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Teede tegijaile tarkust,
teele minejaile moistust,
teel olijaile osavust ...
ka uuel aastal!
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Ilmub neli kordaaastas

Eesti Asfaldiliidu asfaldipgev “Péevakohastest teetdodest ja
tegemistest” peeti 25. novembril 2003 Tallinnas, Reval Hotell
Olumpia konverentsikeskuses. Asfaldipéeval osales 126
maanteeal a spetsialisti Eesti Asfaldiliidu liikmete hulgast ja
hulk kilalisi. Seekord keskenduti Tallinna— Tartu maantee
taastusremondi, ISPA ViaBalticall projekti ning ISPA jaUh-
tekuuluvusfondi projektide etteval mistamise késitlemisele.
Nendel teemadel esinesid Maanteecameti |aenuprogrammide
osakonnajuhatajaMart Puust, AS Teede REV-2 ehitus-
direktor M ati Kdpper, ASTREF tootmiguhatajaTar vi Klii-
mask, ASASPI projektijuht JaanusL aanes, ASTALTER
ehitusdirektor Tarmo Trel, Maanteeameti planeeringute osa-
konnajuhatgja Raul Vibo ja Maanteeameti vélisabiprog-
rammide osakonna peaspetsialist Andres Brakmann. Lisaks
nendel e teemadel e kuulati K utsek oj a koordinaatori M are
Johandi ettekannet kutsekvalifikatsiooni stisteemist jainse-
nerikutse omistamisest Eestis, Tartu Teedevalitsuse juhataja
Kuno M anniku informatsiooni PIARC-i 2003. aastasuve-
kongressist jaAsfadiliidu juhatuse esimehe Aleksander
K aldase ettekannet reorgani seerimise uutest etappidest.
Konverents juhatasid Aleksander Kaldas ja Eesti Asfaldi-
liidu juhatuse sekretér Juri Valtna.

Alljérgnevalt refereerime | Uhidalt mdnda sdnavottu.

Maért Puugt késitlesM aailma-
panga (WB) laenuprojekti raames
Tallinna— Tartu — Voru — Luha-
maa maanteel tehtavate remont-
toode realiseerimise kulgu 2003.
aastal. Uhtaegu meenutas ta, et
laenuprojekti elluviimist alustati
2000. aastal ja kolme aasta jooksul
(2000-2002) on remonditud
122,5 km Tallinna— Tartu — Véru
— Luhamaa maanteed. 2003. aastal [
lisandus kokku 34,6 km uuendatud
teed Tartu ja PBlva maakonnas, sealhulgas 27,7 km Uhti —
Saverna ja 6,9 km Erastvere — Peetrimdisal8igul. Lisaks
Maail mapanga |l aenuprojektil e finantseeriti riigieelarve kaudu
6,2 km pikkuse teel6igu remonti Jarva maakonnas Ussisoo
18igul. Sellel 16igul jatkuvad t66d ka 2004. aastal, kui paigal-
datakse Ulemine asfaltbetoonikiht, korrastatakse teemaa-ala,
téidetakse peenrad ja uuendatakse liikluskorraldust. Tuleva,
2004. aasta kohta titles Mért Puust, et kavas on jtkata reno-
veerimistoid Laeva— Kérevere ja Kérevere — Kandikila |6i-
gul, uuendada vBimalusel kattekihti Kérevere silla peale-
sditudel jaremontida seni tegemata jdanud 1,1-km 16ik Jérva
maakonnas Anna léhedal. Seejuures on laenulepinguga kok-
kulepitud laenusumma ténaseks peaaegu ammendunud.

Mért Puust osutas Uhe kilomeetri maantee taastus-
remondi maksumuse mérgatavale muutumisele nelja aasta
jooksul, mis2000. aastal oli 1,8 min krooni (ilmaké&ibemak-
suta), jargnenud kolmel aastal vastavalt 2,2 ja 3,2 ning 4,0
min krooni. Hinnakasvu taga on pdhitddde mahu suhteline
suurenemine (remont on jérjest pdhjalikum: kahekihiline as-
faltbetoon, aluse stabiliseerimine, geovdrgu kasutamine,
termoplastiku kasutamine katte markeerimisel, teemaa ulatus-
likum korrastamine), sh liiklusohutusrajatiste (ohutuspiirded,
helkurnaelad, liiklusmérgid, viidad jms) osakasv ning jal akéi-
jate ohutuse tdstmine asulates, aga ka, nagu ikka,
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TALLINNA-TARTU-VORU-LUHAMAA
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materjalide hinnatdus. Tahelepanuvadrne on see, et nelja

aasta jooksul on teekatte tasasus jatkuvalt vaga heal tasemel

—IRI-arv on olnud vahemikus 0,7 ... 0,93.

Esingjategi mitu projekteerimisegaseotud kriitilist
mérkust:

* projekti on kirjutatud méned asulanimed, mis e vastava-
litsuse kohanimede méérusele, samas maksab nime muut-
mine viidal vdi viida asendamine mitu tuhat krooni;

* kui Uhest asulast néitab viit teise asulani x kilomeetrit, siis
teises asulas peab viit nditama esimesse samapalju;

* kui t66de ké&igus osutub vajalikuks projektijérgse teekatte-
margistuse muutmine, siis tuleb vastavalt korrigeerida ka
liiklusmarkide pai gutust.

Mart Puust peab |8higja votmekiisimusteks Eesti maantee-
hoius administratiivset suutlikkust, projekteerimisvdimsust,
liiklusohutuse tdstmist ja maanteehoolde taset.

Mati K pper, t66votja—kon-
sortsiumi esindaja, esitas asfaldi-
paevale tulnuile oma kogemusi
t6ovotjana kénealusel taastus-
remondiobjektil. Muu hulgas mér-
kistajargmist.
Uhti — Saverna ja Erastvere —
| Peetrimbisaldigu (WB laenupro-
jekt 2003, leping 7) ehitustdode
konsortsiumi moodustasid firmad
ASTeedeREV-2,ASTREF,AS
TALTER jaASASPI. Allt6ovotja-
teksolid ASTitania, ASPGlva Teed, AS JarvaTeed, OU
AMIFAX,OUCITYMARK jaOUWARREN SAFETY. T80
kogumaksumuseks kujunes 137 min krooni, misteeb Uhe ki-
lomeetri keskmiseks maksumuseks neli miljonit krooni (millele
lisandub kéibemaks). Ehitusttdde jérelevalvet tegid firmad
AS Teede Tehnokeskus, FINNROAD Ltd. jaOU Toner Pro-
jekt. Ehitust alustati 12. mail jalBpetati 30. septembril 2003.
Projekti koostas OU Vpn Projektbiir oo. Ehituse projektijuht
oli Ténu Vilipuu (Teede REV-2). Tee-ehitusobjekt oli suur:
21500 m?® muldkeha ehitust, 75 240 m? tasandusfreesimist,
260 000 m? aluse kompl eksstabiliseerimist (tsemendi ja
naftabituumenemul siooniga), 16 464 m? nblvakindlustust,
22 582 m? kraavipdhjade kindlustamist lubjakivikillustikuga,
140 407 m? killustikmastiksasfaldist pealiskatet (KMA),
207 834 m? tihedast asfaltbetoonist pealiskatet (mark TAB
121), 348 050 m? asfaltkatte aluskihti (poorne asfaltbetoon
PAB 16), 9105 tonni tasanduskihti (PAB 16). Paigal dati 2175
tahisposti, 18 660 jm teepiiret jateeteljele pandi 1528 helkur-
naela.

Et tegemist oli rahvusvahelise projektiga (projektijuhi
Ulesandeid téitis Finnroad OY esindaja), siis projekti elluvii-
misel kasutati tookeelenainglise keelt (viimane on L8una-
Eestis soositum kui soome keel).

Suuremahulise taastusremondi ehitusperiood oli pakku-
mise kohaselt vaid 3 kuud.

Planeeritud graafik jéi téide viimata, sest kooskdlastused
mitmete maaomanikega venisid ja aega kulus ka projektsete
konstruktsioonide tépsustamiseks ning téiendamiseks vaja
mineva gja tottu.

Asfalteerimine sujus siiski vaga tempokalt: juunis paigal-

dati 35 000 tonni, juulis 48 000 tonni ja augustikuu algusesse
jé téode |6petamiseks 3000 tonni segu.

Ehitgjale huvitav t60. Lisaks ehitamisele anti véimalus ise

lahendusi otsida

Nagu taastusremondi objektidel kombeks, on juba pakku-
misilesandes j&etud ehitaja lahendada renoveeritava katte
vertikaal planeerimine. K 6neal uses pakkumisprojektisoli osa-
liselt lahendamata ka vete argjuhtimine.

Kuumaks teemaks selle objekti tdode alustamisel olid eel-
misel kilmal talves vérskesse kattesse tekkinud praod. Mit-
mete objektillevaatuste tulemusena (hinnati pdhiliselt katte-
kahjustusi ja kulgkraavide seisukorda, tehti ka oletusi kah-
justuste vBimalike pBhjuste kohta) esitasid osapooled roh-
kesti erinevaid vBimalikke lahendusi, misoleksid korval-
danud kahjustuste pohjusi v6i leevendanud nende mdju.
Siinkohal valik pakutud leevendavatest meetmetest:

* tasafreesimise asendamine kompl ek sstabiliseerimisega

* mulde asendused, dreenkihi ehitamine

* geotekstiilist vahekihi rajamine

* pinnase geovBrkude kasutamine koos geotekstiiliga

* asfaldikihtide vahele geosiinteetilse vorgu paigaldamine

* sama, metallvorgu kasutamisega

* modifitseeritud bituumenist vahekihi ehitamine

* mulde lihete leevendamiseks pinnastest vasturaskuste

kujundamine

* kilgdreenide ehitamine.

P&hiliseks muudatuseks kujunes tasandusfreesimise asen-
damine stabiliseerimisega ja seda mitte ainult katte pragu-
lisuse, vaid katte pinna ebatasasuse tottu. Katte nn
freesimiskaart néitas, et ilma téiendavate tasanduskihtideta ei
olnud véimalik tlekatteid teha. Kokku asendati tasafreesimist
stabiliseerimisega 7 km ulatuses. Kaaluti ka asendamist kogu
tee-18igu ulatuses, stabiliseerimiskillustiku nii mitmekordne
suurenemine oleks aga toovetjale lepingulisi hindu arvesta
des osutunud Uletamatuks probleemiks, tdendoliselt oleks
see kujunenud liiga suureks katellija rahakotile.

Tellija soovil paigaldati katsetdona tasanduskihi peale,
konstruktsioonikihtide alla 4450 m? ulatuses siinteetilist as-
faldivorku Hatelit C. Metallvorgu kasutamiseni sel aastal gja-
nappusel e jéutud (puudus kogemus nii arvutuslike para-
meetrite maaramisekskui kainfo tellimisvdimal uste kohta).
Suureks puuduseks nimetatud 1ahenduse puhul on t66votja
arvates ka taaskasutamise keerukus.

Pingelise ajakavaga projekt ei v&imaldanud ehitada modi-
fitseeritud bituumenist nihkumiskihti, sest puudusid vasta-
vad kogemused ja jétkuv liiklus muutis t66d keerukaks.

Geovdrkude kasutamist muldes kaaluti |Gikudel, kus esine-
sid sligavad pikipraod. Et pragude pdhjuseks osutus kdrge
muldega ndlvade lihkumine pehmel aluspinnasel, otsustati
mulde koérval kasutada Ulejdévast kraavipinnasest moodusta-
tud vasturaskust.

K Ulgdreeni de ehitamist kavandati meetmena véimalike kat-
tekahjustuste valtimiseks 16ikudel, kus kilgkraave e olnud
eri pohjustel véimalik rajadaja olemasol eva katte olukord
viitas muldega seotud probleemidele. Siiski jéid need vaid
plaanideks. Esiteks osutus kavandatud dreenide rgjamine
véga raskeks, sest mulde servas paiknesid sidekaablid. Tei-
seks osutus mulde liivpinnas vaga heade filtratsiooni-néita-
jatega materjaliks — kuni 50m/60p — , ja sellest tulenevalt e
olnud dreeni ehitamine ka pdhjendatud.
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Kuppel maastikku |8biva magistraaltee teemaa-ala on kitsas
jaseepérast moodustusid korralike kil gkraavide kaevamisel
véga jarsud vélisndlvad, mis tdi kaasa kaks suurt probleemi.
Esimene probleem ilmnes pérast suuri vihmasadusid suve
keskel: kraavimaterjal e olnud jérskusele vastava uhtu-
miskindlusega ja ks vBimalus asi korrektselt |lahendada oli
votta kasutusele ndlvakindlustusmatid. Kasutati 6le-kookos-
matte ja objekt oli valmides vagagi korrektse ilmega. Kohati
kdll kakirju, misoli tingitud erineva 6l esi sal dusega mattide
kasutamisest. Mattide maaletoojatel ei dnnestunud nimelt
hankida kogu mahus 50/50% &le ja kookose seguga matte
ning tumedamad alad on kaetud mattidega 30/70% (30%
0led/70% kookos).

Teine probleem on veel 8hus. Kui avamisel kaik kiitsid
objekti, siis Uks mees vaikselt ka kirus. Tee hooldaja Jaan
nimelt. Tee seisundinBuete kohaselt peaks ta neid jérske ndl-
vu korduvalt niitma. Masinatega aga ei ulatajakasiniitjaid
peab ta al pinismiklubist palkama. Siit juame edasi maaoma-
nikeni. Objekti kdige suurem probleem oligi seotud maaoma-
nike kooskdl astuste saamisega kraavide kaevamiseks, tee-
maa-al a puhastami seks ning planeerimiseks. Esiteks on oma-
nikke palju janeid on raske tles leida. Jakui leitaksegi, siis
leidub nende seas ikka m&ni, kes mitte millegagi nbus ei ole.
Néiteks seisab siiani jupikese vajaiku kraavi kaevamine Uhe
maaomaniku tépse piiripunkti mééramisetaga. Piiripunktid
nimelt olid litkunud nii teemaakui ka naabrimehe maa suu-
nas, protseduurid teemaa seadusliku Giguse kasutamiseks on
demokraatlikusriigis agapikad.

Kokkuvdtteks: teekasutajale kaasa meie hiitidlause —
Tasased teed tukiks ajaks!

LEébilo

N \ AR
AN
KMA segu jadavpoorsused on ¥y

Tarvi Kliimask jagaskillus-
| tikmastiksasfaltsegu (KMA)

paigaldamise kogemusi.

Alustuseks meenutas ta KMA

definitsiooni: See on asfalt-
betoonsegu ilmastiku- ja ku-
lumiskindel eriliik, mis koos-
neb bituumenist, kiudainest,
fillerist, liivast ja eriti vastu-
pidavast tardkivikillustikust.
KMA on tiheda asfaltbetoon-

segu eriliik, milles erilist téhtsust omab dige hulk mastiksit.

Sellest johtub, et tegu on vett mittel8bilaskva kattega. Sa-
mas on dreenasfaltbetoon dreenivate omadustega asfalt-
segu, milles mastiksi osakaal on véike (sarnane KMA Kivi-
materjali sdelkdverale), ja sellest jareldub, et tegu on vett 1&
bilaskva kattega.

Vajaon meeles pidada:

1 segu komponentide doseerimise jérjekorda

2. kiudaine kvaliteeti — kiud peab olemamaksimaal se
pikkusega
asfaltsegu temperatuur peab olema kérgem tavalisest
lisatava sideaine kogus segus peab koos peenmater-
jaligamoodustama mastiksi
filleri osakaal segus on suur, sest filleril on suur eri-
pind
tihendamine on tahtsam kui paigaldamine.

3
4

5.
6.

Raul Vibo keskendusoma
sBnav6tus Tallinna — Tartu — Véru
— Luhamaa maantee arendamise
Uldisemale késitlusel e, tema ette-
kanne oli pealkirjastatud: “Pdhi-
maantee number kaks: ootused ja
lootused.” Et olemasoleva maan-
tee kordaseadmine on 18pusirgel,
siis el saa mooda kiisimusest —
mida oodata/loota selle Eestile
peatéhtsa maantee arengust 18he-
mas tulevikus?

1996. aastal tulid energilised poliitika- jad&rimehed Tartus
tollase maavanema Jaan Ounapuu eestvedamisel véjaideega
ehitada Tartu jaTalinnavahele kiirtee, mille ehitamiseks ar-
vati kuluvat 3 ... 4 aastat. Mdnikord olevat vaja enam kui
Uks kord péevas nende kahe linna vahel sbita. Ent majan-
dusarvutused ei tendanud kiirtee ehitamiseks vajaliku
investeeringu killaldast tasuvust, mis on otseseoses liiklus-
sagedusega.

Tee pikkus Tallinnast Luhamaale (riigipiirini) on 288 504 m
(288,5 km). Oma koguulatuses on tal teiste riigimaanteedega
118 ristmikku, Ule 1000 mahasbidu ja seni 6 eritasandilist ris-
tumist teiste teedega. Aasta keskmine 66péevane liiklus-
intensiivsus |Gikude viisi vaadatuna on praegu Upris erinev:
Tallinnaja Tartu vahel 2900, TallinnajaMé&o vahel 5000
autot, Tartu — V&ru vahel 1500 autot. See téhendab seda, et
reaalne Tallinnaja Tartu vaheline liiklus j&&b téna alla 2500
auto 60péevas. Eeldades keskmist liiklussageduse kasvu 5%
aastas (aastal 2002 5,6% M&o-Tartu vahel), siis aastaks 2025
vBiks Tallinna — Tartu vaheline liiklussagedus ulatuda 7500
autoni. Sellise sageduse teenindamiseks piisab kaherealisest
Il kategooria maanteest, kuid | klass maantee el ole majan-
dudlikult tasuv.

Kriitiliselt peab suhtuma maantee liiklusohtlikkusse: aas-
tail 2000 ... 2002 on seal autoBnnetustes hukkunud 50 ini-
mest. Puuduvad ohutud mdddastiduvdimalused, teekdverad
plaanis on jérsud, ohtralt on ristmikke ja mahasdite. Linnade-
vahelise maantee arendamisel tuleb prioriteediks kiiruse ees
seada liiklusohutus ja keskenduda | oetletud probleemide
lahendamisele.

Kui plaanime Tallinna— Tartu vahelist sbiduaega |ihen-
dada teetrassi 6gvendamisega, siis teisalt vdib saadud ga
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» 288504 m

2 118 ristmikku riigimaanteedega

- Ule 500 mahasdidu

- 6 eritasandilist ristumist teiste teedega

Raul Vibe
26.11.2003
Astaldipaey

Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa

. 50 hukkunut (2000..2002)

. (Ohutute) méddasdiduvoimaluste
puudumine

. Jarsud kdverad

. Ohtralt ristmikke ja mahasoite

6 [J2002

; Hzono|
; [

: : [l
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B g Y R N R R O S

Liiklusohutus

voit kaduda linnade/asul ate laienemisse piki teed, kuivord
elamu- ja&rimaade kavandamise ning véljaehitami segamaan-
tee &dres muutuvad liiklustingimused ja kiirust tuleb vahen-
dada kuni 50 kilomeetrini tunnis. Maanteeametil on seadu-
sest tulenevalt vdhe vBimalusi vastu seista sellisele
arendustegevusele. Végisi kiputakse isegi supermarketeid
kavandama keset maanteed.

Kavandatav Aruvalla— M&o uus trass on ca 10 km ehk 6
minutit |Ghem (kiirusel 90 km/h). Sellele |6igule on kavanda-
misel |SPA tehnilise abi raames esmalt eelprojekti koosta-
mine. Pérast eel projekti val mimist 2005-2006 saab tapsemalt
radkida selle teeligu tehnilisest lahendusest ning véljachita-
mise vBimalustest. Ehitamisega alustamine ei ole reaalne
enne aastat 2009 vai 2010.

SBiduaega hoiaks kokku ka kiiruspiiranguga alade imber-
ehitus Méaos, Adaveres, Puurmanis (kitsa silla imberehita-
mine, see on hetkel projekteerimisel), Pdltsamaal, Neanurmes
jne.

Lahema gja plaan on Vaida—Aruvallaldigu 18plik vélja-
ehitamine koos kahe eritasandilise sdlmega. Jargmiseks
putiame lahendada Tartu timbersdidu probleeme ning Tallin-
na ldhedal Rae valla arendustegevusega esilekerkivat vaja-
dust Mdigu liiklussdlme jérele.

Kiirtee olemasolu korral TallinnajaTartu vahel (ca 190
km) annakskiiruse tdstmine 90-It 110-le gjavditu 23 minutit

7500 AADT@2025
5%

llinn-Tartu < 2900 AADT

Tallinn=M30 = 5000 AADT Tartu-Véru < 1500 AADT
— . >

5 N @VP’ "Tr’)" i
'f.%{ ﬂfw\” : -.P@
—, Wi 4sa0 1
e b
= < T Su T
.-E 14501560 176 /\ 600
&= W, vt \/«\,__‘.
........ . — - ‘f E——— f,‘-
A Liiklussagedus
Riin§. Ohutus!
TALLINN

TARTU

Raul Vibo
26.11.2003

Ootused

Astaldipaey

(koos liiklusohutuse t6usuga). Samas maksab selline gjavdit
5...6 miljardit krooni.

Siin on ootustel ja lootustel suured k&arid. Teekasutajal
tuleb arvestada, et téna on Tartusse tunduvalt ohutum sBita
rongiga kui autoga voi ka bussiga.

AndresBrakmann kasitles | SPA
jaUhtekuuluvusfondi (UF) projek-
tide ettevalmistamist. EuroopalL ii-
du vahenditest kaasrahastatavate
projektide osakaal tee-ehituses on
viimastel aastatel oluliselt suure-
nenud ja l&higjal kasvab hiippeli-
selt veelgi. Aastaks 2005 on prog-
noositud EL-i projektide osa kas-
vu Maanteeameti eelarves umbes '
50 %. Tanaseks on Eestis ellu vii- Lﬁa ' |
dud ainult tks EL-i maanteeprojekt jateine on hetkel ka| mas.
Mdlemad projektid on olnud tehniliselt suhteliselt lihtsad
taastusremondiprojektid, kuid nende rakendamine on lainud
Usnagi vaevaliselt. Jargnevatel aastatel plaanitavad EL-i pro-
jektid kujunevad nii rahaliselt vaartuselt kui katehniliste la-
henduste poolest hoopis keerulisemaks ja mahukamaks. Sel-
lepérast ongi oluline dppida meie tanastest vigadest, et jarg-
miste suuremate projektide puhul mitte hétta
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157,0 - 163,0 rekonstrueerimine

jééda ja just seepérast on ka tanase jutu teemaks valitud
“ISPA jaUF-i projektide ettevalmistaminge”.

Esiteks réégiksin mdne sbnaga senistest projektidest ja
neist saadud kogemustest, segjarel sellest, millised muutu-
sed ettevalmistusprotsessis on plaanitud, et tagada sujuvam
ehitusprotsess, ning 16puks ka paar sdna projektidest, mis
on |&higjal tulemas.

Senised projektid

Senised kogemused piirduvad meil ViaBaltical jall-ga
(edaspidi VB | jaVB II), kusm&lemal juhul on tegemist taas-
tusremondiga (TR) Narvaja Parnu maanteel. ViaBaltical on
ténaseks |Gpetatud ja Via Balticall on pooleli, hetkel on seal
t00d katkestatud ja mindud n-0 talvepuhkusele, et siis keva-
del aprillis-maisjétkata

VB | jaVB Il on omavahel sarnased, kuid samas ka
suhteliselt erinevad projektid. Esimene neist hdlmas 120,6 km
TR-i jaoli kogumaksumusega 16,9 MEUR-i (265 minkr) ehk
2,2minkr/km, VB 11 on 200 m vorraltihem, kuid peakaks
kordakallim, selle ehitusmaksumuson 30,3 MEUR-i (475 min
kr), misteeb kilomeetri maksumuseks 3,9 min kr. Sellisel
hinnaerinevusel on kaks pdhjust: esiteks see, et vahepeal on
aeg edasi litkunud ja ehitushinnad tdusnud (ametliku statis-
tikajargi on tdus 8,5%), teine pdhjus on aga see, et VB |1
t66d on ka olulisemalt mahukamad, projekt on komplekssem,
siin on pudtud arvesse votta VB | saadud kogemusi, mérksa
rohkem on ette ndhtud vahendeid pragude valtimiseks
(geotekstiil jageoverk —VB |-l kokku 4,8 kmjaVB I1-l —

7,2 km) ning ette on ndhtud kogu teemaa korrastamine.

Jérgmine EL-i vahenditest ehitusse minev projekt on
Maardu — Valgej6e TR-projekt. Selle projekti kogupikkus on
62,7 km jamaksumus 25,3 MEUR-i, kilomeetri maksumus
6,3 min kr, see projekt sisaldab ka 5,0 km rekonstrueerimist
(8% Uldpikkusest), geotekstiili 1,1 kilomeetril ning asfaldi-
vorku kokku 4,8 kilomeetril. Projekti hange kuulutatakse vélja
jargmise aasta esimeses pooles ja leping on lootust sdlmida
2004. aasta teises pooles. Selle projekti ndol on kil tegu
TR-projektiga, kuid arvesse on voetud nii VB | kui ka
VB Il kogemusi ja seeldbi on Maardu — VValgeje projekt olu-
liselt komplekssem kui eelmised, hdlmates nii sildu, viadukte
kui kakeskkonnam@jusid leevendavaid meetmeid (mira-
seinad).

Tinglikult vdiks 6elda, et need kolm projekti moodus-
tavad esimesefaas EL -i rahast kaasfinantseeritud tee-ehi-
tusprojektidest. Sedafaas voib nimetada ka 8ppefaasiks
kdigile osapooltelejategelikkusesoligi | SPA fond mbeldud
kandidaatriikide ettevalmistamiseks UF vahenditekasuta-
miseks. Selle essimese faasi koondnimetus oleks taastusr e-
mont (TR). Projekti issloomulikud puudused, millest tuleb
Oppidajatehajaredused UF-i projektiderakendamisd, on
jargmised.

Esimene probleem sai alguse juba projekti ebapiisavast
ettevalmistamisest. Selle pShjuseks ali riigi 8huke rahakott:
véheste vahenditega tuli korrastada palju kilomeetrid maan-
teid. Eesmérgiks seati tellida katte taastusremont ja selle
koostamisel l8htuti katte taastamise, mitte muldkehade asen-
damise vajadusest. Samuti poorati projekteerimisel vahe t&
helepanu liiklusohutuse (ristmikud, bussipeatused) ja kesk-
konnanduetele. Alaprojekteerimine oli ja on ka praegu veel
Ukstdsisemate kvaliteediprobleemideallikaid.
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ViaBalticall kui kaMaardu — Valgejde projektis on pli-
tud eelnevaid suurimaid probleeme arvesse votta, aga tegu
on olnud rohkem plastilise operatsiooniga, sest projektid kui
sellised on juba olemas ja tdiendavaid uuringuid ning Umber-
projekteerimist poletehtud. Projektide kvaliteediprobleemid
on tingitud lUhikestest projekteerimistéhtaegadest ja projek-
teerijate piiratud v8imsusest.

Teine oluline probleem oli see, et olukord teedérsete maa-
de kasutamisel muutub véga kiiresti ja selleks ajaks, kui pro-
jekt ehitusse j6udis, oli kulunud juba péris mitu aastat ning
vOiks 6elda, et projekt oli mdneti juba vananenud. Sealt puu-
dusid uued hooned ja trassid, mis olid tee &arde kerkinud
(Maksimarket).

Siit jduame agajargmise probleemi juurde: sobimatute la-
henduste muutmine juba ehituse kéigus. See, et projekti tu-
leb ehituse kaigus parandada, on paratamatu, kuid kilsimus
on parandamise mahus, korraliku ettevalmistuse puhul on
muudatuste maht oluliselt véiksem. Tehniliste lahenduste, st.
projekti muutmine, mida té6de kéigus tehakse, on projektee-
rimistdo ja seda peaks tegema projekteerija. ViaBaltical pu-
hul projekteerijat muudatuste vormistamisse e kaasatud. Tu-
lemuseks olid kil suhteliselt kiired otsused tehniliste muu-
datuste kohta, kuid need pdhinesid subjektiivsetel asjaolu-
del, polnud piisavalt 18bi mdeldud ega uuritud (geovérgu
kasutamine on tanaseni ebaselge). ViaBdltica |l puhul pro-
jekteerijakill kaasati, kuid see oli poolik samm, sest raha
projektimuudatusteks oli ette ndhtud ehitaja lepingus, ehita-
jal onagatellijarolliskriitilist meelt raske ilmutada (I8igu 2
uus projekt). Paratamatult tuleb EL-i poolt kaasfinantseerita-
vate projektide puhul arvestada, et muudatuste vormistamine
on aegandudev ja burokraatlik protsess, sest sellega on seo-
tud palju osapooli (ettevdtja, jarelevalve, projekteerija,

M aanteeamet, Mg andus- ja Kommunikatsi ooni ministeerium,
Rahandusministeerium, Euroopa K omisjoni Delegatsioon
Eestis, Euroopa Komisjon), kokku kuni 8 osapoolt. Via
Baltica |-ga vorreldes on see protsess muutunud mdnevdrra
kiiremaks, sest eri ametkonnad e piilia enam iga hinna eest
jérgidalaua taga kirjutatud protseduurireegleid, mis on vas-
tuolus sdlmitud ehituslepinguga ega saagi seepérast toimida.
Et protsessi veelgi kiirendada, on Maanteeametil Maardu —
Valgejde projekti puhul kindel plaan rakendada projekteerija-
jérelevalvet.

Projektide juhtimise poole pealt saab pérast nende kolme
projekti kadalipu l&bimist ilmselt k8igil osapooltel olemaolu-
liselt enam kogemusi, kuid enne tuleb meil arvestada veel
Uhte muudatust — EKD (Euroopa Komisjon Delegatsiooni)
volituste tleminekut Rahandusministeeriumile pérast Eesti
liitumist EL-iga. Mismoodi jakui kiiresti protsessid siistoimi-
ma hakkavad, kogemus puudub. Loomulikult eeldame, et
protsess hakkab toimuma arusaadavamalt ja kiiremini.

Muutused ettevalmistusprotsessis

Siiani on juttu olnud sellest, mis on toimunud, mis on olhud
probleemiks ja millised on olnud esimesed sammud olukorra
parandamiseks, kuid nuld ré&giksin paar sdna ka sellest,
kuhu me tahame véljajdudaja milliseid muudatusi plaanime.
Kogu protsess algab kavandamisest jasee on oluline nii
ehitamise kui ka projekteerimise osas. Kavandamine peab
I&htuma olemasol evatest vahenditest (raha, inimesed) ja
samuti tuleb aega varuda nii eurobilrokraatiale, maade kiisi-

muste lahendamisel e kui ka keskkonnaprobleemide késitle-
misde.

M aar du —Valgej 6e proj ekt saab olemaviimane
tellitud TR-projekt. Edaspidi tulevad komplekssed
remondiprojektid, mis ndevad ette nii muldkeha vahetust
(Umberehitamist) kui kateetrassimuutusi jauusi liiklus-
sdlmi vastavalt vajadusele. Olulist réhku pannakse liiklus-
ohutusalastele ja keskkonna mojusid leevendavatele
meetmetele. Ainsaks piiravaks teguriks saab olema tasuvus,
mison asi, ilmamilletaEL ei eraldarahamitte Uihelegi
projektile. Senised kogemused tasuvusarvutustega on
ndidanud, et kui teel on arvestatav liiklus, siise ole ka
tasuvusega (Uldiselt probleeme. Niisugune léhenemine peab
tagama selle, et tulevikus, tdode kadigus, muutub projekti
muudatus erandlikuks ja kui midagi on vaja muuta, siis on
see muutus véike.

M ahukamate proj ektidetellimine edldab ka mahukamaid
japohjalikumaid uuringuid, seega suuremat t66d projek-
teerijatelt japikemaid projekteerimise téhtaegu. Eesti
projekteerimisturul on aga ténatéod rohkem kui projektee-
rijad tehaj6uavad. Tanaon Eestis 4 projekteerimisfirmat,
millesigaiihes on 5 v&i rohkem projekteerijat, ja 3 véiksemat,
nn. Uhemehefirmat. See pole aga piisav tBsiste projektide
ettevalmistamiseks. Projekteerijate arv peab suurenemaja
to6tulemuse kvaliteet paranema, kuid tuleb arvestada, et
projekteerijaid e teki Uledd juurde. Nii ongi praegu tekkinud
olukord, kus ehitaja tahab rohkem t66d kui M aanteeamet
suudab pakkuda, aga projekteerijale kéib Maanteeamet ise
t66d pakkumas. Niisugune olukord on tekkinud eelkdige
viimastel aastatel, kus teedeehitusse on oluliselt raha juurde
tulnud.

Seoses kodumaise pr ojekteerimisturu ebapiisava
kapatsiteediga on suuremate projektide etteval mistamisel
hakatud projekteerija leidmiseks kasutama rahvusvahelist
hanget. Seeldbi tuuakse sisse oskust6dj6udu ja valismaiseid
teadmisi. Senised kogemused néitavad, et pdhiline koormus
lasub kahjuksikkagi kohalikel firmadel, keda kaasatakse
alltoovaotjatena. Nii seotakse kohalikud firmad aastateks
suurte projektidega ja véiksemate tarvis pole ikka projekteeri-
jaid. Sellise kéigu teise positiivse mdjuna néeme, et Euroopa
Komisjoni usaldus meie projektide vastu kasvab, kui me kaa-
samevdlisfirmasid, ja seeldbi kiireneb ka protsess. (Via
Balticall projektile tehti kolm ekspertiisi, enne kui ndustuti.)
Projektide ekspertiisid on olnud téna ka peapdhjuseks, miks
e ole suudetud ehituslepinguid sdlmida enne ehitushoogja
algust.

Kui méeldanuid VB I peale, siisoli 6nn, et seekord
algasid t6od stigisel, sest praegu on téode kaigus tulnud
ilmsiks, et vaja on teha hulgaliselt muudatusi. Kui projekt
oleks alanud juba kevadel, ei oleks nendes muudatustes
ilmselt veel ehitusperioodi 18pukski kokkuleppele jéutud.
Nuud on aga loodud vdimalus kdik probleemid “talvevahe-
gjal” @alahendada, et suvel nelja kuu jooksul ehitusega
toimetulla

Viimase eesmér gina nimetaksin projekteerijaj arelevalve
kaasamist ehitusse, st. et projekteerijaga tehakse eradi le-
ping ja ndhakse ette ka eraldi vahendid, et esialgne projek-
teerija saaks osaleda kdigil tehnilistel ndupidamistel, and-
maks ise seletusi tehniliste lahenduste kohta ja nende sobi-
matuse korral viiks projekti sisse vajalikud muudatused.




Vaateid Tallinna — Tartu — V8ru — Luhamaa maantee
taastus- ja arendusremondiobjektidelt.

Fotod: Méart Puust

Views of the road rehabilitation by World Bank financing
on Tallinn — Tartu — Véru — Luhamaa road

Ettevalmistamisd olevad projektid

Jargmised reaalsemad projektid, mida valmistatakse ette, on
T-3, JBhvi — Tartu — Valga maantee ning T-1, Kukruse — Joh-
Vi jaVéao — Maardu. Neid projekte on plaanitud alustada
2005. aastal (T-3, todde algus 2005; teiste algus: leping 2005
jatdéod 2006). Kigi nende projektide ettevalmistamisel on
reaalselt |éhtutud sellest, mida on vaja &ra teha, et saada
korralik 16pptulemus, kdigi nende projektide puhul saavad
t66d olema mahukamad, kuid samas kal&bimdeldumad. Ain-
saks piiravaks teguriks on tasuvus, st. véikese liiklusega |6i-
kudel on teinekord tarvisikkagi ette néha TR, sest miski
muu e tasu dra. Esimene nendest kasitleb remonti pdhimaan-
teel T-3, kokku 77,1 km, eeldatav maksumus~22,6 MEUR-i
ning kilomeetri maksumusvahemikus4,0...6,8 minkr. Kui
selle projekti on valmistanud Eesti projekteerijad, siis teised
mainitud projektid valmistatavad ette valiskonsultandid.

Kukruse— JBhvi projekt hdlmab T-1 [6iku km 157,0—163,0,
mille esialgse projekti valmistasid ette kohalikud konsultandid,
keda ténaenam & ole jakellelt e seakamidagi vist enam
nduda, aga Euroopa Komigon ei kiitnud projekti heaks. Prae-
gu plaanitakse vélisekspertide abiga viia antud projekt vasta
vusse nduetega, et siis 2005 voi 2006 austada ehitamist.

V&0 — Maardu asub pdhimaanteel T-1, km 9,0—17,4 ja
projekt on praegu eelprojekti staadiumis, plaanime selle |Gpe-
tada aasta (2003 — toim.) 18puks. Projekteerib rahvusvaheline
konsortsium, mille juhtivaks pooleks on Taani firma Cowi AS
ja Eesti-poolseks partneriks EA Reng AS. Jargmise aasta
(2004 —toim.) esimesel poolel peab projekt valmis ssamaja
rahataotlus Euroopa Komisjoni &ra minema, sel juhul saab
MA tegelda detail planeeringutega ja maade kiisimusega ning
ehitust alustada on reaalne 2005. aasta teisel poolel. Ehitus-
kestuseks on plaanitud kolm aastat.

Moned pdevad tagasi kuulutati |SPA abiprogrammi raa-
mes vélja rahvusvaheline tehnilise abi hange Tallinna ringtee
jaTalinna— Paldiski maantee [8igu Tallinn — Keila rekonst-
rueerimise projekteerimiseks. Projekt hdlmab kokku enam kui
50 km maantee remonti. Paldiski maantee|digul Tallinn—Kiia
jaTallinnaringtee 16igul Vo — Juri ndhakse ette tee
Umberehitamine neljarajaliseks. Suuremad liiklussdlmed, nagu
Keila sissesdit, Paldiski maantee ja ringtee ning ringtee ja
Viljandi maantee ristmik |ahendatakse eritasandilistena. Pro-
jekteerimise eel datav maksumuson 1,8 min eurot (28,2 min
krooni), mison seni kdige kallim Maanteeameti poolt elluvii-
dav tehnilise abi projekt. Eeldatav Iepingu sdlmimise tdhtaeg
on 2004. aasta keskpaik ning t66 kestus poolteist aastat.

Jérgmise (2004 —toim.) aasta esimesel poolel kuulutatakse
véljamitu rahvusvahelist projekteerimise hanget UF-i projek-
tide etteval mistamiseks, sh. Parnu imbersdidu ja Valgejde —
Haljalaldigu projekteerimine. Sellega voetakse taas Ules Viit-
na imbersdidu teema, mis algas 1980-ndate |Gpus jamille
ehitamine loodetavasti seekord ka 18pule j6uab.

L dpetuseks

Tanae oleriigi prioriteetide hulgas tee-ehitust, rohkem toe-
tatakse nn. pehmemaid eluvaldkondi. Ainult omariigi rahaga
ei ole meil vBimalik maanteid korda teha ega korras hoida. Et
parandada meie teedevrku, el jad muud Ule kui kasutada EL-i
abiprogrammide raha. Hoolimata sellest, et nende kasutamine
nduab aega, on vBimalik siiski ssavutada tulemusi, millega jé&
vad rahule toetuse andja, tellija, ehitgja kui ka teekasutgjad. m
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Louna-Aafrika teedel. Foto: Juri Riimaa

TEEDEK ONGRESSIL LOUNA -

AAFRIKAS

M aailma Teede Organisatsioon (World Road Association),
ametliku lihendina PIARC, pidas oma 22. kongressi oktoob-
rikuu 18pus L 8una-Aafrika Vabariigis Durbanis. Kongress oli
véarikalt esinduslik: tle kahe tuhande osavdtja rohkem kui
sgjast riigist, sealhulgas Eestist.

PIARC-i 20 alaliselt tootavat komiteed pakkusid suur-
foorumil ettekandeid ja diskussioone viiel strateegilisel tee-
md:

teede tehnoloogia

maanteetransport, selle elujéulisus ja jatkusuutlik
areng

teehoid

teedeslisteemi haldamine jajuhtimine

teede ja maanteetranspordi arengutasemed.

Iga teema lahendeid késitleti erinevatest vaatenurkadest
3...5PIARC-i komitees.
Aktuaalsust silmas pidades olid programmis lisaks
spetsiaalteemad:
teede ohutus
uus partnerlus Aafrika arenguks (NEPAD)
PPP (avaliku-jaerasektori partnerlus)
transpordisektori panus jatkusuutlikkusesse.

Et ettekanded toimusid samaaegselt 11 ruumis,
tuli osavétjail tehavalik neileenim huvi pakkuvatest
teemadest. Jargnevalt resiimeeallakirjutanu téhele-
panekutest.

Teede tehnoloogias prevaleerisid mitmed peateemad.

o Teekasutaja ootused tee seisundi ja teenuse kvaliteedi
suhtes.

Teede kvaliteedi indikaatorid, mida saab kasutadatee
seisundi vordlemisel teekasutaja ootustega.

Innovatsioon teede tehnoloogias, mille juurutamine
viimasel neljal aastal on parandanud teenuse kvali-
teeti.

Nenditi, et nii arenenud riigid kui ka arengumaad on
teedemajanduses suundumas tehnilistelt otsustamistelt
protsessi, kus eesmargid seatakse teekasutgja ootusi
arvestavalt. Kaks votmekiisimust selle saavutamiseks on:

e Ulemaailmsete Uhesuguste néitaj ate méaratlemine,
hindamaks teehoiu taset

vajadus viia omavahel korrelatsiooni teehoiu tase-
me néitajad ja teekasutaja arvamus, st. nende poolt
tgjutav teehoiu tase

Edasiseks tahel epanuks soovitati:

e viiateehoiu ja liiklusohutuse tase korrelatsiooni
reaal sete tingimustega teel
viia Ulemaailmsed teehoiu taseme indikaatorid korre-
latsiooni teekasutgja ootuste ja soovidega
vélja todtada uued néitgjad katte parameetritele
seoses selle moju ja riskidega keskkonnale
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* Kaelkirjakute tee

* Toit alati kéeparast (all)
Pildid Lduna-Aafrika
vaadetega |k 10 on périt
Kuno Manniku fotokogust.
Views of South Africa.

e tdiendada t60vEtulepingute tingimusi, saavutamaks
teenuste kvaliteedi vastavust ndutavatele
tasemetele

o kasutada kattettitibi valikul teenuse kvaliteedi
pbhiseid kriteeriume

e juurutada uued kattettiibid, mis oleksid
mugavamad teekasutajal e ja vahem kahjulikud
keskkonnale.

Liiklusohutusevaldkonnasnenditi, et kahetsusvaar selt
hukkub liiklusdnnetustesigal aastal 1 miljon inimest ning
50 miljonit saab vigastada. Onnetustega tekitatud kahju on
umbes 500 miljonit USA dallarit ehk 1 kuni 2 protsenti
Uhiskonnakogutoodangust.

Ule 80% surmajuhtumitest liikluses |eiab aset arengu-
maades ja Uleminekumajandusega riikides. Edaspidi ongi rah-

10

vusvaheliste organisatsioonide tdhelepanu suunatud just
nenderiikide toetamisele.

Teedevr gu hooldamiseteemakasitlemisel tsiteeriti
PIARC-i presidendi Oliver Michaud’ avakdnes 6eldut:
“Arengutee algab tee arengust” (The road to devel opment
begins with the development of the road). Teede infrastruk-
tuuri véljaehitamine, selle efektiivne hal damine jahooldamine
on kriitikaall kogu maailmas. Ohutu liiklusejaliiklusummi-
kute probleemid on tdusmas poliitikute paevakorda, kuivérd
neil on ebasoodne mdju majandusele ja elukvaliteedile.

Et rahuldada teekasutgja ootusi ja Uhiskonna ndudlust
liigelda kiiremini ning ochutumalt, peaks teedevérgu hooldaja
(operaator) puudma kindlustada sdidetava teedevorgu, selle
piisaval&bilaskevdime, ohutu sdidutee, reaalgjas liiklusinfo,
jéatkusuutliku infrastruktuuri jakeskkonnasbraliku materjali-
kasutuse.

Viimasel gjal on transpordiihiskond, juhindudes eelnime-
tatud suundadest, asunud realiseerima uut strateegiat, Uus
I&henemine tdhendab téhel epanu fokuseerimist teekasutagjale.
Sealjuures ka teehoolde tulem ja esitatavad nduded liiklus-
keskkonna seisundile on rohkem allutatud teekasutaja soo-
videle. Jarelikult kapoliitilisteliidrite, transpordiasjatundjate
ja rahvusvaheliste organisatsioonide métted, tegutsemine ja
téhelepanu peavad olema pdoratud teede hoolde uuele kont-
septsioonile.

Teehoiupoliitika kujundajatele anti mitmeid soovitusi.

e Onvaja, et toimuks pdhimatteline tleminek, kus
teetdode tegemise asemel pliltaks tagada teenust,
mis kindlustab mobiilsuse. Selleks on vaja muuta
teedeametite ja erafirmade organi satsioonilist
Ulesehitust.

e  Keskseks muutub liikluskeskkonda hindava
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teekasutaja seisukoht senise tee tehniliste naitgjate
kirjeldamise asemel.

e Tuleb kehtestada liikluskeskkonna seisundit
iseloomustavad néitgjad erinevate teekasutgjate
(kaubavedu, reisijatevedu jne.) ndudeid arvestades.

e Trend teekasutaja maksustamise poole avab uued
vOimalused teehoiu rahastamiseks.

Teedealaametnikelegi olid valmis mitmed soovitused:

e viiateehoiuorganisatsioonide programmilised
eesmérgid ja koosseisud vastavusse teehoolde uue
kontseptsiooniga

o |&bi viia personali Umberkoolitamine seoses
réhuasetuse suundumisega teetédde tegemiselt
teekasutajale teenuste pakkumisele

e tuleb vélja todtada ja juurutada mdbddetavad
naitajad, mis iseloomustaksid teekasutaja ootusi, ja
asuda reaal selt mé6tma teekasutaja rahulolu.

Teedestisteemi haldamisejajuhtimise valdkonnas kes-
kenduti jargmistele pohikisimustele:
o  kuidas reageerivad teedeametid uutele
véaljakutsetele ja trendidel e teedemajanduses?
e  kumb on edukam: kas era- v0i avalik sektor?

Teede infrastruktuur etendab elulist rolli kigi riikide
elustandardi tdstmisel. Enamikus riikides moodustab ava-
likult kasutatav teedevork the kdige suurema osa iihiskonna
varast (néiteks Soomes 40%) ja valdavalt on see avaliku sek-
tori omandiks. Sellise suure infrastruktuuri sdilitamise ja
arendami se finantseerimine on Kriitiliseks probleemiks koiki-
des riikides, sOltumata arengutasemest.

Teede hooldekulutuste hindamisel on oluline vétta arves-
se kdik kululiigid, sh. teedeameti Uil al pidamine, teekasutaja
kulud jatee keskkonnam®jude korvamine.

Teedelesuunatavad kulutused peavad olemalabipaistvad,
teekasutaja peab saamataidiku infor matsiooni kuludest,
enne kui tehakse kulutamisotsus.

Avaliku ja erasektori partnerlust (PPP) kasutatakse paljudes
riikides, leevendamaks avaliku sektori rahapuudust. See pole
siiski imerohi kdikide probleemideraviksjaeeldab kdikide osa-
poolte head koostookupsust, vastutust ja riskide jaotamist.

Riiklike teedeorganisatsioonide edasist arengut iseloo-
mustab kogukonna ja erasektori jarjest suurem kaasamine
planeerimisse, rahastamisse ja teenuste osutamisse.

Teedealajuhtimisel kohandatakse jérjest enam é&rilist 18he-
nemist.

Ma&ravaks kujuneb selliste siisteemide véjaarendamine,
mis hindavad teehoiu tulemuslikkust.

Tuleb piir panna korruptsioonile teehoiu riigihangete | &bi-
viimisd.

Kuivord resiimeeritud teemad ja soovitused on paeva
korras ka Eesti teedemajanduses, jadgu lugeja otsustada.

Taenduseks Ulaltoodud |&bilGikele kongressil arutatust
on agast huvitatuil véimalus lugeda PIARC-i kodulehekiljelt
www.piarc.org, kuhu lubati tles riputada kongressi 18pp-
raport ja ka strateegilised teemad jérgmiseks neljaks aastaks.

Neist tehakse kokkuvdtted PIARC-i 23. kongressil Pariisis
aastal 2007.

KUNO MANNIK
Tartu Teedevalitsuse juhataja,
PIARC-i komitee C17 liige

Sin on eesdigus jalakéijail! Foto: Juri Riimaa
A view of South Africa.






