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JUHTKIRI

onikord muutub maailm pea
iile6d ja taielikult. Praegu oleme
iihe sellise muutuse tunnistaja-

teks. Teeleht, mida kées hoiad, on suures
osas ette valmistatud ja kirja pandud veel
enne, kui koroonaviirusest pohjustatud
iileilmne pandeemia Eestit laastama joudis.

Kevadnumbris teeme tutvust kohalike
omavalitsuste kiekdiguga. Saame teada,
mida kujutab endast Viimsi valla kiimne-
aastane teedevorgu arengukava, kas
Tallinna regiooni sdéstva liikkuvuse stratee-
gial on oht jd4da sahtlipohja ja kuidas on
kulgenud rattaringluse kdimaliikkamine
Tartus. Teedealal on iihisosa paljude
erialadega. Kui Martti Kiisa ja Sven Sillamé&e
Tallinna Tehnikakdrgkoolist on Teelehe
lugejatele juba teada tuntud autorid, siis
seekord saavad sona ka iilikoolilinna
teadurid botaanika, entomoloogia ja neuro-
teaduse valdkonnast. Sindi paisu lammuta-
mist Pirnu joel veab eest kiill Keskkonna-
agentuur, kuid objekti valmimise kulg
pakub viirt moétteainet ka teetaristuga
seotud lugejatele.

Loodetavasti on viirus jirgmise Teelehe
ilmumise ajal juulis juba taganemas,
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piirangud leevenemas ja suure ebakindluse
asemel hakkab selguma, millise jilje on see
kriis jaitnud Eesti ja imbritseva maailma
elukorraldusele. Siis on pohjust ka ldhemalt
uurida, kuidas méjutas koroonaviirus teede-
valdkonda ja milliseid muutusi on oodata
ldhitulevikus.

Kevadnumber on suures osas
ette valmistatud ja kirja pandud
veel enne, kui koroonaviirus
Eestit laastama joudis.

Seniks, kuni on kdige turvalisem valtida
lahemat kontakti teiste inimestega, tuletame
meelde, et nii Teelehe viarske number kui ka
arhiiv on koigile kittesaadavad Maanteeameti
kodulehel
https://www.mnt.ee/et/ametist/teeleht.
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ma tahan ise mOJutada

l[Opptulemust, et mitte ]aada]_,
korvaltvaatajaks

Maanteeameti ida teehoiu osakonna juhataja Anti Palmi
on mees, kes tostab alati katt, kui kusitakse, kas keegi
sooviks oma piirkonnas mingit uuendust proovida. Ta
ise utleb, et see ei ole midagi erilist, ega saa arugi, kuidas
saaks mitte nii moelda. Kuidagi ju peab areng tekkima ja
keegi peab olema suunanaitaja. Anti Palmi seda ka on.

almi on 14bi ja 16hki Rakvere poiss.

Ta siindis ja kasvas seal, kiis

Rakvere Reaalgiimnaasiumi
majanduskallakuga klassis ning 1dks siis
moneks aastaks pealinna. Maanteeame-
tisse toole asudes naasis ta siinnilinna ja
on seal karjairi teinud tdnapaevani.

Koolis oli Palmil nutti reaalainete peale.
Matemaatikas oli ta nii tugev, et kiis
pohikooli ajal oliimpiaadidel ja joudis
maakonnas isegi esikolmikusse. Linna-
poisina ei osanud ta teet60dest ega -masi-
natest midagi arvata. Ta isegi ei teadnud,

et sellist eriala saab kuskil 6ppida. Pealinna
korgkoolide poole vaatas ta kiill, aga huvi
tekitas pigem avalik haldus.

Palmi meenutab kooliajast seika, mis
toendoliselt mangis tema elus olulist rolli.
»Mul vedasid matemaatika lopueksamil

nérvid alt ja ma ei saanud head tulemust.
Viisin dokumente sinna-tdnna. Tehnika-
korgkoolis sai teiseks valikuks teedeehitus,”
iitleb Palmi. Kuna toona kehtis viimast
aastat reegel, kus B-valiku paremad
langesid oma tulemustega koigi A-valiku
teinute selja taha, muutis see teedeehituse
erialale saamise toendosuse tema jaoks
imeviikeseks. ,,Sisse ma ei saanud, aga
teadvustasin, et sellise eriala on olemas,
jamul tekkis huvi,” sénab ta niiiid.

Teekond teedeehituse suunas

Aasta aega tegutses Palmi hoopis palkmaja-
ehituses, kus ta oli palgikoorija ja ehitaja.
Joonistega to6tamine sobis talle, lisaks sai
ta vairtuslikke teadmisi ehituse kohta.
»Sain aru, et ma viga ei viitsi ronida, aga
palkmajade puhul peab seda tegema. Siis
otsustasin, et teedeehitus on kindel valik,
sest see kiiib mooda lauget maad. Hiljem

Foto: Marianne Loorents

Tanel SAARMANN,
Teelehe kaasautor

selgus, et ma ei teadnud ikka midagi -
praegu pean ikka viaduktide ja muu sellise
otsas turnima,“ naerab ta.

Jargmisel aastal tegi Anti Palmi matemaa-
tikaeksami uuesti. Tulemus oli palju
parem ja Tallinna Tehnikaiilikooli sai ta
kohe sisse. Alaks valis ta muidugi teede-
ehituse. Suviti kiis ta Rakveres konnitee-
kive paigaldavas ettevottes praktikal.
Kolmandal kursusel sai ta ithe teede-
ehitusettevotte stipendiumi ja lepingu, mis
kohustas teda parast 6pingute 16ppu sinna
toole asuma. 2009. aasta oli aga teadagi
majandussurutise kdrgaeg ja hea juhuse
labi padses mees nendest kderaudadest.
Nii viiski tema tee hoopis Maantee-
ametisse.

4
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Samm-sammult regiooni juhiks
Palmi enda sdnul sattus ta Maantee-
ametisse pooljuhuslikult. Ida teedekesku-
sesse otsiti spetsialiste ja teda valiti vilja.
Koos temaga voeti veel neli asjalikku
tudengit, nii et iga osakond sai kellegi. Juba
toona oli ida regiooni haldusalas Ida- ja
Laane-Virumaa ning Jarvamaa. Peaspetsia-
listina tegeles Palmi valdavalt teedeehituse
kolmandate isikutega ehk elektriettevotete,
veefirmade ja kanalisatsioonipaigaldaja-
tega, kes soovisid mone tee alt kaevata.
,»L00tasin ka suuremate projektidega. Uks
esimesi oli Aaspere-Haljala eelprojekt, mis
oli siis valmis saanud. Mul paluti seda
vaadata ja 6elda, mis silma jadb. Neli kausta
tootasin labi, tegin mirkmeid ja tihele-
panekuid,”kirjeldab ta. Seejérel koostas ta
projektidele ldhteiilesandeid ja otsis
projekteerijaid. Nii m66dusid méned
aastad.

Edasi sai Palmi sama meeskonna juhiks ja
tal oli kolm alluvat, igas maakonnas iiks.
Sama t606 jatkus, aga sai teha ka oma pro-
jekte janeid ellu viia: sild siin, teeldik seal.
See andis hea tunnetuse.

Siis sai temast ehitusvaldkonna juht.
Projekteerimisele lisandus ehituse pool ja
2019. aasta mais ka teehooldus. ,,O6pieva

paraku pikemaks ei tehtud, iitleb ta, andes
moista, et koormus ja vastutusala on niitid
viga suured.

Kaks meeldejidivamat objekti
Karjéari algusaja objektidest on Palmile
meelde jadnud Padaoru truubi iimber-
ehitus. ,,Sinna kaevati kiimnemeetrine
sligavik. Ajaloolisse joesédngi, vana truubi
korvale rajati uus kaarsild. Liiklejana ei
kujuta ettegi, mis seal all on. Kaevati nii
sligaval, et inimene paistis seal all nagu
viike sipelgas. Sinna rammiti punnseinad
sisse. 2013. aastal valiti see objekt Maan-
teeameti aasta teoks ja see voitis isegi
Aruvalla-Kose 2 + 2 sdidurajaga maantee
ehitust,“ on Palmi uhke.

Eriline objekt oli ka iile 100aastane Kunda
sild, mille kanduriteks olid 1911. aastal
Peterburi kubermangust soodsalt saadud
terassorestikud. Need tosteti vilja ja
sdidutati Luunja kanti liivapritsidega
puhastamisele. Neli-viis Iohkelaengust
kahjustada saanud kohta parandati dra.
»Mehed Oppisid uuesti neetima, sest
tdnapéeval ei tee seda ju enam keegi. Nalja
pakkus see, kuidas silda varviti. Projektis oli
kirjas, et konstruktsioon tuleb virvida
pruuniks. Ka virvikood oli olemas. Aga
16pptulemuseks oli lilla sild. Mis seal ikka,“
naerab mees niiiid.

Uuendustele avatud

Maanteeametis teatakse Anti Palmit kui
meest, kes on alati valmis uuendusi katse-
tama ja neid ka ise vilja pakkuma. ,,Ma ei
tea, miks ma seda teen, aga see tundub ju
loogiline,“ méargib taise. ,,Kui ikka néed, et

saalis on ebalevad kolleegid, siis tahad ise
’ , Praegu tulevad
ettevotted veel

enam-vahem toime,
aga kuit mahtu
20-30% kasvatada,
siis on koik kapuli.

ette astuda ja tulemust m&jutada. Ukski
uuendus ei jai tulemata ja muidu jaad
korvaltvaatajaks,“ lisab ta. Nii katsetati
tema piirkonnas Iisaku-Tudulinna tee-
16igul mossi. Enne uuris Palmi mossi
ajalugu Eestis, sai aru, et seda on varem
amatoorlikult kokku segatud, ning leidis, et
kuna oskusteave on paranenud, tuleks
sellele anda uus voimalus.

Véga oluline teema, mida Palmi eest veab,
on aga digitaalehitus. ,Selle potentsiaal on
tohutu. Poliitika liigub ju selle poole, et
hakkame ehitama suuri teid tohutu
kiirusega - likskoik kas avaliku ja

erasektori partnerlusega, laenuga voi saame
ise rikkaks. Teisalt on valitsuses erakond,
kes ei soovi, et voortogjoudu kasutataks.
Praegu tulevad ettevotted veel enam-vihem
toime, aga kui mahtu 20-30% kasvatada, siis
on koik kipuli,“ nendib Palmi.

Niisiis peab tema meelest muutma teede
ehitamist ennast, sest inimest ei pane ju
kiiremini rullima. Masinad peavad olema
autonoomsemad, aga neile peab andma
korrektsed andmed. Ideaalis vdiks inimene
eemalt jilgida ja juhtida 3-4 masinat. ,,See
on nagu pollumajanduses, kus kombaini-
juhti peaaegu ei olegi enam vaja,” iitleb
Palmi. Et see aga juhtuks, peab ukrainlaste
palkamine muutuma tema s6nul niivord
mottetuks, et ehitajatel oleks pohjust teha
investeeringuid digilahendustesse. Siis vdib
ehitada kasvoi kuuerajalisi maanteid.

Olulisim on 3D-projekteerimine
Palmi peab valdkonna viimaste aastate
olulisemaks arenguks seda, et 3D-projek-
teerimine on joudnud peaaegu kdigi
projekteerijateni. See on vajalik koigi jaoks —
néiiteks saab kohalikele inimestele visuali-
seerimise teel viiga lihtsalt nende uut
elukeskkonda tutvustada. Ehitamine on
muutunud mugavamaks, kiiremaks ja
teadlikumaks, masinad aga soodsamaks.
,Tahaks uskuda, et Maanteeametist on
saanud targem tellija. Siin on olnud ka
verevahetust - toole tulevad praktilise
kogemusega inimesed, kel on niitidisaegne
pilt ees. Nad on juba tddle tulles ja praktika
ajal ndinud uusi seadmeid,” raégib Palmi.

Tegelikult nieb Anti Palmi voimalust
kasutada tehnoloogiat ka jarelevalves.
Heaks niiteks on ka ida regioonis katsetatud
asfalteerimise boonussiisteem. Eesméirgiga
maksta parema kvaliteedi eest boonust,
pandi iile-eelmisel aastal monel katse-
objektil laoturitele peale termoskinnerid,
mis fikseerivad paigaldustemperatuuri kogu
paani ulatuses. Mida iihtlasem on tempera-
tuur, seda vihem on poorseid kohti ja muid
vigu. Eelmisel aastal rakendati uut stisteemi
juba suuremal arvul objektidel ja sellest
aastast on kdikides lepingutes boonuse
kasutamise véimalus sees. T66votja voib ise
valida, kas ta kasutab seda. ,,Termoskidnner
fikseerib kogu t66. Mida enam saame toid
selliste vahenditega kontrollida, seda
parem,“iitleb Palmi.

Suurim probleem on pikaajaline
planeerimine

Anti Palmi sonul on teedeehituse praegune
suurim murekoht pikaajaline planeerimine.
Tema arvates oleks 2 + 2 sdidurajaga maan-
teede ehitus Narva, Parnu ja Tartu suunal
pidanud selge olema juba kiimme aastat
tagasi. Vahepeal kaaluti 2 + 1 sdiduradadega
lahendusi ja neid isegi projekteeriti. Niitid
on aga tagasi 2 + 2 sdiduradadega teede
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Kaupo SIRK,

Maanteeameti peadirektori
asetaitja ehituse ja arengu alal
aastatel 2012-2018

Minu arvates on Anti vaga hea ja
professionaalne Maanteeameti
esindaja. Ta on alati valmis
avalikkusele ka negatiivseid
olukordi selgitama, tehes seda
lihtsalt ja arusaadavalt, jagamata
katteta lubadusi. Oma pohitege-
vuses on ta olulistes ettevotmistes
eestvedaja, tootab pohjalikult 1abi
olemasolevad tehnilised nouded ja
pakub lahendusi. Iga uus asi
mojutab turuosalisi ja Anti on
varmas oma seisukohti ka koigile
pohjendama.

Kindlasti on Anti osaline Maantee-
ameti Rakvere kontori hea mees-
konnakliima loomises. See liidab
tootajaid, nii et kdik seisavad iihise
eesmargi eest, kui lepingu-
partnerid ei taga kokku lepitud
tulemusi. Hea 6hustik ei ole
tekitanud siiski mugavustsooni -
tema meeskonnaliikmed teevad
hea meelega koostood ka Maan-
teeameti ulejaanud uksustega.

Regioonijuhi koige tahtsam
lulesanne on seista oma piirkonna

eest ja see on Antile alati prioriteet.

Edu Antile!

Foto: Maris Ojasuu /
Aripdev /Scanpix

Uliépilane Palmi Tallinnas Liivalaia tee objektil (2007).

plaanid. Tapse tegevuskava puudumine on
tegevust parssinud. Etteheiteid teevad ka
ettevotjad.

,Kui vaadata 2023. aasta teehoiukava, siis
seal on kirjas ligikaudu 40 miljoni eurone
kahanemine. Ettevotjad imestavad, mis
toimub, sest nad ei investeeri ju masina-
tesse, kui nendega saab t66d teha ainult
kolm aastat. Nad tahavad néha pikaajalist
plaani,” iitleb Palmi. Lisaks peaks teehoiu-
kava olema realistlik, sest tiheldada voib
iiht kurioosset seika. 2020.-2023. aasta
puhul on teedeehituse rahastustabelis
kirjas summad, mis jddvad 250 ja 300
miljoni euro vahele. Alates 2024. aastast
aga hiippab summa 400 miljoni euro peale.
»See eiole reaalne. Ettevotted ei usu seda,”
viidab Palmi.

Tallinna-Narva maantee on Johvist
Narvani teemaplaneeringuga kaetud, aga
Johvi-Haljala 16igu kohta ei oska spetsia-
listid veel midagi 6elda. Néiteks ei teata,
kas Purtse kiila tehakse maatasa voi mitte.
Palmi sdnul on planeerimisotsust kaua
oodatud. ,Avaliku ja erasektori partnerluse

’ , Praegu ei ole
uhtegi kutset
eltki ara voetud, sest

nii ranka eksimust ei ole
tehtud.

varjus tuleb niitid esimeste eskiisidega
tegelema hakata,” sonab ta.

To66d tuli kamaluga juurde
Mo6o6dunudsuvine struktuurimuudatus
paneb meest muigama ja nentima, et tema
elu on selgelt raskemaks ldinud. ,,Minu
meelest tuleks tulemusi hinnata, vaadata,
kuidas liks, ja otsustada kas sﬁndisid

Siiani ei ole seda veel tehtud,” iitleb Palmi.

Varem elas osakonnajuht kindlas riitmis:
talvine aeg oli projekteerimiseks,
kavandamiseks ja hangeteks, kevad to6de
alustamiseks, suvi ehitamiseks ja siigis
to6de vastuvotmiseks. Niiiid, mil tilesannete
hulka on lisandunud teede korrashoid, on

Fotod: Maanteeamet

Kunda sild enne ja parast remonti.

6
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Anti Palmi, Priit Willbach, Sven Pertens ja Risto Vahenurm
taristuehituse konverentsil (2017).

talv eriti hull aeg, sest kunagi ei tea, mida
66 tuua voib. ,Uhel hommikul helistas
Passteameti juht kell 7 hommikul ja iitles,
et neil on paisteauto selili. Laksin kohale.
Viljas oli kolm soojakraadi, aga oli iiks
150meetrine 16ik, kus koik liiklejad oleksid
teelt vélja sditnud, sest nii libe oli. Mina
olen sellistes olukordades muretseja ja
vastutaja rollis,” selgitab Palmi.

Keskuse jaregioonide koost6omudel
Palmile aga sobib. Dikteerimist ei ole ja
keskus kuulab ka tagasisidet. Ta itleb, et
on hea, kui on olemas tsentraalne pliiatsi-
hoidja, kel on teoreetiline kompetents.

Jarelkasv ja

kutsekomisjon

Ent kbigest eelnevast on veel vihe — Anti
Palmi valutab stidant ka teedevaldkonna
jarelkasvu parast. Ta on liks programmi
»Insenerid kooli“ algatajatest. Ta soovib, et
noored teaksid juba kooli ajal, et selline
rohkete voimalustega valdkond on olemas.
Tema ju ei teadnud ja sattus ala peale
juhuslikult. Mehe sonul on viikeste kohtade
oppeasutused eriala vastu huvi tundnud,
pealinna koolid ei ole aga tthendust vétnud.

Maanteeameti esindajana on Palmi vald-
konna kutsekomisjonis. Ta votab seda
tilesannet tosiselt ja on esitanud komisjo-
nile ka negatiivset tagasisidet. Tema arvates
peavad kutse omanikud tunnetama, et
suurtele eksimustele ei vaadata ldbi sorme-
de. ,,Praegu ei ole iihtegi kutset kelleltki dra
voetud, sest nii rinka eksimust ei ole tehtud.
Kuid inimene ei saa moelda, et tema asi on

vaid kutse saada ja siis aeg-ajalt seda
pikendamas kéia,“ iitleb Palmi.

Ringiga tagasi karjdiri algusesse
Praegu on Anti Palmi otsekui tagasi
alguses. Tema piirkonna iiks olulisemaid
objekte on Aaspere-Haljala teeldik —
seesama, mis talle kunagi eelprojektina
vaadata anti. Niiiid, 11 aastat hiljem, on
aeg see 1oplikult d4ra vormistada. Veni-
mine on olnud hea, sest on olnud aega
projekti digesti teha. Ka kohalikud on
plaaniga rahul.

Kolleegid ,siilidistavad” Palmit, et ta
vastab puhkuse ajal e-kirjadele. Mees
tunnistab siitid, aga iitleb, et vastab vaid
olulistele sonumitele. Kui on viike mure,
siis lahendab ta selle dra. ,,Nelja aasta
tegevuskava ma puhkuse ajal just kokku ei
pane, aga muidu olen siiiidi jah,” vastab ta
rodomsalt.

Anti Palmi on neljaaastase ning kuue-
kuuse lapse isa. Et neid néha, peab t66-
péev normaalsel ajal Ildppema. Ta piitiab
varahommikuti, 6htuti ja nidalavahe-
tustel lastega tegeleda. ,,Praegu on nii, et
nédalavahetusel drkab viiksem kell 5
hommikul. Olen temaga siis poolteist
tundi, kuni drkab suurem, kellele tuleb
siitia anda. Siis paneme riidesse ja ldhme
votame suurema lapsega kahe kilomeetri
kauguselt bensiinijaamast kakaod. Tagasi
joudes panen viiksema kirusse jalihen
jalutama. See on hea, sest t66 ajal ongi
liiga palju istumist,“ kirjeldab Palmi
isaroome.

KOMMENTAAR

Tarvi KLIIMASK,
teedeehituse kutsekomisjonide
esimees ja GRK Infra ASi tegevjuht

Anti on kindlasti heas mottes
varvikas kuju - seltskonnas voi
koosolekul markab teda kindlasti. Ta
on hea huumoritajuga ja tavaliselt
heatujuline. Esimesena meenubki see,
et temast kiirgab soojust. Samas on ta
printsipiaalne. Tema lubadused
peavad kull vett, kuid neid lubadusi
saada pole lihtne. Ta on alati asjadega
vaga hasti kursis. Téenaoliselt on
selle taga tema meeskond, mis naitab,
et ta on usaldav ja to6tajad peavad
temast lugu.

Antile on tulnud kasuks, et ta on
olnud ka toovotja poolel ja toodega ise
kokku puutunud. Seega on tal selge
arusaam, mida toovotjad teevad ning
millised on nende mured ja roomud.
Raske on hinnata, kui palju on
Maanteeameti otsuste (vahel ka
mitteotsuste) taga regiooni juhtide
oma motted ja kui palju keskuse
suunis. Eks Antigi peab ametisises-
test kokkulepetest kinni pidama.

Kolm aastat tagasi, kui GRK Infra AS
ehitas Sillamae moodasoiduobjekti,
olime varastigisel toode l6petamisega
gjaliselt jannis. Kui péordusime
regiooni juhi poole arutamaks, kuidas
kaituda, siis meid kui toovotjaid
kuulati ara. Jah, GRK Infra AS sai kiill
tahtaja uletamise eest mahaarva-
mise, kuid teataval maaral oli see
kompromiss - moisteti ja arvestati ka
toovotja argumente. Leian, et see oli
karm, aga oiglane.

Oleme Antiga koos kutsekomisjonis,
kus hindame inseneride taotlusi. Anti
on oma motetega suureks abiks ja
alati kohal, kui vaja. Ta on hea
spetsialist, hea juht ja tore inimene.

Anti, kui vasid, siis puhka, ja seejarel
jouad jallegi edasi toimetadal!
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susteemis

on toovotjal kasu termo-
kastidest ja teistmoodi
tookorraldusest

Sellest hooajast alates pakub Maanteeamet koikides
asfalditdid sisaldavates lepingutes toovotjale boonuse
kasutamise voimalust. ASide TREF ja TREF Nord
kogemusest boonussusteemi katseobjektidel kirjutab

Jaanus Taro.

T oonussiisteemi puhul on tegemist
murrangulise métteviisi muutusega
. Maanteeameti hangetes. Kui julge-
mad Maanteeameti regioonid 2018. aastal
esimeste boonussiisteemi katseprojekti-
dega (kolm hanget) vilja tulid, suhtusid
paljud meie konkurendid sellesse skepti-
liselt ja pikka iga siisteemile ei ennustatud.
Maanteeameti virske juhtkond ja boonus-
siisteemi eestvedajad on aga asjaga jouliselt
edasi liikunud ning mé6dunud hooajal oli
niisuguste hangete osakaal juba palju
suurem. Katseprojektidest saadud infole
tuginedes on boonussiisteemi tdiendatud ja
algaval hooajal on selle kasutuselevotmine
eesmirgiks enamikus suuremates asfalt-
eerimist sisaldavates hangetes. Kindlasti

tuleb Maanteeameti inimesi selle eest
tunnustada.

Trahvisiisteemi korral jéib osa asju
mirkamata

Nii boonuse kui ka trahvide 16ppeesmérk
on justkui sama - tagada uue asfaltkatte
parem kvaliteet. Trahvimissiisteemi puhul
tehakse erinevate kontrollmeetodite ja
katsetulemuste abil kindlaks, et t66 on
tehtud teatud (minimaalse) kvaliteediga.
Kvaliteedipuuduste korral tehakse maha-
arvamised. Boonussiisteemi puhul on
tellija lisanud lepingusse tingimused, mis
voimaldavad parema kvaliteedi tagamise
eest maksta t6ovotjale lisatasu. Kahe
siisteemi vordluses on iildistatult miirav

Fotod: AS TREF ja AS TREF NORD

Kuumtaastamist6od
Tallinna-Narva maantee
119,5.-125,1. kilomeetril asuval
16igul. Vogele RoadScani
suisteemi on lihtne kasutada ja
eraldi toolist mootmise jaoks
vaja pole.

Jaanus TARO,
ASi TREF Nord juhatuse liige

asfaltkatte tasasus, tihendustegur ja jaav-
poorsus. Erinevus tuleneb eelkdige tihen-
dusteguri ja jadvpoorsuse iihtlusest kogu
kulumiskihis.

Niiteks oletagem, et suhteliselt jameda-
teralise asfaltsegu AC 20 surf puhul on
pérast tee aastast kasutamist kdik koorma-
vahetuse kohad néhtavad. Need on visuaal-
selt horedamad, téenéoliselt viiksema
ilmastikukindlusega alad, kus kate voib koige
toendolisemalt lagunema hakata. Trahvi-
siisteemi jargi on aga tiheduse ja jaddvpoor-
suse katsetulemustele tuginenud sankt-
sioonid olnud pea nullildhedased. Téen&oli-
selt pole selline olukord olnud kummagi
poole I6ppeesmirk. Niiiid tuleb to6votjal

8

TEELEHT | KEVAD 2020



teha markimisvdarses hulgas garantiitoid
jamonikord ka garantiiajaviliseid toid.

Teiseks votkem néiteks olukord, kus
asfaltsegu on objektile joudnud juba
suhteliselt jahtununa (eeldagem, et veel
nouete piirides). Saavutamaks nouete-
kohased tihendustegurid, taotakse segus
olevjamedam killufraktsioon raskeid
vibrorulle kasutades puruks. Trahvi-
siisteemis on tulemuseks jéllegi tdendoli-
selt suhteliselt viike trahv tihendusteguri
ja jaddvpoorsuse eest. Risk tekib aga eel-
koige paigaldatud asfaltsegu deformat-

sioonikindluse t6ttu: suurema koormuse
korral voib asfaltsegu ristldikes lihtsamini
n-6 iimber paigutuda. Selle tagajérjeks
voivad olla segu voolamisest tingitud
pikiroopad v6i muu jadvdeformatsioon.

Kindlasti voiks veel rohkelt néiteid tuua.
Maanteeamet on oma hangetes asfalt-
segude deformatsioonikindlusele tosise-
malt tihelepanu hakanud p66rama alles
viimasel kiitmnendil, mis on omakorda
kaasa toonud jimedateralisemate asfalt-
segude kasutamise kulumiskihtides. Seega
on Eesti teedehituse ajalugu silmas pida-
des tegemist suhteliselt virske problee-
miga.

Investeeringud seadmetesse
Boonussiisteemi rakendamisest huvitatud
t6ovotja on kohustatud kasutama kogu
boonuse teenimiseks vajalikku paketti.
Lisaks tavapérasele paigaldustehnikale
kuuluvad paketti termoskianner koos
tarkvaraga, skinneri paigaldamiseks
kohandatud asfaldilaotur, asfaltsegu eel-
s6otja ja termokastid.

Termoskénner iseenesest ei anna toode
kvaliteedile midagi juurde ja investeering
sellesse on suhteliselt viike (u 25 000 eu-
rot). ASi TREF kontsern soetas 2017. aastal
Vogele RoadScani siisteemi ja teadaolevalt
on kasutuses ka ASi Teede Tehnokeskus
vilja tootatud siisteem TGS-1.

Paigalduskvaliteedi tagamiseks nouavad
rohkem raha asfaltsegu transpordivahen-
dite tdiustamiseks ja paigaldamise lisa-
seadmete soetamiseks vajalikud inves-
teeringud. Néiteks on segu transpordil
aaretult oluline termokastide kasutamine,
eriti pikemate vahemaade ja kehvema ilma
korral. Pohjaliku iilevaate sellest tehno-
loogilisest lahendusest (ka termoskan-
neerimisest) annab Kristiina Lobrev
2018. aastal Tallinna Tehnikaiilikoolis
kaitstud magistrit6osl. Huvilistel on
voimalik tutvuda ka ASis Teede Tehno-
keskus moddunud aastal valminud

Termoskaneering voimaldab jalgida asfaltsegu temperatuuri ja

aitab teha toid kvaliteetselt.

<E00 <700 <BG0 <900 <1000 <1100 <1200 <1300 <1400 <1500 <1500 <1700 «180.0 <1300 <2000 <2100 22100 oC e
E @ R B B E E @ 0O B @ @B B BE E B ®m =

boonussiisteemi analiiiisiga2 Maanteeameti
katseobjektide kohta.

Termokasti soetamine on suhteliselt kallis
(140 000 eurot), nii et valdavalt kasuta-
takse timberehitatud kaste (u 10 000-

15 000 eurot). Suurematel objektidel 1iheb
péevas vaja iile kiimne auto, millel on
termokast. Paigaldatava segu iihtluse
tagamiseks (segregeerumise viltimiseks)
tarvilik asfaltsegu eels66tja maksumus on
juba ligikaudu 350 000 eurot.

See teeb eeldatavaks koguinvesteeringuks
iile poole miljoni euro. AS TREF soetas selle
tehnoloogia ettevotte juhi Andres Gailiti
eestvedamisel esimesena Eestis juba

2016. aastal, kui boonussiisteemi veel
polnud. Kuigi investeering polnud trahvi-
slisteemi silmas pidades vajalik, tegime seda
eelkoige soovist pakkuda tellijale kvaliteet-
semat 16pptoodet. Teisalt vois uuendusliku
paigaldustehnoloogia kasutamisel antud
positiivne tagasiside saada mingil m#éral
ehk ka boonussiisteemi pastikuks.
Boonussiisteemi ja Maanteeameti uute
tehnoloogianduete rakendamine viis
selleni, et ka suuremad konkurendid on
vajalikud seadmed endale niitidseks
soetanud.

Boonussiisteemi eelised

Oige kasutamise korral vihendab eelkirjel-
datud paigalduspakett asfaltkatte termilist
segregeerumist ja fraktsioneerumist. Selle
abil paigaldatud kate on iihtlase tekstuuriga
jakoormavahetuse kohti ei teki. Laotatava
asfaltsegu temperatuur on piisavalt korge ja
iihtlane kogu katte ristloikes, tagades
optimaalse tihendamisprotsessi. ASi TREF
kogemuste pdhjal saab 6elda, et kui

Vogele RoadScani siisteemis tekib probleem
liiga madala voi kdrge temperatuuriga, saab
kohe teavitada paigaldus- ja tootmisjuhti,
kes reageerib operatiivselt ning hajutab
riske (see eeldab meeskonnasisest koos-
t66d). Lopptulemusena on paigaldatud
asfaltkatte kvaliteet palju parem ja selle
eelduslik eluiga pikem kui vaid trahvi-
nouetele iiles ehitatud siisteemi korral.

| Paving temperature [*C] v

T
11:00 1130 12:00

1Lobrev, Kristiina 2018. Asfaltsegude sggregeerumise hindamine ja minimeerimine ning motivatsioonististeemi loomine paigaldatava
asfaltsegu kvaliteedi hindamiseks, TTU magistritoo.
2 Truu, Marek ja Raun, Romet 2019. Boonusstisteemi analtitis 2018 riigiteede pilootprojektidel, Teede Tehnokeskus.
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Tartu-Viljandi-Kilingi-Némme maantee 48,4.-58,8. kilomeetril asuva
16igu taastusremont. Pidev koostdo seadme tootjaga voimaldab saada
uusi kogemusi ja taiustada siisteemi erinevaid osi.

Boonussiisteemi parim osa on see, et nii
tellija kui ka to6votja on huvitatud
kvaliteedi tagamisest, mitte trahvide
menetlemisest. Boonussiisteem motiveerib
toovotjat ja tekitab soovi ise areneda, mitte
oodata tellija voi omanikujérelevalve
korraldusi. Meie meeskonnas on suuremal
osal lilkkmetel juba sportlik huvi, kuidas iiks
vo0i teine tehnoloogiline pisitdiendus voib
loppkvaliteeti ja loomulikult ka boonust
mojutada.

Seda, kas boonussiisteem on majandusli-
kult kasulik, on veel raske hinnata, sest siin
on palju subjektiivsust. Kui vtta ainult
boonussummad, siis praeguseks pole
lisainvesteeringud end veel dra tasunud.
Kindlasti on uue tehnoloogia rakendami-
sega vihenenud makstavate trahvide hulk,
kuid seda on véimatu hinnata. Eelduslikult
tasuvad boonussiisteemile tileminek ja
sellega seotud lisapingutused end ikkagi
dra.

Muutused todkorralduses

Uue tehnoloogia kasutuselevétmine on
kaasa toonud muudatused téokorralduses
japersonali véljadppe vajaduse. Boonus-
slisteemi iiks pShialuseid on véimalikult
tihtlane ja torgeteta laotamisprotsess, mis
vihendaks seisakutest tulenevat kvalitee-
diprobleemi. Asfaltsegu sujuvaks laota-
miseks peab t66votja pohjalikult 1dbi
motlema ja planeerima kogu oma logistilise
ahela.

Alustada tuleb juba asfaltsegu tiitemater-
jalide ja sideaine ladusast tarnest tehase-
sse. Seejirel tuleb osata hinnata veokau-
gust asfalditehasest objektile, voimalikke
liiklustakistusi ja optimaalset veokite
hulka (tonnaaz). Kuigi eelsd6tja mahutab
endas koorma jagu segupuhvrit, aitab see
ainult lithiajaliste (5-10 minutit) torgete
korral.

Objektil peab eelso6tja juht kontrollima
enne toode algust erinevate sensorite
oigeid tobasendeid ning jilgima pidevalt
nende toimimist. Olenevalt valitud
termoskannerist tuleb kas skénneri
paigaldajal v6i asfaldilaoturi juhil kontrol-
lida, kas skéinner on korrektselt paigalda-
tud ja kas see liilitatakse digel ajal sisse ja
vilja. Iga vahetuse lopus tdstab paigaldus-
juht andmed milupulgale ja esitab need
omanikujérelevalvele.

Paigaldusjuht peab olema suuteline
to6tlema skiinneri andmeid. Selleks peab
ta ldbi tegema koolituse. Teine voimalus
on tellida andmet66tlus monelt spetsialis-
tilt. Samasugused oskused peavad olema
ka tellijat esindaval omanikujirelevalve
inseneril.

Vaairt algatus

Kuigi loetelu boonussiisteemiks vajalikest
investeeringutest ja oskustest sai suhte-
liselt pikk, voime Eesti kontekstis selle
tehnoloogia ja boonussiisteemi koige

Jaanus Taro:

toovotja maksab
kinni koigi
osaliste
eksimused

iimasel kiitmnendil on

Maanteeamet votnud oma

hangetes selgelt suuna
parandada kvaliteeti trahvimise kaudu.
Toovotjate vaatevinklist on tegemist
veidi absurdse olukorraga, kus koigi
poolte (jarelevalve, laboriteenuse
pakkuja jt) eksimused maksab kinni
toovotja. Kehtivate juhendite ja
eeskirjade vildaka késitluse tottu kipub
trahvimine saama pahatihti eesmargiks
omaette - liiga suur on selliste juhtu-
mite osakaal, kus toovotjat trahvitakse
tegelikult kvaliteetse to0 eest.

Siinjuures on eriti kurioosne, et
Maanteeameti hangetes kasutatakse
vorreldes iilejadnud Euroopaga
tdendoliselt konkurentsitult pikimat
garantiiperioodi (enamjaolt viis aastat).
On tulnud ette, et to6votjale jaetakse
tlisuure trahvi tottu mingi 16igu
asfaltkatte eest raha tdies mahus
maksmata ehk t66 on saadud tasuta.
Samas ei takista miski tellijat seda teed
koik need aastad kasutamast, kusjuures
kogu garantiiaja viltel ei esine 16igul
ebakvaliteetsele toole viitavaid
kahjustusi. Mul ei ole kiill juriidilist
haridust, kuid toenéoliselt ei jargita siin
kehtivate digusaktide loogikat.

pikaajalisema kasutajana viita, et tegu on
kindlasti véiga perspektiivika meetodiga.
Stisteemi kasutuselevotul tunnustatakse
toovotja piitidlusi kvaliteedi tagamisel ja
tasustatakse tema t66d vadriliselt.

Kui moelda sellele, kuidas saaks boonus-
slisteemi veelgi tdiustada, siis voiks
kaaluda viieaastase garantiiperioodi
tilevaatamist. Néiteks voiks vaagida
voimalust lithendada garantiiperioodi
viga heade to6tulemuste saavutamisel
néiteks aasta voi kahe vorra.

Lopetuseks tuleb veel kord tunnustada
Maanteeameti virsket juhtkonda ja
eestvedajaid Eesti teedevaldkonnas
ainulaadse, kuid end juba lithikese ajaga
tdestanud boonussiisteemi viljatootamise
ning rakendamise eest.
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hinna korrigeerimisek

valmis uus metoodika

Uuendatud valem pohineb Brenti toornafta
maailmaturu hinnal, kuid votab arvesse ka
Eesti bituumenitarnijate hinnakujundust.

aanteeameti ehitust6ode hanke-
lepingutes on vaja kasutada
naftabituumeni hinna korrigeeri-

mise metoodikat. See kaitseb mdlemat
ehituslepingu poolt (nii tellijat kui ka
toovatjat) pakkumuse esitamise ja toode
tegemise vahelisel ajal asfaltbetoonsegu
koige kulukama komponendi - nafta-
bituumeni - hinnatdusu voi -languse eest.
Pikaajaliste ehituslepingute puhul on sellise
hinnamuutuse risk viga suur. Nafta-
bituumeni hinnalanguse korral maksab
tellija selgelt kallimat hinda, kui peaks, ja
tousu korral kandub risk iile t6ovotjale. Kui
seda riski ei maandata, voib t66votja sattuda
suurtesse makseraskustesse, mille tagajirjel
voivad tekkida volgnevused allto6votjate ja
materjali tarnijate ees. Halvimal juhul ei ole
toovotja iildse voimeline objekti 16petama.

Senine meetod
Aastatel 2014-2019 oli Maanteeameti

ehitustéode hankelepingutes bituumeni-
hinna korrigeerimise (BHK) aluseks
metoodika, mis pohines 3,5% vaavlisisal-
dusega raske kiittedli (ingl high-sulfur fuel
oil, HSFO) maailmaturu keskmistel kuu-
hindadel. HSFO 3,5% hinnaandmed sai
Maanteeamet Rahandusministeeriumi
kasutuses olevast Bloombergi terminalist
(indeks N6E4.0FB, ,HSFO 3.5% FOB ARA
Spot Barges®).

Erinevatelt Maanteeameti ja Maantee-
ametile ehitust6id teinud ehitusettevotete
esindajatelt saadud tagasiside p&hjal
tootas see metoodika Maanteeameti
ehitustdode lepingutes histi kuni aastani
2019, mil see ei kirjeldanud hinnamuutusi
enam koige tdpsemini. Selle taga oli kaks
pohjust. Esiteks tekkis 2019. aastal Eesti
turul bituumeni ostmisel-miitimisel
turutdrge, sest iiks siinne bituumeni
suurmiiiija polnud erinevate asjaolude

Eesti Asfaldiliidu andmetel
kasutatakse asfaldisegudes
5 u 90 000 tonni
* - naftabituumenit aastas. -

Ann SINIVALL
Maanteeameti teehoiu arendamise
osakonna projektijuht

Lauri BEILMANN,
konsultant

tottu mitme kuu jooksul véimeline
tarnima néutud koguses bituumenit.
Loomulikult kasutasid teised
bituumenimiiiijad olukorda dra, bituu-
meni miitigihind tdusis ja erinevus BHK
metoodika alusel arvutatud bituumeni-
hinna muutusega kasvas mérgatavalt.

Teiseks hakkas 2019. aastal ndorgenema
senine tugev side HSFO 3,5% hinna ja
tegeliku Eestis miiiidava bituumeni
keskmise hinna vahel. Sama ilming
avaldus kogu maailmas. Selle pdhjuseks oli
Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni
(ingl International Maritime Organiza-
tion, IMO) kehtestatud eeskiri, mille tdttu
viheneb tileilmne néudlus HSFO 3,5%
jéarele viga suures mahus (hinnanguliselt
tile 3 mln barreli pdevas). Ehkki IMO
eeskiri joustus alles 1. jaanuaril 2020,
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hakkas see juba varem mgjutama senist
viga tugevat korrelatsiooni HSFO 3,5% ja
naftabituumeni hinna vahel.

Seega selgus, et hankelepingu tditmise ajal
v6ib bituumeni turuhind kohalikku ja
maailmamajandust mojutavate poliitiliste
jamajanduslike siindmuste tagajérjel
méirkimisviirselt koikuda, pohjustades
suurt erinevust arvestuslike ja tegelike
kulude vahel. Seetottu hakkas Maantee-
amet 2019. aasta keskel vélja td6tama uut
BHK valemit, mis ei pohineks enam
HSFO 3,5%], vaid oleks seotud mone teise
naftasaadusega. Pérast eri saaduste
analiilisimist ja korduvaid sisukaid
kohtumisi Maanteeameti ja Eesti Asfaldi-
liidu vahel mé&rati uueks baassaaduseks
Brenti toornafta, millest toodetakse muu
hulgas naftabituumenit.

Uus metoodika

Bituumeni maailmaturu baashinna (BMT)

arvutamisel kasutatakse edaspidi kahte
arvutuskomponenti. Esimene on
Bloombergi terminali Brenti toornafta
péeva sulgemishind ehk EUCRBRDT
indeks (European Crude Dated Brent Spot,
arvestusiihik dollarit barreli kohta), mille
andmed saab Maanteeamet Rahandus-

ministeeriumilt iga kuu 1. ja 5. pdeva vahel.

Teine arvutuskomponent on bituumeni-
margi B70/100 Eesti keskmise turuhinna
jaBrenti toornafta hinna keskmine vahe
viimase kolme kuu jooksul (arvestusiihik
eurot tonni kohta). Bituumeni maailma-
turu baashind saadakse nende kahe
arvutuskomponendi kokkuliitmisel.

Iga kuu BMT on sellele kuule eelnenud
kalendrikuu keskmine Brenti toornafta
tonnihind eurodes, millele liidetakse
bituumenimargi B70/100 Eesti keskmise
turuhinna ja Brenti toornafta hinna
viimase kolme kuu keskmine vahe (€/t).
Naiteks 2019. aasta novembri BMT arvu-
tatakse 2019. aasta oktoobrikuu keskmise
Brenti toornafta hinna alusel ja sellele
liidetakse bituumenimargi B70/100 Eesti
keskmise turuhinna ja Brenti toor-nafta
hinna keskmine vahe viimase kolme kuu
(2019. aasta novembri, oktoobri ja
septembri) jooksul.

Baaskuule vastava bituumeni maailma-

turu baashinna (BMT,), bituumenimargist

sOltuva hinnalisa (BHL, mis soltuvalt
bituumenimargist on tdhistatud BHLI1,
BHL2 jne) janende kahe (BMT, + BHL1,
BMT, + BHL2 jne) kogusumma ehk
bituumenimargile vastava baaskuu hinna
(H1,, H2,, jne) méadrab tellija (tabel 1).
Vana metoodika jargi BHL1 = 32 eurot ja
BHL2 =180 eurot.

Tabel. Bituumeni
hinna korrigeerimise
baasandmed. Bituu-
menimargist séltuv
hinnalisa BHL on
konstantne suurus
ega muutu lepingu
tdgitmisaja jooksul.
Bituumeni hinna-
muutusest tingitud
ehitustééde maksu-
muse korrigeeri-
mine ehk kulude
suurenemine voi
vihenemine arvuta-
takse sarnaselt vana
metoodika valemiga

Baaskuule
vastav Bituumeni- Bituumeni- Bituumeni
bituumeni mark margist séltuv baaskuu hind
maailmaturu hinnalisa (BHL) | Hs = BMTz+ BHL
baashind (BMT}5)
Teebituumen
B 50/70
B 70/100 _ Hlz=313+0=
B 100/150 BHL1= D€/ 313 €/
B 160/220
B 250/330
Koéik
BMT s (2019 novermber) = polﬂmeer— — —
313 €/t modifitseeritud| BHL2 =150 €/t H2s=313+150 =
. . 463 €/t
bituumeni
(PMB) margid
BHL maaratakse
bituumen-
Bituumen- emulsioonides
emulsioonid kasutatava
baasbituumeni

hinnalisa jargi

Foto: Mladen Antonov/AFP/ Scanpi}h

Aserbaidzaan tootis 2019. aastal keskmiselt 833 538 barrelit naftat

paevas. Maailma esimene naftapuurkaev valmis 1848. aastal just siin
Bakuu lahistel Bibiheybatis.

Foto: Ahmed Jadallah / Reuters /Scanpix

Saudi Araabia naftatootja Aramco rafineerimistehas ja
naftaterminal Ras Tanuras.
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Naftat kasutatakse peamiselt kutuse ja keemia-
t6ostuse toorainena. Teeleht uuris ASi Alexela
juhatuse liikmelt Alan Vahilt, milline on nafta
maailmaturu voimalik areng.

raegu ja ldhitulevikus mjutab

veebruari 16pu madalast hinnatasemest

kiitusehinda kdige enam iileilmseid  veelgi allapoole, et seejirel hirmu hajudes

moote vottev koroonaviirus, mis
tekitab ebakindlust koikjal maailmas.
Toendoliselt ei jad puutumata tikski
majandussektor, sest need on omavahelises
soltuvuses. Kui pikas majandusahelas saab

tousta sama jarsult, kui ta praegu langeb.

Kaugem vaade
Kaugemas tulevikus so6ltub kiitusehind
otseselt OPECi ja Venemaa edasisest

iiks liili kannatada, on otseselt méjutatud ka naftakérpepoliitikast. Sellega on seotud

koik teised temast s6ltuvad liilid ning
kaudselt ka jairgmised ja iilejargmised liilid.

Turgudel valitseb hirm, sest ei teata, millist
kahju voib koroonaviirus tuua. Linnade
karantiini panek, rahvusvaheliste ja piir-
kondlike suuriirituste drajitmine ning
soovitus piisida kodus vihendavad otseselt
noudlust kiituse jargi.

Lahitulevik

kaks suurt kiisimust: esiteks, kas Venemaa
soovib OPECIi naftakirpeplaanis osaleda,
ning teiseks, kui kaua lepivad OPECi
liikmed turuosa kaotusega USA kilda-
naftale. Nii tinavuseks kui ka jirgmiseks
aastaks on prognoositud USA kildanafta
toodangu jatkuvat kasvu, mis tihendab, et
turule tuleb jirjest juurde naftat, mis
konkureerib otseselt OPEC+ naftatoodan-

guga.

Naftat Eksportivate Riikide Organisatsiooni Ethindu hoida, peaks OPEC tegema edasisi

(ingl Organization of the Petroleum Expor-
ting Countries, OPEC) eesmirk on eemal-
dada turult iileliigne kiitus, et peatada
kiitusehinna edasine langus ja viia hinnad
tagasi korgemale tasemele. Vaatamata

naftakirpeid. Kui Venemaa ei soovi nendes
enam osaleda, peab OPEC oma piiksirihma
aga veelgi koomale tombama ning andma
osa turust dra ka Venemaale. Seega s6ltub
kiitusehind otseselt sellest, mil méaral on

OPECi soovile naftatootmist veelgi kirpida OPECi liikmed turuosa kaotuseks valmis.

on voimalik, et koroonaviiruse hirm hoiab
kiitusehinna ldhitulevikus sellegipoolest
madalala. On pakutud, et kevade ja sooje-
mate ilmade saabudes voib pidurduda ka

Kui OPEC hoiab oma naftatootmise
koomal, siis on kiitusehind altpoolt
toetatud ja selle tulemusel voime

koroonaviiruse levik. Kui nii ldheb, siis kaob 2020. aasta teisel poolel ja 2021. aastal

nii hirm kui ka kiitusehinnas peituv hirmu-
faktor ning hind voib jille tbusma hakata.
Voib prognoosida, et kiitusehind langeb

700

500
400
300

200 BMT uue metoodika alusel

BMT vana metoodika alusel

o000

100

Brenti toornafta paeva sulgemishind (Bloomberg, nihutatud + Uks kuu}
Bituumenimargi B70/100 keskmine hind Eestis

niha, et Brenti toornafta hind kerkib
praeguse 50 dollari asemel u 70 dollarini
barreli kohta. Ent kui OPEC ei soovi juba

Alan Vaht, AS Alexela juhatuse liige

2017. aastast alanud naftakirpepoliitikaga
jatkata, siis on selge, et kiitusehind kukub
kokku ja naftahind voib jouda ka 20 dollarini
barreli kohta. Téendolisem on siiski variant,
et OPEC lepib turuosa edasise kaotusega nii
USAle kui ka vajaduse korral Venemaale, et
tagada piisav naftatulu lackumine riigi-
eelarvesse — parem on ju varblane peos kui
tuvi katusel.

OPEC

Naftat Eksportivate Riikide Organisatsioon
on 1960. aastal loodud rahvusvaheline
iihendus, mille eesmirk on koordineerida ja
tihtlustada naftapoliitikat liikmesriikides ja
tagada stabiilne naftaturg. Praegu kuulub
OPECisse 14 riiki: Alzeeria, Angola, Araabia
Uhendemiraadid, Ecuador, Ekvatoriaal-
Guinea, Gabon, Iraan, Iraak, Kongo Vabariik,
Kuveit, Liibiia, Nigeeria, Saudi Araabia ja
Venezuela.

OPEC+

OPEC+ on allianss, kuhu kuuluvad lisaks
OPECi liikmetele veel 10 naftat tootvat riiki:
Aserbaidzaan, Bahrein, Brunei, Kasahstan,
Louna-Sudaan, Malaisia, Mehhiko, Omaan,
Sudaan ja Venemaa.

2010-01
2010-03
2010-07
2010-09
2010-11
2011-01
2011-03
2011-05
2011-07
2002-01
2012-03
2012-05
2012 -07

2014-03
2014 -05
2014 -07
2

2015-11
2016-01
2016-03
2016-05
2016-07

-07

2016-11
2017 -01
2017-03
2017-05
207
2017 -11
2018-01
2018-03
8
2018 -07
2018 -09
2018-11
2019-01
2019-.03
2019 -05
201907
2019-09
2019-11

Joonis. Graafikul vorreldakse omavahel Brenti toornafta hinda, Eestis miitidavate naftabituumenite keskmisi viljamtitigihindu ning BHK
uue ja vana arvutusmetoodika kohaseid hindu. Hinnad on antud eurodes tonni kohta.
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TEET .

kdivitab teede elukaare
andmete digiteerimise

Leeni Langebraun tutvustab arendamisel olevat tarkvara,

millest saab jagatud to6- ja teabevahetuskeskkond nii
projekteerimise, ehituse kui ka teehoolde etapis.

ndmed on muutunud iiheks tiht-

samaks ressursiks maailmas?. Tee-

andmeid hoitakse praegu teeregist-
ris, kust need voetakse enne teet66dega
alustamist ja kuhu need kogutakse uuesti
parast toode vastuvotmist. Vahepeal kogu-
takse igas teet60de etapis (projekteerimi-
ne, ehitamine) hulk vajalikke andmeid
uuesti. Etappide vahel paljud andmed
kaovad voi ei ole kittesaadavad seetdttu,
et need on paberkujul kaustas kusagil riiulil
voi failina laserplaadil, malupulgal v6i kdva-
kettal. Teeandmete taaskasutamise vajadu-
sele juhtis 2017. aastal tihelepanu CEDR2.
Sellest lahtudes hakkas Maanteeamet
2019. aasta augustis arendama tarkvara
TEET.

TEET on osa tee elukaare infosiisteemist,
mis voimaldab kasutada teeandmeid
ratsionaalselt kogu tee elukaare jooksul
alates teeseisundi analiiiisist ja teehoiu-
t66deks objektide valimisest ning ehitusest
kuni teehooldeni. TEET téidab selles info-
stisteemis tahtsat tilesannet, mis seisneb
tee elukaare kolme etapi (projekteerimine,
ehitamine ja teehoole) toode alustamises ja
jalgimises ehk projektijuhtimises ning
andmete kogumises ja sdilitamises ehk tee
haldamises varana.

Tarkvara kasutuselevotmine tihendab
vanade mottemallide muutmist, muudatusi
tooprotsessides, viljakujunenud vormide
tditmisest loobumist ja iileminekut digi-
taalsel kujul andmete esitamisele ja taas-
kasutamisele. See aitab parandada teabe
labipaistvust ja sidusust, tihendada koos-
t60d avalikkusega ja partneritega ning
suurendada liiklejate rahulolu.

TEET kui projektijuhti abivahend
TEETist saab jagatud t66- ja teabevahetus-
keskkond koigile, kes on teetodde objektiga
seotud: Maanteeameti projektijuhtidele,
lepingulistele koost60partneritele ja maa-
dega seotud isikutele. Parast objekti to6de

kinnitamist teehoiukavas kantakse objekti
pohiandmed tockeskkonda TEET, kus
Maanteeameti projektijuhid planeerivad
vajalikud t66d ja annavad lepingulistele
partneritele ja teistele seotud isikutele
juurdepaisu.

Tarkvara kasutajatele kuvatakse kaardil
objekt koos koigi vajalike andmetega:
piirangud, katastriiiksused ja teeregistri
andmed, mida on kasutatud projekteeri-
mistingimuste koostamiseks. Lepingulised
partnerid hakkavad esitama oma to6tule-
musi teabevahetuse keskkonda TEET. Nii
tekib projektijuhtidel ja jirelevalve tegija-
tel ithine digitaalne to6laud to6de kiigu
jilgimiseks ja toode iileandmiseks-vastu-
votmiseks.

TEET voimaldab hallata harjumuspérast
projekt- ja teostusdokumentatsiooni, kuhu
saab paigutada objektiga seotud seniste
projektide faile ja t66 kiigus loodud doku-
mente, kuni jduame teehoiutéddega seoses
ehitise infomudelite kasutamiseni.

TEET ja ehitise infomudel

Ehitise infomudelite (BIM) koostamise
tehnoloogia on olemas juba aastaid, kuid
seni on seda kasutatud teede projekteeri-
misel peamiselt objekti visualiseerimiseks
ning seejirel tee-ehituses pinnamudeli
loomiseks teemasinate jaoks. Praegu ehi-
tise infomudelit mitmes tee elukaare etapis
uue teabega ei tiiendata ja seda teavet ei
taaskasutata: mudel luuakse iga kord
uuesti. Viimastel aastatel on Maantee-
amet tegelnud katseprojektidega, kus
ehitise infomudel antakse tile iihest etapist
teise. Kahjuks levib endiselt arvamus, et
ehitise infomudelit on vaja ainult objekti
visualiseerimiseks.

Teabevahetuse keskkonnas TEET on kavas
muuta ehitise infomudel keskseks ja pea-
miseks andmeallikaks, mis peab sisaldama
tee projekteerimise ja ehituse etapis iile-

1 Ajaleht The Economist, 6. mai 2017 (https.//www.economist.com/leaders/2017/05/06/the-

worlds-most-valuable-resource-is-no-longer-oil-but-data).

2 Euroopa maanteeametite juhtide konverentsi(Conference of European Directors for Roads,

CEDR)aruanne https.//www.cedr.eu/download/Publications/2017/Utilising-BIM-for-NRAs-

TR2017-05.pdf.

Send {eedback ENG = J.out

Arukiila

Leeni LANGEBRAUN,
Maanteeameti teeandmete
digitaalkogu arendusjuht

kaalukat osa teeandmetest. Selleks on plaanis
lisada tookeskkonda TEET ehitise infomude-
lite vaatur, mille tulemusel kaob vajadus
toimetada eri joonistega eraldi failides.

Ehitise infomudeli kasutamine teabevahe-
tuse keskkonnas TEET aitab suurendada
tooviljakust ning parendada projekteerimise
funktsionaalset ja tehnilist kvaliteeti. Parem
koost60 partneritega ja teiste kaasatud isiku-
tega ning nende vahel viib paremate, teadli-
kumate otsusteni.

TEET kui varahalduse vahend
Projekteerimis- ja ehitusetappide kdigus
talletatud teeandmed on viairtuslik sisend
teehoolde jaoks. Saadud andmete pdhjal saab
paremini planeerida perioodilisi teehoolde-
t6id, koostada prognoose ja kavandada pika-
ajalist teehoiutegevust. Teeregistri jaoks
andmete esitamine ja kontrollimine muutub
lihtsamaks. TEET saab Maanteeameti jaoks
ressursiks, mis voimaldab analiitisida teehoiu-
tegevust ja koostada prognoose.

TEETi tarkvara arendamise ajakava
Tarkvara arendatakse innovatsioonipartner-
luse raames: see on esimene I'T-arenduspro-
jekt Eestis, kus innovatsioonipartnerlust
kasutatakse. Kasutatakse paindlikku (agiilset)
tarkvara arendamise metoodikat: Tarkvara
arendus toimub osade kaupa ja valminud osad
voetakse kohe kasutusele, kuid samal ajal
arendatakse tarkvara edasi vastavalt kasuta-
jate vajadustele. Tarkvara on kavas arendada
vastavalt tee elukaarele kolmes etapis: projek-
teerimise, ehituse ja hoolde toetamiseks.

Tarkvara esimene osa peaks valmima ténavu
mais ning seda hakkavad kohe kasutama
projekteerimise ja maakiisimustega seotud
Maanteeameti to6tajad ja lepingupartnerid
(uuringute tegijad ja projekteerijad). Seejirel
jatkub teise ja kolmanda osa arendamine.
Kava kohaselt peaksid Maanteeameti lepin-
gulised ehituspartnerid hakkama tookesk-
konda TEET kasutama 2021. aasta esimesel
poolel ja teehooldepartnerid alates

2022. aastast.
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Maailma korgeim vantsild, .o
Louna-Prantsusmaal asuv i1 NN S S
Millau viadukt on 343 m korge ja i KU IM U T

2460 m pikk.

Foto: Phillip Capper

Marken

teedeehitius sobjb luikuvat
eluviisi nautivale inimesele

BTy e

il Sty |

Tallinna Tehnikakorgkooli teedeehituse eriala viimase . .

e . . . Mida tahad teedealal ira teha?
kursuse uliopilasele Marken Murdlale meeldib objektil  pinpasisesed teed ja tinavad moodustavad
lahendada inseneritaipu vajavaid probleeme. suure osa avalikust ruumist. Minu soov

oleks muuta need niitidisaegsemaks: ehitada
Mis on su lemmikaine kdrgkoolis?  viljatrammiteed, kergliiklusteed, mitme-

Mulle meeldivad 6ppeained, mis vajavad tasandilised raudteeiileséidukohad ja
tehnilist taipu ja lahendusi. Selleparast néiteks hajutada autoliiklus osaliselt maa
pakkus mulle huvi tehniline mehaanika. alla tunnelitesse. Kdige selle eesmérk on
See oli kiill raske dppeaine, aga keerukus pakkuda kéigile voimalust turvaliselt ja
jakatsumused ongi minu parusmaa. mugavalt liigelda.
Missugune oli suurim éppetund, Miks peaks iiks giimnasist tahtma
mida praktika andis? oppida teedeehitust?
Esimese praktilise kogemuse sain Teedeehitus sobib inimesele, kes armastab
Lidne Teed OUs. Pean iitlema, et iiks asi liikuvat eluviisi ja kellel on tehnilist taipu.
on koolis Gpitav teooria ja teine asi on
praktika. Just viimane annab viga hea Mis on sinu hobid?

Marken Murdla iilevaate ja selge arusaama sellest, mida Minu suurim hobi on sport ja ma tegelen

Foto: Verston Ehitus 0 ulikoolis opid. Praktikal olles pidasin kergejoustikuga. Kui kooli ja to66 korvalt on

oluliseks mitmekesisust, et néiha erinevaid  vihegi aega, lihen spordihalli. Samuti jilgin
teedeehituse valdkondi, néiteks teehoole,  suure huviga Eesti sportlaste tegemisi.

ust oled pirit ja kuidas ehitus ja teedelabor. Lisaks meeldib mulle reisida.
Ksattusid teedeehitust

6ppima? Esimene asi, mis sai praktikal olles kohe Milline on su lemmikobjekt Eestis ja
Olen périt Tallinnast. Oppisin Tallinna selgeks, oli p6himéte , iiheksa kordamdoda  wilismaal?
Inglise Kolledzis ja parast selle 1opetamist  ja iiks kord 16ika“. Mulle meeldivad véga sillad, viaduktid ja
tuli otsustada, mida edasi 6ppida. Variante tunnelid. Eestis on neid kahjuks véhe, aga
oli palju, aga teadsin, et tahan 6ppida eriala, Kus sa téotad ja millised on kdige siinne lemmikobjekt on virskelt valminud
mis pohineb inseneri elukutsel. Peale huvitavamad téodiilesanded? Reidi tee, mis on muutnud liikluse sujuva-
teedeehituse oli valikus veel hooneehitus,  Praegu toGtan Verston Ehitus OUs maks nii autodele kui ka kergliiklejatele.
aga miski tdmbas mind ppima siiski objektijuhina. Kdige huvitavam on Vilismaistest objektidest meeldib mulle
teedeehitust. Niiiid, kui késil on viimane lahendada objektil probleeme, mis on Prantsusmaal asuv Millau viadukt, mis on
dppeaasta Tallinna Tehnikakorgkoolis, olen  tekkinud projektivea véi muude asjaolude  maailma kdrgeim vantsild - see on imetlus-
oma erialavalikuga viga rahul. tottu ja vajavad insenerlahendusi. véirne ehitis.
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52tonniste
veokite

teelelubamine eeldab e
miljoneid eurosid ja .
tohusamat jarelevalvet 2

mine reaalsetel koormustel ning moju ana-
liitis“. T66 eesmérk oli teha olemasolevatel

Rgaa};ete koormuskatggtuste pohjal te{l.tud uurimis- noukogudeaegsetel enamlevinud tiiiip-
to0 naitab, et teatud moondustega on voimalik riigi- sildadel reaalsed koormuskatsetused
teedel paiknevatele sildadele lubada 52tonniseid raskeveokitega, et kontrollida ja valideerida
. . o . . sildade arvutusmudeleid. Saadud andmete
veokeid. Osalist voi taielikku piirangut tuleks nii péhjal on véimalik hinnata suuremat osa
rasketele veokitele rakendada poolesaja silla puhul Eesti riigiteedel asuvatest sildadest, mis on
. .4 . . ehitatud analoogsete tiitipprojektide alusel.
ja seniseid investeeringuid tuleb suurendada. Tulemusi saab rakendada ka kohalikel teedel

paiknevatel sildadel, kuna nende olem on iile
Eesti suhteliselt sarnane.

i
e <X H
T - -
T
i |
H
H
% N E
= 2
=
i1 e g e 1.\-r
../.4‘
oto 081S00 D
otoad: e og o __'. \
et
ARNEN
O | e\ | E] Al},20206



!
ma
m3
umz
(1758
HK-80x1,5
HK-80
M,F
Hr-30
A-11x1,5
A-11
. s s e
H-30 O S O
H-18
H-13
H-10
H-8
] Aaite

Joonis 1. Séidukite liikluskoormus alates aastast 1945 (kollase taustaga on ndidatud

erandina lubatavad koormused).

Sillaarvutuste kirev pilt

Uurimist6o sissejuhatavas osas kisitleti
varasemaid uurimistoid (suurendatud
massiga veokite voi sildade kandevdime
kohta) ja kirjeldati Eesti territooriumil
sildade projekteerimisel kasutatud
liikluskoormuseid. Kompaktse taustinfo
kujundamiseks anti iilevaade tdhtsamatest
uurimistoodest, mis on Eestis aastatel
2010-2019 valminud. Samuti vaadeldi
Liti, Leedu ja Venemaa viimase kiimnendi
analoogseid uuringuid. Teise peatiikki on
koondatud Eestis kasutatud liikluskoor-
mus alates 1945. aastast, kuna riigiteedel
paiknevast umbes 1000 sillast 93% on
ehitatud just sellel perioodil. Liikluskoor-
muse iilevaade koostati sellepérast, et
selles ajavahemikus on kasutatud erine-
vaid projekteerimisjuhendeid (seitse
erinevat eeskirja), mida kompaktselt eesti-
keelsena seni avaldatud ei ole. Peatiikk on

g

Foto 2. Turi-Alliku silla katsetamine.

jaotatud kaheks, kuna aastatel 1945-2000
kasutati suhteliselt sarnast liikluskoor-
must ning alates 2000. aastast on Eestis
kehtinud liikluskoormus, mis vastab
Euroopa Liidus kasutatavale (joonis 1).

Tiiiipsildade koormamine
Uurimist66 praktilise osa jaoks toimus
2018. aasta septembrist kuni 2019. aasta
juunini 14 silla proovikoormamine (fotod
1ja 2). Koik katsetatud sillad on ehitatud
noéukogude perioodil tiilipkataloogide
alusel ja need iseloomustavad ilmekalt
suurt osa Eesti sildade olemist. Sildade
katsetamisele eelnes nende moddista-
mine, mille kdigus koostati laserskanee-
rimise abil igale sillale kolmem&6tmeline
mudel, ja tehnilise seisukorra hindamine.
Pirast kontrollarvutusi tootati iga silla
jaoks vélja katsetamise programm, kus
kirjeldati ajagraafikut, kasutatavat

Foto 3. 2018. aastal Sanga viaduktil iBWIMi mddtmiste

koormust, oodatavaid tulemusi, mo6te-
metoodikat, ajutist liikluskorraldust,
vajalikke protseduure ja tdoohutust.

Katsetamisel kasutati erineva konfigurat-
siooniga seisvaid ja liikuvaid veokeid, mille
tdismass jdi 52 ja 60 t vahele (kokku kuus
tiiiipi). Talade deformatsioonide fikseeri-
misel olid peamised m&6teseadmed
potentsiomeetrilised siirdeandurid, kuid
lisaks kasutati tulemuste kontrollimiseks
ka nivelleerimist. Samuti tehti silla tervik-
konstruktsiooni kujumuutuse fikseeri-
miseks erinevates koormusetappides
laserskaneerimine.

Uuringus on enim tihelepanu péoratud
52tonnise tdismassiga ning kuueteljelistele
metsa- ja karjddriveokitele, mis koosnevad
kolmeteljelisest vedukist koos kolmetelje-
lise poolhaagisega (uurimist66s defineeri-
tud kui tiilip 5, vt joonis 2). Selle veoki
pikkus on analoogsete veokitega vorreldes
viiksem ja koormuse toime sillakonstrukt-
sioonidele tildjuhul ohtlikum.

Foto 4. 55 t tegeliku massiga veok
Tiri-Alliku silla katsetamisel.
Poolhaagis oli pooltiihi.

kaigus fikseeritud veoki tegelik mass on 82,8 t.
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Fotod 5 ja 6. Pragude tekkimine sillataladele veoki koormuse all. Punasega on tahistatud 52tonnise veoki moju.
Kollasega on margitud juurde tekkinud praod, kui sama veokit koormati 60 tonnini.

Katsetulemuste analiiiisi pohjal korrigeeriti
sildade arvutusmudeleid. Sellele jargnesid
kontrollarvutused kande- ja kasutuspiir-
seisundis ning iileminekutegurite leidmine
algsete projektkoormuste ja 52 t veoki
vahel. Lisaniiansina vaadeldi sildade seisu-
korda ning tehti to6kindluse ja purunemis-
tdendosuse analiiiis. Kdige 16puks koostati
riskigruppi kuuluvate sildade nimekiri ja
hinnati investeeringuvajadusi piirangute
likvideerimiseks. Analiiiisi kaasati ainult
riigiteedel paiknevad sillad, sest teiste
sildade puhul on teeregister puudulik.

Riskigruppi kuuluvad sillad
Uurimist6o tiks {ilesanne oli analiitisida
riskigruppi kuuluvaid sildu, mille puhul on
pohjust kehtestada piirangud 52tonniste
veokite suhtes. Kokku vaadeldi nelja
piirangukriteeriumi.

Esiteks on kdige probleemsemad sillad,
mille puhul on projektkoormusena
kasutatud jouvankrit HT'-30. Nendel
sildadel iiletavad 52 t veoki pohjustatud
paindemomendid projektkoormusest
tekkivaid paindemomente koikide silde-
pikkuste korral. Selliseid sildu on riigi-
teedel kokku 11 ja nendele ei tohiks lubada
mitte tihtegi 52 t kaaluvat veokit.

Teiseks probleemseks kogumiks on 23
konsoolidega talasilda, mis on koik
projekteeritud liikluskoormuse HI'-60
jaoks. Neid sildu tohib iiletada ainult iiks
52 t veokite kolonn ja veokid ei tohi sillal
korvuti paikneda. Siin saab mé&ravaks
peatala toel tekkiv paindemoment, mis on
iihe kolonni korral 1ihedane lubatud
piirviirtusele.

Kolmanda kriteeriumi alla kiib seitse silda,
mille puhul iiletatakse nn kriitilist silde-
pikkust (see jééb tiitipkonstruktsioonidel
soltuvalt projektkoormusest ja silla tiitibist
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Joonis 3. Sillad, kus tuleks kas tdielikult voi osaliselt piirata 52tonniste veokite liiklemist.

1 Aruande valmimise hetkel oli neist kahel (Saku viadukt ja Vasalemma sild) uue ehitise valmimine pooleli.

18

TEELEHT | KEVAD 2020



valdavalt vahemikku 15-24 m, kuid esines
ka erandeid). Kriteeriumiks on voetud
sildepikkus, kus kaks korvuti paiknevat
52tonniste veokite kolonni tekitavad
peatalades projektkoormusega vorreldes
suuremaid paindemomente. Uks veoki-
kolonn nendele sildadele probleeme ei
valmista. Neid sildu, millele viikese laiuse
tottu kaht kolonni kérvuti peale ei
mahugi, ei ole eraldi esitatud.

Neljandaks selekteeriti vilja 16 silda,
mille halvenenud seisukord on vihen-
danud kandevoimet. Ka nendel sildadel
ei teki ithe veokikolonni korral kande-
vbimega probleeme, kuid viltida tuleb
korvuti paiknevate 52 t veokite kolonnide
sattumist sillale.

Eurokoodeksi liikluskoormusele projek-
teeritud sillad riskigruppi ei kuuluy, sest
eurokoodeksi eriveokitest (LM3) tekkivad
sisejoud sillatekis on mirgatavalt suure-
mad kui 52 t veokite korral.

KOMMENTAAR

Kindlasti tasub eraldi mainida, et sildadel
mangib markimisvaarset rolli veoki pikkus
jamitte alati ei saa veoki kogumass
maidravaks. Néiteks vaadeldi uuringus ka
60 t tdismassiga veokeid, millel on seitse
telge (kolmeteljeline veduk koos
neljateljelise tdishaagisega) ja esimese
ning viimase telje vahekaugus 15,83 m
(ttitip 2). Selgus, et kuni sildepikkuseni

9 m tekitab 52 t veoki tiilip 5 isegi kuni
veerandi vOorra suuremaid peatalade
paindemomente kui 60 t tiilip 2 ning
raskem veok hakkas suuremaid painde-
momente tekitama alles sildepikkustel
iile 21 m. Ka teine niide iseloomustab
haisti veoki pikkuse tdhtsust - kui veoki
tiilibi 5 esimese ja viimase telje
vahekaugust suurendada 1,35 m vorra
12,65 meetrini (tiiip 3), siis vihenevad
paindemomendid peatalades kuni 15%,
kuigi veoki tdismass on sama.

Jareldused
Eelkirjeldatud kriteeriumeid arvesse

vottes valiti viilja sillad, mille puhul tuleb
kas tdielikult voi osaliselt piirata 52 t
veokite kasutamist. Kuna osal sildadel
avaldus ka mitu piiravat kriteeriumit, on
probleemseid sildu kokku 521 (joonis 3),
mis moodustab riigiteedel asuvatest
sildadest umbes 5%.

Nendest 11 (1%) on sellised, kus tuleb 52 t
veokite kasutamine téielikult vilistada.
Ulejisinutel on véimalik lubada 52 t veokid
sillale iihes kolonnis. Probleemsetest
sildadest itheksa paiknevad
pohimaanteedel.

Kui votta eesmirgiks 52tonniste veokite
lubamine kdikidele riigiteedel asuvatele
sildadele, 1dheb see 2020. aasta seisuga
maksma umbes 43,6 mln eurot (2025. ja
2030. aastal vastavalt 53,4 ja 65,5 mln
eurot), mis suurendab iga-aastast
investeeringute vajadust 5-6 mln euro
vorra.

Taivo KURG,
Maanteeameti teehoiu arendamise
osakonna sillainsener

Uuringu tegi huvitavaks katsetamine
iga paev teedel liikuvate koormatud
veokitega. Uuringu kohaselt suudavad
riigiteedel olevad sillad 52tonniseid
taishaakega raskeveokeid enamjaolt
kanda. Sildade seisukohalt osutusid
kdige sobivamaks pikemad ja suurema
telgede arvuga raskeveokid. Seega
peab massi kasvades suurenema ka
veoki pikkus. Uuringu jargi ei ole koige
probleemsemad mitte metsaveokid,
vaid 5-6 teljega luhikesed poolhaagi-
sed, nn vannid. Nende moju on silda-
dele palju ohtlikum kui taishaagisega
metsaveoki puhul.

Uuringu jargi vajab 52tonnise tais-
massi lubamine riigiteede sildadele
lisainvesteeringuid (vahemalt

4 mln eurot aastas), mille abil ehitada

umber norga projektkoormusega
sillad ja kompenseerida sel viisil
sildade sagedasemat remontimist
raskeveokKite tottu. Voimalik, et
lisainvesteeringuid vajavad kohalike
teede sillad, sest suured metsaveokid
alustavad teekonda koige tdendaolise-
malt just kohalikelt teedelt.

Murelikuks teeb, et ndukogudeaegsed
sillad vajavad sagedamini remonti.
Kui varem oli silla kapitaalremondi
intervall umbes 25 aastat, siis
viimasel ajal tehakse seda juba iga
15-20 aasta tagant.

Siinkohal vaarib mainimast ka uks
varasem uuring ,Sildadel masside ja
teljekoormuse seire“. Selles tddes
Tallinna Tehnikakorgkooli uurimis-
ruhm, et koikidest riigiteedel liikuva-
test veokitest on ligi 17% ulekaaluli-
sed ja 11% ulekoormatud telgedega.
Uuringu kaigus selgus asjaolu, et
suurimad taismassinoude rikkujad
on just kuueteljelised veokid (iilekaa-
lus on kuni 31% nendest veokitest).
Seitsmeteljelistest veokKitest oli uile-
kaalulisi 29%. Uuringu jargi ei olnud
harvad ka juhud, kui 44tonnisel
kuueteljelistel poolhaagistel moodeti
taismassiks 60-70 t ning seitsme-
teljelistel taishaagistel kuni 70-80 t
(foto 3).

Kahjuks on taismassi jarelevalve ja
kontroll puudulik. Praegu toimib see
ainult Maanteeameti tellitavatel
objektidel, kus omanikujarelevalvel on
kohustus kontrollida objektile toodava
veokite kogukaalu. On teada, et raske-
veokid liiguvad tanapaeval suurema
taismassiga kui lubatud. Sama uuringu
kohaselt tekitavad need moned lisa-
tonnid kaks korda rohkem koormust ja
kahju kui raskeveok, mille taismass ei
uleta lubatud piiri.

Valminud uuringust selgus, et kaalutud
raskeveokid suudavad kanda palju
suuremat koormust, kui seda lubab
auto registrimass. Naiteks kui uuriti
raskeveokite moju sildadele pool-
haagisel nn vannil, saadi taismassiks
55 tonni, kuigi pool veokastist oli veel
tiihi (foto 4). Seega tuleb erilist tahele-
panu tuleb pdorata liihikestele pool-
haagistele, mille poolhaagise sadul-
veokKi ja poolhaake teljevahe voiksid
olla pikemad, ulatudes 13-16,5 meetrini.

Kokkuvottes voib oelda, et kui jargi-
takse taismassipiiranguid, ei koor-
mata raskeveokeid ile ning jargmise
kumne aasta jooksul leitakse riigiteede
sildade jaoks igal aastal veel

4-6 mln eurot, suudab Maanteeamet
tagada 52tonniste raskeveokite liikuvu-
se riigiteedel.
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edu inimtoo hinnast

Esimene 3D-printeriga valmistatud sild avati rahvus-
vahelise meediakara saatel 2016. aasta 10pus Hispaa-
nias. Praeguseks on prinditud sildu ule maailma
kummekond. Teeleht uuris, kui tosiseltvoetava
tehnoloogiaga on tegu ja kui kaugel oleme sildade

printimisega Eestis.

oik uued 3D -prinditud sillad

leiavad meediakajastust, sest see

tehnoloogia on viga uuenduslik ja
iga jargmine sild on millegi poolest era-
kordne: pikim, terasest, jalgratturitele jne.
Teema ei ole sugugi vooras ka Eesti vald-
konna spetsialistidele. Tallinna Tehnika-
kérgkool (TTK) on koost66s OUga Hara-
grupp tegelenud 3D-betooniprintimisega
jubaile aasta.

Arendustegevusse on edukalt kaasatud
mitu ettevotet, kes toetavad nii nou kui ka
jouga. Tallinna Tehnikakorgkooli ehitus-
instituudi direktor Aivars Alt ja professor
Martti Kiisa selgitasid, mis seisus ollakse
maailmas betooni printimises, milline on
sillaprintimise potentsiaal Eestis ja kuidas
voiks 3D -printimist teedeehituses veel dra
kasutada.

Oleme joudnud esimeste betoon- ja
terassildade printimiseni, kuid
edulood on veel tagasihoidlikud.
Miks see nii on?

Martti Kiisa (MK): Betooni puhul on kdige
suurem tehnoloogiline takistus see, et
sellel on viga viike tdombetugevus. Nii
hoonetes kui ka sildades to6tab betoon
iiksinda védga vihestes olukordades ideaal-
selt. Seepéarast on betoonis tavaliselt teras-
vardad.

Témbetugevust suurendavad markimis-
vaérselt ka betooni sisse pandavad kiud
(enamasti siinteetilistest materjalidest voi
metallist). Eestis on kiudbetoonist tehtud
vahelagesid ja peaaegu terveid hooneid,
kuid seda materjali on liiga vihe uuritud.
Piltlikult 6eldes segame betooni sisse
kiudusid, aga raske on tépselt 6elda, kas

o e V

Foto: Tsinghua Ulikool (JCDA)

6 m pikkuse silla printimine =~ =
 vOtti: a450tundi.

Evelin KUTT,
Teelehe kaasautor

need on seal iihtlaselt jaotunud v6i on
koondunud iihte vi teise piirkonda.

Kokkuvottes on betooniprintimisel suur
risk, sest puuduvad universaalsed
standardid, kuidas seda teha. Plaadid, talad
jamuud analoogsed rohtsad elemendid ei
saa koosneda ainult betoonist. Paindele
tootav raudbetoon on oma olemuselt ikkagi
komposiitmaterjal, sest betoon vajab
tombepinge vastuvotmiseks lisatuge.

Kui me betooni prindime, peame seega
midagi sellele juurde lisama. Seda voib teha
robotiseeritult, nditeks mingi kdpp torkab
teatud aja jooksul varda betooni sisse, aga
seda voib teha ka inimene. Internetis
leitavatest tutvustavatest videotest
loigatakse lisamaterjali juurdepanek
enamasti vélja. Tihti aetakse taga lihtsalt

20

TEELEHT | KEVAD 2020



Martti Kiisa

Aivars Alt

kuulsust v6i meediakajastust. See, mis
hiljem juhtub, ei olegi kdige tihtsam, sest
jélg ajalukku on jaetud. Tegelikult on
lisamaterjalita péris keeruline 50meetrist
betoonsilda otseprintida.

Ehitusvaldkonda siilidistatakse sageli
konservatiivsuses, kuid ehituses tulebki
enne pikalt katseid teha ja tulemusi jélgida,
muidu véivad inimelud ohtu sattuda.
Jaisegi kui koik prinditud katsesillad
tunduvad praegu suurepérased, siis
teadmine, et need peavad ka pikema aja
jooksul vastu — suudavad vastu vétta
diinaamilisi 166ke, taluda piisavalt
kiilmatstiikleid ja kloriide -, tuleb alles
aastate jooksul.

Tallinna Tehnikakorgkoolis on Eesti
ainus toimiv betooniprinter. Kui
kaugele olete selle valdkonnaga
joudnud?

Aivars Alt (AA): Oleme TTKs 3D-printi-
misega tegelenud umbes poolteist aastat.
Kui masin hakkab tegema seda, mida me
tahame, ja kui segu on selline, nagu me
tahame, siis jairgmine kiisimus on, kui kaua
see betoon vastu peab.

Koigepealt tuleb aru saada, kuidas mater-
jalid kdituvad. Uks asi on siis, kui materjal
on paigaldatud klassikalisel moel valu-
vormi, see on dra tihendatud ja siis on
saadud tugev materjal. Teine asi on printi-
mine, mis pakub uut lahendust. 3D-printi-
misel tekib kihtidena paigaldatud virn
betooni, mis nduab tosist jareljalgimist.

Foto: Silver Raidla J

Betooniprinter Tallinna Tehnikakorgkoolis.

Meie ei ole veel midagi konkreetset toot-
nud. Julgen viita, et see kéib ka enamiku
maailma kohta. Piriselus kasutatavate
lahendusteni liheb veel mitu head aastat
aega.

Tési, 3D-betooniprinteriga on voimalik
teha erinevaid elemente olenevalt masina
poorderaadiusest ja tootamiskorgusest.
Monteeritava jalakiijasilla saaksime
printida juba jargmisel aastal, sest puhtalt
printimise seisukohalt takistust ei ole, aga
olen kindel, et tdendatud ja toimiva lahen-
duse valmimine votab aega kiimnendeid.

Visuaalselt on senised 3D-prinditud
sillad silmatorkava disainiga. Miks
see nii on?

AA: Harjumuspirased tdisnurksed sillad ei
kéi 3D-printimisega kokku - kui masin
poorab, siis tekib lihtsalt kumerus. Plaani-
me TTKSs kaasata arhitekte, et leida lahen-
dusi, kuidas tulevasi ehitisi ja objekte
planeerida nende tingimuste alusel, mida
uus ehitustehnoloogia pakub. Praegu
oleme faasis, kus katsetame masinaid ja
kombime piire.

MK: Umbes 90% Eesti sildadest on
talasillad. Kui hakkame sildu printima, siis
ilmselgelt muutuvad ka meie sildade
konstruktsioonilised lahendused. Peamegi
minema kodigepealt minevikku ning sealt
teadus- ja arendust66ga uuesti tinapdeva
naasma, et jouda tulevikku. On natuke
irooniline, et rddgime sildade printimise
iihe koige lihtsama lahendusena tegelikult
vanamoodsast kaar- voi volvsillast.

AA: Kogu see tehnoloogia on hoogsas
arendusfaasis. Niiteks sakslased, kes
uurivad samuti segude ja masina kditumist,
opivad, kuidas muna printida, ning on

joudnud vanade konstruktsiooni-
lahendusteni. Oleme p66rdumas tagasi
iidsete lahenduste poole.

Mis on Eestis muu maailmaga
vorreldes erilist, mis 3D-printimi-
sega ehitamist méjutab?

AA: Printerist tulnud pind ei ole sile ja
nouab alati jareltootlust. Tekkinud lohk voi
vagu voib olla ilmastiku tottu ohtlik, sest
sinna jaab vesi, mis tihel hetkel kiilmub ja
kiilmutab konstruktsiooni 16hki. Seda
probleemi Hiina v6i Hispaania soojades
piirkondades ei teki. Kiilm 16hubki betooni
kdige rohkem. Samuti teevad seda jiite-
vastased ained, mida jélle soojas kliimas
vaja eildhe.

MK: Eestis 16huvad betoonkonstruktsioone
pohiliselt kloriidid ja vesi. Prinditud
betooni puhul tekitab ohtu vesi, sest
kloriidid kahjustavad pigem sarrust. Me ei
saa eirata seda, et oleme pohjamaa, kus
esineb palju kiilmatsiikleid.

Kui me vilistame veekahju sellega, et
ehitame hoonele katuse peale, siis
probleemi ei teki. Ent silla puhul on suur
osa sellest katmata. Meil on sillal oleva
asfaldi all kiill hiidroisolatsioon, aga
katmata jadvad servad ja sambad, mis
ulatuvad jokke.

Kas see tihendab, et sel tehnoloogial
ei olegi Eestis sillaehituses
potentsiaali?

MZK: Kui votta arvesse, et Eesti sildade
keskmine sildepikkus on kiimne meetri
kandis, siis on printimisel viiga hea
potentsiaal, sest meil on palju viikeseid
sildu. Néiteks Létis on olukord palju
raskem, sest neil on suured joed ja
printimistehnoloogiaga 100 meetrit silda
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Foto: Institute for Advanced Architecture
of Catalonia

Hispaania

Esimene 3D-sild jalakaijatele prinditi
Hispaanias valmis 14. detsembril

2016. aastal. See oli 12 meetrit pikk ja
175 meetrit lai ning prinditi kaheksa
osana, mis monteeriti hiljem kokku.
Sild paigaldati Madridi lahistele
Alcobendase linna Castilla-La Mancha
parki ule vaikese oja.

Eesmark oli projekteerida taaskasuta-
tud materjalidest sild, mis oleks voima-
likult keskkonnasaastlik ja jatku-
suutlik. Sillamaterjalina kasutati
tugevdatud betooni. Silla valmimine
alates kontseptsioonist kuni paika
asetamiseni vottis aega poolteist
aastat.

teha on palju kaugem tulevik kui
10-15meetrise silla ehitus.

Kui me hakkame printima, siis ilmselgelt
muutuvad meie sildade konstruktsiooni-
lised lahendused ja me naaseme ilmselt
toesti osaliselt kaareelemendi juurde. Meil
on palju insenere, kes on praeguste voima-
luste piires viaga oskuslikud. Printimisel
peab aga kasutama natuke teistsuguseid

teadmisi, mis tuleb ka projekteerijateni viia.

AA: Ma pigem prognoosin, et betoonprinti-
mine leiab kasutust dekoratiivelementide —
lillepottide, priigikastide — valmistamisel.
Juba praegu prinditakse kihvte ruumisisus-
tuselemente. Niib loogiline, et printimine
jaab hoonete jaoks.

MK: Praegu tehaksegi prindituna hooneid
jahoonete seinu, aga vahelaed ja katused on
tavaliselt hoopis teise konstruktsiooniga:
puit-, teras- voi raudbetoontaladel. Silla
puhul on péhimdtteliselt vaja moodustada
suuremoOoOtmeline katus, millel on ka n-6
seinad, aga pohielement on ikkagi sillatekk,
kust me iile sdidame. Liheb aega, et seda nii
usaldusviirselt printida, et ka iile
60tonnised veokid saaksid sellel liigelda.

AA: Mina olen ikkagi resoluutsem ja leian,
et sillad ei ole kdige Gigem koht, kus selle
tehnoloogiaga praegu jitkata.

Foto: Tsinghua Ulikool

Shanghai

2019. aasta jaanuaris avati Shanghais
26,3 meetrit pikk ja 3,6 meetrit lai
prinditud 3D-betoonsild kergliiklejatele.
See on senise seisuga maailma pikim
3D-sild, mis koosneb 44 3D-prinditud
betoonosast mootudega 3 x 3 X 5 meet-
rit. Silla printisid kaks robotkaega
3D-printimissusteemi ja see vottis
aega 450 tundi ehk ligi 19 paeva.

Projekti disainis Tsinghua Ulikooli
meeskond ja selleks kasutati nende
enda printimissusteemi. Silla panid
paika kiimme too6tajat. Ulikooli vaitel
maksis sild kolm korda vahem kui
sama suur tavasild.

Millal 3D-printimine

ennast majanduslikult

dra tasub?

AA: Majanduslik efekt tekib mastaabist.
Meie turg on nii viike, et see on veel
monda aega nisiteenus.

MEK: See on mitut eriala tithendav vald-
kond, kus on IT-mehed, elektroonikud ja
ehitajad. Selle arendamine vajab péris
suuri investeeringuid. Uhel hetkel voib see
muutuda siiski majanduslikult méistli-
kuks.

AA: 3D-printimise potentsiaal seisneb
ikkagi selles, et armatuuri ei pea detaili
sisse panema ja raketis ei ole vajalik. Need
on viga suured eelised.

Praegu rajatakse 3D-silla paigaldamiseks
toestus ja mingit efekti ei teki. Kasu
hakkame saama siis, kui kraanat ja ajutist
toestust ei ole enam vaja. Aga nii kaua,
kuni abitoimingud jdivad, ei suuda me
klassikalistele betoonelementidele
majanduslikult konkurentsi pakkuda.

Kus teedeehituses on

voimalik veel 3D-printimist
kasutada?

AA: Jah, niiteks tugimiiiiride, miiraseinte
jamuu n-6 teemo6obli ehitamiseks. Seda
aga takistab taas meie kliima, sest me ei

Foto: MX3D

Amsterdam

Hollandis esitleti 2017. aasta sugisel
esimest 3D-prinditud terassilda, mis on
12,5 meetrit pikk, 6,3 meetrit lai ning
kaalub 4500 Kilo. Silla valmistasid neli
toostusrobotit, kasutades keevitus-
seadmeid ja 1100 kilomeetrit terastraati.
Kokku vottis silla valmistamine aega
kuus kuud. Hetkel on sild Twente Uli-
koolis Hollandis, kus koostods Impe-
rial Colledge Londoniga tehakse jarel-
katseid.

Sild paigaldatakse Amsterdamis tile
Oudezijds Achterburgwali kanali
tanavu.

saajétta t60d seisma, kui sajab vihma voi
lund. 3D-printimine peaks olema
vorreldes tavabetoonelemendiga piisavalt
konkurentsivéimelise hinnaga.

Mida hakatakse jirgmisena
tegema?

MK: Valmistame vertikaalseid sillaosasid,
mis ei jad hiljem paistma: kiilgtiibasid,
sambaid, igasuguseid vundamendilahen-
dusi. Kone alla tuleb ka ajutiste lahen-
duste, nt remondiaegsete piirete printi-
mine. Tehnoloogiliselt ei ole iiletamatuid
takistusi. Aga senikaua, kuni inimese
to6tund on suhteliselt odav, voib kiisida,
miks teha printides ja kallimalt, kui saab
inimtodjouga ja odavamalt.

AA: Toenioliselt hakatakse praeguse
tehnoloogiaga valmistama loogilisi
elemente, nditeks miiratokkeseinu, mida
saab printida suure roomikmasinaga tee
servas pollul. Samuti saab teha lihtsamaid
detaile: silla osi ja vundamenti.

MK: Igale uuele tehnoloogiale on algus-
aastatel kdvasti peale makstud. Keegi peab
olema innovaator ja seda populariseerima.
Me oleme veel katsetamise faasis ja alles
pérast seda tuleb kasutamise faas. Varem
voi hiljem tuleb keegi julge, kes itleb, et ta
soovib oma objektil prinditud lahendust
katsetada.
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Fotol ,Vaese mehe asfalt“ehl
olemasoleva teekatendi fre: s
ja uuesti mahapanemine

tolmuva aks:

Vaikese liiklussagedusega teede seisukorra
parandamiseks on mitu voimalust. Sven Sillamae
selgitab, millist kergkattelahendust vastavalt
keskkonnatingimustele eelistada ja miks voib vale
valik tee seisundit hoopis halvendada.

60dunudsiigiseses Teelehes
(nr 97) kirjutasin, kuidas
kruusateede remondile uut-

moodi ldheneda. Vaatluse all oli tee seisu-
korra hindamise metoodika, mille abil
leida véimalikult 6konoomne ja kestev
remondilahendus. Késitlesin kruusateede
uuringute tegemist eesmérgiga parandada
nende teede seisukorda ja planeerida
nende viimist tolmuvaba katte alla. Samad
pohimotted sobivad méningate muuda-
tustega ka olemasoleva (amortiseerunud)
kattega tee puhul.

Kuna vihese liiklussagedusega teede
seisukorra parandamine on itha pieva-
kajalisem teema, arutlen seekord suhteli-
selt lihtsamate ja odavamate kergkatete
iile, mida saab kasutada teedel, mille
liiklussagedus on kuni 500 autot 66pdevas
jaraskeliikluse osakaal kuni 10%.

Aastate jooksul on kasutatud ja/voi katse-
tatud erinevaid kergkattelahendusi.
Nende puhul on pinnatud pealiskiht
paigaldatud kas kruuskattele, freespurule,

tsement-, tuhk-, bituumen- (BS),
kompleks- (KS) voi paekivistabiliseeritud
(PS) kihile, bituumenmakadamile
(Bimac) voi mustsegule (MSE). Nendele
lisandub kergasfaltbetoon (KAB) ja méss.
Mida kuivem keskkond ja mida viiksem
liikluskoormus, seda kergemat ja odava-
mat varianti saab kasutada, ja vastupidi.

Kruuskatte pindamine

Kobige lihtsamaks tolmuvaba katte paigal-
damise viisiks on kruuskatte pindamine
ridakillustikuga (nimetatakse ka Otta
pindamiseks), mis on Eestisse levinud
Rootsist ja millega on Laéne-Eestis
saadud hiid kogemusi. Niitidseks kehti-
vuse kaotanud kergkatete ehitamise
juhises on 6eldud, et Rootsis pinnatakse
ridakillustikuga teid, mille liiklussagedus
iithe s6iduraja kohta on kuni 500 autot
00pdevas. Kuid Rootsis on pindamise alla
jaav teekatend tildiselt viga hea kande-
vOimega ja selle iilemises kihis paikneb
veesisalduse muutustele vihetundlik
tardkivist kivimaterjal. Seda iseloomustas
Margus Murakas 15. veebruari 2020. aasta

Sven SILLAMAE,
Tallinna Tehnikak6érgkooli
nooremteadur

Delfi taskuhailingus ,, Kuues kéik“ jairgmi-
selt: ,WRCd sbidavad esimese tiiru
testikatse éra ja see on nii kva kruus, et
isegi jalge ei jad maha, mistottu ei saa seal
ka korralikku pidamist olla“.

Eestis on vorreldes Rootsiga olukord
suuresti teine. Meil on kruuskatete ehita-
miseks saadaolev kruus viga ilmastiku-
tundlik, mistottu sobib kruuskatte pinda-
mine vaid teedele, mis paiknevad kuivades
oludes (nt Ladne-Eesti liivaste pinnastega
piirkondades) - elastsete teekatendite
projekteerimise juhendi tabeli L1.T1
kohaselt 1. niiskuspaikkonnas. Sama
meetodi kasutus oleks moeldav ka 2. niis-
kuspaikkonnas, kuid vaid tingimusel, kui
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Foto: Maanteeamet

Foto 2. Paekivist aluse kergimmutus.

tee on aasta ringi piisava kandevoimega ja
selle tilemises kihis on suhteliselt hea
deformatsioonikindlusega materjalid.

Kruuskatte pindamine sobib histi
olukorras, kus kruusatee mirja aastaaja
seisukord on mojutatud peamiselt iilalt
tulevast veest, mis jddb kattele seisma,
muutes kruusa pehmeks. Pindamiskiht
takistab vee imbumist kattesse ja see voolab
sellelt maha, suurendades seelibi kaudselt
ka tee kandevoimet. Kui aga vesi jouab
katendisse peamiselt pinnasevee tottu ja
tee paikneb niiteks 3. niiskuspaikkonnas,
jaab pindamiskihi kasutusiga lithikeseks
(foto 3). Selle viltimiseks tuleb olemas-
olevat katendit tugevdada voi valida teine
katteliik.

Kruuskatte pindamiseks kasutatakse mitut
liiki tehnoloogiat, mida v&ib reastada
kestvuse alusel jargmiselt: ridakillustik
(1x0), sandvitspindamine (1xS), kahe-
kordne pindamine (2x) ja eelpuistega
kahekordne pindamine (2xE). Kuigi olu-
kordi ja kogemusi on erinevaid, voib
kruuskatte pindamist pidada sobilikuks,
kui teel on liiklussagedus kuni 50 autot
60péevas (sobib ithekordne pindamine),
kuni 100 autot 66pédevas (kahekordne
pindamine) ja soodsatel tingimustel kuni
200 autot 66péevas (eelpuistega kahekord-
ne pindamine) tingimusel, et raskeliikluse
osakaal on kuni 5% ja see 14bib teed ilma
manododverdamata (nt péllumajandus-
masinad ja metsaveokid ei pea tegema
poordeid). Sealjuures tuleb arvestada, et
pinnatud kruuskate vajab esimese kolme
aasta jooksul korduspindamist, mis
suurendab katte vastupidavust ja voimal-
dab liiklussagedust ka suurendada.

Kruuskatte pindamise kestvuse paranda-
miseks saab suurendada vahetult pinda-
mise alla jadva kihi nihkekindlust. Selleks
sobib eelpuistega kahekordne pindamine,
kuid sellest veel suurem samm edasi on
kergimmutatud 6hukese killustikaluse
(bituumenmakadam, Bimac) kasutamine,
mis parandab veidi ka tee kandevimet.
Kergimmutatud materjal on nihkekindlam
jatalub paremini raskeliikluse man6é6ver-
damist. Seega saab bituumenmakadami
kasutada, kui tee on kruuskatte pindamise
jaoks ebapiisava kandevoimega voi selle
liiklussagedus on hinnanguliselt kuni

500 autot 66péevas ja raskeliiklus
moodustab sellest kuni 5%.

Freespuru

Pinnatud bituumenmakadami voiks
vorrelda pinnatud freespurukattega, kuid
viimase kvaliteet voib suures vahemikus
varieeruda. Freespuru omadused séltuvad
peamiselt bituumenisisaldusest ja selle
aktiivsusest, aga ka materjali terakoosti-
sest. Kui sideainet on viihe voi see on
mitteaktiivnel, kiitub freespuru nagu
sideainega sidumata (juhusliku terakoos-
tisega) alus, mille kestvust ja kasutussobi-
likkust voib vordsustada pinnatud kruus-
katte omadega.

Kobige parema kvaliteediga freespuru on
kuni kiimne aasta vanuse teekatte tasan-
dusfreesimisel saadud materjal. Kui kasu-
tada seda kahekordsel pindamisel kerg-
kattena ilma muude lisanditeta (tdite-
materjal, sideaine), sobib see teedele,
mille liiklussagedus on hinnanguliselt
kuni 500 autot 66pédevas ja kus raske-
liikluse osakaal on kuni 5%.

Eestis purustatakse voi sdelutakse frees-
puru, mille kéigus tekib fraktsioon 0/25 ja
0/32 mm. Esimese néitaja puhul on
bituumenisisaldus suurem (keskmiselt

u 3,0-3,5%), teisel viiksem, mistottu on
selle vastupidavus iseseisva kattekihina
viiksem. Elastsete teekatendite projek-
teerimise juhises on pinnatud freespuru-
katte elastsusmooduliks médaratud

400 MPa, kuid viheaktiivse ja viikese
bituumenisisaldusega kihi néitajaks voib
hinnata 150-200 MPa.

Kasutusvéimalused

Freespuru on mitmeti taaskasutatav
materjal, mille omadused on olenevalt
eesmairgist kergesti muudetavad. Kerg-
kattena on seda kasutatud PS, BS, KS ja
MSE kihis, aga ka ,,kruuskattena“
tsement-/tuhkstabiliseeritud (TS) kihis voi
(kerg)asfaltbetooni hulgas. Freespuru
voidakse muu materjaliga kokku segada kas
asfaltbetoontehases, seguris voi otse teel,
kuid sealjuures tuleb arvestada valminud
segu ebaiihtlusega ja s6elkdvera hilvetega.

Kasutatud on ka lahendusi, kus kihi kokku-
segamine toimub otse teel eelnevalt freesi-
mata materjaliga (kattele paigaldatakse
tditematerjal, mis segatakse kokku samal
ajal toimuval freesimisel ja millele lisatakse
vajaduse korral uut sideainet). Seda lahen-
dust saab kasutada olemasoleva amorti-
seerunud (kerg)kattega tee uuendamisel,
juhul kui kandevéime on piisav ning ei
muldkeha ega muud katendikihid ei vaja
ldhemat tdhelepanu.

Paekivistabiliseerimine

Loetletud meetoditest on kdige soodsam ja
lihtsam paekivistabiliseerimine, mille
kiigus segatakse freespurusse uut jime-
tditematerjali (monikord lisatakse ka
viikeses koguses bituumensideainet). Selle
tulemusena tekib uue terakoostisega,
norgalt seotud kiht. Selline tehnoloogia
voimaldab niiteks suurendada peene- ja/voi
tiimarateralise tditematerjaliga vana must-
segu taaskasutusvdimalusi, parandades selle
nihkekindlust, sellega kaetud tee tasasust ja
poikkallet.

Paekivistabiliseeritud kihi omadused ja
kasutamine pinnatud kergkattena soltuvad
peamiselt selle terakoostisest (vordluse
aluseks tuleks votta EVS-EN 13285 tera-
koostis), bituumensideaine hulgast ja
aktiivsusest ning pindamise liigist.
Hinnanguliselt sobib kahekordselt pinnatud
paekivistabiliseerimine teedele, mille
liiklussagedus kuni 500 autot 66pédevas ja
kus raskeliikluse osakaal on kuni 5%.
Piiratud eelarvevahendite puhul saab histi
ettevalmistatud paekivistabiliseerimisega

1Wirtgeni kiilmstabiliseerimise Kdsiraamatus liigitatakse freespuru ekstraheeritud bituumeni penetratsiooni alusel aktiivseks (tile 25 mm)

vOi mitteaktiivseks (alla 18 mm).
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suurendada vana seotud katte voi frees-
puru kasutuskdlblikkust (kerg)asfalt-
betooni aluskihina ning seda voib vorrelda
eri materjalidega alates purustatud
kruusast kuni ridakillustikuni.

Paekivistabiliseerimise kasutamise koge-
mused on olnud vastandlikud - kord on
tulemused olnud viga edukad, kord jélle
mitte. Selle tdenéoline pdhjus on kihi
loplik terakoostis ja sideainesisaldus. Kihi
segamisel vabaneb ja lisandub peenosis
ning viheneb sideaine osakaal. Kui néiteks
vanas kattes on sideainet 3,5%, siis parast
seda, kui segada sinna umbes 50% kivi-
materjali, viheneb sideaine hulk u 1,7%ni.
Kogemused on ndidanud, et meetod
oigustab end juhul, kui segatud kiht
pinnatakse voi kaetakse mdne muu kattega
voimalikult kiiresti ja enne seda hoitakse
liiklus minimaalne. Ka freespurust katted
on olnud samu pohimotteid rakendades
kvaliteetsemad.

Keeruline keskkond
Paekivistabiliseerimine kujutab endast
mehaanilist stabiliseerimist, millega
parandatakse materjali omadusi uue
taitematerjali lisamise teel. Halvas seisu-
korras kruusateedel peaks see olema iiks
esmaseid parandusmeetmeid koos
pinnavete dravoolu tagamisega. Peaaegu
mitte {ihelgi probleemsel kruusateel Eestis
ei ole kulumiskihi all aluse jaoks sobilikku
materjali, st kattekihialust kihti, mis
hajutaks liikluskoormust muldkehale voi
pinnasele. Sellised kruusateed koosnevad
kas looduslikul pinnasel olevast kulumis-
kihist (ehk teekatend on liiga 6huke) voi
suure peenosisesisaldusega niiskustundli-
kust kruusast, mis muutub mérgadel
aastaaegadel ldbinisti pehmeks.

Niisuguste kruusateede parandamiseks ei
peaks lisama olemasolevale kruusale uut
kulumiskihti, vaid seda tuleks muuta
jdmedateralisemaks nii, et vihemalt 20 cm
paksuse kihi (mida rohkem, seda parem)
peenosisesisaldus ei iiletaks 7-10%.
Tallinna Tehnikakodrgkoolis tehtud
uuringud on ndidanud, et vajaliku tule-
muse saavutamiseks piisaks, kui segada
olemasoleva kruusa sisse 50% ulatuses
fraktsioneeritud killustikku. Parim
materjal selleks on polevkiviaheraine
fraktsiooniga 0/90 mm, mille puhul peaks
segatud kihi kogupaksus materjali
jdmedateralise koostise tottu olema
vihemalt 30 cm. Sellele saab paigaldada
uue kulumiskihi voi kergkatte.

Mirjemates tingimustes ja/v6i suurema
liikluskoormusega teede puhul tuleb
kasutada tugevamaid lahendusi, kusjuures
nimetatud kaks tingimust tuleks iiksteisest
eraldada. Kui teekonstruktsioon koosneb

Foto:lerakogu

Foto 3. Defektne ja viga vaikese kandevdimega pinnatud kruuskattega
teeldik olukorras, kus liigniiskus on jaanud katte alla kinni.

niiskustundlikest materjalidest (nagu
peaaegu koik viiksema liiklussagedusega
teed) ja paikneb liigniiskes keskkonnas,
voib katendi seisukord muutuda katte
ehitamisega hoopis halvemaks, sest
kevadel vabanev sulamisvesi ei paiise
enam teekonstruktsioonist vélja. Palju abi
ei pruugi olla ka siigavatest nn euro-
kraavidest, kui teed timbrisev maa-ala ei
ole tervikuna kuivendatud. 3. niiskus-
paikkonna tiitibi muutmine on voimalik
ainult suureulatuslike kuivendus6ddega,
mistottu ei ole see tihti voimalik. Jareli-
kult peab mirjemas keskkonnas muutma
teekonstruktsiooni selliseks, mis oleks
vihem niiskustundlik. Selleks saab kasu-
tada juba nimetatud mehaanilist stabili-
seerimist, vahetada olemasoleva pinnase
vilja, ehitada uue katendi olemasoleva

peale voi stabiliseerida pinnase sideainega.
Viimast voimalust koos muude, suuremale
liiklussagedusele ja -koormusele sobivate
kergkatetega kisitlen Teelehe suvenumbris.

Parim lahendus

Kergkatte planeerimisel ja ehitamisel on
oluline moista, et kui ettevalmistustdod ei
ole piisavad, on remondilahendus ajutine
ning kate laguneb voi selle tasasus viheneb
peatselt. Lithikeses plaanis voib tunduda, et
tulemus toimib, kuid pikema aja jooksul
jOuab katte tasasus liiga ruttu tasemeni
,halb“voi ,viaga halb® Teiselt poolt on oht
iile pingutada, kui kohtades, kus voiks
hakkama saada ka vihemaga, tehakse
rohkem kui vaja. Parima lahenduse tagab
vaid arvestamine tee tegeliku seisukorraga.
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Viimsi vald

teeb pikaagjalist arengukavasid

Viimsi vald otsustas paar aastat tagasi, et on aeg
koostada pohjalik ja pikalt ettevaatav teedevorgu
arengukava. Juba praegu voib Oelda, et see oli oige

otsus.

iimsi ehitus- ja kommunaalosa-

konna juhataja Alar Mik on ldbi

lapanud erinevate omavalitsuste
teehoiukavad. Selle kdigus on ta avastanud,
et, olles ise ekspert ja ametnik, ei saa isegi
tema tihti aru, mida neis 6elda on tahetud.
Senised kavad on olnud kiimmekond lehe-
kiilge pikad dokumendid, tiis tabeleid,
statistikat ja numbreid. Puudub aga pea-
mine info - mida kavatseb kohalik oma-
valitsus teha ja mis on eesméargid?

»Saime aru, et oleks vaja pikemat vaadet kui
neli voi viis aastat ning valdkondi tuleks
késitleda terviklikult — kergliiklus, trans-
port, liikluskorraldus, teede investeeringud
jne. Seame eesmargid, koostame tegevus-
kavad ja madrame moodikud,“ kirjeldab
Mik.

Nii voetigi 2018. aastal ette teede valdkon-
naga seotud kiimneaastased kavad. Esi-
meseks dokumendiks sai teedevorgu aren-
gukava (TEAK). Vald koostas pohjaliku
lahteiilesande ja tema partneriks sai riigi-

hankega AS Teede Tehnokeskus. Mik kiidab

partnerit, sest nii pohjalikku t66d - isegi
lahteiilesandest enamat - ei osanud vald
oodatagi.

Elanikele olulised teemad esikohal
Alar Mik rohutab jutuajamise kdigus
korduvalt, et omavalitsuse arengukavad ei
ole moeldud vaid ametnikele. See on nii
juba sellepirast, et Iihteandmed (ootused,
lahendatavad probleemid) peavad tulema
ka elanikelt. Nii sai Viimsi vald teada, et
teedevorgu teemal puudutas elanikke enim
teehooldus.

,Viimsi vallal on viga hea maine ja kdik
ootavad, et meie teenused on esmaklassi-
lised. Hooldeteenus on prioriteet ja
probleemidele reageeritakse ohtliku
olukorra puhul lausa 20 minutiga,” {itleb
Mik. Selle korval aga esineb ka soove, mida
tdita ei saa. ,Maapiirkonnas ehk ei p66raks
keegi tdhelepanu, kui mahas6idu ette on
sattunud 15sentimeetrine lumevaal. Siin
saame aga kaebusi selliste muredega,” toob
Mik néite.

Tanel SAARMANN,
Teelehe kaasautor

Teedevorgu arengukava néeb ette standardi,
millel pohineb teehoolde korraldus. Tege-
mist on kirjeldusega sellest, kuidas ja mis
nouete kohaselt teehoole kdima peab.
Standardis on kirjas koik alates teemeistri
iilesannetest kuni digitaalse hooldedoku-
mentatsiooni, mo6teseadmete, veebikesk-
kondade ja muuni vélja. Niiteks talvist
aukude lappimise nimistu tditmist jalgib
teemeister reaalajas nutitelefonist. ,Voime
uhkusega 6elda, et suur osa teehoolde seirest
on digitaalne. Uuel hooldehankel on seatud
veel kdrgemad eesmirgid,” sonab Mik.

Mitte ainult ametnikele

Alar Mik soovitab ka teistel omavalitsustel
elanike peale moelda. Arengukavad ndivad
sageli olevat moeldud justkui vaid teemeist-
rile, vallainimene aga ei taha teada, mitu
tonni kruusa on aasta peale planeeritud,

Foto: Viimsi Vallavalit_s?é
: "’I_ Lubja-Randvere tee rir}:g;istmiku,
jalakaijate tunnelija parkla
ehitustood.
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vaid soovib vaadata jooniseid ja kaarte,
lugeda pohjendusi, miks vald on mingi
valiku teinud. Omavalitsus saab arengu-
kavas niidata oma tulevikupilti, kirjeldades
niiteks, kuidas kergliiklusteede vorgustik
terviklikult lahendada, mis aastal mingi
teeldik valmib jne.

Lisaks teehooldusele huvitab Viimsi
elanikke ka teede renoveerimine ehk
kiisimus, millal nende tdnavale joutakse
(olgu see siis kergtee, valgustus vms t60).
Vallaametnikud peavad sageli sellistele
piringutele vastama. Kui aga on olemas
pohjalik arengukava, kus on sees ka kaardid
jagraafikud, saab koigile kiisimustele
konkreetse vastuse anda. Ametnik otsib
inimest huvitava tinava tiles ja annab
vastuse voi vaatab elanik ise asjakohast
teemakaarti. ,,Mul on hea meel, et teede-
vorgu arengukava on hakatud lugema. Kui
sotsiaalmeedias keegi midagi teede teemal
kiisib, siis kirjutavad teised elanikud talle
peagi, et TEAKis on vastus kirjas,” rdégib
Mik.

Samas nendib Mik, et arengukava ei saa
kiimneks aastaks lukku panna. On selge, et
tuleb ette ka muudatusi. Niiteks voib vald
otsustada panustada hoopis koolidesse voi
lasteaedadesse ning teedeehituselt raha
vihemaks votta. ,,Teedevorgu arengukava
on diinaamiline ning aasta-kahe tagant
tuleb seda uuendada,” titleb Mik. Tanavu
ajakohastataksegi TEAKi pohjalikult.

Tasuvuspohine lihenemine
Alar Mik on eriti rahul sellega, et 16puks
ometi on neil tekkinud terviklik ja viga

Alar Mik.

iiksikasjalik pilt valla teede olukorrast.
Arengukavas on esitatud rohkelt andmeid
nii ehitust66de mahu kui ka hindade kohta,
nii et kui midagi teha soovitakse, siis on
umbkaudsed néitajad teada. Kavas on kdik
prioriteetide jargi aegritta pandud. Koosta-
misel oli valikut ja infot palju, kuid niitid on
kava pohjal voimalik teha libimdeldud
otsuseid nii teede renoveerimisel, ehitami-
sel kui ka hooldamisel.

,Omavalitsustes lihenetakse teede teemale
véga harva tasuvuspohiselt. Ei vaadata,
mitmeks aastaks midagi tehakse. Teeoma-
nikuna kiputakse remonti muudkui edasi
liikkama. Moeldakse, et raha ei ole, pinda-
me lihtsalt dra. Tegelikult tuleks moelda
rahalisest seisukohast optimaalse lahen-
duse peale, et leida kdige pikem taastus-

Uuendusmeelne vald ootab uusi ideid

iimsi vald soovib Alar Miku ja tema

meeskonna eestvedamisel tuua

tdnavatele ja teedele uuenduslikke
lahendusi ning olla mitmes mottes katse-
piirkonnaks. Juba on Viimsi vald kasutusele
votnud operatiivinfosiisteemi OPIS, mille
analoog on olemas ka Tallinnal ja mille
kaudu saavad koik huvilised teada, kus
toimuvad kaevet66d ja suletakse teid.
OPISes on voimalik méadrata piirkond, mille
kohta soovitakse infot saada. Niipea kui seal
suletakse tanav voi tehakse kaevetoid,
olulise mojuga teetdid voi antakse veoluba,
tuleb huvilisele e-kirja teel teade.

Viimsi on OPISesse lisanud ka moodulid
vilireklaamide ja veolubade andmiseks.
Mik ei tea teisi omavalitsusi, kes oleks
veolubade taotlemise nii mugavaks muut-
nud - koik slisteemi sisestatud taotlused
menetleb vallavalitsus 1-2 pdevaga.

Samuti on Viimsis suurim radarjuhtimis-
slisteemiga teevalgustuse siisteem ning
esimesena kasutusele voetud terviklik
valgustussiisteem, mis koosneb Philipsi
seadmetest ja nendele moeldud juhtimis-
slisteemist CityTouch.

Vald on uuendustest huvitatud ka tile-
kédiguradade ehitamisel. ,,Oleme proovinud
erinevaid 3D -iilekdiguradasid, millest
monda on saatnud ebadnnestumine. Kuid
sa ei saa seda teada, kui ei katseta. Kutsume
ettevotteid liles meiega ithendust vétma ja
ma isegi kirjutan paljudele neist. Siin vallas
saab proovida oma lahendusi erinevates
oludes,” titleb Mik. Mehe sonul métlevad
nad praegu, mil moel saaks tilekdigurajad
muuta altpoolt valgustatuks voi selliseks,
et need 60sel helendaks. ,,Soovime rohkem
tarku lahendusi kasutusele votta. Nii on
plaanis hakata katsetama ka hoolde-

Foto: Martin Médnnik

remondi vilp,“ selgitab Mik, kuidas p&hjalik
arengukava on viga kasulik to6vahend, sest
voimaldab analiiiisida ka finantspoolt.

Teede Tehnokeskuse tihtsus

Teede Tehnokeskus tegi arengukava
koostamisel dra koik vilitod, paikvaatlu-
sed ja mooddistused. Ettevote koostas
teemakaardid ja esitas info graafiliselt,
tuvastas probleemkohad ja andis objek-
tiivse iilevaate teede olukorrast. Lisaks
pakkus tehnokeskus lahendusi, kuidas
teedevorku korrastada.

Muu hulgas moétis Teede Tehnokeskus
Viimsi teede tasasust. Saadi hdid andmeid,
mis on eriti mjusad seepéirast, et need on
esitatud georefereerituna. Erinevaid
andmekihte saab ka {iksteise peale panna.

roboteid. Tahame ldheneda teisiti ja olla
avatud uudsetele voimalustele.”

Poole miljoni projekt

Alar Mik ja Viimsi vald viivad ellu projekti
,Kohalike omavalitsuste geoinfosiisteemi-
pohise registermenetluskeskkonna vélja-
arendamine Viimsi néitel“. Selle jaoks on
saadud Euroopa Liidust 500 000 eurot.
Projekti kdigus soovitakse luua register,
kus on teave tdnavavalgustuse, sademevee-
slisteemide ja teede kohta. Seal oleks roh-
kem infot kui Maanteeameti teeregistris
ning kogu taotlemistegevus ja teabevahen-
dus hakkaks kidima selle kaudu.

,Ma tahan koik sinna siisteemi panna - pro-
jektid, taotlused, load, tingimused, tehnilise
poole jne kuni selleni vélja, mis tiiiipi val-
gustid kuskil on. Inimene saab seda lihtsalt
kaardilt vaadata. Loodetavasti valmib regis-
ter kahe aasta pérast,” iitleb uuenduslikult
motlev Mik.
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Andmeid saab kasutada nii uuel hoolde-
hankel kui ka teede remondi- voi ehitus-
kava jaoks.

Kaardistati ka valgustatud ja valgustamata
teed - kui need on kaardil ja graafikus, siis
on kogu aeg hea iilevaade, tervikpilt. Kui tee
on kehvas seisus ja ka valgustamata, tduseb
see prioriteetsemate objektide hulka.
Praeguseks on valgustatud koik valla pohi-
teed ja tthistranspordiga kaetud teed.

Vallal on plaanis erinevaid mo&tmisi ja
liiklusloendusi teha iga 2-3 aasta tagant.
Viimsi areneb kiiresti ning autosid ja teid
tuleb pidevalt juurde. Seega tuleb andmeid
pidevalt ajakohastada.

»Teede Tehnokeskuse to6tajad teadsid,
mida teevad. Mone arengukava koostaja on
tubli kirjutaja, aga endal tuleb palju sisulisi
ettepanekuid teha. Meil aga oli sujuv ja
monus koostdd,” kirjeldab Mik. Kui tema oli
sirvinud kiimnelehekiiljelisi viiga tehnilisi
teehoiukavasid, siis Teede Tehnokeskus
pani samal ajal kokku 320 lehekiilje pikkuse
sisutiheda ja rohke graafilise osaga doku-
mendi, milles on ponevat nii spetsialistidele
kui ka elanikele. T66 maksumus oli ligi

26 000 eurot.

Peale teede moeldakse ka
valgustusele ja transpordile
Moo6dunud aastal vottis vallavalitsus vastu
ka tdnavavalgustuse arengukava (TVAK).
Selleks saadi inspiratsiooni just TEAKist ja
selle edukast rakendamisest. Ka TVAKil on
kiimneaasta vaade.

Koosttos Stratumiga on kokkupanemisel ka
kolmas kiimneaastane arengukava trans-
pordi ja liikuvuskorralduse kohta (TRAK).
Arengukavas on vaatluse all iihistransport,
kergliiklus, parkimine, liikluskeskkond ja
liikluse korraldamine iildiselt.

Transpordivaldkonnas on inimeste
tdhelepanu keskmes olnud tihisséidukid —
niiteks noutakse madalapdhjalisi busse.
Samuti pakuvad huvi transpordiga seotud
intelligentsed ja mugavad siisteemid. See
on ka Miku lemmikteema, sest ta on hari-
duselt arvutiinsener. Vald on juba teinud
uue kujundusega bussipeatused, kus on
sees eraldi valgustus, ja kavas on lisada
elektroonilised tablood. TRAKi iiks ees-
mairke on tuua bussipeatused elanikest
vihemalt 600 meetri kaugusele ja tihen-
dada siseliinide graafikuid.

»Optimeerime busside viljumisaegu selle
jargi, mida inimesed soovivad. Uks arengu-
kavas kisitletav teema on ka vallasisene
soidukiirus ehk kiisimus, kuidas tagada
piirkiirusest kinnipidamine,” tutvustab
Mik plaane. Selle jaoks on vallas eraldi
toorithm, kes tegeleb liiklussobraliku
vallaruumi kavandamisega, et luua reno-
veerimise voi ehitamise tulemusena kesk-
kond, mis rahustab liiklust. Arengukava
loodetakse tdnavu kinnitada.

See aga ei ole veel kdik. Mik soovib, et vald
saaks ka merenduse valdkonna arengu-
kava, mille teemade hulka kuuluksid
saared, mereturism, sadamad, lautrid jms.
Viimsile on meri viga oluline. Ju vaada-
takse uueski arengukavas kiimme aastat
ette.

Viimase kolme aasta jooksul on Viimsil
olnud kiill juba neli vallavanemat, kuid
poliitiliste tuulte muutust Mik ei pelga.
»Teedevorgu ja transpordi arendamine on
koigile oluline. Loomulikult voivad
prioriteedid muutuda - vallal ei ole nii
paljuraha, et ehitada korraga niiteks koole
jarahastada suurt teedeehitust,” todeb
Mik. Kiimneaastane arengukava annab aga
garantii, et prioriteetsemad objektid on
pidevalt k&igi silme ees ja vajaduse korral
tehakse uus tegevuskava.

KOMMENTAAR

Marek TRUU,
ASi Teede Tehnokeskus arenduse
ja uuringute osakonna juhataja

Teede arengukava koostamise
eesmark on kavandada pikaajalist
tegevust ja rahavajadust omavalit-
suse teedevorgu jatkusuutlikuks
majandamiseks, st nii sailitamiseks
kui ka arendamiseks.

Arengukava koostamine algab
kasitletava teedevorgu kokkuleppi-
misest ja omavalitsuse terviklikku
arengut silmas pidavate strateegi-
liste vajaduste tapsustamisest.
Seejarel korraldatakse teedevorgu
hetkeolukorra valjaselgitamiseks
pohjalikud teedevorgu seisundi-
mootmised (tasasus, roobas, kande-
voime jms) ja kaardistatakse visuaal-
selt erinevate tee-elementide puu-
dused. Vajaduse korral tehakse uus
liiklusloendus ja liikluse modelleeri-
mine. Kogutud infot analiitisitakse,
selle alusel koostatakse tavaliselt
5-10 aasta remondikava ja maara-
takse rahastusvajadus. Arengukava
on otstarbekas uuendada iga

3-5 aasta tagant.

Sageli ei teadvusta omavalitsused
kvaliteetsete alusandmete olulisust.
Ent Viimsi vald oli arengukava
tellijana meeldiv ullatus. Vallal oli
erakordselt selge ettekujutus oma
teedevorgu strateegilistest vajadus-
test ja tarvilikest mootmistest.
Koostoo Viimsi vallaga oli vaga hea.

Viimsi valla teedevaldkonna prioriteet
on tolmuvabade katete ehitamine ja
selleks on seatud kindlad eesmargid.
Kahe aasta parast on koik mandriosa
kohalikud teed tolmuvabad. Muu
hulgas on valla bilansis Prangli ja
Naissaare teed, mille kordasaamine on
mandriosa teedega vorreldes keeru-
kam ettevotmine - on ju selge, et
meretagune ehitus on raske ja kallis.
Pargased peavad materjali ja masinad
saartele viima, aga t66d soltuvad
ilmastikust ja merest. Pindamistéod
vaikesaartel on ligi kimme korda
kallimad kui mandril. Pranglil lapi-

takse ka auke - peatee on pinnatud,
teistel on freespuru- ja kruusa-liiva-
segu. Tood kaivad saarel kasitsi ja see
on kulukas. ,Uritame aga hoida igal
pool head taset,” titleb Mik.

Miku meeskonnal on plaan saada
Naissaarel luba maavarade kaevanda-
miseks, et hakata sealse kruusa-liiva-
ga kohapeal auke parandama. Nais-
saarel praegu ametlikku teehooldust
ei olegi. Kohalikud on seda ise teinud,
kuid inimeste arv on saarel kasvanud
ja vald soovib korralise hoolde kaudu
sinna samuti panustama hakata.
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Tartus hooga kaima

Foto: Kiur Kaasik

8. juuni 2019,
rattaringluse avapaev
Tartu kesklinnas.

lainud

rattaringlus

on autojuhid pannud
rattureid markama

Rattaringluse kasutajad labisid eelmisel aastal
700 000 sodiduga kokku kaks miljonit kilomeetrit.
Samas jai rattadnnetuste arv muutumatuks. Tartu
kavatseb ringlust laiendada linnast valjapoole ega
pelga, et eraettevotjate toukerattalaenutused voiks
jalgrattaringlusele tosist konkurentsi pakkuda.

artu linn alustas rattaringlusega

2019. aasta juunis, pakkudes tasuta

ratast laenutamiseks neile, kel on
juba Tartu linnaliinibusside perioodipilet
voi tasuta soidu 6igus. Teised liiklejad
peavad ostma rattaringluse pdeva-, nidala-
vOi aastapileti, mille hind on vastavalt 5, 10
ja 30 eurot. Molemal juhul kehtib sama
pohimote: kdik kuni 60minutilised séidud

on n-6 hinna sees ja iga jairgmine tund
maksab iihe euro.

Rattaringluses on 750 jalgratast, millest

500 on elektrimootoriga ja 250 tavalised.

Kasutusel on riigihanke voitnud Kanada
tarnija Bewegen Technologies Inc.-i
rattad, mis on universaalse méoduga ja
mugavad inimestele, kes on 155-195 cm
pikad.

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

Elektrijalgrattaga on lihtne soita. Selleks ei
pea kasutama mingeid lisajuhtimisseadmeid
ega liiliteid, elektrimootor kiivitub auto-
maatselt vindates. Soitja tunneb, nagu
liikkaks keegi talle hoogu, ja vintamine on
tunduvalt kergem kui tavarattaga. Hanke-
tingimuste jargi peavad tavarattad olema
Eesti kliimas kasutatavad aasta labi, kuid
elektrirattad vilisbhu temperatuuril

-3 kuni +40 °C.

Rattaid saab laenutada 69 punktist, mis on
jaotatud iile kogu linna. Kdige suurema
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Tabel. Rattaringluse pohimudelid ja nende tuluallikad

Tuluallikad

Reklaamitulu pindade kasutamise
eest: avaliku ruumi modbel,
reklaamtahvlid, rattad ja
rattaparklad

Liikmemaks ja kasutustasud

Valitsuse subsiidiumid (dotatsioon?)
Liikmemaks ja kasutustasud
Reklaamid ratastel ja rattaparklates

KOVi subsiidiumid (dotatsioon?)
Liikmemaks ja kasutustasud
Reklaamid ratastel ja rattaparklates

Liikmemaks ja kasutustasud
Reklaamid ratastel ja rattaparklates

Teenuse-

pakkuja Tegevusmudel

Valimeedia Pakub rattaringluse teenust

ettevote reklaampindade kasutamise
eest

Uhistranspordi| Pakub rattaringluse teenust

korraldaja samadel alustel nagu linna
Uhistransporti, lahtudes
kohaliku omavalitsuse
visioonist

Kohalik Rattaringluse teenust

omavalitsus kavandab ja korraldab KOV

(KOoW)/ vastavalt linna vajadustele voi

riigiasutus linn ostab sobiva teenuse sisse

Eraettevote Pakub kasumlikku rattaring-
luse teenust KOVi minimaalse
sekkumisega

Mittetulundus- Pakub rattaringluse teenust

uhing riigiasutuste toel

« Avaliku ja erasektori koostoo toetus
« Liikmemaks ja kasutustasud

« Pangalaenud

« Kohalik rahastus

Allikas: Paulus, Laura 2018. Rattaringluse kogemused ja vdljavaated Eestis.

TTU bakalaureusetdo.

tihedusega on neid kesklinnas. Igas punktis
on ratastele elektrooniline lukusti ehk
dokk. Ratta saab votta iikskoik millisest
parklast ja tagastada iikskoik millisesse
parklasse. Kui parklas pole vabu kohti, vdib
jéttaratta doki korvale ja lukustada selle
kaasasoleva tavalise rattalukuga.

Rattaringluse kasutamise eelduseks on
krediitkaardi voi krediitkaardi omadustega
deebetkaardi olemasolu. Pangakaarti
kasutatakse jooksvalt sdidutasude, tagatise
javoimalike trahvide sissekasseerimiseks.
Soitjad peavad looma pangakaardi abil
konto kas Tartu kodulehel v6i mobiili-
rakenduses Tartu Smart Bike. Telefoniépis
saab vaadata huvipakkuvas laenutuspunktis
olevate rataste arvu ja kohe ka laenutamist
alustada. Ilma mobiilidpita on véimalik
ratast laenutada Tartu bussides kehtiva
kontaktivaba kiibiga kaardi abil, milleks
voivad olla bussikaart, opilaspilet, iilidpilas-
pilet voi teiste linnade-maakondade bussi-
kaardid.

Rattalaenutuse mudelid

Tartu rattaringlus sarnaneb teenusega,
mida pakuvad kohalikud omavalitsused voi
eraettevotted paljudes maailma suurlinna-
des. Siisteemi, kus ratta saab automaatselt
ehk ilma too6tajata toimivast laenutuspunk-
tist, peetakse juba kolmanda pdlvkonna
rattajagamise lahenduseks.

Esimese polvkonna rattajagamisel viiakse
teatud piirkonda (linn, iilikoolilinnak) hulk
markeeritud rattaid, mida iga soovija saab
votta, kasutada selles piirkonnas ja jitta

pérast avalikku ruumi. Seda prooviti
2006. aastal niiteks Tartu Ulikooli ja
Tallinna Tehnikatilikooli juures, ent rattad
varastati voi Iohuti 4ra. Teise p6lvkonna
laenutuse puhul on ratta laenutamine
piiratud mehhaaniliselt, nditeks miindi-
lukuga, nagu ostukirudki kaubandus-
keskuste juures. Kolmanda pélvkonna
stisteemid voivad olla lihtsalt krediit-
kaardiga laenutuspunktid, nagu paljudes
Euroopa linnades, aga need voivad olla ka
moodsama tehnikaga, sisaldades GPSiga
jélgitavaid rattaid, thenduvust mobiili-
dpiga jne.

Moni aasta tagasi hakkas levima ka neljan-
da polvkonna laenutussiisteem, mille
korral jéetakse rattad linna peale laiali
juhuslikult. Nende laenutamine kiib ainult
mobiilirakenduse kaudu ja varastamise
viltimiseks saab koiki rattaid jalgida GPSi
abil. Nende rataste levikut on piiranud
puudulikud driplaanid ja vastuseis kohali-
kelt omavalitsustelt, sest rendirattad
risustasid avalikku ruumi.

Rattaringluse korraldamise
telgitaguseid avab Tartu
Linnatranspordi juhataja
Roman Meeksa.

Mis eesmiirgiga Tartu rattaringlus
loodi?

Tartu rattaringlusel on mitu eesmérki,

niiteks autostumise vihendamine ja
kodanike liikuvuse suurendamine. Nende

Laura Pauluse 2018. aasta bakalau-
reusetoo ,Rattaringluse kogemused
ja valjavaated Eestis“ kohaselt moti-
veerivad rattaringlust kasutama

» susteemi lihtsus: kasutajaks
registreerumine, ratta laenutamine
ja tagastamine on mugav ja
voimaldab teha spontaanseid soite;

» rattaparklate piisavalt hea paikne-
mine, arvestades inimese t06- ja
elukohta, pohilisi vaba aja veetmi-
se kohti ja vaatamisvaarsusi;

» hastilabimoeldud ja tihe parkla-
vorgustik;

+ usaldusvaarne susteem, mille
korral on inimene kindel, et saab
lahimast punktist ratta laenutada
ja oma sihtpunkti ldhedasse park-
lasse ratta jatta. Rattad on piisavalt
hasti hooldatud;

» ajajaraha kokkuhoid;
» rattasoiduks sobilik ilm;

» susteem, mis taiendab uhistrans-
pordivorku, voimaldades laenutada
ja tagastada ratta kerge vaevaga
piirkondades, kus uhistranspordi-
vork on puudulik voi hore. Samuti
annab see kasutajale voimaluse
kombineerida erinevaid soiduviise;

» piisav ja ochutu taristu;

» voimalus valida loodussaastlik
soiduviis;
» voimalus olla fuusiliselt aktiivsem.

eesmairkide tditmist on veel raske moota,
kuid julgen viita, et oleme teinud suure
sammu nende saavutamise poole.

Milline on rattaringluse
majanduslik pool? Kas see

projekt toob linnale tulu?
Rattaringlus on tasuline teenus, mis on osa
ithistransporditeenusest. Sarnaselt bussi-
liiklusega katab rattaringluse piletitulu
umbes 30% tegevuskuludest. Aastas on
slisteemi tilalpidamise kulud umbes

350 000 eurot.

Kas hinnastamine on ennast
digustanud voi on plaanis seda
muuta?

Praeguse seisuga on mélemad pooled
tulemustega rahul. Oleme saanud klienti-
delt tagasisidet, et hind on neile vastuvdetav,
samuti oleme mahtunud enda méiratud
kasumlikkuse piiridesse.

Sageli kuuleb rattaringluse teemal
kriitikat, et kuna rattasoéit on
bussipileti omanikele, paneb see
rattaga liilkuma bussisditjad, ent
mitte autojuhid. Mida sellest arvate?
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Siin on kindlasti tdde sees. Kui inimene
valib bussi asemel ratta, on see tema tervi-
sele kasulik ja teisalt on ta ostnud ju ka
pileti - seega voidavad siin mélemad
pooled. Kui me rasigime autojuhtidest, siis
olen veendunud, et nii moénigi perekond on
hakanud kohklema, kas neil on vajadust
teise auto jirele voi kas isiklikku autot on
iildse vaja. On selge, et kogu liikumisvaja-
dust ratas eilahenda, kuid suure osa sellest
kindlasti. Usun, et tuleval suvel loobub
palju perekondi autos6idust ratta kasuks.
Kui moistetakse ratta mugavust ja ka head
hinda vorreldes autoga, voib loota, et see
tendents muutub aastaringseks.

Rattaringluse esimene talv méoddus
peaaegu lumeta. Kuidas see linlaste
rattasoite mojutas? Kas ja kuidas
tuli rattaid talveks ette valmistada?
Soite oli loomulikult vihem, sest tuul oli
kiilm ja tihti sadas vihma, kuid sellegipoo-
lest on rodmustav, et paljud kasutavad
rattaringlust ka kiilmal ajal. Talviseks hoo-
ajaks votsime tdnavatelt dra elektrilised
rattad ja jitsime alles vaid tavalised, millele
panime alla talverehvid.

Kas elektri- ja tavarataste
vastupidavus voi kasutatavus on
erinev?

Vastupidavuses suuri erinevusi pole.
Loomulikult eelistavad kasutajad tavaratas-
tele elektrirattaid. Kui parklas on 15 tava-
ratast ja iiks elektriratas, valitakse viima-

ne - sellega on ju hoopis 16busam sdita.
Julgustan aga koiki s6itma ka tavarattaga.
Elektriratas sdidab kuni 25 km/h. Igaiiks
voib ka rutem soita, kuid siis juba enda jala
rammuga ja viga kiire vintamisega. Kui mul
isiklikult on véga kiire, siis valin tavaratta,
sest sellega on moistlikult sbites tdiesti
normaalne kulgeda kiirusel 35 km/h. Saan
kiigu kiiremaks panna, jouan kohale
kirmemini ja iihtlasi on ka viike trenn
tehtud.

Esialgu oli probleeme soditjatega, kes
kippusid rattaid 16hkuma voi ei
kasutanud neid muul viisil heapere-
mehelikult. Kas niiiid on see
olukord rahunenud?

»Rahunenud“ on viiga hea viljend selle
olukorra kohta. Oleme votnud mitu meedet,
et asja kontrolli alla saada. Loomulikult
leidub aeg-ajalt inimesi, kes kasutavad
rattakorvi priigikastina, kuid seda juhtub
aina vihem. Suur kasu on olnud ka ratta-
ringluse naabrivalve grupist, kes aitavad
meid viga aktiivselt ja teevad seda loodeta-
vasti ka tuleval hooajal.

Milliseid andmeid rattaringluse
kohta kogute ja mida nendega
peale hakkate?

Kogume peamiselt sditude andmeid: kus
soidetakse, kui palju jne. Nende pohjal
planeerime tulevasteks hooaegadeks
vajaduse korral laienemist voi parklate
iimberpaigutamist. Samuti saame teada
vajamineva rataste arvu ja selle, kas valida
elektri- voi tavarattad. Ka uute rattateede
planeerimisel on see info viga kasulik.
Siiani on iilikoolid kasutanud rattaringluse
andmeid erinevates uuringutes. Niiteks on
analiiiisitud, kuidas méjutab ilm
rattaringluse kasutamist.

Milline on liiklusohutuspilt pirast
rattaringlusega alustamist? Kas
ratturitega on juhtunud rohkem
onnetusi?

Meie r66muks ei niita politsei statistika
parast rattaringluse kidikulaskmist ratta-
onnetuste kasvu. Kiill aga on arvestatavalt
muutunud liikluskultuur Tartus, kus auto-
juhid arvestavad jirjest rohkem ratturitega
teel.

KRuidas Tartu linna taristu ja
rattateedevork praegu suuremat
hulka rattasoitjaid toetab?
Rattateedevorku saab alati laiendada.
Praeguse seisuga on minu arvates vaja
rattasoditjatele selgitada, kus nad liikuma
peavad. Kiisitakse, kas kdnniteel voib sbita
jakas soiduteel sbites peab autole
moodasoitmiseks voimaluse andma voi
peab auto ratturiga arvestama. Need
kitsaskohad on voimalik selgitustodga
iletada.

Kas esimese aasta jarel on
laenutuspunktide paigutus end
digustanud véi muudaksite midagi?
Juba sellel hooajal suurendame parklate
arvu linnas ja lisame praegustele parklatele
dokke. On téenioline, et muudame ka moéne

to: Sille Annuk /
sti'Meedia,/ Scanpix

parkla asukohta. Lisaks laieneme véljapoole
Tartu linna piire. Esimesena on otsuse tei-
nud Tartu vallavalitsus, kes soovib rattaring-
lusega liituda juba sel hooajal. Huvi on iiles
nédidanud ka Luunja ja Kambja vallavalitsus.

Tallinna héivasid eelmisel aastal
toukerattalaenutused. Kui need
sooviksid tinavu Tartusse laieneda,
siis kuidas voiks see Tartu ratta-
ringlust méjutada?

Olen kindel, et toukerattad muutuksid
Tartus populaarseks, kuid vaid ajutiselt.
Need on kasutaja jaoks palju kallimad? ja ka
ohtlikumad. Ratas on kindlasti stabiilsem
valik.

Elanikud on pidanud rattaringlust
heaks métteks ja see valiti suisa
Tartu aasta teoks. Miks see teie
arvates nii on ja mida soovitaksite
teistele linnadele?

Rattaringlus on aasta tegu toenioliselt see-
tottu, et seda teenust on Tartusse soovitud ja
see sobib siia keskkonda. Kindlasti loevad ka
meeskonna suured pingutused selle nimel,
et siisteem toimiks.

Teistele linnadele annan lahke soovituse
uurida oma kodanikelt, mida nad soovivad.
Kui tahetakse rattaga soita, siis on rattaring-
lus toendoliselt hea méte. Kui on vajadus
vabadhu-spordikeskuse jirele, siis on ka see
hea mote.

Soéiduvdimaluste suurendamise ja sdidu-
autode kasutatavuse vihendamise seisu-
kohast on rattaringlus viiga hea lahendus,
eriti kui arvestada Eesti linnade suurusega.
Koik linnasisesed s6idud suudab iga
inimene oma voi rattaringluse rattaga dra
teha.

1Tallinnas on Bolti eletritbukerattaga sditmise avamistasu 50 senti ja iga minuti hind 10 senti. Pdrnus on hinnad vastavalt 1 euro ja 15 senti.
Maksimaalne pdevatasu on Tallinnas 15 eurot ja Pdarnus 19 eurot.
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Jalakaijate laheduses tuleb
kergliikuriga so6ita kénnitempos.

toukerattaga

liiklejast saab seaduse silmis soidukijuht

Liiklusseadusesse lisandub uus soiduliik ,kergliikur®,
mis holmab nii elektritdukeratast, tasakaaluliikurit kui
ka elektrirula. Muudatuse tagamaadest raagib
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi teede-
ja raudteeosakonna nounik Hindrek Allvee.

T | lektritoukerattaid véib Eesti
= liikluses mirgata juba aasta-
A1 jagu. Samal ajal ei ole meie
seadustest voimalik selgelt vilja
lugeda, kuidas elektritdukerattaga
liigelda. Kas sel aastal muutub
miskit?

Elektritoukerattad said tdesti eelmise
aastaga péris populaarseks ja tdenéoliselt
see tendents ainult kasvab. Kehtiva seaduse
puhul jdi lahtiseks, kas elektritoukerattaga
peaks liiklema nagu abivahendit kasutav
jalakéija voi hoopiski nagu séidukijuht.
Politsei- ja Piirivalveameti tolgendus, et
ldhtuma peab abivahendit kasutava jala-
kiija reeglitest, oli ka meie arvates kdige
moistlikum.

Et agareegleid tdpsustada, on niiiidseks
toimunud arutelu nii ekspertide vahel kui

ka osaliselt avalikkuses. Oleme joudnud
esmase lahenduseni, mille soovime sel
aastal ellu viia.

Soidad ka ise elektritoukerattaga?
Olen sattunud kasutama nii renditouke-
rattaid kui ka muid mudeleid. Selle peami-
ne eesmirk oligi aru saada, kuidas sellise
vahendiga liigelda on ning kus ja kuidas on
seda kdige moistlikum ja ohutum teha.

Oma kogemusest saan 6elda, et rendi-
toukerattad tundusid iisna ebastabiilsed ja
kuna konniteede seisund varieerub
suuresti, siis viga turvalist tunnet nendega
liiklemine ei tekitanud. Uuematel ja sile-
damatel teedel oli muidugi péris lust soita.
Eks tdukeratta stabiilsus s6ltub ka mude-
list — osaga on julgem sbéita, osa puhul tekib
aga kiisimus, kas selle tootja seda ise iildse

Taavi AUDO,

Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeeriumi avalike suhete
osakonna néunik

on proovinud. Isiklik kogemus annab alati
uue vaatenurga ja aitab paremini madista,
millised reeglid voiksid toimida ja millised
mitte.

Eelmisest suvest saadik oleme nii Maantee-
ameti, Politsei- ja Piirivalveametiga kui ka
erinevate liiklusasjatundjatega pidanud
nou, millisesse keskkonda ja milliste
reeglite kohaselt elektritoukerattaid liik-
lema lubada. Oleme piitidnud ldhtuda ka
sellest, et uued reeglid ei sunniks liiklejaid
hakkama kédituma kardinaalselt teisiti kui
seni.
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Hindrek Allvee

Kas see tihendab, et suuri
muudatusi vorreldes eelmise
aastaga pole oodata?

Peamine liikumiskeskkond jaab samaks.
Kui seni on elektritoukeratastega séitjad
liigelnud jalakiijate keskkonnas ja ka
jalgrattateedel, siis nii on see ka edaspidi.
Kiill aga muutuvad reeglid konkreetsemaks,
sest lisame seadusesse uue sdidukiliigi
Hkergliikur”, mis hélmab elektritoukeratast,
tasakaaluliikurit, elektrirula ja muid elek-
trilise ajamiga ja piisti s6itmiseks moeldud
kergeid elektrisdidukeid.

Eestis ei ole vilja kujundatud head ratta-
teede vorgustikku, sealhulgas napib ménes
piirkonnas ka jalakiijale sobilikest teedest
(nt Tallinnas Nommel). Kui jalakiijale voi
jalgratturile méeldud tee voi teeosa puudub
vo0i seal s6itmine on selle seisukorra voi
liiklusolude tottu raskendatud, tohib kerg-
liikuriga soita ka sdidutee parema dére
ldhedal voi teepeenral. Uue reegli kohaselt
lubatakse kergliikurid ka s6idutee jalgratta-
rajale.

Uks olulisi muutusi on see, et elektritduke-
rattaga liiklejat ei kisitleta enam kui jala-
kiijat, vaid kui sdidukijuhti. See tihendab,
et toukerattaga soitjale laienevad ka koik
muud iildised s6idukijuhile kehtestatud
nouded, niiteks joobes juhtimise keeld.

Keskse podhiméttena jasb kehtima see, et
kergliikuriga liikleja peab jalak&ija vahetus
ldheduses soites tagama jalakéija ohutuse
ehk liigelda tuleb jalakiija tavakiirusega.

Kas edaspidi on oodata suurt
elektritoukeratastega liiklevate
laste tulva?

Kindlasti nende arv suureneb. Arvestades,
et elektritoukeratas on oma olemuselt nagu
seisukohaga roller, mis on aga sellest palju
ebastabiilsem, voib suureneda ka oht end
vigastada.

Kas joustuvas seaduses on ka selle
kohta méni siite?

Jah, vajadus selle jéirele on olemas. Kuna
elektritoukerattaga voib edaspidi sdita
teatud juhtudel ka sodiduteel, peab kohal-

dama vihemalt sarnaseid néudeid kui
jalgrattaga liikumise puhul. Eelnéu
kohaselt voib néiteks kiimneaastane laps
soita sdiduteel iiksnes juhul, kui tal on
jalgratturi juhiluba.

Samuti laiendatakse elektritoukerattaga
soitmisele kiivri kandmise kohustust. Alla
l6aastane juht peab kandma kinni
rihmatud jalgratturikiivrit.

Kas on veel tingimusi voi
muudatusi, mis aitaksid ohutust
suurendada?

Uks pool turvalisusest on dnnetuse
tagajargede minimeerimine, teine pool
onnetuste drahoidmine mitmesuguste
vahendite abil. Elektritoukerataste
maérgatavuse parandamiseks noutakse, et
neil peab olema ees valge ja taga punane
tuli voi helkur ja kiilgedel kollane tuli véi
helkur. Pimeda ajal v6i halva nédhtavuse
korral tuleb kasutada tulesid. Kui tulede
paigaldamine toukerattale pole voimalik,
peab selle juht kasutama ise valgusallikat.
Soiduteel ei ole ilma noutud tuledeta
lubatud séita. Lisaks aitavad dnnetuste
drahoidmisele kaasa néiteks signaalkella
jatookorras piduri olemasolu néudmine.

Teisalt tahame ka autojuhtidele ja
jalakéijatele stidamele panna, et nad
mairkaksid elektritdoukeratturit. Talve
jooksul voime tahes-tahtmata dra
unustada, et elektritoukerattad iildse
ringi vuravad. Nii nagu harjume kevaditi
tasapisi taas teedele tulevate mootorrat-
turitega, tuleb niitid ka elektritduke-
ratastega harjuda. Ka tdukerattaga soitja
vOiks seda silmas pidada. Lisaks tasub tal
meeles hoida, et teda ei pruugita liikluses
histi méargata, ja seetdttu voiks ta sdita
alalhoidlikult.

Eestis on elektritdukeratas
suhteliselt uus liiklusvahend. Mida
on selle pikaajalisem kasutamine
mujal maailmas niidanud?

Kuigi elektritdukeratas tundub keskkon-
nahoidlik, siis praktikas ei ole veel piisa-
valt andmeid, et nende praegust ja tule-
vast mdju veel hinnata. Esimestes
elektritoukerataste keskkonnamdoju
uuringutes on joutud erinevate tulemus-
teni.

Elektritoukerataste positiivne kiilg seis-
neb linnaruumi paremas kasutamises. Kui
parkivad autod héivavad méirkimisvéarse
osa sellest, siis elektritoukerataste
parkimine votab palju vihem ruumi.

Toukerataste pohilised puudused on
kasutajate hinnangul ilmast s6ltumine,
piiratud panipaigad ja tildine ohutus.
Akude kestus jalaadimine ei ole huvitaval
kombel hiirivaks teguriks osutunud.

Millised on
uued reeglid?

Plaanis on luua uus soidukikategooria
,kergliikur“. See on uihe inimese veda-
miseks moeldud, elektri joul liikkuv
istekohata s6iduk, mille mootori
suurim voimsus ei iileta tihte kilovatti
ja valmistajakiirus ei uileta 25 km/h.
Kergliikuri alla liigituks ka tasa-
kaaluliikur selle erinevusega, et sellel
vOoib olla ka istekoht.

10-15aastastelt kergliikuri juhtidelt
hakatakse ndudma jalgratta
juhtimisoéigust ja alla 16aastastelt
Kiivri kandmise kohustust.

Kergliikuril peab olema:

« tookorras pidur voi pidurdamist
vOimaldav siisteem;

« signaalkell (valja arvatud
juhtrauata kergliikuri puhul);

» eesvalgejataga punane ja
kuilgedel kollane voi valge helkur
voi tuli (valja arvatud juhtrauata
kergliikuri puhul);

Kui kergliikurile ei ole selle
ehituslikke isearasusi arvestades
voimalik néutud tulesid paigaldada,
peab selle juht pimeda ajal voi halva
nahtavuse korral jalgteel, kdnniteel,
jalgrattateel ning jalgratta- ja jalgteel
liilkudes kasutama valgusallikat.
Soiduteel liikumine on ilma noéutud
tuledeta keelatud.

Seni kehtinud noue, et jalakaijatest
tuleb ohutult ja nendega samal
Kiirusel modduda, kehtib ka edaspidi.
Samuti tuleb soidutee tiletada
jalakaija tavakiirusega.

Kindlasti saab viita, et elektritoukerattaga
sditmine hoiab keskkonda rohkem autoga
lilkumine. Tehtud kiisitluste pohjal moodus-
tavad aga autojuhid toukeratastega sditja-
test vaid kolmandiku. Kaks kolmandikku
elektritoukeratta valinutest oleks alterna-
tiivina kasutanud niikuinii jalgratast,
liikunud jala voi tthiss6idukiga. Need
alternatiivid on tegelikult keskkonna-
hoidlikumad kui tdukerataste voimalik
keskkonnajilg, mis tekib akude tootmisest
jautiliseerimisest, tootmisest, toukerataste
lithikesest kasutusajast ja ka igadisest
rataste kokkukorjamisest.

Sellegipoolest on tore, et liikluspilt
mitmekesistub ja otsitakse ponevaid
liiklusvahendeid, millega enda kiike teha.
Loodan, et itha rohkem autojuhte valib
autoga ummikutes seismise asemel selle
keskkonnahoidlikuma liiklemisviisi.
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Parnu maantee viadukt
Tallinnas.

Iinnaliitkuvuse

strateegia

Maanteeamet on koos Majandus- ja Kommunikatsiooni-

ministeeriumi ning Tallinna linnaga valmis saanud
Tallinna piirkonna saastva linnaliikuvuse strateegia.
Maanteeameti strateegilise planeerimise osakonna
liitkuvusekspert Mari Jussi loodab, et erinevalt mitmest
varasemast dokumendist laheb see ka toosse.

ari Jiissi nendib, et Tallinnas on
olnud juba mitu sarnast algatust,
mille raames on piititud liiku-

vusega laiemalt tegeleda, kuid kahjuks on
need jidnud kapinurka tolmu koguma.
Seepérast ei meeldi talle, kui asju aetakse
projektipohiselt. Seekord on aga kahe poole
vahel tehtud koost66memorandum ja koik
néivad tunnetavat, et peab midagi dra
tegema.

,Niilid on vaja strateegilist dokumenti ja
konkreetset tegevuskava. Euroopa Liidu
jirgmise programmitdo perioodil rahasta-
takse linnapiirkondades peaaegu ainult
sadstvat litkuvust soodustavaid investeerin-
guid. See on Euroopa Komisjoni uus suun-
dumus ning on hea, kui meil on alusdoku-
ment ja analiiiisid, mis néitavad, kuhu on
motet raha paigutada,” titleb Jiissi.

Kogu t606 sai alguse kolm aastat tagasi koos-
t60s Helsingi linna ja sealse transpordi-

ametiga. Kui algul voeti fookusesse Tallinn,

siis peagi otsustati vaadata olukorda laie-
malt, h6lmates kogu toimepiirkonda ehk
pealinna koos ldhivaldadega. Just seetottu
kaasati projekti ka Maanteeamet. ,, Uhis-
transpordi korraldamisel tekitab inimes-
tele probleeme igasugune halduspiir. Me
teame, et Harjumaa elanik pendeldab
Tallinna ja kodu vahet, aga tegelikult on ju
ka vastupidi. Ka paljud linnaelanikud
ldhevad Harjumaale t66le,” rasgib Jiissi.
Naiteks on palju lilkumist Lasnamaéelt ja
Pohja-Tallinnast Rae valda. Tallinna
magedel voib ju viga hea bussiithendus
olla, aga tokohad on tekkinud kohtadesse,
kuhu paéseb enamjaolt ainult autoga.

Siit koorub vilja iiks strateegia olulisemaid
punkte — Harjumaa ja Tallinna transpordi-
korraldus peaks olema korraldatud iihistel
alustel ja toimepiirkonna pohiselt. ,,Praegu
on nii, et inimesed ei ole motiveeritud
rongiga Keilast Tallinna tulema, kui nad

Tanel SAARMANN,
Teelehe kaasautor

peavad trammis uue pileti soetama.
Helsingis saab iihe piletiga ristkasutada
koiki kohalikke ja regiooni tihistranspordi-
teenuseid,” teab Jiissi. Nii peaks maakonna-
liinid, linnaliinid ja rongid koondama
ithtsesse siisteemi. Maakonnabussid
soidaksid seejuures linnas ekspressina, et
kaugemalt tulija ajakulu oleks minimaalne.
Loomulikult peavad linnas olema head
timberistumisvéimalused.

Katsetatud on mitme projektiga
Podrame Mari Jiissiga jutu korraks tagasi
Tallinna eelnevatele ponnistustele, niiteks
hiljutisele peaténava projektile, mis 1dbi
kukkus. Jiissi arvab, et viga palju séltub
kommunikatsioonist. Peatéinava kohta
otsust I6puks ei julgetud teha. Jouti aga ju
viga kaugele, rahagi oli olemas.

,Nii histi 1dbi méeldud ja analiiiisitud 16iku
kui peaténava projekt ei ole varem olnudki.
Paar tuhat autokasutajat oleks pidanud siis
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Mari Jussi

teise marsruudi valima. Koik on selle taga
kinni, kuidas plaani esitletakse. Kasusaajaid
oleks olnud palju: 60 000 iithistranspordi-
kasutajat, jalakéijat ja rattasoitjat praeguse
kahe tuhande auto vastu, kes niigi saavad
soita uksest ukseni,” on Jiissi veidi hairitud.
Talisab, et linna liikuvuse poliitika on
seotud ruumiga — kellele me seda jagame,
kellel on seal rohkem voimalusi mugavalt
liikumiseks.

Jiissi {itleb, et ta on 20 aastat Tallinna
piirkonna liikuvuse teemadel to6tanud ja
ikka kuuleb ta otsustajaid radkimas, et
linnas on puudu vaid iiks teeprojekt, mis
lahendaks k6ik ummikud. Esmalt valmis
Tammsaare tee libimurre, siis viidi
Jirvevana tee mitmele tasandile. Niiiid on
avatud ka pohjaviil ehk Reidi tee, mis pidi
alguses olema linnalikum ténav, aga I6puks
juhtus nii, et peatdnava projekt pandi
seisma ja Reidi tee tuli selline, mis 1ahtub
kesklinnas kasvavast autokasutusest.
,»Otsustajad arvavad millegipérast, et nad on
esimesed, kes probleemi piiiiavad lahen-
dada, aga tegelikult on see kestnud 20 aas-
tat. Autodele on ruumi juurde antud, mis-
tottu pole ka ime, et autost on enamikule
saanud peamine liikumisviis,“ iitleb liiku-
vusekspert. Asi pole tema sonul ju selles, et
iildse ei tohiks uusi ithendusi ehitada, vaid
selles, millistest eeldustest ja eesmérkidest
taristu arendamisel ldhtutakse. ,, Kui eelda-
me, et koik liiguvad linnapiirkonnast pea-
miselt autoga, on lahendus téiesti erinev
vorreldes sellega, kui piitiame niiteks
sarnaselt Helsingiga kujundada liikumis-
mustreid voimalikult mitmekesiseks,
tervislikuks, keskkonnahoidlikuks ja
koikide elanikurithmade vajadustele ja
voimetele vastavaks,” todeb iiks litkkuvus-
strateegia koostajaid.

Mojusad bussirajad

Samuti on Tallinnas tehtud katsetusi iihis-
transporti populariseerida. Jiissi ei pea
tasuta tihistranspordist suurt lugu, sest
piletimiiligist jadb saamata igal aastal
17-20 miljonit eurot, mille abil saaks
siisteemi edasi arendada nii, et see on
atraktiivne ka nendele, kellele on oluline
kiirus ja mugavus. Linn on tema sonul kiill

viitnud, et uusi busse on liinile toodud, aga
need tuuakse vanade asemele, mis ei too
markimisvairselt paremat teenust. ,,Kui
vanad kingad lagunevad, siis ostadki uued,”
toob ta vordluse.

Jiissi arvates on Tallinnas head méoju
avaldanud tihissdidukiradade ehitamine,
mis on muutnud tipptundidel kesklinna
suunal ithisséidukitega liikumise kiire-
maks kui auto puhul. Lisaks on pisitasa
tehtud ka avaliku ruumi projekte. Ta toob
néiteks Vabaduse viljaku muutmise
parklast viljakuks ja Soo tdnava.

»Mulle tundub, et midagi on hakanud
kinnisvaraarendajate peades muutuma.
Kui veel moni aasta tagasi vois kuulutus-
test lugeda, et Kalamajast kesklinna on
autoga viis minutit, siis niiiid reklaami-
takse seda kui head asukohta, kust pidiseb
mugavalt lilkuma jalgsi, jalgratta ja
tihistranspordiga,” on Jiissi rodmus.

Miiiite tuleb kummutada

Arengukava ettevalmistamine pakkus
koostajatele ka réomustavaid leide.
Niiteks Maanteeameti tellitud kiisitluses
liikumisviiside kohta uuriti, kuidas Harju-
maa Gpilased kooli lihevad. Selgus, et

11% lastest kasutas kooliminekul jalgratast,
30% léks jalgsi ja 20% iihissoidukiga. ,,See
on viga hea niitaja, et enamik koolilastest
ldheb kooli ilma autota — noorte iseseisev
liikuma saamine on omaette viartus,*
roomustab liikuvusekspert. , Koik lapse-
vanemad ei vii sugugi lapsi autoga
trennidesse ja kooli. Tallinnas on neid
tegelikult vaid 10%. Kuna see juhtub
kindlas ajavahemikus, siis voib lihtsalt
jddda mulje, et see on massiline ja et muud
moodi kooli enam ei saagi. See on miiiit,
mida peab kummutama. Tuhandest lapsest
900 saavad autota tuldud, aga ka teised ei
peaiga piev treppi soitma,” iitleb Jiissi.
Kooliopetajad on talle 6elnud, et on kohe
néha, kas lapsed on kooli tulnud autoga voi
nad on veidigi kondinud ja virsket 6hku
saanud, sest esimesed on unised, teised
drkvel. Jiissi sonul on see veel laiemalt
teadvustamata teema, et liikkuvus on seotud
tervisega, ka vaimse tervisega. ,Muide,
tihisséidukipeatusesse iga pdev kondimine
on juba ise suure méjuga. On uuritud, et
auto asemel jalgsi, ratta voi tihiss6idukiga
liikumine annab sama tervisemdju mis
suitsetamisest loobumine,“ teab ta raskida.

Parkimine ja ummikumaks

Mari Jiissi toob strateegia olulise kohana
esile parkimispoliitika. ,,Tasuta parkimist
pole olemas - see on kulu nii ettevotetele
kui ka avalikule sektorile, kes subsideeri-
vad oma tasuta parkimiskohtadega sisu-
liselt autoga liikumist linnas. Kui kas voi
viikest tasu kiisida, paneb see inimesi
linnas autokasutust vihendama,“ leiab

liikuvusekspert. Teine teema, mida voiks
arutada ja kaaluda, on ummikumaks.
Stockholm lahendas selle omal ajal nutikalt:
kaks aastat oli linnas katseaeg ja siis pandi
ummikumaks rahvahéiletusele. Rahvas oli
rahul, sest uus kord pani linna paremini
toimima. ,,Ummikud kahanesid viiendiku
vorra. Tekkis sama efekt mis koolivaheaega-
del. Lisaks rahastavad nad sellest maksust
iithistransporti ja taristuobjekte, {itleb Jiissi.

Eksperdi sonul piirdub Tallinnas liiklemise
mahust kolmandik teekonnaga, mis jaéb alla
kuue kilomeetri. Veerandi moodustavad iihe-
kahekilomeetrised otsad. Neid saab osaliselt
asendada jalgsi liikumisega, keskmise pikku-
sega sOite aga iihistranspordiga. Horedas
asutuses pole voimalik mugavat {ihistrans-
porti kdigini viia. Sel juhul saab iihiss6idu-
kiga s6itmist kombineerida teiste liikumis-
viisidega, arendada head jalgrattateede
vorgustikku, pargi-ja-reisi-lahendusi.
Pikemas plaanis on oluline, et uute arenduste
asukohana eelistataks juba viga hea iihis-
transpordisdlme vahetus ldheduses olevat
ala.

Linnaliikluses piirkiirus alla

Uks strateegia olulisimaid eesmérke on see,
et linnaliikluses ei sureks mitte iikski liikleja.
Kui maanteedel on raskeid 6nnetusi aina
vihem, siis linnades on statistika piisinud
samal tasemel. Liikluskeskkonda peab Jiissi
sonul kujundama nii, et see oleks ohutu jalgsi
jajalgrattaga liikumiseks. See tihendab
asulate piirkiiruse toomist 30 kilomeetrile
tunnis voi erandite tegemist tdnavatel ja
magistraalidel, kus on fiiiisiliselt eraldatud
jalgrattatee olemas. ,,Helsingi sai piirkiiruse
alandamisega viga hiid tulemusi. Seal ei
saanud eelmisel aastal likski jalakidija surma.
Jark-jargult liiguti 50 km/h pealt viheste
eranditega allapoole,” raédgib Jiissi.

Mari Jiissi leiab, et sdiduteede korrashoid ja
niiteks nende tasasuse mo6tmine on tore,
aga konni- ja jalgrattateedesse ei suhtuta
iildse sama tosiselt. Ka teistel liiklejatel
peaks kulgemine olema tasane ja sujuv ning
teed talvel hésti hooldatud. See on eriti
oluline eakatele ja abivahenditega liikujatele.
Eelmisel suvel Tallinna tabanud elektri-
toukerataste tulv oli hea, kuid osutas taas
rattateede puudusele linnas. Ei sobi ju
toukeratas sd6idu- ega konniteele. ,Nende
rataste puhul 6eldi, et neid kasutavad muidu
tithissoidukitega voi jalgsi liikkunud inimesed.
See voib aga nididata seda, et ihistransport ei
rahulda inimeste vajadusi. Sellised mikro-
mobiilsed lahendused nagu elektritoukeratas
voivad olla otsustavad, et inimene ei ostaks
oma esimest voi teist autot,” arvab Jissi.

Pall on linnavalitsuse kies

Ehkki sddstva liikuvuse strateegia juures on
kolm tugevat poolt (Tallinna linn, Majan-
dus- ja Kommunikatsiooniministeerium
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Andres Harjo

ning Maanteeamet), on Tallinna linnajuhid
ikkagi need, kellest selle edu voi edutus
l6puks soltub. Jiissi arvab, et transpordi-
stisteemi arendamisel peaksid kehtima
iihtsed alused ja eesméirgid, mis ei s6ltu
poliitilistest tombetuultest ja valimistest.
Teisalt tundub praegu, et Tallinna juhid
prognoosivad pealinna edasist autostu-
mist. Linna teedeehituse projektides
lihtutakse sellest, et linna tuleb juurde
praegusega vorreldes veel poole rohkem
soiduautosid. Sellisel juhul oleksime nagu
autodest s6ltuvad USA linnad Denver voi
Detroit, mitte nagu P6hjamaad, kus autos-
tumine on juba praegu viiksem kui
Tallinnas.

,Linn vajab eraldi lihenemist. Seda ei saa
vorrelda maapiirkondadega. Riigis voib olla
500-600 autot tuhande elaniku kohta, aga
linnas ei pruugi. Soomes on see niitaja
riigis 600, linnades aga 400. Kui meil
tehakse plaane riigi keskmise alusel, teki-
vad iiledimensioonitud projektid,” iitleb
Jiissi. Ta kiisib, mis muutus Reidi tee
ehitamise jarel Piritalt iihiss6idukiga
tulijatele paremaks. Ja vastab ise, et ei
midagi.

Lopetuseks toob Jiissi niite. Inimesel on
endal voimalik valida, kas ta s66b liha, on
taimetoitlane vo6i mahetoitlane. Siin avaliku
sektori otsused ei mdjuta. Liikuvuse puhul
on see aga méirav, milliseid liitkumisviise
linn tervikuna eelistab. ,, Eestlane ei ole
paadunud autosoditja. Ruum kujundab
meid,“ titleb Jiissi ja todeb, et muutuma
peab arusaam, nagu oleks autoga liikleja
kuidagi olulisem kui jalgsi voi tihissoidukiga
liikleja.

Tallinn kaalub strateegias tehtud
ettepanekuid

Tallinn paneb kokku linna arengukava ja
selle iiks osa on uus sifstva linnaliikuvuse
strateegia. Tallinna Transpordiameti juhil
Andres Harjol on hea meel, et strateegia sai
kaante vahele, ja leiab, et arengudokumente
on huvitav koostada ning kindlasti ei olnud
strateegia viljatootamine maha visatud aeg.

Tuleb vaid loota, et keegi neid hiljem ka
lugeda viitsib. ,,Peame enne strateegia
lisamist linna arengukavasse koiki ette-
panekuid hindama ja motlema, kas ka
usume nendesse,”“ litleb ta.

Harjo titleb, et strateegiat lugedes ta midagi
iillatavat ei kohanud. Seal kirjeldati 6piku-
tode, et kui mingit liikumisviisi soodustada,
siis teist tuleb pidurdada, vastasel juhul ei
teki stiimulit kditumisharjumusi muuta. Ta
sonab, et tegelikult on esimene suur samm
juba tehtud. Selleks on Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi ning
linna s6lmitud koost6omemorandum,
millega vaadatakse {ile liinivork ja luuakse
Tallinna méjuiimbruse ithtne transpordi-
slisteem. ,,Koostame praegu koos ministee-
riumiga ldhteiilesannet. Meile on heaks
eeskujuks Helsingi ja selle 1dhivallad, seal
on loodud iihine vork ja piletisiisteem koos
finantsmudeliga. Selle poole piitiame
litkuda,“ titleb ta.

Ummikumaksu ei saaks veel
kehtestada

Harjo sonul peavad valitsus ja riigikogu
enne ummikumaksu kehtestamist seda
eelnevalt arutama ja selleks voimaluse
andma. Praegu seda veel teha ei saa.
Parkimise vallas on linn Harjo arvates
kiillalt palju teinud. Oluline on tema sénul
koost60 arendajatega, ehkki viimaste ideed
lahevad tihti tegeliku eluga vastuollu. ,Neid
ei huvita véiga palju, mis toimub pérast
korterite miiiiki - kas elanikud on rahul v6i
mitte. Moned loodavad, et kiillap elanikud
leiavad tdnavalt parkimiskoha. Ménikord
leiavadki, aga kui see hiljem dra kaotatakse,
ei siitidistata mitte kinnisvaraarendajat,
vaid omavalitsust,” rasgib Harjo.

Piirkiiruse alandamisega on Harjo ndus,
kuid leiab, et enne tuleks jouda suutlikku-
seni kontrollida kiirusest kinnipidamist.
Jirelevalve on praegu puudulik, sest ei ole
junormaalne, kui maasturid linnas end
katusele keeravad. 50kilomeetrise tunni-
kiirusega sellised asjad ei juhtu, jarelikult
eiratakse praegustki kiirusepiirangut.
»Miks ei voiks linn saada automaatse
liikusjarelevalve seadmete kaudu endale
kontrollidigust? Praegu on see 6igus vaid
politseil. Ka meie ainsa kaamera Kristiine
ristmikul andsime iile Maanteeametile,”
radgib Harjo. Linn ei saa midagi teha, kui
nad asja kontrollida ei saa. Ka trahviraha ei
tule omavalitsusse.

Kogu tinavakoridor on oluline
Andres Harjo ei ole nous, et linn vaatab
vaid soiduteid, aga jalgratta- ja konni-
teedele poorab vihe tihelepanu. Tema
jaoks on oluline kogu tédnavakoridor ja
linnaruum. Teisalt nendib ta, et raha napib

Tallinna piirkonna
liinnaliikuvuse
eesmdrgid
aastaks 2035

« Tallinna piirkonna elanikud
liiguvad aastal 2025 vahemalt
50% ulatuses ja aastal 2035
vahemalt 70% ulatuses iga paev
uhissoidukitega, jalgsi voi
jalgrattaga.

» Tallinna transpordist tulenev
kasvuhoonegaaside heitkogus
vaheneb linnapeade paktis
kokkulepitu kohaselt vorreldes
2007. aastaga 409%, s.o0 CO; heit-
kogus on 2025. aastal kuni
550 000 tonni ja 2030. aastal
390 000 tonni.

« Tallinnas ei juhtu aastas uhtegi
surmaga loppevat liiklusavariid.

« Tallinn kui mitmekeskuseline! linn
on vaga hasti uhendatud uhis-
transpordiga, nii et tombekeskuste
vahel liikumiseks kulub kuni
20 minutit. Toimib tthtne piirkond-
lik piletististeem ja liinivork koos-
t00s naaberomavalitsuste ja riigiga.

« Konniteed, tihissoidukipeatused ja
rattateede pohivork on koigile
(sh vanuritele ja puudega inimes-
tele) aasta labi ligipaasetavad ning
90% koolilastest liigub iga paev
iseseisvalt.

ning kuna majandus on seni olnud korg-
seisus ja to0kasi puudu, on see muutnud
objektide ehitamise ka kallimaks. Siiski
iitleb ta, et kui kuskil midagi rekonstruee-
ritakse, voetakse arvesse ka Tallinna
jalgrattastrateegiat. ,,Oluline on, et koik
liikluses osalejad on moistlikud, sest siis
viaheneb ka oht,“ {itleb ta.

Peagi jouab linna arengukava volikogusse.
Harjo kinnitab, et liikuvuse osa pShipunk-
tid tuginevad kindlasti strateegiale. Oma-
ette kiisimus on aga tegevuskava ehk see,
kui kiiresti seda suudetakse ellu viia. Palju
soltub rahastusest, sealhulgas vilistoetu-
sest. Kuid seda voib 6elda, et linn votab
seekordset dokumenti tdsisemalt kui
varem.

1 Uuteks linnasisesteks tombekeskusteks kujunevad Sadama, Tammsaare ja Reidi tee, Kalamaja ja Noblessneri, Kristiine, Hipodroomi,

Jirve, Ulemiste ja lennujaama piirkond.
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Jaateede

igimuutuv parand

Uleskirjutused Eesti jaateedel toimunust meenutavad
ajaloolist ponevusromaani: kirikudpetaja napp
paasemine ja ootamatud sangarid talvedos, lendavast

hiiu hobusest raakimata.
iinne kirjutis sai alguse juhuslikult
kuuldud raadiosaatest, tdpsemalt

S Hiiumaa Muuseumide teadus-
direktori Helgi Pollo lausest: ,,Meil on
muuseumis iiks erakordselt haruldane foto,
kus hobune hiippab iile jaidprao.“ Kripel-
dama jii Pollo jutt hobuhiidlaste hdgbunud
teadmistest: ,,[Jiil toimetuleku oskused] on
need, mida opetati nii hobustele kui ka

inimestele. Me ei oska enam elada seda elu,
mida elasid meie esivanemad.”

Ténavusel lumetul ja jéétul talvel on
kliimakriisi arutelud joudnud peavoolu-
meediassegi. See juhuslikult kuuldud
miérkus kadunud oskusteabe kohta tekitas
tahtmise koondada kokku olemasolevad
iileskirjutused jaédteedest. Tahaks loota, et
neid tuleb veel juurde.

oto: Eesti Ajaloomuuseum

Meie jadteed sobiksid histi UNESCO
vaimse kultuuripirandi kaitse konvent-
siooni alla kui looduse ja ilmaruumiga

seotud teadmisi ja tavasid sisaldav praktika,

sest jid-hobuteadmiste hddbumisele
vaatamata on tegemist elava traditsiooniga.
Vajalikud teadmised sellest, kuidas vedada
kaupu ja inimesi iile ja4, on tdnapievastes
oludes endiselt olemas, kuigi vahendid ja
voimalused on muutunud enneolematu
kiirusega, nagu kogu iithiskond viimase

150 aasta jooksul. Ootame pdnevusega, kas
jamillal avatakse jirgmine jiéitee Eesti
territoriaalvetel.

Loodetavasti dnnestub ka kiirkorras jai-
loost 1dbi kapates vahendada jadteeliste
elevust ja oskust teha koost66d loodusega.
Kel on lisada midagi oma (t66)pere parimu-
sest, drgu hoidku end tagasi.

Elu tee, mida mé6da evakueeriti Leningradist blokaadi ajal u 500 000 inimest.

Annika KUPITS,
Eesti Maanteemuuseumi
teadur-kuraator

Elu tee

Seda, et jdd(teed) on ajast aega olnud néhtus,
mis padstab iihest kiiljest saarerahvad iso-
latsioonist, teisalt aga muudab nad ro6v-
retkeliste ees kaitsetuks, nieme paljudest
ajalooandmetest. Esimene iileskirjutus
jaatee kasutamisest Eestis parineb aastast
1227. Hendriku Liivimaa kroonikas kirjel-
datakse, kuidas Muhumaale saabus iile jaa
20 000 ristiriiiitlit. See retk paddis saarte ja
kogu Eesti langemisega ordu alla. Pikim
meie kandis dokumenteeritud jadtrass
olnud aga 1323. aastal Saaremaa ja Liibecki
vahel ning seda mddda sai 1dbi teha umbes
500kilomeetrise retke. Kaupmehed kasu-
tanud seda voimalust usinasti.

Ka hilisemast ajast on andmeid jaiteede
kasutamise kohta. Kroonik Russow kirjutab,
et veel vahetult enne nelipiihi 1573. aastal
tulnud inimesed iile jad Rootsist Tallinna.
Venelased teinud Liivi sdja ajal riilisteretki
iile j44 ka Soome lahe pohjakaldale ning
rootsi kroonik Olaus Magnus kirjutab, et
rootslased pidanud merejiil lausa ratsa- ja
kahurvielahinguid. 17. sajandil mojutas
tildisem kireda kiilma periood Euroopa
eluolu, nii et tiheda liikluse toetuseks
Liadnemerel olnud j4ile rajatud peatus-
punktid ehk kértsid, kus keha kinnitada ja
o6bida.

Mis puutub lihtinimese elusse, siis kédib
rannarahva mélestustest libi, et ehitus-
materjale kanti kokku talviti, kui maa kdva
javeel jaa. Vdidetavalt olla iile ja4 suisa
Gotlandi kéiu Saaremaale toodud ja
Wildenbergi nahavabriku toodangut Riiga
toimetatud, radkimata sellest, et taliteede
kaudu said inimesed laiemalt lilkuma ja ka
oma t66joudu kaugemale pakkuma minna.
Sojaajaloo strateegilise ndhtusena viérib
eraldi mainimist Elu teeks kutsutud j44-
trass, mida praegu enam kooliprogrammis
pikemalt ei kisitleta. Elu tee oli Leningradi
blokaadi ajal ainus side vilismaailmaga. Ule
jaatunud Laadoga toimetati rahvast linnast
vilja ja kaupa sisse.
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Foto: SA Hitumaa Muuseumid

Kirikuopetaja Adonis-Prosper Neemre foto iile jad prao hiippavast
hobusest (tbenaoliselt 1939).

Hoiatushiiiid Viikesel vdinal

1871. aasta novembris sattus noor ja alles
oma kirikudpetaja teed alustav Traugott
Hahn Saaremaale proovijutlusele. Tanu
tema iiksikasjalikult iiles mérgitud miles-
tustele on meieni joudnud haruldane
kirjeldus reisijaveost iile jaa.

Jéidi oli seismajciciimiseks

liiga 6huke

Oli peaaegu tdiskuu. Postimaanteel oli tee
siledaks soidetud. Kella seitsme paiku
joudsin ma Orissaarde, postijaama
Vidikese vdina ddres. Ja siis tuli valus [66K!
Vdike vdin olevat eilsest saadik tdiesti
liletamatu, jdd on nii 6huke, et ei kanna.
Sellise nérga kiilmaga voib minna veel
vihemalt terve pdev, enne kui vdin tileta-
tavaks muutub. Kuid siis cthvardab juba
oht, et Suure vdina kaldale koguneb nii
palju jaad, et ka see ei ole enam tiletatav.

Pcdrast pikka néupidamist leiti neli noor-
meest, kes noustusid koos minuga jalgsi-
tee tile vdina ette votma. Milline hulljul-
gus see oli, ei osanud ma toona aimata -
muidu poleks ma ei oma ega nelja voorast
elu ohtu pannud.

Kui kuu kérgele tousis, kutsusid noorme-
hed mind; vahepeal olid nad kéik valmis
seadnud. Kaldal seisis pisike kdsikelk.
Jalaste alla oli pandud kaks pikKka latti,
kelgu ette oli seotud 20 jala pikkune Kois,
mis hargnes molemale poole. Kelgu taga
jdrgnes pika ridvaga mees. Nad asetasid
mu reisivarustuse kelgu peale ja panid
mind selle otsa. Siis hakkasid nad Kiire
soiduga minema, aga nii, et nad liuglesid
jadl ega kergitanud jalgu. Kaks meest
litkusid ees, teineteisest voimalikult
kaugel. Kolmas téukas ridvaga tagant. Ja
koige ees Kdiis poiss rautatud ridvaga,
mille terava otsa ta pidevalt jdcisse torkas,
et selle tugevust proovida. Sageli pritsis
pdrast lO6Ki jaa alt vett valja.

Moéne aja pdrast tundsin ma oma all ise-
dralikku vaikset vankumist. Uks selgitas:
jad on sellel kaugusel kaldast nii palju
o6hemn, et see notkub koorma all; aga see ei

tdhenda midagi, kuna stigisel on noor jdd
vdga sitke ega murdu nii kergesti.

Varsti kélas juhi ltihike hoiatushtitie.
Mehed peatusid silmapilguks. Jad oli
seismajddmiseks liiga 6huke. Siis aga
liikusid nad nii kiiresti, kui libisev samm
lubas. Justkui hinge Kinni pidades liugle-
sid nad edasi. Umbes 50 kuni 60 sammu
pdrast vihendati kiirust. Oma kiisimuse
peale sain vastuse, et on tekkinud ldbi
kogu vdina ulatuv I6he ja nuud tuli nii
kiiresti kui iganes voimalik tiletada jéici
tisna 6hukesed servad, et need ei
murduks. Jad olevat vaevalt pool tolli
paks.

Juba ldhenes Muhu rand. Siis kolas eest
jdlle seesama hoiatushtitid. Kui olin pide-
valt palunud Jumalat meid hoida, siis
ntitid seda enam. Ja saime énnelikult ka
teisest praost tile. Vaevalt kimne minu-
tiga joudsime kaldale. Stigavast stidame
po6hjast htitidsid neli noormeest tiheaeg-
selt: ,Jumal tanatud!” Oli ndha, et asi oli
olnud ohtlikum, kui nad olid arvanud.

Mis ma neile maksma pidin, seda ma
enam ei mdleta. Igatahes polnud sellel
mingit seost sellega, et nad olid oma elu
ohtu pannud. Aga nad ei votnud tihtki
kopikat enam, kui oli kokku lepitud. Nad
aitasid mul veel laenata taluhobust, et
soita ldbi Muhu Kuivastusse Suure vdina
ddrde. Ma ei tea, millal nad ise koju tagasi
joudsid; ktillap juba veidi kindlama jécdga.
Mina séitsin tdnuliku stidamega ldbi kuu-
valguse Kuivastusse.

Meenutusi 1920. aastatest

Jargmise kirjatiiki peakangelased on
Heltermaa mehed, kelle traditsiooniline
roll kauba- ja inimvedude korraldajatena
mandri ja Hiilumaa vahel on osa meie
kultuuripédrandist. Nende peen koost66
hobustega erakordsetes oludes kétkes
eripiraseid teadmisi, tavasid ja oskusi,
mida saab praegu kiill vaid taga nutta.
Niiidseks on ilmastik sedavord muutunud,
et jadl kiditumise oskusi saab itha harvemini
Oppida, lihvida voi kasvoi lihtsalt jutuks

1Vene mugand (naccaxup), mis téihendab reisijat, sditjat.

votta. Onneks saab anda sdna neile, kes veel
maéletasid ja kirjeldada oskasid.

»Las olla kouem,

peseb end puhtaks!”

Talvel, kui meri jadtus, pddses hiidlane tile
viina mandrile hobuséiduKitega. Passa-
seere! veeti regedel, mille ees vdike maa-
tougu hobune. Regi oli tavalisest koorma-
veoreest vdiksem. Viike veoloom suutis
rohkem, kui ta suured sugulased mandril.
Ta vois Heltermaalt Rohuktilani sérksoitu
tehaq, ilma et karv oleks niiskeks tombu-
nud. Keset vdina, mille tdhiseks seisid jdds
pusti neli kadakat, tehti peatus. Seal pistis
looma omanik oma ,kabjakale” tiiki leiba
suhu ja pani endal piibu tossama. Olid
ilmad halvad, siis peatust ei tehtud.

Heltermaalt nditas Rohuktilla teed kada-
kate rida - iga vahe 50 sammu. Esimesel
penikoormal puistitati 7 kadakat, keskel 14
ja kolmandal penikoormal jallegi 7. Kui jada
tugev, julges voorimees oma passaseeriga
tiksinda teele minna, nérgale voi suurte
pragudega jddle mindi juba mitmekesi.
Norga jddga juhtus sagedasti, et loom
vajus vette. Seda juhtumit ei peetud énne-
tuseks - see oli tavaline nche, millega nii
voorimehed kui ka nende loomad olid
harjunud. Hobuse vdljatbmbamine kdis
otse akrobaatilise osavusega. Ka loomad
ise keerasid endid vees Ktiljeli ja kergen-
dasid sellega pdcdistetoid. Selline juhtum
voorimeest meelt heitma ei pannud.
Madletan, kui Kari Kustase hobune léibi jad
vajus. Hadaldamise asemel naljatas looma
peremees:,Las olla kouem, peseb end
puhtaks!”

Ardenn Kiill hiipanud,

kuid otse prakku

Sageli tuli ette, et loodetuuled Kergitasid
jadd ja sellesse tekkisid kuni 7jalased
praod. Seesuguseid pragusid tiletasid hiiu
hobused otse meisterlikult: mees ajas
looma prao juurde, et see takseeriks
viimase laiust ja oskaks ennast hiippeks
valmis seada. Siis soideti umbes 100 sam-
mu tagasi ja anti kdsk: ,Hopp, Miira!”
Hobune jooksis mis jalad votsid ja nagu
lendas tile prao. Reep6bhi 16i laksti vastu
vett, kuid loom ei andnud sellele aega
vajuda. Ta jooksis edasi ja tbmbas ka ree
vadlja.

Seda suutsid aga vaid vdikesed treenitud
hiiu hobused. Uks mandrimees tulnud
oma suure ardenniga tle vdina. Ta oli
kuulnud, et hobused htippavad tile
jadpragude, ja tahtnud ka oma rasket
veolooma panna akrobaatikat tegema.
Ardenn kull htipanud, kuid otse prakku.
Sinna ta jdigi.

Veel tiks hea omadus oli neil hiiu hobustel:
nad oskasid orienteeruda. Vahel tuiskas
lumi merel maa ja taeva kokku. Inimene
kaotas koosi, aga hobune Idiks Oiget rada.
Tulime tikskord paksu ilmaga Haapsalust
merele. Ostsin linnast kompassi, et selle
varal kurssi hoida. Ei aidanud kompass
ega tuule suund, aitas voori ees olev Matt-
Oskari hobune. Maabusime Heltermaa
kuuri otsa kohal, kuhu tark loom meid
juhtimata toi.
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Heltermaa mehed ei jdtnud hobust
merele uppuma

Heltermaa meestel oli vdin leivaaidaks.
Reisijatelt saadud veoraha andis leiva ja
meri leivakérvase - kala. Vdina kohta ei
Oeldud iialgi midagi halba, kuigi ta mitmel
korral meeste ndrvid pingule pani. Uhel
varasel kevadel oli Heltermaalt umbes
20 veormeest oma hobustega Haapsalus.
Tagasiteel jouti pdrast l6unat viimase
penikoorma mdrkideni. Aga seal olid
maaveed rannaldhedase jéici sedavord
hapraks muutnud, et see enam hobust ei
kandnud. Muist reisijaid jcitkas teekonda
jalgsi ja joudis onnelikult randa. Seda
oleks voinud koik teelised teha. Kuid
Heltermaa mehed ei jatnud iialgi hobust
merele uppuma. Nii jdid mehed hobuste
juurde ootama, mida saatus toob. Viimane
oligi nendele armuline. T6i 66 kdreda
kiilmaga. See tegi hapra jdcdi jcille nonda
tugevaks, et vois peale minna, ning hom-
mikul randusid k6ik mehed ja hobused.
Uks vanamees lausus, et tema olnud sel
06l tantsukursustel. Soojasaamiseks olid
mehed 60sel proovinud kull uusi, ktill
vanu tantse.

Igal kolhoosil oma trass

Tanuviirseid iilestihendusi, juba muutu-
nud ajastu vaimus ja stiilis, on kogunenud
ka hilisemast perioodist. Sada aastat parast
Traugott Hahni 6ist seiklust Viikesel véinal
ajas saarerahvas asju juba sootuks teistes
tingimustes. Milestused Hiiumaa kaluri-
kolhooside ajast, mil pea igal kolhoosil ja
asutusel oli oma jédtrass kas Saaremaale,
Muhumaale v6i mandrile, radgivad enda
eest:

Plaan oli vaja tdita, ei olnud aega oodata,
kui kaubalaevade navigatsioon kevadel
algab. See [blanseerimis]masin oli
Soomes toodetud, roostevabast terasest ja
paras monstrum. Laeva ei mahtunud, oli
liiga kérge. Lubati kévad preemiad, kui dra
toome. Passi Arno tegi kelgu ja oli tihe
traktori peal. Vaikne ilm, ktilma 5-6 kraa-
di, veetase tihtlane, veebruarikuu. Teine
traktor tuli veel abiks (moélemad T-40).
Mina séitsin ees 4 x 4 veoauto, GAZ-63ga,
sellel vints ka peal. Leppisime kokku, et
annan mdrku, kui tuleb prao koht, et kas
korvalt voi tile silla. Praod olid kuni 20 cm
laiad.

Otsustama pidi kdigu pealt. Kui kogu see
killavoor oleks seisma jdcinud, oleks kohe
labi vajunud. Oligi prao koht, aega otsus-
tada oli k6ige rohkem minut. Nditasin
kdega, et mingu kérvalt. Vesi hakkas
praos juba vdrisema. Esimene traktor tuli
lile, teine joudis praoni, vesi tuli peale,
ko6ik vajus iumberringi. Panin silmad
kinni. Kui lahti tegin, ndgin, et traktorite
must suits holjus timberringi, gaasi anti
nagu torust tuli. Uks traktor hakkas juba
dra vajuma, aga kelk niipalju kandis, et
traktor sai omal joul jéc peale rabeletud ja
edasi nad ldksid. Teisel pool pragu jad
kandis. Siis sai tihe jutiga Hiitumaale vdlja.

Ka trassi rajajatel juhtub
Uus peatiikk jadteede ajaloos saabus vaba-
riikliku korra taastamisega. Kui hiidlaste

miélestustes mainitakse kalurikolhooside
erajadtrasse, siis niiiid jaid kasutusse vaid
riikliku jérelevalve all olevad jééteed.
Markantsete juhtumite register saab siiski
tdiendust, 6nneks mitte ainult hulljulgete
juhtide tottu:

Rohuktila-Heltermaa jadtrassi sulgemisel
1994. aasta kevadtalvel otsiti voimalust
uueks mahaséiduks sadamast ligikaudu
4 km kagu suunas. 14. mdrtsil leidsid
trassimeister ja meeskond korraliku
mahaséidu kohalikult maanteelt.

Trassi5kilomeetrisel 16igul oli moédetud
jacd keskmiseks paksuseks 45-60 cmn,
kuid liikudes viimasest uuringu-puur-
august sihtmdrgi suunas, vajus

Hiiu Teedevalitsusele kuuluv patrullauto
UAZ 469 ldbi jéid u 1,5 minutiga. K6ik
soidukis viibinud neli meeskonnaliiget ja
roolis viibinud meister pdcdsesid soidukist
eluga vdlja jadle. Juht valjus viimasena ja
oli sunnitud méne meetri ujuma: kuna
onnetuse kohas oli merevee stigavuseks
7 m, siis jalad oleksid p6hja ulatunud, kuid
pea eioleks vdlja jadnud.

Olukorda uurides selgus, et 6hukese jdicd
tekitas kevadine vee liikumine (hoovus),
mis sulatas jéid altpoolt 6hukeseks nii, et
visuaalsel vaatlusel ei olnud struktuuri
ega virvuse muutust mdrgata. Onnetuse
paigas oli 6hukese jdcdi piirkond pindalalt
ligikaudu 0,1 hektari suurune. Ohukeseks
sulatanud jédd timbritses trassi avami-
seks piisava paksusega merejdd.

Atraktsioon turistidele

Uuem areng jadkultuuris kéib tihiskonnas
ildiselt toimuva taktis. Jail on niiiid
peamine oht inimeste selfide tegemise
harjumus, oskamatus pikivahet hoida ja
isemotlevad autod automaatlukustusega.
Neid ilminguid kajastab ka iiks kahe aasta
tagune Meie Maa ajaleheartikkel (2018):

Alles neljapdeval avatud Saaremaa ja
Hiiumaa vaheline jdcitee on juba suletud,
sest lohakad autojuhid l6hkusid tee dra.
Maanteeamet teatas laupdeva hommikul,
et Saaremaa ja Hiiumaa vaheline jéicitee
on suletud séiduradadele tekkinud

Patrullauto
angutamine
‘pinnale.

Foto: Muhu Muuseum
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Jaasild Kuivastu sadamakailt
laevale (1932).

[ Foto: Eesti MaanteemuuseurrF—_

: o gf’ ."rfe Y .r“‘.
Tuupiline jaatrass Ladne-Eestist.
Pikivahe ei vasta nouetele.

tihedate pragude téttu. Praod tekivad tile-
koormusest, kuna koik autojuhid ei pea
kinnijdcdteel noutud autodevahelisest
vahemaast 250 meetrit.

Kommentaariumis on inimesed avaldanud
arvamust, et on palju ekskursante, kes Kdii-
vad jadteel tuuritamas huvist ja peavad iga
natukese aja tagant Kinni, et pilte teha.
Neist ei saa mooda ega tohi neile ldhedale
minna. Keegi meenutas, et né6ukogude ajal
olid igal pool foorid ja tékkepuud, lisaks
veel ka mutike, kes toékkepuud alla vantas.
Avaldati ka arvamust, et paraku nditab
igapdevane liikluspilt elavalt oskamatust
ohutut ja néuetekohast pikivahet hoida. Olj,
kuidas oli, aga Saaremaa ja Hiitumaa vahe-
lisejdcitee eluiga jdi sedakorda ltihikeseks.

Foto: Hannes Vaidla
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Kuidas avati

Sindi

pais

Teeleht uuris, kuidas on kulgenud Eesti koige kesk-
konnavaenulikumaks rajatiseks kutsutud Sindi paisu
lammutamine. 4,3 meetri korguse betoonist paisu
l6hkumist ja Euroopa suurima tehiskarestiku rajamist

on oma keskkonnamaoju poolest vorreldud lausa Berliini

muuri langemisega. Lopusirgel olevat objekti tutvus-
tavad Kulli Tammur Keskkonnaagentuurist ja

indisse, Piarnu joe suudmest 14 km

Rait Karner GRK Infra ASist.
S iilesvoolu, rajas esimese paisu

1834. aastal tekstiilitoostur Johann
Christian Wohrmann, kes soovis oma valmi-
vale kalevivabrikule jouallikat. Kaks
150hobujoulist vesiratast panid veorihmade
abil t66le mehhaanilisi ketrusmasinaid ja
teisi vanutus-, karvastus- ja pltigamissead-
meid. Innovaatilisest vabrikust sai juhtivaid
kalevivalmistajaid terves Vene impeeriumis
ja Sindist oluline to6stuskeskus. Kuigi vab-
riku korgaeg jéi 19. sajandi keskpaika, oli ka
veel 1916. aastal toonase nimega Sindi Kale-
vimanufaktuuri Uhisuses iile 1000 to6lise.
Kui liigume ajas sada aastat edasi ja jouame
tdnapéeva, siis on kaks Sindi ettevotet Parnu
joe veehaardest kiill endiselt s6ltuvad, kuid
erinevalt ajaloolistest eelkéijatest pole neil

seadmete kiivitamiseks vaja ei vesirattaid
ega veorihmasid.

L s

-~
Fotod: Keskkdhnaamet

19.10.2018

21. sajandil pole sellisel inimtekkelisel
veetokkel enam majanduslikku téhtsust,
kiill aga markimisvadiarne keskkonnamaju.
Pérnu jogikond hélmab 6920 km?2, selles
on 270 joge ja oja kokku tile 3300 km ula-
tuses, kuid Sindi pais muutis 90% Parnu
joestikus asuvatest kude- ja elupaikadest
kaladele ja muule vee-elustikule kétte-
saamatuks. Pdrnu jogi on suurima poten-
tsiaaliga 16hejogi Eestis, aga kaladel on
voimalik kasutada vaid kiimmet protsenti
kogu joes leiduvatest elupaikadest. Tead-
laste hinnangul on Pérnu joe tegelik taas-
tootmispotentsiaal 45 000-58 000 lohe
noorkala aastas, kuid enamikul aastatel
jouab joest merre tagasi vihem kui 100
kala. Lisaks 16hele parandab paisu avamine
joesilmu, paksukojalise joekarbi, hariliku
voldase ja teiste looduskaitseliste liikide,
samuti toostuslikult oluliste kalade — meri-
tindi, meriforelli, vimma ja siia - elutingi-
musi.

Kreet STUBENDER-LOUGAS,
Teelehe peatoimetaja

Libi aastate on Sindi paisu lammutamisel
olnud nii hailekaid toetajad kui ka vasta-
seid, aktiivseid kodanikualgatusi leiab
molemalt poolelt. 2015. aasta aprillis jouti
ettevalmistustoddega sinnamaale, et riik
ostis eraomandis paisu vilja. 2017. aastal
valmis Sindi paisu avamise ja tehiskéres-
tiku rajamise projekt. 2018. aastal alustas
konsortsium GRK Infra AS ja Graniitti-
rakennus Kallio Oy kolm aastat viltavate
ehitustoodega, mida rahastab 85% ulatuses
Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfond. Sama
aasta septembris algasid Sauga-poolses
paisuosas likvideerimist6od ja novembriks
oli pool paisust juba lammutatud. Aasta
hiljem oli suur osa kérestikust valmis ja
katsetuste kdigus veenduti, et kalad paase-
vad tile. Oma heakskiidu andsid kirestikule
kaveesportlased.

Ehitust66d pole aga kulgenud tagasilooki-
deta. Projekt négi ette, et koik mojutatud
majapidamised saavad endale projekti
kdigus uued kaevud. Eelnevate uuringute
pohjal rajatigi joedérsetele elanikele 16
puurkaevuy, kuid tegelikult kaotas kaevuvee
lammutust66 kdigus palju rohkem maja-
pidamisi ja kiiret lahendust vajas neist
mitukiimmend.




Rait Karner

TOOVOTIA
Rait Kérner, GRK Infra ASi projektijuht

Millised on Sindi objekti toode
pohietapid? Mis on tehtud ja mis
ootab veel ees?

Sindi paisu avamise ja tehiskdrestiku
rajamise ehitust66de pohietapid on vana
betoonpaisu lammutamine, uue rajatava
kirestiku aluse viljakaeve ja kirestiku
rajamine kahes etapis, millest esimeses
rajatakse madalvoolusing ja teises kogu
iilejadnud kérestik. Sindi-poolsel kaldal
ehitatakse teed ja platsid ning Sauga-
poolsel kaldal rajatakse juurdepéésutee.
T66de kiigus rekonstrueeritakse Sindi
vilisujula ning kalakasvatuse ja tekstiili-
vabriku veehaarded. Lopuks rajatakse
kudealad.

Sel kevadel loodame valmis saada kirestiku
ehituse ja kaldakindlustustega. Seejirel
jddvad teha kudealad, juurdepiaisuteed
Sauga-poolsel kaldal ja muud heakorrat6od.
Ko6ik muu on juba valmis.

Sindi paisu lammutamine on
tegelikult viike osa projektist.
Millised on teie jaoks olnud koige

mahukamad ja keerulised t66d?
Koige raskemad t66d on ehitusaegsete
veetdkketammide ehitus ning kérestiku
pinnase- ja kivitodd. Veetokketammide
ehituse keerukus seisneb selles, et tammid
peavad olema veetihedad ja pidama vastu
suhteliselt kiiresti muutuvale veehulgale
joes.

Teedeehitusega vorreldes olete
Sindi objektil olnud palju enam
loodusjoudude meelevallas. Kui
soodsad on senised ilmaolud teie
jaoks olnud?

Pérnu joe vesiehitusel satub ehitaja
toepoolest tihti ilmaolude kiiiisi, mis
mdojutavad joe veetaset. Kirestiku pinnase-
jakivitood soltuvad peale sademete hulga
ka tuulesuunast, kuna objekt asub Parnu
lahele suhteliselt 1ihedal. Soodsa tuule-
suunaga puhutakse lahte rohkem vett, mis
omakorda kergitab ka joe alamjooksu taset.

Ehitustoid on takistanud kevadine suurvesi
ning ddrmiselt soe ja vihmane talv, mis
hoiab veetaseme suhteliselt korgel. Lisaks
on ehitust6ddeks vaja suures koguses
maakive, kuid selleks, et neid kiitte saada,
on vaja, et juurdepéisuteed oleksid
kiilmunud. Sellel talvel pole kiilma olnud ja
seetottu on maakivide tarnega raskusi.
Kudealade ehitamiseks ei ole ilmtingimata
jééd vaja, vaid pigem suurvett, mis ulatuks
iile kogu kirestiku ning saaks ehitusel
tekkiva peenosise kirestikualalt ja
kudealadelt maha pesta.

Milliste vahenditega objektil
tegutsete ja kes on olnud teie
peamised koostoopartnerid?
Peamised koostoopartnerid on olnud
MKM Infra OU (mullat6d, kirestiku
ehitus, teede ja platside ehitus) ja

OU Vindra MP (torustiku rajamine).

Ehitusobjektil tehakse t6id peamiselt
3D-ekskavaatorite, laadurite ja traktori-
tega, millel on erihaagised kérestiku pohja
paigaldatavate kivide veoks. Peale selle on
objektil olnud betoneerimistoddeks vajalik
tehnika ning pumpla- ja veehaardet66de
mehhanismid.

Kui palju on todde kidigus tulnud
projekti muuta? Milline on olnud
koostdo tellija, projekteerija ja
omanikujirelevalvega?

Projekti on tulnud osaliselt muuta
ilmaolude tottu, sest madala veetasemega
aega, kus pohiliselt ehitada saab, on olnud
eeldatust vihem. Seet6ttu on valitud
lahendused, mis aitavad toid teha suurema
tootlikkusega. Projektis on tehtud ka
kvaliteeti parandavaid muudatusi, mis on
minimeerinud kirestiku péhjakonstrukt-
sioonis vee voolukiirust ja vihendanud vee
vooluhulka. Koostd6 tellija, omanikujérele-
valve ja projekteerijaga on olnud sisukas ja
kiire ning kdik pooled on ehituse sujuvale
valmimisele toeks olnud.

Kuidas erineb

Keskkonnaagentuuri ja
Maanteeameti kiekiri tellijana?
Keskkonnaagentuur on rohkem kesken-
dunud heale 16pptulemusele, mis rahuldaks
koiki rajatava objektiga seotud 16ppkasu-
tajaid. Ta on avatud insener-tehniliste
lahenduste ettepanekutele ning pidevale
koost60le, mille eesmérk on kvaliteetne
lopptulem. Maanteeamet hoiab pigem
ranget joont hankes olnud lahendustega ja
muudatusi tehakse viimase valikuna.

Millised on olnud meeskonna jaoks
koige ponevamad tooléigud?

Kogu projekt on ponev ja ainulaadne. Me ei
ole midagi sarnast niisugustes hiidroloogi-
listes tingimustes varem ehitanud. Suurim
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oppetund on olnud see, et loodusjou vastu
eisaa.

Hange niigi ette, et todvotja
projektimeeskonda kuulub ka
kalastiku ekspert. Milline on olnud
tema roll?

Kalastiku eksperdid on olnud néuandvas
rollis. Kirestiku ehitusel hindas ekspert
pérast kivide ladumist 16pptulemit ja
ndudis vajaduse korral paranduste
tegemist — see oli t66 katse ja eksituse
meetodil. See, kuidas kalastiku eksperdid
on prognoosinud kalade teekonda kires-
tikus, on omaette huvitav teema, mis ei ole
alati histi arusaadav ega ka prognoositav.
Naiteks on kaladel vajadus kérestikus
iilesvoolu liikudes mingi aja tagant puhata.
Selleks kasutavad nad kive, mille taha
pugeda.

Valminud kirestiku lained on
siistaslaalomi jaoks kuuldavasti
suurepirased, lausa maailma-
tasemel. Kes ja kuidas teid selle
juures aitas?

Stistaekspert ja kalastiku ekspert otsisid
kirestiku juures kompromissi, mis
rahuldaks mélemat poolt. Praeguseks on
selge, et tehiskirestik on siistaslaalomi
jaoks suurepirane. Seda, kas kalade
liikumine on sama suurepérane, ei oska
kommenteerida.

Millised on ehitusaegsed
vahejuhtumid, mida teeobjektil
eales ei kohtaks?

Kui ehitus algas, oli mérgata iildist huvi nii
elanike kui ka m66dasoitjate hulgas, kes
tikkusid suurest uudishimust pidevalt
ehitustandrile, seades sellega oma elu ohtu.
Kopa sisse on paaril korral sattunud
I6hesid ja ujula stivendust6ode ajal aidati
jéisest veest kaldale iiks eksinud hunt.

TELLIJA

Kiilli Tammur, Keskkonnaagentuuri
projektijuht

Sindi paisu projekt on mastaapne
ettevétmine. Mis on olnud selle
projekti koige keerulisemad
momendid?

Ilmselt oli keerukaim kogu protsessi pikk
kestus - ettevalmistamisest ehitustdode
alustamiseni kulus iile kolme aasta.
Projekt tervikuna oli viiga suure avalik-
kuse tihelepanu all. Uhest kiiljest pidur-
dasid projekti edenemist paisu lammu-
tamise vastased, teisalt survestasid ehituse
pooldajad kiiremini edasi liikuma.
Pidevalt sooviti teada lammutustiht-
aegasid, kuigi need soltusid sellest, kas ja
kuidas 6nnestub riigihange ning kas
keskkonnamdju hindamine kulgeb mini-
maalse tihtajaga. Kui mingi kuupéev sai
vilja 6eldud, jaid sageli tihelepanuta
lisaklauslid, mille kohaselt oli tihtajast
voimalik kinni pidada tiksnes teatud
tingimuste taditmisel.

Kuuldavasti on tegu Péhja-Euroopa
ithe suurima kirestikuga ja
Euroopa suurima tehiskirestikuga.
Kui palju oli ehitusetapiga
alustades veel ebaselge?

Tegemist on tdesti teadaolevalt suurima
tehiskdrestikuga Euroopas. Kuna meil olid
enne ehitustoid tehtud juba véga pohjali-
kud uuringud ja valminud t66projekti
tasemel ehitusprojekt, siis tileméira suuri
iillatusi toode kiigus ette ei tulnud. Nii
mastaapse objekti puhul on ilmselt {isna
tavaline, et materjalibilanss iiks iihele ei
klapi. Aga koigi poolte koost66 on seni
olnud suurepirane ning ehitaja ja inseneri
tookultuur on korgel tasemel.

Kulli Tammur

Koige ootamatum oli kohaliku omavalitsuse
seatud korvaltingimus taastada Sindi
vilisujula samas kohas, kus see oli projekti
eel. Selgus aga, et ujula asub joe madalaimas
osas ja pirast paisutuse likvideerimist jii see
piltlikult 6eldes mie otsa. Ujula ehituseks
tuli see mégi vilja kaevata ja joepdhja
stivendada mahus, millega kaasnes kohus-
tuslik keskkonnamdju hindamine. See
viivitas protsessi aasta ja kaheksa kuud.
Oleks tellija voi omavalitsus osanud seda
kaasnevat nouet ette niha, oleks kindlasti
tulnud kone alla ujula rajamine voi
rekonstrueerimine monevorra teises
asukohas.

Kas voib delda, et olete projekti
elluviimisel proovinud jéuda koigi
pooltega kompromisslahenduseni?
Kuna objekti looduskaitseline méju on kogu
Eesti jaisegi Euroopa moistes erakordne
ning sellega kaasneb otsene kalamajandus-
lik kasu, mis tuleb riigile ka rahana tagasi,
oli eesmirk leida hea lahendus. Lisaks
soovisime panna inimesi moistma, et
tegemist on kasuliku, perspektiivse
projektiga, mis on koigi huvides. Seda ei
saa teha inimeste soovidel trampides.

29.07.2019
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- Foto: GRK Infra AS

lammutust6dd algasid paev hiljem.

Euroopa Liidu rahastusega projektide
elluviimise kéigus ei tohi halvendada
kolmandate isikute elu- ja ettevotluskesk-
konda. Kuna vastuseis paisu lammutami-
sele oli tisna tugev, tuli Sindi inimestele
pakkuda vastutasuks midagi, millega méote
n-0 maha miiiia. Tegelikult ei teinud me aga
midagi rohkemat kui seadusega néutu -
kuna ehitisregistris olid olemas nii ujula kui
ka ettevotete veehaarderajatised, ei saanud
me neid lihtsalt dra lammutada, vaid meil
oli kohustus olemasolev olukord siilitada.

Millised on olnud teie jaoks olulised
oppetunnid kohalike elanike ja
ettevitete kaasamisel ning
teavitamisel?

Kaevuvee kadumine andis kindlasti 6ppe-
tunni, et alati tasub enne to66de alustamist
uurida natuke kaugemalt kui to6de eeldatav

mojuulatus. Lisauuringutele minev kulu on
marginaalne vorreldes hilisema operatiiv-
t00ga, et tagajérgi likvideerida. Majapida-
mise jaoks on joogivesi elutihtis ning
ithekorraga kadus see kiimnetest kodudest.
Pole raske ette kujutada, et see pani inimesi
kohe tegutsema ja pahameelt iiles nditama.

Samuti néitas kogemus, et inimesed tuleb
kokku kutsuda ja neile oma plaane tutvus-
tada. Korraldasime kaks projektlahendust
tutvustavat koosolekut, kus seletasime
pohjalikult, mida, kuhu, miks ja kuidas
ehitatakse. Hiljem toimus kohvilauas vaba
aruteluy, kus igaiiks sai oma kiisimustele
vastused ja hirmu maandatud. Samuti
kutsusime iihel korral huvilised ehitust6id
vaatama. Seletasime, mis kuskil toimub,
ning voimaldasime k&igil muidu suletud
ehitusalal ringi uudistada. Projekteerimise

algusaja iisna suurest vastumeelsusest ja
kiimnetest pahastest inimestest on saanud
meie liitlased, huvilised ning hea sénumi
edasikandjad.

Sindi paisuga seonduvat on

meedias palju kajastatud. Olete ise
projektist palju raikinud, toodate
videomaterjali, teete iileskutseid,
tidhistate vaheetappe jmt.

Kas tugev ja ennetav
kommunikatsioon on olnud

teadlik suund ja millised on olnud
seesuguse lihenemise volud ja
valud projektijuhi jaoks?

Usun, et avatud kommunikatsioon on olnud
kindlasti iiks meie edu voti. Koik arusaama-
tu ja tundmatu tekitab kiisimusi ja vastu-
meelsust. Tihti torisetakse avaliku sektori
aadressil niisamagi, et tehakse ei tea mida ja
raisatakse maksumaksja raha. Kui aga terve
projekti viltel ei kuulda midagi positiivset ja
koélama jaab vaid uudis kadunud kaevuveest,
kaasneb sellega kahju kogu projektile ning
laiemalt ka avaliku sektori mainele. Inimes-
tel on ikka huvi selle vastu, mida nad iga
péev ei néde. Kui endale tundubki see muda-
ne joekallas voi sillapostide betoonit66
tavapérane ja igav, siis keskmine inimene
pole seda voib-olla kunagi ndinud ja tahab
asjaldhemalt vaadata.

Kahtlemata kaasneb avatusega ka see, et
oled otsekontakt inimestele, kelle ainus soov
voib olla oma pahameelt vilja elada - olgu
see seotud sinu projektiga voi iileiildise
pettumisega maailmas. Olen saanud péris
paraja portsu vihaseid ja solvavaid
telefonikonesid, aga eks see on avalikus
sektoris vist paratamatult natuke palga sees.
Oluline on tutvustada sellegipoolest oma
positiivset sonumit, huvitavaid etappe,
tegusaid inimesi ja tegemisi, muidu jadb
pinnale vaid halb, sest see leiab tee meediani
pingutamatagi.

09.09.2019

21.10.2019
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Inimpelglik poder valdib asulate
lahedust ja liigub enamasti
suurema metsa varjus.

lr" ‘.1.
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Uluki* ¥

onnetused

kantit kaardirakendusse

Maanteeamet koosto0s keskkonnakonsultatsiooni-
firmaga OU Hendrikson & Ko tegi kindlaks riigimaan-
teedel toimunud ulukionnetuste asukohad ja koondas
need registrisse. Andmete pohjal loodi avalik kaardi-
rakendus, mille abil on voimalik tutvuda ulukiohtlike-

mate teeldikudega.

iikluses hukkunud vo6i viga saanud

ulukite registreeritud arv on viimas-
| tel aastatel Eestis hiippeliselt kasva-
nud. Teateid maanteel juhtunud 6nnetuste
kohta registreerib Hiirekeskuse keskkon-
nainfo telefon 1313. Kui 2014. aastal regis-
treeriti 2119 teadet ja 2017. aastal 3664 tea-
det, siis 2018. aastal oli neid juba 6178.

Ulukiekspertide ja jahimeeste hinnangul on
maanteedel viga saanud ja hukkunud mets-
loomi puudutavate teadete arvu kasvu taga

Muud liigid 3%
Metssiga 7%
Kahrik 1%
Rebane 1%
Poder 8%
A

Metskits 80%

Joonis 1. Registrisse kantud ulukiénnetuste
liigiline koosseis.

ennekodike peamise dOnnetustesse sattuva
liigi — metskitse - arvukuse kiire suurene-
mine viimastel aastatel. 2009.-2011. aasta
lumerikkad talved kahandasid metskitsede
populatsiooni markimisvairselt. Aastatel
2014-2015 p66ras metskitsede arv jélje-
indeksi ja kiititud isendite arvu alusel taas
tousule ja on praeguseks hinnanguliselt
130 000-140 000. Lisaks on arvatavasti
kasvanud inimeste iildine keskkonnatead-
likkus ja aja jooksul iiha tuttavamaks saa-
nud keskkonnavalvetelefonile helistamise
voimalus.

Ulukiénnetuste andmebaas
Infotelefonis registreeritakse koned liiklu-
ses hukkunud v6i viga saanud suurulukite
kohta suusdnaliste teadetena, milles kirjel-
datakse siindmuse asukohta, loomaliiki ja
voimaluse korral muid asjaolusid. Need
teated sooviti korrastada, geokodeerida
(anda stindmusele tdpne toimumiskoht
koordinaatsiisteemis) ja koondada andme-
baasi. Nii ulukionnetuste toimumispaikade
kui ka loomade liikumist soodustavate
maastikuelementide ruumiandmete ana-
litisimise teel on vélja selgitatud Eesti
maanteede metsloomaohtlikud teeldigud ja
neid kajastatakse kaardirakenduses.

Foto: Marianne Loorents /
Virumaa Teataja / Scanpix

]

Villu LUKK,
Maanteeameti taristu arendamise
osakonna keskkonnatalituse juhataja

Viie aasta jooksul (2014-2018) registreeriti
18 401 teadet, millest 6nnestus geokodeerida
ligi 60%, mis kanti andmebaasi. P6hiosa
registrisse kantud dnnetustest (ligi 95%)
juhtus suurulukitega ja neist omakorda
valdav osa metskitsedega (8816 teadet).
Samuti lisati andmebaasi 856 potradega
juhtunud 6nnetust ja 767 metsseadnnetust.
Suurkiskjatega juhtub intsidente maanteel
palju kordi vihem: hundi, karu ja ilvesega
seotud onnetusi voimaldas teate tdpsusaste
kanda andmebaasi kokku 18 korral

(joonis 1).

Analiiiisist ilmnes, et ligi 44% registrisse
kantud dnnetustest toimus péhimaantee-
del, koondudes 9,7%]le riigimaanteede
vorgustikust. Igapéevane lédbis6it pohi-
maanteedel moodustab u 50% kogu maan-
teeliiklusest. Jarelikult on maanteede kasu-
tamise intensiivsusega seotud ka uluki-
onnetuste sagedus.

Registri alusel oli enim dnnetusi
Tallinna-Tartu-Véru-Luhamaa maanteel:
viie aasta jooksul juhtus seal 1140 dnnetust
(joonis 2). Kdige rohkem loomadnnetusi
(4,3) ithe maantee kilomeetri kohta toimus
Polva-Reola maanteel (joonis 3).

Ulukionnetuste koondumiskohtade
analiiiis ja kaardirakendus
Ulukidonnetuste koondumiskohtade ehk
klastrite véljaselgitamise aluseks voeti
kiimne aasta (2009-2018) énnetuste and-
med. Kasutati klastrituvastustarkvara
KDE+, mille on vilja t66tanud TSehhi
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Tartu—-Rapina—-Varska (45) 279
Tallinn-Rapla-Tiiri (15) 301
Tartu-Jogeva—Aravete (39) 310
Tartu-Viljandi—Kilingi-Nomme (92) 324
Parnu—Rakvere-Sémeru (5) 352
Risti-Virtsu—Kuivastu—Kuressaare (10) 364

J6hvi-Tartu—Valga (3)
Tallinn—Parnu-lkla (4)
Tallinn—Narva (1)

Tallinn-Tartu-Véru—Luhamaa (2)

Joonis 2. Ulukiénnetuste andmebaasi sisestatud 6nnetuste arv
kiimnel suurima é6nnetuste arvuga maanteel (aastatel 2014-2018).

Transpordiuuringute Keskus ja mida on
viimastel aastatel kasutatud paljudes
sarnaste loomadnnetuste koondumiskohta-
de analiiiisides. Analiiiisi vialjund on énne-
tuste punktide alusel tekkinud statistiliselt
olulised klastrid maanteedel. Eesti riigi-
maanteedel tuvastati statistiliselt olulisi
loomadnnetuste koondumiskohti kokku
322,2 km ulatuses (1443 asukohas). Need
teeldigud moodustavad Eesti riigimaan-
teede vorgust ligi 1,9% ja neid on kajastatud
kaardirakenduses veebilehel
http://hendrikson.ee/maps/Loomaohtlikk
us/ (joonis 4).

Lisaks analiiiisiti looduslikke ohutegureid
eesmirgiga uurida Eesti riigiteedel
registreeritud ulukionnetuste seost maasti-
kutunnustega. Nende alusel selgitati oma-
korda vilja looduslikest ohuteguritest tule-
nev ulukidnnetuste risk eri teedel. Analiiiis
viidi ellu kahes etapis ning selleks kasutati
kolme kdige sagedamini 6nnetusse sattu-
nud suuruluki liigi - metskits, poder ja
metssiga — andmeid. Esmalt vorreldi liikide
kaupa dnnetuskohtade maastikukoosseisu
kohtadega, kus dnnetusi ei ole registreeri-
tud. Selle tulemusena siindisid iga liigi
kohta dnnetuse tdendosuse seosed uuritud
maastikutunnustega. Teise etapina kombi-
neeriti eri liikide 6nnetusriskid kogu Eesti
riigiteede vorgustiku ulatuses, arvestades
liikide ohtlikkust liiklusesse sattudes.
Podrale kehamassiga 275-600 kg anti
ohukaal 1,000, metsseale kehamassiga
125-130 kg ohukaal 0,400 ning metskitsele
kehamassiga 16-35 kg ohukaal 0,125. Teisi-
sonu vastab iiks podradnnetus ohtlikkuselt
kaheksale metskitsednnetusele.

Looduslike ohutegurite analiiiisi viljundiks
on rakenduse kaardikiht, millele on méargi-
tud keskmisest suurema ulukiénnetuste
ohuga l6igud Eesti maanteedel kolme
astmena:

1. ile keskmise ohtlik teeldik maastikul, kus
vastavalt pddradnnetuste ekvivalendile
toimub vihemalt 0,012 dnnetust kilomeetri

Tallinn-Rannamdisa—Kloogaranna (11 390) 3

Adsmie—Haapsalu-Rohukiila (9) 3
Tallinn-Rapla-Tiiri (15) 3,1

Tallinn—Paldiski 3,2

Tallinn—-Parnu-lkla (4) 3,3

Tartu—-R&pina—-Varska (45) 3,3
597 Tallinn-Narva (1) 3,5
629 Tallinna ringtee (11) 3,6

748 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa (2) 4

1140

kohta aastas juhul, kui liiklussagedus on
100 soidukit 66paevas. Sellest suuremad
vadrtused moodustavad 50% Eesti riigi-
teede kogupikkusest;

2. suure ohuga teeldik maastikul, kus
vastavalt pddradnnetuste ekvivalendile
toimub vihemalt 0,037 dnnetust kilomeetri
kohta aastas juhul, kui liiklussagedus on
1000 soidukit 66pdevas. Sellest suuremad
vadrtused moodustavad 25% Eesti riigi-
teede kogupikkusest;

3. viiga ohtlik teel6ik maastikul, kus vasta-
valt pddradnnetuste ekvivalendile toimub
vihemalt 0,116 dnnetust kilomeetri kohta
aastas juhul, kui liiklussagedus on 1000
soidukit 66péevas. Sellest suuremad véértu-
sed moodustavad 5% Eesti riigiteede kogu-
pikkusest.

Looduslike ohutegurite analiiiisitulemus-
test selgus, et ulukionnetuste risk viheneb
mérgatavalt tiheda inimasustusega teedel,
kuid on metsaga timbritsetud teeldikudel
tunduvalt suurem. Eesti riigiteedel eristus
8444 teeldiku, kus maastiku koosseisu
alusel on ulukidnnetuste risk keskmisest
suurem. Viga suure ulukiénnetuste riskiga
teeldike on 1974.

Oluline info edaspidiseks
Ulukidénnetuste osatidhtsus inimkannata-
nutega dnnetuste hulgas ei ole kuigi suur,
jaades hinnanguliselt 1,3% juurde (Politsei-

FESTI AIGIMAANTEFDE | DOMAOHTLIKELE 2009-2017

Ewsli riigimoanteede
Inomachtlikius A

KIHIL

Nata Kosted tugeasego > 01

Polva—Reola (61)
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Joonis 3. Ulukionnetuste andmebaasi sisestatud 6nnetuste arv
maanteede 1 km kohta (aastatel 2014-2018).

jaPiirivalveameti 2007.-2018. aasta statis-
tika). Analiiiisimist vajab see, kui palju
avaldab inimkannatanutega dnnetuste
koguarvule moju ulukidnnetuste hiippeline
kasv. Kiill aga aitavad seniste Onnetuste
analiiiis ja kaardirakendus planeerijaid,
projekteerijaid, keskkonnamdju hindajaid
jaliikluskorraldajaid olemasolevate kitsas-
kohtade moistmisel ja arenduste kavanda-
misel. Onnetuste koondumiskohtade
andmete pohjal saab paigaldada ulukite
eest hoiatavaid méirke ja hinnata praeguste
markide asukoha asjakohasust. Samuti on
rakenduse andmed aluseks teeprojektides
rohevdrgustiku ja teede konfliktkohtade
moju hindamisel ning leevendavate meet-
mete kavandamisel.

Kindlasti ei anna ulukionnetuste koondu-
miskohtade kaardikiht terviklikku teavet
selle kohta, kus metsloomad maanteid
iiletavad. On ka piirkondi, kus teeiiletusi
toimub arvukalt, kuid dnnetusi juhtub
vihe, sest tingimused loomade mérka-
miseks ja dnnetuste viltimiseks on
paremad. Onnetuste koondumiskohtade
kaardikiht kajastab neid piirkondi, kus
teatud tingimustel on dnnetusi enam
juhtunud, looduslike ohutegurite kaardi-
kiht aga alasid, kus metsloomade teele
sattumine on nende potentsiaalsete elu-
jaliikumisalade paiknemise alusel t6enéo-
lisem.

Rocsma-Alfiku

Kasua

Joonis 4. Ulukionnetuste kaardirakenduse kuvatommis.
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niiduribad

kui vaart elupaigad

Mitmekesise taimestikuga teeserv pakub teel liikujale
ilusat vaatepilti. Sellest veel tahtsam on aga asjaolu, et
see on oluline kasvukoht ja elupaik paljude Eestimaad
asustavate taime- ja loomaliikide jaoks.

ida aasta edasi, seda iiksluisem
pilt avaneb meie autoakendest.
Pollumajanduse jatkuv inten-

siivistumine ja poldude suurenemine
pohjustavad meie maastikke ja polde
liigendavate viikeste niidulaikude, vosastu-
nud kraaviservade, vanade kivihunnikute ja
metsatukkade kadumist. Silmale {ihetaolis-
tel maastikel on ka {isna tihesugune elustik
- erinevaid elupaiku j&&b aina vihemaks.

Siin voib niidulilledele ja -liblikatele ning
teistelegi meie viikestele kaasteelistele
abikési tulla hoopis ootamatust kohast:
teeservad pakuvad paljudele neist varju-
paika. Alljargnevalt arutlemegi, kas ja
kuidas oleks voimalik teeservi majandada
viisil, mis tagaks liiklusohutuse, pakuks
silmailu, oleks kulutéhus, kuid samal ajal
kindlustaks hidavajaliku kasvukoha ja
elupaiga paljudele liikidele.

Teeservad kui pelgupaik
Viimase saja aasta jooksul on Eesti maasti-
kud viga palju muutunud. Iga pdev ei

pruugi see mérgatavgi olla, kuid ajaloolised
kaardid niitavad, et maakasutuse muutus-
te tottu on havimisohtu sattunud meie
traditsioonilise maastiku parisosaks olnud
niidukooslused. Uha vihem nieb &iteroh-
keid aruniite ja kadakasi karjamaid. Kui
veel kolmvee-rand sajandit tagasi katsid
need kooslused Eesti pindalast ligi
kolmandiku, siis niitidseks oleme neist
kaotanud enam kui 95%.

Viljakamatel aladel on kunagiste niitude
asemele rajatud pollud. Vahemviljakad
niidud on jadnud niitmata-karjatamata,
mille tagajérjel hakkavad need muidu
ohtratele liikidele kodu pakkuvad kooslu-
sed vosastuma. Niiteks on poollooduslike
niidukoosluste ehk parandkooslustega
seotud hinnanguliselt enam kui 80% Eesti
Punases Raamatus leiduvatest taimeliiki-
dest ja paljud haruldased liigid. Niidutai-
mede olemasolust s6ltuvad paljud putukad,
sealhulgas arvukad mesilase-, pdeva- ja
00liblikaliigid, samuti mardikad.
Vossakasvanud alad aga niidutaimede

Foto: Pictorial Meadows

Lowdhami timbersoditu daristav
13 km pikkune 6itemeri
250 000 elanikuga Rotherhami
vallas Suurbritannias.

Tsipe AAVIK, Aveliina HELM,
Tartu Ulikooli ~ Tartu Ulikooli
vanemteadur Vvanemteadur
(botaanika) (botaanika)
Virve SOBER,

Tartu Ulikooli teadur
(entomoloogia)

kasvukohaks enam ei sobi ja nii kaovad meie
maastikelt koos niidulilledega ka nendega
seotud teised elustikurithmad, sealhulgas
meile kasulikud putukad, niiteks tolmel-
dajad.

Niidukooslused vajavad pilisimajadmiseks
harva, kuid korrapérast niitmist ja/voi
moodukat karjatamist. Sellise majandamis-
tsiikliga on paljud teeservad, mida hoolda-
takse liiklusohutuse tagamiseks piisivalt.
Seetdttu voib osa niiduliike ja niitudel
kasvavatest distaimedest s6ltuvad tolmel-
davad putukad leida pelgupaiga sobivate
tingimustega teeservades (foto 1), aga ka
teistel aladel, kus jédljendatakse niidukoos-
luste majandamisreziimi, niiteks polluéér-
setel kraavipervedel ja metsaservades.

Haruldused teeservas

Eestimaa teeservade elurikkuse kohta iile-
vaatlikke uuringuid kahjuks tehtud pole,
mistottu puudub meil sellest siisteemsem
iilevaade. Inglismaal aga, kus liigirohkete
teeservade looduskaitselise véaartuse hoid-
miseks on rajatud isegi eraldi kaitsealasid,
on tehtud rohkelt teepervede elurikkuse
inventuure. Nende kohaselt kasvab Inglis-
maa teedepervedel ligi 700 taimeliiki. Neist
enam kui 10% on haruldased ja kuuluvad
kaitse alla.
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Foto 1. Teeserv Kiibassaares Saaremaal. Teepervedel voivad
sobivate majandamisvotete korral pelgupaiga leida nii
monedkKi niiduliigid, kelle piisimajaamist ohustab
niidukoosluste kadumine.

Teeservade taimkatte mitmekesisust moju-
tab imbritsev maastik. Kui lilkuda Eesti eri
piirkondades, voib oma silmaga veenduda,
et Ladne-Eesti teeservades nieb diterohket
vaatepilti palju sagedamini kui niiteks
Tartu voi Jogeva imbruses. Nimelt leidub
Liidne-Eesti maastikel veel moningal miiral
niidukooslusi, mis toidavad seemnetega ka
teeservi. Intensiivsema maakasutusega
Kesk- ja Louna-Eestis niidukooslused
peaaegu puuduvad, mistottu on palju
itheiilbalisemad ka sealsed teeservad.

Eestis on riigiteid ligi 17 000 km ning koha-
likke teid umbes 24 000 km, lisaks enam kui
18 000 km ulatuses era- ja metsateid. Seega
on teeservades kasutamata suur loodus-
kaitseline potentsiaal. Paraku ei sobi elu-
rikkuse toetamiseks sugugi mitte igasugune
majandamisreziim. Valed majandamis-
votted ei tee aga mitte iiksnes teeservade
taimestikule ja loomastikule kahju, vaid
kahandavad ka teeservadega kiilgnevate
alade elurikkust.

Elurikkust toetavad
majandamisvotted

Teeservad sobivad ennekoike niiduliikidele,
meie kaduvate parandkoosluste elustikule.
Traditsiooniliselt niideti heinamaid kord
aastas voi vahel ka iile aasta, kui nditeks
liigmirg suvi niiskematel ja tileujutatud
aladel heinatoid teha ei voimaldanud.
Paljusid meie teeservadest majandatakse
praegu aga liiga intensiivselt. Suuremate
teede dirde jadvaid taimestikuribasid
niidetakse puhuti iga nédal. Liigsage niit-
mine ei lase teeserva taimedel 6ide puhke-
da, mis omakorda kahandab mirgatavalt
elupaiga viirtust 6istaimedest sdltuvate
putukate jaoks. Seetdttu kinnitavad tee
vahetus liheduses kanda eeskétt rude-
raalsel eluviisiga liihiealised ja/v6i suure-

mat hiiringut taluvad taimeliigid, néiteks
vo6ilill, suur teeleht ja murunurmikas.

Viljakama mullaga teeservades voib esile
kerkida teine mure - seal vohavad niisugus-
tele kasvukohtadele iseloomulikud taime-
liigid naat, korvendges ja suurekasvulised
korrelised, mis valmistavad teehooldajatele
rohkem muret ning millega vihemviljakate
kasvukohtadega kohastunud niidutaimedel
on raske konkureerida. Selliste teeservade
elurikkust soodustavamal majandamisel on
abiks mullaviljakuse vihendamine, mis
aitab luua sobivaid kasvukohti rohkem
silmailu pakkuvatele 6istaimedele, hoiab
teeserva taimestiku madalama ja néuab
vihem hooldust. Selleks tuleb niidetud
biomass teeservadest kokku koguda ja
eemaldada. Tasapisi mullaviljakus kahaneb,
valdavamaks muutuvad niidutaimed ning
kokkuvottes kahaneb vajadus sagedasema
niitmise jarele, kuna taimestik teeservas
pole enam nii produktiivne.

Kus viihegi voimalik, voiks teeservi niita
kord voi kaks suve jooksul. Et tagada teel
liiklejale silmailu ja tolmeldajatele toidu-
lauda pakkuvate distaimede uuenemine,

Tabel 1. Niitude htived inimesele.

otod: Aveliina Helm

Foto 2. Teeserv Ida-Virumaal. Hoolduseks on kasutatud
herbitsiidi kogu teeserva ulatuses. Lisaks lokaalsele mojule
halvendab taimemiirk korvalasetsevate koosluste
seisundit ja voib mojutada pohjavett.

tuleks iihekordse niitmise korral teha seda
augustis, kuna selleks ajaks on enamik
oOistaimi ditsenud ja viljunud. Kui niidetakse
kaks korda, voib esimese niite teha juuli
keskpaigas, teise niite septembris-oktoobris.

Kui teeservadest torjutakse eemale péaris-
maised mitmeaastased niiduliigid, voivad
nende asemel koha sisse votta invasiivsed
voorliigid, nt ida-kitsehernes ehk s66da-
galeega ja hulgalehine lupiin. Kes on s6itnud
modda suviseid Soome, aga ka Louna-Eesti
maanteid, on ehk mérganud teeservades
massiliselt levivat lupiini. Need sissetungijad
pakuvad esmapilgul kiill silmailu, kuid
torjuvad pikapeale vilja parismaised
taimeliigid ja vaesestavad liblikafaunat.

Gliifosaate tuleks valtida

Sageli on meie teeservad kaugelt liiga kitsad,
et tasakaalustada kdrval paikneva tee ja/voi
pollu majandamisel tekkivat negatiivset
toimet, mida pohjustavad mehhaaniline
madju, soolatamine, pestitsiidide kasutamine
jm. Eesti teeservades voib iiha sagedamini
maérgata pruunikaskollakaid laike v&i suisa
terveid ribasid, kus teeservade hooldamisel
on kasutatud herbitsiide (foto 2).

Geneetilise mitmekesisuse sailitamine maastikul; laheduses asuvate

tolmeldamist vajavate pollumajandusmaastike varustamine

tolmeldajatega (rapsipéllud, maasika- ja dGunapuuistandused)

Herbivoorsete taimekahjurite vahendamine maastikul -
taimekahjustuste vahenemine ning vaiksem vajadus insektitsiidide

HUVED OLULISUS
Tolmeldamine

Looduslik

kahjuritarje kasutamiseks

Mulla kvaliteedi

sailitamine stabiilsele seisundile

Siisiniku sidumine
mulda

Okosiisteemide funktsio-
neerimise ja geneetilise
mitmekesisuse siilitamine

Koosluse sailitamine omasel kujul tanu mullatingimuste ja viljakuse

Kliima regulatsioon - CO, sidumine atmosfaarist biomassi ja mulda,
mis moodustab seal stabiilse stisiniku varu ning takistab liigse
susiniku naasmist atmosfaari

Elurikkusega seotud 6kostlisteemide funktsioneerimine, aineringete
toimimine ja geneetilise mitmekesisuse sailitamine. Vastupidavus
globaalmuutustele

1Ruderaaltaimed on Kiirekasvulised ja tbhusa seemnelise uuenemisega taimed, mis asustavad Kiiresti taimkattest vabanenud

kasvukohad.
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Foto: Rotherham Metropolitan
Borough Cpun'cil

Foto 3. Rotherhami vallavalitsus
alustas teeservade niitmise
piiramist ja lilleseemnete Kiillvamist
juba 2013. aastal.

Sageli eelistatakse teeservades laia toime-
spektriga gliifosaati sisaldavaid taime-
miirke, mille m&ju lokaalsele elurikkusele
on silmané#htavalt kahjulik. Teadusuurin-
gud on aga tuvastanud ka silmale néhta-
matut ning kaudset kahjulikku méju muu-
dele elustikugruppidele, mulla mikrobioo-

mile ning l4histel paiknevate veekogude
elustikule. Seepérast tuleb gliifosaatide
kasutamist kindlasti viltida ning eelistada
muid lahendusi.

Kuidas tagada liiklusohutus?
Liiklusohutuse seisukohast on oluline
kindlustada, et teeservade majandamise
muutmine, sealhulgas harvem niitmine, ei
kahandaks nidhtavust ega pShjustaks sel
moel liiklusohtlikke olukordi. Kohtades,
kus hea nihtavus on kriitilise tihtsusega,
néiteks ristmikel ja kdrvalteelt peateele
suunduvates liiklussdlmedes, tuleb kind-
lasti jatkata niitmist ja teeserva hooldust
nii sageli, kui on heaks nihtavuseks vaja.
Muudel aladel, kus seni on tihti niidetud,
voib aga kindlasti kaaluda harvemat
niitmist.

Suuremate teede servad voib jagada tsoo-
nidesse, mida majandatakse olenevalt
liiklusohutusnoéuetest erineva intensiiv-
susega (joonis 1). Teele kdige lihemal
paiknevat taimestikuriba (laiusega umbes
0,5-1 m) voib niita sagedamini. Teest
eemale jadvat riba voiks aga niita palju
harvem - iiks-kaks korda suve jooksul.
Selline tsoonikaupa majandamine tagab ka

TEE "
=
_@N 2. TSOON
- Sagedamini - Madal
niidetud ala niidukooslus
- Elurikkuse - Domineerivad
jaoks vaiksema | niiduliigid

vairtusega

HEKK, METS VOI
PUUDERIBA

3. TSOON

- Linnustikku
toetavad elu- ja
toitumispaigad

- Kérgemakasvulised taimed
- Oluline toitumis- ja elupaik
putukatele (sh liblikatele)

Joonis 1. Erineva intensiivsusega majandatud ribad teeservas, mis voimaldavad tihest
ktiljest tagada liiklusohutuse, teisalt toetada mitmekesisema ja vdaiksema intensiivsusega
majandatud tsoonides elurikkust (kohandatud Inglismaal Plantlife'i véilja antud
kdsiraamatus ,Manalging grassland road verges* esitatud joonise pohjal).
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Joonis 2. Eesti niidud aastatel 1880-2018.
Kukk ja Kull 1997, Estonia Maritima 2 péhjal.

1960

Koik niidud: 1 800 000 ha > ca 80 000 ha (<5%)
Puisniidud: 850 000 ha > ca 4400 ha (0,5%)

1980 2000 2020

kasvukohtade mitmekesisuse, tinu millele
leiab teeservas kasvukoha ja elupaiga
rohkem erinevaid liike ning kogu suve
jooksul on tagatud toidulaud tolmeldava-
tele putukatele.

Millest alustada?

Millised on esimesed sammud, mis tuleks
astuda, et tagada teeservades sobiv elupaik
teistele koos meiega Eestimaad asustava-
tele liikidele, kelle piisimajdimine on
maastikumuutuste tottu suurde ohtu
sattunud? Esiteks tuleks teeservade
hooldust66de nimekirjast eemaldada
gliiffosaatide ja muude pestitsiidide
kasutamine. Teiseks voiks teeservades
harvem niita - see aitab lisaks elurikkuse
toetamisele optimeerida ka hoolduskulu-
sid. Kolmandaks tuleks diterohke niidu-
riba kujunemise ja plisimajaamise
holbustamiseks niidetud biomass kokku
koguda.

Esmapilgul vaib niite eemaldamine
tunduda keeruka ja kiisitava lisavaartusega
iilesandena, kuid mujal maailmas on juba
sellele m&eldud. Inglimaa teeservades
katsetatakse praegu lahendusi, mis voimal-
davad iihtaegu nii heina niita kui ka seda
kokku koguda. Niidetud biomassist
anaeroobse lagundamise teel saadud
produkti kasutatakse aga viikestes koos-
tootmisjaamades kiitusena. Sel viisil saab
histi 1abimbeldud teeservade hooldusega
tagada liiklusohutuse, peatada elurikkuse
vihenemise ja anda panuse alternatiiv-
energeetikasse.

Uldised soovitused
teeservade elurikkust
soodustavaks
majandamiseks

« Teeservi tuleks korraparaselt niita.

» Niita voiks kord aastas, viljakama
mullaga teeservi kaks korda
aastas.

» Niidetud biomass tuleks eemalda-
da.

» Pestitsiidide kasutust tuleb tee-
servades valtida.

« Servaelement peaks olema vahe-
malt kolm meetrit lai.

- Teeservadele voib mitmekesise
taimestiku kujunemiseks lactada
piirkonnas paiknevatelt niidu-
kooslustelt parit heina, mis sisal-
dab paljude niiduliikide seemneid,
v0i kasutada sobivaid kodumai-
seid mitmekesiseid seemnesegu-
sid.
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Magamatuse] Ebic

on korge hind

2019. aasta noore teadlase preemia laureaat

selgitab, mis vasinud autojuhi ajus toimub, _ % Q&

ja jagab hea une nippe.

Jaan ARU,
neuroteadlane

led 16petanud pika téopédeva, teinud
iiletunde ja tahad niiiid jouda koju
pere juurde. Tee on hea, auto on

korras, napsu votnud pole, ainult visimus
on. Suur viasimus.

Paljude inimeste elu loomulik osa on istuda
visinuna autorooli. Minu kui ajuteadlase
iilesanne on Gelda aga selgelt, et visimus
vihendab juhi keskendumisvéimet ja
suurendab dnnetusse sattumise tdenéo-
sust. Umbes 20% autodnnetustest juhtub
juhiliigvisimuse tottu. Aga miks see
juhtub? Miks me ikka uniselt autorooli
istume, isegi kui teame, et viisimus auto-
roolis on ohtlik? Ja miks ei suuda ka viga
hea autojuht visimusega toime tulla?

Vasimus mojutab meie aju mitmel viisil.
Esiteks viheneb suutlikkus juhtida oma
kiitumist. Seda kontrollib peamiselt otse
meie lauba taga asuv otsmikusagar, mis
orkestreerib teiste ajupiirkondade tege-
vust. Kui iiks aju osa pakub vilja: ,Tee
mobdasoit ja kohe!”, siis otsmikusagar saab
selle idee peatada: ,,See on ohtlik ja
kiirendaks mu kohalejéudmist heal juhul
28 sekundit.“ Samuti votab otsmikusagar
ohjad enda kiitte, kui liikluses tekib moni
uudne olukord, niiteks bensiinijaamast
jookseb teele viike poiss. Otsmikusagar
voimaldab poissi niha, kiiresti ja digesti
reageerida ning dnnetuse dra hoida.

Kahjuks on aga just otsmikusagar esimene
piirkond, mida vésimus méjutab. Vasinuna
ei suuda see uudses olukorras nii hésti
reageerida ega teiste ajupiirkondade

UNINE AJU ON IGAS OLUKORRAS PLAHVATUSOHTLIK — MAGA HASTI!

halbasid impulsse pidurdada. Unine aju on
justkui autopiloodil, mis té6tab kiill 99%
juhtudest histi, aga voib ootamatutes olu-
kordades pohjustada traagilisi tagajargi.

Me voiksime ju seda arvesse votta, teades,
et visinuna oleme aeglasemad ja vihem
notked. Kuid teine visimuse efekt on see,
et me ei suuda histi enda voimekust
hinnata. Selleks on tarvis neidsamu
otsmikusagara piirkondi, mis aga annavad
visinuna esimesena alla. Seega voib auto-
juht puhanud olekus kiill ndustuda, et
viasinuna on ohtlik sdita, kuid kui ta on
selles seisundis, ei anna ta oma kditumi-
sele sama hinnangut, sest tema enese-
kriitik juba magab. Sarnaselt alkoholi-
joobega hindab visinud juht oma hetke-
vOimeid iile ja alahindab visimuse moju.

Uks ebapiisava une tunnusmaérke on see,
et inimene arritub kergemini. Asjad, mis
puhanud ajule oleks koigest sdsdsekesed,
saavad visinud inimese jaoks elevandiks.
Taas on pohjuseks see, et otsmikusagar ei
toimi nii hésti - puhanud inimese puhul
hoiab see emotsioonidega seotud ajupiir-
kondi histi kontrolli all, visinud inimese
ajus padsevad need aga missama ja jadvad
janni emotsioonide ohjeldamisega. On
lihtne moista, kuidas see liikluses mojub.
Antakse signaali, tousevad rusikad ja
ndpud, tehakse ohtlikke man6ovreid ja
parast tegeldakse terve elu tagajargedega.

Et olla kaks kolmandikku oma péevast ja
elust tippvormis, tuleb kolmandik oma
00pédevast ja elust ohverdada heale unele.
Uldiselt tuleks magada iga 66 7-8 tundi.
Siiski vajab moni rohkem ja méni vihem
und. Olete parajalt maganud, kui drkate
hommikul ise ja olete vilja puhanud.

Seega - magagem. Korralik uneannus
muudab liikluse s6bralikumaks ja ohutu-
maks. Hea une moju ei piirdu sugugi mitte
ainult liikluskditumisega. Kui oleme hésti
maganud, tuleme nupukamate ideede

peale, kontrollime oma kiitumist paremini
ega satu asjatutesse tiilidesse tookaaslaste,
iilemuse, abikaasa ja sdpradega. Uni ei ole
tarvilik mitte ainult autojuhile, vaid meile
koigile. Magagem - tervema ja rédmsama
iithiskonna nimel!

Paar kéige tahtsamat
nippi hea une jacks:

1) minge iga paev magama umbes
samal ajal, siis harjub aju Kiiresti
uinuma;

2) pange pool tundi enne magama-
minekut koik nutiseadmed ja arvutid
kinni - need hoiavad aju uleval ja
takistavad digel ajal uinumist;

3) arge tarbige ohtul (paeva viimase
nelja tunni jooksul) kofeiini sisalda-
vaid jooke;

4) arge kasutage omaalgatuslikult ja
pikka aega jarjest (tiile kahe nadala)
unerohtusid - need ei paranda und,
kuid rikuvad teie aju ja elu;

5) kui teid segab vahkrev elukaaslane,
siis lahutage voodid - olge 6osel teine-
teise une vastu head, siis olete ka
paeval paremas tujus.

Aga mida siis teha, kui olete pika
toopaeva lopetanud, olete vasinud, aga
tahate autoga koju so6ita? Soovitan
tukastada. Kui olete vaga Kiire uinuja,
pange endale telefonis aratuskell
helisema seitsme minuti parast; kui
uinumiseks laheb aega, pange see

12 minuti peale. See lithike tukastus
aitab otsmikusagaral pisut toibuda ja
teil pisut paremasse soiduvormi
saada. Vaga palju kauem ei tasu ka
magada, muidu jaate suigavasse unne,
kust tagasi heasse sdiduvormi saada
on vaga raske (raakimata sellest, et
jouate koju palju hiljem). Sellist
tukastamisnippi voib kasutada ka siis,
kui ees ootab pikem tee. Kes vahepeal
tukub, see jouab turvaliselt kohale!
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Helen Kiilaotsa magistritéo ,,Mobiiltelefoni autoroolis kasutamise

tellisin

& Kas piim|
C_J W eirjt

a s d .

{} ZdXicivinT:

elefoni?

Eestis kasutavad soidu ajal telefoni koige enam
25-34aastased juhid. Ehkki nad on ohtudest ja telefoni
kasutamise keelust teadlikud, pole see teguviis
naidanud erilisi vahenemise marke. Kuidas juhid oma
kaitumist digustavad ja kuidas seda muuta?

Helen Kiuilaots Tallinna Ulikoolist uuris seda oma

magistritoos.

tatistika jargi juhtub Eestis pdevas

keskmiselt viis liiklusGnnetust,

mille pohjustab korvaline tegevus
autoroolis. Tehtud uuringute kohaselt
suurendab mobiili kasutamine 6nnetusse
sattumise tdendosust neli korda ja sonumi
saatmine on ohtlikum kui joobeseisundis
sbitmine.

Liiklusseadus ei keela vabakideseadme
kasutamist, kuid on toestatud, et see segab
juhi séidutunnetust sama palju kui siis, kui
ta teeks kone, telefon kies. Seega on risk
sattuda 6nnetusse molemal juhul vord-
véirne - seda on todetud ka Euroopa Liidus
2018. aastal koostatud liiklusohutuse
aruandes!. Mottega s6idu juures olemine
on koige tihtsam tegur, et juht sdilitaks
ohutud soiduvétted. Seeparast tuleks tele-
foni kasutamisele autoroolis avalikkuses
pidevalt tihelepanu juhtida, selgitada vilja
selle pohjused ja leida voimalused niisugu-
se kditumise muutmiseks.

Kiitumist méjutavad
ithiskondlikud normid

Tervise edendamisel on viimasel ajal
hakatud ldhtuma uutest pohimétetest.
Aastakiimneid eeldati, et probleemse
kéitumise muutmiseks tuleb piisavalt
arusaadavalt selgitada, kuidas on dige
kiituda. Niitidseks on selge, et see ei
pruugi tootada, sest teadmine ja kditumine
eikattu alati - me teame, et ei tohi, kuid
teeme ikkagi.

Uuemate késituste kohaselt mgjutab
kiitumist lisaks inimesele endale ka teda
umbritsev keskkond oma normide ja
toekspidamistega. See tihendab, et
inimene ei pruugi vilise surve tottu oma
kiitumist muuta isegi siis, kui ta seda
soovib, sest selleks on vaja tugevat enese-
kontrolli, mis pole aga jatkusuutlik ja voib
tekitada lisastressi. Tuleb arvestada, et
telefoni kasutamine autoroolis voib olla
tihiskonnas juurdunud ja harjumuspérane.

kasta lilli kui saad

diskursused 25-34aastaste autojuhtide seas”.

Tap here for settings

Mida poest vaja on?

Foto: Joakim Klementi/
EestiMeedia / Scanpix

Helen KULAOTS,
Tallinna Ulikooli vilistlane

Kiitumises saab seega kutsuda piisivaid
muutusi esile vaid siis, kui keskkond
inimese timber muutub vastavalt. Kdige-
pealt tuleb kindlaks teha timbritseva
keskkonna mojutegurid ehk inimeste
liiklusk&itumise kultuur. Seetdttu uurisin,
kuidas autojuhid ise oma kditumist
pohjendavad - mis sunnib neid roolis
telefoni haarama, millised arusaamad
nende kditumisotsuseid mojutavad ja
kuidas nad kogu teemat méotestavad?

Mis keelel, see ka meelel

On teada, et inimene peidab oma toeks-
pidamised ja hoiakud sageli oma keele-
kasutusse. See, mismoodi me ridgime,
reedab, kuidas me millessegi suhtume ja
kuivord oleme valmis oma kditumist
muutma.

Intervjueerisin kriitilises sihtrithmas
olevaid autojuhte vanuses 25-34 aastat.
Intervjuu eesmaérk oli vélja selgitada,

1Euroopa Komisjon 2018. Cell Phone Use While Driving, transpordi peadirektoraat, Euroopa liiklusohutuse seirekeskus. Kokkuvote:
https.//ec.europa.eu/transport/road safety/sites/roadsafety/files/pdf/ersosynthesis2018-cellphone-summary.pdf.
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kuidas nad rasgivad telefoni kasutamisest
roolis, milliseid keelekonstruktsioone nad
seejuures kasutavad ning kes on nende
keelekasutuse pohjal sellise kditumise eest
vastutav. Lisaks soovisin intervjuudes
teada, milliseid meetmeid autojuhid ise
vilja pakuvad, et olukorda parandada.

Analiiiisisin saadud andmeid kriitilise
diskursuseanaliiiisi meetodi abil, millega
tehakse muu hulgas kindlaks, kuidas
monda nihtusse suhtutakse ja kuidas seda
suhtumist keelekasutuse kaudu taastoode-
takse. Hoiakut voib villjendada niiteks
tegija peitmine - inimest ei nimetata ja
monikord viidatakse elutule objektile, et
varjata vastutust voi liikata see endalt &ra.
Samuti uurisin, kas vastajad kasutavad
kindlat voi tingivat koneviisi: see niitab,
kas nad peavad oma iitlusi téepéaraseks voi
mitte. Kui vorrelda kaht lauset: telefoni
kasutamist roolis tuleks vihendada ja
telefoni kasutamist roolis tuleb vihendada,
siis esimeses lauses viljendab vastaja
kahtlust, teises aga mitte.

Kes vastutab?

Koik intervjueeritavad pidasid end viiga
heaks juhiks. See kattub Thaleri ja
Sunsteini uuringuga?, mille jargi enamik
juhte peabki end keskmisest juhist pare-
maks. Teisalt iitlesid juhid, et neil tuleb ette
olukordi, mil nad liikluseeskirjadest kinni
ei pea. Seda aga Gigustati teiste liiklejate
samavéirse kiitumisega. Seega peetakse
eeskirjade rikkumist aeg-ajalt normiks.

Kuigi koik vastajad tunnistasid, et nad

kasutavad roolis telefoni ja rikuvad vahel

ka muudmoodi liiklusreegleid, eelistasid
nad vastutaja oma keelekasutuses &dra peita.

Vastutavaks tegijaks vdis olla hoopis

» auto, mis on nii targaks ldinud, et
vihendab juhi kohustusi ja muudab ta
passiivseks kaasreisijaks: Tehnilised
uuendused vihendavad inimeste silmis
riski; Kui tee on selge, siis tundub, et ma
lihtsalt istun siin - v6iks midagi teha ka;

» teine juht: Vaatad korra ekraani, olles
arvestanud, et tee on vaba, aga siis tostad
pilgu ja nded, et keegi jobu on ette
roninud;

o jalg: Jalg onvahel pdris raske;

*  moni muu asjaolu, mis paneb juhti
tundma end ohvrina, kes on mingisse
olukorda asetatud: Laps helistab... Pean
iitlema talle, et olen kohe kohal vms.
Muidu ta helistab kohe uuesti.

Roolis tehtud otsuste eest aga ei vastuta ju
jalad, tehnika ega lapsed, vaid juht ise.

Osa vastajaid viljendas siiski ka vastutust
oma kiitumise eest, kuid tavaliselt jirgnes
sellele digustus. Nad radkisid vankumatu

enesekindlusega, et teatud juhtudel pole
telefoni kasutamine nende jaoks ohtlik voi
nad kasutavad seda vihe (Ma hindan
hetkeolukorda ja siis votan telefoni kdtte).
Sellise sonastuse abil piitidsid nad luua
vastutustundlikkuse kuvandit - oma tegu
peeti labimoeldud tegevuseks, millega
kaasneb viiksem risk. Ometi ei kinnita
iikski uuring, nagu oleks telefoni kasuta-
mine soidu ajal mingis olukorras ohutu.

Harjumuse joud

Vastajad tunnistasid, et telefoni kasutama-
ta jitmine roolis on tegelikult moeldav ja
sellega ei kaasne midagi halba ei vastaja
ega ka helistaja jaoks. Seda 6eldes kasuta-
sid nad aga tingivat kdneviisi, mis tdhen-
dab, et nad ei pidanud seda muutust tegeli-
kult téendoliseks. Sageli lisasid nad ka
sonaga aga algavaid pohjendusi, millega
nad 6igustasid seniseid harjumusi ja
todesid: Aga see on lisaaeg ja ma kaotan
aega.

Veel konstrueerisid intervjueeritavad
arusaama, et staazikas juht tunneb autos
olles igavust ja ta peletab seda info otsimi-
sega telefonist, muusika kuulamisega voi
helistamisega. See seisukoht kattub

Jaan Aru uuringuga3, mille kohaselt otsib
inimese aju roolis alateadlikult meele-
lahutust. Lisaks nimetasid vastajad soovi
olla infoga pidevalt kursis.

Kokkuvottes on keelekasutuse jargi ndha
selget mustrit: telefoni kasutavad s6iduki-
juhid on oma praegustes toekspidamistes
jakaitumismallides kindlad ja nad rasgivad
neist loomulikustaval viisil, kinnitades
levinud sotsiaalseid norme. Juhtide kiitu-
mist ei muuda {iksnes teadmine problee-
mist voi ohust, sest nad eiravad néudeid
teadlikult. Sealjuures peavad nad vastu-
tajaks tihti miskit elutut, helistajat voi
muud korvalist isikut. Autojuhid leidsid
oma vastustes digustusi voi vabandusi veel
sellele, miks see kiaitumine ei muutu ka
tulevikus. Nad tundsid, et nende vastutus
juhina viheneb auto tehniliste néitajate
paranemise tottu.

Korvalistujal on voim!

Eelnev niitas, kuivord juurdunud on

praegune kiitumine. Uhe lahendusena

ndgin voimalust kaasata seesama sihtrithm

vastumeetmete viljato6tamisse, lastes neil

endil vilja pakkuda viisid, mis tdepoolest

sunniks neid kditumist muutma. Vastajate

sonul oleks lihtsam telefoni roolis mitte

kasutada, kui

« perekonna, soprade, ldhedaste voi ka
iildine avalik arvamus tauniks sellist
kaitumist taielikult;

« Kkorvalistuja reageeriks sellele jouliselt;

« politsei osalus oleks suurem nii

JUHENDAJA KOMMENTAAR

Katrin AAVA,
Tallinna Ulikooli dotsent

Helen Kuilaotsa t66 on kirjutatud
paevakohasel teemal. TO0 teooriaosa
on hasti Kirjutatud ja see on vaga
pohjalik. Seda sobiks lugeda kaigil,
kel vaja teadmisi sellest, kuidas
uhiskonnas sotsiaalseid praktikaid
muuta. Uuritud on kaasaegseid
autoreid ja materjal on igati labi
tootatud. Diskursuseanaliiiis on
ponev lugemine, uurija on uuritavate
suhtes vaga empaatiline. Tods on
selgelt esitatud, kuidas liiklejad
pohjendavad ebasobivat kaitumist nii
endale kui ka teistele. Samuti
joutakse toos vaga vaartusliku
tulemini, kuidas sotsiaalse
vorgustiku abiga ebakohase
kaitumisega tegeleda.

kontrollimisel kui ka trahvide
mairamisel;

» oleks rohkem konkreetset teavet telefoni
kasutamise ja sdiduohutuse kohta.

Mone vastaja arvates aga ei saagi enam
thiskonnas seda kditumist muuta, sest
tehnoloogia arengut tagasi ei poora. Sellele
vastandusid teised, kes leidsid, et voib-olla
on just tehnoloogiliste uuenduste abil
voimalik telefoni kasutamist roolis vihen-
dada. Siiski radkisid sellised vastajad tingi-
vas koneviisis, millest jareldub, et intervju-
eerimise hetkel ei pidanud nad neid
uuendusi reaalseteks. Ainuke meede, mille
puhul kasutasid vastajad kindlat koneviisi,
oli korvalistuja voim, kelle iitlustele juhid
tildjuhul reageerivad: Kdsivad dra pannaja
sits ma panen ka.

Uuringus saadud teadmiste pohjal on
voimalik kavandada tegevust, mis 1dheneb
teemale komplekssemalt kui pelgalt
eksperdi positsioonilt 6petamine, kuidas
peab kdituma. Kuna juhid teavad diget
kaitumisviisi, aga ei toimi selle jargi, voiks
kiisida, kuivord uldse klassikalised
dra-riski-roolis-kampaaniad t66tavad, kui
juhid ei nde enda kéditumises probleemi.
Kuna nad peavad sageli siitidlaseks kedagi
vOi midagi peale iseenda, siis voib-olla
tuleks hoopis hakata tihelepanu p6érama
korvalistujale, kes voiks kutsuda juhti julgelt
iiles telefoni kiiest panema?

2 Thaler, Richard, Sunstein, Cass 2008. Improving Decisions About Health, Wealth and Happiness. Yale University Press.
3 Aru, Jaan 2017. Neuroteadlane Jaan Aru: tunnistame tiles - meie aju naudib roolis olles mobiiltelefoni. -Teeleht, stigisnumber.
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Silla
defektid

saab lisada

ehitise infomudelisse

Tallinna Tehnikakorgkooli tudengite valja téotatud
metoodika teeb silla kahjustuste asukoha kindlaks-
tegemise varasemast tohusamaks, kuvades defektid
eraldi jooniste asemel ehitise informudelisse, mis on
koostatud laserskanneerimise voi fotogramm-meetria

abil.

raegu sildade seisukorra

hindamisel kasutatav kah-

justuste ulatuse ja asukoha
kirjeldamise meetod ei pruugi alati
anda iiheselt arusaadavat ega piisa-
vat informatsiooni. Eelkdige puudu-
tab see sildu, mis on keerulise tehni-
lise lahendusega ja ulatuslike kah-
justustega. Loputdo eesmirk oli
vilja tootada tdhusam meetod silla
iilevaatuse kiigus kogutava info
(eelkoige defektid) viljaselgitami-
seks, visualiseerimiseks ja arhivee-
rimiseks.

Ehitise seisukorra hindamisel on
kahjustuste asukoha kirjeldamiseks
iildlevinud meetodiks (eskiis)joo-
niste tegemine. Kuna iilevaatuse
kiigus tehakse rohkelt fotosid ja
paljudel juhtudel ka laserskaneeri-
mine, oleks moistlik saadud infot
dra kasutada ka kahjustuste asu-
koha kaardistamisel ja andmete
salvestamisel. Nii saab viltida eraldi
jooniste valmistamisega kaasnevat
lisat66d ja andmete mitmekordset
sisestamist ning esitada kahjustus-
tega seonduv info senisest palju
iilevaatlikumalt.

Uue meetodi viljatootamine
Koigepealt analiiiisiti meetodeid,
mida on seni sildade defektide

kirjeldamiseks kasutatud (joonis 1).
Kitsaskohtade viljaselgitamisel
ilmnes, et lilevaatuste tegemist on
voimalik parendada ja protsesse saab
téhustada. Suurimaks probleemiks
osutus asjaolu, et keeruliste ehitiste
jasuure mahu korral on defektide
tipne kirjeldamine viiga ajamahukas.

Loput6o raames tootati vilja prot-
sessikirjeldus (joonis 2). Selle koha-
selt on nii fotogramm-meetria kui ka
laserskaneerimise teel saadud mude-
litesse (joonis 3) voimalik Autodesk
Reviti tarkvaraga salvestada vajalik-
ku lisainformatsiooni, mille saab
seejirel viia eri liiki visualiseerimis-
tarkvara abil teiste protsessis osale-
jateni. T60 kéigus katsetati erinevaid
tarkvaraprogramme, millega on
mudelit véimalik luua, muuta ja
vaadelda (Autodesk Revit, Trimble
Tekla Structures, Graphisoft Archi-
cad, Trimble SketchUp, Autodesk
AutoCAD), kuid paljudel juhtudel ei
vastanud nende funktsionaalsus
ootustele ega vajadustele. Seejuures
ei olnud esmatéhtis mitte luua
mudelist atraktiivne visuaal, vaid
tootada vilja toimivad tegevusprot-
sessid jalahendused.

Andmete liigutamine
Laserskaneerimise tulemusena

Kerdo Kiitti ja Ranno Rannamdie l6putédé ,, Defektide kaardistamine sildade
tehnilise seisukorra hindamisel, kasutades ehitise infomudelit”.

Kerdo KUTT,
Tallinna Tehnikakodrgkooli vilistlane

Ranno RANNAMAE,
Tallinna Tehnikakoérgkooli vilistlane
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Joonis 1. Eskiisjoonis silla kahjustuste (A..E) ja
maédtepunktide (MP-1..MP-5) asukoha Kirjeldamiseks.

Fotogramm-meetria Punktipilv
¥ ¥
Piltide tegemine Laserskanneerimine
¥ ¥
Piltide importimine Tulemuste import
¥ A4
Mudeli koostamine Mudeli koostamine
L) »
Mudeli eksportimine
v
Mudeli rikastamine
A4
Mudeli visualiseerimine
»® ¥ «
Virtuaalreaalsus Telefon, tahvelarvuti Arvuti

Joonis 2. Loputdos kirjeldatud protsessi pohimotteline
skeem.
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Joonis 3. Viljavéte silla laserskaneerimise teel koostatud mudelist (punktipilv).

- SO80E

Joonis 4. Viljavote Solibri Model Viewerist koos lisainformatsiooniga silla kohta.

valmis versioonikontrolli siisteemi RCS
(ingl Revision Control System) vormingus
fail, mis kujutab endast punktipilve. Seejé-
rel imporditi fail tarkvarasse Pointfuse, kus
punktipilv konverteeriti viikese detailsu-
sega iihtseks pinnaks, sest suure detailsu-
sega mudel oli liiga mahukas ja arvuti tehni-
lised piirangud takistasid edasist t66d.
Saadud fail eksporditi rahvusvahelise
ehitus- ja kinnisvaraalase infovahetuse
standardi IFC (ingl Industry Foundation
Classes) failina tarkvarast vilja. See voimal-
das saadud faili viia Reviti tarkvarasse, kus
seda sai tdiendada.

Fotogramm-meetria meetodiga valmis nii
drooni- kui ka késikaamera abil tehtud
fotode pohjal silla mudel. Niimoodi saadud
stereolitograafia vormingus (ingl Standard
Triangle Language, STL) fail viidi Sketch-
Upi tarkvarasse, mille abil saadi IFC-vor-
mingus fail, et seda oleks voimalik Reviti
keskkonda iile kanda. Reviti tarkvaras
muudeti mudelit selliselt, et seda saaks
eksportida ning vaadelda virtuaalreaalsus-
tarkvaras.

Revitis modelleeriti sillamudelile lisaele-
ment, mis néitab kahjustuse asukohta ja
sisaldab selle kohta teavet (joonised 4-5).
Selliselt tdiendatud ehitise infomudelit
saab mones visualiseerimistarkvaras edu-
kalt vaadelda ja funktsionaalselt kasutada
(mudelis on véimalik ringi liikuda ja niha
teavet kahjustuste kohta). Eriti hea {ile-

vaate saab virtuaalreaalsusprillide abil, mis
tekitavad kohalolekutunde ja voimaldavad
keskkonda toetruult kogeda.

3D-mudeli vaatlemine

3D-mudeli vaatlemiseks on vajalik
IFC-failivormingut toetav tarkvara. See
peab tagama erinevate funktsioonidega
visuaalse vaatluse, voimaldama mudelis
navigeerida, moote votta, elemente valida,
elementidele kiilge lisatud parameetreid
kuvada ning avada elemendi parameetrite
vaartustesse lisatud kausta- ja veebilinki.
Kokku uuriti 16 tarkvaraprogrammi
(VRcollab V0.10.2.1, IrisVR Prospect 2.5.3,
Autodesk Revit Live 2.1.0.963, Enscape 2.5,
Insite VR 3.0.0, Fuzor 5.0, Solibri Model
Viewer v9.8, Tekla BIMsight 1.9.9, Trimble
Connect 1.6.0.126, BIMcollab Zoom
2.1.9.196, BIM 360 Team 1.2.3, Dalux viewer
android-2.2.1, Trimble Connect v2.7,
StreamBIM 0.0.0+37¢558d4, BIM Vision
2.19 ja A 360 veebiversioon).

Virtuaalreaalsuse tarkvaraprogrammidest
andis virtuaalreaalsusprille kasutades
funktsionaalsuselt parima tulemuse Fuzor,
kus on véimalik avada mudelisse lisatud
veebilinke. Nn arvutipohistest ekraani abil
kasutatavatest visualiseerimistarkvarast
eristus teistest Solibri Model Viewer, mis
voimaldab lisaks veebilinkidele avada ka
kaustalinke (joonis 4). Telefonirakendus-
test pakuvad vordvaarseid voimalusi

BIM 360 Team ja StreamBIM — mdlemas

JUHENDAJA KOMMENTAAR

Martti KIISA,
Tallinna Tehnikakdrgkooli professor

Toos on uuritud meetodeid silla
ulevaatuse kaigus kogutava infor-
matsiooni (eelkoige defektid) valja-
selgitamiseks ja arhiveerimiseks. Too
on ajakohane, sest sildade seisukorra
hindamisel praegu laialdaselt kasu-
tatavad kahjustuste ulatuse ja asu-
koha Kkirjeldamise meetodid ei pruugi
tehniliselt keeruliste ning ulatuslike
kahjustustega sildade korral anda
alati piisavat informatsiooni. Uuri-
muses on edukalt on ara kasutatud
laserskaneerimise ja fotogramm-
meetria abil koostatud ehitise info-
mudeleid, mille populaarsus ja
kasutusaktiivsus kasvavad Kiiresti.
Seejuures taiendatakse mudelit tile-
vaatuse kaigus kogutava lisainfoga
ning loépptulemus on praegu kasuta-
tavatest meetoditest margatavalt
téhusam ja visuaalselt ullevaatlikum.
Valjatootatud meetodit saab kohe
rakendada ja Tallinna Tehnikakorg-
kool votab selle betoonkonstrukt-
sioonide seisukorra hindamisel
parast katseperioodi kasutusse.

Joonis 5. Revitis juurde modelleeritud
element, millega tdhistati kogu kahjustusega
seotud informatsiooni.

saab veebilinke avada. Tuleb eraldi rohuta-
da, et paljude katsetatud tarkvaraprogram-
mide funktsionaalsus ei olnud siiski piisav.

Suurimaks probleemiks osutus tosiasi, et
visuaalselt viiga toetruu 16pptulemuse
saavutamine jadb enamikul juhtudel arvu-
tite ebapiisava joudluse taha. Punktipilves
olevate sisendandmete mahtu tuli alati
protsessi kdigus kirpida, et mudelite t66t-
lus jadks ajalises mottes moistlikkuse
piiridesse. Kuid tark- ja riistvara kiire
arengu tottu on sellelaadsed probleemid
jarjest lahenemas ja suure tdendosusega
saab juba ldhitulevikus mudelite visuaalset
kvaliteeti méargatavalt parandada.
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Timo Tsefelsi magistritdo , Kruus- ja lilvmaterjalide omaduste
laboratoorne vordlusanaliitiis LWD- ja CBR-seadmete

katsetulemustega®“.

Laborikatsed uute

mooteseadmetega

annavad motteainet

tulevikuks

Hoonete ja rajatiste 0ppekava teedeehituse erialal
kaitstud magistritdods vorreldi, milliseid tulemusi
annavad eri mooteseadmed kruus- ja liivpinnaste

omaduste hindamisel.

T 1 esti teedechituses kasutatakse

= Maanteeametija kohalike omavalit-
- suste haldusalasse jiivatel teedel
muldkeha ja dreenkihi konstruktsiooni-
kihtide vastuvotmisel iihe vastuvotu- ja
kontrolltoiminguna tihedusnéitaja leid-
mist. Seda tehakse Soome paritolu Load-
mani ja eestlaste loodud Inspector-tiiiipi
kaasaskantavate kergete deflektomeetrite
(ingl Light Weight Deflectometer, LWD) abil
moddetud e-moodulite lugemite alusel.

Uurimustoo autor teeb seda kontrolltoi-
mingut ja analiiiisib saadud tulemusi iga
péev. Taviidab, et muldkeha pinnaste
tihendamise ja tiheduse kontrolli juhises
esitatud tihedusnduete tditmine on viga
keeruline, kohati ka véimatu. Selle peale
kulutatakse objektidel vairtuslikku aega,
mis voib tihtilugu méjutada edasiste t66-
protsesside kvaliteeti. Lisaks soltuvad
modtmistulemused mitmest tegurist,
néiteks tihendatava konstruktsioonikihi
terastikulisest koostisest ja I6imisetegurist,
tihendatava kihi ja alumiste konstruktsioo-
nikihtide veesisaldusest, kihi paksusest,
inimlikust faktorist jne.

Peale tihedusniitajate leidmise on muu
hulgas vaja laboratoorselt kontrollida ka
kasutatavate materjalide terakoostist,
peenosiste sisaldust ja filtratsiooni. Samal
ajal ei ole kohustust kontrollida liivpinnas-
te tihtlaseteralisust, kuigi katendiarvutus-
tes on ithtlaseteralised liivad eraldi nime-
tatud ning nende arvutuslikud kandevoi-
menditajad on eriteraliste liivade omast
viiksemad.

Katseseadmed

Teede Tehnokeskusel on olemas California
kandevoimeteguri (ingl California bearing
ratio, CBR) miiramise seade, mida

kasutatakse USAs ulatuslikult, kuid Eesti
teedeehituses mitte kuigi tihti. Uudse
seadmena on Eestisse toodud Dynatesti
kerge deflektomeetri mudel 3032, millega
on voimalik méérata pinnase vertikaalset
deformeeritavust ehk kandevoimet. Seda
asjaolu arvestades tekkis idee kasutada neid
kaht seadet pinnase katsetamisel labora-
tooriumis, vorrelda katsetulemusi omava-
hel jaleida seoseid Inspector-tiiiipi kerge
deflektomeetriga. Teede Tehnokeskuse
karjadrimaterjalide analiiiisi hange andis
ideaalse voimaluse kasutada uurimist66s
piisavas koguses liiv- ja kruuspinnast.

Eelduste kohaselt peaks Dynatest olema
kahe LWD vérdluses lihtsam ja kiirem, sest
erinevalt Inspectorist on selle md6tereziimi
maéaidramisel voimalik varieerida nii seadme
talla suurust, langeva raskuse massi kui ka
langemiskorgust, tinu millele saab raken-
dada reaalsele koormusolukorrale lihedast
reziimi.

Materjalide valim

Piistitatud eesmirkide saavutamiseks
katsetati ja analiiiisiti projekti ,,Rail Baltica
maavarade proovivotud ja laborianaliitis“
raames 56 liiva- ja kruusakarjiiri materjale.
Valdav osa katsetatud liivadest olid kesk-
liivad (29), nendest 12 iihtlaseteralised.
Peenliivasid oli kokku seitse, neist viis
iihtlaseteralised. Jimeliivasid katsetatud
materjalide hulgas ei olnud. Katsetatud
kruusade hulgas oli 14 liivast kruusa (saGr),
kaks jamekruusa (cGr), kaks keskkruusa
(mGr), iiks kruusane liiv ja iiks peenkruus
(fGr).

Uurimust6o eesmirk oli teha laboritingi-
mustes kindlaks, millist m&ju avaldavad
konstruktsioonikihi kandevoimele mater-
jalide veesisaldus (optimaalne ja kiillastu-

Timo TSEFELS,
Tallinna Tehnikaulikooli vilistlane

nud), 16imis, 16imisetegur ja ohtlike peen-
osiste sisaldus. Kandevoime médramiseks
kasutati Dynatesti mudelit 3032 ja CBRi
mootmise seadet. Kandevoime vordlus-
katsed tehti veega kiillastunud tingimustes,
optimaalse veesisaldusega ja maksimaalse
tihedusega. Saadud tulemusi analiiiisiti
katendiarvutustes kasutatavate materjalide
arvutuslike kandevéimenditajate alusel.
Samuti vorreldi laboritingimustes moddetud
LWD tulemuste pohjal arvutatud tihedus-
nditajaid muldkeha pinnaste tihendamise ja
tiheduse kontrolli juhises toodud nduetega.
Séltuvalt analiiiisi tulemustest esitati
voimalikke muudatus- ja tdiendusettepane-
kuid nii t66protsesside kui ka juhenddoku-
mentide kohta.

Elastsusmoodul

CBR-seadmega tehtud mootmiste tulemusi
(arvutuslik elastsusmoodul) ei saa Eestis
kehtiva elastsete teekatendite projektee-
rimise juhendi (ETPJ) jargi projekteerimisel
kasutada. CBR-seadme ja Dynatesti m6ot-
mistulemuste vordlemisel ei leidnud t66
autor seost, kuna eri seadmete arvutuslike
elastsusmoodulite erinevused on kolme-
neljakordsed.

Dynatestiga moodetud elastsusmoodulite
koikumist tundub koige rohkem maojutavat
seadme enda stabiilsus mootmishetkel.

————
Fotol erakogu

CBRi moo6tmise seade.
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Joonis. Liivade loimiseteguri (Cu = d60/d10) moju CBR-seadme katsetulemustele.
CBR-seadme katsetulemuste puhul avaldab pinnaste tihtlaseteralisus elastsusmooduli
mootmistulemustele maoju nii veega Kiillastunud olekus materjalile kui ka optimaalse
veesisalduse juures olevale materjalile. Mida tihtlaseteraliserm on liiv, seda vdiksem on
selle kandevoéime. Determinatsioonikordaja jcrgi on tegemist keskmise seosega. Seda seost
tuleks kindlasti arvestada ka ehitustéode kaigus, kui valitakse dreenkihi ehituseks sobivat

liiva.

Proctor-vormis mé6tmine ei andnud
kruuspinnaste puhul usaldusvéiarseid
tulemusi, sest seadme tald on viike (1abi-
moo6t 148 mm) ja lisaks on materjal suletud
ruumis - erinevate materjaliomaduste
madju ja olek ei pédse esile. Kandevoime
mootmisel vormis ja reaalsel objektil on
siiski moningaid erisusi pohiliselt sise-
hoordenurga moju tottu. See médrab, kui
suurele pinnale koormus edasi jagatakse, ja
mdjutab moistagi méodetava deformat-
siooni ulatust. Usaldusviirsemad tulemu-
sed saab toen#oliselt spetsiaalselt labora-
toorsetes tingimustes ehitatud (nt katse-
stend) katseloigul tehtaval mootmisel.

Dynatest 3032 iihtlaseteraliste peen- ja
keskliivade mo6tmistulemused kattuvad
iildjoontes ETPJs esitatud elastsusmoodu-
litega. Liivpinnaste puhul annab seade
usaldusvéirseid elastsusmooduli lugemeid,

JUHENDAJA KOMMENTAAR

kruuspinnaste puhul aga on kandevoime-
nditajad alahinnatud. Dynatestiga
Proctor-vormis mootes ei ole laboratoor-
setes tingimustes kruuspinnaste kohta
usaldusvairseid andmeid voimalik saada
jaseega see seade ei sobi. Usaldusviirsete
tulemuste saamiseks vajaks t66s kasuta-
tud metoodika edasiarendamist.

Tihedusniitaja ja kandevéime
Laboratoorsete katsetulemuste pohjal
tundub, et tihedusnéitaja mo6tmisel voib
Dynatest 3032 olla Inspectorile sobilik
asendus. Dynatestiga saadud tihedus-
néitajad kattuvad iildjoontes muldkeha
pinnaste tihendamise ja tiheduse kont-
rolli juhises toodud niitajaga 1,15 (tihen-
dustegur 1,0). Inspectoriga ei ole labori-
tingimustes maksimaalselt tihendatud
proovikehade puhul tihedusnéitaja noue
tdies mahus saavutatav. Mootmistest

ainult 38%] juhtudest saavutati néutud
tihedusnéitaja, kuigi proovid olid
tihendatud tépselt standardi kohaselt.

Laboratoorsete katsetuste tulemusena
selgus, et kui moota Proctor-vormis, siis
CBR-seade iilehindab ja Dynatest 3032
alahindab kruuspinnaste kandevoimet.
Molema seadme tulemusi mgjutab koige
rohkem veesisaldus, kuid CBR-seadme
puhul ka materjalide {ihtlaseteralisus ja
jametéitematerjali osakaal katsekehas ning
Dynatest 3032 puhul seadme enda stabiilsus
mootmise hetkel.

Motteid edaspidiseks

Muldkeha pinnaste tihendamise ja tiheduse
kontrolli juhise tabelis nr 5 esitatud tihedus-
nditajanoue 1,15 on soovitatav iile vaadata.
Vajaduse korral tuleks teha lisakatsetusi
laboratoorsetes tingimustes ehitatud katse-
16igul ja voimaluse korral tuleks vaartus 1,15
asendada 1,30ga.

Dynatest 3032ga ja Inspectoriga on soovitav
tehavilitingimustes veel vordluskatseid.
Sobivuse korral voib Dynatesti votta kasutu-
sele nii muldkeha ja dreenkihi kandevoime
kui ka tihedusnéitajate mootmiseks. Parema
stabiilsuse tagamiseks tuleks kindlasti kasu-
tada 300 mm ldbimo6oduga talda.

Erinevate materjaliomaduste moju tapse-
maks hindamiseks LWD-ga on soovitav teha
paralleelseid mo6tmisi Dynatesti ja
Inspectoriga spetsiaalselt laboratoorsetes
tingimustes ehitatud katsel6igul.

Kuna CBRi m66tmistulemused néitavad
liivade iihtlaseteralisuse selget moju
elastsusmoodulitele, oleks soovituslik koigi
teedeehitusobjektide projektdokumentat-
sioonis nimetada, millise liivaga on
katendiarvutustes arvestatud.

AIN KENDRA,
Tallinna Tehnikaulikooli lektor

Timo Tsefelsi t66 osutus voimalikuks
tanu Rail Balticu tarbeks tehtud
materjaliuuringule. Eestis ei ole CBRi
mootmisi palju tehtud ja seetottu
otsustasime katsetamisel moota ka
samade tihendatud materjalide
elastsusmoodulit Inspectori ja
Dynatesti kaasaskantavate kergete
deflektomeetriga.

Viimastel aastatel on USAs moddetud
materjali omadusi Proctor-vormis. Sel
teemal on kaitstud doktoritoid ja
koostatud Ameerika Riigimaanteede
ja Transpordiametnike Uhenduse
(American Association of State High-
way and Transportation Officials,

AASHTO) standardikavandid. Tege-
mist on paljutdotava metoodikaga.
Praegu saime materjalid laboris
tihendatud CBRi modtmise katses,
kuid Proctor-tihendust on voimalik
teha ka vibroseadmega. Timo t6o
kaigus ilmnes, et vormis moodtmisel
tuleb rohkem tahelepanu péorata
katse korraldusele.

Et Timol on pikaajaline jarelevalve-
kogemus, vordles ta erinevaid sead-
meid. Dynatesti ja Inspectori vordlu-
ses selgus, et standardtihendatud
materjali mootmisel Inspectoriga ei
saavutata tihendusjuhendis soovitud
tihendustegurit, kuid Dynatesti
tulemused on uhtlased ja paigutuvad
just juhendis soovitud vahemikku.

Vaja oleks veel valikatseid, kuid
pohimotteliselt voiks Dynatesti
tihendusteguri mootmiseks soovi-
tada.

Eri seadmete pohimotteline erine-
vus on téoreziimis. Inspectori puhul
on kasutatav pinge mitu korda
suurem kui materjali tooolukorras
olev pinge, mistottu on see selgelt
tihendusteguri, mitte kandevoime
mooteseade. Kuna selgus, et Load-
mani rakendusjuhised erinevad
Inspectori omadest suurel maaral
ega haaku Maanteeameti senise
juhisega (2006), tuleks tihendus-
kvaliteedi hindamise metoodika tle
vaadata.
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Mootorratturit, mopeedijuhti, jalgratturit ei mirgata
ja tulemuseks on surm voi rasked vigastused. Selliseid
lilklusonnetusi juhtub igal aastal Eesti teedel palju.
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