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TEELEHES NR.1 (21) JAANUARIS 2000 NIMETASIN,
ET KAESOLEVAL AASTAL ON MITMEL

EESTI SILLAL SUNNIPAEYV.

RAAGIKSIN  NEIST

VEIDI LAHEMALT.

Sipa sild (pildil iilal) Méarjamaa — Koluvere riigimaanteel iile
Kasari joe on raudbetoonkonstruktsioonide pealetungi tottu
tiks viimaseid suuri paekivisildu Eestis (viis paevolvi, silla
kogupikkus 77 m). Ehitusvoistluse voitis asjaarmastaja ehi-
tusmees, Turi-Alliku valla talupoeg Kustas Tarius. Temaga
solmis Eesti riiitelkonna peamees von Dellingshausen
1902. a. maikuus ka vastava to66lepingu. Ehituse lepinguko-
hast téitmist segasid 1902. aasta vihmane suvi ning sellele
jargnenud lumeta ja vihmane talv. Osa toomehi ldks suurema
palga jahile Keila — Haapsalu raudtee ehitusele.

Sild valmis siiski 1904. aasta septembris ja avati 1905. Silda
remonditi aastail 1993 — 1995 ja praegu on ta heas seisundis
ilus ehitusmélestis.

Ueidi ajalugu

Kukerpalli raudbetoonsild Kunda sadama teel (praegu
Kunda linna valduses) on iiks Eesti esimesi raudbetoon-
sildu. Eri arhiiviandmeil ehitas silla kas 1905., 1905. voi 1907.
aastal Peterburi ehitusfirma “Merciot-Counteerier” (projekti
autor ins. E.B. With). Sild on rajatud kapriisse, kuid
okonoomse jatkuvtalana (kaks ava, kogupikkus 19,6 m).

Audru vana silla (pildil all) kohta Pdrnu — Lihula maanteel
koostas ins. von Griinewaldt 1910. a. mértsis eelprojekti.
Loplik lahendus koostati Liivimaa Maakultuuri Biiroos
(insenerid A. Werner ja K. Engel). Autorid toimisid ka silla
ehituse juhtidena. Sild ehitati kiiresti — liiklus ile silla avati
juba 1910. aasta juulikuus, 10plik kasutusse votmine toimus
oktoobris. Sild kujutab endast kaheavalist jatkuvtala

(4 16,4 m) ja oli riigimaanteel kasutuses kuni 1996. aastani,
mil aga teedgvenduse ja uue silla rajamise jérel jéi Audru
korvalteele.

Tolliste esimese raudbetoonsilla Tartu — Valga maanteel iile
Viikese Emajoe projekteeris insener F. Werncke, kes ka
juhtis ehitustoid 1914./1915. a. See oli oma aja silmapaist-
vamaid Eesti raudbetoonsildu (viis ava, millest kaks ddrmist
olid lihttalad, kolm keskmist aga jatkuvtala, kogupikkus

61,3 m). Kahjuks jaime sellest sillast ilma sdja ajal 1944. a.m

Sipa sild kiimmekond
aastat tagasi

(tilemisel fotol)

Audru vana sild
(fotol vasakul)

Jarg k. 7
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RAHVUSVAHELINE SEMINAR

TRAFFIC SAFETY AUDIT

21.—22. september 2000 Tallinn
Korraldajad: PGhjamaade Ministrite Noukogu ja Eesti Maanteeamet

Seminarist vottis osa 65 inimest kaheksast riigist: Eestist,
Litist, Leedust, Soomest, Norrast, Venemaalt, Rootsist ja
Taanist.

Kui méodunud aastal samal ajal Tallinnas peetud seminaril
Nordic-Baltic Traffic Safety Days (Nordbalt) keskenduti liik-
lusolukorrale P3hja- ja Baltimaades ning késitleti nende
riikide liiklusohutuse tdhustamise programme, siis dsjase
seminari eesmark oli vahetada infot ja kogemusi Balti riikide,
PShjamaade ning Venemaa maanteedel liiklusohutust moju-
tavate tegurite véljaselgitamise siisteemi loomisel.

Traffic safety audit — vdib-olla voiks seda eesti keeles
villjendada sdnadega: liiklusohutuse revisjon (audit). Revi-
deeritakse (auditeeritakse) nii tdnavaid kui maanteid, ent ka
tee-ehitusprojekte (rekonstrueerimine kaasa arvatud). Audi-
teerijateks peavad olema selle ala asjatundjad, kes on trans-
pordi- ja teedeala haldusorganitest voimalikult sdltumatud ja
vabad alluvussuhetest. Auditi tulemuseks peaksid olema
nouded/soovitused liiklusohtlike vigade korvaldamiseks
teedel voi tee-ehitusprojektide korrigeerimiseks.

Seminari juhatasid Eesti Maanteeameti peadirektori ase-
tditja Harri Kuusk ja Soome Transpordiministeeriumi liik-
lusohutuse osakonna juhataja Jarmo Hirsto.

Liiklusohutuse auditist Soomes kdneles seminaril Soome
Maanteeameti insener Outi Ryyppo6, samast asjast Rootsis ja
ka {ildse — Rootsi Maanteeameti liiklusohutuse ekspert Hans
Wahlstrom, Norra eksperimendist liiklusohutuse auditi alal —
Norra Maanteeameti vaneminsener Henrik Hvoslef, liiklus-
ohutusauditist Taanis — Taani Maanteeameti insener Anders
Gaardbo, auditi alustamise plaanist Litis — Lati Maantee-
liikklusohutuse Direktoraadi vaneminspektor Alvis Pukitis,
auditi praktikast Leedu maanteedel — Leedu Maanteeameti
Liiklusohutusteenistuse direktor Gintautas Ruzgus, auditi
esimestest ja edaspidistest ssmmudest Eestis — inseneri-

biiroo /B Stratum Ltd. projektijuht Dago Antov ning olukor-
rast Venemaa maanteede liiklusohutusauditis Venemaa Sise-
ministeeriumi Liiklusohutuse Uurimiskeskuse juhataja Alek-
sandr Jakimov.

Eesti Maanteeamet néib olevat votnud endale initsiatiivi
liiklusohutusalaste rahvusvaheliste foorumite korraldamises,
on peetud seminar 1999. ja 2000. aastal, molemad Tallinnas,
ning idaneb idee korraldada aasta pirast monevorra laiema
osavotjateringiga Ladnemeremaade liiklusohutuspéevad
Pirnus.

Palusime Harri Kuusel lithidalt kommenteerida seminari,
esitades talle mone kiisimuse:

 Kas Eestis on liiklusohutusaudit algusjirgus? Aga
Pohjamaades ja mujal vilismaal?

* Auditi regulaarseks korraldamiseks tuleb luua siisteem.
Kui kiiresti on véimalik luua see Eestis?

* Mida tuleb auditi ellurakendamiseks Eestis laias laastus
teha?

Liiklusohutusauditi (LOA) kui sellisega on Eestis tegeldud
juba varasematel aastatel. See on toimunud kahel suunal:
projekteerimise kdigus ja olevate teede uurimises liiklus-
ohutuse vaatenurgast. Praegugi auditeerivad Maanteeame-
ti ja teedevalitsuste vastava teenistuse tootajad koostamisel
olevaid projekte. Ometi ei ole LOA-ga Eestis siisteemselt
tegeldud. Soome ja Rootsi vastava ala spetsialistide
eestvedamisel on viimastel aastatel auditeeritud Eesti tdiht-
samaid magistraale: Tallinna-Pdrnu-Ikla, Tallinna-Tartu-
Luhamaa, Tallinna-Narva ja Pdrnu-Rakvere maanteed.
Siiski on LOA kui siisteem Eestis seni loomata.

Uks pohjusi, miks me soovisime seminari korraldamist Ees-
tis, oli see, et LOA on iiks tohusamaid vahendeid liikluson-
netuste (LO) ennetamisalases t60s.
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Meil ja mujal maailmas tegeldakse viga tésiselt LO
kontsentratsioonikohtade (black spots) ohutustamisega
(programmid). Kuid tihtsam on, et me ei jddks nende tek-
kimist ootama, vaid peaksime avastama konfliktivéimali-
kud kohad varem — projektistaadiumis voi hiljemalt enne
teeloigu kdikuandmist.

Mis puudutab Péhjamaid ja muud maailma, siis minu teada
on Euroopas riik, kus LOA on kdige paremini vilja arene-
nud ja toimib juba aastakiimneid — see on Suurbritannia.
LOA on normatiivdokumentaalselt kehtestatud, on mddra-
tud kindlaks, kes teeb, mil viisil, kui sagedasti jne. Soomes
on see alles viljaarendamisel ja seal puudub kindel stan-
dard. Rootsis on sellega juba rohkem tegeldud. Taanis on
vilja antud koguni vastav kdsiraamat, seda ka inglise kee-
les, mis nditab, et probleemiga on viga tosiselt tegeldud.
Balti riikidest on sellega koige kaugemale joudnud Liti,
kus pohimotted on kirja pandud ja siisteemi asutud kdivi-
tama. Leedu kasutab Soome vastava ala asjatundjaid, kes
aitavad LOA siisteemi rajada. Ka Soome kolleegid iitlesid
seminari loppedes, et nad oppisid seminaril kiillaltki palju.
Tahtmatult jdib mulje, et Eesti on teistest kahvatum. (E.V)
Minu arvates on isegi hea, et me ei ole LOA siisteemi loo-
mist liigse agarusega alustanud. Meil on praegu hea voi-
malus teiste kogemustele tuginedes otsida parimat lahen-
dust. Nditeks Taani kogemus on iiks paremaid Pohjamaa-
des. Hea on ka Rootsi kogemus, kus siiski on leitud ka
vigu. Meil on seega véimalus oppida teiste vigadest. Nii
hoiatasid Rootsi spetsialistid liigse arvu parameetrite ar-
vestamise eest LOA-s, sest siis voib peamine ohutegur pal-
Jjude pisiasjade kdsitlemise tottu kergesti avastamata jidda.
LOA siisteemi loomiseks tuleb leida optimaalne lahendus
selle kohta, kes teeb LOA-d, kuidas tehakse, missugustele
tee-ehitusprojektidele seda tehakse, millistele teedele, milli-
se sagedusega. Ja kui on leitud ning vilja koolitatud vaja-
liku kvalifikatsiooniga konkreetsed isikud ja mddratud
kindlaks protseduurireeglid, just siis on dige aeg LOA kdi-
vitamiseks.

Ennekoike tuleb tellida vastav t66 konsultatsioonifirmalt,
kes tutvub sellealaste materjalidega ning kogub tiiendavat
informatsiooni. Ldahtudes Eesti taustast ja voimalustest, pa-

Piltidel: m Henrik Hvoslef Norrast, tema taga Alvis Pukitis ja teisi kiilalisi Létist m Seminarist osavotjaid Eestist

kuks firma vilja variandid siisteemi loomiseks ja teeks
kindlaks, mis selleks on tarvis.
Arvan, et see koik votab aega vihemalt aasta. Selle jook-
sul “kdivituvad méned pilootprojektid auditeerimise osas.
Jdrgmise aasta eelarves ndeme ette raha olevate teede
auditite tellimiseks.
Audiitorite valikul hakatakse silmas pidama, et need konk-
reetsed isikud oleksid vastava koolitusega, kogemustega.
Lisaks peaksid nad olema tellijate (Maanteeamet, munitsi-
paalvoimud) kui ka projekteerijate poolt aktsepteeritud
isikud. Eeldatavasti ei tee audiitorid esimesel LOA
rakendumise etapil sundivaid ettekirjutusi, vaid nende ot-
sused teatud meetmete rakendamiseks projektides, ehitami-
se jargus voi ka teehooldes on soovituslikud. Asjapeetud
seminari riithmatoos selgus, et parim viis asja alustamiseks
on moodustada tooriihmad, mille koosseisus on esindatud
Maanteeamet, politsei, projekteerijad ja miks ka mitte aja-
kirjandus ning litklusega enam seotud iihiskondlikud or-
ganisatsioonid.
Audiitor on iildjuhul parim siis, kui ta on tellijast soltuma-
tu. Uhtaegu ei tohiks ta olla igapdevaselt seotud selle re-
giooniga (maakonnaga), kus ta auditeerima asub.
LOA juhtlauseks peaks olema: Liiklusohtlikke kohti ei
tohi avastada ja likvideerida iiksnes hukkunute ja haava-
tute vere hinnaga. Auditeerimist rakendades ei pea me
verehinda maksma.
Hinnates meie initsiatiivi LO-alaste rahvusvaheliste fooru-
mite korraldamisel, tuleks silmas pidada, et meil on tege-
mist Pohjamaade programmiga Baltimaade abistamiseks
litklusohutuse téstmisel. Taolisi seminare ei ole peetud iiks-
nes Eestis, liinud aastal toimus seminar ka Riias
vihemkaitstud liiklejate ohutuse probleemidest, tuleva aas-
ta alguses toimub analoogiline seminar Leedus iildsuse
kaasamisest LO probleemide lahendamisele.
Eesti on huvitatud seminaride korraldamisest siin eelkoige
sellepdrast, et siis on véimalus sellest osa saada mitu kor-
da arvukamal osavétjateringil oma riigist. Ka on Pohja-
maade Ministrite Noukogu kui korraldaja hinnanud
korralduskulusid Eestis madalamaks kui mujal Baltimaa-
des, samuti on hinnatud heaks korraldustaset.

E. VAHTER

Fotod: E.Vahter
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Vaade 24. konverentsi nditusehalli.

BALTIMAANTEELASTE
XXIV KONVERENTS PEETUD!

Konverents Riias 21. — 23. augustini 2000 kujunes senipeetu-
test ulatuslikumaks, sest moodsal ajal on ikka olnud eesmér-
giks iiletada eelmist kvantiteedi, ja kui dnnestub, ka kvali-
teedi poolest. Konverents koos tee-ehitusnditusega
“Maanteed — 2000” peeti Baltimaade suurimas néituse-
kompleksis Kipsalas, kus katusealust nditusepinda on

16 700 m?, sellele lisaks 5000 m? pinda vabas dhus.

Peale Baltimaade olid kohal veel esindajad Maailmapan-
gast, New Yorgi ja Michigani Transpordidepartemangust
ning Ameerika Uhendriikide Foderaalsest Maanteeametist,
Horvaatia Transpordi ja Liikluse Fakulteedist, Taani, Soome,
Islandi, Norra ja Rootsi Maanteeametist, Vene Foderatsiooni
Valitsustevahelisest Maanteendukogust, Taani Transpordi-
ministeeriumist, Ungari Maanteede Direktoraadist, Poola Rii-
gimaanteede Direktoraadist, Gruusia Maanteede Instituudist,
firmadest Wirtgen, Lothar Schdfer, Walter Hoffinann,
SECMAIR jt., samuti Valgevenest, Iraanist, Jaapanist,
Rumeeniast, Hollandist ja Nigeeriast.

Konverentsi austas oma kohalviibimise ja kdnega
PIARC-i president Hiroshi Mitani (Jaapan).

Eesti teedeorganisatsiooidest ja firmadest oli osavotjaid
kokku 80 ringis.

Konverentsiga iiheaegselt oli korraldatud rahvusvaheline
teedemasinate ja -tehnoloogia néitus. Teavet Eesti saavutus-
test maanteehoiu alal andis Eesti Maanteeamet teiste Balti
maanteeametite ja osalenud firmade kdrval konverentsi
néitusehalli infoboksis.

Konverentsil kuulati kokku 68 ettekannet. Ettekanded
késitlesid teemasid, mis on tdnapdeva teedemajanduse jaoks
aktuaalsed, sealhulgas: maantee méju keskkonnale, liikluse
juhtimine ja liiklusohutus, sillachitus ning sillaremont ja
-hoole, rahvusvaheliste transpordikoridoride areng Balti
riikides, tee-ehitus, materjalid, rekonstrueerimine ja
projekteerimine, maanteehoiu rahastamine ja maanteehoole
(suvel, talvel).

Uks konverentsipiev kulus tehnoekskursioonidele, mil
vaadati sildade ja maanteede rekonstrueerimise objekte ning
tutvuti mitme Lati maantee hooldekorraldusega.

E. VAHTER



BALTIMAANTEELASTE XXIV KONVERENTSI
SOOVITUSED

Riia, Liti, 23. august 2000

Balti Maanteelaste Noukogu ja Léti Maanteeameti
korraldusel Riias 21. — 23. augustini aastal 2000 toimunud
Balti maanteelaste XXIV konverentsil oli osalejaid 344 ja
esitati 80 ettekannet. Alates 23. augustist aastast 2000 pole
Balti Maanteelaste Noukogu enam olemas, selle asemel

on Balti Maanteeliit (BML), mis statuudi jargi on avatud
igale teedesektoris tegutsevale kompaniile ja organisatsi-
oonile. Balti riikide tee-chitajad hindavad korgelt tihedat
piirkondlikku koost6dd Pohjamaade Maanteeliidu ja selles
osalejatega ning véljendavad lootust, et see koost6o areneb
ja tugevneb ka tulevikus.

Konverentsi ettekannetes hinnati olemasolevat kogemust
ja vaadati uuesti iile probleemid ning ettepanekud, mis on
Balti riikide teedevorgu korrashoiu ja arengu ning teede-

: sektori kompaniide ja organisatsioonide opereerimise seisu-
He 1o Batves! kohalt peamised.

Sty s 1993 |

Balti maanteelaste XXIV konverents soovitab jirgmist:

L. Teedevorgu haldamise ja rahastamise alal

Jatkata teedesektori normide vastavusse viimist Euroopa
Liidu nduetega standardiseerimise ja rahastamise valdkon-
nas.

Jatkata teedesektori jarkjérgulist tileviimist &rilistele alustele
vastavalt turusuhete printsiibile koos ettevdtete uute juhti-
misprintsiipide rakendamisega ja erainitsiatiivi arendamisega.
Arendada teekasutuses printsiipi, millel kohaselt tee kasuta-
mine on teenus, mille eest tasub tee kasutaja.

Arendada aktiivset dialoogi teede haldajate vahel iihelt
poolt ja rahva ning poliitiliste joudude vahel teiselt poolt,
parandamaks asjade seisu teedesektoris.

I1. Teede arengu alal

Arendada koige tihtsamaid liikluskoridore ning juurdepédse
neile ja tegelda iilesannetega, mis on seotud Balti riikide
teedevdrgu integreerimisega Euroopa iihtsesse teedevorku.
Arendada sel eesmirgil pikaajalist planeerimist ja valmistada
ette vastavad riiklikud investeeringuprogrammid.

Aidata kaasa vihem tihtsate teede ja vallateede parandami-
sele, luues sel eesmirgil soodsad tingimused dri arendami-
seks ja Balti riikide elanikkonna sotsiaalse keskkonna
parandamiseks.




Juurutada abindud, kohandamaks Balti riikide peamiste
maanteede vorku Euroopa Liidus aktsepteeritavale veoste
raskusele. Investeerida raha, mida on eraldatud Euroopa Lii-
du struktuurifondidest, koige tdahtsamate teede tdhusaks
parendamiseks, juurutada vastavaid planeerimise ja disaini
organisatsioonilisi ning tehnilisi abindusid.

II1. Teede korrashoiu alal

Suhtuda teede talvisesse korrashoidu kui kdige tdahtsamasse
iilesandesse teede igapdevase korrashoiu alal, arendada
ratsionaalseid tehnoloogiaid, suurendada t6dde mahtu ja
planeerida ning valmistada digeaegselt ette selle tilesande
tditmiseks vajalikud ressursid.

Vairtustada korgelt lihtse teede ilmainfo siisteemi sissesead-
mist Balti riikide ja Soome jaoks. Aidata kaasa partnerite
leidmisele projekti tarvis, mille jargi teede ilmainfo siisteem
tootaks tulevikus suuremas piirkonnas, mis holmaks koiki
Léanemere ddrseid riike.

Poorata rohkem tihelepanu teekatte perioodilise korrashoiu
(peamiselt rehabilitatsiooni) digeaegsele planeerimisele ja
teostamisele vastavalt katte kestusnormidele.

IV. Sildade ehitamise ja korrashoiu alal

Poorata pidevalt tdhelepanu sildade igapdevasele korras-
hoiule.

Valmistada ette pikaajalised programmid olemasolevate
sildade tehnilise seisukorra ja liiklusohutuse parandamiseks
ning nende kandevdime suurendamiseks vastavalt Euroopa
Liidu normidele.

Sildade eluea pikendamiseks jatkata uuenduste juurutamist
sillachituses, votta rahvusvahelise ekspertiisi abiga kasutusele
materjalid, mis kaitseksid silla konstruktsioone vee ning tal-
visel teede korrashoiul kasutatavate kemikaalide moju eest.
Jitkata BMS kavandamist ja juurutamist kooskolas infoteh-
noloogia saavutustega.

V. Liiklusohutuse ja liikluse korraldamise alal

Juurutada niisugused prioriteetsed abindud ja programmid,
mis voimalikult lithikese aja jooksul tagaksid liiklusonnetuste
arvu ja nende raskusastme vihenemise, seega ka liiklus-
onnetustes hukkunute ja vigastatute arvu languse.
Arendada liiklusdnnetuste koondumiskohtade analiitisi
meetodeid, votta kasutusele tehnilised abindud teede
infrastruktuuriobjektide parandamiseks eesmérgiga
véihendada litklusonnetuse riski.
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Teha tohusaid uuendusi teede horisontaalmarkeeringu, tee-
adrsete seadmete ja teavitavate mérkide osas, parandamaks
nende néhtavust halva ilma korral.

Parandada infosiisteemi teedel, votta appi uued infosiistee-
mid, mis baseeruvad infotehnoloogia saavutustel. Installeeri-
da vastav moodne tehniline varustus autojuhtide kontrollimi-
seks.

Teha jarjekindlalt t66d autojuhtide kasvatamiseks, nende
professionaalsuse ja teadlikkuse parandamiseks ja kogu liik-
luskultuuri tdstmiseks.

VI. Teede keskkonnamdju alal

Juurutada teedesektoris keskkonnasobralikku tehnopoliitikat,
nii et teede arengus oleksid avalikkuse poolt teedele esitata-
vad nduded ja teede pohjustatud keskkonnakahjustused ta-
sakaalus.

Votta tee keskkonnamdjude arvestamisel kasutusele parim
rahvusvaheline ekspertiis, arendada hindamismeetodeid, ta-
gada, et projekti juurutamise igas staadiumis hinnataks pro-
jekti mdju keskkonnale.

Rakendada teet6odel niisuguseid tehnoloogiaid, mis sddstak-
sid ressursse ja tagaksid materjalide korduvkasutamise.
Parandada maksustamise ja teetollide siisteemi, seades sisse
diferentseeritud 16ivud tee kasutamise ja teedesektoris tegut-
semise eest soltuvalt selle tegevuse mojust keskkonnale.

VILI. Jirgmise, Balti maanteelaste XXV konverentsi korral-
davad Balti Maanteeliit ja Leedu Maanteeamet Vilniuses
2003. aasta oktoobris.

T. Straume, BML kaasesimees (Léti)
G. Striaukas, BML kaasesimees (Leedu)

R. Sormus, BML kaasesimees (Eesti)

Piltidel lk. 4 — 6 piki veerge iilalt alla:

® Paremalt: Liti transpordiminister Anatolijs Gorbunovs,
PIARC-i president Hiroshi Mitani Jaapanist ja Ldti Maan-
teeameti vilissuhtekorraldaja Andris Veiss

B PIARC-i president Hiroshi Mitani Jaapanist (paremal)
ja Liti Maanteeameti peadirektor Olafs Kronlaks kiilas
Leedu Maanteeameti ndituseboksis. Vasakult teine Leedu
Maanteeameti peadirektor Gintaras Striaukas.

m ULE Ltd. juhatuse liikmed Eestist Priit Post ja Mdrt
Jarvik konverentsi ndituseboksis.

m Corbeks-héovel (Eesti) vilisnditusel Riias

m Fotol on harukordne konverentsikiilaline Gruusiast,
akadeemik Tamaz Shilakadze (tostetud kiega) instituudist
“Sakgzamecniereba” koos (vasakult) Talis Straume (Ldti
Transpordiministeerium), Riho Sormuse (Eesti Maantee-
ameti peadirektor) ja Gintaras Striaukasega (Leedu Maan-
teeameti peadirektor)

® Tehnikadoktor, professor Aleksandr Vassiljev (vasakult)
Moskvast ja Pierre Chambard, Prantsuse pindamissead-
meid tootva firma SECMAIR peadirektor (vas. teine) esitle-
mas konverentsi nditusehallis oma raamatut pindamise teh-
noloogiast.

m Esitlusel osales hulk teedemajanduse juhte Eestist.

m Uus Balti maanteelaste lipp. XXIV konverentsi loppedes
kadus ajalukku Balti Maanteelaste Noukogu ja ellu astus
Balti Maanteeliit (Baltic Road Association).

Fotod: E. Vahter

m Olafs Kronlaks (keskel) Riia Toomkirikus delegaatidest
orelikontserdikiilalisi tervitamas. Foto: Malle Hiiesalu

B Konverentsi ajal tulid Riia Mustpeade Klubisse kokku
tihisele koosolekule Pohjamaade Maanteeliidu ja Balti
Maanteelaste Noukogu esindajad Soomest, Rootsist, Taa-
nist, Norrast, Islandilt, Leedust, Ldtist ja Eestist..

m Talis Straume annab konverentsi rdndouna (asutatud
XXIII konverentsil Pdrnus) edasi jargmisele korraldajale,
Leedu Maanteeametile.

m Eesti Maanteeameti ndituseboks Riia konverentsil. And-
rus Aavik ja Tiit Kaal selgituste jagajate rollis.

rstration
' dministrat
T National Road &Esmm‘sn National Road A

Administration
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KASARI SILD
1904 - 2000

Veidi ajalugu. Algus esikaane sisekiiljel.

Oma iilemjooksuharudega moodustab Kasari jogi tosise vee-
tokke. Vanasti, kevadiste suurvete acgu, aga ka veerohkeil
suvedel ja stigistel, olid tavalised koolmekohad Kasaril, kust
muidu hobustega iile saadi, pikka aega vee all. Seepérast toi-
metati sealmail kohale post paadiga, hobusemeestel tuli kool-
mekoha leidmiseks teha tulise vajaduse korral enam kui kiim-
neverstaseid imbersoite. Joel oli kiill parv, kuid kiire vooluga
ei saanud sedagi kasutada. Tuli oodata nadal, monikord kau-
emgi, enne kui iile padseti. Nii olid lood 19. sajandi 16puni,
siis ei lubanud jérjest laienevad majandussuhted ning kiirust
koguv elutempo seda enam teha.

1900. aasta algul kirjutas aadlimarssal parun Budberg Eesti-
maa kubernerile: “Koige vajalikumaks ja tdhtsamaks tooks,
mida Eestimaa kubermangu riilitelkond ja semstvo kavatse-
vad teha teedekapitali vahenditest esimeses jérjekorras, on
kivisilla ehitamine tile Kasari joe.”

Teatavasti oli teede ja sildade korrashoid ning ehitamine
pandud tsaarivalitsuse poolt moisatele, s.o. riiiitelkonnale.
Viimane koostas teedekapitali kolmaastaku plaanid, mille ko-
haselt eraldati raha toode tegemiseks. Et silla rajamist ei ol-
nud nendes ette ndhtud, alustamise edasiliikkamine tdhen-
danuks aga aastast ajakaotust, palus riititelkond ehituse
liitkumapanemiseks krediiti. See antigi, tihtlasi tehti Eestimaa
kubermanguvalitsuse teedeasjanduse eriameti nooreminsene-
rile Berlinskile tilesandeks teha kivisilla projekt. Projektee-
rimine kiill algas, aga Venemaa Siseministeeriumi majandus-
departemangu teedeinspektori parun Roseni kiri 24. jaanu-
arist 1901 andis asjade kdigule sootuks uue suuna. “Et be-
toonvolvid on tunduvalt Shemad ja kergemad kivivolvidest,”
kirjutas parun Rosen, “mistottu raketise maksumus betoon-
volvidele on tunduvalt vdiksem kui kivivolvidele ja voib olla
ka betoonvdlvid ise on odavamad, oleks kohane Kasari silla
jaoks teha vordlusarvutused raud-, Monier’ siisteemis be-
toon- ja kivisilla maksumuse kohta ning selleks votta iihen-
dust metallitehaste ja betoonvdlve ehitavate firmadega.”
Liihikese ajaga laekus Eestimaa kubermanguvalitsuse teede-
osakonnale mitu silla eskiisprojekti koos staatikaarvutuste ja
eelarvega. Arhiivimaterjalidest selgub, et need olid raudbe-
toonist volvsillad kivisammastel. Aasta moodus tdiendavate
uuringute ja riiiitelkonna ning kubermanguvalitsuse inse-
neride vaidlusega silla asukoha valiku, avade arvu ja suuru-
se, pikikalde jm. tehniliste tiksikasjade tile. Hoovotule pani
16puks punkti 1903. a. ajalehes “Novoje Vremja” ning “Ees-
timaa Kubermangu Teatajas” ilmunud kuulutus: “Eestimaa
kubermangu Haapsalu maakonnas, Tallinn-Virtsu postimaan-
teel on iile Kasari joe kavandatud betoonsilla ehitus pikku-
sega 146 siilda. Firmasid ja isikuid, kes soovivad votta ene-
sele silla ehitust, palutakse oma hind teatada 1. juuliks s.a.
Eestimaa riiiitelkonna peamehele Tallinnas.”

Vaatamata lithikesele tdhtajale, lackus kubermanguvalitsuse
teedeosakonnale neli silla eskiisprojekti koos staatiliste arvu-
tuste ja eelarvetega. Taotlejaiks olid: Asfalditodde o/i, arh.
Scheel ja Pumpis Riiast, ins. Russwurm Peterburist ja kuulsa
Belgia ehitusfirma “Hennebique” Venemaa sosarfirma
“Monicourt ja Egger”. Viimase pakutud 13 kaarega raudbe-
toonsilla projekt tunnistati 4. augustil 1903 kdige vastuvoe-
tavamaks, sest eelarve (ilma pealesoitudeta) oli koige vaik-
sem — 124 000 rubla. 1. septembril 1903 sdlmitigi Eestimaa
rititelkonna peamehe parun Dellingshauseni kui tddandja ja
Prantsuse kodaniku de Monicourt’i ning Sveitsi kodaniku
Eggersi kui toovotjate vahel to6leping. Detsembri algul an-
dis de Monicourt iile viimased joonised ja 1904. aasta jaa-
nuaris alustati ehitustoid.

Silla ehitamine oli ettendgelikult ja oma aja kohta eesrindli-
kult korraldatud. Véga oskusklikult tehti eeltoid joejaalt. Nii
néiteks rammiti talvel madala veeseisu ajal jaélt jdesammaste
rajamiseks sulundkastid ja kogu konstruktsiooni raketise
puittugivaiad. Jadmineku tottu katkes t60 ainult iheks ndda-
laks. Jaalt ehitati valmis ka puidust abisild teisaldatava
roopmestikuga betoonivagonettide jaoks. Kaarte raketised
valmistati kaldal monteeritavatena. Kolme esimese silde rake-
tised valmisid juba talvel.

Kaarte betoonimine algas 1. mail. Seejuures kasutati esma-
kordselt Eestis betoonisegistit (jouallikaks segistile ja vago-
nettide koisteele oli lokomobiil). Sellega tagati betooni hea
kvaliteet ja korge betoonimistempo — nddalas betooniti kaks
sillet, so. ca 30 m® pdevas. Viimane kaar betooniti juuli keskel
(lahtirakestamine toimus muide reeglina alles 45 pdeva mo66-
dumisel), seejérel 10petati soiduteeplaadi betoonimine, kroh-
viti silla vélispinnad, sillutati sdidutee ja septembri keskel oli
sild valmis proovikoormamiseks ning kdikuandmiseks. Kogu
sild jatab mulje, et ametis olid tolleaegsed korge kvalifikat-
siooniga spetsialistid. Silla proovikoormamine toimus 1904.
aasta septembris joe paremkaldalt loetuna teises ja kolman-
das sildes. Proovikoormus oli poolteisekordne, s.t.

660 kgf/m?.

Peakandurite suurimaks ldbipaindeks moddeti 4,5 mm, s.o.
ainult 1/4700 sildest. Lisaks lasti veel 200-kilostel liivatiinni-
del iihe- ja kahekaupa 2,5 m korguselt kukkuda sdiduteeplaa-
tide keskkohta. Sild olevat sellele “reageerinud vaid vaevalt
tuntava varinaga”.

Silla kontruktsiooni vaadeldes torkavad tédnapdeva ehitajale
silma kaks asjaolu: soiduteeplaadil puudus hiidroisolatsioon
ja sild oli ehitatud ilma temperatuurivuukideta.
Hiudroisolatsiooni puudumine andis end kohe tunda — hooli-
mata soiduteeplaati paigaldatud veedrajuhtimistorudest, til-
kus vesi ka 14bi betooni. Temperatuurikoikumiste mojul tekki-
sid konstruktsioonis praod, mida aga peeti ootusparasteks ja
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mitteohtlikeks. Kuigi liiklus iile silla avati juba 1904. aasta
septembris, voeti sild ametlikult vastu 9. juunil 1905.
1928. a. tehti sillale kapitaalremont, sest suur osa sarruse
kaitsekihti oli maha varisenud, sarrus paljandunud ja kohati
1abi roostetanud. Remondi kédigus eemaldati sdidutee kate,
sarrus puhastati litvapritsiga ja volvidele tehti kahekordne
torvapapp-hiidroisolatsioon, mis kaeti tiheda betoonikihiga.
Teise maailmasdja ajal sai sild kaks korda kannatada.
1941. a. purustati osaliselt 4. ja 5. ava (lugedes paremkaldalt),
mis taastati 1942. aastal. 1944. purustati ddrmine vasakpoolne
ava, mis taastati 1946/47.
1975. a. uuriti litkklusolusid sillal ja leiti, et litklus tuleks seal
muuta ihesuunaliseks. Seda tehtigi 10puks 1983. aasta suvel,
mil paigaldati silla pealesoitudele liiklust reguleerivad val-
gusfoorid. 1983. aasta stigisel uurisid Tallinna Poluitehnilise
Instituudi teadurid (prof. H. Laul, dots. E. Soonurm, dots.
V. Voltri) silla tehnilist seisukorda ja tegid oma ettepanekud
liikluse tdiendavaks kitsendamiseks (moodasoditude keelami-
ne, kiiruse piiramine jne.). Samuti asuti uue, kaasaegse Kasa-
ri silla projekteerimisele. 30. novembril 1990 avatigi uus sild
veidi allavoolu vanast sillast, mis oli teeninud liiklejaid 86
pikka aastat.

AADU LASS

Kasari silla restaureerimine

Koos uue silla avamisega pustitati kohe ka iilesanne restau-
reerida vana sild eksponeerimiseks ehitusmalestisena. Nii
hakkasidki Ladne Teedevalitsuse ja Maanteeameti spetsia-
listid rddkima vajadusest restaureerida Kasari vana sild, séi-
litamaks seda arhitektuuri- ja ehitusmaélestisena. Praktiliste
sammudeni jouti aga alles 1997. a., sest enne seda oli Eesti
Vabariigil vaja rakendada koik sildadele ettendhtud ressursid
kaigusolevate sildade tehnilise allakdigu pidurdamiseks.

17. aprillil 1997 kuulutas Maanteeamet vilja riigihanke Kasari
vana silla restaureerimisprojekti koostamiseks, projektee-
rimisleping allkirjastati VPn Projektbiiroo OU-ga 9. mail
1997. Jargmise aasta 7. mail kuulutati vélja riigihange silla
restaureerimiseks, leping restaureerimistoodeks allkirjastati
AS-ga Via Pont 31. augustil 1998.

Restaureerimistoode iilesandeks oli anda sillale ja maanteele
vahetult silla otstes voimalikult ehitusjargne konstruktsioon
(likvideerida aja jooksul ehitatud mulde laiendused ning as-
faltkate, taastada kivisillutis nii sillal kui pealesoitudel ja silla
késipuude vork algses neetkonstruktsioonis, pealesoitude
puitprusspiire jms.). Toomahukaimaks olid restaureerimist66-
del silla kandekaarte remont ja praktiliselt olematuks muutu-
nud konniteekonsoolide taastamine.

Ténaseks restaureeritud Kasari vanal sillal, peale selle et
see oli ehitamise ajal Venemaa ja Euroopa pikim raudbetoon-
sild, on mitmeid konstruktiivseid eripdrasusi, mis tdnapdeva
sillachituse pohimotetega kokku ei sobi. Seepdrast on sild
kahtlemata nii turistide kui ka erialainimeste huviobjektiks.

JAAN LINNO

Kes restaureeris?

Et sild on arhitektuurimélestis, labisid projekteerija esindaja
Priit Pdarn V’Pn Projektbiiroost ning projektijuht Sven Luuk
Via Pontist erikoolituse Kunstiakadeemia juures ning neile
omistati restaureerimist6o litsents.

Aktsiaselts Via Pont on ehitanud voi remontinud ligi 45 sil-
da, kuid t60 Kasari sillal oli ainulaadne, sest tegemist on
arhitektuurimélestisega. Naiteks silla kdsipuupostide tegemi-
seks tuli valmistada ainulaadne raketis. Probleeme oli paljude
silla restaureerimiseks vajalike materjalide tarnimisega (nédi-
teks kasipuud ja piirdepostid), sest seda laadi sildu enam ei
ehitata.

Toovotjana osutame AS Via Pont sujuvale koostoole tellija-
ga, eriti Maanteeameti spetsialistide Aadu Lassi, Jaan Linno,
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Peeter Klauseni ja Ulo Kisramehega, kelle asjakohased S S S
juhised olid suuresti abiks nii projekteerimisel kui ehitamisel, TA A U E
ning tiname Ld4dne Teedevalitsuse mehi Urmas Konsapit ja

~/ ~/
Raivo Volmanit. Silla rekonstrueerimistoodel paistsid silma S S
AS Via Pont ehitusdirektor Aivar-Oskar Saar, t66lised Vdino MOOTMI E T
Gilden ja Jaanus Tiivel. Toid juhatasid Tonu Roosimégi,
Sven Luuk ja Veiko Tikas. 2 O OO A A S T AL

VAINO HALLIKMAGI

Fotodel: m AS-i Via Pont peadirektor Viino Hallikmdgi ar-
hitektuuri- ja ehitusmdlestistahvli juures konelemas

B Muusikaline piihendus lastekoorilt m Uuestistindinud THTKAAL

Kasari silla avas minister Toivo Jiirgenson. Fotod: E. AS Teede Tehnokeskuse peaspetsialist

Vahter m Tuntud Eesti sillainsenerid (par,) Jaan Linno,

Peeter Klausen ja Jaan Audova (keskmisel pildil lk. 9).

Foto: A. Lass Aastal 2000 toimus jérjekordne siistemaatiline teekatte tasa-
suse mddtmine. Tasasuse modtmise seadmena kasutatakse
Soome firmas Al-Engineering Ltd. valmistatud seadet
Roadmaster. Esmakordselt mootsid tasasust PMS-i regioo-
nide spetsialistid oma mddtebussidega.

Igale mddtebussile on paigaldatud tasasuse modtmiseks kii-
rendusandur, mddteseadet Roadmaster on Eestis ainult tiks
eksemplar ja seda kasutati mdotebussidel kordamodda. Tasa-
sust moodeti kodigil pohi- ja tugimaanteedel ning nendel kor-
valmaanteedel, kus tasasuse andmed veel puudusid voi kus
modtmisandmed olid vananenud. Kokku mdddeti tasasust
orienteerivalt 6000 km-1.

Tasasuse moGtebusside kalibreerimine

Enne modtetoode alustamist toimusid kalibreerimismddtmi-
sed. Erineva pikkuse ja seisukorraga testildike oli 21 ja nen-
de kogupikkuseks 105 kilomeetrit. MoGtebussidega saadud
tasasuse modtmistulemusi vorreldi Teede Tehnokeskuse
modteauto (Nissan Patrol) tasasuse mootmistulemustega.
Teede Tehnokeskuse modteauto on tasasuse modtmiseks ka-
libreeritud Soomes modteseadme valmistaja poolt. Kalibreeri-
misarvutuste tulemusena méaérati igale mootebussile erinevad
kalibreerimiskoefitsiendid. Testildikude keskmised tasasuse
védrtused enne ja pérast kalibreerimist on toodud graafikutel
1ja2.

Nagu on graafikutelt ndha, on mddtesdiduki (-seadme) kalib-
reerimine vdga tahtis. Erinevused esialgsetes modtmistule-
mustes voivad olla kohati dige suured, pdhjused voivad olla
nii modtebussides kui ka moodteseadmetes (tasasuseanduri-
tes). Kui enne kalibreerimist olid erinevused (vorreldes TK
Nissaniga) tasasuse modtmistulemustes vahemikus 0 — 45%,
siis parast kalibreerimist jdid erinevused vahemikku +10%,
mis on viga hea tulemus. Korrelatsioonikordaja R? oli kdigil
neljal modtebussil vahemikus 0,87 — 0,90. Soidutrajektoori
valikust tulenev erinevus jadb mootmistulemustesse alati ja
seda on tegelikult voimatu elimineerida.

Kéesoleval aastal saadud tasasuse mootmistulemused sises-
tatakse Maanteeregistri omadustabelisse O_TASAS oktoob-
rikuu jooksul, parast seda, kui on 16petatud mdStmised uute
katete vastuvotmisel.

Tasasus uutel teekatetel

Uute teekatete vastuvotmisega seotud tasasuse mootmised
teeb Teede Tehnokeskus modteautoga Nissan Patrol,
modteseadmena on kasutusel Roadman. Seda seadet on ka-
sutatud selleks t6oks 5 aastat ning tulemuste jérjepidavuse
ja vorreldavuse sdilitamiseks ei ole seda vahetatud.
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Veiko Nolvak PMS-i loode regioon, Jaan Ingermaa PMS-i edela regioon, Maret
Jentson PMS-i kagu regioon, Elmar Aruja PMS-i kirde regioon. Fotod: E. Vahter
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Graafik 1.
Tasasuse
testiloikude
keskmised IRI
vddrtused enne
kalibreerimist

Graafik 2.
Tasasuse
testiloikude
keskmised IRI
vddrtused pdrast
kalibreerimist

Graafik 3.
Keskmine
tasasus 2000 a.

remondi-
objektidel
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resside kirjeldused tabelis 1. Varreldud on remondiobjektidel
tehtud kolme paralleelse tasasusemdotmise keskmisi tulemusi

Kiesoleval aastal mdddeti uute valminud teekatete tasasust

20 remondiobjektil (kokku 125,2 km). Mdotmistulemused on
toodud ehitajate jargi graafikul 3 ja remondiobjektide aad-

Tabel 1. 2000. a. remondiobjektide aadressid

esimesel suunal.

-

Mnt. 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa

Ettevotja Obj. nr. Maantee Rem. obj. Pikkus, km Keskmine
asukoht, km IRI, mm/m
Titania AS 1 Mnt. 1 Tallinn-Narva (STEEI) 57,6-59,0 1,4 1,17
2 Mnt. 1 Tallinn-Narva (STEEI) 60,0-63,1 RIAL 120
3 Mnt. 1 Tallinn-Narva (STEE2) 62,6-64,9 2,3 1,05
4 Mnt. 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa 40,1-50,2 10,1 0,94
5 Mnt. 6 Valga-Uulu 59,1-70,1 11,0 1423

.. = = .

= =
Piarnu Teed AS 4 Tallinn-Parnu-Ikla

TREF AS 1 278,1-288,6
2 Mnt. 3 Johvi-Tartu-Valga 158,6-162,5
3 Mnt. 6 Valga-Uulu 1,6-12,6
4 Mnt. 20 Pddruse-Kunda-Pada 26,3-28,2

Talter AS 1 Mnt. 3 Johvi-Tartu-Valga 91,5-103,3 11,8 1,20
2 Mnt. 3 Johvi-Tartu-Valga 162,5-166,0 345 131
3 Mnt. 4 Tallinn-Pérnu-Ikla 28,0-40,0 12,0 0,85
4 Mnt. 87 Pdlva ringtee 0-2,9 2,9 1,44
5 Mnt. 11251 Viimsi-Rohuneeme 1,1-7,3

1 Mnt. 176,0-182,8
2 Mnt. 4 Tallinn-Parnu-Ikla 191,6-192,2
3 Mnt. 6 Valga-Uulu 119,8-125,2
4 Mnt. 51 Viljandi-Pdltsamaa 0,5-5,6
ASPI AS 1 Mnt. 4 Tallinn-Parnu-Ikla 182,8-191,6 8,8 1,01
2 Mnt. 13126 Kohtla=Jarve-Mietaguse 20,1-24,6 4,5 ) 8

KOOLITUS, KOOLITUS, KOOLITUS ...

KOOLITAJA TAHELEPANEKUID
TEEMEISTRIPAEVADEST

Olen osalenud alates 1995. aastast koigil teemeistripdevadel,
alates 1996. aastast ka teemeistripdevade programmide koos-
tamises. On meeldiv tddeda, et kunagi Jiiri Riimaa poolt alga-
tatu on saanud traditsiooniks ja kuulub nagu suveméangudki
maanteelaste suve juurde.

Modned minu téhelepanekud.
Aastatega on muutunud teemeistrite poolt Maanteeameti
juhtkonnale esitatud kiisimuste sisu. Kui esimestel teemeist-
ripdevadel tunti huvi teemeistriauto, jope ja todliste pesemis-
voimaluste vastu, siis praegu tundub, et niiiidseks on need
mured méddanikku vajunud. Ullatas see, et viimastel tee-
meistripdevadel Koit Tsefelsile esitatud kiisimuste hulk oli
kahanenud véikeseks. Pohjuseks voib olla kas see, et K.
Tsefels on toesti pohjalikult analiiiisinud 1dhemal kolmel aas-
tal ees ootavat, vOi on meie teemeistreid tabanud suur
rahulolulaine.
Silma jai ka see, et lihe teedevalitsuse eri piirkondade inime-
sed ei saa kodus omavahel kokku. Esimesel ohtul istutakse
teedevalitsuste kaupa omaette tubades ja lahatakse oma
probleeme.
Meeldiv on tihele panna, et aastatega ei ole osavdotjate hulk
kahanenud, vaid on jadnud stabiilselt rohkearvuliseks. See

nditab, et sellist iihteliitvat Uiritust on vaja.
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Teemeistripdevade seekordse korraldaja Valga Teedevalitsuse
kogemus néitab, et hea organiseerimise korral on voimalik
tihe suve jooksul histi korraldada ka kahte Maanteeameti
sisteemi suuriiritust — maanteelaste suvespordiménge ja
teemeistripdevi.
Loosi tahtel on jérgmiste teemeistripdevade korraldajaks
2001. aastal Voru Teedevalitsus.
EVA AKKE
AS Teede Tehnokeskuse koolitusjuht

TEEMEISTRIPAEVAD IGAL AASTAL!

Suvi on selja poédranud ja niiiid on dige aeg meenutada
mdoodunut.

Juba seitsmendat korda toimusid traditsioonilised Maantee-
ameti teemeistrite pdevad, seekord Valgamaal. Kaunil Ote-
pail, Marguse puhkebaasis kohtusid 26. — 28. juulini taas
teemeistrid ja arvestajad. Suur oli taaskohtumise rd0m ja tore
oli ndha meie seltskonnas uusi ja huvitavaid inimesi. Kuigi
ilm korraldajaid ei soosinud, tekitades neile tdsiseid katsu-
musi, saadi oma iilesannetega edukalt hakkama. Pdevadele
andsid sdra meeldivad ametikaaslased ja huvitav dppepée-
vade programm.

Esimene péev on alati kujunenud infopdevaks, kus antakse
tilevaade tehtud toodest, hetkeolukorrast ja tulevikuplaani-
dest.
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Kord aastas on koigil teemeistritel voimalus kdike kiisida ja
kdigele oma sona sekka delda. Meie tdnapédevaelu muutub ju
véga kiiresti ja esitab palju uusi ndudmisi.
Arvestajatele kujunes muljetavaldavaks psiihholoogiaprofes-
sori Reet Valgmaa loeng. Oli vdga huvitav koos mianguga
nédha ja tunnetada meeskonnatdod kui tervikut.
Meeldivaks kujunes vaba vestlus pr. Laila Visnapuuga koos-
to0st keskraamatupidamisega. Sel loengul ei tahtnud motte-
avaldused kuidagi 10ppeda. Sel teemal ja paljudes muudeski
kiisimustes oleks arvestajatel tarvis veel kord kokku saada.
Nous!
Palju informatsiooni iluaianduse kohta jagas pr. Malle Pee-
der. Viga vajalik ja huvitav oli teada saada teiste teepiirkon-
dade tegemistest viimase aasta jooksul, kuulda nende arva-
musi. Teiste edusammud on edasiviivaks jouks.
Teile koigile, kes te aitasite kaasa teemeistripdevade heale
kulgemisele, on delda suur aitéh!
Kohtumiseni Vorus!
Seniks teile tookaid tegemisi ja rodomsat meelt.
Koike head soovides vorukesed.
INDREK VESKI
Vastseliina teemeister

JARELMOTTEID

sekretiride koolituskursusele Polvas
Augustikuu viimastel pdevadel toimus Pdlvas sekretéride
koolituskursus. Kursuse pdhiteema oli kuulamisoskus ja
partneritaju. Pogusalt raégiti ka sekretiri enesehinnangust ja
organisatsiooni kultuurist (Charles Handy “Gods of
Management”). Korraldajaks oli meile juba tuttav prof. Reet
Valgmaa dppekeskusest TORU.
Meeldiv oli kuulata prof. Valgmaa tunnustust meie organisat-
sioonile, keda ta pidas dppivaks organisatsiooniks, kelle t66-
tajatel on pikaajaline koolitusalane kogemus. Tema sonul on
tootajad Oppivas organisatsioonis toimuvaga kursis, otsivad
probleemidele loovaid lahendusi ning voimalusi uute tead-
miste ja oskuste omandamiseks.

Pdev kujunes ddrmiselt toiseks, kuulasime prof. Valgmaa
loengut, méngisime mitmeid rolliménge ja hiljem toimus oma-
vahel elav arutelu. Siinkohal mdned motted, mis jéid koolitu-
sest kolama.
Kuulamine — see on kunst. Lébiméngitud olukordadest vdis
jéreldada, kui vdhe me oskame partnerit kuulata. Koneleja ja
kuulaja vahel tekkisid méargatavad barjadrid. Segas, kui puu-
dus tagasiside ning empaatia. Selgeks sai ka see, et efektiiv-
set kuulamist on voimalik dppida. Selleks on vaja vaid
hédlestuda partnerile, olla tdhelepanelik, paindlik ja vastuvot-
lik, samuti on oluline hoida end vaos, osata kuulata kriitili-
selt, kuid viivitada hinnangutega. Efektiivne kuulamisoskus
on vajalik igale sekretrile.
Veel puudutati inimese enesehinnangu kriteeriume. Oma t66
eesmarke ja nende saavutamise teid tuleb vajadusel iimber hin-
nata. On loomulik, et inimene tdiustab end pidevalt, piitiab oma
norkadest kiilgedest vabaneda. Enesehinnang on seotud elu-
liste rollidega. Mérgata ja vadrtustada tuleks enda tugevamaid
kiilgi, norku seejuures iile tédhtsustamata. Madala eneschinnan-
gu liks pohjusi on enese vordlemine teiste, edukamatega.
Oiglasem oleks vordlus iseendaga, niiteks milline ma olin aasta
tagasi, mida olen oma Onnestumistest ja ebadnnestumistest
Oppinud, mis suunas olen kasvanud ja arenenud.
Teisel paeval kiilastasime Polva Teedevalitsust ja Aktsiaselt-
si Pélva Teed. Suur tinu Elmo Uibole ja Ulo Méttusele, kes
leidsid aega, et meile radkida nii Pdlva Teedevalitsuse erasta-
misest kui ka AS Pélva Teed to6dest ja tegemistest.
Tiheda koolitusprogrammi sisse mahtus veel paadisdit
Lonniga kaunil Ahja joel, Piusa liivakoobaste kiilastamine
ja monda muudki.
Olid vidga sisukad ja toredad péevad, tiname kohalolnute ni-
mel Tehnokeskuse koolitusosakonda. On ju teada, et just
oppivad organisatsioonid suudavad tagada oma tulemuste
jarjekindla paranemise 1ébi pidevalt toimuvate muutuste.

Edasiseks edu ja jaksu nii Maanteeametile kui ka Teede
Tehnokeskusele!

SOLVEIG EDASI

Léddne Teedevalitsus

-

Tarmo Mottus
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Et Eestis toimub maanteehoiuorganisatsiooni reformimi-
ne, siis peame huvipakkuvaks jitkuvalt tutvustada luge-
jaid Soome sellealase kogemusega. Alljirgnevalt avalda-
me artikli Soome teedemajanduse erastamise teemal aja-
kirjast “Tie ja Liikenne” nr. 9/2000.

TEEDE ARIETTEVOTE
LAHTEPOSITSIOONIDEL

Peadirektori asetditja Eero Karjaluoto
Soome Maanteeamet/Tootmispool

Mullatoode teostajate ja Soome Maanteeameti tootajaskon-
na seas aastaid segadust kiilvanud Maanteeameti reorgani-
seerimist hakatakse ellu viima alates 1. jaanuarist 2001. Vastava
otsuse tegi Eduskund suure hiilteenamusega 13. 6. 2000,
kui kiitis heaks teede haldusasutust (Ziehallintovirasto —
Teede Haldusamet) ja riikliku driettevottena tegutsevat toot-
mispoolt (Tieliikelaitos — Teede Ariettevote) puudutavad
seadused. Muudatust toetati 700 miljoni marga suuruse
maanteehoiuks ette nahtud lisarahaga.

Teede Haldusamet vastutab iildkasutatavate teede korras-
hoiu eest kooskdlas Eduskunna, Riigindukogu ja
Transpordiministeeriumi antavate suunistega. See amet tellib
teede maanteehoiut6id ja teenuseid pakkumiste turul tegut-
sevailt operaatoreilt.

Pirast iileminekuaja 16ppu muutub Teede Ariettevdte iiheks,
peaasjalikult tee- ja liiklusalaseid toid ja teenuseid pakkuvaks
ettevotteks teiste analoogiliste ettevotete seas. Eduskund
kohustas Ariettevdtet pakkuma end teehoiule kdikjal terves
riigis ja sdilitama transpordiministeeriumi poolt méaratletud
kriisiaja valmisolek.

Teede Ariettevdtte tegevusvaldkonda kuulub seaduse jérgi
maa- ja vesiehituse alal eelkdige liikluskoridoride ja -kesk-
konna planeerimine, ehitamine ning hoole ja sellega seotud
tooted ning teenused. Konkurentsi avanedes hakkab
Ariettevote oma sellealaseid teadmisi pakkuma aktiivselt ka
viéljaspool tildkasutatavaid teid.

Et Maanteeameti to6tajaskond harjuks konkurentsiolukorra-
ga ja oleks tagatud uute turgude tegutsemine, avatakse
iildkasutatavate teede turg nelja iileminekuaasta jooksul nii,
et teede ehitamine ja hoid avaneb konkurentsile tdiel méaéral
kahe aasta jooksul. Nende toodete ja teenuste osas, mida
iileminekuperioodil konkurentsile ei avata, sdlmitakse
to6votulepingud Teede Haldusameti ja Teede Ariettevotte
vaheliste otseste labirddkimiste tulemusena.
Organisatsioonilist uuendust ette valmistades on hinnatud,
et kogu Maanteeameti tootajaskonnast tuleb kohandada um-
bes tiks neljandik ehk 1500 inimest. Ariettevdttesse suundu-
vat personali on vaja vihendada suhteliselt rohkem kui Tee-
de Haldusametisse jaddvat osa. ToOtajate arv viiakse vajadus-
tega vastavusse korraliku personalipoliitika abil, mille pohi-
jooned sisalduvad Transpordiministeeriumi juhtimisel tegut-
senud personaliorganisatsioonide ja Maanteeameti esindaja-

13

te tihise to6rithma mérgukirjas. To6tajaskonna kaitset tugev-
dasid veelgi Eduskunnas seaduste késitlemise kdigus heaks-
kiidetud otsused. Transpordiministeerium on tileminekuajaks
rajanud to6rithma, kes jélgib personalipoliitika elluviimist.
Mullatoode teostajatega on palju ndu peetud ja arutletud
uue Teede Ariettevotte tegutsemispShimdtete ja tegevuse
majanduslike aluste iile. Praegu tegutseb ministeeriumi juhti-
misel toorithm, kelle iilesandeks on esitada augusti 16puks
ettepanekud selle kohta, millised toormealad lahevad iile
Teede Ariettevdttele ja kui suured on nende hinnangulised
varud. Transpordiministeerium on asutanud ka nn mangu-
reeglite toorithma, selgitamaks vélja vastava ala konkurentsi-
pohimatted. Sellele lisaks peab ministeerium asutama veel
mullatddde eri tahke puudutava laia esindusulatusega t60-
rithma, kelle iilesandeks on jilgida vastava ala turgude tohu-
sust ja Teede Ariettevotte tegutsemist turgudel ning teha
vajaduse korral parandusettepanekuid. Ariettevdte ndib ka
tulevikus jadvat laialdase jalgimise objektiks.

Valitsus rohutas Teede Ariettevdtte seaduse kisitlemisel va-
jadust arendada vastava ala turgusid ja uusi tellija-tootja malle,
kui tildkasutatavate riiklike teede turg avaneb konkurentsile.
Selleks ajendas TEKES-iga mullatoode valdkonnas tehtud
infraklastrialane eelselgitus, mille puhul mahajédamus ja uuen-
damisvajadus tulid selgesti esile. Hetkel on kdimas valdkonna
tehnoloogiaprogrammi ettevalmistamisega liituv jirgmine etapp
ehk arendamisvajaduse konkretiseerimine ja ala sidumine voi-
malike arenguprojektidega. Loodetakse, et jirgmise aasta algu-
ses kdivitub lisaks teedeala uuele organisatsioonile ka suur
hulk infraala uuendavaid tehnoloogiaprojekte, mis viiksid ala
uuele ditsengule. Nii Teede Haldusamet kui ka Teede Ariette-
vote on tehnoloogiaprogrammis tugevasti hdivatud ja looda-
me, et kogu valdkond 1&dheb nendega innukalt kaasa.
Maanteeameti jagamine 1998. aasta algul teede haldamise
pooleks ja driettevottena tegutsevaks tootmispooleks tehti
nii, et kummastki poolest said kujuneda vastavalt Teede
Haldusamet ja Teede Ariettevdte. See jaotus paistab iild-
joontes praegugi toimivat, kuid 10plikud otsused organisat-
sioonide kujundamise ja praktilise tegutsemise kohta teevad
uute organisatsioonide juhtorganid ehk Teede Haldusameti
peadirektor ja juhtkond ning Teede Ariettevdttes omakorda
tegevdirektor ja Ariettevotte valitsus. Need juhtorganid ni-
metab Riigindukogu kéesoleva siigise jooksul.m
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VEEL KORD
ORESUNDI
SILLAST

TEELEHES ON MITMEL
KORRAL KASITLETUD
@RESUNDI VAINA SILDA.
SELLEGIPOOLEST TULEME
SELLE KUI KAASAJA UHE
EHITUSTEHNIKA
KORGSAAVUTUSE JUURDE
TAGASI, ISEARANIS SEETOTTU,
ET SILD ON NUUD VALMIS JA
AVATUD (1. JUULI 2000).
ALLPOOL AVALDAME
REFEREERINGU ARTIKLITEST
ORESUNDI SILLA KOHTA, MIS
ILMUSID AJAKIRJADES “TIE JA
LIIKENNE” NING “WORLD
HIGHWAYS” KAESOLEVAL
AASTAL.

Rootsile ja Taanile sillaithendus!

Juulikuu alguses pidulikult avatud @resundi sild tagab Taani
ja Rootsi vahelise maantee- ja raudteeiihenduse. Parast jaa-
aega on maade vahel esimest korda piisiiithendus. @resundi
silda voib tdiesti vabalt nimetada sajandi projektiks. Kdige
varasem piisiithenduse projekt — vdina alt kulgev raudtee-
tunnel — tehti juba 1888. aastal. Hiljemgi on kiisimus kordu-
valt iiles kerkinud, kuid ikka tagaplaanile jddnud millal
maailmasdja, millal majanduslike raskuste voi poliitiliste
erimeelsuste tottu. Kokku 16 kilomeetri pikkune iihendus
aitab autosoitjal paarikiimne minutiga pddseda iile vdina
Malmost Kopenhaageni poolele. Rongiga kulub linnade-
vaheliseks sdiduks 35 minutit.

Rootsi Skdne kuulus 800 aastat Taanile

“Sild siimboliseerib usku tulevikku ja on ilmekas néide iihte-
kuuluvustundest selles diinaamilises piirkonnas,” sonas
Rootsi kuningas Karl Gustav X VI silla avamisel 1. juulil 2000.

Sild ongi loonud véga suuri ootusi eriti Rootsi poolel Malmo
timbruses. Selles Rootsi piirkonnas on Rootsi mdistes korge
tootuse aste — 11 protsenti. Kiire ithendus voimaldab t661

kidia parema tasustamisega Taanis ja elada odavamas korteris
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Rootsis. Seevastu taanlaste jaoks on Malmol oma umbes
250 000 elanikuga vdiksem tdmbejoud kui Taani pealinnal.

Sillast johtuvalt kohtuvad rootsi ja taani kultuur sellisel
moel, mida on huvitav jilgida. Tdsiasi on see, et Skane piir-
kond kuulus umbes 800 aastat Taanile. Seda on mirgata ka
keeles, mis mingil mé4ral meenutab naabermaa keelt. Aga
erinevusigi on, mistottu Taanis on vilja antud palju sonas-
tikke, kditumisjuhiseid ja infopakette rootslaste kohta, keda
taanlased peavad natuke imelikeks. Kéitumisjuhistes deldak-
se nditeks, et rootslase poole koju minnes tuleb kingad dra
votta ning seal ei tohi suitsetada.

Rahvuste vahel on siiski rohkem sarnasusi kui erinevusi ja
piisitihendus toob kaasa naabrite 1dbikdimise suurenemise.

Hinnatasemest teadlikud tottavad tdenzoliselt ostureisidele
odavamale poolele. Rootsis on niiteks odavamad riided ja
korterid. Nditeks on korterite hinnad Kopenhaageni iimbru-
ses tousnud juba sellisele tasemele, et see meelitab maja ost-
ma kitsa viina teiselt kaldalt.

Loodud piisiiihendus seob omavahel Sjzllandi ja Skdne ning
on tekkinud 3,5 miljoni elanikuga piirkond. Elanike kontsent-
ratsioon piirkonnas on PShjamaade suurim: 167 inimest ruut-
kilomeetri kohta. Taani ja Rootsi rahvuslikust koguproduktist
annab see viga suure osa. Seega on piirkonnal olemas kdik
eeldused tousta Pohja-Euroopa kdige tihtsamaks majandus-,
poliitika- ja kultuurikeskuseks.

Saja kilomeetri raadiuses sillast elavad hea viljadppe, keele-
oskuse ja toimetulekuga inimesed. Igal teisel on kodus arvuti
ja mobiiltelefon. Majanduskasvu lootused pdhinevadki just
sellistel inimestel, kes tahaksid meelsasti to6tada Kopenhaa-
genis, elada aga Malmo eeslinnades, voi siis vastupidi.

Silla vahetusse mdjupiirkonda jddv elanikkond kujutab en-
dast Pohja-Euroopa suurimat turupotentsiaali, suuremat kui
niiteks Stockholm, olles sama olulised kui Berliin, Hamburg
ja Amsterdam.

Sild, saar ja tunnel

@resundi sild on iiks suurimaid infrastruktuuriprojekte
Euroopa ajaloos. See iihendab Rootsi ja Taani mandri 16-
kilomeetrise sidemega, mis moodustub 7845 m pikkusest
vantsillast, 4 km pikkusest tunnelist ja niisama pikast
tehissaarest.

Silla laius on 30,5 meetrit. Autoliiklust teenindab kaks sdidu-
rada ja rongiliiklust liks rodpmepaar kummaski suunas. Sillal
on roobastee kiirteest allpool ja seal vdivad rongid litkuda
180-kilomeetrise tunnikiirusega.

Silla tugipiiloonide vahe on 490 meetrit ja nad tdusevad
55 m. (Vt. ka Jiiri Valtna artiklit Teelehes nr. 4 (20), okt.
1999, Ik. 7 — 9, kus on piisiiihendust ja silda marksa
tiksikasjalikumalt kirjeldatud.)

Taani suunas soites 16peb sild viina ehitatud Pepparholmi
saarel, mille tegemiseks kulus 1,6 miljonit m® kive ja 6 miljonit
m? liiva. Tehissaart on vaja selleks, et autoteed ja raudteed
oleks voimalik tihenduse 16pus viia merealusesse tunnelisse.

Tunnel tervikuna koosneb viiest iiksteisest eraldatud maa-
alusest osast, millest kaks on mdeldud rongidele, kaks
autoliiklusele ning iiks teeninduse korraldamiseks. Kogu
tunnelikonstruktsiooni laius on 39 m.

Spn—
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Kopenhaageni-poolsel kaldal tduseb tunnel merre ehitatud
maaninale, mis on rannikut nihutanud 430 m vorra edasi.
Ehitamise eest on vastutanud Oresundi Konsortsium.
Ehitamine algas 1995. aasta augustis ja tooga saadi valmis
kédesoleva aasta suve alguses. Seega oli PGhjamaade Teede-
tehnilise Liidu kongressi kiilalistel voimalus imetleda val-
mistoodet kas silla otsa juures Rootsi poolel Lernackenis voi
kongressi viimasel paeval péris silla pealt. V6i koguni osaleda
Oresundbro-jooksus v&i -rattarallis juba paar pieva varem.
Jooks t61 kohale uskumatult palju osalejaid (90 000).

Sild on projekteeritud selliselt, et peab vastu pidama sada
aastat ja ootuste kohaselt tasuma end dra 27 aastaga. Ehitajad
usuvad, et juba esimesel aastal hakkab silda iiletama kesk-
miselt rohkem kui 11 000 sidukit paevas.

Kasutamine maksab

Modlema maa kodanikud pdhjavad korget sillamaksu. See
vOib panna sillaiiletajat otsustama praami kasuks juhul, kui
silla kasutamisega kaasnev aja kokkuhoid (vihemalt 20, aga
vahel ka 60 minutit) pole tema jaoks oluline tegur.
Piisitihenduse iiks eeliseid on see, et tavaliselt ei pea auto-
juht ootama. Maksukogumispunktis peatumine votab vaid 10
... 30 sekundit soltuvalt maksmisviisist. Tolli- ja maksukesku-
ses on mdlemas suunas 11 maksukogumispunkti. Uks
maksukogumispunkt on ainult veoautode jaoks, kus maks-
miskoha voib iiletada isegi 50-kilomeetrise tunnikiirusega
tdnu automaatsetele lugemisseadmetele.

Silla iiletamise eest saab tasuda sularahas kodikides Euroopa
valuutades ja enamkasutatavate krediitkaartidega.

Oresundi Konsortsiumi analiiiitikud on mitme erineva juhu
jaoks vilja arvutanud, milline iithendus kellegi jaoks oleks
kdige sobilikum ja soodsam. Uks niide: 4rimees sdidab
Kopenhaagenist 16una poolt Rootsi poolele Helsingborgi
koosolekule. Tal on valida kahe variandi vahel: E20 iile
@resundi silla voi E47 Taani Helsing6ri ja seejdrel praamiga
iile viina Helsingborgi. Esimesena mainitud variant on
analiiiitikute arvates vihemalt 10 minutit kiirem.

Algusvaimustus leigevoitu

Suurte ootustega avatud Presundi sild on rahvast tdmma-
nud vihem kui oodati. Ennustati, et esimestel pdevadel iile-
tab silla iga péev ligi 50 000 uudishimulikku ning et seejdrel
vaimustus natuke vaibub. Pdris nii siiski ei ldinud. Esimese
ekspluatatsiooninddala jooksul iiletas silla iga pdev 15 000
soidukit. See pole sugugi viike liiklussagedus, sest vasta-
valt eelnevatele kalkulatsioonidele peaks sel aastal silda iile-
tama keskmiselt 11 800 sdidukit paevas. Sillafirmas ollaksegi
ponevil, kui suur hulk on selliseid, kes iiletasid silla uudishi-
must iihe korra ning kui paljud kasutavad tulevikuski piisi-
ithendust.

Probleemiks on osutunud halb teeviitade siisteem: turistid
satuvad viitu jilgides suhteliselt tihti valele teele voi isegi
valele maale.

Esimene avarii juhtus kohe esimese 60pédeva jooksul pirast
silla avamist. Rootsi-poolses silla otsas molkisid paar autot
teineteist, inimesed kannatada ei saanud.

Esimene narkootikumide konfiskeerimine toimus esimesel
avamisjirgsel nddalal: silla {iletanud rongireisijal leiti mari-
huaanat, kanepit ja siinteetilist narkootikumi. Sel korral

olid kogused viikesed.
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Majanduslikud aspektid

@resundi silla oodatavaks maksumuseks oli 1990. aasta hin-
dades 14,8 miljardit Taani krooni. (Kogu eelarve antigi Taani
kroonides vastavalt Taani ja Rootsi vahel s6lmitud kokkulep-
pele, et hinnad oleksid vérreldavad.) Niiiid, kui suured to6-
votud on vastavalt planeeritule 16petatud, saab hinnata ka
16plikke kulutusi.

@resundi silla ehitamist finantseeriti laenurahaga. Laenu ga-
ranteerisid Taani ja Rootsi riik ning see andis soodsad lae-
nuintressid. Laenu hakatakse tagasi maksma kogutavatest
sillaiiletusmaksudest. Oresundsbro Konsortsiumi ehitajate
sissetulekud peavad katma ka pealesditude ehitamiseks teh-
tud kulutused. Seetdttu peavad koik, kes silda iiletavad,
maksma sillaiiletusmaksu.

Jark Soiduk Pikkus Hind
Taani Eesti
krooni krooni
1 Mootorrattad 125 262
2 Soiduautod
Soéiduautod
jérelkdruga
Kaubikud <6m 230 483
3 Viiksemad
veoautod
Minibussid 6—-9m 500 1050
4 Bussid 1000 2100
5 Veoautod 9-12m 600 1260
6 Veoautod 12-16,5m 723 1522
7 Veoautod >16,5m 850 1785

Tabel. Hinnad kehtivad siis, kui makstakse krediitkaardi-
voi maksekaardiga voi sularahas. Jirgud 1 - 3 sisaldavad
lisavddrtusmaksu, jargud 4 - 7 on ilma lisavddrtusmaksuta.

P&hiosa sissetulekutest lackub autoliiklusest, sest Oresunds-
bro Konsortsiumi viimaste prognooside kohaselt iiletab silda
esimesel aastal umbes 11 800 sdidukit 66pdevas. Seejarel
oodatakse autode liiklussageduse kasvu jirgneva 20 aasta
jooksul ca 2 % aastas. Raudteeamet maksab kindlat aasta-
maksu 300 miljoni Taani krooni suuruses summas (1991. aas-
ta hindades). Suuremateks kulukohtadeks ekspluatatsi-
ooniperioodil on intressid ja laenu tagasimaksmiseks minev
osa ning ekspluatatsiooni- ja korrashoiukulud. Peale selle tu-
leb jagada tulu emafirmadele SVEDAB ja A/S Oresund, kes
maksavad omakorda tagasi Rootsi ja Taani mahasditude lae-
nu. Laenude tagasimaksmise aeg sdltub ennekoike raja-
miskuludest ja liiklussagedusel baseeruvatest tuludest, aga
ka rahastamiskulutustest. Arvutatud reaalse intressi (intress
miinus inflatsioon) alusel on kulutused senisel laenuperi-
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oodil piisinud umbes 2 % juures ning see on markimisvaar-
selt viiksem kui Oresundsbro Konsortsium on prognoosi-
nud kogu laenuperioodi jaoks. Konsortsium arvestab, et lae-
ne saab finantseerida reaalse intressini umbes 4 %. 1999 ja
2000 on see tdstnud eelarvet reaalintressiga 2,5 %, mis see-
jarel tduseb 4 %-ni. Nende eelduste kohaselt tasub kaldalt
kaldale rajatud iihendus end umbes 30 aastaga.

Sillamaksud

Korrapdrane reisija

Need liiklejad, kes iiletavad silda korrapiraselt sdiduautoga
(jark 2: pikkus kuni 6 m), jarelhaagisega sdiduautoga, kaubi-
kuga, viiksemate veoautode ja minibussidega (jark 3: 6 — 9
m) vOi veoautodega (jark 5: 9 — 12 m) vdivad sdlmida lepin-
gu piiramatu arvu reiside kohta kuue kuu peale. Selleks tuleb
maksta 200 Taani krooni deposiidiks elektroonilise saatja
jaoks. Sillaiiletus registreeritakse automaatselt, kui auto moo-
dub maksukogumispunktist.

2. jargu jaoks langeb hind parast neljandat reisi 230 Taani
kroonilt 125 kroonini ning pérast 24. reisi 100 kroonini.

3. jargu jaoks langeb hind pérast 4. reisi 500 kroonilt 250
kroonini ning pérast 24. reisi 170 kroonini.

5. jargu puhul langeb hind pérast 4. reisi 600 kroonilt 300
kroonini ning 24. reisi jdrel 200 kroonini.

Pidevalt edasi-tagasisoitjad

Edasi-tagasisoitja lepingujargne tasu on 3 400 Taani krooni
alla 6-meetrise s6iduauto puhul pluss deposiit 200 krooni
elektroonilise saatja jaoks. Leping holmab maksimaalselt 50
soidukorda kuu jooksul.

Kui kuus sdidetakse 40 korda, tuleb iihe otsa keskmiseks
hinnaks 85 krooni.

Kui kuu jooksul iiletatakse silda 50 korda, kujuneb iihe otsa
hinnaks 68 Taani krooni.

Tasumine sularahas
Hinnad sularahas maksmise kohta on esitatud tabelis.

Taani mahasoit

Taani poole mahasdidu ehitas A/S Oresundsforbindelsen
hinnaga 5,4 miljardit Taani krooni (1990. aasta hindades).
Mabhasoit koosneb 9 km kiirteest kahe sdidureaga mdlemas
suunas Vestamageri (E20) ja Kopenhaageni lennuvilja vahel
(tee Onnistati sisse 27. septembril 1997) ja 18 km pikkusest
kaheroopmelisest raudteest Kopenhaageni peavaksali ja len-
nujaama vahel peatustega Orestaden, Tarnby ja lennuvili
(Kastrup, onnistati sisse 27. septembril 1998).

Rootsi mahasoit

Rootsi-Taani Sillaiihendus SVEDAB A/S ehitas Rootsi poole
mahasdidu Oresundsbroni. Hind 2,1 miljardit Rootsi krooni
(1990. aasta hindades). Mahasoit hdlmab 10 km kiirteed ja
kaheroopmelise raudtee Lernackeni ja Lockarp/Fosieby va-
hel, mille ehitasid PEAB A/S (leping summas 730 mln Rootsi
krooni) ja NCC ning Electric Rails Ltd. (87 mln krooni).

(Vt. ka Teeleht nr. 3 (23), 1k. 6 — 8.)

Ajalooline tagasivaade
23. mirts 1991
Taani ja Rootsi valitsus allkirjastasid @resundi silla lepingu.
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Rootsi Riksdag kinnitas lepingu juunis ja Taani Folketing
augustis samal aastal.

27. jaanuar 1992

Konsortsiumilepinguga AS Oresundsforbindelse{?i ja Rootsi-
Taani Sillaithenduse SVEDAB AS vahel asutati Oresundsbro

Konsortsium. Lepingu kohaselt on iihenduse omanikud
Taani ja Rootsi riik, kumbki 50-protsendilise osalusega.

16. september 1993

Esimene labidas 166di maasse Taani mahasdidul, mis hdlmab
9 km pikkust kiirteed ja 18 km pikkust raudteed.

18. oktoober 1995

Alustati esimesi kaevetoid kaldalt kaldale iihenduse loomi-
seks.

30. juuli 1996

Alustati @resundi silla piiloonide raketiste valamist Malmos
Kockumi kuivdokis.

2.detsember 1996

Alusti tunnelitarindite valamist selleks spetsiaalselt ehitatud
tehases Kopenhaageni Pohjasadamas. Tunnelitarindid valati
22 meetri pikkuste sektsioonidena, mis iihendati kokku 76 m
pikkusteks konstruktsioonielementideks.

1. aprill 1997
Esimene piilooni raketis pukseeriti sillatrassile ja lasti alla 17
meetri sigavusse merepdhja kaevatud auku.

16. juuli 1997

Ujuvkraana Svanen toimetas kohale esimese sillasamba
Malmo Pohjasadama Sundlinki ehitusplatsilt silla mahasoi-
dule Lernackenis ja paigaldas selle.

8. august 1997

Esimene 55 000 tonni raskune tunnelitarind pukseeriti Ko-
penhaageni Pohjasadama tunnelitehasest Drogdeni ja lasti
alla tunnelirenni.

3. november 1997

Cadiz Dragados Offshore‘is valmisid esimesed kaks sillasekt-
siooni, mis veeti praamiga Sundlinki ehitusplatsile Malmos.
26. juuni 1998

Esimene kaheksast Karlskronas valmistatud korgsilla sekt-
sioonist paigaldati sillatrassile.

6. jaanuar 1999

Paigaldati @resundi tunneli 20. ja viimane tunnelitarind.

18. jaanuar 1999

Esimene neljast silla piiloonist saavutas oma 16pliku kdrguse
204 meetrit.

16. mdrts 1999

Valati @resundi tunneli viimane meeter ja esimene auto sditis
1abi tunneli.

14. august 1999

Paigaldati viimane sillasektsioon ning @resundi silla pohi-
konstruktsioonid on valmis.

1.detsember 1999

Monteeriti esimesed Malmo ja Kopenhaageni vahelised
raudteerdopad. m
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Rahvusvaheline Via Baltica jdrelevalvekomitee oli koos
septembri lopul Tallinnas. Komitee koguneb regulaarselt
kaks-kolm korda aastas ja jdlgib viie aasta
investeeringuteprogrammi tditmist Via Baltical. Praegu on
Jjust programmide vahetushetk: iiks programm loppemas,
teine kdivitumas. Komitee valmistab ette ka iihtsed
noudmised, soovid ja soovitused Via Baltical, sh iihtlusta-
maks Via Baltica osalusriikide vahel tehnilisi iiksikasju voi
valmistamaks ette dokumente, mida aktsepteeriksid riikide
valitsused jne. Komitee tegevus on olnud kiillaltki tulemus-

VIA BALTICA
Vf

lik, vorreldes méne teise samalaadse iihendustee arendami-
seks asutatud komitee tegevusega: on ette valmistatud mitu
tehnilist pohjendust teelbikude ehitamiseks, tehakse vali-
kuid tee-ehitusprojektide kdivitamiseks Via Baltical eri
maades jpm.

Pildil: Via Baltica jdrelevalvekomitee liikmeist on pildile
Jjddnud (vasakult): Rita Piirainen, Martti Miettinen (Soo-
me), Bengt Dennis ja Sven Ohlund (Rootsi).

Foto: E. Vahter

Eesti Vabariigi valitsuse ja Flandria valitsuse (Belgia) vahel
1996. a. sdlmitud koostéokokkuleppe raames kiilastasid 18. —
22.9. 2000 viit Flandria linna (Antwerpen, Brugge, Briissel,
Gent, Leuven) ning tutvusid sealse liikluskorralduse ja litk-
lusohutusalaste abindude rakendamisega Mért Puust ja Raul
Rom Maanteeametist.

Pildil: Belgias on seatud eesmdrgiks ehitada liiklusohutu-

MART PUUST
JA RAUL ROM
BELGIAS

se suurendamiseks keskmise liiklusega ristmikud timber
ringristmikeks. Fotol on ndha, et suure gabariidiga soidu-
kitele on voimaldatud séita otse iile litklusringi (tosi kiill,
politseieskordi saatel). Tasub samuti mdrgata, et ringile ei
ole tommatud soidurajajooni, et liiklus ringil saaks toimu-
da lihtsa, tiherajalise skeemi kohasellt.

Foto: Mdrt Puust
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EUGEN OIS
KAIGUST USA-sse

IRF-i — Rahvusvahelise Maanteede Foderatsiooni poolt or-
ganiseeritud ja Maailmapanga poolt finantseeritud maan-
teehoiualane seminar 16. — 28. juuli 2000 Washingtonis
teemal “Lepingulised to6d maanteehoius”

IRF-il on iile kogu maailma 650 liiget, nii riiklikke kui ka era-
organisatsioone. Oma tegevuses ei taotle ta kasumit ega te-
gele ka poliitikaga.

Seminaril osales 43 liiget 22 riigist. Osalejad olid pohiliselt
Lduna- ja Kesk-Ameerikast, Aasiast, Aafrikast, Mongooliast.
Euroopast oli osalejad Gruusiast, Poolast ja Eestist — igalt
maalt tiks.

Seminar toimus pohiliselt diskussioonide vormis. Iga ette-
kande jdrel toimus arutelu ja kiisimustele vastamine. Oma
ettekandes tutvustasin Eestit ja siinset teedesiisteemi ning
késitlesin lithidalt maanteehoiu reformimist. Kahetsusega
voin Gelda, et 43 osalejast 38 ei teadnud Eestist mitte midagi.
Ise sain seminarilt palju teadmisi, sain ettekujutuse, mis-
sugusel tasemel asume meie teiste arengumaade seas ja maa-
ilmas tildse, missugused on arengusuunad maailmas teede-
majanduse korrashoiu valdkonnas ja mis probleemid mujal
maailmas sellega kaasnevad. Samuti sai ka silmaringi laienda-
tud ja kontakte loodud.

EUGEN OIS

Laéne-Viru Teedevalitsuse juhataja

12. oktoobril 2000 16ikasid Soeme peaminister
Paavo Lipponen ja teised (vt. fotot) 14bi lindi, mis
tahistas 160 kilomeetrit pika Helsingi — Tampere
kiirtee valmimist. Alljargnevalt toome dra valminud
kiirtee tiksikute 16ikude ehitusaastad:

Kulju - Tampere 1966 — 1968
Jutikkala — Kulju 1996 — 2000
Himeenlinna — Jutikkala (Valkeakoski) 1994 — 1996

1962 — 1964 (1966)
1990 — 1992 (1993)

Hiimeenlinna
Rithimdki — Hdameenlinna

Usmi — Rithimdki 1988 — 1990
Karhunkorpi — Usmi (Hyvinkdd) 1988 — 1992
Keimola — Karhunkorpi (Nurmijdrvi) 1988 — 1991
Vantaankoski — Keimola (Vantaa) 1985 — 1988

Eeltoodust ndhtub, et 160 kilomeetri pikkuse kiirtee ehita-
miseks ldks Soome Vabariigil 38 aastat. Ehituseks kulus 3,9
miljardit Soome marka.
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HELSINGI —
TAMPERE
KIIRTEE

Foto: Aadu Ploomipuu

PARNUS

Tallinna Tehnikaiilikooli teaduri Siim Idnurme poolt 1dbi
viidud Péarnu Siimu silla seisukorra ekspertiisi tulemusel
keelati sillal raskeveokite liiklus. Tekkis olukord, kus Parnu
sadamat ja Laevaremonditehase sadamat teenindav transport
(pdhiliselt puiduveokid) pidid Parnus méodda Ehitajate teed ja
Tallinna maanteed iile Nurme silla ja tagasi piki Nurme teed
sditma, tehes ca 17-km ringi. Seega oli héiritud Parnus Ida-
Léane-Ida suunaline liiklus.

Kuigi Parnu Linnavalitsusel ja Maanteeametil on projekteeri-
mise staadiumis Ehitajate tee pikendus kuni Haapsalu maan-
teeni ning edasi Parnu Sadama juurdesdidutee ehitamine,
puudusid nii ressursid kui ka operatiivne voimalus uue silla
ning juurdesditude ehitamiseks.

AS-le Via Pont tehti ettepanek projekteerida ning vélja ehita-
da ajutine lahendus, &ra kasutades tulevase trassi koridori.
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Viies 1dbi moningased majanduslikud arvutused ning tehnili-
sed uuringud, andis AS Via Pont mértsikuus ndusoleku pro-
jekteerida ning ehitada vilja ajutine sild koos pealesditu-
dega, avada see liikluseks hiljemalt mai 16puks ning tagada
liiklus ajutisel teel, kuni aasta 16puks valmib piisilahendus.
Viga lithikese ajaga, kolme nédalaga, tehti geoloogilised
uuringud ning valmis projektdokumentatsioon. Ehitusega
alustati 24. aprillil ning sild avati liikluseks 28. mail 2000.
Sild on ehitatud metall-sorestiksilla SARM elementidest, ka-
herajalisena, sdidutee laius on 7,2 m. Sild on koostatud stan-
dardsetest moodulitest kogupikkusega 32,6 m.
Sambad on vundamenditud raudbetoonvaiadele ristldikega
30 x 30 cm pikkusega 16 m.
Silla pealesdidud on kogupikkusega 573 m ja ithendavad
Uus-Sauga tdnavat Nurme teega.
Nagu eelnevalt mainitud, puudusid Parnu linnal vahendid in-
vesteeringu tegemiseks ning silla koos pealesoitudega ehitas
AS Via Pont omakapitali varal ning see on kasutusel erateena.
Eksperthinnanguna on vélja arvutatud, et aastas veetakse
iile silla ca 2,5 miljonit tonni mitmesuguseid kaupu. Mingit
tollipunkti enne silda paigaldatud ei ole, kuna pohivedajate-
ga on saavutatud kokkulepe silla iiletustasu maksmiseks.
Esialgu planeeris Parnu linn alustada kohe juunis-juulis ka
piisisilla ehitamist ning reaalne oleks olnud avada sellel
litklus 2000. aasta siigisel.
Parnu timbersdidutee ja sadama juurdesdidutee ehitus on
vastavalt kokkulepetele Maanteeameti ja Pérnu linna aastate
2001-2003 tihisprojekt. Osaline finantseerimine loodetakse
katta ISPA rahaga.
Loodetavasti viiakse projekt ellu tahtaegselt. Kiisimus muu-
tub aga aktuaalseks juba sel talvel, kui 1opevad esialgsed
kokkulepped.

VAINO HALLIKMAGI
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49 AS TEEDE
TEHNOKESKUS

Valitsuse 2000. aasta 24. juuli ot-
susega nr. 609-k asutati Maanteeame-
ti poolt seni hallatud riigiasutuse
Maanteeameti Tehnokeskus baasil
Aktsiaselts Teede Tehnokeskus. Endi-
se Tehnokeskus tegevus lopetatakse.

Loodud aktsiaseltsi tegevusala-
deks on:

e techoiu ja selle arenguga seotud
teenuste osutamine ja konsultat-
sioonide andmine

e feede ja sildade mootmised, uurin-
gud, laboratoorsed katsed ja tule-
muste analiitis

e feede ja sildade projekteerimine
ning projektide ekspertiis, geo-
deetiline méodistmine ja geoloo-
gilised uuringud

e projektijuhtimine ning teetodde
Jdrelevalve

e (tdiendoppe (kestusega kuni 6
kuud), seminaride ja konverentsi-
de korraldamine, tolketéode tege-
mine ning teedealase info levita-
mine

e uue tehnika ja tehnoloogia im-
port, levitamine, miiiik ja hooldus

Aktsiaseltsi haldab kuueliikmeline
néukogu:

esimees Jaak Sddlik

litkmed: Piret Jogisalu, Peeter
Skepast, Endel Nurm, Danel Lehtoja
ja Hanno Parksepp.

Aktsiaseltsi juhatus on kolmeliikmeline:
esimees Hillar Varik

tema asetditja Andrus Aavik ja
Jjuhatuse liige Alli Ainen.

Teede Tehnokeskus asub endises
Maanteeameti Tehnokeskuse majas
aadressil Ristiku pdik 8,

Tallinn 10612.

KROONIKA

TEEDE REV-2 — KESKKONNAJUHTIMISE
STANDARDI ISO 14001:1996
SERTIFIKAADI OMANIK

Teede REV-2 on alates 23. juunist
2000 no6. kahekordne 1SO-sertifi-
kaadiomanik.

Meenutame, et 15. veebruaril 1999 anti
Teede REV-2-le ISO-sertifikaat ISO
9002:1994 kvaliteedijuhtimise siisteemi
kohta (vt. Teeleht nr. 2 (18) aprill 1999).
Teede REV-2 on olnud jérjekindel oma
tegevuse korrastamisel ja stabiilsemaks
muutmisel.

27. juulil 2000 andis firma Bureau
Veritas Quality International (BVQI)
Teede REV-2-le iile keskkonnajuh-
timise standardi ISO 14001:1996 ser-
tifikaadi, millega BVQI kinnitab, et
Teede REV-2 juhtimissiisteemi on
kontrollitud ja leitud olevat vastavuses
dsjamainitud keskkonnajuhtimise
standardi nouetega teede ja raudteede
ehituse ning remondi ja liiklus-
mirkide tootmise alal.

Oie Vasko, AS Teede REV-2 kvali-
teedijuht, radkis Teelehele sertifikaadi
omandamise motiividest ja juuru-
tamisest jargmist.

Rahvusvaheliste sidemete tihenemine
sunnib koiki ettevotjaid poorama
enam tihelepanu oma 166 kvaliteedile
ning toost tulenevatele keskkonnamo-
Jjudele.

Seni on Eestis tunnistatud seitsme
ettevotte juhtimissiisteem ISO 14001
sertifikaadi  vddriliseks.

Teede REV-2 alustas keskkonnajuhti-
misstisteemi juurutamist 1999. a. no-
vembrikuus koostéos konsultatsiooni-
firma Business Grain Eesti OU ning
Soome Keskkonnaministeeriumiga.
Juurutamise protsessis hinnati, millist
maoju avaldab ettevétte tegevus
timbritsevale keskkonnale. Todtati
vilja keskkonnajuhtimiskava, mille
tditmisega tagataks kahjulike kesk-
konnamojude vihendamine. Teetéode
tegemisel ldihtutakse Eestis kehtesta-
tud keskkonnakaitsenormidest ja hea-
dest tee-ehitustavadest. Keskkonna-
ning ressursisddstlik tehnoloogia eel-
dab teede ja raudteede ehitusmaterja-
lide korduvkasutust, kvaliteetseid ja
vastupidavaid liikluskorraldusvahen-
deid, pidevat kvaliteedikontrolli ning
kogu ettevotte tootajaskonna kooli-
tust nende keskkonnateadlikkuse tost-
miseks.

Et keskkonnahoid on ettevotmine, mis
puudutab koiki, on Teede REV-2 tut-
vustanud oma kogemusi keskkonna-
Jjuhtimissiisteemi juurutamisel koostoo-
partneritele ja huvipooltele teabepdie-
val Keskkonnaministeeriumis. m

Pildil: ISO-sertifikaadi 14001:1996 annab AS Teede REV-2
Jjuhatuse esimehele Peeter Vilipuule iile BVQI esindaja Tiit Hindreus.
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IS0 14001:1996

KASTTLUSALA

Teede ja raudteede ehitus ning remont.
Liiktusmirkide tootmine.
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MAANTEEMUUSEUMI AVAMINE
EI OLE ENAM MAGEDE TAGA

POLVA TEEDEVALITSUSES 28.—29. JUULIL K.A. KORRALDATUD
SEMINARIL OLI ARUTUSEL EESTIMAANTEEMUUSEUMI ASUTAMINE
VARBUSEL POLVA MAAKONNAS. ET MUUSEUMI TULEVANE ASUPAIK
ON PRAEGUSE POLVA TEEDEVALITSUSE PIIRIDES (HOONETES OLI
AASTAKUMNEID PAIKNENUD VARBUSE TEEMEISTRIPIIRKOND), SIIS
ON INITSIATIIV MUUSEUMI ASJADES POLVA TEEDEVALITSUSE KAES.

Kokkuvote maanteemuuseumi seminarist
Seminar toimus Pélvas 28. — 29. juulil 2000. a. ja selles
osalesid:
Maanteeameti peadirektori abi Aadu Lass, Polva Teede-
valitsuse juhataja Elmo Uibo, Pélva Teedevalitsuse insene-
rid Agu Sirk ja Heino Ritsep, Tartu 19. sajandi linnakoda-
niku muuseumi juhataja Marge Rennit, Rahvusarhiivi
osakonnajuhataja Enn Kiing (Tartu), Tallinna Linnaarhiivi
teadur Juhan Kreem, AS Restauraatorprojekt peaarhitekt
Aarne Kann (Tallinn) ja Maanteeameti triikiste toimetaja
Enno Vahter.

Seminaril arutati muuseumi rajamise alustamist ja jouti
Jjdrgmistele otsustele:

e Muuseumi asukohaks valitud Varbuse postijaam koos
selle juurde kuuluva metsapargi ja esialgse kuju sdili-
tanud Liiva-Puskaru teeldoiguga on muuseumiks sobiv.
Hoonete restaureerimist muuseumiks on alustatud.

o Muuseumi nimeks peaks saama Eesti Maanteemuu-
seum.

e Muuseum peaks tegelema Eesti maanteemajanduse aja-
looga kbige vanemast ajast alates. Muuseum peaks ka-
Jjastama maanteid koigis nende ilmingutes seoses ko-
haliku majanduse, sojaliste jms. kaalutlustega.

e Muuseumi ekspositsioonis peaks kajastuma ka Eesti
lihinaabrite maanteealane areng, sobival korral ka
kaugemate maade oma.

e Muuseum peaks koondama oma kogudesse ja eksposit-
siooni koik sobiva Eestist ja véimaluse korral kauge-
maltki. Eksponaadid ja nende atraktiivsus on fotode
Jja muu pabermaterjali kérval muuseumi tegevuses po-
hiline.

e Muuseumil peab olema ka eksponaate kaugemal. Pea-
le juba mdrgitud teeldigu, mille ddres muuseum asub,
peaksid eksponaatide hulka kuuluma ka kaugemal
asuvad muuseumivddrtusega objektid — sillad, teeloi-
gud, hooned jms. Nende kohta peab muuseum andma
informatsiooni ning need peavad olema kohapeal asja-
kohaselt tdhistatud.
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Et muuseum asub postijaamaks ehitatud ajaloolises
hoonekompleksis, on vaja muuseumi ekspositsioonis
kajastada nende hoonete ajalugu ja koostéos Eesti
Postiga ka postijaamu ning postmaanteid iildiselt.

Eksponaatide kogumise kdigus tuleb otsustada, kas
suurte eksponaatide jaoks on vaja ehitada tdiendav
hoone. Selleks sobiv maa on postijaama talli taga.

Muuseumi vastas tile maantee asuv 5 hektari suurune
krunt on sobiv kiilastajate teenindustsooni rajamiseks.
See peaks toimuma ettevotluse korras Kanepi ja
Kblleste valla ning ka muuseumi toel.

Muuseumi loomise alustamiseks peaks Maanteeamet
taastama teedevalitsustes aastaid tagasi moodustatud
muuseumi kaastootajate (volinike) vorgu. Mainitud
isikud peaksid oma asutuses, samuti piirkonnas otsima
muuseumieksponaate, votma need arvele ning sdilita-
ma ja toimetama Varbusele. Eksponaate voib leiduda
peaaegu koikjal ja need véivad olla erinevas valduses,
seega tuleb neid otsida koikjalt, sealhulgas olemasole-
vatest muuseumidest. Olulisi eksponaate, millel on tar-
bimisvddrtus, saab valdajatelt ka vilja osta. Volinike
vork peaks hakkama toimima 2000. aasta teisel poo-
lel. Volinikel tuleks pidada sidet Aadu Lassiga Maan-
teeametist ja Agu Sirguga Pélva Teedevalitsusest.

Seminarist osavotnud moodustavad muuseumi nouko-
gu tuumiku. Noukogu esimene koosolek peaks toimu-
ma k.a. oktoobris Pélva Teedevalitsuse eestvottel. Nou-
kogu tookohaks sobib Marge Renniti ettepanekul Tar-
tu 19. sajandi linnakodaniku muuseum. Noukogu valib
edaspidiseks tooks esimehe.

Eksponaatide hulga ja iseloomu tdpsemal selgumisel
tuleb alustada eksponaatide nditamist publikule vas-
tavalt hoonete viljaehitamise edenemisele, esialgu ndi-
tustena, sealhulgas ka rdndnditustena.

Tuleb teadvustada endale ja koigile teistele asjaosalis-
tele, et muuseumi loomine on aastaid kestev tegevus,
kus resultaadid ei tule kiiresti. m
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AIPCR UBI OMNES VIAE CONVENIUNT

Kiesolevas numbris lopeb PIARC-i esseeviistluse kiimne
autasustatud t60 hulgast valitud Norra autorite essee refe-
reerimine (algus Teelehes nr. 3 (23)). Teelehes nr. 1 (21) ja
2 (22) oli avaldatud essee prantsuse autoritelt.

Teede lahendused

“Ma olen ndus, ja mu lugupeetud daamtdnavad ning hérratinavad,
kui lubate, siis ma alustan,” sonas Parlamendi Aveniiii tubli lonksu
konjakit vottes. “Vaatame koigepealt poliitilist tausta. Kohalikule
umbrusele ja liiklusohutusele pddrasid poliitikud teravdatud téhele-
panu eriti {thenduses erasdidukitega, ning ka tegutsemistahtmine oli
suurenenud. Investeeringute tase piisis suhteliselt korge, raha kasu-
tati peaasjalikult liiklusohutust ja timbrust arvestades ekraneeritud
peateede vorgu loomiseks. Mdnes mottes voime elda, et 1950-
ndatel ja 1960-ndatel esitatud liikluse plaanid naerdi vélja 1980-
ndatel ja 1990-ndatel, kuid on niiiid taas pdevakorral. Ainult niiiid
paiknevad teed maa all.”

“Tiiesti e-e-ebahuvitav,” kerkis Umbruse T4navaala peaaegu dhku.
“Vaid vihesed poliitikud moikasid midagi infrastruktuurist ja teede
planeerimisest, mis omakorda baseerus iseennast rahuldaval liiklus-
mudelil ja planeerimisvahenditel, kuhu oli juba sisse programmee-
ritud ideoloogia, mis toetas ehitamise filosoofiat. Selle all motlen
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— kus koik teed kokku jooksevad

Jarve ristmik Tallinnas. Foto: Ilmakuva, Soome

ma seda, et kui juba kord oli ehitamist planeeritud, siis vaieldi vihe
voi ei vaieldud tldse prognooside iile voi selle iile, kas poleks hoo-
pis vaja olnud rakendada abindusid liikluse arengutrendi muutmi-
seks. Kui nad oleksid kasutanud meetmeid, mis oleksid poole vorra
vihendanud noudlust transpordi jarele, ja samal ajal piiranud liiku-
miskiirusi, oleks voinud saavutada sama efekti. Tuli kasutada peh-
memaid votteid, mis hdlmasid hoolet, jdiigemaid majandamis- ja re-
guleerimisabindusid, suurendasid toetust {ihistranspordile jne. jne.”
“Noh, saavutasime tdepoolest oma “kdva/pehme” tegevuse ja raha-
paketid varasemate “kovade” ehituspakettide asemel,” sdnas Via
Appia.

“Aga hiljem hakati juurutama koikehdlmavaid transpordipoliitilisi
pakette, milles lahendused pdhinesid transpordi kasutamise poh-
juste ja mojude modistmisel. Lubage mul 1dhemalt seletada, mida ma
moistan kdikehdlmava transpordipoliitilise paketi all. See koosneb
tervest reast vdikestest ja suurtest abindudest niisugustes valdkon-
dades nagu ruumi kasutamine, majandus, opereerimine, finantsid ja
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Joonis. Liiklusest iilekoormatud turuplats on
muudetud ostu- ja elupiirkonnaks. Autoliiklus
on suunatud linnakeskmesse viivatesse
tunnelitesse.

regulatsioon. Nende pakettide kaudu oleme saavutanud transpor-
dististeemi tile tdieliku kontrolli ja nii vdime olla kindlad, et kdigil
abindudel on soovitud efekt.”

“Votmesdna on liiklusohutus,” tuli valjult Tee66 poolt ja ta laksas
nii kdvasti rusikaga asfaldile, et kaks autot kaotasid juhitavuse ja
hakkasid teineteise poole libisema. Onneks suutis automaatkontrol-
li ja -jélgimise stisteem kokkupdrke dra hoida.

“Sellele vaatamata olen ma isiklikult seisukohal, et see, kui inime-
sed ei saa ise madrata oma litkumiskiirust, on isikuvabaduse
piiramine,” tdmbas ta oma kassisilmad kulmukortsutusega koomale,
enne kui jatkas veidi rahulikumalt. “Suurtes linnades on teedevor-
gule paigutatud tiititavad tunnelid, porkepiirded ja teised takistu-
sed. Ténapéeval on nullvisiooni kontseptsioon peaaegu igas riigis
juurutatud, ja see on midagi, mis vajab suuri investeeringuid.”
“Visioon v3i mote saavutada uut motlemisviisi eesmérgiga vihen-
dada liikluses raskelt viga saanute voi hukkunute arvu,” tsiteeris
ELINT {ihte oma paljudest on-line-dokumentidest. “Visioon andis
tulemuseks plaanitud ja tdieliku liiklusohutuse strateegia.”

“Iga peamine ristmik on praegu 2- voi 3-tasandiline,” lisas Tee66.
“Ldhtudes esteetilistest voi ruumikaalutlustest on ristmik voi pea-
tee (-magisatraal) ehitatud maa alla. Paljud ristmikud on kokku su-
rutud, nii et piirkiirusi peab vdhendama, mis suuresti vihendab va-
jalikku maa-ala.”

“Piirkiirusi on tegelikult vahendatud paljudes maades, ja lisaks dii-
naamilisele kiirusekontrollile vetakse arvesse ka liiklus- ja sdidu-
tingimusi,” tdiendas Via Appia. “Naiteks Itaalias on maanteedel
piirkiirus 50 km/h, tavalistel teedel 30 km/h ja ehitistega piirkonnas
20 km/h. See vihendab vdimalust, et liiklusdnnetused 1dpevad sur-
maga vOi raskete vigastustega. Samuti oli positiivne see, et abindu
osutus kasulikuks ka roobastransporti kasutavatele reisijatele ja
kaubaveole.” Via Appia vilgutas oma liikluse juhtimise diinaamilist
automaatstisteemi, mis samuti aitas piirata soidukite kiirust.
“Investeeringuid infrastruktuuri on toetanud teised meetmed, mis
on ette nihtud teede mahutavuse suurendamiseks. Kiiruse kontroll,
parem liikluse kontroll, automaatne liikluse suunamine liikluskont-
rolli keskustest on tavaline. Lisaks on automaatkontrolli ja -jdlgimi-
se stisteem saanud kdigi autode standardvarustuseks ja vaatamata
sellele, et see ei funktsioneeri inimeste ja loomade koha pealt hésti,
on kasu suur, sest see vihendab sdidukitevahelist vajalikku ohutus-
vahemikku. Muudetava sdidusuunaga rajad on muutunud tipp-
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Uhistranspordi terminal
Maapinnal olev peamagistraal
Tunnelis paiknev peamagistraal
Uhistranspordi tdnav
Parkimisala

tundide koormuse reguleerimisel tavalisemaks. Mitmel laiemal ma-
gistraalil on kaks voi kolm keskmist rada varustatud raadiosaatjate-
ga voi juhtkaablitega, mis annavad kahe- voi kolmekordse liiklus-
mahu suurenemise ja muudavad rajad kitsamaks,” 10petas Tee66,
hingates nii kovasti vilja, et teelt tousis véike asfalditolmukeeris.
“Niitid tahan rddakida oma lemmikteemal!” valgustas Via Appia koi-
ki oma rohelisi alasid. “Linna jaoks on lahendus tunnelites. Minu
tunnelid on kahetasandilised madalad linnatunnelid, millest on suu-
rimat tulu ristmikel. Tunnelisuuet tuhandete autodega otse maja ees
on raske parandada. Vaatamata sellele,” naeratas ta rahulolevalt,
“on mulle ehitatud moned mdjusad tunnelisissepddsud. Moned on
tagasihoidlikud, teised suured ja monumentaalsed, moodustades osa
linna arhitektuurist.” Ta motted ekslesid {ihe tunnelisissepaédsu
juurde, kus selleni viiv tee oli normaalse sillutatud linnaténava
moodi kaupluste ja tdnavavalgustusega, enne kui laskus allapoole ja
sukeldus tunnelisse. Ta vaatas iiles sissekdigu kohal oleva konsooli
poole, mis kaitses ala miira eest. Lage ja seinu kattis heli neelav
materjal. Arhitektuuriline joonis sulas hésti iihte naabruskonnaga ja
jéljendas vana metroosissepadsu Pariisis. Via Appia raputas end
unelmatest lahti ja poéras motted tagasi teiste juurde.

“Ma olen lausa vaimustuses neist tunnelitest. Sumendatud
tehisvalgustus on sageli suunatud arhitektuuridetailidele ja loob
autojuhtide jaoks meeldiva atmosfdéri, aidates neil vahendada kii-
rust ja seega sdidukulusid. Maapinnal olevad piirkonnad on muutu-
nud umbténavateks, véljakuteks voi muudeks linnakeskkonna osa-
deks. Tunneli kujundus mojutab autojuhtide kéitumise kaudu ka
liiklusohutust. Me kasutame mustreid, vérve ja valgust, reguleeri-
maks kiirust, rahustamaks liiklust ja andmaks vajalikku infot liik-
lustingimuste ja -ohutuse kohta.”

Parlamendi Aveniiii uuris hoolega oma konjakipurskkaevu sisu,
vottis siis laternaposti ja skitseeris kiiresti midagi asfaldile.
“Kasutan nditena oma linna, et rddkida tunnelist ja teelahendustest.
See siin oli iiks viiest peamisest linna suubunud ja ldbi linna viinud
liiklussoonest.” Ta osutas teele, mida méoda varem oli toimunud
suur liiklus 1&bi elu- ja toostusrajooni.

“Me tahtsime viia teeliikluse kesklinna serval asuvast suurest
spagetikujulisest liiklussdlmest allapoole, sest kaks laia magistraali
moodustasid seal inetu tokke. Tee viidi maa alla ja juhiti kesklinna
suunas timber turuplatsi, mis varem oli transpordist iile koorma-
tud. Trammi- ja bussimarsruudid juhiti modda aiaga piiratud teed
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ihistranspordi terminali varem mainitud turuplatsil. Osa
ehituskuludest kaeti vabanenud alade miitigist ja arendamisest saa-
dud rahaga. Keskkonnaseisundi paranemine, tihistranspordi koon-
damine ja selle parem kittesaadavus on muutnud turuplatsi linna
iiheks koige koitvamaks sisseostude tegemise ja elamise kohaks.”

Uhistransport

IImselgelt polnud Parlamendi Aveniiii veel 16petanud, sest ta ndja-
tus niitid innukalt ettepoole.

“Ah, kui me kord oleme juba terminali ja tihistranspordi juures!
Pean lisama, et olen viga huvitatud {ihistranspordist. See muudab
kesklinna ja ka kogu linna koitvaks ja elamiskdlblikuks rajooniks.”
Ta tegi suurema moju saavutamiseks teatraalse pausi.

“Ja thistransport ei saa vdistelda teiste transpordiliikidega ilma
toetuseta. Et liilia eraautosid ja ala kasutuses peale jéddda, tuleb
kooskolastada fiitisilised, majanduslikud ja regulatiivsed abindud,
selleks et kujundada hiésti ehitatud ja holpsat tihistranspordisiistee-
mi. Néiteks peetakse tihistransporti praegu paremaks tanu nii mait-
sekatele, hésti disainitud ning korralikult valgustatud jaamadele kui
ka puhastele ja tihedalt liikuvatele rongidele. Suurema arvu valvuri-
te ja automaatsete jdlgimissiisteemide kasutamine rongides on suu-
rendanud julgeolekutunnet.”

“S-s-sama lugu on ka minu linnas.” Umbruse T#navaala naeris
laialt tammest tammeni. “Me oleme keskendunud kogu teepikkuse-
le. Jalg- ja jalgrattateed jaamadeni on puhtad, hésti valgustatud ja I-
I-lithikesed. Suuremates jaamades on koetavad ooteruumid. Rongid
on p-p-puhtad, mugavad, ruumikad ja neist on kerge maha minna
ning samuti peale tulla.”

“Arge unustage tehnoloogiat,” siittisid ELINT-i kdik tuled rahul-
olust. “Vaadake kasvoi neid automaatjuhtimisega madalalt istuvaid
busse. Mu vennapoeg Santiagos on juhtantennina puuritud siigava-
le asfaldisse.”

“Sama lugu on ka minu linnas,” tdstis Parlamendi Aveniiii esile.
“Tanu sellele uuele tehnoloogiale on paljudes teisteski linnades sis-
se seatud erilised iihistranspordi tdnavad kitsaste, stivendatud rada-
dega. Kdige populaarsemad ostutdnavad linnas on tiksnes jalakaija-
te ja thistranspordi kdsutuses ning seal venivad sdidukid kiirusega
15 km/h. Autod hoitakse sealt eemal. Uhistranspordi jaoks on eral-
datud oma kiiremad marsruudid kesklinna ja ddrelinna vahel, kus
neil on omad ohutud rajad ja kus nad vdivad normaalse kiirusega
litkkuda. Minu linnas lubatakse véikesi ja keskmise suurusega veo-
autosid sdita neil radadel, kui ei ole tipptund, aga nad juhitakse
kohe korvale, niipea kui peaks tekkima jérjekord.

“Meil kulus ka palju raha kogu tdnavaiimbruse korrastamise pea-
le,” lisas Tee66, “samuti ehitistele ja fassaadidele. See suurendas
paketi populaarsust, sest hésti valgustatud detailid ja korge kvali-
teet tOstsid ihistranspordi staatust. Teise abinduna investeeriti pi-
devalt liikluse sdlmpunktidesse, kus inimesed saavad kiiresti, mu-
gavalt ja kergesti imber istuda erinevatesse tihistranspordi vahendi-
tesse. Me oleme kasutanud ka eeliseid, mida andis suurem tShusu-
se tase, mis saavutati radade vorkude kokkusidumisega, saamaks
kombironge. Metroo- ja trammivdrku on laiendatud nii, et see hol-
maks ka kohalikku raudteevorku. See on avanud hulga uusi voima-
lusi ja voimaldanud radu paremini &ra kasutada suhteliselt véikeste
investeeringute abil. Nii nagu mina seda néen, oli raha maha visa-
tud, sest iihistranspordi kasutajate arv pole kasvanud.” Ta sulges
demonstratiivselt oma tunnelisuud, blokeerides loodusliku tombega
tootava ventilatsioonisiisteemi.

Via Appia vaatles huviga muudetava sdidusuunaga keskset tihis-
transpordi rada Tee66-1, mis hakkas just sdidusuunda muutma, ja
lisas kannatlikult:

“Paketid on vOtmesdna, kallis 66. Igaiiks teab, et ainult infrastruk-
tuurist ei piisa, vaid seda tuleb kasutada kombinatsioonis nditeks
abindudega, mis on médratud muutma kaitumist, majanduslike abi-
ndudega nagu tuled, maksustamine, sdidukulude finantseerimise
stisteemi muutmine, litkumissagedus ja 16puks ka ala hea planee-
ring. Me oleme ala digest planeerimisest juba varemgi rddkinud, aga
tihistranspordi tulukusest riaékides tdhendab see nende sditjate arvu
suurenemist, kes tipptunnil liiguvad vastu iildist inimvoolu. See
saavutatakse sel teel, et to0stus tihildatakse elurajooniga ja sugugi
mitte just kesklinnas, vaid ka transpordisdlmedes ja satelliitlinna-
des. Autode kasutamise vdimalusi piiratakse ka edaspidi parkimis-
poliitika muutmisega ja nditeks teede maksustamisega.”

“Ega meie liksi seda tee,” ndhvas Tee66 vastuseks.
“Elektroonilised piletid ja arenenud kaarditehnoloogia tahendasid,
et tasumine ja piletikontroll muutusid kiiremaks ja kergemaks.
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Ndide kahetasandilisest tunnelist. Ristloikes on ndha virske ja
saastunud ning viljatommatava ohu kanalid.

Liiklusolukorrast informeerimise ja liikkluse diinaamilise juhtimise
stisteem andsid klientidele teavet peatuste ja Interneti kaudu osu-
tatavate teenuste kohta nii rongides/bussides kui ka peatustes jne.
Aga peatugem siinkohal. Muuseas, kas te koik teadsite, et mind
huvitab raudtee?”” Ta vaatas naeratades enda timber ja jétkas: “Kas
te teadsite, et ameeriklased kavandavad maa-alust elektromagneti
joul litkuvat monorelssraudteed, mis suudaks soita kiirusega tuhan-
deid kilomeetreid tunnis New Yorgi ja Los Angelese vahet? See on
aga vaid mdetipp. Selliste linnade nagu Berliin ja Hamburg ning Pa-
riis ja Ziirich vahel on rongide kiirus 450 km/h. Viiksemate linna-
de, nagu nditeks Skandinaavia linnade vahel sdidavad nad kiirusega
155 ja 220 km/h. Keskmine kiirus on markimisvaérselt suurenenud
tdnu uut tiitipi radadele, kurvide poorderaadiuste viahendamisele,
paremale signalisatsioonisiisteemile ja uuele veeremile, nditeks nagu
kaldrongid. Nii selle pérast kui ka lennuliiklusele kehtestatud korge
saastemaksu tottu on rongid peaaegu voitnud vdistluse lennukitega
marsruutidel, mille pikkus jadb 500 ja 1000 km vahele.”

Jalakdijate ja jalgratturite alad ja tinavad
Via Appia vaatas erutatult ringi. “Varem olid teed planeeritud pea-
miselt autode jaoks ja alles seejdrel kohandatud tihistranspordi ja
jalakdijate/jalgratturite tarbeks. Niitid peame aga silmas iildist kasu-
tamist, eelistades eelkdige jalakdijaid ja jalgrattureid, seejérel iihis-
transporti ning alles siis autosid. Vaatame niitid ldhemalt jalakiijaid
jajalgrattureid.”
Ta jai hetkeks vait, sest motles elektrilistest abimootoriga jalgratas-
test, millega oli kerge liigelda paljudel korvaltédnavatel. Ta vaatas
oma portveiniklaasi ja jétkas siis:
“Nii nagu Umbruse T#navaala juba iitles, on iiks jéreldus {iha kesk-
konnasdbralikumate autode ilmumisest see, et oleme unustanud tei-
se pohjuse, mis on eraldi keskkonnahoiust ja keskendub jalakiijate-
le ning jalgratturitele. Pidagem meeles, et jalg ja ratas on
transpordiviisid, mis nduavad védhe ruumi, lisaks on neil veel ka
eeliseid keskkonna, majanduse ja tervise suhtes. Abindud, mis toe-
tavad jala kdimist ja jalgrattaga soitmist, on olulised sammud talu-
tava arengu poole. Nad ei saasta ja keha kasutatakse heal viisil, ja
see on midagi, mis on praeguses ilihiskonnas véga tihtis. Viimasel
aastakiimnel oleme keskendunud ohutute ja heade jalgrattateede
ehitamisele, eriti lithematel vahemaadel sdidul koju, kooli, to6kohta,
kauplusesse ja tihistranspordisdlmedesse.”
“Kas ma voiksin midagi lisada?” Parlamendi Aveniiii kummardus
galantselt Via Appia poole koos oma trammikaabli postidega, millel
rippusid ka valgustuslaternad. “Me ei tohi unustada, et jalgrataste
kasutamisel on oma psiihholoogilised barjadrid. Need peavad tule-
ma ldbi info, turustamise jne. Autojuhid arvavad praegugi heas
usus, et auto on ohutum, kiirem, mugavam ja nduab vdhem pingu-
tust kui jalgratas, isegi lithematel distantsidel. Lisaks tdstaksin ma
esile kahte asja, mida me minu linnas oleme teinud:

1) me oleme kasutanud jalgrataste jaoks liberaalseid parkimis-

eeskirju, sellal kui autode parkimisele kehtestasime tiliranged

piirangud,

2) me maksustasime autode parkimise ja need, kes ei kédinud

autoga t60l, voisid valida kvartalipileti voi siis vastava raha-

summa vahel.”
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“Ka meie oleme iihtteist ette votnud,” sekkus Tee66. “Kui tegu
pole tipptunniga, vdivad inimesed vedada rattaid ihistranspordis
tasuta, thistranspordi terminalides ja peatustes on rattaparklad, nii
elu- kui toostusrajoonides. Niimoodi saavad tootajad jétta oma rat-
tad maha ja sdita bussiga koju. Jalgrattaskeemid on kasutusel ena-
mikus linnades. Oleme loonud otseteed nende jaoks, kes on huvita-
tud voimalikult kiirest joudmisest punktist A punkti B, ja nende
jaoks, kes tahavad ndha puhkematkade ajal rohkem kauneid paiku.
Meil on vahest maailma kauneimad marsruudid rohelistel aladel.”
Ta hakkas nii dgedalt kéhima, jdigad teeperved vappumas, et Umb-
ruse Ténavaala nigi voimalust s-s-sona sekka Oelda.

“Kodike on t-t-tehtud, aga jalgrattakasutus pole seni suurenenud.
Teie olete p-p-parim nédide maailmas selle kohta, et kui tahame edu
saavutada, on vajalik kooskolastatud abindude kogupakett. Jadme
jalgrataste juurde. Tuleb ehitada tihe jalgrattateede vork, mis rahul-
daks inimeste vajadusi. Kui kiisimus on ruumis, siis voib liikluse
mahtu ja/voi kiirust olemasolevatel teedel piirata ning lisada spet-
siaalsed jalgrattarajad. Kus see suurte kiiruste voi tiheda liikluse
tottu voimalik ei ole, sinna tuleb ehitada eraldi jalgrattateed. Ka I-1-
liiklusjulgeolek on oluline. Ristumiste k-k-kavandamisel peab ees-
Oiguse saama eriti just jalgrattal liikuja; seda saab teha kas fooride
ja tee geomeetriaga voi siis autotee viimisega siivendisse. Eriti tu-
leks tee viia stivendisse dérelinnas, kus jalakiijate sillad ja tilekdigud
jédvad tasandile, milles nad enne kujutasid takistusi autode teel.
“Jata!” oli Tee66 nordinud. “Meiegi piitidsime luua tihes linnas
jalakdijate ja jalgratturite teevorku, aga need jdid kasutamata, sest
inimesed ei tundnud end oma autodeta ohutult.”

Parlamendi Aveniiii naeratas kaastundvalt ja ndjatus tahapoole. “Kas
see pole siis tiilipiline, et inimesed siitidistavad alati kdige nahtava-
mat pdhjust ja unustavad varjatuma? Sajandivahetusel pidi kauban-
dus peaaegu mdssu tostma, kui kaotati parkimisplatsid linnades ja
kesklinnas, ehkki paljud Euroopas ja Ameerikas tehtud uuringud néi-
tasid, et labimiiiik kasvab, kui jalakaijatele luuakse soodsamad tingi-
mused. Minu alal on kena ja hea tihendusega jalakiijate ja jalgratturite
radade vork. Siin on aga muudetud ka maksuseadusi, et soodustada
viikesi spetsialiseeritud kauplusi, ja see on kaasa toonud seda tiitipi
kaupluste hulga kiire kasvu suurte kaubamajade kettide ja kaubandus-
keskuste asemel, kuhu sai autoga sdita. On kasutatud regulatsiooniva-
hendeid, saamaks kauplused keldrikorrustele ehitistes, mis paiknevad
piki jalakdijate ja jalgratturite marsruute ja dérelinna liiklussdlmedes.
Ostmise ja elamise iihte piirkonda viimine on samuti kasulik olnud
kogukonnavaimu tugevdamise mdttes. Lisaks on politsei juuresolek
nihtav ja me oleme paigutanud ka jalgimiskaamerad, mille suhtes ma
olen aga skeptilisem. Minu linnas on kdige populaarsemad kaubati-
navad koik ainult jalakéijatele voi siis vivad seal soita vaid {ihissdi-
dukid. Voiks Gelda, et see linn on kohandatud eluks, kus inimesed
konnivad, sdidavad jalgrattaga voi kasutavad tihistransporti. Pidage
silmas, et kui koik autojuhid hakkavad rattaga sditma, pole tidnavad
enam tiihjad!” Parlamendi Aveniiii pdristas rahuldustundega oma ka-
nalisatsioonikaevude kaasi.

Via Appia noogutas. “Meil on samasugune kogemus. Me oleme
suure hulga autoliiklusest kesklinnast ja teistest kesksetest piirkon-
dadest vilja viinud, sest tahtsime seal anda eesdiguse jalakiijatele ja
jalgratturitele. Kohtades, kus autoliiklus ja iihistransport on séili-
nud, oleme kiirust piiranud 15 kilomeetrini tunnis. Tédnavad ja ris-
tumised on nii imber ehitatud, et fiiisiliselt pole vdimalust arenda-
da suurt kiirust. Kohati on tee kitsamaks muudetud, ehitatud “la-
mavaid politseinikke” ning muudetud tee pinnakatet ja valgustust.
Autodesse ja teele on paigaldatud elektroonikaseadmed, mis aitavad
vajaduse korral vidhendada kiirust.”

“Enne moodsa linnaplaneeringu teket polnud kunagi tinavale korra-
likult tihelepanu pooranud”, olid Umbruse Ténavaala jalgrattapea-
tused peaaegu erutuse tipul. “Oldi huvitatud vaid sellest, et I-I-luua
suurepérane funktsionaalne hoone ja parandada tdnavate ehitust ning
mahutavust. Keegi polnud vaevaks votnud arutada selle iile, kas té-
navalgi pole oma sotsiaalset ja drilist rolli. Minu linn on sellele vastu
seisnud. Siin valitseb harmoonia inimeste, ehitiste ja tdnava vahel.
Me vaatlesime probleemi tervikuna, mitte selle iiksikuid elemente.
Linn, mille elanikud armastavad tdnavatel kéia, lihtsalt kondida neil
voi istuda ja jélgida iimbruskonnas pulbitsevat elu, on linn ténavate-

ga, mis on nii ohutud kui ka paremini kasutatud.”

Kaupade vedu

“Vaatame niitid kaupade vedu, teemat, mis on mulle siidameldheda-
ne.”Tee66 siilitas veidi korduvkasutusasfalti sdiduteele, enne kui
jatkas:

“Globaliseerumise, tohususetaseme ja spetsialiseerumise pidev suu-
renemine on viinud kaubaveo tohutule suurenemisele, kuid internat-
sionaliseerumine on samal ajal suurendanud transporti vajavate
kaupade mahtu. See on kujundanud aluse efektiivsema transpordi
jaoks ja tegelikult keskkonnasodbralikuma jaotusvorgu organisatsioo-
ni linnades. Voin kihla vedada, et olete selle iile onnelikud!” iitles
ta ja naeratas Umbruse Ténavaalale. “Globaalse majanduse ja
maksustamise kui liikumapanevate joudude olemasolul on meil
niitid rohkem keskkonnasobralikke produkte, kui muidu oleks ol-
nud. Niiteks voi tooraine to6tlemisel, kus keskkonnale tekitatav
kahju on viidud miinimumini voi kus on voimalik koige keskkonna-
sobralikumat energiat kasutada.”

Parlamendi Aveniiii noogutas ja vottis jutuldonga iile. “Me oleme
isegi veel kaugemale ldinud. Kui kaup veetakse kaugemale kui 1000
km, tuleb seda teha rongi voi laevaga, sest paljudes riikides on pii-
rangud kaupade veole modda teid 14bi nende territooriumi. Seega on
kaupade vedu raudteel laialt levinud. Kaupade tohusaks laadimi-
seks ja kasitsemiseks on ehitatud suured korralikud terminalid.
Arvutijuhtimine lubab kaupade kiiret ja tdpset imberpaigutamist
terminalides.”

Via Appiale tulid meelde uut tiitipi konteinerid, eriti just need
viiksemad, mida sai ihendada kobarateks. Ta ndjatus tagasi ja nau-
tis portveini.

“Mu kallid kaastdnavad, nagu te teate, peame tegema vahet trans-
portimise ja jaotamise vahel, kui késitleme kaubavedu linnades.
Transport tahendab vedamist pikkade vahemaade taha, sellal kui ve-
damine {ihe v0i mitme varustaja juurest vastuvotjale on jaotamine.”
“Just-just, ja keskkonnasobralik transport ei pea t-t-tingimata ole-
ma keskkonnasobralik jaotamine,” sekkus innukalt Umbruse Téna-
vaala. “V-v-vaadake vaid mind ja mu linna. Meie linna valitsus on
siin loonud keskkonnasdbraliku jaotussiisteemi.”
“Keskkonnasobralikud jaotussiisteemid?!!” Koik ELINT-i andme-
baaside indikaatorid iile kogu maailma hakkasid dgedalt vilkuma.
“Jah, nditeks linnade jaotusdepood. Need on rajatud liiklussdlme-
desse timber linna ja paiknevad sageli raudteeterminalis vOi sada-
mas. ” Umbruse Ténavaala sahistas veidi oma rannadirsete puude
latvadega ja jOi paar barrelit vett oma pinnavee drenaazireservuaa-
rist, mis paiknes asfaldi all, enne kui ta taas rddkima hakkas.
“Omamoodi lubab see kahesuunalist transporti.” Ta peatus ja
naeratas: “Kallis 66, sa ei olnudki tdest nii kaugel. Riigi ja kohalik
valitsus on to6tanud koos, rajamaks vorku rasketranspordi jaoks,
mis kaitseks elurajoone ja linnaiimbrust soovimatu transpordi eest.
Rédkimata juba keskkonnaaladest, mida on rajatud suurlinnades, ja
kaalupiirangutest, mis on kehtestatud keskkonnakaalutlustest 1&htu-
des. Lisaks on paljud imberlaadimisjaamad linnakeskustest vilja
viidud, mis on pikendanud teekonda, aga selle on iiles kaalunud
arenguvoimalused, mis on muutnud voimalikuks kesksete, kiilge-
tdmbavamate ning hésti planeeritud to6stus- ja elurajoonide integ-
reeritud alade tekke.”

“Ténan ka minu mainimise eest, aga tegelikult on meis midagi sar-
nast,” sdnas Tee66 veidike solvunult. “Meil on viikeste saadetiste
osa mérgatavalt kasvanud. Kaupu, mida inimesed varem ise ostma
soitsid, tellitakse niitid Interneti kaudu ja need tuuakse otse koju.
Kuid inimesed kdivad ikka veel ohtrasti ostmas linnades. Seda just
sotsiaalse vajaduse pérast, mida saab rahuldada ostmise labi. Jaota-
mine on optimeeritud hésti arvutitega varustatud teede ja navigat-
sioonististeemide abil. Teede optimeerimine on tdhendanud ka vé-
hem tiihisoite ja tdhusamat sditu, mis on paremini sobitatud
liikklusmahtudega. Kaupade vedu on lubatud ainult kindlatel acgadel
péeva jooksul.”

“Pidage, pidage, poisid, drge kippuge vaidlema,” sonas Via Appia.
“Radkimata sellest, et kaubaveol on linnaliikluses ja
keskkonnaprobleemides véga suur osa, on see téhtis ka linna elu
seisukohalt, ja selle hea korraldus voib vdhendada kaubajaotusveo
mahtu. Raskeveosed jéddvad viljapoole linna ja jaotamine toimub
linna sees ning timber. Koike saab vaadelda omavahel seotuna ja
optimeerida majanduse ning keskkonna suhtes.”

Rahastamine ja korrashoid

Seni oleme vaielnud ainult transpordisiisteemide ja -lahenduste iile.
Kuid peale selle sisaldavad tegevuspaketid rahastamise ja korras-
hoiu aspekte. Tee infrastruktuuri tollimaks, mérgistatud kiituse akt-
siis ja teekasutusmaks on kdik hésti tuntud vahendid, mille abil
parandatakse tee infrastruktuuri, subsideeritakse ihistransporti, to-
hustatakse teede korrashoidu ja mojutatakse transpordiviisi valikut.
Kuid on katsetatud ka teisi rahastamisprojekte.”
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“Tépipealt!” sekkus taas vaidlusse Parlamendi Aveniii. “Minu lin-
nas on otsustatud peamiste linna keskusesse viivate teede erafi-
nantseerimise kasuks. Teed ja raudtee, mis on chitatud linna siidant
imbritsevate ja sealt linna tsentrisse minevate enam-vihem pideva-
te tunnelitena, rahastab iiksainus pdhiline elamuehituse ja kinnisva-
raarenduse tuumikinvestorfirma “Gone West”. Sissetulek saadakse
teetollidest ja radade liisimisest transpordikompaniidele. Tuleb lisa-
da, et riik tasub raudtee eest osaliselt otse, muidu ldheks tihistrans-
port liiga kalliks. Subsideerimise kasuks — tegelikult see ju on sub-
sideerimine — radgib fakt, et see on suurtes linnades kdige energia-
tohusam transpordivorm. See on digustatud niikaua, kuni linnatihis-
kond leiab autode kasutamisele toelise alternatiivi.”

“Me kasutame ka teemakse, midagi, mis on vastuvoetav niikaua,
kuni ei raagita ristfinantseerimisest. See tahendab niikaua, kuni
autosditjad ei maksa mingi muu paikkonna teeprojektide eest voi,
jumal hoidku, koguni iihistranspordi eest!” Tee66 siilitas korval-
lauas istuva Phja-ringtee peale. Rahulolevalt ajas ta seepeale oma
miirackraanid taas sirgeks, demonstreerimaks paremini tagasihoid-
likke reklaame, ja jitkas:

“Meil on laialt levinud ka reklaami kasutamine iilimalt tahtsa asja —
teede korrashoiu rahastamiseks. Me tunnistasime tosiasja, et pole
halvemat kapitali haldajat kui valitsus, ja et eelkdige saab kapitali
hooldamisest ja paremast infrastruktuurist kasu drimaailm. Me
eelistasime panna kdige populaarsemad infrastruktuuri osad miiiiki.
Samal ajal moodustasime riigi omanduses oleva kompanii, kes juh-
tis seda miiiiki, kavandas uusi infrastruktuure ja hoidis kdigus
“mittetulusaid” infrastruktuure.”

Parlamendi Aveniitid olid tosiselt drritama hakanud Tee66 tahu-
matud kombed, kuid ta oli sunnitud ndusolevalt noogutama. “Olen
tdepoolest osaliselt sellega ndus. Moni aastakiimme tagasi viisid
majanduslikud ja poliitilised eelistused selleni, et teekapitali kasuta-
ti halvasti ja sellel olid kulukad sotsiaal-majanduslikud tagajérjed.
Tehtud arvutused néitasid, et 100-miljoniline investeering teede
korrashoidu saéstaks drile 250 miljonit, lisaks veel sotsiaalmajan-
duslikud kulud nagu liiklusdnnetused ja keskkonnaprobleemid. Sa-
mal ajal korrashoiukulud kasvasid, sest teede, sildade ja ka tunneli-
te hulk suurenes.”

“Ma miletan seda aega,” urgitses Via Appia rahulolematult asfal-
diaugus. “Vaadake vaid mu kena asfalti. Praegu on see auk dnneks
iiksnes erandnéhtus, aga varem oli koikjal auke, pragusid ja roo-
paid. Tundsin end nii rdpasena.” Via Appia oli pisaraisse puhke-
mas. “Teid korrastati ilma igasuguse plaanita ja kogu tegevus mee-
nutas tulekahju kustutamist. Inimesed olid huvitatud rohkem
uutest investeeringutest, selle asemel et eraldada kiillaldaselt raha
teede haldamiseks ja korrashoiuks, sddstmaks teekapitali. Mul on
hea meel, et iiks poliitikust geenius suutis sellest kiisimusest teha
prestiizikiisimuse.”

“Transpordi planeerimise muutunud paradigma — nagu ma tean, et
te seda aastatuhande vahetuse paiku toimunud siindmust armastate
nimetada — muutis ka seda.” Parlamendi Aveniiii ja iiks kaevukaas
Via Appial tegid vastastikku silma.

“Esimest korda hakati tee korrashoiu probleemi tdsiselt suhtuma.
Korrashoidu hakati kisitlema koos tee kavandamise protsessiga.
Niiiid on teede jaoks olemas ranged kvaliteedinduded nagu ka do-
kumentatsioon kasutamiskulude ja tee eluea kohta. Garantiiperiood
asendus pikaajalise, peaaegu igavese teenindusega. Sihiks olid teede
nullkorrashoiukulud, nditeks ohutud teed ilma ohutuspiireteta, liihi-
kesed tunnelid, mis vajasid véhest ventileerimist, valgustust ja ohu-
tusvarustust.” Ta naeratas teistele. “Vahest peaksin tooma iihe néi-
te. Tunnelid muutusid vdga populaarseks, olid samal ajal aga ka
véga kallid. Uks tunnel maksis keskmiselt 5 — 10 korda rohkem kui
tavaline tee koos korrashoiuga, aga nende vastikute elektrivérkide
pérast oli vahe isegi suurem...”

ELINT purskus koigis vikerkaarevirvides valgussignaalidesse. “Va-
bandage, aga need “viargid” olid ja on hidavajalikud liiklusohutuse
jaoks. On vaja nii raadiovastuvotjat, hadaabitelefoni, jirje-
korradetektorit, liikluse kontrolli siisteemi.”

“Noh, vahest sa pingutad veidike iile,” markis Tee66 kuivalt. “Me
olime liiga ambitsioonikad, mdtlesime liiga palju hédaabist ja ohutu-
sest. Nditeks tunnelite ventilatsioon oli plaanitud eemaldama suit-
su, mis pidi tekkima voimaliku tulekahju korral, kuigi niisugust
olukorda esines ddrmiselt harva. Seepérast hakkasime ehitama lithe-
maid, maksimaalselt 500 m pikkusi tunneleid, ja vabanesime sel
moel kallist ventilatsioonist. Nende ehitiste jalgimiseks toppisime
kesksed juhtruumid téis elektroonikat, detektoreid ja sideliine. Ka
siin jétsime 4ra suure hulga seadmeid, ilma et liiklusohutus oleks
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halvenenud, ja sédstsime ohtrasti nii investeeringuid kui jooksvaid
kulusid. Erakordselt tugev kvaliteedikontroll ehitamise faasis viis
meid ldhemale nullkorrashoiukuludele. Lihtsamalt deldes peavad
teekavandajad niiiid maksumuse tuluanaliiiisis arvesse votma koik
minu “aluspesu” tulevikukulud, ja erahaldus tiahendab, et rohk on
maksumuse kontrollil.”

ELINT purjetas sisse dhkpadjakujulisel elektroonilisel pilvel, vir-
tuaaljook kdes. “Te ei tohi unustada, et infotehnoloogia ja tehno-
loogilised leiutised on samuti vajalikud, et teehooldeks meie kédsu-
tusse antud finantseelarvet tShusalt dra kasutada. Tokios on vilja
arendatud teede korrashoiu kompuutersiisteem. See nn ekspert-
stisteem arvutab teede remondieelse ‘sotsiaal-majandusliku eluea’.
Tehnilised andmed (asfaldi jm kohta) viiakse arvutisse ja iihenda-
takse koormuse kohta (ilmastik ja liiklus) kdivate andmetega. Selle
pohjal arvutatakse vilja teede optimaalne korrashoiusagedus. Koik
andmed plaanitud korrashoiutegevuse ja teetodde kohta koondatak-
se avalikku andmebaasi. See tagab, et teede korrashoidu koordinee-
ritakse riiklike ja eraettevotmistega.”

Teede terviseks!

Parlamendi Aveniiii hdmardas valgustust ja joi dra viimased tilgad
kallist, taas ringlusse lastud Courvoisier’st. Ta heitis pilgu iile teda
korralikult déristava rohelise riba ja silmitses unise pilguga vaheseid
kokkutulnuid.

“Niiiid, mu vanad teedest sdbrad, on aeg juba hiline, aga enne kui
18petame, iitlen paar sdna kavandamisest ja vastutusest.
Kavandamine on suures osas sama mis eelistuste seadmine, see on
aga poliitika kiisimus. Need on poliitikud, kes vdtavad vastu plaane,
ja resolutsioonid peavad olema tehtud oigel tasemel. Uks aastatuhan-
de imbruse institutsionaalseid probleeme on see, et linnad on vilja
kasvanud oma poliitilistest piiridest. Voistlus suurte linnade ja timb-
ritseva maa vahel tdi kaasa ohtrasti halbu otsuseid. Sellest saadi
aru, ja enamiku linnade puhul tosteti poliitiliste otsustuste taset voi
laiendati linna piire. Siis sai otsuse teha tildplaani alusel, ilma et all-
pool oleks toimunud vdistlust otsuste optimeerimise nimel.

Veel iiks tdhtis asjaolu,” jatkas Via Appia, silmitsedes Parlamendi
Aveniiii niitidseks tiihja kaevu. “Las ma teen lithikokkuvotte. Need
linnad, millel oli iildine arenguplaan, mis sisaldas abindusid, kuidas
muuta suhtumist, teha institutsionaalseid muudatusi, muuta maaka-
sutust, parkimispoliitikat ja majanduslikke abindusid, on autode
kasutamise piiramises edu saavutanud, vaatamata paljudele trendi-
dele, mis oleksid voinud viia vastupidisele olukorrale.

Valitsused pole katsunud muuta arengutendentse {ildiselt, kuid piitid-
nud arengut voi selle jarelmdjusid juhtida. Linnad on muutunud pare-
mateks elupaikadeks, kuid rakendatud abindud pole olnud piisavad,
et vihendada transpordi mééra, eriti sdiduautode osas, pole olnud
kiillaldased, et anda meile talutavat transpordisiisteemi. IIma selle iile
pikemalt arutlemata iitlen vaid, et siin peitub véljakutse tulevikule.
Head 606d, tédnavad!”

Stuudios: tee tulevikku

Pilt tuhmus ja Knicksensi Ténav poordus Via Appia poole.

“Te tahate seega Oelda, et meil ei ole talutavat transpordisiisteemi,
vaatamata sellele et keskkond on suurtes linnades paranenud?”’
“Qigus. Me oleme kohustatud vaatama probleemi globaalses per-
spektiivis, et kdigest paremini aru saada.”

“Kuidas siis?”

Via Appia jdi hetkeks mottesse. “Me peame iseendalt kiisima,” so-
nas ta 10puks, “kas meil kdigil koos oleks vdimalik muuta polii-
tilist ja majanduslikku siisteemi, mis tdukab inimesi iile kogu maa-
ilma iiha suureneva motlematu tarbimise poole, seda siisteemi, mis
peab kasutama tiha rohkem ja rohkem energiat ning toormaterjali,
mis peab paisuma, selleks et ellu jédda. Kas saavad nii ulatuslikuks
ja voimsaks muutunud siisteemi peatada voi muuta iiksikisikud,
kes on veidikese targemaks saanud?”

Via Appia vaikis. Knicksensi Ténava pilk oli temas kinni, nagu
loodaks ta sellelt ajatult daamilt, kes on ndinud nii suurt osa aja-
loost, oraakellikku vastust. Via Appia jétkas.

“Te peate meeles pidama, et see siisteem on pikka aega ndidanud
norkuse ja sisemiste konfliktide mérke. Kergesti haavatav energia-
situatsioon, piiratud ligipads haruldastele metallidele, mida kasutab
arenenud tehnoloogia, ebastabiilne globaalne rahasiisteem ja kapita-
lismi 16putud inflatsiooni- ning depressioonitsiiklid tdhendavad
seda, et globaalse majandussiisteemi alused on ebakindlamad kui 40
voi 50 aastat tagasi.”
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“Kas te tahate Oelda, et kdik voib kokku langeda?” Knicksensi
Ténav ndis veidi hammeldunud ja méngis nérviliselt oma keskkon-
naseire automaatmonitoridega.

“Siisteem ja seega ka tarbimise muster, mida jilgitakse ld4nemaailmas,
oleneb stabiilsusest riikides, mis tarnivad tooret ning odavat t66jou-
du. Nende sisemine stabiilsus soltub survereziimist ja klasside siis-
teemist, mis hoiab vaeseid inimesi vaestena ja rikkaid rikastena,” jat-
kas Via Appia. “Meie siin ldénes finantseerime d4rmiselt rikast eliiti
piirkonnas, mida me nimetame tihti kolmandaks maailmaks, ja aitame
sdilitada seega status quo’d. Me peame meeles pidama, et see on
vaeste revolutsiooniline potentsiaal, mis teeb rikkad ja jérelikult ka
majandussiisteemi ja ladne tarbimismalli haavatavaks.”

“Minu jaoks on aeg juba veidi hiline,” sdnas Knicksensi Tanav,
“ma lahkun teist oma viimases tileminekukurvis.” Via Appia ohkas
nii, et see kajas vastu tema ventilatsiooniseadmetes.

“Globaalne majandussiisteem on haavatav seepérast, et kolmanda
maailma vaesed janunevad vabaduse ja digluse jarele. Nad tahavad
elada niisugust elu, nagu elame meie. See muudab vajalikuks res-
sursitarbimise timberjaotamise. Praegu tarbivad rikkad riigid 80 %
maailma loodusressurssidest. Véhe sellest, et vajalik on imber-
jaotamine — me peame véhendama tublisti ka tildist tarbimist, kui
tahame saavutada olulist arengut ja sddsta globaalset keskkonda.”
“See on rddmutu pilt, mida te praecgu maalite, kallis Appia,” sdnas
Knicksensi Tdnav. “Kas siis inimdigused, vordsus ja sallivus pole
praegu tugevamad, kui olid varem? Kas me pole tiaheldanud heaolu
suurenemist paljudes riikides, keskklassi kasvamist ja koigi
haridustaseme tousu? Kas me pole praegu tsiviliseeritumad kui
tikskoik millisel eelmisel ajalooperioodil?”’

Via Appia naeratas Knicksensi Ténava noorusliku teadmatuse peale.
“Roomlased viitsid ka niimoodi,” vastas ta. “Probleem on selles,
et kiire majanduskasv on paljudes riikides pdhjustanud suuremaid
sotsiaalseid erinevusi. Seoses sellega on iiks kdige sagedamini mér-
gitavaid riike Brasiilia, mis oma méddunud sajandi majandusime
tottu kaotas toGstuses rohkem tookohti, kui juurde 16i. Nad inves-
teerisid tugevasti tehnoloogiasse ja seepérast jdi vihem raha inimes-
te heaolu parandamiseks. Vaesed muutusid kogu aeg vaesemaks.
Kogemused aga néditavad, et erinevused kaovad ajapikku iseene-
sest,” markis Via Appia.

“Teine asi on see,” viitis Via Appia, “et 20. sajandi 16pul hakkas
kasvama nende riikide arv, kellele viidatakse kui neljandatele riiki-
dele. Need on kolmanda maailma riigid, kel pole globaalsele majan-
dusele midagi anda.” Via Appia hakkas oma punaseid tulesid vilgu-
tama. “Kas te arvate, et need riigid saavad tehnoloogia arengust
oma osa? Need riigid saavad oma vanadelt koloniaalperemeestelt
vaid vanu saastavaid autobusse!” Ta plaksutas meeleheites oma
adrekive, mis sundis jalakdijaid segaduses 00tsatama. Via Appia
vaatas viljakutsuvalt kaamerasse.

“Hei-hei, kus on toeline radikaal!” vibreerisid Knicksensi Ténava
punased tuled.

“Jah, me peame edasi siivendama neid kahtlusi, mida keskkonna-
aktivistid ja kampaaniate korraldajad 20. sajandi 10pupoole alus-
tasid. Ma tdepoolest arvan, et jalgratas mérgib korgemat elustan-
dardit kui auto.”

“Ma ei tahaks kolada kiitiniliselt,” sdnas Knicksensi Ténav, “aga
ma ei nde voimalust, kuidas meie seda teha saaksime. See nduab
koigil tasanditel nii suuri muutusi ...” Ta laiutas allaandmise mér-
giks teepeenraid. “Mina néden siin puhast utoopiat.”

“Aga kas me ei peaks vahemalt proovima?” kiisis Via Appia retoo-
riliselt. “Kas me peaksime siis alla andma? Kas me peaksime loo-
buma tdnavademonstratsioonidest, plakatitest tdnavavalgustus-
postidel, ajaleheartiklitest ja muust sellisest? Vahest me ei voitlegi
selleks et voita, vaid oma vadrtuste sdilimise nimel?

Ma ei ole kunagi ndinud aega,” jitkas Via Appia, “kus meil oleks
nii palju voimalusi ja samal ajal nii palju hiiglasuuri probleeme.
Charles Dickens on selle kohta viga histi kirjutanud sissejuhatuses
raamatule “Muinasjutt kahest linnast”.

“See oli parim aeg, see oli halvim aeg, see oli tarkuse ajajdrk, see
oli rumaluse ajajdrk, see oli usu epohh, see oli uskmatuse epohh,
see oli Valguse ajastu, see oli Pimeduse ajastu, see oli lootuste ke-
vad, see oli meeleheite talv, meil oli koik ees, meil ei olnud midagi
ees, me liksime koik otseteed Taevasse, me liksime koik otseteed
teises suunas.”

“Arvan, et neil paradoksidel on meie péevil eriline véartus,” 1dpe-
tas Via Appia. m
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N mnennorianm

VALENTIN TRANSTOK
6.11 1931 —-13. VIII 2000

13. augustil 2000 lahkus pdrast pikaajalist haigust
elupoline teedemees, Lidne-Viru Teedevalitsuse endine
Jjuhataja Valentin Transtok.

Valentin Transtok siindis 6. veebruaril 1931 Kuressaa-
res. Noorusaastad moédusid Saaremaal, kus ta oppis
Kuressaare Ehitustehnikumis ja omandas ehitustehniku
eriala. Seejirel oppis ta Leningradi Ehitusinstituudis ja
sai inseneridiplomi.

Tootanud 1955. aastast insenerina Teedeehitusrajoonis
nr. 1 (asukohaga Pdrnus ja Paides), siirdus ta 1956.
aastal Rakverre. Siit alates oli Valentin Transtoki elu
seotud Virumaa ja Lddne-Viru Teedevalitsusega.

26. septembril 1956 asus ta toole tollasesse Rakvere
Teedevalitsusse, kust ta 30. novembril 1998 siirdus
pensionile. Valentin Transtok alustas Rakveres tood
insenerina, seejdrel jdtkas tehnika- ja tootmisosakonna
vaneminsenerina ning hiljem sama osakonna juhataja-
na. Sellele jdargnes kiimme aastat t6od peainseneri ame-
tis. Alates 1981. aasta maist kuni pensionile siirdumise-
ni juhatas Valentin Transtok teedevalitsust.

Valentin Transtok seadis eesmdrgiks kogu riigimaantee-
vorgu tehnoseisundi kiire parandamise ja 1990. aastal
Jjoudiski Ldcdne-Viru Teedevalitsus ainulaadse tulemuseni
Eestis — koigil Lddne-Viru maankonna riigimaanteedel
on kate ning teed tolmust vabad.

Suurte teenete eest teedemajanduse arendamisel auta-
sustas vabariigi president Valentin Transtokki 1997.
aasta veebruaris medaliga “Valgetihe teenetemdrk”.
Lahkunu teeneks oli ka lapsepdlvest pdrit tennisehar-
rastuse arendamine oma téokollektiivis ja tennisevilja-
kute ehitamine Rakveres.

Jadme mdletama Valentin Transtokki hea kolleegi,
sobra, tugeva teede- ja spordimehena.

LAANE-VIRU TEEDEVALITSUS
MAANTEEAMET




AINO ZUGART on siindinud 2. oktoobril 1935. a.
Alates 25. veebruarist 1986 t66tab Liine Teedevalitsuses
pearaamatupidajana.

Ka eelnenud t6okohad on seotud raamatupidaja vastutus-
rikaste tookohustuste tditmisega.

Aino Zugartit tunnevad tookaaslased energilise ja abivalmi
inimesena, kes on kaastootajate suhtes alati sdbralik.

26. septembril oli juubel HANS GROSSIL, Teede REV-2
inseneril. Ta on siindinud 1925. a. Valgamaal. Teedeinseneri
diplom on tal aastast 1953, kui 16petas TPI. Siit alates on ta
iihtejarge 47 aastat tootanud teedel: kuni 1959. aastani
Tallinna Teede ja Sildade Trustis tdodejuhataja ja insenerina,
seejdrel mitmel juhtival ametikohal Teedeehitusrajoonis nr. 2
(hiljem TREV-2) ning nende jéirglases AS-s Teede REV-2, kus
praegu tootab tootmisosakonna insenerina.

KALJU KUTSAR, Maanteeameti riigihangete talituse pea-
spetsialist, tdhistas 26. oktoobril k.a. 60. juubelisiinnipdeva.
Tallinna Poliitehnilise Instituudi 1966. aastal 16petanud
Otepiid mees on elupdline maanteelane. Alustanud Voru
Teedevalitsuses toodejuhatajana, jétkas ta 1976. a. tee-
ehitajana Teede REV-2-s. Kalju Kutsari juhtimisel on ehitatud
kiimneid kiolmeetreid maanteid Tallinnast Narva poole ja
mujalgi. Viimased neliteist aastat on Kalju Kutsar olnud t661
Maanteeametis.
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LEMBIT KOTKAS on siindinud 13.
novembril 1935. To6tas Ida-Viru Tee-
devalitsuses teetodlisena 1978 — 1997.

SERAFIMA LUGENBERG on siindinud 24. detsembril
1925. Tootanud aastail 1967 — 1987 Ida-Viru Teedevalitsuses
raamatupidajana.

MATI SAHK on siindinud 28. oktoobril 1940. aastal Tallin-
nas. Tootab 1976. aastast teetoolisena Viljandi Teedevalitsu-
se Viljandi piirkonnas.

MATI ANBERG on sindinud 4. detsembril 1940. Tootab
Ida-Viru Teedevalitsuses akut6olisena 1993. aastast.

TOOMAS VIITAK on siindinud 9. detsembril 1940. To6tab
Ida-Viru Teedevalitsuses 1995. aastast autojuht-teetddlisena.

KALJU SEPP on siindinud 20. detsembril 1940. Tuli Viljan-
di Teedevalitsusse toole 1963. aastal Jaska bituumenibaasi
keetja-motoristi ametisse. Pika tdomehetee jooksul on toota-
nud teetoolise, traktoristi, kiviklompija, ehituslukksepp-keevi-
tajana. Praegu Jaska bituumenibaasis lukksepaametis.
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. austasid ja
onnitlesid

Hans Grossi
kolleegid,
arvukad sobrad ja
tuttavad
stidamlike sonade
Jja lilledega.

Foto: E. Vahter

SUMM_ARY

*  Aadu Lass describes the history of four road bridges in the
roads

history chapter. The same chapter contains an article (by Aadu
Lass, Jaan Linno and Vidino Hallikmdgi) on the restoration of the
Kasari bridge, which was completed in August 2000. The bridge
was the longest reinforced concrete bridge in Europe at the time of
its completion (1904).

* The international seminar Traffic Safety Audit, which was
attended by Nordic and Baltic participants, was held in Tallinn on
September 21-22. The seminar was organised by the Estonian
National Road Administration with the Nordic Council of Ministers.
Teeleht publishes a comment by deputy director general of the
National Road Administration, Harri Kuusk, on the seminar.

* 4 survey of the 24th International Baltic Road Conference held
in Riga on August 21-23 is given.

* Tiit Kaal, the leading specialist of the Technical Center of Esto-
nian Roads Ltd. writes about the results of the road pavement
smoothness measurements in 2000.

* Eva Akke (Technical Center of Estonian Roads, Ltd.), Indrek
Veski (Voru Road Office and Solveig Edasi (Lddne Road Office)
relay their impressions of the roadmasters and road offices
secretaries’ training days.

* Teeleht provides the summary of the article “Roads Business
Enterprise at the Start” (Tie ja Liikenne 9/2000) on the
privatisation of roadkeeping in Finland.

* 4 review of the Oresund bridge, which was opened on

July 1, 2000 is presented.

* The international monitoring committee of the Via
Baltica motorway met in Tallinn in the end of September.
* Mdrt Puust and Raul Rom of the National Road Administration
were on a traffic affairs training tour to Belgium.

* Eugen Ois, head of the Line-Viru Road Office, describes his
visit to Washington (USA), where he attended an international
roadkeeping seminar.

* Viino Hallikmdgi writes that a bridge across the Sauga river in
Pdrnu was built in April-May 2000 within a month for commercial
interests (ensuring heavy vehicles direct access to the Pdrnu port).
The bridge was designed and built by the AS Via Pont.

* Teeleht informs that the Helsinki-Tampere motorway in Finland
is completed.

* The chronicle part announces that the Technical Center of the
Estonian National Road Administration has been reorganised into
the Technical Center of Estonian Roads, Ltd.

* The AS Teede REV-2 (construction of roads) has been issued the
environment management standard ISO 14001:1996.

* Teeleht reports about the preparations for the opening of Estonian
Road Museum. A seminar on the organisation of the museum’s
activities was held in July 2000 at the initiative of the Pélva Road
Office. The museum will be established in Varbuse, Pélva County.
* The concluding part of the essay “Ubi omnes viae conveniunt”
by A. Arild, C. Chiodini and others (Norway) has been published.
* Teeleht presents the list of employees of road offices, who have
recently celebrated their jubilees or will do so in the near future.
The obituary of a road service veteran, long-time head of the
Lddne-Viru Road Office Valentin Transtok has been published as
well.

* The professional skills competition of road offices’ drivers was
held in Haapsalu.



Teecleht

OKTOOBER 2000

VOIST-
LESID
AUTO-
JUHID

5. oktoobril 2000 peeti Haapsalus autojuhtide kutsevoistlu-
sed, millest vottis osa 14 autojuhti 13 teedevalitsusest (ei
osalenud Saare Teedevalitsus).
Voisteldi litkluse tundmises ja tdpsussoidus ning hinnati
kutsealaseid teadmisi.
Liiklusalaste teadmiste testimisel said I — III koha

ANRDUS TEHVER Pérnust

ALGIS VAISMA Harjust

ANTI OUNAPUU Jogevalt
Tapsussoidus tuli SISU-veoauto juhtidel tdita viis tilesannet:
tagurdada seina dérde, juhtida autot mooda slaalomitaolist
rada ("uss"), liikuda vdikese raadiusega ringil, manipuleerida
auto alussahaga ning maha pandud maérklaua kohal autot
voimalikult tdpselt peatada.
I-— III koha vboitsid:

ALGIS VAISMA Harjust

ANDRUS TEHVER Pérnust

AGO SAMARAJEYV Lidne TV-st
Autojuhtide teoreetiliste teadmiste hindamisel tegid
autojuhtidega iihes meeskonnas kaasa ka esindajad.
I — II kohta 13 vaistkonna hulgas jagasid:
LAANE-VIRU TV (Valeri Suvorov, Uuno Pirik)
TARTU TV (Aivar Johanson, Nikolai Lisov).
11 kohale joudis HARJU TV (Algis Vaisma,
Kalle Kalbre)

Piltidel:

m "Uss" Sisu-autoga

m Harjutus alussahaga

m Algis Vaisma (keskel) ja Kalle Kalbre (paremal) ning
Peeter Prooses Harjust

m Kus vedas viltu?

Fotod: E. Vahter
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