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Ueidi ajalugu
Toimetab Aadu Lass

80 AASTAT
MAANTEEAMETI
ASUTAMISEST

24. veebruaril 1918 katkes Eesti Vabariigi ja tema Ajutise
Valitsuse tegevus kohe, kui algas Saksa okupatsioon. Selle 16ppe-
des novembris 1918 sai Ajutine Valitsus jédtkata oma t66d. Nii
alustas 11. novembril 1918 t66d ka Teedeministeerium. Ajutises
Valitsuses (24. veebruar 1918 - 9. mai 1919) oli teedeministriks
Ferdinand Peterson.

Eesti Entsiiklopeedia (1935):

Peterson, Ferdinand, toostur ja poliitik, *13. 111 1887 Lehtse v.;
lopetas 1916 Peterburi poliitehnikumi, oli a. 1917 E. Maavalitsuse
liige ning Eesti Ajutises valitsuses teedeministriks, solmis Ajutise
Valitsuse esindajana Saksa revolutsioonilise valitsusega Riias
lepingu Saksa vigede evakueerimise kohta ja vottis nov. 1918
Eestist lahkuvailt Saksa sodureilt iihendus- ja sideasutised iile.

P. oli Asutava Kogu liige (to6erakonna rithmas), E. Tehnika Seltsi
(1917) ja Tallinna Tehnikumi asutajaid (1918). On teotsenud
hiljemini insenerina ja toosturina hiidrotehnika alal.

26. novembril 1918 asutati Teedeministeeriumis maanteede
korrashoidu korraldama Maanteede ja Sisemiste Veeteede Valitsus
see kuupdev on ka Maanteeameti siinnidaatum. (NB! 80 aastat.)

Mitmesuguste iimberkorralduste tottu (1924 - 1934 tegelesid
maanteedega Maanteede Inspektsioon, Tehnika osakond,
Ehitustehnika osakond ning Maanteede ja Ehituse osakond)
taasloodi iseseisev Maanteede Valitsus (Talitus) alles 1934. a.
Hetkel on vihe andmeid meestest, kes kdnealuse kiimne aasta
jooksul juhtisid otseselt maanteede ala. Arvata voib, et seda tegi
pohiliselt insener Hermann Perna. Tdestatud andmeid selle kohta on
kindlalt olemas perioodi 1924 - 1932 kohta. Ka isikuandmed H.
Perna kohta on vdga puudulikud. Rohkem tuntud oli tema vend,
arhitekt Artur Perna.

Eesti Entsiiklopeedia (1935):

Perna, Artur, arhitekt, *3. V 1881 Abja moisas; lopetas 1910
Riia poliitehnikumi, to6tas Peterburis ehitustehnilistes kontorites,
vottis osa maailmasdjast ja Vabadussojast, teotseb a-st 1921
Tallinnas, oli linnandunik ning linnapea abi 1921 - 22 ja tehnikumi
asutajaid. Tema ehit. on E. Laenupanga, Tallinna E. Kirjastuse
Uhisuse, Raua tdn. algkooli ja Kaitseliidu hooned, "Uhiselu"
utirimaja Pikal tin., J. Habicht'i iitirimaja Narva tdin., Jegorov'i
maja Raekoja viljakul, véorastemaja "Room" Tallinnas, Rinnalaste
kodu Nommel, mk-a haigla Haapsalus jm.

Ajutise Valitsuse jérel juba piisivas, Eesti esimeses,

0. Strandmani valitsuses oli esimene kaubandus-t60stus- ja
teedeminister Nikolai Kostner (9. mai - 18. november 1919).

Eesti Entsiiklopeedia (1934):

Késtner, Nikolai, ps-d Homo Oeconomicus, Prof. Simpleton,
majandusteadlane, *26. 11 1889 Tammistu v. Tartumaal; lopetanud
1915 Moskva kaubandusinstituudi; oli Ajutise Maanéukogu liige ja
abiesimees, Asutava Kogu liige (sots.-dem.), kaubandusminister
1918 - 19, E. rahudelegatsiooni liige Pariisi rahukongressil
1918 - 20;

E. V-i esindaja ja konsul P.-A. Uhendriiges 1921 - 22, "Eesti
Majanduse” toimetaja 1923 - 26; valitsuse komissar E. Pangas
1928 - 32, praktilise poliitilise 6konoomia prof. Tartu iilikoolis
1932. a-st, tegelikult praegu Rahvasteliidu nouandja-komissar
Bulgaaria Pangas 1932. a-st. Oli Eesti rahareformi teostajaid.
Teoseid: "Rahva arvu kasvamine Eestimaal” (1915), "Teoorjuse
langemine ja maaproletariaadi tekkimine Liivimaal" (1927).

Maanteeameti 80. siinnipdevaks 1998. aasta novembris piitian
anda rohkem andmeid meie tegevuse algaastate kohta, aga ka
tilevaadet kogu perioodist 1918 - 1998.

AADU LASS

bouma98'

MUNCHEN 30.3. - 5.4. 1998

BAUMA on maailma suurim rahvusvaheline ehitusmasinate,
ehitusmaterjalide ja seadmete mess. Seekordne mess toimus 25.
korda. Esimesel messil (BAUMA '54) oli 12 000 m niitusepinda, 58
eksponaati ja 8000 kiilastajat, ent viimasel messil, mida kiilastasid
ka Eesti maanteelased, oli 98 430 000 m pinda, millest 140 000 m
katuse all, esitleti 1700 eksponaati 42-It maalt ja vaatamas kdis iile
350 000 kiilastaja. Parkimisplatse oli 13 000 auto tarvis. Seekordne
mess peeti uues kohas - endisel RIEMi lennuviljal, 8 km kaugusel
Miincheni kesklinnast.
BAUMA '98 korraldajateks oli 68 regionaalset keskust, sh. iiks
Eestist.
Jirgmine BAUMA mess toimub Miinchenis 2. - 8. aprillini 2001.
RAIMO UNT
Fotod: ALLAN ALLIK
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AIN RANDMAGA

RAPLA TEEDE-
VALITSUSES

Ain Randma, Rapla Teedevalitsuse juhataja, on pdrit Viljandist.
Elukutse teedeinsener. Ain Randma on maanteelane, kes voib
rahuldustundega tagasi vaadata oma varsti 40aastasele tegevusele
pirast inseneridiplomi saamist Tallinna Poliitehnilises Instituudis
1960. Neli aastat tootas ta Saare Teedevalitsuses teemeistri ja hiljem
peainsenerina, kuni tuli 1964. aastal peainseneriks vastasutatud
Rapla Teedevalitsusse. 1967 kuni 1975 oli ta teedevalitsuse juhataja.
1976 - 1982 téotas Ain Randma kolhoosis "Ldidne Kalur” peainseneri
Jja esimehe asetditjana, 1. jaanuaril 1983 naases aga teede-
majandusse, olles kuni juulikuuni 1984 Teede Remondi ja Ehituse
Trusti juhataja asetditja ning siis taas Rapla Teedevalitsuse juhataja.

Rapla Teedevalitsuse juhatajaks ajavahemikul 1965 - 1967 oli
Verner Kukk, 1975 - 1976 Tonu Naestemaa (juhataja kohusetditja),
1976 - 1978 Karl Kiviselg ja 1978 - 1984 Jaan Laaniste.

Meenutame koos Ain Randmaga, et Rapla Teedevalitsus on iiks
neist kolmest teedevalitsusest, mis asutati 1964. aasta 10pus, s.o. tihe-
ealine P3lva ja Jogeva Teedevalitsusega. Nende kolme loomisega
saavutati tol ajal olukord, kus igas rajoonis oli oma teedevalitsus. Rapla
Teedevalitsuse hallata sai maanteevork, mis oli moodustatud Harju ja
Haapsalu teedevalitsuse ddrealadel asunud teedest. Sellest asjaolust
johtuvalt oli kattega maanteede osakaal tiihine ja teede iildine seisund ei
vastanud tehnonduetele. Uue teedevalitsuse keskust, elamuid ning abi-
jakorvaltootmise baase tuli hakata rajama tithjale kohale. Raplas oli vaid
teemeistripiirkonna hoone Viljandi mnt. 92 koos viikese té6kojaga. See
saigi algselt teedevalitsuse kontoriks-keskuseks. Asja oli valminud ka
iiks 16-korteriga elamu, kuhu majutati teedevalitsuse personal. Teede-
valitsuse iilesehitamist juhtis tulemuslikult Ain Randma nii peainseneri
kui ka hiljem juhataja ametis. Ulesandega tuldi suures osas toime juba
kiimmekonna aastaga.

Moddunud 33 aasta jooksul on Raplasse rajatud tookoda, keskladu,
garaazid, keskusehoone, Tiitsu asfaltbetoonitehas koos raudteeharuga,
vilja on ehitatud Méarjamaa teemeistripiirkonna keskus, valminud on
hulk elamuid kokku 134 korteriga, mis on tinaseks erastatud. Kohila
piirkonna keskus rahuldas oma hoonestuse poolest juba enne Rapla
Teedevalitsuse moodustamist tingimusi, mis olid vajalikud teedevorgu
normaalseks haldamiseks, ning seal ei ole palju muutunud. Ometi ei ole
Kohila teemeistripiirkonna keskuse asukoht teedevorgu suhtes just

Ain Randma,
Rapla
Teedevalitsuse
juhataja

kdige otstarbekam, nii et juba enne Eesti taasiseseisvumist jouti plaani
pidada uue teemeistripiirkonna véljachitamiseks.

Olulisimaks arengunditajaks on siiski muutused teede tehno-
seisundis. 1996. aastaks moodustas kattega teede osakaal riigimaanteede
kogupikkusest 55 %. Pohi- ja tugimaanteede osas oli see 100 % ning ko-
halikel maanteedel 40 %. Seevastu 1965. aastal oli kattega teede osa-
tahtsus vaid 12 %, kusjuures naaberteedevalitsustes oli see nditaja tol
ajal 30 % ldahedal. Omamoodi monus on markida, et kdigest 30 aastat
tagasi tuli Raplast Tallinna sditmiseks taluda veel mitmel maanteeldigul
kruusatee konarlikkust, Tiiri - Viljandi suunast rddkimata. 1996. aastal
suurenes Rapla TV riigimaanteevork 160 km vorra valdade haldusest
tilevoetud kruusateede arvel, mistottu kattega teede osatéhtsus langes
47%-ni. Tdna on Rapla TV riigimaanteevorgu tildpikkus 1012 km,
sellest pdhimaanteid 48 km, tugimaanteid 165 km ja kohalikke maanteid
799 km. Neid haldab kolm teemeistrit: Vello Nolvak Raplas (358 km),
Margus Koll Mérjamaal (368 km) ja Toivo Heinla Kohilas (286 km).

Moodunud aastakiimnete - saavutuseks tuleb pidada ka seda, et
enamiku maanteede trassid on saanud tehnonormidele vastava plaani,
samuti muldkeha ja aluse. Tdnaseks on niiteks kohalike teede vorgus
taolisi viljaehitatud kruusateid, kuhu ressursside olemasolu korral oleks
voimalik kohe kate ehitada, umbes 100 km. Rapla Teedevalitsus sai
1965. aastal oma haldusse ka 100 silda (1650 j.m), millest puitsildu oli 67
(67 % koguarvust ja 58 % tildpikkusest). Nende imberehitamine piisi-
sildadeks, samuti enamikus mo6dunud sajandil rajatud vanade, véikese
kandejou ja gabariidiga kivisildade timberehitamine kaasaegsetele
nouetele vastavaks sai uuele teedevalitsusele ebatavaliselt suuremahu-
liseks ja raskeks iilesandeks, eriti kui vdrrelda seda teiste teedevalit-
sustega (vaid Pdlva TV oli silmitsi niisama rénga probleemiga). Ent
sellega on teedevalitsuse insenerid, meistrid ja toolised mone aasta-
kiimne jooksul toime tulnud. 1997. aasta alguseks oli puitsildade arv
kahanenud kolmele (4,6 % koguarvust ja 3,2 % tildpikkusest). Ténaseks
on sildadega seotud tegevus tdusnud uuele tasandile: on asutud reno-
veerima moni aastakiimme tagasi ehitatud, ent juba amortiseeruvaid
viikese kandevdime ja gabariidiga pisisildu. Suur probleem leidis
lahenduse 1993. aastal, kui valmis uus Konuvere sild. Selle silla ehitus
sai teoks peamiselt Mérjamaa kandi sillaehitajate joul (AS "Mats"),
ainult sambavundamentide puurvaiad tegi sillachitusfirma Riiast. Silla
ehituse peaettevotjaks oli siis Rapla Teedevalitsus.
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1997. a. renoveeriti Tallinna - Parnu maanteel Vardi sild Soome
spetsialistide abiga. Viimaste abi seisnes projekti koostamises, kaa-
savoetud spetsiifiliste materjalide, mitmesuguste abivahendite ja
viikemehhanismide kasutamises. Soome poolelt olid ametis t6dde-
juhataja ja kaks toomeest ning Rapla TV poolt kaks toomeest. Teh-
noloogia oli meie jaoks uudne ja efektiivne, t6od sai teha maanteel
liikklust katkestamata (nn. poole silla kaupa). Alles hiljaaegu ei osa-
nud sellisest tehnoloogiast unistadagi.

Moodunud sajandi kivisildadest on renoveeritud Russalu ja Sipa
sild. Konuvere vana sild vajab korrastamist, seda ajaloolise viirtu-
sega silda ei tohiks mingil juhul lasta hivida.

Jooksval aastal peaksime saama projekti, misjérel voib alustada t66d.

Pajaka ja Rapla sild tuleksid siilitada senisel kujul, kuni nende
kandejoud vihegi suudab koormusi taluda. Rapla sild on ehitatud
aastal 1916. Uks tore juhtum seoses sildade ehitamise ja kandeduga.
1995. aastal valmis Ingliste sild, mille kdsipuud olid kujundatud
sobivaks vana mdisahoone juurde (vt. Teeleht nr. 1(5), 1996, Ik 5).
Ehitis ei kuulunud suure kandejouga sildade hulka ja dnnestus histi.
Silla avamisele ilmus ka tihe kohaliku firma mees, kiitmaks uue silla
tublidust — sild oli vilja kannatanud firma 60-tonnise veoauto
tilesoidu. Sellest teadasaamisel oli ehmatus kiill suur, sest nii raske
koormuse jaoks ei olnud sild arvestatud.

Nonda ajas tagasi vaadates ei saa Rapla Teedevalitsuse arengut
hinnata teisiti kui tormiliseks, seda nii tootmisbaasi kui maantee-
vorgu tehnoseisundi arengutempo poolest.

Viimaste aastate positiivseks arenguks peab Ain Randma seda,
et on voetud suund hoogsale sildade remondile ja timberehitamisele
(renoveerimisele). Teekatte osas ei saa ridkida erilisest arengust, aga
ometi vOib osutada iihele Rapla TV taktikalisele sammule 1991.
aastal, kui algas teedemajanduse rahastamise jérsk allakiik, mis oli
prognoositav pikemaks ajaks. Me jitsime &dra uute katete ehitamise
kruusateedele, selle asemel suunasime ressursid olemasolevate
kulunud katete katmisele uue asfaltbetoonkattekihiga (nn. ilekate),
titleb Ain Randma, olles veendunud, et niisugune samm oli sel ajal
kahanevate ressursside oludes ainudige. Ja ega argumenteeritult
vastu viita saagi, sest niiviisi tokestati vanade katete lagunemine
paljudeks aastateks. Ka jargnenud aastad on tegelikkuses seda
kinnitanud. 1991. aastal tehti iilekatet kokku 38 km, mis jdigi
viimaseks tdhusamaks teetoddeaastaks. Aastail 1992 - 1996 ei
saanud Rapla TV katte renoveerimiseks tildse raha, krooni ajal
juhtus see esmakordselt alles 1997, kui tehti taastusremonti Tallinna
- Viljandi maantee pikal 18igul. 1998 - 1999 on kavas selle maantee
Rapla TV osa renoveerimine viia kuni Jirvamaa piirini. Praeguse
rahastamise juures ei ole lihematel aastatel kiill voimalik planeerida
kruusateedele asfaltkatte ehitamist, rdidkimata kattechituse tempo-
dest, mis olid tavalised kiimmekond aastat tagasi, kui aastas chitati
ligi 30 km katteid. Siis kasutati mitut tehnoloogiat: segistisegust
katte ehitamine, teel segatud mustkate, pdlevkivituhaga stabilisee-
ritud katte pindamine ja kruusatee kahekordne pindamine. Kokku-
vottes andis see tohusa koguse uut katet.

Teede pracguse seisundi kitsaskohaks on eeskitt teede suur
vanus. Ka on hulgaliselt teeldike, kus katte laiuseks on vaid 6 m, aga
ka 7 m ei ole tinapdevaliiklust ja autode gabariite silmas pidades
kiillaldane laius. Tinaseks oleme siiski joudnud tasemeni, kus
tildjuhul katetes auke ei ole, ent kitsaskohaks on vanade katete
ebatasasus, mis viimastel aastatel renoveeritud katete tasasust silmas
pidades mdjub anakronismina. Renoveerimist vajab tisnagi suur arv
teeldike Tallinna - Pdarnu maanteel, mis on iipris vana kattega.
Hiljaaegu oli meil optimistlik plaan renoveerida PHARE abipro-
grammi rahaga Vardi - Orgita 18ik. Laias laastus rahuldab selle
maantee ildine tehnoseisund tinase pideva liiklust piisavalt, seal-
hulgas ka katte laiuse poolest, pealegi alustatakse kohe uue Padrdu
silla ning secjirel ka Konnaveski ja Ruunavere silla renoveerimist.
Ja ega liiklussagedus seal tormiliselt ei kasva ka, kuigi maantee on
Via Baltica osa. Kitsaskohana maanteevorgu jaoks voib kisitada
Rapla linna ennast, mida labivad riigimaanteed (Tallinna, Viljandi ja
Jiarvakandi suunas). Linnast peaks raskeliikluse ikkagi vilja
suunama, mida pidas silmas kunagi projekteeritud suur poolringtee,
millest Jirvakandi ja Alu tee vahelises osas on muldkeha valmis.

Sellele katte ehitamine ldhematel aastatel on kiillaltki toeniioline.
Koigi nende kitsaskohtade kaotamise tempo soltub mdistagi raha-
koti paksusest.

Maantechoiu reform. Teedevalitsustes algab see abitootmise
erastamisega. Ain Randma jagab teedevalitsuse tegevuse laias
laastus kahte ossa: maanteehoole ja abitootmine. Kindel on see, et
pracgune abitootmise vdimsus on teede vihese rahastamise tottu
enamikus kasutamata ja seda ei tasu pidada. Suurema rahastamise
korral ei oleks aga ka pdhjust abitootmist dra anda. Miks peaksime
arvama, et teedevalitsus ei suuda ega taha tihte t6od histi ning 6ko-
noomselt teha? Konkurents ja voistupakkumine surub hindu reegli-
na alla kiill, ent ainult seni, kuni pole tekkinud monopoli voi kar-
tellikokkuleppeid. Et see oht on olemas, sellele osutab niiteks asfal-
difirmade Talter, Harbet ja Tasfil omandamine Tallinnas Soome
ehitusettevotte Lemminkdinen ja Rootsi firma NCC Industri poolt
(Postimees, 20.03.98. — Toim.).

Millal teedevalitsuste abitootmisettevotete erastamine 1opule
jouab, on raske ennustada.

Maanteehoolde erastamises peaksime olema tipris ettevaatlikud,
sest puudub veendumus, et tekivad ettevotjad, kes on voimelised
kogu hooldetoode kompleksi teedevalitsustelt iile votma, ja seda
maanteehoiu {ipris heitliku finantseerimise olukorras. Pannes end
toovotja rolli, voib histi ette kujutada, kuidas pracgune maantee-
hoiu rahastamise ebastabiilsus ja puudulikkus ei anna kindlust hool-
detoode lepingute solmimiseks. Ka tellija oleks sellises olukorras
kimbatuses. Kindlus tekiks alles siis, kui viidaks ellu kunagi Maan-
teeametis koostatud teedekapitali eelndu. See tagaks maanteehoiu
rahastamise stabiilsuse ning vilistaks maanteedele moeldud siht-
otstarbeliste rahalackumiste “Uimberkantimise” riigieelarve muu-
desse kuluartiklitesse. Samas tuleb olla ikkagi viga ettevaatlik ja
eelnevalt omandada katse korras kogemusi, nagu seda praegu tehak-
se Soome teedemajanduses, kus iile Soome mitmes paigas on
ettevotjaile hooldetoodeks vilja antud vaid 500 km maanteed.
Nende ettevaatlikkus peaks hoiatama ka meid tormakuse eest. Ka
tuleb meie reformitoimingutes silmas pidada tiiesti erinevat pakku-
miskonjunktuuri Tallinnas ja provintsides: pakkuvaid firmasid on
pealinnas mitmeid, mujal Eestis aga seni kiill viihe, et tekitada
arvestatavat konkurentsi maanteechoolde alal. Ei leidu ju firmasid,
kellel oleks vdi kes rendiksid maantechooldetehnikat ja asuksid
vdistu pakkuma oma t66d. Uks Soome maanteelane on avaldanud
arvamust, et teedevalitsusel on odavam pidada asfaldilaoturit koos
meeskonnaga kas voi ilma toota, et vajadusel, kui ettevotja liheb
hinna poolest n.-6. iilekite, voiks sama t66 mirksa odavamalt ise iira
teha. Selle reformi juures on, mille iile moelda. Hooldetoode tege-
misel ettevotluse korras on vajalikud tidpsed normatiivid, ilmastiku-
muutuste iilitdpne jilgimine, piijoone tdmbamine raskete voi
kergemate talveilmade vahele jms. Kas see on piisava tipsusega
tehtav? Kui talv tuleb keskmisest (normatiivsest) talvest raskemate
oludega, kas siis hakatakse riigieelarvest talihooldeks raha juurde
andma? Kui palju maksab tiks tuisu- voi libeduspiev? Teedevalitsus
saaks sellistes oludes siiski paindlikumalt tegutseda. Ka peab ette-
votja maanteehooldel to6tama tisnagi madala rentaablusega (mdni
protsent) ning pérast tootsiikli 10ppemist avalikustama oma finants-
tulemused. Kas seda oleks meil mdeldav ellu viia?

Teedevalitsuste arvu vihendamine ei ole kiisimus, mida ei peaks
kaaluma, ent see vdib kone alla tulla vaid riigi haldusreformi korral.
Eelised, mida annab teedevalitsuste ja maakondade arvu iihesus,
kaaluvad kindlalt iiles igasugused muud lahendid. See on koikidel
acgadel meil reegliks olnud.

Kui palju on neid, kes on tootanud teedevalitsuses selle esime-
sest aastast alates vahtepidamata kuni tinaseni? Neid on iiheksa:
Vello Nolvak, Saima Jogi (molemad esimesest pievast), Kalev-
Neeme Sassian, Vello Viitak, Matti Miklas, Tiit Adamenko, Pille
Saare, Ulo Viljamats ja Linda Arusaar.

Ain Randmat vahendas
E. VAHTER




Piltidel iilalt alla:

* Rapla, Viljandi mnt. 92,
teemeistripiirkond

e peamehaanik Jaan Kivik ja
teemeister Vello Nolvak kiimmekond
aastat tagasi

* Rapla TV ehitatud elamu Raplas

Rapla
Teede-
valitsuses

Piltidel iilalt alla:
* asfaldisegurid Tiitsu baasis

e kivisild Raplas (1916)

* Konuvere silla (1861) kuues ava



1997, a.

Sildade remont ei ole ammu alustatud tegevus,
alguse sai see Eesti taasiseseisvumise jirel.
Pioneerideks sillaremondi alal olid mdned
drksamad teedevalitsused. Nagu néhtub juures-
olevalt kaart-skeemilt, on remonditavate sildade
jaotus Eestis juba kiillalt {ihtlane (5 ... 6 aastat
tagasi oli remonditavate sildade tihedus suur
Voru, Valga ja Rapla iimbruses, mujal olid
remondis iiksikud sillad).

1977. aastal kasil olnud 45 sillast valmis 40, !
t60 jatkub kéesoleval aastal 5 sillal (Kérevere,
Pajaka, Rae, Luunja ja Kasari vanasild).

Uusi sildu ehitati kaks - Kalma ja Sette.

Suurema mahuga t66d on tellitud ettevotja-
telt: seitse ettevotet on tootanud 20 sillal kokku
12,6 mln. krooni eest. Teedevalitsused on re-
montinud oma joududega 25 silda 7,3 mln. kroo-
ni eest.

Aasta-aastalt on sildade remont hoogustu-
nud. 1997. aastal kulutati maanteefondist sil-
dade tarbeks juba 4,5%, mis on vOrdne sama
nditajaga Soomes ja Rootsis. Protsent on kiill
normaalne, raha sildade taastamiseks aga napib,
nagu napib seda ka maanteede lagunemise pi-
durdamiseks. Siiski halveneb sildade keskmine
tehniline seisukord, hoolimata tehtavatest
remonditdodest. 1993. a. sildade iildiilevaatusel
tunnistati avariiliseks 41 silda, 1995. a. 80 silda.
On karta, et kidesoleva korralise sildade tldiile-
vaatuse tulemusel avariiliste sildade arv ei vihe-
ne, pigem vastupidi.

Ulirasked metsa- ja muud veod, mille hulk
on meie teedel viimasel ajal oluliselt tdusnud,
Idhuvad rohkem kui maanteelased parandada
suudavad.

JAAN LINNO
Maanteeameti peaspetsialist

SILDADE EHITUS JA
REMONT 1997

Piltidel tilalt:

e Kurgja silla montaaz 1997. a.
kevadel (Pdrnumaa)

e Renoveeritud Rumba sild
(Lddnemaa, 1997)

e Renoveeritud Ulila sild

LINDI @™ —~
(Tartumaa, 1997) MANNIKU@ /@ surazMoisa™
SN |
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RENOVEERITI 45 SILDA

Vardi silla soidu- ja konnitee vaated enne ja péirast renoveerimist
(Tallinna - Pdrnu mnt. 1997, Raplamaal)

Kaks vaadet (iilal) Purtse sillale, mis
renoveeriti 1996. aastal (Tallinna -
Narva maantee, Ida-Virumaa).

Vaated Vardi sillale kiiljelt
enne ja pdrast renoveerimist
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LIIKLUSSAGEDUSE PROGNOOS

aastani 2 0 2 0

Moodunud (1997) aasta keskpaigas valmis selleteemalise uurimistoo
IT etapp, mille on koostanud Tallinna Tehnikaiilikooli ehtitiste
projekteerimise instituut (aseprofessor Ilmar Pihlak ja dotsent Tiit
Metsvahi). Uurimistod I etapi kohta vaata TEELEHEST nr. 2 (10) 1997.

Alljirgnevalt on osutatud monedele seisukohtadele ja jdreldus-
tele, mis jdid I etapi aruande restimeerimisel nimetamata, ning uutele
asjaoludele, vorreldes I etapi aruandega.

Maonevarra on korrigeeritud liiklussageduse kasvu koefitsiente.

Autotranspordi veokaugused Eestis on enamasti liihikesed, kesk-
mine veokaugus 1987. a. oli 23 km (koos linnasiseste vedudega) ja
iihe reisija keskmine sdidukaugus 10,7 km (sh. linnadevahelistel
vedudel 54,3 km, linnaldhivedudel 16,2 km ja linnasisestel vedudel
5,2 km). Umbes samas suurusjéirgus on ka sdiduautode iihe sdidu
keskmine pikkus.

Maantee 6gvendamisvajaduse madramisel on oluliseks kritee-
riumiks maantee poolt teenindatava maa-ala kasutamise iseloom,
intensiivsus ja sellest tulenev liiklussagedus, aga ka kohaliku ja
transiitliikluse vahekord. Viheviljakas oleks niiteks Voru - Valga -
Pirnu vahelise maantee maksimaalne sirgestamine, kui selgub, et
selle tee igas punktis on kohaliku (maakonna) liikluse osatdhtsus
85 % ja transiitliikluse osatihtsus 15 %.

Autostumise prognoos Eestis aastaks 2020: sdidu- ja pakiautosid
on 1000 elaniku kohta autostumise keskmise nivoo korral 420,
korge nivoo korral 450 ja madala nivoo korral 390 (koiki autosid
vastavalt 448, 483 ja 414).

Autostumise tase on seni korgeim USAs, Kanadas ja Uus-Meremaal.

Soiduauto aasta keskmise libisdidu kohta eri maades on toodud
vordlusandmeid 20 maa kohta aastaist 1960 - 1994.

1994. aastal oli see nt. Soomes 19 000 km, Taanis 18 700 km,
Hollandis 16 300 km, Suur-Britannias 16 000 km, Prantsusmaal 14 500 km,
Norras 13 700 km, Belgias 13 200 km, Poolas 10 500 km ja
Bulgaarias 8000 km.

Huvitav on teada, et ajavahemikul 1960 - 1994 suurenes Soome
uue sdiduauto keskmine hind 6900 margalt 127 500 margani, kuid
piisihindades ainult 1,82 korda. Perekonna reaaltulud suurenesid
samal ajal ligi kolm korda. S6iduauto keskmine kasutusaeg on kdne-
alusel ajavahemikul suurenenud iile 50 %, keskmine bensiinikulu
100 km ldbimiseks vidhenenud iile 30 % ja mootori kubatuur
suurenenud tile 30 %. Kodike seda arvestades saab sama raha eest
tinapieval tunduvalt parema auto kui 35 aastat tagasi. Bensiini hind
on ajavahemikul 1960 - 1995 kasvanud 0,52 margalt 5,02 margani,
kuid tdnapidevane bensiini reaalhind on 97 % 1960. aasta hinnast.
Soomes on bensiini hind kolmandal kohal Euroopas Norra ja Hol-
landi jérel (vastavalt 5,70 ja 5,06 marka).

Eesti sdidukite aasta keskmised ldbisdidud, km:

1996. aastal 2020. aastal, prognoos

kiisitluse loenduse keskmine

pohjal pohjal nivoo
soiduautod 13 600 10 700 14 000
veoautod 22 700 20 600 35000
bussid 42 700 23 300 40 000

Soidu- ja pakiautode keskmiseks ldbisdiduks 2020. aastal prog-
noositakse Eestis kdrge nivoo korral 15 000 km ja madala nivoo
korral 13 000 km. Keskmise nivoo puhul on oletatud, et bensiini

hinna kasv, vorreldes netopalgaga, toimub aktsiisi tOstmise abil
umbes samas tempos kui seni. Kérge nivoo puhul suureneb libisait
seetdttu, et bensiini hinna kasv jddb netopalga kasvust maha ja tihis-
transpordi piletite hinnad nii linnasisestel kui ka -vilistel soitudel
kasvavad bensiinihinnast kiiremini. Madala nivoo puhul on libisoi-
tude muutused aeglasemad, sest bensiini hind kasvab netopalga ja
tihistranspordi piletihindade suurenemisest kiiremini.

1997. a. 21. mail loendasid Tallinna Tehnikatlikool ja Maantee-
ameti Tehnokeskus Tallinna - Tartu maanteel tihiselt liiklust, kus
transiidi selgitamiseks fikseeriti kdigi sdidukite numbrimirgid. Seda
tehti neljas loenduspunktis (Kose-Risti, Miekiila, Adavere, Kire-
vere). Lisaks sellele loendas Tallinna piiril 1997. a. juuni algul liik-
lust inseneribiiroo STRATUM OU. Saadud andmed niitavad, et
Tallinnast kaugenedes viheneb nii kohaliku liikluse hulk kui ka
osatdhtsus. Lihenedes aga suurele keskusele Tartule, hakkab koha-
liku liikluse osatihtsus uuesti kasvama. Uhtaegu selgitati viilja kaiki
nelja loenduspunkti Idbinud liiklus. Selle, nn. labivliikluse suuru-
seks arvutati 1810 autot/6opéevas.

Arvutuslik oopédevane liiklussagedus uurimispdeval Tallinna -
Tartu maanteel oli:

95|50 5920 49|60 39|50 3440
|
[ [ [ | |
Tallinna  Kose-Risti Miekiila Adavere Kiirevere
piiril

Tallinna - Narva maanteel on Venemaaga normaalsete suhete
taastumisel voimalik nii turismi- kui ka kaubaliikluse kasv.

Tallinna - Tartu - Luhamaa maantee rekonstrueerimise jirel
I klassi teeks tdmbab suurem kiirus osa liiklust teistelt maanteedelt
dra (niiteks Piibe maanteelt ja Tallinna - Rapla - Tiiri - Arkma teelt).

Johvi - Tartu - Valga maantee on oluline telg Kirde- ja Louna-
Eesti vahel.

Tallinna - Pdrnu - Ikla maantee (Via Baltica osa) tihtsus voib
kasvada Tallinna - Helsingi tunneli rajamise korral.

Pérnu - Paide - Rakvere maantee on oluline telg Kirde-, Kesk- ja
Edela-Eesti vahel. Voimalik on turismiliikluse kasv Peteburi - Pirnu
- Riia trassil.

Maantee nimetus Liiklussageduse prognoos a. 2020,
autot/0opievas
maksimum miinimum
Tallinn - Narva 21 770 Maardu 2810 Repniku
Tallinn - Tartu - 14 360 Assaku 370 Luhamaa
Luhamaa
Johvi - Tartu - Valga 6080 Tartu 1340 Puka
Tallinn - Parnu - Ikla 21 060 Kanama 1750 Hiddemeeste
Pérnu - Paide - Rakvere | 7500 Mio 1900 Kadrina
Valga - Uulu 1940 Uulu 1060 Abja
Tallinna ringtee 9510 Jiiri 4220 Kanama
Tallinn - Rapla - Ttiri 6170 Sausti 1170 Lokuta
Adsmie - Haapsalu - 5070 Adsmie 1760 Risti
Rohukiila
Tallinn - Keila - 12 750 Harku 3490 Kloogaranna
Paldiski
Risti - Virtsu 2330 Karuse 1660 Risti
Tallinn - Rannamaisa - | 11 790 Haabersti
Klooga




Teeleht NR2((H)

APRILL 1998

Valga - Uulu maantee 1dbib majanduslikult vaheaktiivset ddremaad.

Tallinna ringteel on codata veoliikluse kasvu Paldiski ja Muuga
sadama laienemise tottu.

Tallinna - Rapla - Tiiri maantee 1ébib suhteliselt viheaktiivseid
piirkondi ja ldheduses paiknevad suuremat kiirust vdimaldavad
Tallinna - Tartu ja Tallinna - Pdrnu maantee vidhendavad selle
maantee kasutamist.

Adsmie - Haapsalu - Rohukiila maantee séilitab oma téhtsuse
juuredpédsuna turistide huvikohtadele Saaremaal, Hiiumaal ja
Haapsalus.

Tallinna - Keila - Paldiski maantee tdhtsus suureneb seoses
Paldiski sadama ja linna arenguga.

Risti - Virtsu maantee tdhtsus sdilib Saaremaa kui turismiobjekti
tottu. Suure viina silla ehitamise jdrel on oodata liiklussageduse
hiippelist kasvu.

Tallinna - Rannamdisa - Klooga maantee tihtsust médrab
elanikkonna vdimalik suurenemine maantee mojupiirkonnas (Tiskre
elurajoon, suvilate imberehitamine elamuteks).

Restimeeris E. VAHTER

TEELEHE kiisimusele, kas

MAANTEEHOIUREFORM ON KAIVITUNUD,

vastas Maanteeameti peadirektor Riho Sormus.

Kindlasti on igasse teedevalitsusse joudnud teadmine, et midagi on
teoksil. See, kui palju kogu kollektiivil on infot, sdltub juba konk-
reetse teedevalitsuse juhatajast. Minu arvates on reformi olemuse
selgitamine koikidele tootajatele lausa hidavajalik.

IImselt koiki huvitab praegu kiisimus, kui kaugel ollakse? On ju
ajakirjandusestki loetud, et teedevalitsused erastatakse. See on mui-
dugi védrinfo voi vale arusaamine reformi olemusest.

Praegust hetkeseisu voib vaadelda kolmes plokis.

1. Mittetootmisvara voorandamine ja eluruumide ning nende
juurde kuuluvate abiruumide erastamise 16puleviimine.

See protsess on kdivitunud ja on otsustatud, et Lidne-Viru
Teedevalitsuse Vainupea puhkekompleks jdib riigile, s.t. Maanteeame-
tile. Vaidlused kiivad veel Viljandi spordikompleksi ja mone iiksiku
suvila tile.

2. Abitootmise voorandamine.

Tianaseks pidevaks on koostatud vodrandatava riigivara paketid,
s.t. on piiritletud hooldetoode teostamiseks mittevajalik tehnika (ja
tehnoloogilised seadmed) nii kinnis- kui vallasvara osas.

15. aprilliks tuleb Maanteeametil esitada véorandamistaotlused
nende pakettide osas koos vastavate pdhjendustega ministrile. Edasi
esitab minister kinnisvara vodrandamise otsuse projekti Vabariigi
Valitsusele. Kinnisvara vodrandamise osas langetab otsuse minister
ise. Pirast seda tuleks sdlmida vodrandamisprotsessi labiviimiseks
leping Erastamisagentuuri kui protsessi teostajaga.

Hetkel peab Maanteeamet selgitavaid ldbirddkimisi ministeeriu-
miga abitootmise kinnis- ja vallasvara iihtse paketina vodrandamise
vajalikkuse tle. Probleem tekkis seoses Ida-Viru ja Jogeva teede-
valitsuse abitootmise kui esimeste erastamiseks esitatud pakettidega.

Maanteeamet on seisukohal, et vodrandamise eesmirk ei ole
mitte lihtsalt vodrandamine ja riigieelarvesse raha saamine, vaid
teedeehitusliku ettevotluse tekkimine maakondadesse abitootmis-
vara kui tervikpaketi erastamise teel.

3. Eksperimendi korraldamine.

On otsustatud, et Pdlva Teedevalitsuses erastatakse lisaks abi-
tootmisele ka hooldetoode teostamiseks vajalik tehnika iihtse pake-
tina ehk teisiti — alates 1. septembrist 1998 korraldatakse hoolde-
toode teostamiseksperiment pdhimdttel: riik tellib vastavalt kehti-
vatele seadustele nii hooldetodd kui ka remondi ja ehituse ettevot-
luselt vihempakkumise pdhimdttel.

Selleks on vaja vilja tootada terve hulk protseduurireegleid, hin-
damismetoodikaid ja juhtimismudeleid.

Teedevalitsuste reformi kulgu tervikuna ndustab TP Konsul-
tatsiooni AS.

Lopetuseks tuleb oelda, et oodatust rohkem on meil probleeme
dokumentide vormistamisega ja reformi olemuse sobitamisega
kehtivasse seadusandlusse.

KUIDAS LEIDA
JA KASUTADA
RAHA MAANTEE-
HOIUKS?

Balti Maanteelaste Noukogu on kavandanud rahvusvahelise
siimpoosioni maanteehoiu rahastamise teemal k.a. 22. - 23.
septembril Tallinnas Sakala Keskuses.

Korraldab Eesti Maanteeamet.

1990. aastate algul vihenes Balti riikides jérsult maanteehoiuraha,
vorreldes sellega, mida maanteedele kulutati sellele eelnenud aasta-
tel. Tdnaseks ndib see protsess olevat peatunud ja kriisipunkt iileta-
tud. Kardetud teedelagunemist maanteehoiu alarahastamisest kiill ei
ole tekkinud, ent siiski on alarahastamine Baltimaade majanduse
madalseisu tottu endiselt terav probleem. Sellest ei ole voimalik
mooda vaadata, sest maanteede seisund hakkab hiirima kasvavat
autoliiklust, osutudes sel viisil omakorda piduriks majanduse aren-
gule. Iga Balti riigi maanteevorgu tihedus nii territooriumi kui ela-
nike arvu suhtes on kiillaltki korge, ent majanduse koguprodukt
maanteevorgu kui ka elanike arvu kohta viike. Siit tulenev maantee-
hoiu vaegrahastamise probleem vajab lahendamist. Lahenduste leid-
miseks on viimaste aastate jooksul Baltimaades tehtud mondagi,
mida korraldataval stimpoosionil késitleda. Siiski huvitab Balti
maanteelasi eeskitt see, mida on praeguses olukorras maanteehoiu
rahastamises voimalik teha enamat, et viia maanteed viilja kriisi-
olukorrast ning tagada maanteevorgu areng majanduse ja liikluse
kasvu ning liiklusohutuse huvides.

Pohikonelejateks siimmpoosionil on maanteeametite
peadirektorid Riho Sormus (Eesti) ja Gintaras Srtiaukas (Leedu)
ning Liiti Transpordiministeeriumi Maanteede Valitsuse direktor
Talis Straume, Bengt Dennis (Rootsi), Jukka Isotalo (Soome) ja
Anders Bonde (Maailmapank), Peeter Lohmus (Eesti Pank) jt.

E. VAHTER
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KIIRUS SEAB OHTU SINU

Veli-Pekka Kallberg
VTT Yhdyskuntatekniikka
Liiklus, logistika ja tihiskond

Keskmise kiiruse kasv 1 km/h vorra suurendab inimestega toimuvate
litklusénnetuste arvu umbes 3 % vorra. Onnetustest tingitud kulud
kasvavad aga kaks korda rohkem, sest onnetused ise muutuvad
samal ajal raskemaks. Autode ja teede parendamine pole kiiruse ja
litklusohutuse vahelist seost méirkimisvéidrselt muutnud. Kiiruse
kasvades jéiiib ohu korral juhi kiisutusse liihem tegutsemisaeg, seega
litheneb ka pidurdusaeg, s. t. ohu viiltimiseks kasutada olev aeg.
Kokkuporkekiirus suureneb tavaliselt rohkem kui soidukiirus. Autos
olijate jaoks voib soidukiiruse kasv paarikiimne kilomeetri vorra
tunnis osutuda saatuslikuks. Kui énnetuse teiseks osapooleks on
Jalakéiija, siis séidukiiruse suurenemine 40 km/h-1t 50 km/h-le
téithendab jalakéija hukkumise toendiosuse 2,5-kordset kasvu. Just
neid kiisimusi uuriti Soome Maanteeameti VIT Yhdyskuntatekniikka
tellitud NOPSA-projektis.

Eri maade statistikast

Eesmiirgiks oli kindlaks teha, missugune pilt sdidukiiruse ja liiklus-
ohutuse seostest tekib eri maade uurimistulemuste pohjal. Analiiiisiti
kokku 65 statistilist uuringut kiiruspiirangute muutmise mdjust
aastail 1967-1992. Umbes kolmveerand neist sisaldab iilevaadet
nende muutuste mdjust nii Onnetuste laadile kui ka keskmisele
liikumiskiirusele. Suurema osa uuringute puhul oli nii enne kui ka
pérast uuringuid tegu kiiruspiiranguga 80 knvh vai iile selle.

Mitme maa andmete vordlemisel selgus, et kui kiiruspiirangut
muudeti 20 km/h vorra, muutus keskmine kiirus 3 — 5 km/h vorra.
Soomes on vastav mdju 1970. aastail tehtud kiiruspiirangukatsetes
kui ka 1980-90. aastail kasutatud talvepiirangute osas suurusjirgus
3 — 4 km/h. Teisalt on Soomes tehtud palju kiiruspiirangute
muutusi, mille m&just sdidukiirusele ei ole tipset {ilevaadet.

Statistika jirgi tdi maanteesdidu keskmise kiiruse muutumine
1 km/h vorra kaasa liiklusonnetuste arvu muutumise keskmiselt 3 %
vorra. Tulemus on heas korrelatsioonis rootslaste seisukohaga, mille
jirgi inimvigastustega donnetuste arvu muutus piirkiiruse muutmisel
on ruutsdltuvuses piirangujirgse keskmise kiiruse ja piirangueelse
keskmise kiiruse suhtest (Andersson jt, 1991). Tulemus ei erine
oluliselt ka norralaste (Elvik jt., 1989) uuringute resultaatidest.

Kiiruse kasv suurendab peale dnnetuste arvu ka nende raskus-
astet. Rusikareegel kolab: keskmise sdidukiiruse kasvades kasvab
surmaga ldppevate onnetuste arv kaks korda kiiremini, vorreldes
vigastatatute arvuga. Seepirast kasvavad ka Onnetustega seotud
kulud rohkem kui Onnetuste arv. Vottes aluseks Soome Maantee-
ameti keskmisi hindu eraldi nii surmaga kui ka vigastustega 10p-
penud Onnetuste kohta, jouti jéreldusele, et keskmise kiiruse
muutumise mdju on korvamiskulutustele umbes kaks korda suurem
kui vigastatute arvule (joonis 1).

Tulemuste pdhjal voib viita, et piirkiiruse tdstmine 80 km/h-It
100 km/h-ni suurendab Soomes inimvigastustega liiklusdnnetuste
arvu koige tdendolisemalt umbes 13 %, surmaga I6ppenud dnnetusi
ligi 27 % ja korvamiskulutusi umbes 31 %. Piirkiiruse alandamisel
100 km/h-1t 80 km/h-ni on vastavad arvud —12 %, 21 % ja —23 %.
Praktikas voivad need arvud Onnetuste juhuslikku laadi arvestades
koikuda keskmisest védrtusest mdlemas suunas. Mdjude hindamine
pohineb eeldusel, et piirkiiruse muutumine 20 km/h vorra muudab
liikluse keskmist kiirust 4 km/h vorra.

Autode ja teede paremaks muutmine ei vihenda kiiruse moju

Paljud soidukiiruse mdju puudutavad uuringud on tehtud 10 — 30
aastat tagasi ja tingimustes, mis paljuski erinevad tinapdeva Soome
omadest. Viimastel aastakiimnetel on liiklus mitmes suhtes ohu-
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Joonis 1. Keskmise kiiruse muutuse moju vigastustega litklus-
onnetuste arvule ja korvamiskuludele tiiipilistel soidukiirustel
maanteedel

tumaks muutunud ja see on vdinud mojutada ka kiiruse ja ohutuse
vahelist seost. Uuringutes tunti erilist huvi selle vastu, milline mdju
on olnud jargmistel teguritel:

e autode kokkupdrkeohutuse (passiivse ohutuse) paranemine

e autode sdiduomaduste (aktiivse ohutuse) paranemine

e teede paremaks muutumine

e liiklusvoolu laadi ja sdidukultuuri muutumine

e clanikkonna ealise koosseisu muutumine

Need asjaolud on liiklust mitmeti turvalisemaks muutnud. Samal
ajal on teatavast kiiruse muutusest sugenev ohutusetaseme abso-
luutne muut vihenenud. Soéidukiiruse ja liiklusohutuse vaheline
suhteline sdltuvus on hinnangute jérgi muutunud aga vordlemisi
vihe. Kui niiteks kiiruse vihenemine kindla suuruse vorra tihendas
varem Onnetustaseme (Onnetuste arv 100 miljoni soidukilomeetri
kohta) langust védrtuselt 0,20 véirtuseni 0,16, vdib vastav vihe-
nemine olla niitid vidrtuselt 0,10 védrtuseni 0,08. Absoluutne viihe-
nemine on kahanenud véirtuselt 0,04 vidrtuseni 0,02, kuid suhteline
muutus on mdlemal juhul 20 %.

Soidukiirusele kui ohutegurile avaldavad mdju sellised fiitisika-
seadused ja inimese kiditumise kiiljed, mida tehnika areng oluliselt ei
mojuta. Liiklusvahendite ja teede paremaks muutmine iseenesest ei
vihenda kiiruse mdju sdiduohutusele. Uuringukoha ja -tulemuste
rakendamise koha tingimuste erinevus on iildiselt ebaoluline.
Soidukiiruse ja ohutuse seoseid puudutavate uuringute usaldatavuse
hindamisel on uurimismetoodika ja saadud materjali kvaliteet
tahtsamad kui uuringu sooritamise aeg voi koht.

Miks kiirus tapab?
Soidukiiruse moju statistilisi uuringuid kritiseeritakse monikord sel-
lepirast, et need panevad erinevad autod ja autojuhid “tihele pul-
gale”. Uuringud ei rddgi midagi ka sellest, miks kiirus tildse ohtlik
on. Kuid need asjaolud iseenesest ei mdjuta statistilistes uuringutes
ilmsiks tulevaid seaduspédrasusi. Sellest hoolimata piiiitakse nende
usaldusvérsust monikord sellistele seikadele viidates kahtluse alla seada.
Kiiruse kasvust pohjustatud dnnetusi lisaval ja neid ringemaks
muutval mdjul on aga selged pdhjused: fiilisikaseadused ja inimese
psiitihika isedrasused. Kiiruse kasvust tingitud liiklust ohtlikumaks
muutvaid mojusid, mis on seotud autojuhiga, ei saa mérgatavalt ma-
hendada, iiritades tosta oma juhimeisterlikkust voi piitides olla tihe-
lepanelikum. Kui tihe auto kiirus kasvab, muutub ka teiste liiklejate
olukorrahindamine raskemaks ning nende Onnetusse sattumise tde-
niosus kasvab. —» Ik i2

.
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Eesti maanteelased
talvise maanteeho
kongressil

E EOS
Eesti maanteelased votsid 41 Euroopa, Ameerika ja Aasia riigi
esinduste hulgas osa talvise maanteehoolde kongressist Luleds
Rootsis 16. - 19. mértsil 1998 (Xth PIARC INTERNATIONAL
WINTER ROAD CONGRESS), mille korraldas Maailma
Teedeassotsiatsioon (World Road Association PIARC). Osavdtjaid
oli 950. Temaatika: taliteenistuse poliitika (strateegia, korraldus),
jai ja lume kontrollimeetodid, taliteenistuse eriprobleemid
linnakeskkonnas, talihooldeinfo ja teised tugisiisteemid talihoolde
korraldamiseks, inimeste, teede ja sdidukite suhted. Eestit
esindanutest tegid ettekande Koit Tsefels ja Hillar Varik teemal
"Tehnoloogia tdiustamise mdju Eesti maanteede taliteenistuses".
Maanteeameti ndunik Jiiri Riimaa maérkis, et ettekannete tase oli
véga korge, nii et saadi ammendav iilevaade kogu maailma
moodsast talihooldetehnoloogiast. Ka &sjamainitud ettekannet
tosteti kiitvalt esile. J. Riimaa ltles veel, et erilist huvi tekitasid
tehnoekskursioonid jédteedele, kust oli palju dppida Eesti jddteede
korraldajatel. Kongressiga assotsieeruvalt oli korraldatud
rahvusvaheline néitus "Taliteede kasutaja teenindamine", millest
vottis osa 89 firmat.
Hillar Varik, Tehnokeskuse direktor, mérkis, et tdhelepanu vééris
jadteede ehitamise ja alternatiivsete libedustdrjevahendite
demonstratsioon, jdd paksuse ning painduvuse modtmine, puidust
armatuuri kasutamine jdi vastupidavuse suurendamiseks. Laiemalt
on hakanud levima taliteenistuse korraldamine ettevotluse alusel,
mis erinevate arvestuste kohaselt voimaldab méarkimisvéarselt
kokku hoida talihoolderaha.
Piltidel:
* Kusteni rippsild Rootsis: ehitatud 1993 - 1997, maksumus 2,1
miljardit SEK, kogupikkus 1800 m. Piilooni otsas naudivad ligi
200 m korgust Eugen Ois, kohalik sillamees, Elmo Uibo, Hans
Gross ja Hillar Varik
* Jddteelt viljasaetud ca 80 cm paksud jéddplokid; iilaservas on
ndha puitarmatuuri.
* Tiit Rokk haskikoerterakendi liikmetega soprust otsimas (Kemi,
1998).
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Kiiruse vahest tihtsaim moju on selles, et kiiruse kasv lithendab ae-
ga, mis jadb ohu mirkamisest tegutsemisent, s. t. situatsiooni tolgen-
damise, tegutsemise kavandamise ja elluviimise vahele. Kiiruse
kasvu mdjul pikeneb enne pidurdamise algust ldbitav vahemaa, sa-
muti pidurdusteckond, ja litheneb pidurdamiseks (ohu viltimiseks)
vajalik aeg. Peatumismaa kasvab vordeliselt kiiruse neljanda astme-
ga. Ehkki kiiruse kasv iiksiku liikleja seisukohalt pohjustaks ohtlik-
ke olukordi harva, dnnetusi aga veelgi harvemini, suurendab kiiruse
kasv suurte vahemaade puhul viltimatult dnnetuste arvu ja muudab
nende tagajirjed raskemaks.

Onnetustes muutub sdiduki liikumisenergia vigastusi ja purus-
tusi tekitavaks tooks. Kokkupdrkes vabaneva litkumisenergia hulk
sdltub osapoolte massidest ja sdiduki kiiruse muudust kokkupdrkel
(Av). Autos olijate surmasaamise tdendosus suureneb oluliselt, kui
Av iiletab 30 km/h, ja kui see on juba iile 80 km/h, on ellujddmise
voimalused viga viikesed. Avariieelse kiiruse mdju kokkupdrkeaeg-
sele kiirusemuudule ja selle kaudu vigastumise ning hukkumise
toeniosusele muutub sdltuvalt dnnetuse laadist ja teisest osapoolest.
Kiiruse kasvamine 70 km/h-1t 100 km/h-le suurendab laupkokku-
porke puhul kiiruse muutu umbes 20 km/h-1t rohkem kui 100 km/h-
ni, mis médrabki piiri ellujdéimise ja surmasaamise vahel.

Jalakiiijaga juhtuvate dnnetuste puhul suurendab kiiruse kasv
40 km/h-1t 50 km/h-ni jalakdija surmaaamise riski 2,5 korda, sest
sageli ei joua juht iildse enne kokkupdrget pidurdada (Pasanen 1991).

Kas piirkiirust on voimalik tosta, ilma et liiklus muutuks
ohtlikumaks?

Transpordiministeeriumi kavandatud teedevorgu parandamise noue-
te kohaselt piititakse sellise teede kvaliteedi poole, et vdidaks lubada
piirkiirust 100 km/h. Moningatel tingimustel voib seda lubada ka
tugimaanteedel. Seetdttu on tekkinud vajadus tdsta piirkiirust ka
teeloikudel, kus seni on piirkiiruseks olnud 80 knmv/h. Et Maantee-
ametil on samal ajal dige ndudlikke kavasid liiklusohutuse paranda-
miseks, uuriti, millistel tingimustel vaib piirkiirust liikluse turvali-
sust halvendamata suurendada 100 km/h-ni.

Vilismaistel eeskujudel pdhineva safety audit-meetodil kontrol-
liti turvalisust kaheksal erineval teeldigul, millel kavatseti piirkiirust
(erineval miiral) suurendada. Kui piirkiirust suurendatakse, sellega
ei kaasne aga turvalisust lisavat teede parandamist, muutub liiklus
ohtlikumaks. Piirkiiruse tostmisest 80 km/h-It 100 km/h-ni voib
oodata keskmise kiiruse kasvu 4 — 5 km/h vorra. Siit sugenebki liik-
lusdnnetuste kahjukorvamiskulude umbes 30-% tous (joonis 1).

Selline kasvu kompenseerimine ainuiiksi teede parandamise
kaudu ei ole voimalik muidu kui ainult kiirtee ehitamisega.

Jilgitud teeldigud vaib jagada kolme riihma. Osa olid vanad
riigimaanteed, mille parandamine tihendab alati jarskude meetmete
rakendamist, nt. tee laiendamist, liiklussuundade lahutamist, ristu-
miste kohendamist jne.. Tee iseloomu arvestades vdivad sellisedki
abindud olla pohjendatud. Teise riihma moodustasid kiirteede paral-
leelteed, mis tiiiipiliselt on endised riigiteed (valtatiet), millel kunagi
on piirkiiruseks olnud 100 km/h. Ehkki need teed vaivadki ligikaud-
selt vastata piirkiiruse 100 km/h nouetele, on nende praegust
seisundit kohaliku liikluse soonena arvestades sobivam jddda piir-
kiiruse 80 km/h juurde. Kolmanda riithma moodustasid geomeetria
poolest head, aga kitsad ja suhteliselt vihese liiklusega kohalikud
teed, mille parandamiseks tuleks eelkdige imber ehitada koik ristu-
mised teiste teedega, mis ei ole majanduslikult tldiselt otstarbekas.

Uksikute piirkiiruse muudatuste mgju uuring

Eraldi osauuringus selgitati kiisimust, kuidas aastail 1988-94 keh-
testatud piirkiiruse muutmine 80 km/h-1t 100 km/h-ni v5i 100-st 80
km/h-ni iiksikutel teeldikudel on mdjutanud liikluse ohutust. (See ei
holmanud talviseid kiiruspiiranguid, mille kohta on tehtud eri-
uuringud; Peltola, 1997).

Piirkiiruse tostmisele 80 km/h-It 100 km/h-ni olid alati eelnenud
mitmesugused teeparandustddd. Nende mdju ei olnud voimalik eris-
tada piirkiiruse tostmise mojust. Piirangute madaldamise pShjuseks
oli sageli paiga avariiohtlikkus voi teeddrsete asulate olemasolu voi
siis kergliikluse kasv. Piirkiiruse alandamisega ei kaasnenud ildiselt
muid sdidutingimusi oluliselt muutvaid ettevotmisi. Uurimisel selgus, et
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e teedel, mida oli paremaks muudetud ja millel oli piirkiirust aasta-
ringselt tostetud 80 km/h-1t 100 km/h-ni, kasvas vigastatutega 6nne-
tuste arv keskmiselt 13 % (95-% usaldatavuse puhul oli usaldatavus-
vahemik =53 ... +169 %)

e rohkem oli materjali ainult suvel (13.4. — 30.9.) kehtinud kiirus-
piirangu muudatuste kohta ja selle pohjal suurendas piirkiiruse tost-
mine 80 km/h-It 100 km/h-ni vigastatutega dnnetuste kasvu keskelt-
14bi 45 % (10 ... +132 %)

e piirkiiruse vihendamine 100-It 80 km/h-ni suurendas suvel vigas-
tustega onnetuste arvu 41 % (=1 ... +101 %)

Tulemuste usaldatavusvahemik on dige suur, ulatudes molemalt
poolt nii dnnetuste arvu kahanemise kui kasvamise poolele. Kdige
laiem usaldatavusvahemik on tekkinud siis, kui analiitisimaterjali
nappis (erinevates uuringutes toimus vaatlusalustel teedel 21 kuni
129 vigastatutega liiklusdnnetust ja materjal oli ebaiihtlane — piiran-
gumuutusi oli tehtud muutuvatel pohjustel ja erinevatel teedel).

Varasemate uuringute pohjal vois nditeks oodata, et piirkiiruse
muutmine muudab liikluse keskmist kiirust 3 — 6 km/h ja vigastatu-
tega liiklusonnetuste arvu 10 — 20 % vorra. Uuritud teede kohta ei
ole teada, kuidas piirkiiruse muutmine mojutas soidukiirust.

Ulesande piistituse puudulikkuse ja materjali vihesuse tottu ei
anna saadud tulemused alust varasematel uuringutel pohineva soidu-
kiiruse ja ohutuse vaheliste soltuvuste imbervaatamiseks.

Liiklusohutust mojutavate tegurite hindamine tipsustub
Maanteeamet kasutab erinevate teeparandus- ja liiklusohutusmeet-
mete kavandamisel abivahendina liiklusohutust mojutavate tegurite
hindamise programmi TARVA, mis piitiab arvestada uusimate
uuringute tulemusi piirkiiruse muutmise majust liitklusohutusele.

Esimene etapp liikluse turvalisust mdjutavate tegurite hindami-
sel on piirkiiruse muutmisest tingitud keskmise kiiruse muutuse
ennustamine. Soomes on piirkiiruse muutmine 20 km/h vorra tava-
listel maanteedel niidanud, et pikematel teeldikudel on keskmine
kiirus muutunud selle tagajirjel 3 — 4 km/h vorra. Kiirusemuutusi ei
ole aga siiski siistemaatiliselt jélgitud ning need voivad iiksikutel
teeldikudel olla suuremadki. Ennustusmudelis oletatakse, et piir-
kiiruse muutmine 20 km/h vorra, kui lubatud kiirus on tile 80 km/h,
muudab keskmist sdidukiirust 5 km/h vorra, piirkiiruse muutmine
10 km/h vorra, kui lubatud kiirus jéib alla 80 km/h, muudab kesk-
mist kiirust 3 km/h vorra. Kiiruse muutumise mdju jilgimine on
kavandatud niiviisi, et arvutuste aluseks olevaid kiirusemdjusid voib
vajaduse korral hiljem tépsustada.

Keskmise kiiruse muutuse moju vigastustega liiklusdnnetuste
arvule on niiha jooniselt 1. Peale selle voetakse arvesse, et kiiruse
muutus mdjutab dnnetuste raskusastet (selle all moeldakse siinkohal
hukkunute arvu 100 vigastustega liiklusdnnetuse kohta). Selles osas
pohinevad hinnangud rootslaste uurimistulemustele, mille jérgi
keskmise kiiruse muutus 1 km/h vorra muudab 100 vigastatutega
liiklusdnnetuste puhul surmaga 16ppenud onnetuste arvu 3 — 5 %
soltuvalt vaadeldavast kiiruste vahemikust.

TARVA vastavate varasemate hinnangutega vorreldes tihendab
uuendus piirkiiruse muutmise moju hinnangulist viihenemist, eriti
juhul, kui kiirus muutub 80 km/h-It 100 km/h-ni v&i 100 km/h-It 80
km/h-ni. Tlmselt on pdhjuseks asjaolu, et varem hinnati piirkiiruste
muutmise mdju keskmisele sdidukiirusele liiga suureks. Niiteks
NOPSA-projekti tulemused niitavad, et piirkiiruse tostmine
80 km/h-1t 100 km/h-ni suurendab vigastatutega Onnetuste arvu
16,8 % ja hukkunute arvu 100 vigastatutega liiklusonnetuse kohta
autode ja jalakiijate osas 16—19 %, loomadega juhtunud Onnetuste
osas 81 %. Hukkunute korral vastab see dnnetuste tavalise jaotuse
puhul 35 — 40-%-le kasvule.

Lisateavet internetist
Kokkuvatteid uuringutest voib leida internetist VTT Yhdyskunta-
tekniikan kodulehekiilgedelt aadressiga http:/vww.vtt.fi/yki/yki6.
Samal aadressil leidub ka paar muud projekti pohjal koostatud artik-
lit ja viirskemad andmed kiimasolevast EL-i soidukiirust kisitlevast
liiklusuuringu MASTER-projektist (Managing Speeds of Traffic on
European Roads).

Liihendatult autori loal ajakirjast “Tie ja liikenne” nr. 11/97




Teeleht NR2(H)

LIIKLEMINE LIIKLUSES

Kas olete mirganud imelikku seaduspérasust - mida rohkem ja
tihedamalt on inimesi tinaval koos, seda kiiremini nad liiguvad.
Aeglaselt ja tasapisi astuv voi autot rooliv inimene kuskil tdnaval
jiib kohe teistele jalgu, samal ajal aga mdjub mooda tithja alevitd-
navat tormav ja mapiga vehklev mees lausa koomiliselt, iikskoik kus
kihutav auto aga tekitab Judu ja viha.

Kohe tunne tekib mdtte juures, et keskmiselt kiimme inimest meie
hulgast hukkub liiklusdnnetustes juba lihema nédala jooksul. Lisaks
saab sama aja jooksul umbes kaheksakiimmend meist raskelt vigastada.

Oeldakse, et iiheksa korda mddda ja iiks kord 1dika. Liikluses
paistab olevat koik vastupidi. Uheksa korda dnnestub valesti 16igata,
siis tuleb mootmise kord. Kuid mddtjad on siis juba teised mehed.
Loikaja aga stitidistab dnnetuses tavaliselt koiki teisi peale iseenda
voi siis laiutab Onnetult kési. Keeruline on meie linnaliiklus. Ja
paraku on ette néha, et muutub veelgi keerulisemaks. Kuidas siis
ikkagi orienteeruda selles liikluselabtirindis?

Enam kui pisiasjade tipne teadmine aitab meid pdhimdtete tundmine
janendest kinnipidamine. Fakte on ju tohutult, printsiipe aga vihe.

Liikluses on tiheks tildpdhimotteks viisakus. Viisakas inimene on
iimbruse suhtes vastuvotlik, arvestab teisi, on tidhelepanelik. Ei tegutse
enne, kui on selge, mida kavatsevad teised. Oskab kohaneda olukorraga.

Iga péev puutume kokku oma ja ka teiste harjumustega. On palju
neid harjumusi, mis meile teiste puhul on vastuvoetamatud, kuid tuleb
tunnistada, et harjumused kujunevad teatud toimingute kordamisel ja
nende kujunemine on viga otstarbekas. Mida rohkem igapievaelu
tithiasju, igasugust pudi-padi tohime usaldada oma organismi auto-
maatselt tegutsevale osale, seda parem. Selliste toimingute sooritamine
ei noua meilt mingit pingutust ja nii jddb inimestel rohkem aega kor-
gema psiitihilise tegevuse jaoks. Kasvatuse esmane iilesanne on just
selliste harjumuste sisendamine, mis oleksid kogu elu jooksul kasu-
likud. Otstarbekalt véljakujunenud harjumused vdimaldavad meil
kiiresti omandada nii dpitavat kui ka elus vajalikke oskusi. Harjumu-
sed on inimese kiitumise alusmiiiiri olulisemaid osi. Harjumuste alusel
kujunevad iseloomujooned. Kujundada uusi harjumusi on aga tundu-
valt hdlpsam kui muuta vanu. Seepirast on tihtis, et lapsel algusest
peale kinnistuksid kasulikud harjumused. Vana India konekédndki
iitleb, et “kiilvad teo - 16ikad harjumuse, kiilvad harjumise - 16ikad ise-
loomu, kiilvad iseloomu - 16ikad saatuse.”

Lapse kindlustunne ja usaldus on iiks tema esmaseid vajadusi.

Aga kas just seda nouet ei riku me iga pdev oma kahemottelise
kéditumisega kdikjal, ka liikluses.
Vastastikune modjutamine on sageli mirgatav. On ju laps vastuvotlik
nii digele kui ka kasulikule, siis on ju loogiline arvata, et ta on sama
vastuvotlik ka timbritsevate inimeste koikuvale kditumisele ja hal-
vale eeskujule. Lapse kasvatamisest ja mdjutamisest votab osa kogu
iihiskond ja kui moni inimene jddbki sellest veidi korvale, siis vihe-
malt rikkuda oma halva eeskujuga teiste kasvatustood on lubamatu.

“Teie tehke minu sdnade, mitte minu tegude jérele,” soovitanud
vanasti kiriksand oma kogudusele siis, kui ta ise omaenda ilusate
sonade jirgi kiia ei moistnud. Arvan, et see juhtlause sobib kdige
vihem lastele liiklusoskusi dpetades.

Jélgides inimeste kiitumist valgusfoori juures, vdib mérgata, kui
erinevalt inimesed reageerivad ihe ja sama tihendusega signaalile.
Niiteks punasele tulele, ja seda olenevalt just teiste inimeste kiitu-
misest. Kui punase tule korral paar inimest inimriihma eesotsas
otsustavalt seisma jadvad, teevad seda ka teised. On eesotsas aga
selline, kes lipsab tile tee, leidub alati talle jérgnejaid.

Suuremale osale meist on omane mdistlik muganemine ja me
kohandame oma tegevuse kaaslaste kditumisega. Kuid on palju ka
selliseid inimesi, kes piitiavad igas olukorras kdituda risti vastupidi
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teistele. Pstihholoogid nimetavad neid negativistideks.

Negativisti kditumine sdltub oluliselt iimbritsevate inimeste
arvust. Niiteks kui punase tule ees seisab mitukiimmend inimest,
leidub vaid mdni tiksik, kes piitiab iile tee joosta, tehes nio, et tal on
meeletult kiire. On aga ootajate arv viiksem, pole ka moju kiillalt tugev
ja punase tule eirajaid on massiliselt. Niide: Tallinna Kaubamaja ristmik.

Uks iildisi seadusi iihiskonnas on nn. kompensatsiooniseadus.
Sellise seaduse jdrgi piitiab iga inimene psiitihilise tasakaalu poole.
Mis siis puudub neil meie hulgast, kes alatasa lihevad vastuollu
kehtestatud seaduste ja normidega? Kas voib see olla vdimetus
teostada end valitud tegevusalal? Jalakiijatest liikluseeskirjarikku-
jaid jélgides voib mirgata, et tavaliselt pole nende hulgas terve
enesekindluse ja véddrika kditumisjoonega inimesi. Seda muidugi
mitte sellepirast, et viimaseid ei lubaks iile tee joosta suur kdht voi haige
stida, voi soidaksid nad ringi ainult autoga. Sageli on patustajad just
inimesed, kes kannatavad soovi all ennast iga hinna eest maksma panna.

Uhiskond piirab ja reguleerib oma liikmete kiitumist. Enamasti
meil koigil on alateadvuses soov teha midagi, soov natukenegi en-
nast ndidata. Kahju, kui enese voimekust proovitakse seal, kus
kontroll 16dvem ja karistus viiksem.

Téhtis on mdista, et jutt ei kii ainult tiksikisikust ja teda dhvar-
davast ohust, vaid hullemast asjast: halvast eeskujust teistele, eriti
lastele. Lapsed ju votavad oma elunormid, vidrtused ja hinnangud
timbritsevast keskkonnast.

URVE SELLENBERG
Maanteeameti liiklusohutusspetsialist

Jalgrattaga
litkluses

Mis saab siis, kui tdnavale tulevad jalgrattad?

Kevad on kies ja esimesed jalgrattad on juba tinaval, teel. Esi-
mesed liiklusdnnetusedki jalgratturitega on juba toimunud, mis saab
edasi? Veel pole hilja loobuda ratta ostuplaanidest voi siiski viirs-
kendada teadmisi, kuidas, kus, millal ja miks jalgrattaga soita.

Paljude lddneriikide linnades on tavaline vaatepilt, et hirrasme-
hed ja daamid vintavad hommikul jalgrattaga tole. Nendes riikides
ollakse sellega harjunud, inimesed oskavad sdita ja oskavad ka enda
turvalisuse nimel midagi ette votta. See, et ka kaasliiklejaga tuleb
arvestada, pole iildsegi mdistetamatu tunne.

Eesti on arenev maa ja rattakultuuri areng alles algstaadiumis.
Just praegu on veel voimalik midagi dra teha. Harida iseennast ja
opetada lapsi, olles lastele ise heaks eeskujuks. Et ka Eestist voiks
saada kultuurne rattariik, tuleb eelkdige mdista iseennast ja teisi nii,
nagu soovitakse olla koheldud ise. See on kunst, mida tuleb dppida
kogu elu, sest mida Juku ei Opi, seda Juhan ei tea ja seda, mida
Juhan ei tea, seda ei oska ta ka Jukule dpetada.

On teada, et inimese vaimsete omaduste kogumit, mis voimaldab
tal edukalt kidituda elu (ja liikluse) keerulistes tingimustes,
nimetatakse ldiselt intelligentsuseks. Viisakas ja intelligentne
inimene oskab otstarbekalt kidituda ka uues, keerulisemas olukorras.
Ta oskab kohaneda elu uute iilesannete ja tingimustega, nieb ette
oma tegevuse tulemusi ning seetdttu mdddab alati enne, kui 16ikab.

Jalgrattasdit on inimese jaoks viibimine korgendatud riski olukorras.
Jalgratturi kohus on teha end teistele liiklejatele voimalikult mérgatavaks
(erksavérvilised riided, helkurid jm.). Jalgratas peab olema sdidukorras,
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Esitleti raamatut

Jirva Teedevalitsuses esitleti 27. veebruaril k.a. raamatut "Jirvamaa
teede lugu", mille véljaandjaks on Jirva Teedevalitsus. Nagu kirju-
tab raamatu sissejuhatuses koostaja Ulo Pajur, véljendab kdnealune
raamat soovi sdilitada maanteelaste jargmistele pdlvkondadele ja
lihtsalt huvilistele teavet Eestimaa teedest. Jdrvamaa teede lugu
késitletakse raamatus alates 1918. aastast.

Esitlusel osalesid Jirva Teedevalitsuse juhtkond, Maanteeameti,
Jirva maavalitsuse, Jirva Koduloomuuseumi, Jérva Keskraamatu-
kogu ja Jirvamaa pressi, samuti Teelehe toimetuse esindajad.
Tulnud olid selle teedeajaloolise triikise jaoks ulatusliku materjali
kogunud endine Jirva Teedevalitsuse kauaaegne to6taja Tiiu Sokk,
raamatut sisult oma malestustega rikastanud Jarva Teedevalitsuse
veteranid Helmut Raudam, Aleksander Silla, Heldur Margus, Luise
Meister ja Raimund Tamm ning hulk aastaid Jarva Teedevalitsuses
kultuurit6od teinud Liia Aasa ning koostaja Ulo Pajur.

Raamatus on 277 lehekiilge, 170 fotot moddunust, koopiaid
vanadest dokumentidest.

Raamatu on kujundanud raamatugraafik Hugo Aas. Triikitud
Tallinna Raamatutriikikojas.

Pildil vasakult: Luise Meister, Tiiu Sokk, Raimund Tamm, Helmut
Raudam, Aleksander Silla, Heldur Margus ja Ulo Pajur. Kaadrisse
oleks siiski pidanud jddma ka Jirva Teedevalitsuse haldusjuhataja
Aado Kiin, kelle suunav t66 raamatu kdsikirja juures ning faktilise
materjali kontrollimisel ning tdpsustamisel on olnud suur.

AHTO VENNER

Jalgrattaga liikluses (algus Ik. 13)

s.t. enne igat sditu tuleb iile kontrollida pidurid, tuled, kummid,
lenkstang, pedaalid, kett, sadul. Usalda oma ratast, aga kontrolli!

Jalgrattaga tohib sdiduteel sdita, kui laps on vdhemalt 10aas-
tane. 10 - 15aastane laps peab kaasas kandma jalgratturi juhitunnis-
tust, mis on tema esimene sdiduluba. Jalgrattacksami sooritamist ja
juhiloa véljaandmist korraldab kool v6i muu &ppeasutus. Selleks
tuleb dppeasutuses moodustada eksamikomisjon, mille kosseisu
kinnitab dppeasutuse juht. (Vastava mééruse kinnitas valitsus 6.
veebruaril 1997 ja see on ilmunud Riigi Teatajas.)

Enne juhiloa andmist tuleb aga 14bi viia jalgratturi koolitus.
Selleks on lastele tiheks abivahendiks valminud raamat "Jalgrattaga
liikluses". Raamatusse on lisaks teoreetlilisele osale ka koondatud
testid jalgratturile. Opetajaid abistab Tervisekasvatuse Keskuse
poolt valminud jalgrattafilm koos dpetamise metoodikaga. Lisaks
sellele on Maanteeametil plaanis korraldada 4. - 31. maini s.a.
kampaania "JALGRATTAGA LIIKLUSES". Koik, kes soovivad
selles kampaanias osaleda, votke ithendust Maanteeameti liiklus-
ohutusosakonnaga ja andke teada, milliseid iiritusi on teil plaanis
korraldada mainitud ajavahemiku jooksul (jalgrattapdevad, -mat-
kad, -voistlused jne.).

Ohutut liiklemist!

URVE SELLENBERG
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SUMMARY

* Aadu Lass is writing about events and people who were managing
Estonian road affairs in the very first years of the Republic of
Estonia.

* A short information about the BAUMA fair held 30.3 - 5.4. 1988
is given by Raimo Unt.

* Ain Randma, the manager of the Rapla Road Office, is writing
about 33 years of the RO, about its past, presentday situation and
future visions.

* Jaan Linno, the chief (leading?) specialist of the ENRA, is giving
a survey of road bridges' renovation (rehabilitation?) works in 1997.
* Jlmar Pihlak and Tiit Metsavahi from Tallinn Technical University
have made prognosis of traffic volume on Estonian roads by year
2020. A short survey of their research is given.

* Riho Sormus, the director general of the ENRA, is analysing
today's situation in reforming the road affairs.

* A short information is presented about international symposium
of the Baltic Road Council "How to find and use money for
roadkeeping?" (Experience, problems and strategy of the Baltic
States) which will be held in Tallinn in 2223 Sept. 1998.

* Jiiri Riimaa, the councellor of the ENRA, and Hillar Varik, the
director of the Technical Centre, participated in the Xth
International Winter Road Congress of the PIARC (March 1619
1998, Lulea, Sweden).

* The survey of Veli-Pekka Kallberg's article "Speeding means
danger for your life" is given.

* Urve Sellenberg, the expert of traffic safety of the ENRA,
analyses behaviour of road users and informs about bicyclists'
training days (May 431).

* The Jarva RO has published a historical survey "Story of Jérva
County roads".

* The list of winter games winners of the ENRA is presented.

* The list of employees of Road Offices, Technical Centre and Road
Administration, who have celebrated in the near past or will
celebrate in the near future their jubilee anniversary is presented.

REINHARD WIRTGEN

Eesti teedemajanduses on laialdaselt kasutusel WIRTGENI firma
masinad. Seetottu on pohjust teatada meie lugejaile WIRTGENI
asutaja surmast (ajakirja "World Highways" nr. 8, 1997 pohjal).

Pirast seda, kui Reinhard Wirtgen (56), omanimelise firma asutaja ja
juht, autodnnetuses hukkus, on firma juhatuses tehtud mitmeid muu-
datusi eesmirgiga jdtkata R. Wirtgeni elut6éd ning kompanii
eksisteerimist perekontsernina.

Tee-chituse ja -remondi seadmeid tootev saksa firma Wirtgen on
valinud firma tegevdirektoriks Jiirgen Wirtgeni, kes peale firma otsese
juhtimise vastutab ka turustamise ja turgude eest. Wirtgeni juhatusse
kuuluvad peale J. Wirtgeni veel Gisela Wirtgen, Rolf Goldhammer ja
Giinther Héhn.

Jim Walton (Roadtec, USA) on iseloomustanud Reinhard

Wirtgenit, et ta oli nii inimesena kui ka ehitusfirma juhina ainulaadne
isiksus. Ta oli avatud ega piistitanud enda ja muu maailma vahele
mingeid tokkeid. Kui sa Reinhardi juurde liksid, ei kiirustanud ta
kunagi. Tal oli kliendi jaoks alati aega...
... Selline suhtumine tagaski Wirtgenile edu. Firma ekspordi kasv oli
suures osas tinu volgu Reinhardi suhtumisele: tdhtis oli iga potent-
siaalne klient. Nii sageli nieme juhte, kelle eelarvamused takistavad
neil suhtlemist. Reinhard polnud eelarvamuste kammitsas. Ma ei
suuda uskuda, et teda enam pole. Tunnen temast isiklikult viga
puudust.



99
ALEKSANDER VIIRES on stindinud 13. aprillil 1899. Té6le Jarva
maanteedele tuli ta juba enne II maailmasdda. Alates septembrist
1944 kuni 1960. aasta alguseni to6tas ta Jirvamaa Teedeosakonnas
(hiljem teedevalitsus) treiali, parstpoole meistri ja lukksepp-brigadi-
rina. Pensionieas olles to6tas ta mujal veel mones ametis, kuni
1980. aastal jai koduseks.

85
ARNOLD MERILAIN on stindinud 8. veebruaril 1913. To6tas Jarva
Teedevalitsuses 1955 kuni 1983 Koeru teemeistri ja meistrina.

80
PAUL VARES on stindinud 23. mail 1918. To6tanud Parnu Teede-
valitsuse Tori teemeistripiirkonna teemeistrina aastatel 1944 - 1983.
Tuntud ka tubli sillachitajana. Aitab koostada Parnu Teedevalitsuse
ajalugu.

75
BERTA LAANET on siindinud 23. jaanuaril 1923. Ta on to6tanud
maanteede alal iile 25 aasta, sellest suurema osa tehnikuna
Riisipere asfaltbetoonitehases. Niiiid pensionil.
ILMAR ANDERKOPP on siindinud 22. mértsil 1923. Té6tanud
maanteede alal tile 35 aasta, sellest suurema osa Lihula teemeistrina
Haapsalu Teedevalitsuses. Viimastel todaastatel oli piihendunud
viiksemate sildade ehitusele. Pikki aastaid juhendanud koolinoori
litkluse alal. Niitid pensionil.
UNO SIREL on siindinud 12. aprillil 1923. Té6tanud teedesiisteemis
iile 40 aasta, sellest enamiku Risti teemeistripiirkonna autojuhina.
OLGA TSERNO VA, Pérnu Teedevalitsuse vanemraamatupidaja
aastail 1958 - 1978, on siindinud 19. aprillil 1923. Aitab praegugi
vajaduse korral korda luua teedevalitsuse arhiivinduses. Pensionil.
70
ELENA VERETJONOVA, kauaaegne Ida-Viru Teedevalitsuse
teetddline, on siindinud 15. veebruaril 1928. To6tas teedevalitsuses
alates 1959. aastast kuni pensionile minekuni.
VELLO RIIS, Piarnu Teedevalitsuse teetooline aastail 1948 - 1988,
on stindinud 30. martsil 1928. Osalenud pea koikide Pdrnu
Teedevalitsuse suuremate sillaprojektide elluviimisel. Niitid
pensionil.
RIIVO RAND, teedeinsener, on siindinud 21. mail 1928. Esimene
tookoht oli Tallinna Teede ja Sildade Trustis, seejdrel Tallinna Tee-
devalitsuses. 1955. a. liks projekteerimistoole Autotranspordi ja
Maanteede Mininsteeriumi, 1956. aastast siirdus sama ministeeriu-
mi Projekteerimise ja Uurimise Kontorisse (hiljem Eesti Maantee-
projekt), kus to6tas grupijuhi ja vaneminsenerina kuni 1991. aastani.
65

LEMBIT-ARALT LOOMETS on siindinud 19. veebruaril 1933.
Tootab Ladne Teedevalitsuses treialina 42 aastat. Teedevalitsus
vajab tiha selle vdsimatu ja aktiivse eluhoiakuga mehe head tehnilist
taipu keerukamate t66de tegemiseks.
EVELIN-MARIANNE KUNNAP, Parnu Teedevalitsuse personalitoo-
taja, on slindinud 26. mértsil 1933. To6tab teedevalitsuses 1961.
aastast, tuntakse oma ala hea asjatundjana, tdpse, korrektse ja sdbra-
liku kaastootajana Pikka aega olnud tegev ametiiihingus.
ELMOT ALAVALI on siindinud 20. mail 1933 Jdgevamaal. To6tab
juba 1975. aastast Pdlva Teedevalitsuses peamehaanikuna.

60

TAIMA LILIUM on siindinud 12. jaanuaril 1938. Asus1959 téole
teemeistrina Ida-Viru Teedevalitsuse Johvi piirkonda, parastpoole
to0tas insenerina, siis jélle teemeistrina. Olnud viga aktiivne sport-
lane. Niiiid penswml

LEHO ALTMAE on siindinud 7. veebruaril 1938. Ida-Viru Teedeva-
litsusse tuli to6le 1976, alustades tehniku ametist Lohusuu piirkon-
nas, hiljem td6tas meistrina, praegu on tehniku ametis Louna piir-
konnas. Aktiivne tthiskondlikus tegevuses, ametiithingu grupi-
organisaator.

ANTS TRUG on siindinud 9. veebruaril 1938. Tuli Jérva Teede-
valitsusse to6le 1957, kus tootas algul ekskavaatorijuhina, auto-
juhina, remondilukksepana ja tookoja meistrina. 1972. aastast kuni
tdnaseni on ta Jarva Teedevalitsuse peamehaanik.

TAMARA VASSILJEVA on siindinud 23. veebruaril 1938. Ida-Viru
Teedevalitsusse tuli to6le 1959. aastal, Toila asfaltbetoonitehase
laborandiks. Omandas kaugdppe teel tehniku diplomi, todtas
insenerina kuni pensionile minekuni.

AGU SIRK on stindinud 5. aprillil 1938 Tallinnas. 1961. a. 1opetas ta
Tallinna Poliitehnilise Instituudi teedeinseneri diplomiga. Seejarel
tootas monda aega Teedeehituse Kesklaboratooriumis (Tehno-
keskuse eelkdija), alates 1965. aastast aga Polva Teedevalitsuses
selle asutamise hetkest alates, seega siis 33 aastat. Pikka aega juhtis
ta teedevalitsuse tehnikaosakonda, praegu to6tab samas insenerina.
Teda tuntakse stigavate erialaste teadmisete, laia silmaringi ning
mitmekiilgsete huvidega inimesena.

OSKAR KUTISAAR on siindinud 9. aprillil 1938. Todtab Polva
Teedevalitsuses juba 1984. aastast. Peab traktoristiametit.

TONU PETKOLAINEN on siindinud 16. aprillil 1938. Pdlva Teede-
valitsuses on ta to6tanud bussijuhi ja autojuhi ametis juba iile

25 aasta.

OIE VELSKER on siindinud 16. aprillil 1938. Tuli 1977 t66le Jarva
Teedevalitsusse toole asfaltijaks, hiljem jdtkas kaalujana ABTs, kus
tootab tdnaseni.

ALEKSANDER ASPERG on siindinud 21. aprillil 1938. To6tab
Rapla Teedevalitsuses juba 1977. aastast ja peab Kohila teemeistri-
piirkonnas autojuhi ametit.

AIME EDASI on stindinud 22. aprillil 1938. To6tanud Ladnemaal
maanteede alal ligi 30 aastat, peamiselt teemeistripiirkonna tehni-
kuna, hiljem projektgrupi insenerina. Niitid pensionil.

JURI SEPPAR on siindinud 8. mail 1938 Tallinnas. Oppis aastail
1957 - 1962 Valgevene Raudteetranspordi Inseneride Instituudis ja
10petas selle raudteede ehitusinsenerina. To6tas seejirel 20 aastat
Eesti raudteel, alustades teemeistrina ja jatkates hiljem mitmes
ametis, sealhulgas teemasinajaama peainseneri ja juhatajana,
teeosakonna juhatajana ja Tallinna vedurijuhtide kooli dppejduna.
1982. aasta oktoobrikuust médrati ta Harju Teede Remondi ja
Ehituse Valitsuse juhatajaks, selles ametis on ta tdnaseni, ntiid kiill
teedevalitsuse juhatajana.

MAANO KOPPEL, tehnikateaduste kandidaat (1970), Maantee-
ameti Tehnokeskuse pespetsialist, on siindinud 21. mail 1938. Esi-
mesest tookohast alates maanteelane teetddline Jogeva Teede-
valitsuses 1956. aastal. Oppis Tallinna Poliitehnilises Instituudis
1957 - 1962 teedeinseneriks. Todtas kuni 1965. aastani Teedeehi-
tuse Valitsuses nr. 3 (Jogeval). Samal aastal jitkas haridusteed TPI
aspirantuuris. Oli TPI-s teadustdotaja, teoreetilise mehhaanika
kateedri assistent, ehituse 6konoomika kateedri vanemdpetaja ja
kateedrijuhataja, dotsent. 1994. aasta septembrikuust on Maantee-
ameti Tehnokeskuse teedegrupi peaspetsialist.

50
VELLO VALGO on stindinud 20. jaanuaril 1948. Tuli Jarva Teede-
valitsusse t60le 1970. aastal, tootab seal autojuhina tédnaseni.
TIIU TEKKU, Parnu Teedevalitsuse t6oline, on siindinud 18. martsil
1948. Tootab teedevalitsuses 1975. aastast, on oma alal hinnatud
tootaja, innukalt tegev spordis ja ametiithingus.
JAAN KIVIK, Rapla Teedevalitsuse peamehaanik, on stindinud
9. aprillil 1948. To6tab Rapla Teedevalitsuses selles ametis
oktoobrikuust 1984.
JAAN KUUS on stindinud 28. mail 1948 Vorumaal. Polva Teede-
valitsuses on ta to6tanud veerandsada aastat, algul meistri ning
alates 1948. aastast Polva teemeistrina. J. Kuus on ndidanud end
algatusvdimelise ja pragmaatilise juhina ning huumorimeelse ja
sobraliku kolleegina.




Teelelt \r 24 98

Viljaandja MAANTEAAMETI TEHNOKESKUS
Toimetaja LUULE KAAL

Tallinn, Ristiku pdik 8, tel. (22) 478 567, faks (2) 6541 351
E-post: 1.kaal@netexpress.ee

TIIT ROKK on siindinud 9. veebruaril 1938. Oppis TPIs 1956 -
1962 teedeinseneriks. Sai insenerikoha Voru Teedevalitsusse, kus
tootas lihe aasta, misjarel 1963 suunati Autotranspordi ja Maanteede
Ministeeriumi Maanteede Valitsuse vaneminseneriks. Sellest alates
on Tiit Rokk jédanud kuni tdnaseni Eesti teedemajanduse keskjuhti-
misorgani teenistusse, todtades omaaegse Maanteede Peavalitsuse
tootmisdispetSeri osakonna juhataja asetditjana, Teede Remondi ja
Ehituse Trusti tootmisosakonna ja seejérel tehnikaosakonna juhata-
jana, jitkates samas ametis Tootmiskoondises "Eesti Maanteed"
kuni 1990. aasta novembrikuuni. Kui tol aastal moodustati Maan-
teeamet, sai Tiit Rokist teabesektori juhataja. Ta on Maanteeameti
Téiskogu (ja selle eelkéija Juhatajate Noukogu) sekretér asutamisest
alates. Praegu peab staazikas, teenekas ja maanteelaste hulgas suure
lugupidamise pdlvinud teedeinsener Tiit Rokk Maanteeameti
programmiosakonna registribiiroo juhataja ametit.

Pildil: Tiit Rokk juubelipdeval oma kiilaliste keskel

TERVIS —
meie kallim vara

Seda lauset teavad paljud. Aga mida ette votta, kui oled silmitsi
olukorraga, kus keegi kaastootajaist vajab kiiresti abi, veel enne, kui
jouab kohale professionaalne abi? Kuidas aidata?

Selliseid olukordi suutis hésti analiiisida, selgitada ja prakti-
liselt nukk Annekesel ndidata Mustamée Haigla Katastroofi-
meditsiini Keskuse peaspetsialist Ave Polluaas Ladne ja Saare
teedevalitsuses korraldatud esmaabikursustel. Kursuse 1opetajad
said tunnistused selle kohta, et nad on teinud ldbi kursuse esmaabi
andmiseks to6dnnetuste ja olmetraumade korral.

Arvame, et sellisest Oppusest on palju kasu meie igapdevatdos.
Soovitame seda teistelegi.

Téname Maanteeameti Tehnokeskuse koolitusosakonda ja eriti
proua Eva Akket dppuste hea korralduse eest.
Kursuslaste nimel MALLE JETS
Léaédne Teedevalitsus
Toimetuselt: Proua Eva Akke lisas, et taolisi kursusi on korraldatud
Jjuba kaheksas teedevalitsuses. Ta toonitas, et kursuste lektori Ave
Pélluaasa esinemised on véga kditvad ning esmaabivotted
moodsad, kursuslaste endi huvi teema vastu kiiduvddrselt suur.

MAANTEELASED PIDASID
XXV TALISPORDIMANGE

Maanteelaste XXV talispordimidngude korraldajaks oli Jarva Teede-
valitsus. Need peeti 6. - 7. veebruaril k.a. Jinedal. Osales 19 vdist-
konda, sealhulgas koik teedevalitsused, Maanteecamet ning Maantee-
ameti Tehnokeskus ja teedechitusfirmadest Teede REV-2 ning Via
Pont. Méngude pidamise aeg oli planeeritud tllatavalt tapselt, kui
silmas pidada suusatamiseks vajalike lumeolude lithiajalisust ja
juhuslikkust viimasel talvel.

Vaoistlused peeti suusatamises, laskmises, males-kabes, lume-
rajasdidus ning asutuste juhatajate mitmevoistluses.
Vaistkondlikus arvestuses olid kolm esimest:

I Léine-Viru Teedevalitsus 139 punkti

II Jirva Teedevalitsus 121 punkti

III Voru Teedevalitsus 107 punkti
VOITJAD ALADE VIISI

Riho Sormus, Maanteeamet
Ladne-Viru Teedevalitsus
Ladne-Viru Teedevalitsus:
Malle Rohtma, Heldur Tuus,
Rita Tuus, Eugen Ois
Ida-Viru Teedevalitsus:
Vladimir Uvarov, Ulo Vinni
Ladne-Viru Teedevalitsus
Rita Tuus, Ladne-Viru TV
Malle Rohtla, Ladne-Viru TV
Allan Toim, Teede REV-2
Aarne Ermel, Polva TV
Voru Teedevalitsus:
Veronika Tenis, Arvo Huik
Veronika Tenis, Voru TV
Andres Kio, Polva TV
Eugen Ois, Liine-Viru TV

Lumerajasoit
Lumerajasait voistkondlikult:
Teatesuusatamine

Male, kabe

Suusatamine voistkondlikult:
Suusatamine naistele 2 km:
Suusatamine naistele 3 km:
Suusatamine meestele 6 km:
Suusatamine meestele 9 km:
Laskmine voistkondlikult:

Laskmine naistele:
Laskmine meestele:
Juhatajate mitmevoistlus:

On ka otsustatud, et maanteelaste 1998. aasta
suvespordimiingud korraldab Harju Teedevalitsus.

Ahto Venner






