuvad posti kdrgusest
ja objekti liikumiskiirusest. Suuremate
objektide, naiteks autode tuvastamisel
on tuvastusala raadiu-
seks kuni 20 m.

»  Adaptiivne mirasummutuse siisteem
korduvate valesignaalide k&rvaldamiseks
(naiteks puuokste kaikumine).

»  Hooldusvaba eluiga minimaalselt
12 aastat.

Olulisima sééstuefekti annavad kaks
komponenti: siistlik uue polvkonna val-
gusti (nt LED v6i OLED) ning sobiv juhti-
missiisteem. Ténaseks on ilmselt laialda-
selt teada, et parema kvaliteediga valgust
andev uue polvkonna LED -valgusti on sol-
tuvalt valgustuse hetkeseisust kuni mitu
korda saastlikum kui eelmise pélvkonna
korgsurve-naatrium- voi metallhaloge-
niid-valgustid. Teisalt, moneti vihem on
tdhelepanu podratud valgustuses rakenda-
tavatele juhtimissiisteemidele, mis voi-
maldavad kokku hoida tdiendavalt 30—
70% energiakuludest. Kuigi tulemus
sOltub mitme teguri koosmdjust, méjutab
potentsiaalset siiistu eelkdige sobiva juhti-
missiisteemi rakendamine.

Esimese polvkonna juhtimissiisteemid
loodi valgustite sisse-viljaliilitamiseks.
Puuduvad tdiendavad funktsoonid, nagu

niiteks valgustite hAmardamine. Teise
poOlvkonna juhtimissiisteemidel on juba
sisse ehitatud eelseadistatud sddstureziim,
mis voimaldab teostada kellaajapohist
staatilist pimendamist. Niiteks mééra-
takse fiidrite kaupa, et alates siida6ost
kuni kella viieni hommikul t66tavad val-
gustid 50% tiisvoimsusest. See on ener-
giasddstu huvides oluline edasiminek: 66-
tundidel téepoolest ei vajata valgust kuigi
tihti, mist6ttu pole moistlik valgustust pi-
devalt tdisvoimsusel kditada. Samas, nagu
allpool selgitatud, 1aheb kellaajapohine pi-
mendamine vastuollu liiklusohutuse pohi-
motetega.

Esiteks, kui maanteel liigub tunnis iiks-
ainus sdiduk, siis iiksiku auto juht vajab
tépselt ssmamoodi valgust nagu siis, kui
teedel on korraga rohkem liiklejaid. Tei-
seks, isegi kui iiksikule liiklejale piisaks
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norgemast valgustusest, siis tegelikud liik-
luskoormused ei saa kunagi kattuda eel-
seadistatud pimendusreziimidega (néi-
teks monel nadalapéeval voib 6ine
liikluskoormus olla mérgatavalt suurem
kui pimendusreziimi eelseadistamisel eel-
dati). Loomulikult voib viita, et maan-
teede valgustus polegi nii oluline, sest au-
tode valgustid arenevad edasi ja teekatted
muutuvad ohutumaks. Teisalt, kui oleme
juba otsustanud, et monda l6iku tuleb liik-
lusohutuse huvides valgustada, siis tuleks
seda teha vordselt koigile liiklejatele. See-
tottu arendatakse 3. pdlvkonna juhtimis-
siisteeme, mis sadstavad energiat valgus-
tite reaalaja pimendamise abil ja tagavad
maksimaalse valguse koigile liiklejatele,
olenemata kellaajast ja liiklustihedusest.

KAHEKSA PILOOTLOIKU
Viimastel aastatel on mitmel pool maail-
mas asutud arendama sensortehnoloogia-
tel pohinevaid juhtimissiisteeme, mis ta-
gavad valgustuse lihtuvalt reaalaja
liiklusest ning himardavad valgustid, kui
kedagi ei ole 1iheduses. Niiteks on Hol-
landi ettevote Tvilight oma tehnoloogiaga
katsetuste faasis. Uhtlasi on Eestis katse-
tanud sensorpdhist juhtimist Gridens
Technologies, kes rajas 2014. aastal piloot-
16igu Linnamael asuva kergliiklustee val-
gustamiseks.

Kuigi arendusfaasis tehnoloogiaid on
teisigi, siis liks esimesi, kes on vélja tulnud
koigil teedel ja ténavatel toimiva 3. pSlv-
konna juhtimissiisteemiga, on Norra ette-
vote Comlight. Tegu on alates 2008. aas-
tast koost66s Norra maanteeametiga
arendatud tehnoloogiaga, mis joudis tu-
rule 2013. aastal. Tédnaseks on ettevote tar-
ninud juhtimissiisteeme iile Euroopa jaka
Pohja-Ameerikasse. Euroopas leidub
Comlighti installatsioone Norras, éveitsis,
Taanis, Prantsusmaal, Saksamaal, Islandil
jptriikides. Alates 2015. aasta suvest on
Diotech OU rajanud Comlighti tehnoloo-
gial tuginevaid installatsioone ka Eestisse.
Téinaseks on t66s kokku kaheksa l6iku ja
ldhiajal tuleb veel mitu juurde.

Pilootprojektid toestavad, et kombinat-
sioon LED-valgustitest ning 3. p6lvkonna
juhtimissiisteemidest voimaldab olulist
kulude kokkuhoidu. See vdiks ollahea
uudis Eesti maksumaksjatele, kelle tas-
kust avalik valgustus kinni makstakse.
Mitte vihem olulisena tasub meeles pi-
dada, et valdav osa Euroopa teede ja tina-
vate valgustitest on tépselt ssmamoodi
amortiseerumas. Seega pole kiisimus
mitte ainult selles, kuidas safsta kulusid
Eestis, vaid kuidas koduturu kogemusi
eksportida ka vélisriikidesse. Vaadates vii-
maste aastate arenguid Eesti tinavaval-
gustustehnoloogiate pakkujate hulgas,
voiks viita, et selleks on praegu vigagi
soodne pinnas. Tasub véimalustest kinni
haaratajaneed drakasutada. e

TeelLeht

Naiteid Eestis asuvatest pilootloikudest

'_ Are ristmik, Parnumaa. Septembris 2015
- teostati pilootinstallatsioon Tallinna-Par-
o nu-lkla maanteel asuval Are ristmikul.
I Installatsioon asub riigi pdhimaanteel, kus
L] liikluskoormus on tile 7000 s&iduki 66p&evas.
o) Tegu on hea naitega teeldigust, kus hoolimata
[ suurest liikluskoormusest saab saasta ligi 1/3
) elektrienergiast, vdimaldades samas turvalist
i liklemist. Uhtlasi naitab pilootlsik, et valdav
i) osa liiklusest toimub paevasel ajal. Samas on
b ghtu- ja hommikutundidel vdimatu tapselt
Vi o prognoosida, millal liklustihedus vaheneb vai
) 2 kasvab. Tanu sensorlahendusele pole seda
Pt . . . e
& b i tarvis, sest valgustite p|_me__ndusreznm_|d on
A T juhitud vastavalt reaalaja liklusele. Esimesel
T 2 n aastal on juhtimisststeemi loodud keskmine
L] i
= energiasaast ca 30%.
Sindi-Urge ristmik, Parnumaa. Septemb- ot

ris 2015 teostati pilootinstallatsioon
Parnu-Rakvere-Sdmeru maanteel asuval
Sindi-Urge ristmikul. Tegu on riigi pahi- o
maanteega, kus liikluskoormus on tile 'a ()
3000 sdiduki 6opaevas. Peamine koormus o
langeb siiski paevasele ajale. Uhtlasi on
margatavalt rohkem sgidukeid hommikuti

D
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ja 6htuti, kui inimesed s@idavad toéle @n 2 a
vBi koju. Muudel aegadel vib valgustus .
olla pimendusreziimis, tagades samas @ -
turvalisuse ka neile, kes liklevad vaiksema & o
koormusega kellaaegadel. Esimesel aastal

on keskmine energiasaast ca 44%.

Vahi alevik, Tartumaa. Juulis 2015 teos-
tati Tartu-Johvi maanteel Vahi ring-
ristmikul pilootinstallatsioon. TeelGigu
oine liikluskoormus on madal, kuid
elurajoonid on lahedal. Uhtlasi on tegu

olulise transiitmaanteega, mistottu
liikleb teedel ka arvukalt raskeveo-
keid. Pilootlaik tdestab, et liikluse

puudumisel saab valgustid pimendada
miinimumini, vdhendades seel&bi
energiakulu ja valgusreostust. Liikluse
olemasolul on samas tagatud turvaline
valgustatus. Esimesel aastal on kesk-
mine energiasaast ca 60%.
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Viimsi vald, Harjumaa. Martsis 2016 teostati Viimsi vallas Leppneeme teel tdiemahuline
installatsioon. Tegu on esimese installatsiooniga, mis rajati parast pilootinstallatsioon-
ide tlesseadmist 2015. aastal. Kogu installatsioon on enam kui 1,2 km pikkune. Teeldik
tihendab Viimsi sadamat ning laheduses olevat eramute rajooni valla keskusega. Oétun-
didel on liiklust vahe, mist@ttu on valgustid valdavalt pimendusreZiimis. Selle tulemuse-
na on oluliselt vahendatud nii energiakulu kui ka valgusreostust. Viimane on eriti oluline
|sheduses asuvate eramute omanikele. Esimeste kuude tulemusena on juhtimisststeemi
loodud keskmine energiasaast ca 65%.
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Kaheksa linna

valgustab

tanavaid
saastlikumalt

Moodunud aastal renoveeriti Keskkonnain-
vesteeringute Keskuse (KIK] juhtimisel seits-
mes Eesti linnas tanavavalgusteid, asendades
0sa senistest naatriumkorgrohulampidest
LED-tehnoloogiaga. Tartus on sarnaseid toid
tehtud juba 2013. aastast. Linnad on esimeste
kuude jooksul marganud juba olulist energia ja

raha kokkuhoidu.

Tekst: Maria-Lee Liivak

Fotod: Keskkonnainvesteeringute Keskus

dnavavalgustuse uuendami-

sega alustas KIK-i toel Tartu,

2015. aasta jooksul viidi sar-

nane projekt libi Kuressaa-

res, Paides, Vorus, Valgas,
Johvis, Haapsalus ja Keilas. Projekti fi-
nantseering tuli Eesti riigi kasutamata
CO, kvoodiiihikute miiligist Austriale 16,2
miljoni euro eest. Linnade kanda jii oma-
osalus10%.

Koige rohkem LED-valgusteid paigal-
dati 2015. aasta siigiseks Kuressaarde
(2600), millega vahetati villja kolmvee-
rand kogu linna valgustitest. Projekti
koordinaatori ja AS-i Kuressaare Soojus
juhatuse liikkme Jaan Mehiku sonul oli
2015. ja 2014. aasta neljandat kvartalit
vorreldes kogu linna tdnavavalgustuse
kokkuhoid ca 44% ehk ca 354 MWh. Ra-
haliselt teeb see ca 35400 eurot.

Ka Paides, kus vahetati LED-lampide
vastu loviosa linna valisvalgustusest, on
maérgatud uute valgustite sédstlikkust. SA
Paide Haldus juhatuse liige Janno Lehe-
metsa sonul olid 2015. aasta jaanuaris té-

navavalgustuse kulud 6429 eurot, tinavu
jaanuaris 4029 eurot (ilma kdibemak-
suta). Seega vithenes elektrikulu ca 37%.
Tartus on praegu veidi tile 1000
LED-valgusti, mille asendamine on seni
maksma lidinud veidi alla 500 000 euro.
Pistelised md6tmised on Tartu Linnava-
litsuse teedeteenistuse projektijuhi Jaa-
nus Tamme sonul ndidanud kokkuhoidu
50-70%, seda nii elektri kui ka raha poo-
lest; orienteeruv aastane kokkuhoid elekt-
rienergialt on seni paigaldatud valgustite
puhul suurusjiargus 560 000 kWh aastas.
Valgas moodustavad iile 2000 uue LED-
lambi 88% ténavavalgustite tildarvust.
Valga linnavalitsuse linnahooldusameti
juhataja Arno Upruse sonul rahastati
projekti raames ka valgustite vilja-
vahetamisega kaasnevaid t6id, nditeks
konniteede ja haljasalade kaevet6dde
jérgne taastamine, mastide vahetus, uute
mastide paigaldus, tiiesti uute valgus-
punktide lisamine teatud tdnavaile,
kaabelliinide rajamine ja juhtimissiis-
teemi uuendamine. Kokkuhoiust ragkides

Paide kesklinn. Taustal Piiha Ristikirik.

mirkis Uprus, et esimene vorreldav kuu
oli september ning 2015. aasta septembris
oli kokkuhoid vorreldes 2014. aasta sep-
tembriga 60%. ,,Seega kahe aastaga on voi-
malik, kui hindade ja siisteemiga midagi
katastroofilist ei juhtu, hoida kokku iihe
varasema aasta energiale ja hooldusele ku-
lutatud summa, mis on immarguselt
kokku 110 000 eurot v6i 4600 eurot kuus,
mirkis ta.

TASUVUSJA
TOOKINDLUS

Seniste prognooside kohaselt peaks Valga
linna omaosalus end dra tasuma 71 kuu
ehk 6 aastaga. ,,Siit saab jareldada, et kogu
projekti tasuvusaeg on 60 aastat. On eba-
toendoline, et LED-tehnoloogia kasutus-
aegkiiiinib 60 aastani. See tihendab, et
LED-tehnoloogiale iileminek (siisteemide
renoveerimine) ei ole hetkel majandusli-
kult otstarbekas, seda saab teha ainult n-6
missioonitundest ja abirahade toel,“ todes
Valga linnavalitsuse linnahooldusameti
juhataja.
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LED-lampide to6kindluse suhtes ei saa
veel kaugeleulatuvaid jareldusi teha, ent
praegune rikete- ja praagiprotsent on
Arno Upruse sonul Valgas 0,005% ehk 10
juhtu 2156-st. Ka tartlaste kogemuse poh-
jalon LED-id iildiselt tookindlad ja mérki-
misviirseid probleeme pole siiani esine-
nud. Garantii korras on tulnud remontida
javéljavahetada alla10% valgustitest.

EDASISEDPLAANID

Projektis osalenud linnad kavatsevad vas-
tavalt voimalustele ka LED-valgustite ka-
sutamisega edasi minna. Arno Uprus kin-
nitas, et edasine plaan on renoveerimist
viahehaaval jitkata, lootuses, et LED -teh-
noloogia areneb ja odavneb samaaegselt.
,,Niiid, kus me oleme abirahade toel loo-
nud Valgas eeldused ehk sobiva kesk-

LED-tehnoloogiale iile 1dinud,“ lisas ta.

Voru linn plaanib edaspidi jatkata val-
gustite paigaldamist téinavatele, kus seni
pole valgust olnud. ,,2016. aastal peaks
Voru linn saama lisaks 50 uut tinapievast
LED-valgustusega valgustuspunkti. Sel-
leks on tellitud projektid ja ehitusega alus-
tatakse esimesel voimalusel,“ titles Voru
linnavalitsuse avalike suhete spetsialist
Marianne Mett.

Kuressaare edasine plaan néeb ette
asendada rekonstrueerimata valgustitest
suurema voimsusega lambid viiksema
voimsusega lampide ja LED-lampidega.
,T00dega tegeleme jooksvalt ja kohtades,
kus see on voimalik ja pdhjendatud,” iitleb
Jaan Mehik.

Tartul on jargmise iiheksa aasta jooksul
kavas vahetada vilja aga kdik linna valgus-

TeelLeht

MIKS LED?

Valgusdioodide ehk LED-ide eelised
elavhdbeda-, metallhaliid- ja naatrium-
valgustite ees on vaiksem energiakulu,
hea valgusviljakus, pikk eluiga, vaiksemad
hoolduskulud; LED-id tagavad parema
nahtavuse naiteks tlekaiguradadel ning
sedakaudu suurendavad margatavalt liik-
lusohutust, lisaks teevad varvid paremini
nahtavaks kui naatriumkargréhulambid;
LED-id on kergesti kontrollitavad, stttivad
kohe ning on vastavalt liikluskoormusele
hamardatavad. Suundvalgustitena teki-
tavad digesti paigaldatuna méarksa vahem
valgusreostust. LED-valgustite peamised
puudused on aga kérgem hind, tundlik-
kus temperatuuri, niiskuse ja toitevargu
anomaaliate suhtes ning kvaliteedi kaiku-
mine eri tootjate IGikes.

KIK-i seminaril ,Energiasaastlik
tanavavalgustus® nentisid Arvo Oorn ja
Toivo Varjas Tallinna Tehnikatlikoolist, et
parameetreid, mida LED-lampe soetades
silmas tuleb pidada, on tunduvalt rohkem
kui varasemate alternatiivide puhul. Nende
hulgas naiteks valgusti vastavus kohalike-
le kliimatingimustele (valistemperatuuride
vahemik jms), valgusti tolmu- ja niiskus-
kindluse kaitseaste (IP), vandaalikindluse
klass (IK), valgusallika varvustemperatuur
(°K), valgustist valjuv valgusvoog (Im), val-
gustivalgusallika varviesitusindeks (CRI)
ja valgusti valgusviljakus parast optilisi ja
termilisi kadusid (Im/W).

Tahtis on ka valgusti jahutamisststeem,
sest temperatuuri tdus vahendab oluliselt
LED-i valgusjoudu ja eluiga. Valgustus
peab olema juhitav ja jalgitav keskjuhti-
missUsteemi poolt nii valgustipdhiselt kui
ka valgustite rihmade kaupa ja see peab
voimaldama valgusvoogu reguleerida.
Juhtimiseks peab kasutama turvalist ja
krupteeritud traadita andmesidet, see
peaks véimaldama andmesidet ka linna-
transpordi teabeekraanide ja reklaamidega
ning juhtimissusteemi keskkontrolli server
peab asuma Eesti Vabariigi piires ja olema
vabavaraline.

Kvaliteetne valgusti kannab Qorni ja
Varjase sénul CE margist ning viidet EU
vastavatele direktiividele ja standarditele
ning ENEC-i mérgist ja viiteid vastavatele
standarditele. Valgustitel peab olema
tagatistega kinnitatud garantii selge
alguse- ja [ppajaga ning eelistatum
on tootja garantii kombineeritud muija
garantiiga.

Enamik Eesti linnades kasutatud
LED-valgusteid on Lati firma Vizulo ning
Philipsi paritolu.

2015. aastal paigaldatud
LED-valgustite arv linnades:

konna LED-idega jatkamiseks, tid. Tépne ajakava ei ole Jaanus Tamme Kuressaare 2706 Veru 1470
projekteerime ca 600 valguspunkti sonul veel selge ja soltub finantseerimi- Valga 2152 Paide 1398
juurde, osaliselt vanade asemele jakauusi  sest. Teada aga on, et 2017.—2018. aastal va- HﬁaPsam 1895 Keila1064
rajades.” Projekti ja ehitamiseniloode- hetatakse kesklinna piirkonnas vilja ca Jahvi1568
takse jouda selle aastajooksul. ,,Pakun, et 300 valgustit LED-ide vastu. e
nelja-viie aastaga oleme tiielikult Allikas: KIK
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Mart Puust tutvustab Teede Tehnokeskuse
kaimasolevat arendus- ja teadustood, millega
uuritakse teeseisundi mobiilse seire kasu-

tusvoimalusi Eestis.

eehoolduse eesmérk on ta-
gadaliiklejatele 66péeva- ja
aastaringsed ohutud soidu-
tingimused, vastavalt keh-
testatud tee seisundinduete
jahooldelepingu tingimustega. Selleks ra-
kendatakse vajalikke ressursse ja to6vot-
teid ning hooldeteenuse efektiivsuse suu-
rendamiseks parandatakse tookorraldust
jaotsitakse uusi tehnoloogilisi lahendusi.
Oigete hooldealaste juhtimisotsuste
langetamiseks vajavad teehooldajad muu-
hulgas adekvaatset informatsiooni valitse-
vate teeolude ja voimalike muutuste
kohta. Juba 20 aastat on suurematel riigi-
maanteedel seisukorra alase info kogumi-
seks lisaks patrullséitudele kasutatud
statsionaarselt paigaldatud teeilmajaamu,
mis moddavad ithes konkreetses kohas ta-
valiselt tee- ja 6hutemperatuuri, huniis-
kust, sademeid, ndhtavust, tuule kiirust ja
suunda ning osa jaamu ka tee seisundit.
Jaamas toimuvad m&o6tmised pidevalt
ning iga kiimne minuti tagant edastatakse

andmed serverisse, kust need liiguvad
edasi erinevatele veebilehtedele.

TEEILMAJAAMADEST
UKSIEIPIISA
Viimase aasta jooksul toimunud hoolde-
hangetes on kaotatud patrullséitude tege-
mise kohustus sdiduolude informatsiooni
kogumiseks, kuna teeilmajaamade ja tee-
kaamerate vork on juba piisavalt suur.
Kokku on riigimaanteedel praegu iile 60
teeilmajaamajaiile 90 teekaamera. Otsus
patrullséitude kohustus kaotada ei ole
siiski toonud kaasa tdielikult patrullséitu-
destloobumist, sest mitmed hooldajad
peavad seda traditsioonilist meetodit
siiski oluliseks ja usaldusvéirseks viisiks
informatsiooni kogumisel. Teeilmajaa-
made ca 30-50 km keskmise vahekauguse
juures jaib katmata olulisi alasid, mille
suhtes otsuse langetamiseks on tarvis kiia
aeg-ajalt kohapeal olukorda kontrollimas.
Mitmes riigis langetatakse hooldeotsu-
seid teeilmajaamade vaheliste 16ikude
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ks kahest anduris

Sensor.

kohta, olles eelnevalt teinud neis 16ikudes
korduvaid mobiilseid termomd&otmisi ehk
6hu- ja teepinna temperatuuride pidevaid
mo&tmisi erinevate ilmastikutingimuste
korral. Saadud andmetest koostatakse eri-
nevate ilmastikutingimuste jaoks nn ter-
mokaardid, mida rakendatakse vastavalt
valitsevatele ilmaoludele juhtimisotsuste
jasoovituste andmisel automaatselt.

KAUGLIINIBUSS TEE-
HOOLDE TEENISTUSES

Eestis pole teede termomo6tmisi varem
tehtud ja otsuseid seadmetega katmata
loikude suhtes tehakse kas varasema ko-
gemuse, teeilmajaamade andmete inter-
poleerimise voi patrullséitude abil. Ta-
navu jaanuaris allkirjastasid Maantee-
amet ja Teede Tehnokeskus mobiilse tee
seisundi seire teadus- ja arendustoo le-
pingu, mille eesmirk on selgitada vilja
mobiilsete seireseadmete kasutusvoima-
lused ja potentsiaal maanteede talihoolde-
toode korraldamisel, jarelevalve tohusta-
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Joonis 1. Mobiilse tee seisundi seire md&tmistulemuste kaardivaade.
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Joonis 2. Kareduse ja pidurdusteekonna pikkuse vaheline seos.

misel ja teekasutajate informeerimisel.
Samuti on plaanis hinnata, milline oleks
teeilma seire potentsiaal seadmete paigal-
damisel ja kasutamisel kindlal marsruudil
liikuvatel transpordivahenditel, nt liini-
bussidel, mis sdidavad regulaarselt pohi-
maanteedel suurte linnade vahel.

Teadus- ja arendusto kiigus hangiti
kaks mobiilset optilise tee seisundi moot-
mise andurit RCM411 koos optilise tee-
pinna temperatuuri anduriga RTS411, pai-
galdati kahele sdidukile ja viidi labi tile
30000 km mdotmisi, mida on plaanis jarg-
misel talvel veelgi suuremas mahus jatkata.
Uks andurite komplekt paigaldati riigi p6-
himaanteedel regulaarset reisijate liini-
vedu teostavale bussile, teine teeilmajaa-
made hooldesodidukile. Testiti ka ELTRIP
65 nkb haardeteguri mooturit jaandmete
edastust selleks, et jirgmisel talvel alustada
paralleelm&otmiste tegemist ja vorrelda
eri mooteseadmete modtmistulemusi.

OPTILINE ANDUR

Andur RCM 411 komplekteerituna koos
teepinna temperatuuri anduriga RTS411
voimaldab koguda jirgmiseid andmeid:

» teepinnaseisund, sh kuiv, niiske,
marg, 10rtsine, lumine, jiine;

» teepinnakaredus;

» teepinnatemperatuur;

» Ohutemperatuur;

» veekihipaksus;

» soiduki kiirus mootmise hetkel;

» sb6iduki asukoha andmed médtmise
hetkel (xjaykoordinaadid);

» foto teest m&6tmise hetkel, kui and-
mete kogumiseks ja edastamiseks et-
ten#htud telefon on vastavalt paigal-
datud s6iduki tuuleklaasile.

Seadme andur kasutab tee seisundi
mootmisel kahte LED-il pohinevat val-
gusallikat, mis saadavad vilja kahte, infra-
punase kiirguse sagedusele lihedast val-
guskiirt. Uhe kiire lainepikkus on
ldhedane vee absorbeerumise sagedusele
jateine jad absorbeerumise sagedusele.
Andur kalibreeritakse kuival asfaldil voi
vastava kalibraatoriga ning valgusallikad
héiilestatakse vilja saatma sama tugevu-

sega valguskiirt. Kui andur néeb vett, nor-
geneb esimene valguskiir vees absorbee-
rumise tottu. Kui teepinnal on jaad,
norgeneb teine signaal absorbeerumise
tottu rohkem kui esimene signaal. Tagasi-
peegeldunud signaalide vordlemisel mo-
delleeritakse teepinna seisund ja kareduse
vaartus.

TEEPINNA KAREDUS

Uks olulisemaid néitajaid, mida seade voi-
maldab pidevmo6tmisega saada, on tee-
pinna kareduse vaidrtused. Kogemustele
tuginedes on teada, et kuiva asfaltkatte ka-
reduse viirtus on iile 0,8. Mérja teekatte
korral viheneb see niitaja kuni 0,55-ni,
kinnisoidetud lume korral voib teepinna
karedus anda vairtuseid vahemikus 0,2—
0,5. Musta jdd korral on véirtused tildju-
hul vahemikus 0,1-0,3.

Kareduse alanemine 0,8-1t 0,4-1e voi
0,6-1t 0,3-1e tdhendab pidurdusmaa kahe-
kordset pikenemist. Kui karedus langeb
0,8-1t 0,2-1e, tihendab see juba neljakord-
set pidurdusmaa pikenemist. Seega on
oluline hoida talihooldusega haardeteguri
vaartust voimalikult korgel tasemel.

Kareduse mootmisel tee seisundi hinda-
miseks on Eestis juba pikad traditsioonid.
Kareduse rakendamisel lihtutakse pohi-
mottest, et kdik pohiteed ei pea olema tal-
vel puhtad ja paljad juhul, kui vajalik haar-
detegur teel on tagatud. Selle pohimotte
jargimine voimaldab kokkuvottes sdsista
talihooldeks kuluvaid ressursse jaloodus-
keskkonda.

Kareduse mo6tmise traditsiooniline
meetod seisneb sdiduki pidurdamisel lii-
kumise aeglustuse mootmisel ja selle alu-
sel kareduse viirtuse arvutamisel. Mo6t-
miseks sobib tavaline sdiduauto, millega
modtmiseks on 50 km/h séitva sdiduki
juhil tarvis vajutada tugevalt pidurit 1-2
sekundiks ja seejérel piduripedaal vabas-
tada. S6iduk peab olema varustatud naast-
rehvide ja ABS-piduriga. M&6tmise teos-
tamisel peab jalgima, et ei tekiks juhi-
tavuse kaotust ja kokkupdrkeohtu teiste
soidukitega.

Kahe meetodi vordlemisel tulevad vilja

mobiilse mdGtmise eelised ja pohjused,

miks nende rakendamine kogub teeolude

monitoorimisel populaarsust:

» Mobiilsed mo&teseadmed voimalda-
vad pidevmo66tmist. Uued andmed
saadakse iga sekundi tagant.

»  Mootmistulemusi on voimalik saada
kohtadest, kus pidurdamise meetodit
eisaarakendada, niiteks, kurvid, maed
jms.

» Seadmeid on ohutum kasutada tihedas
liikluses, sest ei eelda pidurdamist.

Samas tekivad mobiilsete seadmete ka-
sutamisel ka moned kiisimused, millele on
kavas muuhulgas vastused leida kéesole-
vas uuringus:

»  Milline on optilise mdoteseadme tép-
sus javorreldavus traditsioonilise
meetodiga?

» Kuihooldevabad need seadmed on ja
kuidas mgjutab seadme puhtus selle
modtetulemusi?

EDASISEDPLAANID

Esimese hooaja kokkuvotteks voib delda,
et mobiilne tee seisundi seire vdimaldab
parandada tee hooldajate, hooldet66de
tellijate ja tee kasutajate informeeritust
valitsevatest ja muutuvatest teeoludest.
Objektiivse informatsiooni kittesaada-
vuse paranemine aitab parandada otsuste
kvaliteeti ja tosta hooldetodde efektiiv-
sust. Mobiilne tee seisundi seire seade voi-
maldab saada head ruumilist informat-
siooni, kuid selle puuduseks viikese arvu
seadmete kasutamise korral on véike aja-
line resolutsioon. Seega tuleb leida voima-
lusi mo6tmiste sageduse suurendamiseks
niiteks mingil kindlal marsruudil véi piir-
konnas ja hinnata selleks vajaliku inves-
teeringu tasuvust.

Ennejiargmise talvehooaja algust on
plaanis tehniliselt &ralahendada infor-
matsiooni operatiivne edastus ja kéittesaa-
davaks tegemine koigile hooldajatele, sh
hoiatusteadete edastamine ohuolukor-
dade kohta.

Teadus- ja arendustoo raames jatka-
takse mo6tmisi 2016/2017 talvel, t66
lopparuande téhtaeg on juunis 2017. ®
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juba 1se robotic

Riik peab motlema ka uute, ilma
juhita soidukite turvalisusele.

allinna servas, tehnikatili-
kooli tarkade métete kam-
puses tegutseb iiks Eesti et-
tevote, mis on ulmelood juba
reaalseks teinud. Starship
Technologies ehitab isesditvat pakirobo-
tit, mis peaks tooma revolutsiooni logisti-
kasse ja tegema tavapirase kullerteenuste
praegusest 10-15 korda odavamaks. Tegu
pole iiksnes lennuka ideega, sest ettevot-
misest on ohtralt kirjutanud maailma
meediaja kuue rattaga robotid on haka-
nud tegema eririikides oma proovisdite.
Kunarobotid iillatavad juba praegu ka ak-
nast vilja vaatavaid mustaméelasijailm-
selt alustavad pealinnas eduka katseetapi
jérel ametlikke kommertssoite, peab riik
motlema uut tiitipi sdidukite seadusand-
lusele.
Maanteeameti liiklusohutuse osakonna
juhataja Erik Ernits on seda t66d juba tei-

————

nud. Ta moonab alustuseks, et enamiku
idufirmade saatuseks on kiill 1abikukku-
mine, mistottu igaidee peale ei maksa
ametil kohe eeskirju luua. Kuid Skype’i
loonud inseneride uus firma Starship on
seni teinud viga tosiseltvoetavat tood.
,,Kui Starshipiga ei juhtu nii nagu enamiku
startup’idega ja kui nende robotite kasu-
tus ldheb massiliseks, on see kindlasti liik-
lusohutuse seisukohalt proovikivi,“ usub
Ernits.

Praeguse seisuga on Starship pannud
proovikilomeetreid s6itma robotkullerid,
mis on ligi meeter pikad ja ulatuvad kérgu-
selt inimesele polvedeni. Firma visiooni ja
driplaani kohaselt liiguks need robotid
valdava osa oma teekonnast - kohalikust
toidupoest, postkontorist voi jaotuspunk-
tist inimeste kodudesse ja tagasi — auto-
noomselt. See tihendab, et kaameratega
iimbruskonda ja sensoritega oma asu-
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kohta jélgiva roboti juhiks digesse kohta
arvutiprogramm. Mingi osa ajast, niiteks
keerulisemates situatsioonides, saaks ro-
botijuhtimise distantsilt iile votta inim-
operaator.

SAATJA AITABUUDIS-
HIMULIKKE MOODUJAID
Praegusel prooviperioodil liiguvad masi-
nad Tallinnas alati koos inimesest saat-
jaga, kuid mitte roboti parast. Starshipi
drijuht Allan Martinson on tunnistanud,
et saatja on proovikilomeetrite dokumen-
teerimise korval abiks teistele linlastele
olukorra tutvustamiseks, kui keegi
kuuerattalist kohates ehmub.

Erik Ernitsa snul pole praegu iiksikute
proovirobotite liikumisest probleeme.
»Agakuineid tuleb teedele kiimnetes tu-
handetes, siis tekib kokkupuutepunkte nii
autode kui ka jalakiijatega péris palju ja
siis peaks nende liiklus olema selgemalt
reglementeeritud.“

Ernits toob vilja mitu peamist aspekti,
millele peaks selliste autonoomsete robo-
tite jaoks seadust voi eeskirju luues mot-
lema. ,Kiisimused on: kui suured nad on?
Kuhu me neid lubame? Kuidas nad kéitu-
vad?“

Starshipi robotid on planeeritud lii-
kuma konniteel ja isegi tiislastis - ligi-
kaudu kaks poekotti — peaks tihe roboti
kaal jidima alla 20 kilogrammi. Robotite
kiirus on Ernitsa sonul oluline, sest kui
panna jalakiijad ja oluliselt kiiremini lii-
kuvad asjad samal teele, siis sellest midagi
head ei tule. Starship on siiski selle riski
maandanud ja lubanud, et robotid liiguvad
jalakéija kiirusega.

Olulisem aspekt on selliste robotite ga-
bariidid, mis Ernitsa sonul tuleks kindlasti
ldbi moéelda ja paika panna. Eestis on
konniteed iildjuhul 1,5 meetrit laiad, kuid
palju on ka vanemaid konniteid, mis on
sellest méirksa kitsamad.

Peale selliste kitsaste tdnavate voivad
pudelikaelteks osutuda teeiiletusko-
had. ,,Kui métleme iilerahvastatud kohta-
dele, nagu Tallinna kesklinnas Narva voi
Parnu maantee iilekdigud, siis sinna ohu-
tussaarele ei mahu inimesedki dra. Kui
seal seisab ees iiks robot ja sellepirast pea-
vad inimesed soiduteel seisma, siis oleks
see liiklusohutuse kohalt selge probleem,“
toob Ernits néite. Voimalik probleem pole
iiksnes roboti enda suurus, vaid selle
kiitumine ja asjaolu, kuidas see méjutab
jalakaijaid. Ta toob niite: ,,Kui foorituli
laheb punaseks ja robot on viljaspool ohu-
tussaart, siis kas ta triigib inimesed vélja?
Vo6i jadb soiduteele? Mida ta teeb?”

ROBOTIGA
SILMKONTAKTIEILOO

Selliseid olukordi kujutledes tekib aru-
saam ka jargmisest voimalikust problee-
mist, mis tuleb l4bi mdelda. ,,See on suht-
lus teiste liiklejatega, nii inimeste kui ka
autojuhtidega,” litleb Ernits. Tema sonul
on isesditvate autode arengut prognoosi-
des vilja toodud, et 70% jalakéijatest otsib
teed iiletades autojuhiga silmkontakti. Kui
soiduk on ilma inimjuhita, siis seda silm-
kontaktiluua ei saa.

»Roboti puhul on keeruline aru saada,
kas ta sai minust aru voi ei. Kui inimene
sellele kinnitust ei saa, siis tekitab see vi-
hemalt ebakindlust, vdib-olla segadustki.
Kas ta arvestab minu liitkumisega voi
mitte? Kui ma eeldan, et robot ei saa mi-
nust aru, siis makéitun ise teisiti, mis voib
olla erinev sellest, mida robot voi selle
operaator tegelikult eeldab,“ kirjeldab Er-
nits probleemi.

Peale selliste liiklusohutuses tekkivate
riskide ja nende lahendamise on Ernits
oma kolleegidega moelnud ka sammukese
edasi, kuidas pakirobotid meie igapéeva-
ellu voimalikult turvaliselt sulanduks.
»Meie meeskonnas on kaks endist polit-

Teel.ent

seinikku ja mina olen endine kindlustus-
toGtaja — me ndeme igal pool katastroofi,“
muigab Ernits. ,,Seepirast motleme ka
teemadele, mis ei puuduta otseselt liiklus-
ohutust, vaid ohutust laiemalt.”

Ernits peab silmas néiteks terrorismi ja
julgeolekut, mille peale tuleb autonoom-
seid roboteid teedele lubades moelda.
,Kuidas me teame, et selline masin ei ole
téis 16hkeainet ja ohtlik? Praeguseid pro-
totiilipe vaadates saaks ju pahatahtlik isik
ise ka garaazis tihe sellise kokku panna ja
varjamatult teel liigutada.”

Ernits viitab siin juba ise lahendusele,
nimelt peaks sellised robotid olema kas
registreeritud voi selgelt tuvastatavad. Kui
terrorism on ddrmuslik niide, siis ilmselt
tekiks ka palju argisemates olukordades
vajadus moni robot voi selle omanik voi
operaator tuvastada. ,,Kui {iks selline
robot hakkab kikki keerama, siis kuidas
me teame, kelle oma see on? Kellega ithen-
dust votta, kui toimub liiklusénnetus? Kas
panen roboti pagasiruumi ja lihen oma-
nikku otsima?“

REGULATSIOONIGA
HILINEDA EI TOHI

Nendele kiisimustele peaksid 6igusaktid
aitama vastata. Peale reglementeeritud
suuruse ja tulede peaks sellistel masinatel
olema ilmselt ka mingi tuvastusvahend,
Ernitsa sonul néiteks transponder. Sellist
siisteemi kasutatakse néiteks lennujuhti-
mises, kus sdiduvahend saadab mingi raa-
diosignaali peale automaatselt vastuse
enese tuvastamiseks. Lisaks peaks sellisel
robotil olema ka mingi viline tunnus voi
néiteks registreerimismark tavakodani-
kele, kel pole sobivat seadet masina tuvas-
tamiseks. ,,See aitaks meil liiklusohutuse
seisukohalt neid kontrollida, aga ka nii-
teks terrorismi puudutavaid ohte maan-
dada - naiteks kui masinal pole toimivat
transponderit, siis voib selle liiklusest
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eemaldada,” selgitb Ernits. Lisaks voiks see
aidata toime tulla ka litkumiskeelutsooni-
dega, sest kindlasti ilmselt igale poole selli-
seid roboteid ei lubataks. ,,Mis me teeme,
kui selline asi seisab keset Raekoja platsi?“
Transponderi puhul saaks selle siis tuvas-
tada voi vajaduse korral korraldada viike
robotite duell ja tuua kohale pommirobot.

Ernits rohutab nii Starshipi pakirobotite
kui ka teiste autonoomsete sdéidukite aren-
gutjélgides, et kdige tdhtsam on eeskirjad
oigel hetkel paika panna. Liiga vara, iga et-
tevotte ideevilgatuste peale seadust muuta
pole motet, aga ,,rongist“ maha jaddaka ei
saa. ,,Voimalik, et me motleme hulga asju
praegu iile. Pole motet teha kohe viga kee-
rulisi juhendeid, eriti kui see ettevotmine
lendu ei lihe, siis oleme hulga aega irarai-
sanud ja midagi kasu pole,“ nendib Ernits.
»Agateiselt poolt: ,,rongi“ei tohi liiga kii-
resti lilkuma lasta, sest siis enam reglemen-
teerida ei saa. Kui valdkond juba kasvab ja
trendid on niha, siis peame sellele kiirelt
reageerima.“ See, et Starship Technologies
Eestis selliseid roboteid arendab, annab
igatahes hea materjali, mille pealt prognoo-
sida voimalikke riske.

Pakiroboteid voiks reguleerida
samamoodl nagu tasakaaluliikureid

Allan
Martinson,
-~ OU Starship
h =¥ Technologies
<" arijuht

P

Kas ja kuidas voiks Eesti pakirobo-
tite tegevust reguleerida?
Pakirobotite niol on tegemist taiesti uue
aparaatide klassiga, mida ei ole kirjeldatud
iiheski 6igusaktis. Praeguseks ei ole kaht-
lust, et pakirobotid on tulnud, et jaéda -
sama kontseptsiooni kallal to6tab ka mitu
muud firmat USA-s, Hiinas ja mujal ning
valdav osa inimesi ei kiisi enam ,.kas“, vaid
wmillal®.

Oleme koos transpordi asjatundjatega
teinud analiiiise jaleidnud, et aastate pa-
rast voib selliste robotite arv olla samas
suurusjiargus autode omaga, kuid nad on
samas palju keskkonnasobralikumad, vot-
tes vihem linnaruumi ja nii edasi.

Eestil on voimalik selle tekkiva vald-
konna liidriks saada. Siin asub t66stus-
haru juhtiv firma Starship Technologies.
Ka juhendite vallas voiks Eesti olla maa-
ilma teenéitaja.

See juhend ei pea olema véga keeruline.
Meil on juba olemas pretsedent Segway
niol, mida reguleeritakse liiklusseaduses
omaette tasakaaluliikurite klassina. Sama-
viisi voiks olla kirjeldatud liikuraparaat
voi pakirobot voi isekulgur ja kokku lepi-
tud iiksikutes lihtsates reeglites. Kuna kul-
lerrobotid on kerged ja liiguvad aeglaselt,
on nende kineetiline energia umbes sama
suur kui jarelveetaval kohvril. Seetéttu on
tegu olemuslikult turvaliste aparaatidega.
Seega oleks vajareguleerida eelkdige ithte
situatsiooni: kes peab kellele teed andma
ténavaiiletusel. Me pakume, et reziim
voiks olla sarnane tasakaaluliikuritega:
ehk siis autodel oleks eesdigus.

Milline on olnud senine koost66
Eesti seadusandjatega?

Oleme koost66d teinud nii Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi kui ka
Riigikogu litkmetega. Uhist66s on ka tek-
kinud voimaliku seadusmuudatuse pro-
jekt. See peab loomulikult1dbima edasised
seadusandlikud protsessid.

Sarnaste algatustega tegeleme ka muu-
desriikides. Naiteks mértsis sai vastav
seaduseprojekt sisse antud Washington
DC-s, mis niitid juuni l16pus ka vastu voeti.

Austria liiklusseadus lubab kullerrobo-
titel liikuda konniteedel juba praegu, defi-

neerides need viikesoidukitena koos ra-
tastoolide, kiarude ja muu sellisega. Meil
on selle kohta ka Austria transpordimi-
nistri vastav kinnitus.

Suurbritannias, aga ka paljudes USA
osariikides, on konniteedel liiklemise re-
ziim antud kohaliku omavalitsuse otsus-
tada. Uhendkuningriigi transpordiminis-
teerium andis eelmisel suvel vilja kann
Code of Practice’i, mis seab sisse viga libe-
raalse ja omavastutusel pohineva korra
isesoitvate autode ja muude aparaatide
kiitamiseks.

Maanteeameti seisukoha jargi voiks
robotid olla registris, omada
eraldusmarke voi transponderit.
Mida plaanist arvate?

Meie pakutud lihenemine on, et igal robo-
til on operaator ehk kéitaja, kes kannab ka
tema eest vastutust. Loomulikult on iga
robot operaatori siisteemides registreeri-
tud. Seda ei tohi juhtuda, et teadmata pa-
ritolu robotid suvaliselt hulkuma hakkak-
sid. Kuidas seda tépselt registreerida jakas
peaks kuhugi riputama vastava tunnus-
maérgi, on tisna lihtne tehniline kiisimus.
Igarobot on kogu aeg internetiga ithenda-
tud jakiitaja peab teadma nende asukohti
jaseisundit reaalajas. See ongi sisuliselt
see ,transponder®.
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120 aastat maanteed

labl mere

Tekst: Andres Seene,
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tamm-

Eesti maanteemuuseumi teadur

Maanteemuuseumi teadur Andres Seene
heidab pilgu vaarika juubilari, sel suvel
120. aastapaeva tahistava Vaikese vaina
tammi Kirevasse minevikku.

aaremaad ja Muhumaad

ithendava tammtee avamisel

27.juulil 1896 on Liivimaa

kuberneri Mihhail Zinovjevi

lese silmad pisarais, kui ta
16ikab ldbi avamislindi. Tema abikaasa,
kindralleitnant ja Liivimaa tsiviilkuber-
ner, kes on kohaliku rahva jaoks ajalukku
ldinud Vene keskvoimu poolt teostatud
venestuspoliitika elluviijana, asetas paika
tammi nurgakivi kaks aastat tagasi, kuid
suri enne ehitise valmimist. Kuigi koha-
liku riiiitelkonna aadlimehed iilistavad s6-
navottudes keisrit ja kuberneri tammi ehi-
tuse eest, on neil seljataga mitu tegusat
aastakiimmet asjaajamist Riias ja Peter-
buris, et oma sihti, kahe saare vahelist
ithendusteed teoks teha.

Stindmuse pidulik osa toimus tammi
Saaremaa-poolses otsas, kuhu olid piisti-
tatud auviravad. Koige esimesena soitis
iile lippudega ehitud tammi Liivimaa ku-
berner Vladimir Surovtsev koos eelmise
kuberneri Mihhail Zinovjevi lesega.

Tanavu 27. juulil m66dub 120 aastat
Muhutja Saaremaad iile Vaikese vdina
tthendava tammtee liikluseks avamisest.
Sajandeid oli lilkumine mandrilt saartele

javastupidi s6ltunud aastaaegadestjail-
maoludest. Talvised jadolud 16id kindla ja
kova tee mandri ja saarte vahelistele vai-
nadele ning pakkusid liikumisvoimalusi
nii reisimeestele, kaubakoormatele kui ka
vaenuvigedele. Saarte jaoks oli eriti keva-
dine jadlagunemise aeg isolatsioonipe-
rioodiks, mil ja3 ei suutnud enam raskusi
kanda, kuid oli veel liiga paks ja massiivne,
et voimaldada laevaliiklust. Mérts, aprill ja
mai olid kuud, mil navigeerimine oli voi-
matu ning mehed ja hobused ei saanud
tiletada Muhu viina. Ka siigistormide aeg
raskendas liiklust viinades. Tammtee-eel-
sel ajal tiletati Vaikest vdina jadteega voi
regulaarse purjelaeva (uisk) ithenduse abil
Vahtna ja Orissaare sadamate vahel.

IDEE SUND

1849. aastal vottis viinade iiletamise kiisi-
muse iiles Saaremaa aadelkonna esindus-
kogu - Maapéev. Maandunik von Aderkas
pani ette komitee moodustamise vasta-
vate kavade ja ettepanekute viljatootami-
seks. Juba 1852. aastal joudis komitee sei-
sukohale, et koige 6igem oleks Viikesest
vainast ldbi ehitada kindel tamm. Ehituse
idee kinnistus 1865. aastaks. Jargmisel

o
P

Mihhail Aleksejevits Zinovjev (1838-1895)
— Liivimaa kindralkuberner ja venestaja.
Vainatammi nurgakivi paigaldaja, kelle
nimi anti postuumselt tammile (Orissaare
ajalootoimkond].

aastal miiras ehituskomisjon tammi raja-
mise tdpse kohaja ehitamise lihteand-
med. 1868. aastal eraldas riik tammi ehi-
tustdodeks raha ja samal ajal alustati ka
tditematerjaliks vajalike kivide varumi-
sega. Muhu ja Saaremaa méisad kogusid
teatud summasid ka tammi ehitamise
fondi. Siiski jaid ehitust66d erinevatel
pohjustel viibima enam kui paarikiimneks
aastaks. Kohalikus ajakirjanduses ilmus
pidevalt teateid tammi ehituse kavadest ja
plaanidest. Tammi ehituse innukaks eest-
vedajaks on loetud ka kohalikku kostrit ja
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Vaade 100-aastasele tammile
6hust (Eesti maanteemuuseum).

koolmeistrit Carl Wilhelm Freundlichi,
kes ise selle valmimist dra oodata ei joud-
nudki. Uut hoogu sai tammiehitamise idee
seoses raudteeinsener Oskar von Ekes-
parre asumisega Saaremaa maamarssali
kohale 1876. aastal. Ta oli aadli omavalit-
suse korgem ametnik, kes esindas riiiitel-
konna huve ka keskvoimu juures. Saare-
maa riiiitelkond niitas iiles aktiivsust ja
jarjekindlust suhtluses Vene keskvéimu
esindajatega, mis voimaldas 16puks ka
tammi idee teoks teha.

ZINOVJEVITAMMI
VALMIMINE

1892. aasta talvel algasid ehituse geoloogi-
lised uuringud, samal ajal mérgiti tulevase
tammi trass merre teivasliiniga. 1894.
aasta suvel pandi Liivimaa kindralkuber-
ner Mihhail Zinovjevi osavétul Orissaare
ldhedal paika Vainatammi nurgakivi. Ehi-
tust6od algasid Muhu-poolsest kiiljest
1894. aastal insener Nazarovi juhtimisel.
Kuigi Muhu poolt valmis tamm joudsa-

il
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malt, ehitati seda samal ajal vastu ka tei-
selt kaldalt. Ligi 3,6 kilomeetri pikkune
tamm ehitati Viikese viina madalamasse
kohta. Tammi kividest laotud alus ehitati
vajumise takistamiseks haokimpudele
ehk fasiinidele. Lihedalt kittesaadava tai-
tematerjalina veeti merre suurem osa
Muhu muinasmaalinna vallide kividest.
Taitematerjali veeti kohale ka Saaremaalt
Maasi alt ning ldhematelt karidelt suvel
paatidega, talvel aga hobuste jaregedega.
Tamm valmis kokkuhoiukaalutlustel alg-
selt kavandatust kitsamana. Algseks laiu-
seks oli veepiirist mdotes ligi 6,5 meetrit,
millest tegelik sdidutee oli oluliselt kitsam
(alla 5 meetri). Lisaks loobuti ka esialgu
plaanitud méodasdidukohtade rajami-
sest. Ehitus ldks maksma tollases viirin-
gus 106 000 rubla. Vdinatammi toode et-
tevotjaks oli Pontus Wernhoff, kes oli ka
kauaaegne Kuivastu postijaama jaiile Vii-
kese viina vedava uisu rentnik.
1896. aasta aprillist parinevate teadete
jérgi oli siis voimalik tammist juba jalgsi
iile kéia. Vdinatammi pidulik avamine
toimus 27. juulil 1896.
Stindmuse pidulik osa toimus
tammi Saaremaa-poolses
otsas, kuhu oli piistitatud auvé-
rav. Kuressaare linna ettepane-
kul nimetati tamm lahkunud
kuberneri auks Zinovjevi tam-
miks. Pdrast tammi avamist sai
seda liletada kuu ajajooksul ta-
suta. Seejéirel hakatud osa ku-
lude tagasi saamiseks votma iile-
tustasu iga jalakédija pealt 5
kopikat ja hobuse pealt 15 kopi-
kat. Pole teada, kui kaua tamm-
tee iiletamine tasuline oli.
Kahe aastajooksul ehitati
3,6 km kivitammi l4dbi saari eral-
dava 1-3 meetri siigavuse mere.
Sellele lisaks ehitati ka kokku ligi

Vainatammilaiendust6sd
1980ndatel aastatel
(Eesti maanteemuuseum).

6 km juurdesoiduteed Saaremaal Orissaa-
rest tammini ja Muhus Koguva tee
poo6runi, kust vana tee viis Vahtna sada-
masse. Saaremaa maanteelase Ilmar Sireli
hinnangul oli tollane ehitustempo viga
kiire, tema andmetel ei saavutanud teede-
majandi mehhaniseeritud ehitustegevu-
ses sellist kiirust veel 1970.-1980. aasta-
telgi. Ehitustegevusele aitas kaasa ilmselt
kohalike t6okéte rohkus, sest sel ajal elas
saartel palju elujoulist rahvast.

TOODEILOPE

Et tammialuste kivide sillutamiseks kulu-
nud liiva kokku hoida, kasutati ehitusel ka
savi. Juba samal siigisel muutis savi tammi
tee poriseks. Tammi iiletamine surus tee
keskelt madalamaks ja sinna kogunenud
vesi ei valgunud dra. 1907. aastaks ehitasid
Muhu Linnuse kiila mehed tammi veidi
alla meetri korgemaks, vedasid peale kive
jaliivaning paigaldasid uued puidust tee-
postid, mis omakorda muutis tee meetri
vorra kitsamaks. Suuremad remontt66d
teostati 1918. aastal esimese Saksa okupat-
siooni ajal. 1931. aastal asendati tammi
puust piirded raudbetoonist valgeks lubja-
tud postide ja nurkrauast piiretega.

1930. aastatel kasvas liikluskoormus,
tamm aga oli autode kahesuunaliseks liik-
luseks liiga kitsas (alla 5 meetri). Tammini
joudnud s6idukijuhid pidid visuaalselt
hindama, kas vastassuunast oli juba s6i-
duk tammile séitnud. Juhul kui moni
masin oli juba tammi tiletamas, oli soovi-
tatav selle m66dumine dra oodata. Pime-
dal ajal voi uduse ilma korral oli selline
vaatlus muidugi raskendatud. Juba1937.
aastal plaaniti kolme mé6daséidukoha
ehitamist, mis valmisid siiski alles 1943.
aastal. SGjategevuse kiigus purustati Véi-
natamm nii 1941. kui ka 1944. aastal
mitmest kohast.

Loodusjéududest 16hkusid tammi enim
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Hetk Vainatammi 100
aasta juubeli tahistami-
selt 1996. aastal (Eesti
maanteemuuseum).

tormid jajai. 1938. aasta veebruaris pu-
rustas tammile kuhjunud jaa tammi piir-
deid ja piirdeposte. Sel korral purustas jaa
tammi rohkem kui kilomeetri ulatuses.
Tammile tunginud jadpankade kdrguseks
hinnati 3-5 meetrit. Suuremaid kahjus-
tusi pohjustasid ka1969. ja1986. aasta sii-
gistormid. Tormidega kaasnenud mere-
tousud avaldasid tugevat survet tammi
pohjapoolsele kiiljele, eriti jid lagunemise
ajal. Sagedased olid tammi nélvakindlus-
tuste ja piirdepostide purustused. Viimas-
tesse andsid oma sagedase panuse ka hoo-
letud voi tilemeelikud autojuhid. Peaiga
aasta tuli remontida tammi nélvu ja asen-
dada piirdeposte. Tammtee jarelevalve ja
hooldus oli pikka aega Muhu Nautse ja
Linnuse kiila meeste t66. Nad pidid jal-
gima, et kevadel ja siigisel vesi tammi ei 16-
huks ning tegid ka talvist lumetorjet. 1940.
aastani oli ametis ka palgaline tammivaht.
Tammiremonte juhtisid teemeistritena
aastatel 1929-1941 Friedrich Tuuling ja
1941-1977 Arnold Kuum. 20. sajandi teisel
poolel on tammi laiendatud ja kdrgenda-
tud ning piititud muuta seda ilmastiku-
kahjustuste vastu kindlamaks.

LAIENDUSED - KASVAVA
AUTOLIIKLUSE SURVE

Aastatel 1949-1950 tehtud rekonstrukt-
sioonitodde tulemusel laiendati pohja-
kiilje arvelt kogu tamm 8 meetri laiuseks.
1950. aastate algul tehti ka 16unakiiljel
nélvakindlustust6od. Mustkatte sai tamm
1960. aastal ja1964. aastal rajati sellega pa-
ralleelselt kulgev kdrgepingeliin. Suure-
mahulisemate laiendust66dega alustati
1980. aastatel, mis aga takerdusid kiim-
nendil6pul keskkonnakaitsekiisimuste
taha ning edasine seisak tulenes taasise-
seisvunud Eesti majanduslike voimaluste
kesisusest. T66d jatkusid 1996. aastal
Saare teedevalitsuse ettevottel. Tammi

laiuseks projekteeriti 24 meetrit. To6de
kiigus paigaldati tinapéevased metallisu-
lamist piirdepostid ja neid ithendavad liik-
lusohutust suurendavad vetruvad piirde-
trossid. Kahe meetri kaugusele piirdest
tdmmati pidevjoon, mis eraldas jalgrattu-
ritele ja jalakdijatele mdeldud teeosa. Soi-
dutee osalaienes niiiid 8 meetrile.

TAMMKALADE

RANDEID TAKISTAMAS

Viikese vdina tammi ehitus teostus 19. sa-
jandil6pu jauue aastasaja ootuse tehnilise
progressilaineharjal. Samal ajal ehitati nii
Euroopas, Venemaal kui ka Eestis jarjest
enam raudteid, valmisid raudbetoonsillad,
teedele ilmusid sisepdlemismootoriga
autod. Tollal moeldi eelkdige inimeste jar-
jest kasvavatele vajadustele. Ka Muhu ja
Saaremaa vaheline tammtee ldhtus eel-
koige inimeste vajadustest, keskkonnaja
loodushoiu teemad olid siis veel tagaplaa-
nil.

Inimtegevuse mojul loodud tamm on
takistanud kalade rinnet ja méjunud kala-
piitigile. Vastavad teated ja tihelepanekud
ilmnesid peagi parast ehitustoode 16ppu.
Enne tammi ehitust oli Véike viin olnud
kalaparvede ldbirdndekohaks. Tamm sul-
ges kalade tee kudemiskohtadele ja see t6i
kaasa kalavarude vihenemise. Seda poh-
justas kaloomuliku vee 1dbijooksu sulge-
mine, mille tulemusel kannatas madala
viina vete puhtus. Tammi laiendamised ja
kindlustamised muutsid selle loomuliku
lébijooksu ebapiisavaks. Juba tammi raja-
misel kdlas sellesse libijooksuavade tege-
mise kava. Avade ehitamine tammi oli
péevakorral ka Eesti Vabariigi ajal 1930.
aastatel. Kalurid palusid 1928. aastal, et
tammi késipuude uuendamisel tehtaks
sellesse ka moni avaus kalade libipadsuks.
Kohalike viiteil olid kalad 10 km kauguselt
kummaltki poolt tammi kadunud. 1932.

TeelLeht

Jaa tammil 1980ndatel
(Eesti maanteemuuseum).

aastal otsustatilasta ehitada prooviks kaks
tammialust kanalit, mis jaid ilmselt siiski
teoks tegemata.

1949. aastal kaevati Vainatammi Muhu-
poolsesse otsa viike ithenduskanal, mis
aga pole osutunud piisavaks. 1980. aastatel
alanud laiendust66de kiigus tehti etteval-
mistusi kolme ulatuslikuma ldbilaskeava
tegemiseks, kuid need t66d katkesid 1990.
aastate alguseks. Praegu on keskkonnaen-
tusiastide initsiatiivil asutud taas lahen-
dusi otsima tammialuse ldbivoolu suuren-
damiseks. Esinetud on ka tulevikus tammi
sillaga asendamise motetega.

Muhu ja Saaremaa vahelist tammteed
voib pidada Eesti suurimaks vesiehitiseks.
Euroopa tammteedest pole Vdinatamm
kiill pikim, kuid tegemist on ainulaadse ja
omandolise ehitusmilestisega. Ehitamise
ajal nii pikki sildeid sillaehituses veel ei
iiletatud. Raudbetoon oli oma voidukéiku
sillaehituses alles alustamas. Sillaideed ei
soosinud ilmselt lisaks tollastele tehnilis-
tele lahendustele ka vihene liikluskoor-
mus japiirkonna iildine jdukuse tase.
Kuigi Vdinatamm valmis 120 aastat tagasi,
on selle ehitus jaremontt66d olnud pide-
vad jakestnud tdnaseni, vOttes arvesse au-
tostumise pidevast kasvust tulenenud va-
jadusi. Arvestades ehitus- jaliiklus-
tehnilisi arenguid, ei saa tamm ilmselt
kunagi téiesti valmis. ®

Refereeritud ajakirjandusest ja
materjalidest:

Ago Rullingo. Muhumaa.

Loodus, aeg, inimene. Tallinn, 2001.

Ago Rullingo. Ule Suurestja

Viiiksest viinast. Viinatamm 100.
Muhu-Kuressaare, 1996.

Ilmar Sirel. Teedest ja teedeehitajatest Saa-
remaal 1784-1944. Kingissepa, 1984.
(ERM, KV 414)
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Vainatammil
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Villu Lukk, Maanteeameti planeeringute osakonna keskkonnatalituse juhataja, Vaikese vaina toogrupi liige

Rein Kallas, Maanteeameti planeeringute osakonna keskkonnatalituse peaspetsialist, Vaikese vaina seire korraldaja

Vaikese vaina tammil taitub avamisest 120 aastat. Rajatis on pikalt uhen-
danud saari ja inimelusid, toonud neid teekonnale kuluva aja moistes
mandrile lahemale. Kindlasti on 1abi aegade tammi olemasolust palju
roomu tuntud ja kasu saadud. Oli ju tammi rajamine vaga oodatud sund-
mus. Ka tanasel paeval peetakse tammi olemasolu ja ]ar]epldev 0l

enesestmoistetavaks. See on Saaremaa ja Muhumaa lahutama
"'t-=-'- . ot




araku on ka muremdétteid.

Kohalikud vallad ja MTU

Viikese Vdina Soprade Selts

onveendunult seda meelt, et

120 aastat tagasi rajatud
tamm pohjustab olulisi negatiivseid md&ju-
sid elu- ja merekeskkonnale ning seetttu
kaildisele piirkonna arengupotentsiaa-
lile. Aastakiimnete valtel toimunud setete
kuhjumine pohjustab roostiku vohamist,
tammirajatis ise aga takistab kalade ran-
net ning kalurite ja puhkajate liikumisvoi-
malusi viinas meritsi. Ka Keskkonnami-
nisteerium, tuginedes erinevatele
uuringutele, méonab, et Viike viin veeko-
guna eiole heas seisundis. Seltsi ja koha-
like vallavanemate arvamuse kohaselt pa-
randaks vdina olukorda tammiavade
rajamine, mida esimest korda hakati ka-
vandama 1980ndate 16pul, kuid mille
teoks tegemiseni kunagi ei joutud.

VAIKESE VAINA TOOGRUPP
Kohalike algatusel ja probleemidele tihe-
lepanu juhtides otsustas Riigikogu kesk-
konnakomisjon oma 28. septembri 2015
komisjoni istungil teha Keskkonnaminis-
teeriumile ettepaneku moodustada 2015.
aasta jooksul ministeeriumide ja Saare
maavalitsuse vaheline to6grupp, et otsida
lahendusi Viikese vdina tammi avade ehi-
tuseks. To6grupp moodustati keskkonna-
ministri 30.12.2015 kiskkirjaga nr 1208
ning sinna kuulub liikmeid kohalikest
omavalitsustest (Orissaare, Péide, Muhu)
jahuvigruppidest (MTU Viikese Viina
Selts), Keskkonnaministeeriumi ning Ma-
jandus- ja Kommunikatsiooniministee-
riumi haldusalade ametnikud ja Saare
maavanem.

Kuna t66grupi kohtumistel ja ka ajakir-
janduses on korduvalt vdidetud, nagu poh-
justaks maantee timbritsevale merekesk-
konnale olulist m&ju eeskitt nafta-
saaduste jaraskemetallide niiol, otsustas
Maanteeamet tinavu kevadel omal kéel
uurida saasteainete ja raskemetallide si-

saldusi tammil ning vahetult piirnevas
merevees ja setetes.

VEEANALUUSID

Mairtsi algul vottis Maanteeamet Viikese
viina tammi timbruses veeanaliiiise. Kuigi
teetamm iile Viikese véinarajati 120 aas-
tat tagasi, oli see arvatavasti esimene kord
uurida transpordi méju tammi timbritse-
vale veekeskkonnale.

Proovipunktide kaheksa asukohta valiti
tammi Muhu-poolses osas ristuva Tillu-
nire molemast otsast, iimbersditude ala-
dele moodustunud veekogudest (bassei-
nid), taimestikuga kaetud alade dérest ja
ka merest. Kuna Maanteeametil on kehtiv
leping Eesti Keskkonnauuringute Kesku-
sega (EKUK) sademevee seireks, siis lih-
tuvalt lepingus méiratust (spetsiaalselt
Viikese vidina veeseireks ei olnud vahen-
deid planeeritud) voeti proove naftasaa-
duste, holjuvaine ja raskemetallide méaira-
miseks. Proovid vottis Maanteeameti
keskkonnatalitus ja analiiiisid tegi EKUK.

Martsi keskpaigas vottis Maanteeamet
proove ka tammi timbruse setetest.

TULEMUSED

Analiitiside tulemuste alusel vGime viita,
et Vabariigi Valitsuse 29.11.2012 mairu-
seganr 99 ,Reovee puhastamise ning heit-
jasademevee suublasse juhtimise kohta
esitatavad nduded, heit- ja sademevee
reostusnditajate piirméairad ning nende
nouete tditmise kontrollimise meetmed”
kehtestatud piirnorme Viikese vdina tam-
miga vahetult piirnevas merevees ja sule-
tud moédasdidubasseinides ei ole tileta-
tud.

Analiiiiside tulemustest nahtub, et need
eililetata keskkonnaministri 11.08.2010
maéairusega nr 38 ,,0Ohtlike ainete sisalduse
piirvairtused pinnases“kehtestatut.

Nagu niha, on lammastiku- ja fosforisi-
saldus korge, mis viitab piirkonna orgaa-
nilisele reostusele. Pohjuseks voib eeldus-
likult pidada tammi rajamisega

TeelLeht

kujunenud veereziimi muutust, mille ta-
gajirjel hakkasid setted kogunema ja kuh-
juma, luues sobivad tingimused roostike
tekkimisele jakiirele laienemisele. Kodu-
nev pilliroog on aegade jooksul lisanud se-
tetesse tdiendavat orgaanikat ja toitaineid
ning andnud véimaluse taimede veelgi
suuremaks vohamiseks. Samuti voib oma
roll kdrgetes orgaanikanéitajates olla pi-
kaajalisel pollumajandusreostusel nouko-
gude ajal ning aastakiimneid puudulikult
puhastatud Orissaare alevi reovete joud-
misel Vdinamerre.! Koik need tegurid
kokku vbisidki pdhjustada Viikese vdina
orgaanilise reostuse.

TAMMIAVAD

Kiisimusele, kas tammiavade rajamine
voiks luua soodsamad tingimused Viikese
vidina merekeskkonnale ja selles elavatele
asukatele, on raske ithest vastust leida.
Mereinstituudi korraldatud uuringute ko-
haselt on elustik juba sedavord muutu-
nud, et selle tagasipdoramine néib ebatoe-
n#oline. Avatud merekeskkond on
muudetud kaheks kinniseks laheks. Ka ei
ole siin enam tiiiipilist merekalastikku,
vaid atrofeerunud jarvekalastik, ja pole
niha, et see voiks muutuda merekalastiku
poole.? Avade tekitamine ja sellega seoses
setete liigutamine voib kaasa tuua hoopis
negatiivse maoju.

Erinevates uuringutes (Mereinstituut,
Keskkonnaministeerium, AS Maves) on
viidetud, et Viikese viina maksimaalne
veesiigavus on 1,5 meetrit ja maapinna
tous ca 3 mm aastas. Tammiga vahetult
piirnevalt on veetase veelgi madalam, vaid
0,5 meetrit (hinnangulised vaatlusand-
med veeseire pohjal). Kui rajada tammi-
avad, siis voib nendest tulenev méju jadda
maapinna kerke tottu lithiajaliseks. Uue-
mad uuringud kliimamuutuste m&just
prognoosivad kiill piirkonnas maajavee
tousu tasakaalustavat méju, kuid see on
vaid prognoos, maapinna tdus Saaremaa
rannikualadel on tegelikkus.

Naitaja/proovipunkt  Nafta- Cd Ni Pb As Zn Cu Haljuv- I ' = il
(ng/N saadused aine mg/| Joonis 1. 4 m:"f:
Vee ja sette
Tillunire p8hjaosa <20 <0,02 11 020 079 <1 <1 5 prooviﬁunktide
Tlunirelounaosa <20 <002 084 <01 070 <1 <1 8 EEhad. SR 1
US | bassein <20 <0,02 055 <01 067 <1 <] 3 b y":"‘ =
US Il bassein <20 <0,02 055 <01 0,71 <] <] 8 k
Taimestikuga kaetud <20 <0,02 055 <01 067 <1 <1 5 " -
Vaba vesi <20 <0,02 053 <01 067 <] <] 8 ) -
US 11l bassein <20 <0,02 052 <01 07 <] <] 7 - ‘_,-_::' 5
US 1V bassein <20 <002 08 <01 054 <1 <1 5 e :
Piirvaartused 5000 045-15 20 72 10 10 15 40 % '::"‘-'I"” : oA X
Tabel 1. Veeanaluitiside tulemused Vikese vaina tammi piirkonnas. e
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Naitaja/proovipunkt (mg/kg/KA)

Tillunire p8hjaosa

Tillunire Idunaosa

US | bassein

Taimestikuga kaetud ala

US Il bassein

Taimestikuga kaetud ala Saaremaa pool
Piirvaartused: sihtarv

Piirarv elumaal

Piirarv tédstusmaal

Nafta- Cd Ni Pb As Zn
saadused

30 221 23 106 451 69,6
100 186 203 985 441 623
85 168 171 196 462 659
200 <1 3113 640 390 342
30 <1 295 445 <25 124
<20 118 124 971 3,53 38]
100 1 50 50 20 200
500 5 150 300 30 500
5000 20 500 600 50 1000

Tabel 2. Setteanaltitiside tulemused Vaikese vaina tammi piirkonnas.

Tillunire. Tammi timbrusest koguti kuus setteproovi, mis voetica
10 meetri kauguselt tammist ja 0,2-0,4 meetri stigavusest. Proo-
videst méaérati laboris naftasaaduste ja raskemetallide sisaldus
(vbimaliku transpordireostuse kindlakstegemiseks) ning N-, P- ja
pH-tase (véimaliku pdllumajandusreostuse ja Orissaare aleviku
osaliselt kaitlemata reovee reostuse kindlakstegemiseks). Setete
maksimaalne paksus oli 0,5 m, millest 0,1 m oli puhas orgaanika ja
kus toimus k&&rimisprotsess.

Cu Nuld  Puld pH
189 3100 810 8,3
173 12000 1000 72
16,9 5000 680 74
18,3 12000 630 74
3,50 <1000 250 8,3
10,3 3000 450 77
100

150

500

Seire tulemused andsid alust teha jarel-
dused ja ettepanekud. Viikses véinas pika
ajajooksul toimunud muutused on suure-
mas osas poordumatud. Avade tegemine
teetammi voiks ebasoovitavaid muutusi
Viikses vdinas paremal juhul aeglustada
v0i siis peatada. Taastada tuleks roo niit-
mine janiidetu teisaldamine, seda enam,
etldhipiirkonnas oli ndha t66s ka spet-
siaalset rookombaini. Orissaares on kiill
reoveepuhasti, aga sellega ei ole liitunud
koik elanikud ja alevis tegutsevad ettevot-
ted?, valla ithisveevérgi ja kanalisatsiooni
arengukava on alles koostamisel. Ilmselt
valgub ikkagi suur kogus reovett Viike-
sesse vdina. Seega tuleb korda teha heit-
veemajandus ehk koik tekkiv reovesi tuleb
ka néuetekohaselt puhastada. Umber-
kaudsed vallad peavad selgitama voima-
liku péllumajandusreostuse allikad ja va-
jaduse korral kasutusele votma meetmed

selle vihendamiseks.

Vidinatammi korval kulgeb 110 kW elekt-
riohuliin, mis kujutab endast ohtu ja olu-
list negatiivset moju kevadel ja siigisel
Viikses vdinas lédbirdndel peatuvatele lin-
dudele. Korgepingeliini peab iimber pai-
galdama, kas siis kaabliga vdina pohja voi
tammi muldkehasse. Maanteeliikluse sei-
sukohalt olemasoleval kujul tammiga
probleeme ei ole. Kui peetakse vajalikuks
tammi avad ehitada, tuleb seda kisitleda
kui keskkonnakaitselist probleemi ja va-
hendid selleks tuleb leida Keskkonnami-
nisteeriumil.

Tulevikku on keeruline ennustada, aga
hetkel on ainus arengudokumentides fik-
seeritud kavandatav tegevus Viikese vdina
hoiuala kaitsekorralduskavas esitatud véi-
natammi avade projekteerimine 2019. aas-
tal. Vahendeid selleks on ette nihtud 400
000 eurot. Tammiavade rajamine ise aga

voiks hinnanguliselt minna maksma suu-
rusjérgus 10 miljonit eurot. Sellist raha ei
ole aga kusagil planeeritud. Vaikese vdina
toogrupp on analiitisinud riiklike ja Eu-
roopa Liidu struktuurifondide rahasta-
misvoimalusi ning leidnud neist kdige po-
tentsiaalsemad, kuhu soovitud tegevus
voiks kvalifitseeruda. Edasi plaanitakse
jatkata juba konkreetsete taotluste esita-
mise voimaluste analiiiisiga. Ka on vaja ot-
sustada, kes votab protsessis juhtrolli. e

Kasutatud allikad:

1. www.ohtuleht.ee/24392/avati-orissaa-
re-reoveepuhasti

2.15.02.2016 Viikese vdina téorithma
koosoleku protokoll,

3. Keskkonnaministeeriumi titlused
LOrissaare valla arengukava 2015-2025“
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Ehitusvedudeiilekaal:
Maanteeameti
moondustega nulltolerants

Mais vaatas Maanteeamet ule pohimotted ulekaalus ehitusveo
sanktsioneerimisel. Maanteeametl ehitusosakonna juhataja Aivo Salumiga
vestles uuenduste tagamaadest Kreet Stubender-Lougas.

Kui sage on materjalikoormate iile-
kaal? Ei oska seda tipselt 6elda. Minule
on nippu juhtunud 8-tonnise iilekaaluga
veok, rahvasuu radgib kiill palju suurema-
test koormatest. Just igasuguste tiitema-
terjalide kohaleveo puhul on ddrmiselt
keeruline 6elda, kui palju tegelikult kohale
toodi.

Maanteeameti vaatenurgast, kes
vastutab tilekaalus veoki eest? Eel-
koige vastutab autojuht, kuid seaduses on
vilja toodud, et kaasvastutajaks on ka
koorma omanik.

Ajalooliselt on Maanteeamet suhtu-
nud iilekaalu erinevalt. Kevadel ajas
sektori kihevile potentsiaalne

30 000-eurone trahv Virumaalt.
Mais vaadati Maanteeametis trahvi-
maarad tile ja lepiti kokku iilekaa-
luga tegelemisel iihtsete pohimotete
jargimises. Millised olid olulisemad
muutused? Koormate kaalumise puhul
on lubatud veapiir 5% kogukaalust (tiis-
mass), seda liletades médratakse trahv nii,
et1kgiilekaalu vordub 1 euroga. Tegemist
on meie nn majasisese kokkuleppega ja
kehtib ainult meie objektidel.

Puurina karjaérist véetud liivakoorem
teel Valga-Londi objektile.

Miks just selline lahendus? Materjale
pole tihtipeale voimalik nii tdpselt kaa-
luda, et saada100% tépne tulemus. See on
mones moéttes paindlikum lihenemine, et
vidrtegu peaks olema proportsionaalne
karistusega.

Varem oli trahvimaar 3000 eurot iga
iuillekaalus koorma kohta. Sellega
vorreldes on sanktsioonid muutu-
nud leebemaks. Millist tulemust loo-
date uue lahenemisega saavutada?
Loodame, et resoluutne nulltolerants
annab kiiresti soovitud tulemuse. Oleme
varasemast enam juhtinud nii t66vétjate
kui ka omanikujérelevalve tihelepanu sel-
lele, et kiiesoleval aastal p6orame suure-
mat tihelepanu iilekaalulistele koorma-
tele, mis meie koigi teid 16huvad. Ka ootab
seda meilt transpordisektor.

Kuna siigisest on voimalik uue riigihan-
keseadusega liikata korvale korduvalt ek-
sinud t66votjad ja nende poolt referentsi-
deks pakutud objektid, siis on voimalik, et
selline firma, kes korduvalt eksib iilekaa-
luliste vedudega, tulevikus enam Maan-
teeameti objektidel t66d ei saa. On ju eel-
koige ehitaja enda kites korrale kutsuda
muuhulgas ka selliseid autojuhte ja veofir-

Teel.ent

ANTI PALMI, Maanteeameti ida
regiooni ehitusvaldkonna juht:

Ulekaalus veoki eest votab
Maanteeamet vastutusele t6évatja
ning toovotja vaatab ise, kuidas ta
oma raha tagasi saab.

Ida regiooni rekord eelmisest
aastast oli 13 tonni tilekaalu — 40-ton-
nise veoki asemel oli teel 53-tonnine.
Samas ei ole see tutpiline olukord,
sest erinevad on nii toovatjad kui ka
inimesed toovotja organisatsioonides.
Uldiselt on nii, et kui tésvatjad tun-
netavad kontrolli, siis sihilikult reegleid
ei rikuta. Samuti on olukord parast
meie rhuasetuste tutvustamist
eelmisel aastal kdvasti paranenud.

masid, kes tiritavad madalate veohinda-
dega turgu solkida.

Omanikujérelevalve kontrollib ka edas-
pidi rohkem jarangemalt kohale veetavate
koormate kaale ja koguseid. Samuti on
plaanis korraldada moéned iihisreidid koos
Politsei- ja Piirivalveametiga. ®
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Tee-ehitus-

materjalide
regulatsioonist s

Tekst: Lauri Kinnapuu, Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium

—

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi teedetalituse ekspert
Lauri Kinnapuu tutvustab Eestis kehtiva ehitusmaterjalide regulatsiooni

alustalasid.

ee-ehitusmaterjalide regu-

latsioon koosneb eelkdige

Euroopa Liidu otsekohaldu-

vast ehitusmaterjalide maa-

rusest CPR (Construction
Product Regulation) ning tee-ehitusma-
terjalide méasrusest.

EUROOPA LIIDU MAARUS
Kuni 2011. aastani reguleeris ehitustoo-
dete valdkonda néukogu ehitustoodete
direktiiv, mis oli Eesti digusesse iile voe-
tud méarusega , Ehitusmaterjali ja -toote
nduetele vastavuse tdendamise kord ja eri
liiki ehitustoodete nduetele vastavuse
toendamiseks vajalikud vastavushinda-

mise protseduurid®. Alates 2011. aastast
reguleerib ehitustoodete valdkonda Eu-
roopa Liidu otsekohalduv ehitustoodete
maédrus CPR, mis kehtestab tingimused ka
harmoneeritud tootestandardiga hdlma-
tud tee-ehitusmaterjalide turul kittesaa-
davaks tegemisele. Harmoneeritud too-
testandardiga h6lmatud tee-ehitus-
materjalideks on niiteks tditematerjalid
(EVS-EN13242), teebituumen (EVS-EN
12591) ja asfaltbetoon (EVS-EN 13108-1).
CPR-ist tuleneb tootjale kohustus koos-
tada harmoneeritud tootestandardiga hol-
matud ehitustoote turule laskmisel toote
toimivusdeklaratsioon (paberkandjal voi
elektrooniliselt) ning sellega votab tootja

endale vastutuse, et ehitustoode vastab
deklareeritud toimivusele. Toimivusdek-
laratsiooni koostamine annab tootjale 6i-
guse kinnitada ehitustootele CE-mérgis,
millega tootja kinnitab toote vastavust 6i-
gusaktidega kohaldatavatele nouetele.
CPR-ikohaselt mérgitakse toimivus-
deklaratsioonile muu hulgas ehitustoote
kavandatud kasutusala, ehitustoote pohi-
omaduste loetelu vastavalt kavandatud
kasutusalale ning vihemalt ithe pdhioma-
duse toimivus, st vihemalt iihe pdhioma-
duse viartus. CPR-i tdiendus 2014. aastast
kehtestab ehitustoodete toimivus-
deklaratsiooni koostamise niidise ning
sisaldab ka toimivusdeklaratsiooni
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Ule miljoni euro Pghiomadus Asfaltsegu koostisesja | Katendi sidumata ja Muldkehas
maksma lainud pindamisel kasutatav | hudrauliliselt seotud kihtides | kasutatav
TREV-2 uus as- peentaitematerjal kasutatav peentaitematerjal = peentaitematerjal
falditehas Harkus Terastikuline koosti N N N
avati 2013. aasta erastikuline koostis
suvel. Peenosiste sisaldus + + +
Radioaktiivne emissioon + + +
Orgaaniliste ainete olemasolu +
Settekivimite ja neid sisaldavate | + +
materjalide peenosiste kvaliteet
(kui peenosiste sisaldus on >3]
Looduslike taitematerjalide +
mineraloogiline koostis
Filtratsioonimoodul (tookihis +
kasutataval materjalil)

Tabel 1. Peentaitematerjali pghiomadused, mille toimivus tuleb deklareerida s&ltuvalt kasutuskohast.

Terminid

CPR - Euroopa Parlamendi ja ndukogu
3. martsi 2011 maarus nr 305/20T]1,
millega satestatakse ehitustoodete
thtlustatud turustustingimused ning
tunnistatakse kehtetuks ndukogu
direktiiv 89/106/EMU

CPR-i tdiendus - komisjoni 21. veeb-
ruari 2014. aasta delegeeritud méaarus
nr 574/2014, millega muudetakse Eu-
roopa Parlamendi ja ndukogu maaruse
nr 305/2011 1l lisa, mis kasitleb
ehitustoodete toimivusdeklaratsiooni
koostamiseks kasutatavat naidist.

Avalikult kasutatav tee - riigitee,
kohalik tee ja avalikuks kasutamiseks
maaratud eratee.

Tee-ehitusmaterjalide maérus

— majandus- ja taristuministri
22.09.2014 maérus nr 74 ,Tee-ehi-
tusmaterjalidele ja -toodetele
esitatavad nguded ja nende nduetele
vastavuse tGendamise kord".

koostamise juhendit.

TEE-EHITUSMATERJALIDE
MAARUS

CPR-ikohaselt voib liikmesriik kehtes-
tadavastavalt ehitustoote kasutusalale
pohiomadused, mille toimivus tuleb dek-
lareerida. Eestis on alates 2014. aastast
kehtestatud hoonete ehitusmaterjale re-
guleerivast miirusest eraldi tee-ehitus-
materjalide méirus, mis kehtestab kohus-
tuslikule deklareerimisele kuuluvate
pohiomaduste loetelu vastavalt tee-ehi-
tusmaterjali kasutusalale.

Kuna tee-ehitusmaterjalide mairuses
on tegemist vihimate nouetega, siis voib
tee omanik soltuvalt tee-ehitusmaterjali
kasutusalast olukordades, kus kehtestatud
pohiomadustest ei piisa tee piisivuse voi
ohutuse tagamiseks, nduda tee-
ehitusmaterjalide tdiendavate pohi-
omaduste deklareerimist. Niiteks peen-
taitematerjalile (EVS-EN 13242 ja13043)
on kehtestatud erinevad kohustuslikule
deklareerimisele kuuluvad pdhiomadused
soltuvalt sellest, kas seda on kavas kasu-
tada asfaltsegu koostises, katendi sidu-
matakihtides (niiteks aluses) voi muld-
kehas. Ulevaade peentiitematerjali p&hi-
omadustest, mille toimivus tuleb dekla-
reerida soltuvalt kasutuskohast, on too-
dud tabelis 1.

Tee-ehitusmaterjalide mééruse lisas on
peale pohiomaduste, mille toimivus tuleb
deklareerida, toodud ka pdhiomaduse
maéairamise katsemetoodika, mis on olu-
line, kuna mitmete péhiomaduste mééra-
miseks on voimalik kasutada mitut katse-
metoodikat. Kui pohiomaduste viirtused
on méiratud vastavalt tee-ehitusmaterja-
lide méaaruses toodud katsemetoodikale,
siis ei tule pohiomaduste masdramise kat-
semetoodikat toimivusdeklaratsioonil
tdiendavalt esitada.

Kuna tee-ehitusmaterjalide méérus
kehtestab kohustuslikule deklareerimi-

sele kuuluvad pohiomadused vastavalt ka-
sutusotstarbele ainult avalikult kasutata-
vatel teedel, siis on tekkinud kiisimus, kas
tee-ehitusmaterjalide néuded peavad
olema tiidetud ka siis, kui toodetakse
tee-ehitusmaterjali, mille kavandatud ka-
sutusalaks on néiteks ,,teed“. Siin tuleb tu-
lenevalt ehitusseadustikust moista, et
seda materjali voib kasutada koigil teedel,
muuhulgas avalikult kasutatavatel teedel
ning seega peavad kavandatud kasutusala
~teed“korral olema tiidetud ka tee-ehi-
tusmaterjalide méadruse nduded. Kui aga
soovitakse toota tee-ehitusmaterjali kasu-
tamiseks muudel teedel kui avalikult ka-
sutatavad teed (niiteks ainult metsatee-
del), siis peab tee-ehitusmaterjali
toimivusdeklaratsioonilt selguma, et
tee-ehitusmaterjal ei ole méeldud kasuta-
miseks avalikult kasutatavatel teedel.
Seda v6ib teha néiteks toimivusdeklarat-
sioonil toodud kasutusala tdpsustamisega,
néiteks vélistades toimivusdeklaratsioonil
avalikult kasutatavad teed.

Tulenevalt tee-ehitusmaterjalide maa-
rusest peab Eestis kittesaadavaks tehtud
tee-ehitusmaterjalide toimivusdeklarat-
sioon olema eesti keeles ning see noue
kehtib muu hulgas ka imporditavatele
tee-ehitusmaterjalidele.

Tee-ehitusmaterjalide mééruse nduete
tditmise tagamisel on oluline roll avalikult
kasutatava tee omanikul jaka
omanikujérelevalvel. Toimivusdeklarat-
sioonil pohiomaduste toimivuse deklaree-
rimine voimaldab veenduda, et kasuta-
takse projekteerija poolt tee ehitus-
projektis ettendhtud omadustele vastavat
materjali. Oigusaktiga on omaniku-
jarelevalvele pandud kohustus oma
iilesannete tditmisel muu hulgas kontrol-
lida ehitusmaterjali dokumentatsiooni
nouetekohasust. Samuti on omanikujére-
levalve kohustatud teavitama tee oma-
nikku, kui kasutatav ehitusmaterjal ei
vasta ehitusprojektile voi nduetele. ®
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Tekst: Tarmo Ouemaa

30 aastat volﬂust

Faaremaa kruusateedega

Suur jalgrattaspordi austaja Toomas Magus vaatab telerist maailma suur-
tuure Vueltat, Giro d'Italiat ja Tour de France'i. Vaatab ja motleb — no on ikka
kull, teeaared taitsa korrast ara, teed aukus, el saa siis korda tehtud!

idagi eiole teha,
professionaal
hakkab kohe
toole,“ muheleb
3laastat Saare-
maal tee-ehitust ja-hoolet korraldanud
mees, kes loodab, et saab enne pensionile-
minekut musta katte alla 90 protsenti Saa-
remaa kruusateedest.

&

Toomas Magus, mis t66d te praegu
teete?

Olen Maanteeametildine regiooni ehi-
tusosakonna projektijuht, seda 1. juunist.
Tegelen pohiliselt Saare maakonna ehi-
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tusobjektide elluviimisega tellija esinda-
janajakanatuke laiemalt, kuna t66pold
onviis maakonda: Liinemaa, Saaremaa,
Hiiumaa, PArnumaa ja Viljandimaa. Kui
Saaremaal on objekte vihem, siis tuleb
niitid edaspidi ilmselt ka teistes
maakondades abiks kéia.

Teil on 31 aastat teetdomehestaazi.
Kuidas teist teedeehitaja sai?
Iseendalegi iillatuseks. Keskkooli ajal olid
mul teised huvid. Mulle meeldis ajalugu,
oli plaan minna Tartu iilikooli ajalugu
oppima. Meeldis ka arhitektuur, aga kuna
need molemad olid viga suure konkursiga

erialad, siis oli neisse viga raske sisse
saadaja ma tahtsin kindla peale eriala. Et
eijadks ripakile ega peaks minema kaheks
aastaks Vene sojavikke.

Kuna ma olin koolipoisina suviti to6ta-
nud Saaremaa restaureerimisvalitsuses,
siis ehitustoo natuke meeldis. Uhe suve
tootasin kooli ajal ka Saare teedevalitsu-
ses. Vend oli mul juba aastaid teedevalit-
suses tO0l. Ta alustas kunagi teerullijuhina
jatootab praegugi veel aktsiaseltsis Eesti
Teed autojuhina, on viga hinnatud auto-
juht. Kuna vend to6tas siin juba varem, siis
leidsin, et voiks #kki proovida teedeehitust
jaTallinna Poliitehnilisse Instituuti saingi




Foto: Shutterstock

kohe sisse.

Isa oli mul bussijuht jalapsepolves soit-
sin ma viga palju isaga kaasas. Nii et soit-
sin juba lapsepolves koik Saaremaa teed
lébi.

Poliitehnilises instituudis 6ppisin viis
aastat ja siis tulin siia Saaremaa teedeva-
litsusse todle. See 0li 1985. aastal.

Alguses olin neli aastat meister, kaks
neist Orissaare teepiirkonnas ja kaks aas-
tat Salme teepiirkonnas. Piirkonnameis-
ter korraldas piirkonnas igapdevast t60d,
nii ehitus- kui ka hooldetd6d.

Kas parast kooli oli hirm ka, kui tuli
hakata kohe endast palju vanemaid
mehi kamandama?

Esimesed muljed olid ikka viga segased.
Miletan, et algul ei julgenud ma t66-
meeste juurde minnagi, et vaatavad, kes
see poiss on. Aga koik olid viga sobralikud
jasuhtusid minusse hésti.

Algul olid kahetised motted, aga siis
hakkas karjaariredelil liikumine pihta,
ehkki ma ise kusagile ei piirginud, mind
ikka tdmmati. Kindlasti peab siin tdnuso-
nad iitlema tolleaegsele Saaremaa teede-
valitsuse juhatajale Aleksander Kollole,
kes mind mérkas, meistriametist
iilespoole tostis ja Kuressaarde &ra toi.
Olin ju Kuressaare poiss ja tahtsin kan-
gesti Kuressaares tool kiia.

Aleksander Kollo kutsus mind 1989. aas-
tal toonase Saaremaa teederemondi ehi-
tusvalitsuse tootmistehnilise osakonna
juhatajaks. Jitsin iihe astme, teemeistri
ametiposti vahele. See oli viga huvitav t60,
kogu maakonna teede korraldamine oli
minu 6lul javastutada, et koik t66d saak-
sid tehtud.

Teie ametite nimekiri CV-s
on Oige pikk?
Meie asutus muutus kogu aeg ja muutusid
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ka ametikohad. Olin Saare Teedevalitsuse
juhataja asetditja, 2002-2009 Saarte Tee-
devalitsuse juhataja asetéitja. Selle all oli
kaks maakonda: Hiiumaaja Saaremaa
moodustasid iihe regiooni. Sellest ajast on
mul viga head sidemed Hiiumaaga. Vihe-
malt korra kuus {iritasin ikkagi hiidlasi kii-
lastada ja nende tegemistega kursis olla.
Nendest teedest on mul niiiid véiga hea
iilevaade, nii et see aeg oli kasulik.

Siis kui Saarte Teedevalitsus 1. jaanuaril
2009 16ppes, moodustati viie maakonna
pOhine Ladne Teedekeskus. Viga suured
tdnusonad pean jille iitlema tolleaegse
Liaine Teedekeskuse ja hilisema Lifine
Regionaalse Maanteeameti juhile Enn
Raadikule, kes just maakondadesse suhtus
viga hésti.

Niimoodi see on ldinud ja augustis saab
juba 31 aastat téis. Voib-olla monele noo-
rele inimesele jiib arusaamatuks, kuidas
saab 31 aastat samas kohas to6tada, aga
kogu aeg pole ju iihte ja sama t66d tehtud
japolekaiihes kohas oldud. Olen Orissaa-
res olnud, Salmes. Ja ametikohti on selle
aja jooksul olnud kiillaltki palju, kuigi ena-
miku ajast ma olen ikkagi Saaremaal
olnud.

Noori tuleb jérjest peale, vanemaid
laheb eest dra, maisegi tunnen, et ei ole
siin enam pikka pidu. (Naerab.) Samas ega
ma kusagile ei kipu. Kuigi selliseid motteid
on olnud, kui vahel néirv viga mustaks on
ldginud.

Erafirmasse ei ole ahvatlenud?

Ei. Eioleise piitidnud. Praegune Maantee-
ameti juhtkond on ju ka tahtnud, et mal-
heks Tallinna keskuse ehitusosakonda,
agamul on viike missioon siin maakon-
nas, mille olen iseendale piistitanud. Ma
tahaks, et Saare maakonnariigiteed saak-
sid tolmuvabaks. Olen viimase kiimne
aasta jooksul suutnud selles suhtes péris
palju teha. Siiski on péris palju veel
tegemata. Samas ldheb see iga aastaga
raskemaks, kuigi on viiga huvitav.

Miks raskemaks?

Kui varem saime neid asju vaadata ja teha
oma maakonna péhiselt, siis niiiid tuleb
koike vaadata Eesti-pohiselt. Tihtipeale
tulevad analiiiisid Tallinnast.

Kuidas tildse otsustatakse, millised
tee-ehitused ette voetakse?

Kogu protsessi aluseks on tdnapéeval teh-
niline analiiiis, teede seisukord. Selle jaoks
onolemas inimesed, kes sdidavad teed l4bi
jahindavad. Vastavalt sellele koostatakse
teede analiiiis ja sealt need objektid tule-
vad. Ma olen kiill 6elnud mitu korda, et teil
on analiiiisis {iks lahter puudu - kohalike
meeste arvamus, et kas on vaja vdi eiole.
Arvatakse, et Tallinnas teatakse asju pare-
mini kui kohapeal. Mina nii ei arva. Me
suhtleme siin iga pdev kohalike inimes-
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tegaja helistatakse meile, mitte Tallinna,
et kiisida, miks on tee niisugune voi naasu-
gune. Natuke rohkem vdiks arvestada ko-
halikega.

Tihti ei olegi inimesed vihased selle-
parast, et midagi ei tehta, vaid et te-
hakse midagi, mida pole vaja.

Jah, just. See on tinapieval viga levinud,
etinimesed kiisivad, kas seda teed oli vaja
remontida.

Tegelikult on olukord selle 30 aastaga
teede vallas ikka véiga palju paremaks l4i-
nud. Enam ei nde me teedel auke. See on
haruldus, kui riigimaanteel on auk. Linna-
des on kevaditi olukord kiill halvem.

Analiiiis ja tee seisundi hindamine nii-
tab éra, kust tegelikult tuleks teed remon-
tida. Liiklejale j4&b see vajadus pahatihti
nihtamatuks, tee sisse ju ei née. Siis tuleb
inimesele vastavalt pohjendada, miks me
sedaremonti teeme.

Ilmselt on see tulevikuteema, et hak-
kame jarjest rohkem paremaid teid re-
montima, sest halvemaid ei ole enam.

Kas eelistada tuleks suuri voi vaik-
seid teid?
Utleme, et kdige halvem on meil praegu
Tallinna-Tartu maantee, kus ei ole neljara-
jalist teed. Sellest on oma 20 aastat rasgi-
tud. Kaua vaib? Teeme éra! Liiklust ju on
seal.

Loomulikult tuleb pé6rata rohkem té-

helepanu nendele teedele, kus on liiklus,
aga samas tuleb ndhaka viiksemaid teid.
Kui inimene elab kusagil tolmuse kruusa-
tee ddres ja ta peab pievast pdeva seda
mo06da tooleminekuks sd6itma, hommikul
jaohtul... Maal pole ju kodu juures téna-
péeval poodi ega midagi.

Kuiinimene helistab jafitleb, et tolmuse
tee tottu, mis korvalt moéoda lidheb, ei saa
taoma aiast Guna votta ega marja suhu
panna, no mis ma talle iitlen? Et pese dra,
enne kui suhu paned? Ja kes 1dheb maale
elama, kui seal ei ole korralikke teid? Selge
see, et kui teed on tolmuvabaks tehtud, siis
tuleb elu rohkem ka maale.

Mis on kéige viagevam objekt, mis 30
aastast meelde tuleb?

Koige vigevam objekt oli siis, kui ma olin
justtoole tulnud. 1986. aasta siigistorm
lammutas peaaegu dra Viikese védina
tammi. Jiime 60seks vdina tammile val-
vesse, kuna torm oli nii vigev, et vesi jook-
sis praktiliselt iile tammi. Orissaare-pool-
sest kiiljest jooksis vesi iile. Liiklusmirgid
olid vees, meie olime nii Muhumaa kui ka
Saaremaa poolses otsas valves, et kui mi-
dagi juhtub, siis saab kohe appi minna.
Kuna praamid ei s6itnud, siis me ei soovi-
tanud iile tammi iildse soita.

Oosel kahe paiku jii torm jirele ja alles
siis saime pildi kitte, mis juhtunud oli.
Paljudes kohtades, ma arvan, et neid kohti
oli kiimneid, oli torm tammile s66nud

sisse paari-kolmemeetrised augud. Nagu
oleks kiilje pealt tiikid vilja hammusta-
nud.

Kohe jargmisel hommikul hakkasime
neid parandama. Liiklust ei saanud ju
enne normaalselt taastada. Hommikul
hakkasid praamid s6itma ja vaja oli iile
tammi saada.

Kuidas see kais?

Vedasime Koguva karjairist paekivikillus-
tikku ja tditsime pealt augud dra. Siis téit-
sime pealt kruusaga, et saaks soita.

Aga see eiolnud koik. Kahe nédala pé-
rast tuli uus torm ja tostis peaaegu kogu
toodud materjali tee peale tagasi. Tee oli
paekivikillustikku téis. Kiilm tuli peale ja
hommikul avanes vaatepilt, et vidina
tammi peal oli kruusa-, muda- ja pilli-
roosegune paarisentimeetrine jaikiht.
Puhas klaas, klaassile j4. Ei aidanud muu,
kui hakkasime seda soolaga sulatama. Pa-
nime umbselt soolaliiva peale ja liitkka-
sime teehoovliga kihi maha. Méletan, et
tammipiiretel rippusid poolemeetrised
jédpurikad.

Pirast seda algasidki tammi laiendus-
t66d, mis 16ppesid 1996. T66 jii kiill poo-
leli, nii et tinaseni on Viikese vdina tamm
konserveeritud olekus. Algse projekti jargi
peaks see veel kdrgemaks minema.

Kui palju kruusateid on dnnestunud
30 aastaga ara kaotada?
Kilomeetrites ei oska peast 6elda, aga ta-
nase seisuga on veel 22 protsenti Saare-
maariigiteedest kruusateed. Viimase
kiimnendi edulugu on see, et hakkasime
2005. aastal kasutama maakonnas ridakil-
lustikuga pindamist. Rootsist kiisid spet-
sialistid meid koolitamas. See on lihtsalt
kergkate, on valatud bituumeniemulsioon
jaselle peale on pandud ridakillustiku kiht
ehk siis killustiku fraktsioon number 16.
Ongi koik. Kuna killustik on nullist 16-ni ja
selles on tolmu ka sees, siis alguses mee-
nutab see tee endiselt kruusateed, aga kol-
me-neljanddala parast on nagu killustiku-
kate. Kui see mone aja pirast iile pinnata,
siis olen mone kiilalise kéest kiisinud, mis
te arvate, mis tee siin on. Arvatakse, et nii-
teks asfaltbetoon. Keegi ei oska arvata 6i-
gesti.

Mis on 30 aasta jooksul paremaks
voi halvemaks lainud?

Paremaks on ikka viga palju ldinud. Tee-
deehituse ja korrashoiu tehnoloogiad.
Vaadake voi hooldetehnikat. 20 aastat ta-
gasi kukkus puisturil tagant liiv plarts
maha, praegu saab tipselt méiirata, kui
paljuliiva ruutmeetri peale on vaja panna.
Sama on lumetorjega. Liiklejad kiill rasgi-
vad, et teid ei puhastata lumest korrali-
kult, aga teemeistrid iitlevad, et lund Shust
kinni ei piitia. Lume saab dra koristada
alles siis, kui sadu on l4bi.
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Keerulisemaks on t60 teinud biirokraa-
tia. See on igal pool nii. Asjaajamise hulk
on kasvanud. Arusaadav, et vanasti aeti
asju oma maakonna pohiselt, niitid peab
ajama ikka kaugemalt.

Nagu 6eldakse, see on vaataja silmades voi
liikleja tagumikus. Ma ei tea, kas nii on. Ma
olen Eestimaad m6dda ringi sdéitnud
péris palju ja péris nii ma ei {itleks, et
meil on teed koige paremad.

Eisaaka péris 6elda, et meil vihe oleks

Margus Magus, isa on sul 30 aastat
Saaremaal teevaldkonnas tootanud.
Kuidas sinust teemees sai?

Suuresti oligi see isa mojul. Vdiksena kéi-
sin temaga vahel teede peal kaasas. Onu
mul on samuti teehoolde peal, teenib leiba
autojuhina. Ka temaga kiisin vdiksena
kaasas. Istusin talvel, kui ta lund liikkas,
korvalistmel ja vaatasin, kuidas lumi
suure kaarega lendab. Kui veel elasin Saa-
remaal, kdisin mitmed suvevaheajad tas-
kuraha teenimas varasemas Saarte Teede-
valitsuses. Eks teedemehe pisik hakkas
kiilge.

Uhe pohjusena véib tuuaka selle, et olin
kooli ajal kdva spordimees ja kui keskkool
hakkas 12bi saama, polnudki métteid,
mida edasi 0ppima minna. Isa soovitas, et
mine teedeehitust 6ppima, kindel ja ndou-
tud ala. Laksingi Tallinna Tehnikakorg-
kooli. 2009 ldksin ja 2013 l6petasin.

Isa laks parast kooli Saaremaale ta-
gasi, sina mitte?

Olen niitid pealinna mees jah. Esimese
kooliaasta jirel tegin praktika Saaremaal
olnud tee-ehitusobjektil, mis asus Oris-
saares. Jirgmine aasta ldksin uuesti prak-
tikale, seekord Tallinna ldhistele. Prakti-
kate aeg hakkas juba l&bi saama, oli suve
keskpaik, aga mul oli tunne, et tahaks ikka

t60d. Vahem kiill kui nditeks Louna-Ees-
tis. Eks teede analiiiis néitab, kus ehitus-
t66d rohkem vaja on. Aga kindlasti on
see ka pikaajalise t66 tulemus. Eks Saa-
remaal on kogu aeg méeldud, et jarel-
kasvu oleks. Noori poisse suunati lausa
firma stipendiaatidena teedeehitust 6p-
pima. Kohalik teedevalitsus soosis seda,
et tuleks noori peale. Arvan, et ma ise
olen ka suutnud mone noore mehe éra
meelitada. Oma poega ma muidugi ei ole
meelitanud.

Ma ei tea. Nagu ma ise omal ajal sditsin
bussis isaga kaasa, eks ka Margus soitis
minuga vahetevahel viiksena kaasas.

Aasta Tegija
2015 - Margus
Magus pélvis
moodunud aastal
hooldevaldkonna
kolleegipreemia.

jatkab

veel midagi teha.

Tulin selle peale téiesti juhuslikult, et
minna praktikale Maanteeametisse. Saat-
sin e-kirja ega ldinudki palju aega mo66da,
kui kutsuti praktikavestlusele.

Kui kooliaegjille pihta hakkas, sain
kooli ja t66 ithendadaja poole kohaga t661
edasi kiia. Aitasin paberimajanduse poo-
lel ning kéisin teedel kaasas soitmas.

Mis to6d sa tapsemalt teed?

Selle aasta algusest olen hooldeosakonna
juhtivinsener, varasema nimetusega hool-
deosakonna juhataja Maanteeameti pohja
regioonis. Minu t60 on suuresti seotud
planeerimisega. Nii rahaline pool kui ka
toode planeerimine. Samuti suhtlen eri
osapooltega: vallad, teehooldajad, kodani-
kud, koordineerin osakonna t66d ja olen
abiks kolleegidele igapdevattos. Toimeta-
mist on kovasti ega ole haruldane, et t66
saab koju kaasagi voetud.

Millist tulevikku ette kujutad?
Maanteeametis tahan ikka jatkata. Alles ju
aasta alguses sain praegusesse ametisse.
Meie hooldevaldkonna uus koosseis on
alles paika saanud, praegu veel on kohane-
misaeg. Kaugemasse tulevikku ei olegi
vaadanud, kuna pole tekkinud sellist ru-
tiini voi vastuolu t66ga, mis sellised mot-
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Tema tootab praegu Pohja regioonis hool-
deosakonna juhtivinsenerina. Ameti poo-
lest on tema juba kérgem kui mina. Ma
teen jubavaikselt vihikaiku.

Tegelikult maniitid juba arvan, et igalt
poolt ei olegi vaja kruusateid kaotada. Aga
90 protsenti voiks kiill olla tolmuvaba. Nii
et iiks kiimme protsenti oleks veel vaja.
Siis oleks inimesed tolmust lahti, jadksid
moned tolmused metsavaheldigud.

Mul oli oma kava tehtud ja olin vilja ar-
vutanud, et kui me 20 kilomeetrit aastas
seda teeme, siis aastaks 2030 saab selle
Saaremaal dra tehtud.

argus

Magus

dunastiat

ted péhe tooks.

Jargmine samm saab olla hooldevald-
konna juht ja miks mitte, peadirektori ase-
téitja kunagi tulevikus. Need on need,
mida piitida ametiredelit vaadates. Aga
igal juhul tahaks hooldepoolega jitkata,
kuna see on siidameldhedasem valdkond.

Hooldet66 mehel on vist talv

koige hirmsam aeg?

Kindlasti on talvsuvest keerulisem. Kiri-
kus péris kiilinalt ei pane pdlema enne igat
talihooaega, aga nagu esimesed kiilmad
tulevad, siis kerge hirm kiib ikka l4bi - esi-
mesed libedused, teelt viljas6idud. Téna-
péeval on inimeste ootused talihoolde
osas paraku viidud viga korgele, eeldades,
et talvel peab teekate olema samasugune
nagu suvekuudel. Talvel saab autojuht ka
ise palju dra teha — niiteks hakata aegsasti
litkuma ning arvestada teel liikudes, et
auto kaitub lumel ja jaal teisiti, kui puhta
asfaldi korral. Peame leppima, et meil on
neli aastaaega.

Kas Saaremaale tagasi ei kisu?

Miks mitte, heade juhuste kokkulangemi-
sel. Keskkond elamiseks ja toGtamiseks on
juvagahea. Hetkel ikkagi iiritan leida aega
monel nddalavahetusel voi puhkuste ajal
kodusaare kiilastamiseks.
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2015. aasta parim

aanteeamet tunnustas
aastakonverentsil vald-
konnapreemiatega ehi-
tus-ja hooldeala t66-
votjaid. AS-i
Ehitusfirma Rand ja Tuulberg projekti-
juht Lauri Matteus meenutab eredamaid
seiku Kurna liikluss6lme valmimisest.

LIIKLUSE TAGAMINE +
TEHNOVORGUD +
PINNASEBALANSS
Liikluss6lme hanke raames oli kirjas, et
pohimaantee liiklus peab olema tagatud
terve ehitusajajooksul. Paraku ei olnud
tipsustatud, et Kiili ristmikku sulgeda ei

ehitusobjekt:

Kurna liiklussolm
sal 0igel ajal valmis,
kindlustusvaidlus
kestab tanaseni

Tekst: Lauri Matteus, AS Rand ja Tuulberg projektijuht

tohi. Eeltoodu tulemus oli teostatav, kuid
tosi, hankeaegsed plaanid ja ehituskorral-
dus tuliringi teha.

Olukorda raskendas aga asjaolu, et kuna-
gised elektrivorkude tehnilised tingimu-
sed olid ehituse algusajaks aegunud. Kah-
juks ei piisanud ka iiksnes tingimuste
uuendamisest, sest ka reaalne olukord oli
muutunud. Kokkuvéttes tehti enamiku
ulatuses elektriprojekt ringi — pooltel oli
kiill ithine soov selle kiirele valmimisele
kaasa aidata, paraku vottis nii uute tingi-
muste saamine, projekteerimine, koosko-
lastamine jne omajagu aega, mistottu ula-
tuslikes 16ikudes ei olnud voimalik toid
teostada (kohad, kus elektritrassid kiilgne-

Lauri Matteus votab Maanteeameti
peadirektorilt Priit Saukilt vastu aasta
parima ehitusobjekti auhinda.

Foto: Tanel Meos

sid teekonstruktsiooniga voi l4bisid seda).

Lisaks kahele eelnimetatud takistusele
ja/voikitsendusele oli vaja arvestada ka
taaskasutatava pinnase mahu tasakaaluga,
stviljakaevatav ja taaskasutamiskolbliku
pinnase kasutamine uues teekonstrukt-
sioonis.

Eeltoodu otseselt toode teostamist ei
seisanud, kuid pikenesid ringiveo jaladus-
tamise teekonnad ning oli raskendatud
to6frondi tihtlane litkumine.

Meelis Laanpere, Maanteeameti pro-
jektijuht: Hanke tingimustes polnud luba-
tud Kiili ristmiku sulgemine - oli ette ndh-
tud tagada ajutine litkluskorraldus pideva
litklusega mélemas suunas 1+1. Kindlasti

suvi 2016




Foto: Teet Malsroos / Ohtuleht

4, septembril 2014 sditis registreerimata
tlegabariidiline veos puruks sgidutee
viadukti teki raketise.

oli see ehituse organiseerimist komplitsee-
riv tingimus, millega tuli arvestada.

Tellija peab néustuma, et Elektrilevi OU
tehniliste tingimuste uuendamise tottu
need vérreldes varasemaga muutusid, mis-
tottu tuli ka elektritéode projekt iimber pro-
Jekteeridaja ménes l6igus ei saanud t66-
vétja kohe téodega alustada.

KAASNEV KITSENDUS,
MILLEGA SAIJA TULI
ARVESTADA

Samal ajal Kurna liikluss6lmega ehitati
Kurna kiilas Eesti iiht suurimat logistika-
keskust. Logistikakeskuse nii ehitusaegne
kui ka alaline juurdepéés toimus ja toimub
modda Kurna liiklussdlme raames rajatud
teid. Logistikakeskus, mille ehitusaeglan-
ges kokku liikluss6lmega, on 45 000 m?
suurune hoone.

OOTAMATULEID

Ténase pohimaantee nr 11 korval (Jiiri
ringi poolses servas) avastati arheoloogi-
line leid.

Meelis Laanpere: Seoses leiuga kestsid
kaevamised ca kuu aegaja selles piirkonnas
polnudvéimalik téid teostada.

EBAMEELDIVAD
VAHEJUHTUMID
04.09.2014 séitis registreerimata iilegaba-
riidiline veos puruks sdidutee viadukti
teki raketise, kuhu oli paigaldatud ka alu-
mise kihi armatuur. Esiteks tekitas see 6n-
netuse jargsel pdaeval kiimnete kilomeet-
rite pikkused ummikud, edasi aga
ajanihke ehitusgraafikus jabetoonit6ode
sattumise talve algusesse (ebasobivam ja
seega kallim ehitusperiood).

Soidutee viadukt sai valmis 6igel ajal,
nagu ka litkluss6lm tervikuna, kuid kind-

Tegijad:

Peatddvatja: AS Ehitusfirma Rand ja
Tuulberg, OU RTS Infraehitus, projekti-
juht Lauri Matteus

Peamised alltéévotjad: OU Green-
greid, OU Roadservice, OU Raxoest, AS
Elektritsentrum, AS Raunopol, K.U.Mell
AS, OU Kaurits, Lemminkainen Eesti
AS, AS Telco, OU Juliane, Nordecon AS
(tee hooldaja)

Jarelevalve: AS Telora-E, projektijuht
Mikk Mutso, vastutav teedeinsener
Hannes Valjaots, vastutav sillainsener
Martin Karner

Projekteerija: AS Teede Tehnokeskus,
projektijuht Aimar Kuningas
Eelprojekti autor: WSP Sweden AB,
K-Projekt AS

Tellija projektijuht: Meelis Laanpere,
Maanteeameti péhja regioon

lustusvaidlus (veokit kindlustanud BTA
Kindlustusega) kestab ténini. Kdige kur-
vem on asjaolu, et tehtud kulusid ei soo-
vita pooles ulatuses korvata, kunaneed
ollakindlustuse moistes pohjendamatud
(a la miks kasutati liikluse avamiseks ko-
ristustoodel betoneerijaid, kes olid ju te-
gelikult toole tulnud, kuid paraku oma
t00d teha ei saanud ja seetottu olid ka kohe
kohapeal olemas - oleks pidanud leidma ja
hankima odavama kvalifikatsiooniga t66-
jou), samal ajal aga ei vaevuta isegi analiiii-
sima, mitu liiklusonnetust jai toimumata
japaljude inimeste aega hoiti kokku sel-
lega, et liiklus avati veel samal paeval.
Meelis Laanpere: Selles olukorras kditus
téovotja vdga operatiivselt ja tuli Maantee-
ametile vastu, likvideerides purustatud via-
dukti raketise poole pdevaga, véimaldades
litkluse ringteel taastada enne 6htust tipp-
tundi. Liikluse sulgemisest tingitud ummi-

TeelLeht

kud Tartuja Viljandi maanteedel olid ko-
lossaalsedja liiklust ringteel imber
suunata oli praktiliselt véimatu, kuna pa-
ralleelsed teed olid vajaliku katteta.

OLUKORRAD, MIDA TULEKS
EDASPIDIVALTIDA

Tegemist oli punase Fidicu lepinguga,
mida kaasrahastati euroliidu poolt. Eelni-
metatu tingis paratamatu asjaolu, kus nii
tellija kui ka ehitusjarelevalve poolt
heakskiidetud rahalised aktid ja muudatu-
sed pidid enne 16plikku heakskiitu olema
kontrollitud ja kinnitatud ka TJA poolt.
See koik tingis omakorda, et 45-pievane
maksetihtaeg pikenes veel mitmekiimne
pievavorra.

ARUSAAMATUD
OLUKORRAD

Tuleb paigaldada truup (niiteks libimod-
duga 600 mm). Arvestades aga olemasole-
vaid tingimusi (pinnase geoloogia, tee-
konstruktsioon jne) selgub, et ruumi on
vaid 400 mm truubile (seejuures projek-
teerijakinnitab, et ka 400 mm truup teeb
oma too histi dra).

Kirjeldatud olukorras oleks méistlik, et
paigaldataksegi 400 mm truup ning 400-
se ja 600-se hinnavahe tuleb tellijale ta-
gasianda. Rakendusiiksuse loogika koha-
selt tuleb aga 600 mm truup taielikult
eelarvest vilja jatta ning 400-ne finant-
seerida tellijareservist.

Selle néite varal t66de maksumus kiill
vihenes pisut, kuid oluliselt rohkem vidhe-
nes tellijareserv (tellijareservon aga
tthene number, mis ei suurene nimetatud
kokkuhoiu arvelt).

Utreerides olukorda, kus selliseid poh-
jendatud muudatusi esineb rohkelt, voiks
kokkuvottes tekkida seis, kus to6de mak-
sumus on kiill vihenenud, kuid raha ob-
jektilopetamiseks eileidu (sest nn taga-
siantud raha ei saa endale tellija ja koik
muudatused tehakse tema reservist, mis
aga ainaviheneb) - ei tea, kas selliseid
olukordi (mis teoreetiliselt eksisteerivad)
on ka praktikas esinenud, ehkkiloodan, et
mitte.

Meelis Laanpere: Tehnilise jirelevalve
amet vaatab asju oma seisukohalt ja sellel
pole alati insenertehnilise motteviisiga
tihisosa. Ehituse ajal inseneri ja/voi tG0-
vétja pakutavad projektist paremad lahen-
dused tuleb dra unustada, sest muudatu-
sed véivad TJA hinnangul minna vastuollu
riigihankeseaduse ja rahastuspéhimote-
tegajne.

Kokkuvotteks valmis objekt siiski tiht-
ajaks ning hinnati Maanteeameti poolt
2015. aasta parimaks ehitusobjektiks —
seda tinu tellija, jarelevalve ja ehitaja iiht-
sele meeskonnale, kes tegelesid konkreet-
selt oma iilesannetega ning lahendasid
probleeme kollektiivselt. Tdnan veel kord
koiki osapooli.
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Meenutusi Maanteeameti
aastakonverentsilt

“Kus on piir ohutuse
ja mugavuse vahel?”

Fotod: Tanel Meos

aanteeameti tina- e —
vusel aastakonve-

rentsil toimus viis

temaatilist t66-

tuba, millest iga- M
iiks t6i tunniks-paariks kokku kaasa- LSCSOLfm
motlejaid nii ehitus-, hoolde- ja m S
liiklusvaldkondadest kui ka tilikooli- 44 dq ,éba ma/
dest, omavalitsustest, erialaliitudest on é&éé«ds Iéws |

ning mujaltki. Osalejate hinnangul
onnestus esmakordne ettevotmine

igati, stindis mitmekiilgne arutelu, ai- LSCSOL{M Wd ,éL(L m éS
nult aega jii viheks. Teelehe veergu- W d Cd
del toome #ra valiku teemal ,, Kus on , ONn m %{d wi m

piir ohutuse ja mugavuse vahel?” ko- a b
lanud moéttesidhvatustest.

¥

Keegi ei motle, et mugavus peab

vithenema, vaid ikka suurenema. Spidukite tehnoloo-

See kdib reguleerimise kaudu: gia areng voib teatud Mugavus ei tdhenda seda, et
me reguleerime taristut, loome olukordades liikle- sul on kéik digused kasutada
seadusi. Nii on aga oht mugavust ja ohutust hoopis lgat tutipi voimalusi. Peaksime
tile reguleerida, suurendades tege- vahendada Kui autos mugavuse moistet hakkama
likult erinevates situatsioonides on tehnoloogia, mille- viga maast madalast de-
riski. Nditeks kui jalaKcdija motleb, ga juht on ara harju- fineerima. Juba lasteaias peaks
et siin on tema 6igus minna kus- nud, siis eriolukorras 6petama lapsi métlema nii, et
kilt tile tee, siis vihendame tema ei ole tal har) jumust mugav tilekdigukoht ning sinu
motlemisteed, kommunikatsiooni. ega oskusi tegehkku kui jalakdija eeséigus tchendab
See tdhendab tihtlasi ka seda, et liiklussituatsiooni tegelikult Gigust vaadata va-
ta enam ei vaata, kas reaalolukor- hinnata ning selles sakule ja paremale ning alles
ras on tema 6igus ka tehniliselt adekvaatselt kaituda. siis tile tee minna, mitte esi-
tagatud. mesena teed tiletada.

32 | suvizo0i6




Teel.ent

Kas peab alati kellegi ebamugavust tostma selleks, et
kellelgi mugavam oleks? Pigem peaks soodustama
alternatiivseid liitkumisviise selle asemel, et muuta
naiteks parkimist kallimaks, viia autosid linnast valja.
Sellise ldhenemise taga on loogika, et kui tosta autojuhi
ebamugavustunnet, siis ta vahetab transpordiviisi, ka-
sutab tihistransporti, sGidab rongi voi rattaga. Argem
plirakem, surugem inimesi kuskile ebamugavasse
tsooni, et ta hakkaks siis alternatiive otsima. Pigem
peaks olema eesmark sdilitada autojuhtidele praegune
mugavus, kuid arendada alternatiivselid litkumisviise, et
soidukijuht otsustaks nende kasuks, kuna need on veel
tohusamad kui praegune autoga litkklemine.

Jalakdija peaks tunnetama oma

5 e litklusruumi, litkluskeskkonda,

.8 = 1 kus ta liigub. Autojuht samuti.

— Tavaliselt hakatakse Konfliktsituatsiooni eel peaks

Eeldame kogu aeg et [~ —— rIaakima et liklus- tiks osapool tunnetama, et tal
peab litkuma nii palju. Kas _ keskkonna paremaks — el ole enam mugay, ta laheb
uks lahendus oleks votta i Mmuutmiseks on vaja —— ohtlikumasse kohta ning peab
lihiskonnas kasutusele ehitada ja betoonida. arvestama niitid iseendaga,
meetmed, et inimesed "~ Koigealuseksonaga et ta jacks terveks. Kas auto
lilguksid vaithem? Naiteks —  See et meise muu- lctheneb? Kas jouan tile ristmi-
valistades olukorrad, kus °7 —  tuksime Kultuursed ku minna? Kohustus ise oma
linlastel on tookoht lin- . — liiklejad arvestavad ohutuse eest vastutada kujutab
na tihes, lasteaed teises F= _  teistega ei stelu va- endast sellele liiklejagrupile
otsas. Kui oleks voimalik g hele ega séida raske- ebamugavust. Siit jouamegi
lasteaiakohti vahetada, liiklusele ette. keskkonna kujundamise di-

mida praegu teha el saaq,
peaks vanem iga paev
vihem soitma. Selliseid
juhtumeid on sadu ja tu-
handeid. Mugavus ei ole Kéigile liiklejagruppidele sama. Jalakdi-
ja tahab saada punktist a punkti b voimalikult otse, tile
poldude, tile nurme. Jalgrattur tahab samuti soita otse, sa-
mas sujuvalt ilma pidurdamise voi peatumata. Autojuht
soovib kohale jouda voimalikult Kiiresti ja ilma suurte

lemmant: keda eelistada,
millal ja mis tingimustes?

WW timbersoitudeta. Veoautojuhi jaoks on olulisimad sujuvus

- (/dL ning voimalikult heal ja sirgel teel s6itmine. Nii jouamegi

i kO fDVV“fss jareldusele, et korraga ei ole voimalik tagada, et koigil oleks
@dbém’ K hea. Kui tahaksime seda teha, siis peaks meil olema viaga
WLS < [0S suur rahakott. Me véime kéike teha kéigile. UKks séidab tihel

.. ? tasandil, teine teisel, kolmas kolmandal. Ristumised on eri-

@[ctwﬁb‘s . tasandilised. Milles kiisimus? Anname minna. Voi kui linn

: WS't? jadb kitsaks, hakkame ehitama kérvale uut linna, kus koéigil

Luk[@’a't@ ar ’ oleks mugav. See ei ole voimalik. Jarelikult peame tegema

kompromisse, peame midagi eelistama.

[Coosseésusf?
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tel1stimood
UUS alsus

Tekst ja fotod: Kadri Bank

| ama ristmikku labib tipptunnil kuni10 000
jalakaijat, aga vaid 1500 autot. Ruumijaotus raagib
sellegipoolest jalakéijat_e kahjuks.
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Tallinna
kavandatakse uut
peatanavat, mille
planeerimise algus
on tavaparasest
teistsugune - Eestis
pole tavaks kulutada
nii palju aega ja
energiat sellele,
kuidas ja milline
lahteulesanne pro-
jekteerijale pusti-
tatakse. Selle
kusimuse ule

on linna- ja riigi-
asutustes, arhitek-
tide kontorites,
ekspertide koos-
vilbimistel ning
plirkonna ettevotetes

arutatud juba aasta
nt punkti pole
ndud.

Teel.ent

rojekt on toonud linna-
planeerimisse muu-
tuse, kus tinavat ei
vaadata kui tdnavako-
ridori, vaid kui elu-
keskkonda,“1itleb projekti liikuvuseks-
pert Marek Rannala.

Tallinna peatdnava projekti eesmérk on
muuta PArnu maantee ja Narva maantee
siidalinna poolsed otsad ja nendega kiilg-
nevad merepoolsed kvartalid iihtseks lin-
naruumiks, kus oleks lihtsustatult 6eldes
rohkem inimesi ja vihem autoliiklust. Sel-
lest soovitakse kujundada piirkond, mis
oleks meeldivkohtumis- ja ajaveetmis-
paik, koos tdnavamelu juurde kiivate &ri-
dega. Projekti partneriteks on Tallinna
poolt Linnaplaneerimise Amet ning riigi
poolt Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeerium, projekti korraldab Eesti
Arhitektuurikeskus. Kaasatud on kohali-
kud ettevotted ja elanikud ning eri vald-
kondade eksperdid.

~Viimased 50 aastat on linnaplaneeri-
mine toimunud autoliikluse keskselt,“
uitleb Rannala. ,,Enamik tinavaruumist on
sellest ajast jaotatud nii, et on laiad s6idu-
teed jakitsad konniteed. Siduteed on itha
rohkem autodega tditunud ja jarjest enam
on iiritatud lébilaskvust tagada, aga see
koik toimub teiste liiklejate arvelt. See
muudab linnaruumi kéigile ebamugavaks
jasiin ei taheta aega veeta, vaid see ruum
voimalikult kiiresti labida.”

Nii on juhtunud ka Parnu ja Narva

é

seal oleks to6kohti, peab seal olema ka éri-
tegevus.”

INIMENE VIIBIB
UHAENAMLINNAS

Eesti Arhitektuurikeskuse juhataja, arhi-
tekt Raul Jarg mérgib, et kuigi meile meel-
dib moelda, et linnakeskkonnast saab
meist igaiiks pégeneda nidalavahetuseks
,maale vanaema juurde®, on jérjest vihe-
matel Eesti inimestel olemas moni linna-
viline koht jainimesed veedavad aina roh-
kem aegalinnas.

Rannala mérgib, et noorema pélvkonna
jaoks on auto kui elu loomulik osa téhtsust
kaotamas ja seetdttu muutub jérjest taht-
samaks see, kus sa elad. ,,Aga kui elukesk-
kond linnas on kehv, vaatavad noored esi-
mesel voimalusel piiri taha nende linnade
poole, kes elukeskkonda panustavad,”
ltleb ta.

Peale enda noorte hoidmise tuleb meil
noori talente ka mujalt Eestisse meelitada.
,Tallinn v6ib olla kiill Eesti suurim linn,
aga tegelikult me konkureerime naaber-
riikide linnadega,“itleb Jirg. “Uuringud
niitavad, et eriti noorema pélvkonna
jaoks on elukoha valikul elukvaliteet kdige
olulisem argument - ja seda just kesklinna
ruumi jargi.”

Rannala sonul vaadatakse Skandinaa-
vias linnaplaneerimist hoopis teise nurga
alt. ,Niilidisaegse linnaplaneerimise pohi-
line mérksona on elukvaliteet. Kui ma
saan kokku P6hjamaade liikluse planeeri-

Meie strateegia on see, et me et hoia
midagt vaka all, vaid enne kut midagt
joonistama hakkame, anname inimestele
voimaluse kaasa radkida.” rRAUL JARG

maanteel, mis on kujunenud Tallinna pea-
téanavaks. Nditeks Hobujaama ristmikku
labib tipptunnil kuni 10 000 jalakiijat, aga
vaid 1500 autot, ent ruumijaotus raégib ja-
lakdijate kahjuks. Tdnaval on mélemas
suunas kaks sdidurada, tee tiletamist oo-
dates ei mahu jalakéijad aga ohutussaar-
tele dra, mis voib tekitada eluohtlikke olu-
kordi.

Selline asfaldivili pole ka meeldiv aja-
veetmiseks ja on seetdttu ebasoodne &ri-
keskkond. ,,Olen ise seisnud probleemi
ees, et soovin kohtuda ajakirjanikuga
mones peatdnava-darses kohvikus, aga
hommikul kell kiimme pole seal praegu
mitte kuhugi minna,” toob Rannala niite.
»Selleks, et stidalinn vilja ei sureks ja et

jatega, siis nemad ei rdégi liiklusest, foori-
destjatunnelite ehitamisest, vaid konku-
rentsivoimest, elukeskkonnast, ithis-
transpordist,“{itleb ta.

EKSPERDID KARASID
MITUPAEVA
Sedakdike arvesse votted kiivitas Tallinna
linn, kaasates Eesti Arhitektuurikeskuse,
2015. aasta kevadtalvel peaténava ehita-
mist ettevalmistava projekti, millele 6n-
nestus pohitoetus saada Keskkonnainves-
teeringute Keskusest. M66dunud siigisest
alates on toimunud aktiivne tegevus, kus
infot on vahetatud kohalike elanike, ette-
votjate jakinnisvaraomanikega.

Uks olulisemaid etappe kogu fookuse all
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Peatanavast

Tallinna peaténava avaliku ruumi
lahendus vgi osa sellest on kavas
vélja ehitada EV 100 programmi
,Hea avalik ruum* raames Euroopa
Uhtekuuluvusfondi ja Tallinna lin-
na vahenditega hiljemalt aastaks
2020.

Kogu peatanava projekti
ettevalmistava osa maksumus on
ligi 300 000 eurot, mille katavad
Keskkonnainvesteeringute Kes-
kus, Tallinna linn, Tallinna Sadam,
Eesti Arhitektuurikeskus, Eesti
Arhitektide Liit, Capital Mill, Porto
Franco ja mitmed teised piirkonna
ettevgtted.

olevalinnaruumi n-6 lahtim&testamiseks
olid kaks linnafoorumit, kuhu oli mélemal
korral kokku kutsutud iile viiekiimne eri
eriala eksperdi, kes arutasid to6rithma-
denakiisimuste iile, kuidas linnaruumi
elavamaks muuta. Seda niiteks nii turun-
duslikust, psithholoogilisest, imagoloogili-
sest, lilkuvusalasest voi 6koloogilisest
aspektist.

Rannala, kes on ise teedeinseneri taus-
taga, ent tegeleb niiiid rohkem erinevate
liikumisviiside janende vastasmojudega,
selgitab: ,,Mina oskan liikuvuses kaasa
radkida, aga paljude muude aspektide
peale maei tule. Jaei tule ka teedeinsener,
kes moodistab ténavakoridori dra ega
vaata iildse, mis seal tinava déres toimub -
kas seal on moni tiahtis sihtkoht, milline
peaks olema kiirusreziim vms.“

Peale linnafoorumi on tehtud mitmeid
uuringuid, néiteks analiilisitud muuda-
tuste voimalikku méju liiklusvoogude ja-
gunemisele, iihistranspordipeatuste l4bi-
laskevoimet ja kiiruspiirangute
kehtestamise moju tihistranspordile. Mo-
delleeritud on miira- ja 6hukvaliteedi mu-
delid, praegu on kisil jalgsiliikumise uu-
ring.

Osauuringuid on rahaliselt toetanud et-
tevotted, kelle kinnisvara projekt puudu-
tab. Ettevotteid on piirkonnas kokku tu-
hande ringis, kelle seas viidi 14bi ka
kiisitlus nende vajaduste kohta. P&hjali-
kumalt suheldakse suuremate kinnisva-
raomanikega, keda on umbes 20.

Jargitleb, et projekti on algusest peale
kaasatud ka kommunikatsiooniekspert,
kes on aidanud avalikku suhtlust korral-
dadaja huvigruppidega suhtlust suunata.
»Meie strateegia on see, et me ei hoia mi-
dagi vaka all, vaid enne kui midagi joonis-
tama hakkame, anname inimestele voima-
luse kaasa radkida.“ Ideid, kiisimusi ja
arvamusi saab esitada peatanav.ee veebi-
lehel, janeile ka vastatakse.

Jarg mérgib, et nad on saanud ka nega-

Liikuvuse ekspert Marek Rannala ja
Eesti Arhitektuurikeskuse juhataja,
arhitekt Raivo Jarg.

;

tiivseid kommentaare. ,,Aga see on nor-
maalne. Parem praegu, mitte siis, kui juba
kopp maasse liitiakse. Siis tekkiks juba ag-
ressiivne vastasseis.”

Jarg todeb samas, et ideaalset inimeste
kaasamisviisi pole olemas ja inimestel
pole veel tunnetust, et see linn on meie
oma ja me saaksime kaasa raikida. ,,Lin-
naplaneerimine on nii kompleksne tege-
vus, et seda ei saa jitta vaid spetsialisti-
dele, sest muidu tekivad probleemid.
Suurte visioonidega eksperimenteerimise
aeg on moodas, linnaplaneerimine on té-
nasel pieval kaasav.”

LAHTEULESANNEONAJAO
Rannala mirgib, et kogu peaténava pro-
jekti juures on koige suurem muutus piir-
konna vaatlemine elukeskkonnana ja
ithiskonna vajadustega arvestamine.

Moeldes Teelehe lugejale, lisab ta: ,,Maan-
tee pohifunktsioon on muidugi liikumine
ning seal on olulised ohutus ja tehnilised
parameetrid, aga ka maantee siseneb viga
paljudesse asulatesse ehk elukeskkonda-
desse.”

Tatoob niite Maanteeametis hiljuti
peetud Lohusalu tee teemalisest arutelust,
kus ta hiljuti osales. Kuigi tihelt poolt tun-
dub liiklust arvestades, et seal on valti-
matu tee laiendamine, soovivad kohali-
kud, et tee jadks endiselt 5,5 meetri
laiuseks, et seda oleks voimalik risti-résti
iiletada, ning et ka kiirused hoitaks fiiiisi-
liste lahendustega all. ,,Kohalikud soovi-
vad, et seda teed ei kisitletaks maantee,
vaid unikaalse elukeskkonnana. Kui me
laheneme sellistele piirkondadele ainult
insenerlikult - standardeid jargides -, siis
tdendosus, et see tulemus on kooskolas
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Pohilised

muudatused

»

Paremad voimalused jalgsi ja
rattaga liikujale, rohkem ruumi,
heal tasemel rattateed ja rohkem
reguleerimata Ulekéaike.
Meeldiva disaini ja haljastusega
|abimdeldud linnaruum, mis
soodustab peale liikumise ka seal
viibimist.

Trammid ja bussid koos tanava
keskel eraldatud rajal, trammi

ja bussi Uhispeatused lahtudes
kasutaja mugavusest.

Ohutu likumiskeskkond, au-
toliikluse kiirus kaikjal 30 km/h
labi fuusiliste lahenduste.
Vahem transpordisaastet ning
puhtam valisahk.

Vahem transpordimtira ehk
vaiksem linnaruum.
Autoliiklusele labivalt 1+1 sgidu-
rada.

Taiendav tanavaruum tana-
vakaubandusele ja tanavakohvi-
kutele.

kogu kasutajate spektri vajadustega, on
olematu,“ rasigib Rannala. ,Peatdnava pro-
jektis oleme elukeskkonna lahti métesta-
nud koos ekspertidega, kuulanud ettevot-
jaid ja avalikkust. Infot ja arvamusi on
iiksteisele vahendatud, jame ei ole veel
projekteerimisega alustanudki. Me alles
tootame vélja ldhteiilesannet.”

Raul Jarg mérgib, et Eestis ollakse nii
hoonete kui ka teede ehitamisel arusaa-
mal, et lahendused siinnivad just projek-
teerimise kiigus. ,,Tegelikkuses projektee-
ritakse viga palju seda, mida tellitakse.
Seega tuleb just 1idhteiilesande koostami-
segavaevaniha.”

Talisab, et iga planeeringu puhul ei pea
selleks kulutama aastat — kesklinn on
koige komplekssem linnaruum ja siin ongi
ajakulu paratamatult suurem -, ent ette-
valmistuseks tuleb aega votta. Ja anda

TeelLeht

seda ka huvigruppidele, et info nendeni
jouaks ning neil oleks aega seda ,,seedida”
ning oma arvamus kujundada.

Kiisimus pole Jérgi ja Rannala sonul siin
vaid tulemuse kvaliteedis, vaid ka rahas.
~Planeerimise jaoks aja jitmine on viga
odav vorreldes ehitusvigadega, mida tu-
leks hiljem likvideerida. Samamoodi on
eeluuringutega, niiteks geoloogiliste uu-
ringutega koonerdamine voib viga
valusalt kiatte maksta,“ itleb Jarg,

Rannala meenutab siinkohal iiht Soome
kogenud projekteerijat, kes on 6elnud, et
projekti edukus s6ltub tavaliselt sellest,
kui kaua 6nnestub hoida arutelu tellijaga
paberil. ,,Kontseptsiooni iile paberil arut-
lemine on odav, detailselt arvutis projek-
teerimine palju kulukam ja seetottu ka
muudatuste tegemine kulukas. Ehitades
onigasugune muudatus juba darmiselt
kulukas.”

»Egailmaasjata ole majade ehitamisel
detailplaneeringuid ette ndhtud. Teede
puhul ei ole ju midagi sellist tildse nou-
tud,”“ mérgib Jarg.

IDEEKONKURSS

ANDIS ESKIISI

Peatiinava visiooni selgemaks paikapane-
kuks korraldati kevadel ka arhitektuuri-
konkurss, kuhu laekunud kaheksast t60st
valiti vbitjaks voistlustdo ,,Kevad linnas®,
mis markeerib ruumiliselt kunagist vana-
linna iimbritsenud bastionivoondit. Narva
maantee algust Viru ringist Joe tinavani
néeb voidutdo rohke haljastusega puies-
teena, millest viks kujuneda Tallinna
esinduslikem &riténav.

Jérgi sonul voetakse voidutdo projek-
teerimise aluseks. Projekteerija valib linn
viljaldbiradkimistega hankemenetluse
kéigus ja projekteerimine algab jargmise
aastaalguses.

Pirast seda viheneb ka Eesti Arhitek-
tuurikeskuse roll. Meie iilesanne oligi ve-
dada tegevust kuni projekteerimiseni ning
me piitiame kaasa aidata, et 1dhteiilesanne
saaks sonastatud véidutoodle ja huvigrup-
pide soovidele vastav.”

Talisab, et peatdnavaga ei taheta jadda
n-0 poolele teele pidama, nagu juhtus
Parnu maantee selle osaga, mis eelmisel
aastal koos trammiteedega timber ehitati.
»Autodele tehti olukord ebamugavamaks,
parkida seal enam ei saa, samas jalgsi lii-
kujatele praktiliselt midagi paremaks ei
tehtud. Haljastust ei lisatud, olemist mo-
nusamaks ei muudetud - nii tekib n-6
kummitusefekt, kus tulemusega pole
keegirahul.“

Marek Rannala mérgib, et ta ootab viga,
etlinn votaks ka edaspidiste planeerin-
gute puhul iile peatinava projekti planee-
rimistodde printsiibi. ,Sama ootaks maan-
teede poole pealt, et eelt66 ja motestami-
sega tegeldaks enam.” @
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peaauhind laks Poola

18.-20. mal toimus
Tallinna Tehnika-
ulikoolis rahvusva-
heline terassildade
voistlus BRICO 2016
(BRIdge COmpetition),
kus tulevased ehi-
tus- ja mehaanikain-
senerid votsid mootu
vilemeetrise sildega
mudeli projekteeri-
mises ja ehitamises.

'BRICO201E

TU ehitusteaduskonna iili-
opilaste korraldatud voist-
luse siht on vahetada Eu-
roopa tudengite vahel
sobralikus 6hkkonnas tead-
misi ja kogemusi, et mitmekesistada inse-
neriopinguid. BRICO-1 osalesid neljaliik-
meliste meeskondadena tudengid Poola,
Liti, Eesti ja Horvaatia iilikoolidest.
Vaistlussildade mudelite hindamisel on
oluline selle monteerimise kiirus, vastupida-
vus koormusele, originaalsus ja esteetika.
Silla jooniste esitamise téhtaeg oli 1. veebrua-
ril, seejirel vaadati eelhindamisel kdik jooni-
sed iile, veenduti nende ohutuses ning
kontrolliti vastavust vdistluse reeglitele.
Reglemendi kohaselt vdis silla elementide
maksimaalne pikkus olla 1,2 meetrit ja sild

THE 15 RO STEEL BAODNE COMPETITEN o0

BRICO-| osales kaheksa nteaIiikr"h'eIist vaistkonda.

pidi taluma 1000-kilogrammist koormust.
Silla voisid tudengid valmistada ise vdi lasta
see valmis teha metallitodettevotetes.

Vaistluse auhinnafond oli 4800 eurot.
Autasustatud sai koondarvestuse esikolmik,
lisaks anti vilja kolm eriauhinda. BRICO
2016 korraldaja Madis Jarvpollu sonul oli ra-
haliste preemiate viljapanek korraldusmees-
konna jaoks oluline. ,,Oma kogemusest tean,
kui ajamahukas ja pikk protsess on iihe sellise
sillamudeli véljatoStamine ideest valmis
sillani. Seetottu otsustasime korraldajatega, et
onnestunud osalemine ja hea silla disainimine
peab olema edukamatele meeskondadele ka
rahaliselt kompenseeritud. Lisaks tdstab see
motivatsiooni jirgmistel aastatel osaleda ning
aitab leida uusi voistlushuvilisi.”

BRICO 2016 KORRALDAJA:
tahtsime suunata
voistkondil ajusid ragistama

Tekst: Kreet Stubender-Lougas

Muljeid jagab voistluse iiks korraldajatest,
5.kursuse ehitustehnika eriala tudeng
Kaarel Siim.

Kuidas laks ettevalmistus?

BRICO 2016 ettevalmistus liks keerukalt,
kuna korraldasime tiritust kolmekesi ning
keegi meist polnud varasemalt nii mas-
taapset rahvusvahelist {iritust korralda-
nud. See tdi olukordi, kus {iritasime leiu-

tada juba olemasolevaid asju ja tegime nii
mondagi keerukamalt kui niiiid tagant-
-jarele moistlik tundub. Kui stigisel reeglid
valmis olid ja tiimid jaanuarikuus end re-
gistreerima hakkasid, joudis vaikselt ko-
hale, et enam tagasiteed ei ole. Aktiivsem
tooperiood algas uuesti aprillikuus, kui
tuli s6lmida lepinguid ning kdia inimes-
tegavajadusi ja olukordi ldbi radkimas.
Kui voistlus 16puks kées oli, 1dksid need
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viis pdeva osalejatega nagu lennates ning
ithtki kahetsust viheste unetundide
pérastkiill hinges ei ole.

Osalesid voistkonnad Tallinna Teh-
nikakorgkoolist, Litist, mitu esin-
dust Poola iilikoolidest, isegi Hor-
vaatiast. Kui lihtne oli vbistkondi
osalema saada? Kes jaid tulemata?
Voistkondade osalema meelitamine oligi
iiks raskemaid iilesandeid, mis meil siigi-
sel oli. Kasutasime nii TTU, 6ppejéudude
kui ka oma isiklikke tutvusi vilisiilikooli-
des, et meelitada osalema véimalikult suur
hulk voistkondi. Paljudes riikides pole
BRICO-sugusest voistlusest varem kuul-
dud ning kindlasti vois ka see saada otsus-
tavaks teguriks inimestes huvi dratamisel.
Niitid, kus mérk on maas, l1aheb jargmistel
aastatel kahtlemata kergemalt. Jaanuari
16puks oli end registreerinud itheksa tiimi,
kellest kuus olid Poolast, kuid kelle hul-
gast iiks voistkond 16puks tulemata jattis.
Ootasime osalejaid Pohjamaadest ning
kodulehe statistika pohjal ka Venemaalt,
aga ehk saavad nemadki tulevikus kohme-
tusestile.

Kuhu jai Tallinna Tehnikaiilikooli
voistkond?

See on kiisimus, mida meilt on palju kiisi-
tud. Oma iilikoolis tegime reklaami kind-
lasti aktiivsemalt kui vélismaal, aga see
ilmselt ei motiveerinud. Meie ise ei osale-
nud, sest see poleks korraldamise seisuko-
hast olnud eetiline ning ka aega oleks nap-
pinud. Teiste tudengite eest me pohjuseid
nimetada ei oska.

Terassildade voistlus pohineb suu-
resti elementaarsel tugevusopetu-
sel, jalgratast uuesti leiutada on
vaga keeruline ning suuri riske
pigem ei voeta. Kas nagite siiski ka
midagi innovaatilist ja uillatavat?

Teel.ent

Vaitjameeskon
aeglasematel Z-minutit.

Kuna mainitud terasraam jalgade kinnitu-
seks andis voimaluse tulla vilja ka madala
kaarsillaga, siis oligi osalejate seas kaks
erisugust lahendust. Uks oli Tallinna Teh-
nikakorgkooli voistkonna sild, mis oma
olemuselt oli kaarsild, kus kaar jii silla
deki tasapinnast allapoole ja enamik koor-
must liks horisontaalse reaktsiooninaiile
meie terasraamile. Teine omapérane sild
oli Poola voistkonna sild Steel Eagle, kus
oli kasutatud sorestikelemente ning viga
tépselt ndpuga reeglites jirge ajades oli
tehtud vaid 48 kg kaaluv sild, mis suudeti
kokku monteeridaligikaudu 10 minutiga.

Uudsete sildade disainimist toetavadki
erinevad muudatused reeglites. Seekord
pakkusime terasraami jalgade kinnitu-
seks. Mis tulevik toob, on veel lahtine, sest
uudsete lahenduste jaoks on tarvis reeg-
-leid igal aastal kohandada.

Silla kokkupanemine varieerus se-
davord, et esimest ja kaheksandat
kohta jdi eristama koguni 60 minu-
tit. Mis osutus voistluses maara-
vaks?

Olime korraldajate poolt kuulutanud vilja
kolm eriauhinda, millest tiks oli madratud
koige kiiremale monteerijale. Voistkond,
kes selle véitis, oli meile tuttav juba mullu-
sest Tiirgis-kdigust ning seega oli tegemist
taolistel voistlustel kogemusi hankinud
tudengitega. Ilmselt kogemused ja leidlik-
kus silla ehitamisel sorestikelementidest
t0igi niivord suure vahe ka kokkupaneku
aegade puhul.

Enamik terassildadest jdid 60-70 kg
kanti. Kéige kergem sild oli Poola
voistkonna Steel Eagle (48 kg), mis
oli ligi neli korda kergem Kui Riia
Tehnikaiilikooli tudengite katet6o
(191 kg). Kui ootusparased olid tule-
mused?

Reegleid tehes, ning kui veel tipsem olla,

siis punktisiisteemi ja valemeid vilja
moeldes, tahtsime suunata voistkondi
oma ajusid ragistama, mitte minema liht-
sama vastupanu teed ja tulla kohale iiledi-
mensioneeritud raske sillaga. Pole eriti
keeruline disainida rasket silda, mis oleks
jéik, kiill aga on palju suurem proovikivi
optimeerida sild n6nda, et see on tihtea-
egu kerge ja ka piisavalt jaik. See pohiméte
oli mainitud ka reeglites.

Milliseid iillatusi pakkus sildade
koormamine?

Voib-olla oli see viikeseks iillatuseks, et
koormamine oli nii ajamahukas. Aima-
sime, et see vOtab aega, aga et nii palju,
seda ei osanud oodata. Ullatuseks v&ib pi-
dadaka horvaatide silda, mis kaalus 77 kg
javajus tonnise koormuse all ainult

1,8 mm.

Millise mulje jattis valiskiilalistele
voistluse, Tallinna Tehnikaiilikool?
Tagasiside pohjal voib aimata, et viga hea
mulje. Usume, et juba teadmine, et iilikoo-
lis toimub heal tasemel terassildade voist-
lus, on prestiizi mérk. Lisaks kiideti siinset
sooklat ning muidugi ka professor Karl Oi-
gerilugusid laulukaarest ja vesilennukite
angaaridest.

Lopetuseks ei saa iile ega iimber Kii-
simusest, kas terassillad kerkivad
Mustamadele ka tuleval aastal?

Me eivotnud BRICO korraldamist ette
iithekordse iiritusena ning kindlasti on
BRICO tulemas ka tuleval kevadel. Tépsed
kuupéevad anname teada ilmselt siigise
alguses, kui koolit66 on jélle hooga peale
hakanud ning korraldamine on hoogu iles
votmas. Ootame kindlasti inimesi koha-
peale sildu vaatama ja voistlust uudis-
tama, sest koik osalejad on sildadega suurt
vaeva niinud ja kindlasti on, mida vaadata
jamis silmale ilu pakub. e
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Labori tehniku

- kasiraamat

valiteetsete ehitusmaterja-
lide, mille omadused on
korrektsete katsetega
kontrollitud ja téestatud,
kasutamine teede rajami-
seks pikendab oluliselt teede vastupida-
vust ja kasutusiga. See omakorda véimal-
dab kokkuhoidu hoolduskuludelt. Seega
on ehitusmaterjalide korrektne katseta-
mine igati nii tellija kui ka ehitaja huvides.

Praktika on ndidanud, et teedeehituse
valdkonnas to6tavad inimesed ei ole tihti-
peale paraku kursis materjalidele laboris
teostatavate katsete kiigu ega eripira-
dega. Katsestandardid on kiill iisna mahu-
kad jaiiksikasjalikud, kuid mahukuse ja
suure hulga tottu on neid tiilikas pidevalt
kasutada. Samuti puudub hetkel Eestis
ajakohane abimaterjal, mis koondaks la-
borikatsete 1&biviimist.

Loputdo eesmirk oli koostada ajako-
hane kisiraamat teedeehitusettevotte la-
boris to6tavale tehnikule. See kisitleb po-
hilisi teedeehitusmaterjalide katsetusi
ning neid reguleerivaid standardeid, proo-
vide votmise meetodeid, labori tehniku
ameti iildiseloomustust ja soovitusi labori
sisustamiseks.

Koostatud juhend on abiks nii labori-
tootajatele kui ka teistele teedeehitusega
seotud inimestele, kes puutuvad oma iga-
péevat6os kokku ehitusmaterjalidega.
Olgu mérgitud, et kéisiraamat ei asenda
kehtivaid standardeid, kuna katsetustega
seotud standardid on viga mahukad ning
koiki detaile ja erijuhte raamatus ei kasit-
leta. Pigem on tegu abimaterjaliga, mida
igapéevaselt kieulatuses hoida ja vastavalt
vajadusele kasutada.

LABORITEHNIK
Peaigal suuremal teedeehitusettevottel
on olemas enda labor, kus viia libi mater-
jalide jooksvat kontrolli ja teha elemen-
taarseid katseid. Samuti pakuvad labori-
teenust mitmed ettevotted, kes ise
ehitamisega ei tegele. Ehitamisel kasuta-
tavate materjalide omaduste toestamiseks
tellijale on ehitajad kohustatud esitama
laboris ldbiviidud katsete tulemusi. Olgu
labor kui tahes suur voi viike - oluline on
katseid teostava personali pddevus.
Katsete sihipdrane ldbiviimine eeldab

»  tépsusjakorrektsus;

»  ohutustehnika valdamine;

»  iildised teadmised materjalide oma-
dustest;

»  oskuskésitseda katseseadmeid ning
neid vajaduse korral kontrollida.

Nendest kdige olulisem on loomulikult

katsestandardite tundmine, sest labori

tehnik peab nendest oma igapdevat66d

tehesldahtuma.

LABORISISUSTAMINE

Katsete nouetekohaseks ldbiviimiseks la-
boris peavad laboriruumid vastama stan-
dardites toodud nouetele. Et to6tamine
oleks mugav ja ohutu, peavad ruumid
olema piisava valgustatusega ning tagatud
peab olema piisiv 6hutemperatuur. Kuna
osa katsestandardeid mééravad dra ka
katse labiviimise temperatuuri (niiteks
nakke méairamine), on katseruumis soovi-
tatav 6hutemperatuur 18-25 °C.

Kuna paljude katsetega kaasnevad ka
tolm ja kemikaaliaurud, on vajalik hea
sundventilatsioon. Eriti oluline on see
tootades metiileenkloriidiga. Seejuures
tuleb arvestada, et metiileenkloriidi aurud
on Shust raskemad ning nende eemalda-
miseks ruumist on vaja {isna tdhusat ven-
tilatsioonisiisteemi.

T66pinnad ja seadmed tuleks ruumis
paigutada voimalikult otstarbekalt, voi-

Hardo Pajus

Juhendaja: Kristjan Lill, TTU teede ja liikluse
teadus- ja katselaboratooriumi juhataja
Konsultant: Marek Koit

Retsensent: Kaarel Soolo

Eriala: Teedeehitus

Oppeaste: Rakenduskargharidus

Asutus: Tallinna Tehnikakdrgkool, 2016

Foto 2. Selaraputi.

voib sisustada nii statsionaarsele pinnale

(hoonesse) kui ka mobiilsesse soojakusse

(joonis 1).

Kobige lihtsamate ja enamlevinud labori-
katsete labiviimiseks ei ole vaja viga suurt
seadmeparki. Mobiilsetes laborisoojaku-
tes, kus teostatakse asfalditehaste too-
dangu kontrolli, piisab sellest, kui on ole-
mas seadmed téditematerjali kuivata-
miseks, soelumiseks ja kaalumiseks ning
asfaltsegu kuumutamiseks ja ekstraheeri-
miseks.

Elementaarse katselabori seadmete
hulka kuuluvad:

»  ventileeritav kuivatuskapp (soovita-
valt vihemalt 200° reguleeritava
temperatuuriga);

»  ruutavagakatsesoelad (vt foto 2);

»  raputusseade katsesoeltele

»  laboratoorne kaal (tdpsusega 0,1 g);

»  ekstraheerimisseade (vt foto1);

»  thitematerjalide pesemisseade.

KATSEJUHENDID

Kasiraamatus olevad katsejuhendid on
koostatud hetkel Eestis kehtivate katse-
standardite pohjal. Igale katsejuhendile
on lisatud autoripoolsed kommentaarid ja
nipuniited konkreetse katse teostamise
kohta. Katsemetoodikate valik on tehtud
nende kasutamise leviku pohjal. Valikut
mojutas ka autori isiklik kokkupuude

tootajalt eelkdige jargmisi omadusi: maluse korral paigutada samas katses ka- konkreetsete katsetega.
»  kehtivate katsestandardite tund- sutatavad seadmed ldhestikku. Loomuli- Kisiraamatus on juhendid jargmiste
mine; kult oleneb see ruumide suurusest. Labori katsete ldbiviimiseks:
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»  noelpenetratsiooni midramine
bituumensideainetele;

»  tditematerjalide terastikulise koos-
tise ja peenosiste sisalduse méara-
mine;

»  terakujumidramine ehk plaatsuste-
gur;

»  purustatud pindadega terade prot-
sentuaalse sisalduse madramine;

»  veesisalduse médramine tiitemater-
jalis;

»  terade tiheduse javeeimavuse méa-
ramine;

»  purunemiskindluse médramine Los
Angelese katsega;

»  kulumiskindluse mé4ramine. P6hja-
maade katse;

»  Proctor-teim;

»  filtratsioonimooduli mdiramine;

»  asfaltsegulahustuva sideaine sisal-
duse ja terastikulise koostise mééra-
mine;

»  asfaltsegust proovikehade valmista-
mine 166ktihendajaga;

»  niivaerimassi midiramine
hiidrostaatilise protseduuriga;

»  asfaltsegu mahumassi méiramine;

»  asfaltsegust proovikehade poorsus-
omadused;

Tiitematerjali ja bituumensideaine va-
helise nakke médramine rullpudeli mee-
todiga.

Kuigi iga ettevote koostab oma to6taja-
tele harilikult ise to6juhendid, on iihtse
lihtsustatud juhendmaterjaliloomine ja
kasutuselevétt abiks materjali kvaliteedi
kontrollimisel. Uhise juhendi p&hjal teos-
tatud katsed voimaldavad ka erinevatel la-
boritel samadele materjalidele tehtud kat-
sete tulemusi omavahel vorrelda ja
erinevuste pohjal avastada vigu.

VAJALIKUD KATSEKOGUSED
Kisiraamatu kolmas peatiikk kisitleb kat-
setes kasutatavate materjalide koguseid.
Praktika néitab, et ehitajal pole enamasti
suuremat aimu sellest, kui suurt kogust
materjali erinevate katsete libiviimiseks
tarvis liheb. Uldiselt véiks laborisse too-
dava materjali kogus olla alati vihemalt

Joonis 1. Laborisoojaku plaan.

mitu eri katset, peab laborisse toodava
materjali kogus vorduma vihemalt koi-
kide katsete teostamiseks vajaliku mater-
jali summaga. Suuremat kogust on alati
voimalik laboris vihendada. Késiraamat
sisaldab ka proovikoguste vihendamise
juhendeid.

VALITOOD

Késiraamatu viimane peatiikk kasitleb la-
bori tootajate poolt tehtavaid valitoid.
Peamiselt on tegu proovide vitmisega
bituumensideainetest, tiitematerjalidest
jaasfaltsegudest. Pikemalt on kirjeldatud
puurkehade puurimist, mis on autorile sii-
damelidhedane teema.

Pérast asfaltkatte paigaldamist on ehita-
jal tarvis tellijale tdestada, et paigaldatud
on oige kogus segu ning valmis katte oma-
dused vastavad kehtestatud nduetele.
Asfaltkatte paksuse ning poorsusnéiitajate
jatihendusteguri kontrollimiseks kasu-
takse Eestis peamiselt puurproove. Kuna
maaradarit kasutatakse veel vihe ja eel-
koige suuremahulistel objektidel, on puu-
rimine endiselt aktuaalne. Korralikult
puuritud proovid annavad iilevaate paigal-
datud katte omadustest ning oluline on
puurkehasid to6 kiigus mitte kahjustada
(vtfoto 4). Viga oluline on ka puuraukude
korrektne sulgemine, et viltida hilisemat
katte lagunemist proovide votmise
piirkonnas (vt foto 3).

KOKKUVOTTEKS
Labori tehnikul on teedeehituses vihe-
tunnustatud, ent tihtis roll. Korrektselt
teostatud laborikatsed véimaldavad tes-
tada materjali omadusi ning tuvastada
puudujidke materjalide kvaliteedis.
Korrektselt tehtud laborikatsed on
muutunud aasta-aastalt tiha tihtsamaks
seoses materjalidele kehtestatud nduete
karmistumisega. Objektilt laborisse joud-
nud proovide pohjal tehakse tdhtsaid ot-
suseid ning oskus digesti proove vottaja
katsetada on muutunud viga tihtsaks.
Koostatud kisiraamatuga loodab autor
tosta teedeehitajate teadlikkust seoses
materjalide katsetamisega. Loodetavasti

TeelLeht

Foto 3.
Puuraukude

sulgemine.

Juhendaja kommentaar

Alustuseks olgu teldud, et tdeline raom
oli Hardot tema I8putoo juures juhen-
dada. Kuna Hardo on praeguseks juba
ligi 8 aastat teedeehituse valdkonna
laboris togtanud, siis on tal vaga kor-
ralik kogemustepagas ja valitud teema
sobis ideaalselt. Sellest tulenevalt oli
Hardol juba algusest peale kindel siht
silme ees ja ta tuli sellega suureparaselt
toime. Teema ise on kindlasti k&sitle-
mist vaart, sest hetkel ei ole sellist kir-
jatukki olemas, mis vataks maistetavalt
kokku teedeehituse ettevotte labori
tehniku tosulesanded. Olemas on kil
,Véike laboriraamat®, mille kirjutas Eda
Lepp, aga selle iimumisest on méodas
tle 10 aasta ja vahepeal on toimunud
omajagu muutusi. Seega peaks Hardo
|6putosst saama iga uue laboris t66d
alustava inimese kohustuslik kirjandus.
Samas soovitan tood lugeda ka teistel,
kes ise kull laboris ei tééta, aga on seo-
tud proovide v&tmise ja nende laborisse
toomisega.

Veelkord &nnitlused Hardole Tehnika-
kérgkooli I3petamise puhul ning edu
TTU-sse sisseastumisel!

kolmandiku vorra suurem kui katse 14bi- onnestub juhend ldhitulevikus avaldada Kristjan Lill
viimiseks vajalik minimaalne materjaliko-  katriikisena, et see jouaks iga teedeehitaja
gus. Kui {ihele materjalile soovitakse teha lauale.
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Loputéo

Killustikust

katendikintide analuus

ja olemus Eestis

oputdo kisitles killustikaluste

olemust Eestis, pohinedes

riikliku teeregistri andmetel.

Viga suur osa teid ehitatakse

killustikalustele, kuid nende
seisukorda ja eluiga puudutavaid uurin-
guid on vihe. T60s analiiiisiti kuni 25 aasta
vanuseid teeldike, mis on ehitatud killus-
tikalustele, ning uuriti nende seisukorda,
analiiiisiti defekte ja nende tekkepohju-
seid. Samuti piiiiti leida killustikaluste
keskmist eluiga ja seda peamiselt mgjuta-
vaid tegureid. T60s piiiiti leida ka seoseid
roopaarengu ja sidumata kihtide (eel-
koige killustikaluste) vahel. Samuti ana-
litiisiti tard- ja paekivikillustikust alusega
teede toimivust.

Killustikalustel on teekatendites oluline
roll. Need tootavad asfaltkatete ehitamise
ajal tooplatvormina ning ekspluatatsiooni
ajal vihendavad aluspinnasele joudvate
vertikaalsete survepingete ja asfaltkatte
alapinda tekkivate tdombepingete suurust
(joonis 1). Ohukese kattega teedel tagavad
killustikalused tee vajaliku kandevoime.
Asfaltkatte ja killustikaluse paksuse kom-
binatsioon on oluline, et vihendada surve-
pingete joudmist aluspinnaseni, mis on
iiks teekatendi iilesandeid.

Loputdos voeti vaatluse alla pohi- ja tu-
gimaanteedel olevad killustikalusega tee-
16igud, kuna peamine riigimaanteede liik-
luskoormus langeb just nendele.
Pohimaanteede teelGike analiiiisiti kogu-
pikkuses 111,88 km ning tugimaanteid
41,8 km. Valitud teeldigud on ehitatud eri
aegadel, mistottu jagati need eri gruppi-
desse soltuvalt teekatendi (eelkoige killus-
tikaluse) vanusest, mis voimaldas tépse-
mat analiiiisi. Teeldigud jaotati nelja
suuremasse gruppi: grupp 1 (tee ehitatud
aastatel 1987-2000), grupp 2 (2002-

2008), grupp 3 (2009-2013) ning tardkivi-
killustikust alused grupis 4 (2010-2015).
Gruppide sees jagati teeldigud tdiendavalt
veel konstruktsioonitiitipide alusel. Siin-
kohal tuleb réhutada, et koik andmed pé-
rinesid teeregistrist, sh konstruktsioonide
tiilibid, kihtide paksused ja nende vanu-
sed.

DEFEKTID

Teeregistri pohjal esinesid analiiiisitud
teedel enim kitsaid vuugi- ja pikipragusid.
Grupp 2 (2002-2008), grupp 3 (2009-
2013) ja grupp 4 (2010-2015) teeldikudel
esines keskmiselt kitsaid vuugipragusid
87% ning kitsaid pikipragusid 9 %. Poik-
pragusid esines vaid 3% ning katte serva
defekte 1%. Grupp 1 (1987-2000) teeldiku-
del esines kitsaid vuugipragusid 51%, kit-
said pikipragusid 36% ning katte serva
defekte 3%. Vorkpragunemist esines 1%.
Vuugipragude peamisteks tekkepohjus-
teks on eelkoige kiillmakerked, kuid need
voivad olla osaliselt pdhjustatud ka tem-
peratuurimuutustest voi toovigadest. Kiil-
makerked saavad alguse tavaliselt muld-
kehast, kus esinevad kiilmakartlikud
materjalid. Samuti on meie katendid suh-
teliselt 6hukesed, pinnasevesi korge ning
Eesti keskmise talve puhul on kiilmaker-
ked tavalised. Kitsaste pikipragude pea-
misteks pohjusteks voib lugeda ebapiisava
kandevoime, asfaltkatte vananemise ja/
voi probleemid muldkehas (niiteks kuna-
gine tee laiendamine). Teeregistri and-
mete analiiiis niitas, et ebapiisav kande-
vOime esines just teeldikudel, mille vanus
olirohkem kui 15 aastat. Teisalt peab kan-
devoimet lugema ka suhteliseks, kuna
vordlusbaasiks on tidnased liikluskoormu-
sed.

Evaj, MPa <125
Kogupaksused, cm 4-6 6-8

125-180

180-220
8-10

220-250
10-13

250-300
13-16

Tabel 1. Bituumensideainega toodeldud katendi tilakihtide soovituslikud kogupaksused.

Ragnar Fortuna-Juks

Juhendaja: Sven Sillamée, Tallinna
Tehnikakargkooli ehitusteaduskonna lektor
Retsensent: Taavi Tonts

Eriala: Teedeehitus
Oppeaste: Rakenduskargharidus
Asutus: Tallinna Tehnikakérgkool, 2016

KANDEVOIME

Erivanustegruppide kandevoime analiiii-
sil selgus, et tdsiseid probleeme esines just
vanematel teeldikudel (grupp 1) ning li-
saks seal, kus killustikaluste paksus oli
viiksem kui 20 cm ja asfaldikihtide kogu-
paksus vihem kui 10 cm. Vanematel tee-
16ikudel oli kandevoime kadu tingitud
peamiselt konstruktsiooni mittevastami-
sest tinasele liikluskoormusele, mis tde-
néoliselt oli kasvanud kiiremini, kui tee
ehitamisele eelnenud prognoosid olid
seda ette ndinud. Joonisel 2 on esitatud
grupi 2 teede kandevéimepdhine analiiiis,
mis iseloomustab eelnevalt kirjeldatud
olukordailmekalt. T66s arvestati veel ka
teekatendi eri kihtide paksustega.

Jooniselt 2 ndeme, et kandevoime prob-
leeme esineb paljudel teeldikudel, millest
selgelt eristusid just 6hema killustikalu-
segaldigud. Selliseks teeldiguks on niiteks
2008. aastal ehitatud T61 Polva-Reola
maantee km-tel 22,2-25,6, kus killustik-
aluse paksuseks oli vaid 16 cm. Sarnane
olukord esines ka 2002. aastal ehitatud T6
Valga-Uulu maantee km-tel 24,7-31,3, kus
killustikaluse paksuseks oli vaid 15 cm.
Kandevoime oli ebapiisav ka nendel tee-
l6ikudel, kus asfaldikihtide paksus oli
viiksem kui 10 cm, kuid samas killustik-
aluse paksus suhteliselt suur, jiddes vahe-
mikku 20-29 cm. Taolisteks teeldikudeks
olid 2006. aastal ehitatud T6 Valga-Uulu
maantee km-d 57,3-59,2, kus asfaldikih-
tide kogupaksus oli vaid 8 cm, ning 2003.
aastal ehitatud T4 Tallinna-Pérnu-Ikla
maantee km-d 80,8-82,7, kus asfaldikih-
tide kogupaksus oli vaid 7 cm.

Parema kandevdimega olid sellised tee-
16igud, kus asfaldikihtide kogupaksused
olid suuremad kui 12 cm ning killustik-
aluse paksus suurem kui 20 cm. Taolisteks
teeloikudeks olid 2004-2005 ehitatud
T92 Tartu-Viljandi-Kilingi-Nomme
maantee km-d 48,5-57,7.

Analiitisist selgus ka asjaolu, et 4 cm
paksem asfaldikiht suurendas muidu
sama konstruktsiooniga teeldigu kande-

E,; MPa
Asfaldikihtide kogupaksused, cm 7
Killustikaluste kogupaksused, cm 15

<125

125-180  180-220 220-250 250-300 300-320 320-340
7-1 11-13 13-15 15-18 18-19 19-20
15-22 22-26 26-30 30-36 36-38 38-41

Tabel 2. Bituumensideainega toodeldud katendi tilakihtide ja killustikaluste soovituslikud minimaalsed kogupaksused.
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voimet ca 60 MPa vorra, millest jareldub
lisaks eelnevale, et asfaldikihtide paksu-
sed on teede kandevoimete tagamisel olu-
lised ning seda ei saa kompenseerida (ai-
nult) paksema killustikaluse ehitamisega.

ROOBAS

Vanematel teeldikudel on roopa areng
suhteliselt kiire. Peamiselt nelja aastaga
tekkis juba iile 15 mm siigavune roobas,
kohatilausa 27 mm. Loputdoga piistitati
hiipotees, et roopakiire arengu iiheks
pohjuseks voib pidada killustikaluse puru-
nemist vahetult asfaldikihtide all ning kil-
lustikaluse tildist vananemist, mistottu
teekatend ei to6ta enam iithtse tugeva ter-
vikuna. Hiipoteesi toetavad néiteks nii
Rootsis kui ka Eestis tehtud uuringud. On
selge, et roopa tekkepohjus ei saa iiheselt
ollavaid killustikaluses, kuid selle moju ei
tohi alahinnata. Uuemate vanusegruppide
analiiiisi tulemusel selgus, et roopa siiga-
vus sbltus suuresti konstruktsiooni paksu-
sest, kandevoimest ning killustikaluse ja
aluspinnase seisukorrast (lahtudes
FWD-parameetritest). Tegemist on tee-
maga, mida tuleks veel lihemalt vaadelda,
vottes naiteks 10put6os kisitletud teeldi-
kude killustikalustest proove.

PAEKIVI-VS.
TARDKIVIKILLUSTIK

Loputdos vorreldi teeregistri andmete abil

ka paekillustikust ja tardkivikillustikust
alusega teeldoike. FWD parameetrite SCI,
BDI ja BCI vairtuste analiiiisil selgus, et
paekillustikust teeldikudel oli SCI ja BDI
védrtused tunduvalt suuremad kui tardki-
vikillustikust teeldikudel, millest jireldati,
et tardkivikillustikust alused on tugeva-
mad ning kannavad liikluskoormust all
olevatele kihtidele paremini. Analiiiisist
jareldati, et tardkivikillustik sobib suure-
mate liikluskoormuste puhul asfaldikih-
tide alla paremini seoses survepingetega,
mida tardkivi suudab tinu oma suuremale
tugevusele paremini vastu votta. Analiiiis
kinnitas Eestis viimastel aastatel kasuta-
tud killustikaluste pdhimotete sobivust,
kus tilemise, vahetult asfaltkihi all oleva

kihi ehitamiseks kasutatakse tardkivikil-
lustikku.

KATENDI
KONSTRUEERIMINE

Eelnevalt toodi vilja asfalt- ja killustikkih-
tide paksuste seos moddetud kandevoime-
tega. ,,Elastsete teekatendite projekteeri-
mise juhendis 2001-52“ on esitatud
bituumensideainega t66deldud katendi
iilakihtide soovituslikud minimaalsed ko-
gupaksused (tabel 1).

Loputdos tehtud analiiiisist jareldus, et
tabelis 1 toodud vajaliku elastsusmooduli
seos asfaldikihtide kogupaksuse ei ole kas-
vanud liikluskoormustega tottu enam aja-
kohane. Niiteks esines kisitletud teede va-
limis 16ike, kus vajalik elastsusmoodul
kiitindis juba 320 MPa-ni, mis viljub tabeli
1piirest. Lahtudes 16puttos tehtud ana-
liitisist ja ka sellest, et aastal 2016 muutu-
sid koormussageduse arvutamiseks vajali-
kud siirdetegurid, t66tas autor vilja uue
soovituslike minimaalsete asfaltkihtide
paksuse tabeli (tabel 2). Sinna juurde lisati
veel ka soovituslikud minimaalsed killusti-
kaluste paksused, kuna tehtud analiiiis vii-
tas selgele seosele ebapiisava kandevdime
jakillustikaluse paksuse vahel. On tdsi, et
killustikaluste paksus méératakse eelkdige
katendiarvutusega (ka asfaltkihtide pak-
sused), kuid teeldikude analiiiisiga leiti, et
on olemas ilmne seos tee kandevdime ja
minimaalsete kihipaksuste vahel ning
seega saab tabelit 2 kasutada kui viidet va-
jalikele asfalt- ja killustikaluste paksustele.

KOKKUVOTTEKS
Loputoo eesmirk oli analiitisida, kuidas
on killustikust katendikihid Eesti riigi-
maanteedel vastu pidanud. Vorreldi eri
konstruktsiooniga kuni 25 aasta vanuseid
teeldike, mis sisaldasid killustikaluseid,
uuriti nende kandevdimeid, neil esinevaid
defekte ja roopa stigavusi.
Analiiiisi pohjal jareldas autor jirgmist:
e katendikihid on 6hukesed ja muldke-
had kiilmakartlikud;
e roopaareng soltub suuresti konst-
ruktsiooni paksusest, kandevoimest

TeelLeht

Juhendaja kommentaar

Toos puuti analttisida erineva vanusega
killustikalustele ehitatud riigi pghi- ja
tugimaanteede olukorda, et vaimalusel
selgitada valja killustikaluste eluiga
ning leida lihtsad pshim&tted, millal ja
mis tingimusel me taolisi katendi-
konstruktsioone kasutada saame. Nii
Eestis kui mujal maailmas on tehtud
ulatuslikke uuringuid sideainega sidu-
mata aluste osas, aga Eestis puudus
tanaseni terviklik teeregistril pghinev
analuus killustikaluseid sisaldavate
teede osas. Seega on kasitletud
teema véga aktuaalne ja vimaldab
suureparase aluse jatkutegevusteks,
mille abil arendada edasi pikaealisi,
kuid vdimalikult soodsaid (pidades
silmas nii ehitust kui ekspluatatsiooni)
teekatendeid. N&iteks leidis Ragnar
oma t6os seosed vajaliku elast-
susmooduli ja soovitusliku minimaalse
sideainega seotud ja sidumata kihtide
paksuste vahel, mida saab kasuta-
da the lahtekohana teekatendite
dimensioonimisel. Leitud seosed kor-
releerusid suurepéaraselt teeregistrist
saadud andmetega teedel esinevate
defektide osas. Tallinna Tehnikak&rg-
kool jatkab koos tudengitega antud
teemaga tegelemist ning huvitavaid
|6putsid on tulemas ka jargmistel
aastatel.

Sven Sillamae

jakillustikaluse ning aluspinnase
seisukorrast;

teeldikudel, mille vanus on rohkem -
kui 15 aastat, on kandevime ebapii-
sav;

asfaldikihtide kogupaksused on olu-
lised tee kandevoime tagamisel;
tardkivikillustik sobib suuremate
liikluskoormuste puhul asfaldikih-
tide alla suurepéraselt;

optimaalne killustikaluste ja asfaldi-
kihtide paksus tagab hea kande-
voime;

paekillustikust aluste eluiga on
15-20 aastat.
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Joonis 2. Grupp 2, aastatel 2002-2008 ehitatud
Joonis 1. Pingeolukorrad katendikihtides. paekillustikust alustega teel6ikude kandevdime.
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Teel.ent

Noblessneri jalakaijate tunnel Tallinnas Kalaranna tanava all.
Ehitusjargus (vasakul) ja valmiskuijul.

Loputéo

Terastorusildade
kandevoime-
arvutused

Artjom Melnikov

Juhendaja: Martti Kiisa, Tallinna Tehnikakargkooli
ehitusteaduskonna dekaan

Konsultant: Michal Woch

Retsensent: Sven Sillamae

Eriala: Teedeehitus
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erastorusild on oma olemu-

selt gofreeritud teras-

elementidest koosnev

konstruktsioon, mille t66p6-

himdte seisneb terasele-
mentide janeid iimbritseva tihendatud
pinnase iiheaegses koosmojus, millest tin-
gitult suudab konstruktsioon vastu votta
suuri koormusi. Seetottu nimetatakse sel-
liseid rajatisi ka terasest ja pinnasest kom-
posiitkonstruktsioonideks (ingl. k soil
steel composite bridges).

Terastorusildade puhul eristatakse kin-
nise ja avatud kujuga konstruktsioone ehk
toru- jakaarprofiile (joonis 1). Loput66
raames kisitleti ainult kinnise kujuga te-
rastorusildu.

Uute jakiirelt arenevate terastorusilla
konstruktiivsete lahenduste turuletule-
kuga, mille kasutamine voimaldab iiletada
tile 20 meetri pikkuseid sildeavasid, on
tekkinud olukord, kus Eestis hetkel kehti-
vad ehitusalased normdokumendid ei ké-
sitle selliste konstruktsioonide projektee-
rimist ja kandevoimearvutuste teostamist

Asutus: Tallinna Tehnikakérgkool, 2016
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Joonis 1. Terastorusilla ristlige (| — avatud kujuga kaar; Il - kinnise kujuga toru).

piisavas mahus. Samuti ei kiisitle teemat
taielikult ka Eurokoodeks, mis annab kiill
iildised suunised, aga ei sisalda kGiki
niiansse. Sellest tingituna puudub projek-
teerijatel tihtne arusaam, kuidas selliseid
konstruktsioone projekteerida. Loput6o
kirjutamise ajal oli Tallinna Tehnikakorg-
koolil kasil terastorusildade projekteeri-
mist, ehitamist ja hooldamist kisitleva ju-
hendi koostamine, mis valmib 2016. aasta
suvel.

Loput6o eesmirk oli toetada eelnevalt
mainitud juhendi kasutamist ning tutvus-

tada kahte terastorusildade kandevoime-
arvutuste teostamise meetodit, mida Ees-
tis valdavalt kasutatakse, vorrelda neid
omavahel ning selgitada vélja, milline
neist on sobilik Eesti tingimustes kasuta-
miseks. Nendeks on Rootsis véljatodtatud
meetod, mis on tuntud kui Swedish De-
sign Method (SDM) ning Kanada standar-
dis Canadian Highway Bridge Design
Code kasutatav meetod (CHBDC).

ARVUTUSMEETODID

SDM arvutusmeetod on vilja tootatud

Terase paksus [mm]
g
H
B}

Joonis 2. Terasepaksused profiili VM9 puhul.

VM20

Terase paksus [mm]

Pealisiihi paksus [m]

Joonis 3. Terasepaksused profiili VM20 puhul.

Terase paksus [mm]

Pealskin paksus m]

Joonis 4. Terasepaksused profiili VM34 puhul.
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Rootsis L. Petterssoni poolt aastal 2000
ning seejarel pidevalt tdiendatud uurin-
gute jamitmete tdismoddus katsete poh-
jal. SDM on kiillalt universaalne arvutus-
meetod, mis votab arvesse terastoru-
sildade geomeetrilised parameetrid ning
eisea olulisi piiranguid meetodi kasutami-
sel, samuti on meetod kooskolas Eurokoo-
deksiga. Meetodi plussiks on tema mitme-
kiilgsus ning meetodi kohandamise
voimalus erinevatele liikluskoormustele
japinnastele, kiill aga nduab see projek-
teerimise staadiumis rohkemate ldhte-
andmete olemasolu ning uuringute teos-
tamist. LOoput6o kirjutamisel kasutati
SDM versiooninr 5 (2014).

CHBDC arvutusmeetod on kirjeldatud
Kanada standardis Canadian Highway
Bridge Design Code. Loputdo kirjutamisel
kasutati standardi versiooni CAN/CSA S6-
14. Arvutusmeetodis on liikluskoormu-
sena késitletud ainult iihte tiitipi koor-
must, milleks on Kanada CL-W veok ja
mis ei vasta Eurokoodeksi liikluskoor-
mustele. Sellest tulenevalt tekib prob-
leeme teistsuguste liikluskoormuste ra-
kendamisel, kuna paindemomendi
arvutamisel on valemisse sisse kirjutatud
CL-W veoki telje vddrtus. Samuti leian, et
liikluskoormusest tulenevate vertikaal-
sete joudude jaotamise viis torule on liiga
optimistlik ning liikluskoormuse mé&ju
torule on alahinnatud. Veel on puuduseks
meetodi vihimat ja suurimat pealiskihi
paksust puudutav piirang, mis ei voimalda
meetodit paljudel juhtudel rakendada.

LAHTEANDMED
Arvutusmeetodite vordlemiseks valiti
kolm kinnise kuju ja erinevalaiusega te-
rastorusilda. Toru kuju valikul oli aluseks
voetud Eestis viiga sageli kasutatava teras-
torusilla tiitibi MultiPlate MP200 (laine-
profiili md6dud 200 x 55 mm) kolm pro-
fiili VM sarjast (VM9, VM 20 jaVM34).
Profiilid olid valitud selliselt, et iga numb-
rilt suurema terastorusilla laius oleks ligi-
kaudu 1,5 korda suurem eelmise profiili
laiusest - vastavalt 3,7, 5,5 ja 8,3 m. K&igi
kolme profiili kohta teostatud tugevusar-
vutustes on kasutatud identseid lihteand-
meid nii liikluskoormuste kui ka pinnase
omaduste suhtes. Arvutustes kasutatava
pinnase parameetrid on toodud tabelis 1.
Liikluskoormustena vaadeldi kolme eri
liikluskoormuse mudelit KM1, KM2 ja
KM3 (3600/200) ning terastorusilda iile-
tavaks soiduteeks valiti I klassi pohimaan-

tee. Arvutustes kasutati pealiskihi paksusi
0,5-3,0 m ning arvutused teostatiiga 0,5 m
kihi tagant. Iga muutuva pealiskihi pak-
suse jaliikluskoormuse juures miirati te-
raskonstruktsiooni vihim lubatud seina-
paksus, kusjuures vaadeldavateks
teraseklassideks olid S235 ja S355.

Loputoos keskenduti ennekoike toru
ehitusjirgsete sisejoudude leidmisele ja
kontrollarvutuste tegemisele. Késitleti te-
rasprofiilide arvutust kasutus- ja kande-
piirseisundis. Loput66 mahu piirangute
tottu kinnitusvahendite, visimuse ja ehi-
tusaegse kandevoime arvutusi ei vaadel-
dud.

ARVUTUSTULEMUSED

Joonistel 2, 3ja4 on nididatud mélema
meetodiga midratud terasepaksuste vair-
tused soltuvalt teraseklassist ja pealiskihi
paksusest kdigi kolme profiili puhul.

Arvutustulemustest selgub, et SDM
meetodi puhul osutub mééravaks liiklus-
koormuseks pealiskihi paksuse 0,5 m juu-
res KM2 ning pealiskihi paksuse 1,0-3,0 m
juures KM1. CHBDC meetodi arvutustes
osutus méidravaks koormuseks koikidel
juhtudel KM1. Vorreldes kahe eri terase-
klassi m6ju kontrollarvutuste tulemustele
selgub, et kandevoime suurendamiseks on
majanduslikult moistlikum terasepaksuse
suurendamise asemel kasutada kdrgema
tugevusklassiga terast, mida siiani ei ole
Eestis vigalaialdaselt praktiseeritud.

Vaadeldes kahe meetodi arvutuste tule-
musel saadud terasepaksuste omavahelisi
erinevusi, siis osutusid need samade ldh-
teandmete korral kohati kuni kolmekord-
seks, kusjuures CHBDC meetod annab
oluliselt viiksemad terasepaksuste tule-
mused. Kuna SDM arvutusmeetodit on
jubaiile 30 aasta tdismoddus katsetustega
eksperimentaalselt uuritud, siis voib seda
meetodit lugeda piisavalt usaldusvéarseks
ning see annab pohjust CHBDC tulemus-
tes kahelda.

KOKKUVOTTEKS

CHBDC meetod ei voimalda koigi toos ka-
sitletavate pealiskihi paksuste puhul arvu-
tusi teostada, millest tingitult on meetodi
kasutuskohad tugevalt piiratud. Olen ar-
vamusel, et selle meetodi kasutamisel voib
tekkida oht, kus arvutuste tegemisel eira-
takse pealiskihi paksuste piirvairtuste
néudeid. Samuti ilmneb CHBDC meetodi
rakendamisel tosiasi, et meetod kasutab
tihte konkreetset liikluskoormuse mude-

TeelLeht

Juhendaja kommentaar

Artjom Melnikov k&sitleb oma
|putcos terastorusildade kandevai-
mega seonduvat, vorreldes omavahel
kahte arvutusmetoodikat. Téo teema
on ajendatud praktilisest vajadusest,
kuna antud valdkonnas ei ole péris kaiki
reegleid Eestis paika pandud — eri-
nevates projektides vdib kohata véga
erineva kvaliteedi ja kvantiteediga ar-
vutusi ning sageli on ebaselge, milliste
reeglite jargi on need teostatud.
Suured erinevused arvutustulemus-
tes annavad ilmselge vihje, et nii
projekteerijad kui ka tellijad peaksid
oluliselt rohkem t&helepanu pééra-
ma sellele, milliseid juhendmaterjale
projekteerimisel kasutatakse ning
igasugune meelevaldne erinevatel
pdhimotetel koostatud standardite
kombineerimine ei pruugi viia adek-
vaatse |6pptulemuseni. Samuti on
oluline meeles pidada, et iga meetodiga
kaasneb terve rida taiendavaid (esma-
pilgul tihistena tunduvaid) piiravaid
tingimusi, mis peavad olema t&idetud,
kuid mida sageli arvesse ei voeta.

Martti Kiisa

lit, mida Eurokoodeksis ei kisitleta. Samas
on Eestis kohustus kasutada Eurokoo-
deksi koormusi ning seet6ttu tuleb kombi-
neerida kahte eri alustel pohinevat stan-
dardit, mis ei pruugi olla kooskdlas
CHBDC meetodis liikluskoormustest tu-
lenevate sisejoudude arvutamise kont-
septsiooniga. Seetdttu on pohjust arvata,
et CHBDC arvutusmeetodit ei tohiks Eu-
rokoodeksis kirjeldatud liikluskoormuste
korral kasutada enne, kui on teostatud
pohjalikum meetodi sobivuse analiiiis.
Eeltoodut arvesse vottes olen arvamu-
sel, et Eesti tingimustes on terastorusil-
dade kandevoimearvutuste teostamisel
sobilikuks meetodiks pigem SDM, kuna
see on eksperimentaalselt kontrollitud,
kooskolas Eurokoodeksiga ning seotud
viaiksemate piirangutega. Kunaloput6o
ning vordlusarvutuste maht olid piiratud,
siis oleks moistlik teostada tdiendavad
vordlusarvutused erinevate profiilitiiii-
pide jaterastorusilla laiuste (eriti iile
10 m) korral.

: Optimaalne T TV g Staatiline Cu, (d60/
Materjal et ler] [ Mahu-kaal, kN/m3  Sisehdarde-nurk, pinnase rohk KO d10] d50, mm
isealimilzs o 20 40 0,36 10 20
kihi materjal
Tabel 1. Tagasitaite pinnase parameetrid vastavalt TK Geo 11-le.
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Balti

Kkoostoo -

mitte ainult
Via Baltika

Balti Teedeliit uhendab Eesti, Lati ja Leedu
maanteeameteid. See on koostoo, mis sai alguse
juba 1927, aastal Lati initsiatiivil Riias toimunud

konsultatsioonidest.

Ulvi P6llu, Maanteeameti valissuhete juht

aastal korraldati

193255

Vilniuses esi-
rents. Huvitav on siinjuures asjaolu, et
peagi juba sada aastat tagasi toimunud
konverentsi teemad on aktuaalsed veel ti-
naselgi paeval:

»  vastastikune informatsioonivahetus
teedevorgustike, teede klassifikat-
siooni, hoolduse, t66de maksumuse,
erineva tehnika kasutamise kohta
jne;

»  ihiskondlik transport, sh bussiliik-
lus reisijate- ja kaubaveoks, samuti
rongi- jabussiliikluse omavaheline
konkurents;

»  teehooldusega seotud kiisimused.

Nii on koost66 toiminud oma tdusude ja
modnadega, peatudes ligikaudu kiimneks
aastaks sdja ajal janoukogude voimu
algusaastatel.

2014. aastal moodustati mittetulundus-
ithing Balti Teedeliit (ing. k Baltic Road
Association - BRA), et siivendada
koostd6d veelgi. Liidu juhtorganiks on
noéukogu, mis koosneb maanteeametite
peadirektoritest, asetéitjatest ja vilissu-
hete juhtidest. Eesistumise rotatsioon toi-
mub iga nelja aasta jérel ja paadib rahvus-
vahelise konverentsiga. Hetkel on
eesistumise jarg Eesti kédes ja liidu tood
juhib Maanteeameti peadirektor Priit
Sauk.

Eesti eesistumise ajal tootab aktiivselt
viis tehnilist komiteed ja tooriihma:

»  parklad, juht Kaarel Lisine

»  teemaa,juht Allan Ladva

»  ITS,juht Kristjan Duubas

»  katendid jaraskeveosed,
juht Taavi Tonts

»  liiklusohutus, juht Maria
Pashkevich.

Kogu BRA t66d koordineerib administ-
ratiivkomitee, kuhu kuuluvad vilissuhete
juhid. Eesti eesistumise ajal lasub selles
vallas pohiraskus Maanteeameti vilissu-
hetel.

Kindlasti huvitab lugejat, milline on
BRA kasutegur. Kohtumised ja néupida-
mised on kiill vajalikud, ent kui neil puu-
dub konkreetne viljund, siis on oht muu-
tudavaid jututoaks. Siinkohal on paslik
tsiteerida BRA esimeest Priit Sauki:
,,K00st00 ja infovahetus omandavad maa-
ilmas iga pdevjirjest olulisema tihenduse,
ammugi siis nii viaikeses ruumis nagu seda
on Baltikum. Uhiselt suudame saavutada
marksa rohkem. Kui tahame, et meie hiélt
mastaapsemalt kuulda voetaks ja meiega
rohkem arvestataks, siis peame oma joud
ithendama. Selleks taolised liidud vajali-
kud ongi. Suudame oma haélt kuuldava-
maks teha koost66s Pohjamaade Teedelii-
duga, aga ka teiste Euroopaja maailma
organisatsioonidega.”

Lisaks eelpool 6eldule on konkreetse-
teks viljunditeks ka eri komiteede t66 tu-
lemid. K6ige parema tilevaate annavad
kindlasti tehniliste komiteede juhid ise.
Palusin juhtidel lithidalt rddkida, milleks
on nende juhitav komitee ellu kutsutud ja
millised on olnud senised peamised
t60d-tegemised.

KAAREL LAANE,

parklate tehnilise komitee juht:
BRA parklate tehniline komitee alustas
t66d 2014. aastal. Komitee eesmiérk on
kokku leppida teeninduskohtade vihimad
nouded (parklad ja puhkealad ehk parklad
ilma teenusteta ja parklad koos teenus-
tega). Hetkel on joutud pohimottelise kok-
kuleppeni to6grupi sees, arvestades prae-
gust olukorda ning seadmata arenduslatti
liiga korgele.

Oleme jaganud infot teeninduskohtade
kohta. Vaadanud iile peamised problee-
mid kolmes Balti riigis, sealhulgas hiid
projektlahenduse néiteid.

Oleme tutvustanud normdokumente
(eririikide praktikad). Kdige pdhjalikum
juhend on Leedus, kus on aluseks voetud
Saksamaa normid. Meile see otse ei sobi,
sest liiklussageduses oleme mirgatavalt
viiksemad.

Oleme vaadanud teeninduskohtade
hooldetasemeid, aga teema vajab pdhjali-
kumat t66d. Hetkel vdivad liiklejad ndha
erinevat pilti hoolduse méttes, eriti kriiti-
line on talviste tasemete tilevaatamine.

Analiiiisitud on parklavérgustikku Via
Baltika déres. Parim seis on Leedus, kus on
eraldi programm teeninduskohtade
parendamiseks ning mahukas juhendma-
terjal. Latlased viivad 14bi pohjalikku uu-
ringut parklate kohta - kasutatavus, vor-
gustik jms -, mis peaks valmima 2017.
Eestis on peamine probleem pakutavate
teenustega - WC, priigikastide, pinkide,
laudade jms puudumine. Lisaks ei ole meil
teeninduskohtadele esitatavad néuded
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piisavalt selged.

Vaadatud oniile Euroopa Liidu
maéairused, mida on voimalik rakendada
teeninduskohtadele.

Oleme diskuteerinud liiklejatele info
edastamise voimalikkuse iile. Hetkel on
koigil riikidel oma siisteemid ning info
hulk erinev. Lisaks erineb pisut ka viita-
mine. Meie hinnangul on kdige maistli-
kum kasutada rahvusvaheliste vedajate
andmebaasi www.iru.org/apps/trans-
park-app, kuhu andmeid edastada. Hetkel
veel sisulised kokkulepped puuduvad, kui-
das edasi minna.

Lisaks on BRA parklate t60grupist vilja
kasvanud pohjalikum Eesti-sisene teenin-
dusvdrgu analiiiis, mille pohjal soovitakse
parandada teeninduskohti. Analiiiis on
vilja toonud palju kitsaskohti, millest pea-
mised kattuvad eespool toodud loeteluga
(teenuste puudumine, vandalism, hool-
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duskiisimused jms). Uldine teenindus-
kohtade vorgustik on tihe, puudus on tee-
nuseid pakkuvatest puhkekohtadest.

ALLAN LADVA,

teemaa tooruhma juht:

Teemaa t66grupp on loodud Balti Teede-
liidu juhtkonna otsusega, et lihtsustada
ning parendada maade omandamise prot-
sessi Balti riikides. Praeguseks hetkeks on
toogrupil toimunud kaks kohtumist. Neist
esimesel toimus Eesti, Litija Leedu
maade omandamise protsessi tutvustus,
selgitati algdokumentide koostamise ning
ka projekteerimise pohimétteid. Uhes-
koos leiti, et maade omandamisel Balti rii-
kides on sarnaseid probleeme iillatavalt
palju: maareformi teostamisel tekkinud
probleemid kinnistu piiride ja omanikega,
maade omandamisel omanike tikskoiksus,
kinnistu omanike kontaktide leidmine

TeelLeht

ning projektlahenduste muutmine l4bi-
rédkimiste kiigus. Mai alguses toimus t66-
grupiringsoit Eestis, mille kiigus tutvus-
tatilisaks maade omandamise protsessile
ka olulisemate objektide ehitamisel kaas-
nenud probleeme. Maade omandamise
protsessi puhul andsime iilevaate nii pro-
jektdokumentatsioonist, mille alusel toi-
mub kokkulepete saavutamisel maaeral-
duste moodustamine, kui ka ekspert-
hinnangute koostamise alustest ning
nende kasutamisest ldbirdikimiste tule-
muslikuks lahendamiseks. Maade oman-
damise juurde kuuluva lahutamatu osana
tegime {ilevaate ka maakorraldusttode
tellimise alustest ja teostamisest koos voi-
malike eriparadega Eesti eri piirkondades.
Muuhulgas toimus oluliste ja eriliste
sundvoorandamiskaasuste arutelu, mil-
lega oleme Eestis samuti kokku puutunud.

Eesti visiidi tulemusel todesid to6grupi
Latija Leeduliikmed, et maade omanda-
mise protsess, kaasa arvatud sundvooran-
damine, on Eestis tunduvalt mugavam,
sujuvam ja efektiivsem kui teistes Balti rii-
kides. Ettekannete pohjal leiti voimalusi,
mille kaudu on véimalik muuta maade
omandamise protsessi, sealhulgas l4biras-
kimisi ning kokkulepete saavutamist efek-
tiivsemaks ja tulemuslikumaks, sealjuures
seadusandlust muutmata.

T66grupiviliste teemadena tostsid Liti
jaLeedukolleegid esile Maanteeameti
kontoriruumide olmet ja hubasust. Meel-
divalt iillatas ka naiste osakaal asutuse
keskastmejuhtide seas. Lisaks eelnimeta-
tule meeldis veel ka Eesti liikluskultuur,
jalgteede rajamine sportimisvoimaluste
sidumiseks ning teemaa ala ratsionaalne
kasutamine, niiteks jalgteede rajamine
olemasolevariigitee ja heki vahele jadvale
alale. T66grupi jargmine kohtumine toi-
mub siigisel ringsdiduga Litis.

MARIA PASHKEVICH,
litkluschutuse tehnilise
komitee juht:

Liiklusohutuse tehniline komitee
ithendab mitu aastat jérjest liiklusohutuse
jaliikluskorralduse valdkonnas to6tavaid
spetsialiste. Meie peamine eesmiirk on
olla kursis naaberriikide liikluses toimuva
ning liiklust mojutavate faktorite arengu-
tendentsidega, jagada iiksteisega nii posi-
tiivseid kui ka negatiivseid kogemusi liik-
lusohutusmeetmete rakendamisel.
Teisisonu - iiksteiselt 6ppida. Alates 2015.
aastalopust oleme luubi alla votnud kolme
riigi liiklusénnetuste koondumisloikude
viljaselgitamise praktikad. Uhistegevu-
sena plaanime aastaks 2017 selgitada
kolme metoodikaga vélja Via Baltika
Eesti-Liti-Leedu trassi ohtlikud 16igud,
vorrelda saadud tulemusi ja voimaluse
korral pakkuda parandusmeetmeid 16i-
kude ohutumaks muutmisel.
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TAAVI TONTS,
katendite ja raskeveoste
tehnilise komitee juht:
Esimene aasta oli to6rithma kiivitamisega
veidi raskusi, kuna Leedus on keerukas
katendite arenduse teema usaldatud iili-
koolide kétte, kes teevad koosto6lepete
raames vastavaid arendustoid. Seega liks
veidi aega, enne kui Leedu delegeeris
t6orithma liikmeks Kaunase Instituudi
esindaja, kellel on huvi ja teadmisi elast-
sete teekatendite ja materjalide teemal
kaasaraikida.

Pirast moningasi omavahelisi infovahe-
tuskoosolekuid kiimasolevate uuringute
jakatendite arenduse vallas otsustas
toorithm tiksmeelselt, et vaja oleks veidi
laiemat iilevaadet naaberriikide katendi-
arvutustest, et vorrelda omavahel eri kool-
kondi keerukate elastsete katendite arvu-
tamise vallas. Pealegi tdhendab iga
lisasentimeeter (suurem varutegur) pak-
semat katendikonstruktsiooni, see oma-
kordamiljoneid lisaeurosid investeerin-
guid aastas, kuna teedevorgud on igas
riigis kiimned tuhanded kilomeetrid pikad
vorgustikud.

Et Lati esindajal on palju kontakte nii
idas kui ka laénes, siis otsustasime tootoa
korraldada Riias. Kokku osalesid seal
seitsme riigi esindajad Baltikumi naabru-
sest: lisaks tooriihma liikmetele ka Valge-
vene, Venemaa, Saksamaa ja Soome ka-
tendispetsialistid. Kodut66na vorreldi
suuremate teekonstruktsiooniarvutusi,
et saada esmast iilevaadet, kui erinevad
voivad katendikonstruktsioonid sama
koormussageduse juures séltuvalt arvu-
tusmetoodikast eri riikides tulla. Kuna tu-
lemuste vahed olid markimisvairsed, siis
toorithma juhina otsustasin, et kisitleme
koost66s TTU-ga katendite vordluse te-
maatikat 2016. aasta siigisel juba teadus-
likumalt.

Probleem on tipsemalt selles, et kuigi
Euroopa Liidu teedevork maksab ca
8000 mld eurot (ca 5 mln km), ei ole EL-is
iihtset katendiarvutuse metoodikat vélja
to6tatud, isegi mitte suurte Uhtekuulu-
vusfondi (UF) rahastusega teedele. Seega
sisuliselt kasutab iga riik isemoodiliikluse
koormusprognoosi ja arvutuse metoodi-
kat voi vanu tiitipseid katteid (nt Saksa-
maa 70ndate paksud katted, mis téna-
péeva eriti ei kdlba, kus vana asfalti ei
jouta taaskasutada niipalju, kui remondi
kaigus juurde tuleb). Soltuvalt riigist voib

samu lihteandmeid kasutades vastused
0lla10-50% erinevad, see aga tdhendab
paljudel juhtudel liigset varu voi niiteks
UF raha liigset kasutamist.

BRA katendite tooriihma juhina teen
siinjuures ettepaneku, et Eesti voiks Eu-
roopa Liidu peatse eesistujamaana votta
néiteks tihtse EL-i katendiarvutamise me-
toodika viljato6tamise kdivitamise oma
majandusteemade arendusprogrammi
punktiks. Ikkagi 8 triljonit eurot puudutav
teema, kus néiteks 10% kokkuhoidu oleks
juba 800 mld eurot, mis on omakorda
Eestiriigi ca saja aasta eelarve suurusjirgu
summa. Katendite spetsialistina néen, et
uusi, 21. sajandi katendikonstruktsioone
vilja tootades oleks voimalik majandus-
likku kasu saada 10-20%. Muidugi tuleks
enne kiivitada Euroopa iihtne transpor-
diuuringute instituut, kellel oleks tippteh-
noloogilised uurimisinstrumendid ning
kuhu oleks koondatud Euroopa parimad
teadlased (nagu niiteks CERN, kus fiitisi-
kud uurivad itheskoos aatomite ehitust).

Hetkel Euroopa Komisjoni all tegutse-
val uuringute ja innovatsiooni direktoraa-
dil transpordiarenduse tsentraalset
tipplaborit ei ole, nagu seda on USA-1vo6i
Venemaal. Seega nokitseb iga liikmesriik
sisuliselt omaette midagi teha, ehkki
transpordi iga sektor Euroopas on viirt
triljoneid eurosid ning iga protsent kok-
kuhoidu voi kvaliteedikasvu tihendaks
kiimneid miljardeid eurosid. Loodame, et
Eesti eesistumise ajaks voetakse ka trans-
pordiarendus, sealhulgas teadusuuringud
jms, tosise teemana koneaineks. Parast
Brexitit igatahes lubas EL dsja ennast re-
formida, sealhulgas tosiselt teaduse ja
innovatsioonivallas, et Aasiale ja USA-le
veidigi jarele jouda.

KRISTJAN DUUBAS,

ITS-i tehnilise komitee juht:
ITS-i t6ogrupil on toimud kaks tihedat
tookoosolekut. Esimene toimus moodu-
nud aasta novembris Vilniuses Leedu
Maanteeameti ruumides, kus pohiline
fookus oli partnerite tegevuse tutvustami-
sel. Kohtumine ajastati Vilniuses samal
ajal aset leidnud ITS-i konverentsiga, kus
Eesti esitles Maanteeameti ITS-i tegevusi
laiemale ringile. T66grupi jargmine
kohtumine toimus tdnavu mais
Pirnus, kus tegelesime
stivendatult sel-

konkreetsete teemadega nagu teeilmajaa-
mad, kaalumisseadmed, teeinfo levita-
mine jamaanteeinfokeskuste toimimine.
Leiti, et on otstarbekas teha kokkuvote
Maanteeinfokeskuse teenustest ja iiles-
ehitusest ning leida vdimalusi teabe vahe-
tamiseks. Kolmas kokkusaamine toimus
29, juunil Tallinnas, kus kohtuti Euroopa
Liidu EIP ,,East-West Corridor“ rahvus-
vahelise ITS-i toogrupi lilkmetega ja
toimus temaatiline seminar, kus osales
ettekannetega ka BRA parkimise
toogrupp, Tallinn linn ja Tallinna Sadam.

ITS-i t66grupi peamine eesmérk on
teabe vahetamine. Kuna projektid on
keerukaid ja kallid, siis projekte teos-
tatakse eraldi konkreetsete projektide
raames, mitte BRA vahenditest.

MIDA OELDA LOPETUSEKS?

Kas suudame rohkemat? Jah, kindlasti.
Selle toenduseks voib tihe niitena tuua
Eesti ettepanekul moodustatud uue, hool-
dealase tehnilise komitee loomist. Selleks
olivajainitsiaatorite Priit Saukija Tarmo
Mottuse kindlameelsust ja veenmisos-
kust. Voi siis Kaupo Sirki asjalikke ettepa-
nekuid, tinu millele on t66 BRA-s muutu-
nud palju sisutihedamaks ja konstruk-
tiivsemaks.

Kas peaksime midagi muutma? Kuna
elame pidevas muutumises, siis tuleb ka
BRA-1 ajaga kaasas kéia. Eeskitt nden siin
vajadust teatud méttemallide voi pohimo-
tete muutmiseks oma partnerite seas,
seda eelkoige iihiste vahendite suunamise
jakasutamise otstarbekuse suhtes. Tahaks
viga, et veel Eesti eesistumise ajal saak-
sime algust teha suuremate koostt6pro-
jektide jaiihiste analiiiiside 1abiviimiseks.

Kas koost60 jatkub? Usun kiill, sest veel
nii palju on teha. Olgu selleks v6i 2017. aas-
tal Tallinnas toimuv XXIX rahvusvaheline
Balti teede konverents, mida soovime
veelgi rahvusvahelisemaks ja kaaluka-
maks muuta. Koost6ddeni! e
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Teadus- ja arendustoo ,Rist-
mikel nihkekindlate katen-
dite valjatootamine” raames
korraldas ERC Konsultat-
siooni OU Maanteeameti
spetsialistidele katendiarvu-
tusega seotud kahepaevase

oolituse lektorid olid ERC

Konsultatsiooni OU kon-

sultant, TTU Teedeinsti-

tuudi lektor MSc Luule

Kaalja T-Konsult OU kon-
sultant, TTU Teedeinstituudi lektor MSc
Ain Kendra.

Koolituse esimeses osas vaadati iile ka-
tendiarvutuse pohitoed, lahates kiisimusi
japrobleeme, mis on seotud liiklusloen-
duse andmete ja liiklusprognoosiga, uute
siirdetegurite ja koormussagedusega, geo-
loogia ja pinnastega ning katendi ,,konst-
rueerimise“ pohimotetega. Veel kisitleti
kiisimusi, mis kerkivad katendite projek-
teerimisel nn uute projektide ja remon-
diprojektide puhul, vaadati iile projektee-
rimisel esinevad tiilipvead ning kisitleti
kavandatavaid arendusi, sealhulgas tee-
toode tihikhindade ja katendite optimee-
rimisega seotud kiisimusi.

Koolituse kdigus tutvustati ka meie naa-
berriikide katendiarvutuse pohimétteid.
Litis viimastel aastatel toimunud ja lidhi-
tulevikku planeeritud arenguid katendiar-
vutuse suhtes (,Recent developments in
the pavement design approach in Latvia®)
tutvustasid Liti Maanteeameti kompe-
tentsikeskuse ekspert MSc Janis Barbars
ning Riia Tehnikaiilikooli lektor ja STA
»Projekts 3“ ekspert MSc Ilmars Gorda.
Latis on koostatud serveripohine katendi-
arvutuse rakendus, mis tugineb SRU keh-
tival arvutusmetoodikal. Olulisemateks
erisusteks on uus lihenemine dreenkihiga
seotud arvutustele ja ithikhindade prakti-
line kasutamine, kuid muudatused sellega
eipiirdu. Siiski on pohialused ithised ka
Eestis kasutatava slisteemiga.

Leedu kogemusi ja hetkeolukorda meh-
hanistliku empiirilise katendiarvutuse p6-
himétete rakendamisel (,Lithuanian
experience of mechanistic empirical pave-
ment design®) tutvustas Vilniuse Gedimi-
nase Tehnilise Ulikooli teadur PhD Rita
Kleiziene. Leedu on adapteerinud Saksa
tiitipkatendite siisteemi ja piiiiab aren-
dada uut rakendust USA uuema polv-
konna siisteemi baasil.

Soomes viimastel aastatel toimunud

koolituse.

Tiit Kaal, ERC Konsultatsiooni OU konsultant

arengut katendiarvutuse ja katendite re-
monditédde planeeringute vallas (,,Pave-
ment programming and design methods
in Finland“) tutvustas iildisemalt Destia
Ltd. teedevorgu uurimisiiksuse juhataja
MSc Arto Kuskelin. Detailsemalt kisitleti
ettekandes remondiobjektide projekteeri-
misega seonduvaid kiisimusi ja hilisemal
ekspluatatsiooniperioodil toimuvaid prot-
sesse (niiteks teekatte seisukorra muutu-
mise jilgimine ja selle pohjal remondiot-
suste tegemine).

TAAVI TONTS,

Maanteeameti teedearengu
osakonna ]Uhtl\flﬂSeHeff
Katenditega seonduv temaatika pakub eri
riikide maantee- ja transpordiametitele
alati palju koneainet. Koik riigid teavad
oma kogemusest, et kuigi katendite ehitu-
sele jakorrashoiule kulutatakse viga suur
osa ametite eelarvest (Eestis umbes pool),
ei olda teekatendite kestvusega kusagil
péris loplikult rahul. Soomes, kes on meile
olnud tihti eeskujuks, on nditeks pikaaja-
lise teekatendite remondi alarahastuse
tottu tekkinud tdsine probleem, millega

nad ndevad ilmselt vaeva veel jargmised
aastakiimnendid. Nimelt on tulenevalt
teekatendite remondi ebapiisavast finant-
seerimisest kaotatud &ra jirg ja tekkinud
on mahajddmus (backlog), mis kiill teede-
vorgul liiklejatele kohe silma ei paista,
kuid mis 2013. aastal tehtud prognoosi-
mudelite jargi kasvab kiimne aastaga
+145% (remonti vajavate teede pikkus
kasvab jarsult ehk 4900 km-1t 12100 km-
ni).

Sellise alarahastuse korral on inseneri-
del jaametnikel tdsine proovikivi tee-
hoidu korraldada. Odavamate lahenduste
nidol voetakse iilearu riske, mis halvimal
juhul véivad tekitada ahelreaktsiooni -
odav asilaguneb tihtipeale kiiremini ning
rahastuse vajadus kasvab pikemas pers-
pektiivis veelgi.

Et 6ppida naaberriikide vigadest ja ko-
gemustest, mida tasub katendite vallas
teha ja mida mitte, ning vahetada ka eri-
alast oskusteavet Maanteeameti sees, oli
katendiarvutuse koolitus kindlasti viga
hea ning neid peaks korraldama ka edas-
pidi. Tanu korraldajatele ja osavétjatele
teedearengu osakonna poolt! e
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5.juunil 2016 moodus 25 aastat Eesti Asfaldiliidu (ESTAL) asutamisest.
Tegemist on ainsa organisatsiooniga Eestis, mis uhendab teede alal
tegutsevaid juriidilisi isikuid ja qEharidusega teedeinsenere.

\ eksandel‘.'ﬁ-aldas, Eesti Asfaldiliidu asutajaliig
Foto: Shutterstock

: "‘1,{5».?.3:;{)‘:“ il
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sutamiskoosolekul vastu

voetud esimesest pohikir-

jastvoib lugeda: ,,Liidu te-

gevuse eesmirgiks on

asfalditoode taseme tost-
mine, liikmete tihiste taotluste elluvii-
mine ja huvide kaitsmine.“ Soov luua seni
puudunud ,,oma“ organisatsioon polnud
uue iseseisvusaja alguses midagi isedra-
likku. Miks siiski just asfaldiliit? Asfaldi-
t66d on ju teedesektori iiks (ja iisna
keerukas!) eripira, mida muudel elualadel
naljalt ei kohta. Asfaldit6odega oli ka seo-
tud suurem osa asutajaliikmetest. Lisaks
olid eeskujuks P6hjamaades, Saksamaal ja
mujalgi Euroopas tegutsevad samanime
kandvad liidud. Téanaseks on ithingu pohi-
kiri tdienenud ja eesméirgid laienenud
asfaldist kuni teehoiu ja kogu teede vald-
konnani, kuid areng on olnud sujuvja po-
himétted jadnud endiseks.

Asfaldiliidu asutamiskoosolek toimus 5.
juunil 1991. Asutajateks olid 11 teedeinse-
nerija 30 teedealal tegutsevat juriidilist
isikut (ettevotet, asutust jms). Moned asu-
tajalitkmetest jatkavad liidus praegugi.
Liidu korgeim organ on iildkoosolek, mis
koguneb kord aastas. Uldkoosolekute va-
helisel ajal juhib liitu 6-8-liikmeline juha-
tus, kes ldhtub pohikirjast, iildkoosoleku
antud suunistest ja kinnitatud operatiiv-
dokumentidest. Jooksvate kiisimustega
tegeleb pievast péevaliidu tegevdirektor.

Asfaldiliidu esimesse juhatusse valiti
esimehena Kaljo Aamer (tollal To6stus- ja
Energeetikaministeeriumi néunik). Juha-
tuse liikmeteks valiti Anto Ili (Tartu Linna
Teede Remondi- ja Ehitusvalitsus), Alek-
sander Kaldas (Maanteeamet), Gunnar

Laev (AS Titania), Aadu Luukas (Kommu-
naalamet), Vahur Luumann (EKE Tehno-
keskus), Vello Mespak (Tallinna Tehnika-
iilikool) ja Tonu Raag (Tallinna
Asfaltbetoonitehas, hiljem TASFIL). Ju-
hatuse uued koosseisud valiti algul iihe,
pérast kolme aasta tagant janii on neid
kokku olnud kiimmekond.

ASFALDINORMID

Esimeseks prioriteediks luges juhatus
korrastustegevust normide ja terminoloo-
giavaldkonnas, mis algas iithisnéupida-
mistest ja pdidis n-6 oma asfaldinormide

‘Asfaldiliit on
saavutanud
uhiskonnas

positsiooni, kus
temalt kusi-
takse ja termaga
arvestatakse
ning mitte ainult
asfaldi kusimus-
tes, mida liidu
niumest voiks
eeldada, vaid
laiemalt, koigis
teede valdkonda
puudutavates
teemades.”
MART PUUST

TeelLeht

(normatiivdokument asfaltsegude
valmistamiseks ja paigaldamiseks)
koostamisega 1992. aastal (joustatud AL
ST 1-93 nime all alates 01.01.1993). Norme
on hiljem korduvalt tdiendatud ja ajako-
hastatud ning praegu kehtib nende vii-
mane variant — algupérane kolmeosaline
standardiseeria Eesti Standard EVS 901
TEE-EHITUS (I Asfaltsegude tditemater-
jalid, IT Bituumensideained, ITT Asfaltse-
gud). Koostatud ja vélja antud on teisigi
normatiivdokumente. Eriti vidrivad mér-
kimist asfaltsegude ja -katete katsemeeto-
did (sisuliselt asfaltsegude ja nende koos-
tismaterjalide laboratoorse kontrolli
eeskirjad), mis hakkasid vihikute kaupa il-
muma 2000. aastal. Aastaks 2005 ilmus
kokku 35 katsemeetodit.

ASFALDIPAEVAD

Liidu pohikiri sétestas, et tegevusvald-
konda kuulub kindlasti informatsiooni
hankimine uue tehnoloogia ja tehniliste
lahenduste kohta ning hangitu vahenda-
mine ndupidamiste, seminaride ja muude
teabelirituste kaudu. Traditsiooniliseks
vormiks sel alal said asfaldipdevad, mis si-
suliselt kujutavad endast ithepéevaseid
konverentse. Esimene asfaldipdev peeti
1992. aasta kevadel. Pirast seda on asfaldi-
pievad toimunud enamasti kaks korda
aastas: kevadel enne t66de hooaja algust ja
siigistalvel. Tdnaseks on neid korraldatud
kokku 43. Ajajooksul on viljalihvitud or-
ganisatsioonilised iiksikasjad, ettekannete
sisuja esitlustehnika. Usna tavaline on, et
osavotjate-kuulajate arvulatub paarisa-
jani. Lisaks asfaldipdevadele on liit oma
tegevusajajooksul korraldanud hulganisti
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seminare ja teabepéevi ning kiimneid
timarlaudu ja t66ndupidamisi. Seoses
liidu 10. aastapéevaga ja 21. sajandi kitte-
joudmisega korraldati koos Maanteeame-
tiga 2001. aastal laiema programmiga
ithepievane konverents ,,Sajandivahetuse
teedekonverents®.

ERIALARAAMATUD

Eesti Asfaldiliit on alustanud erialaraama-
tute, nn vdikeste raamatute sarja viljaand-
mise, kuhu kuuluvad ténaseks ,,Viike
pindamisraamat® (Rein Freiberg, 1999),
,Viike laboriraamat“ (Eda Lepp, 2005),
,Viike asfaldiraamat I. Asfaltsegud” (Vello
Mespak, 2008), ,,Viike asfaldiraamat II.
Asfaltkatted“ (Vello Mespak, 2011) ja
LViike Asfaldiraamat ITI. Asfaltkatete elu-
kaar” (Vello Mespak, 2013). Loodetavasti
sari jatkub.

Asfaldiliit on algusest peale kogunud
andmeid oma liikmete tehnilise varusta-
tuse ja tehtud t66de kohta. Vastava info-
kaardi vormi, mida juriidilised litkmed igal
tegevusaastal tdidavad, kinnitas juhatus
juba1991. aastal. Kogutud andmetest sai
ESTAL kokku statistikakogumiku ,, Asfalt
arvudes”. Praeguseks on see kogumik koli-
nud liidu veebilehele.

el RS
ot L e T

Eesti Asfaldiliidu endine tegevjuht

Eesti teedevaldkond
ONn Mmuutuste ootuses

Kiisis Kreet Stubender-Lougas

Kuidas laheb praegu Eesti teede-
valdkonnal tervikuna?
Eesti teedevaldkond on mitme muutuse
lavel ja samas ka ootuses ning seetdttu on
tegemist kiillalt huvitava ajaga. Ettevot-
jate jaoks on esmatéhtis, et oleks t6id ja
tellimusi ning selles suhtes voiks ténase
seisuga enam-vihem rahul olla. Eesti
Asfaldiliidu virskelt avaldatud statistika
kohaselt on pohiliste teedeehitustéode
kogumahud kasvanud kolmandat aastat
jarjest, mis néitab, et t66d turule tuleb,
kuigi voitlus t66 saamise eest pole oluliselt
viahenenud ja hinnad on jatkuvalt kiillalt
madalad. Vorreldes t66de mahte ettevo-
tete kaupa, ilmneb, et koik ettevotted pole
hangetel olnud siiski sama edukad ja vor-
reldes eelnevate aastatega on mitmed pi-
danud tunnistama ka to6de portfelli vihe-
nemist.

Hangetes on iildjuhul jatkuvalt ainsaks

hindamiskriteeriumiks madalam hind ja
siin ootaks suurematelt tellijatelt rohkem
julgustjainitsiatiivi otsida koostd6s turu-
osaliste ja erialaliitudega voimalusi vilja
tootada jarakendada hangetel lisaks hin-
nale ka teisi hindamiskriteeriume. Hea
meel on sellest, et riik on loonud nn inno-
vatsioonihangete toetusmeetme ningjul-
gustab seelibi tellijaid looma ja katsetama
hangetes uusi ja nutikaid lahendusi. Posi-
tiivne on ka see, et Maanteeamet on siin
initsiatiivi haaranud ning asunud neid
meetmeid kasutama ja ka turuosalistele
oma plaane tutvustanud.

Viimasel ajal rasgitakse palju Eestis,
kuid veel enam Pohjamaades ja Euroopas
ehituse ja sealhulgas teedeehituse mada-
last efektiivsusest ning vajadusest raken-
dada rohkem IT-lahendusi ja -vGimalusi
protsesside automatiseerimiseks ning
raiskamise vihendamiseks. Leian, et Ees-

til on tdnu paindlikkusele ja heale mainele
voimalus saada innovatsiooni eestveda-
jaks jaerinevate lahenduste katsetajaks,
rakendades riigi pakutavaid toetusmeet-
meid ning tehes tihedat koost66d eeskitt
Pohjamaadega.

Tooksin lisaks vilja reformid kutse- ja
korghariduse valdkonnas ning pidevuse
téendamisel kutsete siisteemile tilemi-
neku, mis muuhulgas loob uusi véimalusi
kaasa raskida haridussiisteemi kujunda-
mises ning turu ootuste ja vajaduste tap-
sustamises. Eesti Asfaldiliit ndeb seejuu-
res endal {iha suuremat vajadust ja rolli
ollahariduse ja tiienddoppe arendamisel
valdkonna eestvedaja ja eeskoneleja.

Kuidas kaib Asfaldiliidu kasi 2016.
aastal?

Asfaldiliit on kiiresti arenev jajatkuvalt
kasvav organisatsioon, olles viimase viie
aastaga kahekordistanud lilkmete arvu
30-1t 60-le. On heameel, et Asfaldiliit on
saavutanud iihiskonnas positsiooni, kus
temalt kiisitakse ja temaga arvestatakse
ning mitte ainult asfaldi kiisimustes, mida
liidu nimest voiks eeldada, vaid laiemalt,
koigis teede valdkonda puudutavates tee-
mades. Asfaldiliit on esindatud kiimme-
konnas ndukogus ja toorithmas ning lisaks
tehakse tihedat koost66d Maanteeameti
jamitme erialaithendusega, et eeskétt
oma liikmete huvisid paremini esindada.
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Eesti Asfaldiliidul on vélja kujunenud
hésti toimivad suhted mitme teise organi-
satsiooni ja asutusega. V6ib mainida néi-
teks Eesti Ehitusmaterjalide Tootjate
Liitu, EV Standardikeskust, Kutsekoda
jpt. Eesti Asfaldiliit, Eesti Ehitusinsene-
ride Liitja Maanteeamet teevad 2013. aas-
tast parineva seltsingulepingu alusel
koost6dd teedeinseneride kutsete andmi-
sel, teedeinseneri eriala propageerimisel,
oppekavade ajakohastamisel ning tdiend-
koolituse siisteemiloomisel ja arendami-
sel.

ESTAL eiole aga ainult kodune tegija.
Soov japiitidlused ametlike vilissidemete
jarele realiseerusid 1994. aastal, kui saadi
Euroopa Asfaldiliidu (European Asphalt
Pavement Association — EAPA) liikkmeks.
See voimaldas ja voimaldab saada osa pal-
judest rahvusvahelistest {iritustest, mida
EAPA korraldab voi vahendab. Alati saab
jooksvas t00s ka ise joudumodda kaasa
liitia. Uhtlasi on kindlustatud operatiivne
jasisukas tehniline informatsioon. Alates
1996. aastast ollakse USA Asfaldiliidu
(National Asphalt Pavement Association
- NAPA) vilisliige. Lihinaabritest on
Eesti Asfaldiliidul parimad suhted mui-

25 tegevusaasta jooksul on Asfaldi-
liit tegelenud erinevate teemadega
alates teedeala normide koostami-
sest kuni teedeklastri projekti juhti-
miseni. Millele poorate praegu pea-
asjalikult tahelepanu?

Peateemadena on laual mitu teedeehituse
regulatsioonide rakendamise kitsaskohta,
kus pilitiame oma joududega voi eksperte
kaasates seadusandluse véljatootajatele
muutuste vajadusi selgitada ja neile koos-
t60s lahendusi leida.

Teise teemana on padevakorral teedein-
seneridele padevuse andmises ja kogu tee-
deinseneride kutsekorralduses suurema
rolli votmine. Teatavasti osaleb Asfaldiliit
koostt6s Eesti Ehitusinseneride Liidu ja
Maanteeametiga kutseandmises seltsin-
gulepingu alusel, kus seltsingu juhtivpart-
nerirolli tdidab Eesti Ehitusinseneride
Liit. Tulevikus peaks juhtrolli hakkama
tditma Asfaldiliit kui teedevaldkonna
esindusorganisatsioon, sest juba kahe
aasta parast saab timber iileminekuaeg,
kus padevuse toendamiseks piisas vana
korrakohaselt Maanteeameti vilja antud
padevustunnistustest.

Kes on Asfaldiliidu peamised koos-
toopartnerid?

Koost6od oleme teinud ja kavatseme ka
tulevikus teha lisaks oma liikmetele, kel-
leks teiste seas on teedealast haridust ja

‘Hea meel
on sellest, et
riik on loonud
nn innovat-
sioonithangete
toetusmeetme
ning julgustab
seelabi tellijaid
looma ja katse-
tama hangetes
uust ja nutikaid
lahendust.”
MART PUUST

dugi Soome Asfaldiliiduga, kellelt on saa-
dud nii tuge kui ka nou.

TEEDEKLASTER

Viimasel ajal on tekkinud uus koos-
toovorm - klastrid. Ametliku definitsiooni

tdienddpet pakkuvad Gppe- ja teadusasu-
tused, ka Maanteeameti ning Majandus-
jaKommunikatsiooniministeeriumiga
ning mitme erialaliiduga Eestis ja lahirii-
kides. Kahel viimasel aastal oleme niiteks
loonud tihedamad koostt6sidemed Eesti
jaSoome Ilmateenistusega, kellega koos-
t00s oleme arendanud teehoolduse tugi-
siisteeme ja teeilmaprognoosimise voime-
kust Eestis.

Vaatame ajas veidi tagasi. Mida voib
pidada Asfaldiliidu viimaste aastate
toovoiduks?

Viimaste aastate tegevusest voiks esile
tosta teedeklastri projekti kdivitamist ja
ka mitme Asfaldiliidu liikmete projektiga
liitumist, selle projekti raames korda saa-
detud arendustegevusi, uuringuid, konve-
rentse, seminare ja 6ppereise ning koos-
t606d teiste erialaliitude ja klastritega. See
sai paljuski voimalikuks tdnu Euroopa
Liidu regionaalarengufondi toetusele,
mida dnnestus edukalt EAS-ilt taotledaja
teedevaldkonna heaks rakendada. Kokku
oli kahe japoole aasta jooksul voimalik ka-
sutada poole miljoni euro suuruses sum-
mas tiiendavaid vahendeid, mis koos
klastri liikmete omaosalusega moodustas
kokku Asfaldiliidu pea kiimne aasta eel-
arve mahu.

Kas on ka neid valdkondi, kus loode-

TeelLeht

jargi on klaster geograafiliselt lahestikku
paiknevate ning sarnast voi lihedast too-
det voi teenust pakkuvate ettevotete ja
institutsioonide kooslus, mille litkmed
teevad omavahel koost6od. Teedeklaster,
mis toimib alates 2012. aastast, koondab
kokku ehitustarneahela erinevad osapoo-
led: projekteerimis- ja ehitusettevatted,
materjalitarnijad, 6ppe- ja teadusasutused
ning erialaorganisatsioonid. Teedeklast-
risse kuuluva 21-osalise (partneri) ees-
maérk on suurendada Eesti teedeehitus-
sektori konkurentsi- ja ekspordivéimet.
Asfaldiliit on teedeklastri moodustamise
initsiaator jajuhtpartner.

25.AASTAPAEVAL

Ajas stindinud muutuste juurde veel kor-
raks tagasi tulles voib kirjeldatud arengu-
tele leida kinnituse ka Asfaldiliidu praegu
kehtivast pohikirjast: ,,... ESTAL {ihendab
vabatahtliku liikmeksoleku alusel tee-
dealaga tegelevaid voi seotud Eestis regist-
reeritud juriidilisi ja fiiiisilisi isikuid ... ES-
TALi tegevuse eesmérkideks on aidata
kaasa Eesti teehoiuala arengule, esindada
lilkmeskonda, kaitsta nende huve ja vil-
jendada nende iihiseid seisukohti.” Asja
oma 25. aastapéeva tdhistanud Asfaldiliitu
kuulub 44 juriidilist ja 16 tiksikliiget.

tud tulemus jai saavutama?
Asfaldiliit sonastas 2011. aastal oma tege-
vuse peamised eesmairgid jirgnevateks
aastateks, sh néhti vajadust sekkuda eri-
nevate nduete koostamisse, pé6rata suu-
remat tihelepanu teedealaste uuringute
vajadusele, eest vedada teedealaste uuen-
duste maaletoomist ja maailmas toimu-
vate teedealaste uurimistoode teabe levi-
tamist, esindada ettevéotteid suhetes
riigiga ja aidata riigi plaane tutvustada et-
tevotetele, vilja anda eestikeelset eriala-
kirjandust, osaleda teedeinseneride eria-
lase 6ppe suunamisel ja suurendada
vélissuhtlust. Julgen viita, et kdigi nende
kiisimustega on Asfaldiliit viimastel aasta-
tel voimaluste piires rohkemal v6i vihe-
mal méiral tegelenud ning kavatseb seda
t60d ka jatkata.

Millised on liidu lahiaastate
plaanid?

Asfaldiliidul on plaanis suurendada rolli
kutsetegevuses ja asudajuhtima teedein-
seneride kutsete viljaandmist, jatkata ti-
hedat koosto6d Maanteeameti ning Ma-
jandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeeriumiga teehoidu reguleerivate
oigusaktide jajuhendmaterjalide uuenda-
misel, otsida teedevaldkonna arendami-
seks lisarahastuse voimalusi ning tegut-
seda Asfaldiliidu ja kogu teedevaldkonna
positiivse kuvandiloomise nimel. ®
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Konverents vottis kokku polevkivituha uuringu

2. juunil toimus KUMU auditooriumis projekti OSAMAT
(2012—-2016) rahvusvaheline konverents ,P&levkivituha
kasutusvéimalused Eesti teedeehituses”.

Konverents vottis kokku Eesti Energia Narva Elektrijaamades
toodetud pélevkivituhast valminud Narva-Mustajge ja
Simuna-Vaiatu teeldikude pilootprojekti tulemused, mis
kinnitasid, et p&levkivituhk sobib kasutamiseks teede ehitamisel.

Ettekannetega saab tutvuda projekti OSAMAT veebilehel
www.osamat.ee. Konverents toimus inglise keeles.

»  Narva-Mustaj6e and Simuna-Vaiatu pilot sites construc-
tion. (Kristjan Toome, Nordecon AS)

»  How do we know that it really works? Findings of
Narva-Mustajde and Simuna-Vaiatu pilot sites quality
control. (Hendrik Puhkim, Skepast&Puhkim AS)

»  Technical monitoring in Narva-Mustajée and Simuna-
Vaiatu pilot sites. (Marek Truu, Teede Tehnokeskus AS)

»  Road construction in Estonia — perspectives of oil shale
ash use in road construction. (Taavi Tonts, Maanteeamet)

»

»

»

»

»

»

»

Narva-Mustajde and Simuna-Vaiatu pilot sites environ-
mental monitoring results. (Janek Reinik, Keemilise ja
Bioloogilise Futsika Instituut)

Alternatives of waste legislation in using the oil shale ash.
(Pille Aarma, Keskkonnaministeerium)

Use of ashes in road construction in Sweden. (Per Lindh,
Rootsi Geotehnika Instituut)

Production, Utilization and Standardization, German
experience with calcareous ashes in hydraulic bound roads.
(Hans-Joachim Feuerborn, Euroopa Ste Palemissaaduste
Uhendus ECOBA)

Use of ashes in road construction in Finland. Potential of oil
shale ash use in construction in Finland. (Pentti Lahtinnen,
Ramboll Finland)

Calcareous Fly Ash Uses in Soil Stabilization and Road
Construction. (loanna Papayanni, Tessaloniki Ulikool)

Oil shale ash transport solutions, standards, ongoing
projects. Conclusions. (Arina Koroljova, Eesti Energia Narva
Elektrijaamad AS)
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Laboripaev kulges
mootemaaramatuse
vaimus

18. mail toimus Tallinna Tehnikatilikoolis Asfaldiliidu kevadine
teabep&ev koondnimega Laborip&ev, mis seekord keskendus
teedeehituse materjalide laboratoorsete katsetuste temaatikale.
Ettekandjad tutvustasid valdkonda reguleerivaid digusakte ja
standardeid, eri materjalide proovivatu parimaid praktikaid ja
kogemusi. Korduvalt pélvis tahelepanu proovivstja padevuste

ja koolitamise temaatika, mainiti ka vajadust regulatsiooni
vastukéivuste kohandamiseks. P&eva labivaks teemaks oli
madtemaaramatus, maistagi kuttis kirgi filtratsioonikoefitsien-
diga seonduv.

Koik ettekanded on kattesaadavad Asfaldiliidu kodulehelt
www. asfaldiliit.ee
»  Sissejuhatus (Janek Hendrikson, Maanteeamet)
»  Taitematerjalid (Kristjan Lill, TTU Teedeinstituut)
»  Asfaltsegud ja asfaltkatted (Silver Siht, Teede REV-2 AS)
»  Stabiliseeritud katendikihid (Sven Sillamée, Tallinna
Tehnikak@rgkool)
»  M&otemaaramatus (Edi Kulderknup,
Eesti Akrediteerimiskeskus)




Betoonteede potentsiaalist
Poola kogemuse pohjal

7.juunil 2016 toimus Riigikogu konverentsisaalis konverents
,Betoonteede ehitamise valiskogemuse tutvustamine Eestis”,
mida korraldasid Riigikogu majanduskomisjon, Eesti Asfaldiliit,
Eesti Ehitusmaterjalide Tootjate Liit ja Eesti Betoonitihing.

Konverentsil esinesid Poola Maanteeameti betoonteede
spetsialistid, kes tutvustasid riigi laialdasi kogemusi betoonka-
tendite ehitamisel. Eestist vGtsid sGna Maanteeameti, Teede
Tehnokeskuse, Tallinna linnavalitsuse ja Lemminkainen Eesti AS-i
esindajad.

K&ik ettekanded on k&ttesaadavad veebilehel
www.betoonteed.ee.

»  Anoverview of the construction of concrete roads in
Poland over the past 25 years (Witold Zapasnik, Poola
Maanteeamet)

»  Howdid we get to the point that modern concrete roads
began to build and the role of GDDKiA in this process?
(Wactaw Michalski, Poola Maanteeamet)

»  Ulevaade betoonteede ehitusele kehtestatud
kaasaegsetest tehnilistest tingimustest (OST) (Ireneusz
Mikulicki, Poola Maanteeamet)

»  Maanteeameti ehitusobjektide visioon kuni aastani 2030.
Betoonkatendi tasuvuse aspektid (Ténis Tagger, Maantee-
amet)

»  Teekonstruktsioonide katsetustest, kus on kasutatud
olulisel m&aral tsementi (Taavi Tonts, Maanteeamet)

»  Tallinn-Narva maantee 1967. aastal ehitatud betoontee
|Gigu uuringu tulemused (Marek Truu, Teede Tehnokeskus
AS)

»  Tallinna betoontee katseldigu ehitamisest: betoonist
teekate on asfaldist kestvam ja ka odavam (Priit Willbach,
Tallinna Linnavalitsus)

»  Peatoovotja uudseid kogemusi (Sven Pertens,
Lemminké&inen Eesti AS)

TeelLeht

Inmemoriam
AadiVelks

Meie hulgast on lahkunud pohja regiooni hooldeosa-
konna peaspetsialist Aadi Velks (24.03.1953-
14.05.2016). 40 t66aasta jooksul panustas Aadi Velks
teedeehitusse nii tehniku, meistri, toddejuhataja kui
ka projektijuhina. L#bi ja Iohki Marjamaa mees, jii ta
kodukandile truuks elu I6puni.

Aadi Velks sitindis 24. mértsil 1953 Mirjamaa ale-
vis. 16-aastasena asus ta 6ppima Mihkel Aitsami ni-
melisse maakutsekooli maaparanduse mehhanisaa-

tori erialale. Edasise t66 EPT Mérjamaa
traktoristina katkestas ndukogude armeeteenistus,
kust naastes jatkas ta senisel tookohal, kuid siis juba
traktoristi-maaparandust6olise ametis. 1976. aastal
sai alguse Aadi neliteist aastat kestnud karjasr Rapla
TREV-is, kus ta alustas tehniku, siis meistri ning hil-
jemkatdodejuhatajana. To6 korvalt Oppis ta
Tallinna Ehitus- ja Mehhaanikatehnikumis auto-
teede ehituse ja ekspluatatsiooni erialal
ehitustehnikuks.

1990. aastal alustas Aadi iile kiimnendi pikkust tee-
nistust Rapla Teedevalitsuse meistrina. Sellele jarg-
nes t66 OU-s Rapla Teed, kus ta tegutses nii meistri,

projektijuhi kui ka osakonnajuhatajana.
Maanteeametisse asus Aadi Velks t66le 2004. aastal.

Kolleegid Maanteeameti Rapla esindusest meenu-
tavad Aadit kui vana kooli teemeest, kes oli kriitiline
odavate, kuid poolikute teeremondi lahenduste suh-
tes. Aadi vaatas alati teed peremehetundega ja tahtis

enamat - terviklahendust.

Aadi Velksi jagb tookaaslaste jaoks iseloomustama

tema abivalmidus, piihendumus, maksimalism ja

heatahtlikkus, millest said alati osa ka tema poole
poordunud elanikud. Aadi eesmérk oli leida lahen-
dus koikidele probleemidele, millega tema poole
poorduti. Ka koostoopartnerid to6votja poolelt mee-
nutavad Aadit sooja inimese ja ndudliku ametni-
kuna: mitte kunagi ei keeldunud ta abistamast ja
aitas leida olukordadele paremaid lahendusi. Kiillap
liigne t60 parast muretsemine ja sellega seotud pin-
ged mojusidki tema tervisele halvasti, leiavad Aadi
kaasteelised. Aadi arvas valdkonnakaaslastest histi,
oli seltskondlik ja osales pea koigil ihisiiritustel ning

Maanteeameti kokkusaamistel, et pidada sidet ka

kaugema kandi rahvaga.

Aadi tiheks hobiks oli sugupuude ja kodukandi aja-
loo uurimine. Uhtlasi oli ta ka kollektsionr, pithen-
dudes méirkide, miintide ning fototehnika kogumi-
sele. Aadi elas kaasa tehnoloogia arengule, talle
meeldisid tinapievased tehnikavidinad (tahvelar-
vuti, nutitelefon, pardakaamera). Ta kasutas neid
meelsasti ning oli alati valmis teisigi juhendama.

Aadi muretses pikalt ette pensionipdlve parast:
pani oma kodule 6hksoojuspumba, autole
gaasiseadme ja ostis muruniitmiseks uue traktori, et
viljateenitud puhkusepdlves oleks elu voimalikult
mugav ja soodne. Kahjuks liks teisiti...

Hiivasti, Aadi!

Kolleegid Maanteeametist

suvi 2016
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