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MAANTEEAMETI
VALJAANNE

IImub neli korda aastas

Alljargnevalt refereerib Teeleht 2007. aasta

maikuus valminud Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeeriumi strateegiat aastaiks 2008-2011.

Et ministeeriumi haldusala on vaga lai, siis on allpool
esitatud see osa strateegia tekstist, mis kasitleb eeskatt
transporti, maanteehoidu ja liiklust.

Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium:

STRATEEGIA 2008-2011

MINISTRI EESSONA

Eesti majandus on kodumaise ndudluse, vélisinvesteeringute
ning valiskaubanduse kasvu toel arenenud véga Kiiresti.
Viimaste aastate majanduskasvuga ei kuulu Eesti mitte
Uksnes Euroopa riikide seas esimeste hulka, vaid on (iks
maailma kiireima arenguga thiskondi. See peegeldub
erinevates rahvusvahelistes edetabelites, kus Eesti on
suutnud teha suuri hiippeid, olles sageli parim Euroopa Liidu
uus liitkmesriik. Toimunud on Kiire to6hdive kasv, mille
tagajarjel on Kiiresti suurenenud sissetulekud ja téépuuduse
asemel saanud probleemiks t66joupuudus. Investeeringud
infrastruktuuri, innovatsiooni ja ettev@tluse toetamisse
kasvavad suure Kiirusega tulenevalt kiirest majandusarengust,
riigi tulubaasi suurenemisest ning EL struktuurifondide
investeeringutest. Elu [&heb paremaks ning see kajastub
samuti eestimaalaste EL optimistlikumates tulevikuootustes.

Samas Kipume unustama, et vaatamata viimaste aastate
kiirele arengule moodustas Eesti tootlikkuse tase t66taja
kohta 2006. aastal vaid 62% EL keskmisest. EL liitunud Eesti
ees seisab suur véljakutse — jduda voimalikult kiiresti arengus
ja elukvaliteedis jargi liidu jdukamatele riikidele. Olukorras,
kus toimub rahvastiku jarjepidev vananemine, sotsiaalne
mahajédmus ning kulueelisele ja kodumaisele néudlusele
rajatud konkurentsistrateegia ammendumine, on vaja leida
uusi lahendusi, kartmata seejuures seada ambitsioonikaid
eesmarke. Kéesolev strateegia pakub vélja lahendused,
kuidas jargmise nelja aasta jooksul maksimaalselt &ra
kasutada praegusi v8imalusi ning panustada teadmistepdhise
majanduse arengule.

Avaliku sektori osa teadmistepdhise majanduse kujunda-
misel on mitmetahuline. Riigil on korraga téita mitu rolli,
olles samaaegselt nii investor, reguleerija, keskkonna looja,
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Neljarajaline Tartu maantee. Tagaplaanil Vaida asula.
Foto: Jaak Nilson, 2007

strateegiliste valikute langetaja kui ka tarbija. MKM eesmérk
on aidata kaasa Eesti edukale majandusarengule ning seelébi
meie kOigi elatustaseme tGstmisele. Meie vastutusala on nii
toomahult kui ka eelarvelt vdga suur ja meie t60 kvaliteedist
s6ltub véga palju.

Majanduskeskkonna kujundajatena peame olema
tasakaalustajateks paljude eri huvide vahel — tootjate ja
tarbijate, energiatootjate ja keskkonnakaitsjate, riiklike ja
erahuvide vahel. Uheaegselt peame tagama ettevdtjasobraliku
ning konkurentsi soosiva keskkonna ja tarbijate huvide
kaitsmise.

Senise eduka arengu jatkumiseks aitab MKM kaasa
tleminekule teadmisp6hisele majandusele, mida
iseloomustab toodete ja teenuste suur lisandvaartus,
mis saavutatakse pideva uuendustegevuse kaudu.
Uuendustegevus ehk innovatsioon hdlmab nii uute
teadustulemuste kui ka juba olemasolevate teadmiste, oskuste
ja tehnoloogiate uudsel moel kasutamist. Selleks suunatakse
jargnevatel aastatel lisaressursse teadus- ja arendustegevuse
ja innovatsiooniinvesteeringutesse ning aidatakse kaasa
innovatsiooni soosiva keskkonna igakiilgsele arengule.

Ees ootavad suured investeeringuid infrastruktuuri
arendamisse, kus teiste hulgas saavad alguse kauaoodatud
Tallinn-Tartu mnt. neljarealiseks ehitamine ja Saaremaa
plsithenduse rajamine.

Viadukti vundamendi rajamine Vaida-Aruvalla teeligul Tartu
maanteel. Foto: Kristjan Reimets, 2007

Suurt tdhelepanu pddratakse infolihiskonna arengule,
et aidata ka tulevikus kaasa taolistele projektidele nagu e-
lahendustel pdhinev vdimalus asutada ettevéte kahe tunniga
vOi tuludeklaratsiooni taitmine internetis.

Energiasdltumatuse tagamiseks otsitakse véimalusi
praeguste ressursside efektiivsemaks kasutamiseks ning
uute energiaallikate kasutuselev8tuks. Samuti ei unustata
elukeskkonna kvaliteedi olulisust, viies ellu elamumajanduse
tervikarendamist.

Téanapdevases Euroopas ei mééra riigi arengu edukust
mitte see, kas tema valitsuse vaated on parem- voi
vasakpoolsed, vaid see, kas ta suudab muudatusi ellu viia voi
mitte. Seega liikugem strateegilise planeerimise juurest samm
edasi ja asugem tegevusi reaalselt ellu viima. Meie llesanded
on keerulised ja ei muutu ka jargmiste aastate jooksul
kergemaks.

Usutavasti aitab ministeeriumi arengukava siiski kdigil
hoida silme ees teatud kurssi ja vaértusi, millest oma
igapaevases t60s juhinduda.

Joudu ja jaksu soovides,

JUHAN PARTS
minister

MISSIOON JA STRATEEGILISED EESMARGID

MISSIOON
“Oleme majandusarengu piihendunud edendajad.”

VISIOON

Eesti Uhiskond muutub rikkamaks ja thtsemaks. Eesti

on kdrge arengupotentsiaaliga ning soodsa ettevétlus-

ja innovatsioonikeskkonnaga avatud vaikeriik, mis on

investoritele atraktiivne kapitalipaigutuste sihtmaa ja partner.
Eesti majanduse konkurentsieelis seisneb tootmise ja

teenuste osutamise efektiivsuses, Eesti tooted ja teenused

on suure lisandvaartusega. Edu tagab kiirus, kvaliteet

ja paindlikkus, mitte kulueelistest tulenev odavus. Eesti

thiskonda iseloomustab innovaatilisus nii era kui ka

avalikus sektoris — me julgeme mdelda ja teha teistmoodi

ning paremini. Kogu tihiskonnas kasutatakse oskuslikult &ra

infotehnoloogia poolt pakutavaid vdimalusi.

e ministeeriumil on stabiilne positsioon ja kdrge maine oma
valdkonna arendamisel.

< ministeeriumi valitsemisala juhitakse eesmérgiparaselt ja
efektiivselt ning siin té6tavad oma ala asjatundjad, kes
on motiveeritud saavutama ministeeriumi strateegilisi
eesmarke.

e ministeeriumi arengusuunad on selgelt sGnastatud.

e ministeeriumi valitsemisala struktuurid ja ressursid on
vastavuses strateegiliste eesmarkidega.

VAARTUSED
Meie vaartushinnangud voib kokku votta lausesse:
Oleme avatud ja usaldusvaarsed partnerid!

STRATEEGILISED EESMARGID

e Toohdive kasv — kbrvaldades barjaare ettevatlusega
alustamisel ning toetades olemasolevate ettevGtete arengut;

e Tootlikkuse kasv — soodustades vélis- ja kodumaiseid
investeeringuid ning tehnoloogilist arengut, tagades
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kaasaegse infrastruktuuri ja ausa konkurentsi majanduses,
aidates seeldbi kaasa Eesti kui investeerimiskeskkonna
konkurentsivimelisuse kasvule;

e Ohutu ja kvaliteetse tehiskeskkonna kindlustamine —
tagades kontrolli ja jarelevalve inimesele ohtlike masinate,
seadmete, ehitiste, kaupade ja infrastruktuuri tle ning
soodustades turvalise tehiskeskkonna kujunemist sh
tagades elutéhtsate valdkondade toimimise kriisiolu-
korras.

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi tegevus-
valdkonnad on:

« efektiivselt toimiv majanduskeskkond

« ettevBtluse uuendus- ja kasvuvdime

e transport

« infolihiskond (sh side)

« elamumajandus ja ehitus

 energeetika.

STRATEEGILINE RAAMISTIK
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi tegevus toetab
Ghiskonna heaolu kasvu, mis véljendub nii materiaalsete
vadrtuste kui ka mittemateriaalsete vaartuste kasvus ning
tuleneb jargmistest komponentidest:

* materiaalse heaolu kasv

¢ elukeskkonna paranemine

 sotsiaalse, regionaalse ja kultuurilise arengu tagamine.

Saaremaa pusitihendus. Visioon.

HEAOLU
Materiaalse heaolu Elukesk- Sotsiaalse digluse,
kasv (SKP kasv) konna para- regionaalse ja
nemine kultuurilise arengu
tagamine

/

To6ohodive kasv
Tootlikkuse kasv []
ja kindlustunne

sdilitamine
Uhtlane
regionaalareng
Ebavordsuse
vihendamine
Kultuuriruumi
sdilitamine

Looduskeskonna-

Ohutu tehiskeskkond

MAJANDUS- JA
KOMMUNIKATSIOONI-
MINISTEERIUMI
STRATEEGILISED
EESMARGID

TRANSPORT

Valdkonna luhitlevaade
Tegevusvaldkond katab kogu transpordipoliitika korralda-
mist, sh horisontaalse transpordipoliitika koordineerimist
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Kergliiklusteedega maantee Sakus. Foto: E. Vahter, 2006

kui ka transpordiliikide phise poliitika kujundamist ning
rakendamist. Transpordivaldkonna alla kuuluvad ka transiit,
logistika ja Uhistranspordi korraldamine.
Transpordivaldkonna peamisteks poliitikadokumentideks on:

Transpordi arengukava 2006-2013, sh

« Unhistranspordi arenguprogramm

» Teehoiukava

e Liiklusohutusprogramm

Tugevused ja saavutused

Transpordisektoris on viimase 10 aastaga labi viidud
restruktureerimine, mis v8imaldaks Eesti transpordiststeemil
sobituda Euroopa Liidu tihtsesse transpordivdrgustikku. Selle
raames on arendatud objekte, mis on olulised lle-Euroopa
vBrgustiku osad, tugevdatud tururegulatsiooni, jarelevalvet,
tehnokontrolli ning suurendatud ohutust ja keskkonnakaitse
vBimekust. Eesti on hinenud peamiste rahvusvaheliste
konventsioonidega, mis tagavad Eesti transpordiettevotetele
samavaarsed ettevotlustingimused.

Transpordisektori infrastruktuur on Eestis suhteliselt hasti
arenenud. Eestis on 56 850 km maanteid, nendest riigimaa-
nteid 16 470 km, kogu maanteevdrgu tihedus on 1250 km
1000 km? kohta. Eesti raudteeliinide kogupikkus on 1026 km,
millest avalikke raudteid on 968 km, avaliku raudteeliinivor-
gu tihedus on 21.4 km 1000 km? kohta ning Tallinnast algaval
kolmes peasuunas kulgevatel raudteeliinidel on kokku 66
raudteejaama. Navigatsioonimargistusega tahistatud laevatee-
de kogupikkus on ligi 1600 kilomeetrit. Laevateed on tahis-
tatud tile 900 navigatsioonimérgiga, millest 705 on Veeteede
Ameti hallata. Laevaliikluseks on avatud 36 sadamat (lubatud
maksimum 64). Lisaks on Eestis 12 sertiytseeritud lennuv@lja
ja 1 kopterivéljak, neist 6 on avatud rahvusvaheliseks lennu-
liikluseks. Kihnu ja Ruhnu lennuvéljad on tdhtsad uhenduse
kindlustamiseks mandriga perioodidel, mis meresdit on ras-
kendatud.

Viimastel aastatel on oluliselt kasvanud investeeringud
infrastruktuuri kvaliteedi parandamisse ja ohutuse suurenda-
misse. Oluliselt on parandatud teekatendite olukorda p&hi-
maateedel, kus katete keskmine vanus on alla 15 aasta (samas
kdrvalmaanteedel Uletab vanus 22 aastat ning tugimaanteedel
24 aastat). Teeseaduse muutmisega on loodud alus ka kohali-
ke teede seisundi parandamiseks. PGhimaanteede teepikkuse-
le kaalutud keskmine 6épéaevane liiklustihedus on 3800 autot

00péevas, kuid hoolimata suhteliselt kdrgest liiklustihedusest
mdnedel teelGikudel ei teki Eesti maanteedel tavaolukorras
ummikuid (v.a. suurimad linnad). 2006 aastal viidi 18pule ka
Eesti Raudtee taasriigistamine, mis loob eeldused raudtee
infrastruktuuri investeeringute suurendamiseks ja seelabi
kvaliteedi parandamiseks. MeresGiduohutuse tdhustamiseks
on rekonstrueeritud mitmeid uusi laevateid ja muudetud se-
nikehtinud liiklusskeeme. Loodud on Tallinna piirkonna lae-
valiiklusteeninduse tksus VTS (Vessel Trafyc Service) ning
koostods Soome ja Venemaaga on rajatud tGihtne Soome lahe
laevaettekannete stisteem GOFREP. Kogu ranniku ulatuses
toimib laevade automaatse identiytseerimise s¢steem AlS.
Alustatud on uue J&&murdmise arengukava jérgset multi-
funktsionaalsete laevade ehitamist, mis vdimaldaks hooldada
veeteid aastaringselt. Lennunduse infrastruktuurist on suurim
koormus Tallinna lennuvaljal. Maandumisraja rekonstruee-
rimine toimus juba 1995 aastal ning praegu on Tallinna len-
nuvali vbimeline v8tma vastu lennukeid maandumismassiga
kuni 250 t ning teenindama kuni 2 miljonit reisijat. Peamised
investeeringud kdikidel lennuvéljadel on viimastel aastatel
tehtud lennuliikluse ohutuse ja térgeteta toimimise tagami-
seks (nt maapealne navigatsioon, lume- ja j&atorje, lennujuh-
timine jne).

Peamised véljakutsed

Eestis on véhe tegeldud transpordindudluse kasvu
reguleerimisega ning erinevate transpordiliikide vahelise
veomahtude jaotuse suunamisega. Samuti on kasutamata
vBimalused maakasutuspoliitika, maksupoliitika ja
transpordipoliitika seostamisest. 2006 aastal kinnitatud
Transpordi Arengukava naeb esmakordselt ette horisontaalse
lahenemise transpordipoliitikale ning tegevused, mis
peaksid aitama kaasa intermodaalsuse ja multimodaalsuse
suurendamisele. Seega on esmaseks véljakutseks just
transpordipoliitikas horisontaalse lahenemise rakendamine,
slistemaatilisel analliisil pdhinev voogude suunamine ning
erinevate poliitikate puutepunktide siinergia dra kasutamine.

Teiseks ning kdige kulukamaks valjakutseks on
infrastruktuuri investeeringute jatkuv suurendamine
nii kvaliteedi parandamisse kui ohutuse ja turvalisuse
suurendamisse on véga oluline.

... Maanteetranspordi puhul on peamiseks probleemiks
teede kvaliteet ning suurim valjakutse on lisaks
riigimaanteedele ka Tugi- ja kérvalmaanteede olukorra
parandamine, sh libedustdrje, kruusateede kvaliteedi
parandamine, tolmuvabaks tegemine jne.

Kergliikluse arendamise potentsiaal on suures 0sas
kasutamata ning kergliikluse infrastruktuur on arengus maha
jaanud. Linnades ja asulate lahiumbruses ei ole piisavalt
jalgrattateid ning puudub infrastruktuur, mis vimaldaks
jalgratast kasutada alternatiivse lilkumisvahendina (naiteks
puuduvad parklad té6kohtade ja Uhistranspordijaamade
juures).

EESMARK 3. INIMESTE JA KAUPADE
LIIKUMISVAJADUSED: RAHULDAVY EFEKTIIVNE,
OHUTU, TURVALINE JA KESKKONNASOBRALIK
TRANSPORDISUSTEEM

Kdik transpordipoliitilised tegevused peavad aitama kaasa
sellele, et Eesti transpordisiisteem rahuldaks nii inimeste
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kui ka kaupade liikumisvajaduse. Seda ei saa aga saavutada
kontrollimatult transporditeenuseid laiendades, vaid oluline
on arenguid suunata nii, et transpordististeem oleks v8imali-
kult ohutu ning koormaks voimalikult véhe meid imbritsevat
keskkonda. Seejuures peab transpordististeem peab arvestama
ka majandusliku tasuvusega ning piiratud ressursse efektiiv-
selt kasutama, et tagada nii transpordististeemi enda kui ka
kogu majanduse konkurentsivéime.

TRANSPORDISEKTORI INFRASTRUKTUURI
ARENDAMINE

Labilaskev»ime kasutamise koeytsient on v@iksem kui 1.
(L2bilaskev»ime kasutamise koeytsient, mis on v@iksem
kui 1 naitab, et ummikuid ei ole. Eesmérgiks on, et Ghelgi
infrastruktuuril»igul ei oleks I2bilaskev»ime koeytsient
pikema aja valtel v3i pidevalt 1 v8i suurem sellest.)

Teekatendite keskmine vanus vaheneb 2011. aastaks 7
protsenti.

TEEDE INFRASTRUKTUURI ARENDAMINE

0 Investeeringud labilaskevdime, kvaliteedi, ohutuse
ja turvalisuse parandamiseks, sh riikliku- ja
omanikujarelevalve parandamine

0 Aastaringne teede hooldus ja remont vastavalt teede
seisundinBuetele

0 Katete ehitus kruusateedele

TRANSPORDISUSTEEMI OHUTUSE, TURVALISUSE JA
KESKKONNASAASTLIKKUSE TAGAMINE

Teeliikluses hukkunute arv kolme aasta keskmisena langeb
aastaks 2011 vahemalt 150-ni.

TRANSPORDIVAHENDITE LIIKLUS - JA
KESKKONNAOHUTUSE NING TURVALISUSE

TAGAMINE

o Transpordivahendite turvalisuse, tehnilise seisukorra ja
keskkonnaohutuse tagamine labi vastava seadusandluse
ja jarelevalve, sh ohtlike veoste poolt tekitatava ohu
vahendamine ning inimelude ohutuse tagamine

Minister Juhan Parts. Intervjuu 11. mail 2007.
Foto: E. Vahter

o Liiklusohutuse tagamine labi vastava seadusandluse ja
jarelevalve

o Onnetuste ja intsidentide juurdluste labi viimine ja
pbhjuste analiiisi parandamine

0 Vastavate registrite, info ja sideslisteemide haldamine ja
arendamine

0 Transpordi ohutust reguleerivate 6igusaktide anallilis ning
vastavate seaduste muutmise algatamine

NEGATIIVSETE KESKKONNAMOJUDE

VAHENDAMINE

o Valiskulude hindamise labiviimine ja véliskulude
praktilise sisestamise edendamine

0 Keskkonnasdbralike tehnoloogiate ja alternatiivkituste
kasutuselevotu stimuleerimine

0 Riigimaanteede miraleevenduse pGhimétete
valjatdotamine

TRANSPORDISUSTEEMI KASUTAJATE KAITUMISE

PARANDAMINE

o Liikluskasvatuse parandamine, s.h. hoiakute kujundamine

0 Ohutuskampaaniate I&biviimine. Jérelevalve edendamine,
sh. automaatliiklusjarelevalve

TRANSPORDI INFRATSRUTUURI OHUTUSE JA

TURVALISUSE TAGAMINE JA LIIKLUSKORRALDUS

o Oigusliku keskkonna analiiiis ja vajadusel taiendamine,
sh tehniliste n»uete, standardite, kvaliykatsiooni n»uete ja
kutsestandardite kehtestamine ja vastavuse jarelevalve

0 Kriisiolukorras toimimiseks ettevalmistamine

0 Tdhusa liikluskorralduse tagamine labi vastava
seadusandluse ja jarelevalve ning vastavate stisteemide
haldamise ja arendamise

0 Tallinna raudteetimbersdidu rajamise otsustamine,
trassivalik ja ehituse alustamine

UHISTRANSPORDI JA KERGLIIKLUSE ARENDAMINE
o Uhistranspordi kasutajate osakaal sailib 30% tasemel
o Ehitatud, rekonstrueeritud ja renoveeritud kergliikluse
infrastruktuuri maht aastas — miinimum 50 km
0 Olemasolev raudteeveerem on valja vahetatud
aastaks 2011 100%

KERGLIIKLUSE SOODUSTAMINE

o Kergliiklusteede planeerimise pohimdtete valjatddtamine
(MKM, Maanteeamet)

o Investeeringud kergliikluse infrastruktuuri

ORGANISATSIOONI ARENDAMINE

Selleks, et ministeerium ja selle valitsemisala asutused
suudaksid téita valdkondlikud eesmérgid, on vaja tagada
organisatsiooni kui stisteemi toimivus ning puhendunud ja
kompetentsete tootajate olemasolu.

Seejuures on oluline jargida hea halduse pGhimdotteid:

0 Usaldusvaarsus ja 6iguskindlus

0 Avatus ja labipaistvus

0 Vastutavus

o0 Saastlikkus, tdhusus, mdjusus. Yy
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NEIST TOSIN
MAANTEE-
AMETIS

Riho S6rmus on stindinud 8. juulil 1957 Tartus, saanud
1980. aastal teedeinseneri diplomi Tallinna Politehnilisest
Instituudist (Tallinna Tehnikallikool). Teedeinsenerina
sai esimeseks tdokohaks tollane kommunaalmajanduse
ministeerium. 1987 siirdus Riho S8rmus Hiiumaale, kus
tootas kommunaalmajanduse osakonnas peainseneri

ja juhatajana, 1990. aasta detsembrist kuni 1994. aasta
detsembrini Hiiu Teedevalitsuse juhatajana. Siis vottis ta
vastu Maanteeameti peadirektori ametikoha. Vaatamata ligi
27-aastasele t°°staagile, ei ole Riho S»rmuse ametikohtade
loetelu kuigi pikk, pigem lihemapoolne.

Esimesele “Teelehele” 1994. aasta detsembrikuus antud
intervjuus kirjutasid muu hulgas, et lapsena tahtsid saada
tee-ehitajaks vdi meremeheks. Oled niisiis Uks neid vaheseid,
kelle nooreeaunistus on tdide lainud! Hilisemate purgimuste
kohta oled samas intervjuus teada andnud, et Sind kéitsid
arhitektuur vdi siis tsiviilehitus. T66d kommunaalmajanduse
ministeeriumis hindasid kui passiivse laadiga tegevust, aga
kus ometi said selgeks blrokraatia kuldreeglid. Hiiumaale
siirdumist argitas tollal see saar ise kui viimane lapike
Eestimaast. Ja Hiiumaal on meri timberringi! Viimasega
seostub mdistagi kunagine unistus saada meremeheks. Elu
saarel pakkus vahest kdige enam v8imalusi Sinu peamisele
harrastusele — purjetamisele ja meresdidule. Stinni poolest
oled tartlane, hingelt ja eraelus hiidlane, hoolimata elu- ja
ametikohast Tallinnas. Ise oled samas intervjuus véitnud, et
oled isehakanud hiidlane ja selleks ka jaad. Vaidad, et oled
eluhoiakult optimist, usud elu edendamise voimalikkusesse,
Sind juhib soov teha selle heaks kdik.

Kuidas on aastad vaidetut kinnitanud? Kas tdnaseks on
Sinu vaadetes midagi muutunud? Siiski on need kisimused
liialt Gldist laadi, et nendele hakata vastama, seeparast kiisin
edasi veidi tapsemalt.

Poolteise aasta parast taitub 90 aastat Maanteeameti
asutamisest (26. november 1918). Nutdseks oled
Maanteeameti tippjuhina tegutsenud (le tosina aasta, mis
teeb ligi 14% Maanteeameti east. See on pikk aeg, isedranis
kui jélgida kdike ainult Eesti taasiseseisvusaja motteseoses.
Arvan, et kui sellesse aega tagasi vaadata, saame vastuse,
kuidas on elu edendamisega lainud.

Riho S&rmus. Jah, esimene to6koht oli Elamu- ja
Kommunaalmajanduse Ministeeriumis insener. Kuid

sinna l&ksin vastumeelselt, sest kooli ajal olin té6tanud
ALMAVU Tootmiskoondises Vihur, kus modelleerisin

ralli- ja ringrajaautode kere detaile, mida tehti klaasplastist.
Autosport on mu suur kiindumus tanaseni, olgugi et tulemusi,
millega uhkustada, mul pole. Karikad ja tiitlid tulid hoopis
Hiiumaa-perioodist, kui mu elus algas kiimneaastane
avamerepurjetamise ajajark.

Lapsena tahtsin tGepoolest tee-ehitajaks saada — Elvas
oli igasuvine lemmikmé&ng uue tee ehitamine, vedasin
valja muldkeha ja katsin selle graniitkillustikuga, mida
tootsin ise, haamriga graniitkive purustades. Masinateks
olid poest ostetud-kingitud kallur ja ise koos vanaisaga
tehtud puust buldooser Joss. Kui vanaisal jalg ei valutanud,
kéisime Kulbilohu karjadris vaatamas, kuidas eksakavaator
kallureid laadib — ikka kolm kopatait ja Zil-kalluril vedrud
tagurpidi! Nii see kais kogu suve. Ja iga suve I6puks sai 3
meetrit hastiehitatud manguteed valmis. Neid ménge jatkus
kolmeks-neljaks suveks. See oli aeg, kui isa lemmiksaade oli
“Téana 25 aastat tagasi”.

Merekooli ei saanud ma sellepérast, et alates 15. elu-
aastast oli mul vaja prille, miinus 0,75. Tartu 10. Keskkooli
I16pus huvitusin arhitektuurist. Joonistamisande olen parinud
oma onult, kes on ENSV teeneline kunstnik ja VVanemuise
teatri eluaegne kunstnik. Olingi viimas pabereid ERKI-sse
(Eesti Riiklik Kunstiinstituut), kuid minu proovit6od olid
nattirmordid ja portreed, ei Ghtki linnavaadet ega maja
fassaadi. K¢simusele, kas tahan graaykasse, vastasin eitavalt.
Otsustasin, et lahen TPI ehitust dppima. Kui pabereid sisse
viisin, seisis mu selja taga minu pinginaaber, kes kuulis
minuga toimunud vestlust ja arvas, et kuna tsiviilehitusse
on suur konkurss, siis varuvariandina tahab ta tee-ehitust
Oppida. Sama konksu otsa astus esimese Eesti Vabariigi
aegse tuntud arhitekti pojapoeg Andres Matteus. Me
mdlemad saime Uhepalju punkte, kuid varuvariant tee-ehitus
saigi saatuslikuks, sest sinna ei tahtnud eriti keegi. Teisel
kursusel olin aga juba nii laisk, et ei viitsinud tsiviilehitusse
tleminekuks vajalikke eksameid-arvestusi teha ja nii see
jaigi. See oli juhus. Aastaid hiljem, Hiiumaal elades, olen
thel konkursil proovinud kétt ka arhitektina ja seejuures
edukalt. Sain rahalise preemia kolmanda koha eest. K&ik
tlejadnud theksa osalejat olid diplomeeritud arhitektid. Ka
sOpradele olen ajaviiteks projekte teinud, inkognito!

Oma pdriserialale sattusin jallegi juhuslikult, nimelt 1990
sai selgeks, et parast Esimesi (ilemaailmseid hiidlaste paevi
hakkab minu juhtida olnud Hiiumaa Kommunaalmajanduse
Osakonna eelarve kukkuma. Lahkuda tuleb aga alati tipus
olles! Mul oli Hiiumaal ka teisi pakkumisi, kuid Jiri Riimaa
pakkumine asuda Hiiu Teedevalitsuse etteotsa oli dige valik.

1990-ndad aastad. Ma olen alati nii vorrelnud: kui tulin
Maanteeametisse, oli elu lihtne . eelarvest jagus igale
péevale vaid 1 miljon ja teha polnud midagi! Ehk teisisénu



—1994. a maanteehoiu eelarve oli 364 miljonit. Oli Vene ajast
pooleli jadnud vajalikke objekte ja edukuse etaloniks oli see,
mitu niisugust sai aastas I8petatud.

Olime dnnelikud, kui saime Soome ametivendadelt kasuta-
tud ja oma aja draelanud masinaid, mis olid efektiivsemad kui
tuliuued vene omad. Kuid see osutus kahe teraga mddgaks,
sundides meid ostma (likalleid Sisude ja Lokomote ja For-
dide varuosi. Uus hingamine tuli siis, kui suutsime ise osta
tuliuued Sisud, Skaniad, Corbeks-Vammased. Aga tolleaegne
teedevalitsuste juhtkond oli Ulitugeva ettendgemisvéimega!
Neid oli 15 isiksust ja nendega koos véljatdotatud stratee-
giate ning arengukavade pGhimotted on aktuaalsed ténaseni.
Eelkdige tdnusdbnad Heino Ristméele, Ain Randmaale, Aldur
Aasale, kes on tdnaseks aktiivsest riigielust lainud.

Siis saabus reformideajastu, mille kulminatsiooniks
sai koolivennast ministri Toivo Jurgensoni késk erastada
maanteehoole koigis teedevalitsustes, Ghtaegu siis ka kdigis
maakondades. Plaan tundus hullumeelne! Piduri sai peale
tdmmata, nagu sageli juhtub, 1abi naiste — tolleagse peaminitri
nduniku, kellega kadisime korduvalt Iabi k6ik plussid ja
miinused ja leidsime, et nii teha ei tohi! Tema mure oli juba
Mart Laari kaudu Toivo Jirgensoni ohjeldada. Skeem t66tas!

Tulles tagasi tdnasesse — siis on paljud tolleaegsed karid ja
riskid muutunud olematuks! Mida kiiremini viime erastamise
I6puni, seda lihtsam on tellija-organisatsiooni elu. T8si, me
loome pretsedendi ja saame tulemusena vahest kuulsakski,
millega kaasneb téendoliselt suur huvi meie vastu! Seni on
riigid, kus teehoole on erasektorilt ostetav, vaid niisugused,
kus talve ei ole.

Mis iseloomustab praegust Eesti teede seisukorda, vorreldes
1990. aastate algusega?

Esimene asi on kindlasti see, et katete kvaliteet ja tasasus

on paranenud, me oleme peaaegu unustamas sellist tooliiki
nagu auguremont. Kevadine teedelagunemise aeg on

kall taiesti olemas, aga see pole niipalju seotud aukude
tekkimisega. Paranemisele on kaasa aidanud teede massiline
kraavitamine. Vene aja [8pus vBeti kuusehekid teede &értest
maha ja pdllud rajati otse vastu teepeenart, nii aeti ka
kraavid téis, lisaks vedasid metsaomanikud oma metsa vélja
ja ajasid samuti kraave tdis. Nuud votame neid kdiki lahti.
Ja saame pahandada, et miks me rajame siigavaid kraave
(kust Mercedese katus valja ei paista), aga kraav on teele
niisama tahtis nagu veresooned inimesele. Kui kraav on
umbes, siis tee laheb rikki. Teine moment on see, et praegu
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ehitatakse kruusateedele rohkem asfaltkatteid. Mdned aastad
tagasi viisime kattega teede osatéhtsuse riigimaanteedel

ise allapoole, sest votsime ligi 2500 km kohalikke teid
riigimaanteede hulka, kohalikud teed olid enamikus aga
kruusateed. Nii kukkus kattega teede protsent madalamale,
niiid on nende osakaal aga jalle tdusnud ja jéudnud 56,8
protsendini. Kolmandaks: meie teed on valjandgemise poolest
muutunud euroopalikuks. Pean silmas teede markeerimist

ja téhistamist, praegu kasutatakse klaaskeradega plastikut,
helkurposte. Nendegagi oli algul arusaamatusi.

Kui esimest korda neid paigaldasime, kritiseeriti, et mis
kill toimub — pimedas sdites on timberringi tulukesi tais,
kuhu peab sBitma? Kui aga aru saadi ja &ra harjuti, siis tuli
uus pahandus, et miks neid nii vahe on (s.t miks pole neid
igal teel!). Tanapéeval oleme enamiku oma tahtsamatest
ja suurema liiklusega teedest aaristanud helkurpostidega.
Liiklusmérgid on uue kvaliteediga, need pole kasitsi 6li- voi
pentaftaalvérviga varvitud, vaid arvutis programmeeritud ja
arvutiprogrammiga véljaligatud tapsed peegeldavad kiled
3M, I-density jm. See on kindlasti kdva samm edasi. Teine
asi — pOrkepiirded! Roostetavatest piiretest oleme lahti saa-
nud, nidd on pdrkepiirded tsingitud terasest ja neid on ilus
vaadata. Pindamise poolelt: varem pinnati pdlevkivibituu-
meniga, paekillustikuga. Nutd on meil ajakohasemad nafta-
bituumenid, lisanditega emulsioonid, mille puhul pole tarvis
rakendada nadalapikkust kiiruspiirangut parast pindamist66
I6ppu, vaid saame piirangud paeva moddudes IGpetada. Nen-
dest asjaoludest ja muust ongi tulnud, et teedel on hoopis tei-
ne valjandgemine kui aastat 10 ... 15 tagasi: Uhelt poolt kogu
tehnoloogiline areng, teiselt poolt see, et ihiskond on seda
kdike véimaldanud — piirid on lahti ja pole ka kohustust ka-
sutada ainult Gihe maa, tihe suure kodumaa toodangut. Niiid
ostame sealt, kus on parem toode. Praegu laheb Eesti teedeas-
jandus kull Glesmége.

PB8himaanteede osas oleme katete renoveerimisega
edukalt toime tulnud, ent tugi- ja kérvalmaanteedele on
raha nappinud ja katete vanus suureneb. Eespool deldule
vOib lisada, et 10-15 aasta eest kéis kogu liiklus maanteel
labisegi — jalgratturid, jalakaijad, autod. Niid oleme jéudnud
jargmisse arengujarku ja ptiiame igal aastal ehitada 40-50
km kergliiklusteid, et kergliiklejad kui véhemkaitstud
liiklejad oleksid autoliiklusest lahus.

Mida on arvanud Eesti tldsus ja inimesed, kas nad on mar-
ganud ja rahul sellega, et meie teede olukord on selle pool-
teise aastakiimnega paremaks lainud? Eesti maanteed ei ole
kunagi varem nii head olnud. Aga ikka kostab kriitikat!
Usutavasti on rahulolu kasvanud. Aga igal asjal on kaks
kilge. Kui midagi on kusagil paremaks saanud, siis muutuvad
rahulolematuks need, kuhu paranemine pole veel jdudnud.
Ka sel moel siinnib rahulolematus ja v8id saada endale hulga
oponente, et mitte 6elda vaenlasi. Nende ndudmine kdlab:
miks minul ei ole? seda on ka minul tarvis, ja kohe! Ent kdik
kdike ja kohe ei saa.

Siin on mangus kaks asjaolu. Uks on rahulolu omal maal:
kui annad inimesele thel paeval teelusikatdie mett, siis tahab
ta kohe jargmisel péeval kaks supilusikatdit. Nadala parast
soovib saada terve talvevaru ehk neli purki. Maanteehoius
on sageli ka nii, nagu ndgime helkurpostide puhul: algul oli
segadus — milleks —, pérast aga suldistus, miks Maanteeamet
ei ole pannud neid tahiseid minu koduteele... Teine fenomen



on see, et kui Eesti inimene kéib valismaal, siis sdidab/
seikleb ta reeglina modda peateid, mis suuremates riikides

on enamasti Kiirteed. Eestis tdnapdeval veel kiirteenduetele
vastavaid maanteid ei ole, on kill neljarajalisi esimese klassi
teid, kuid siin ei kannata me vordlust vélja. Aga kui inimestel
tekib huvi vdi hetk aega, siis vdib nad viia véalismaal sellistele
teedele, mis oma parameetritelt on meie teedega vérreldavad
jasiin nad erinevust ei marka. Kui liigun valismaal ja kui mul
on vdimalus, I&hen Kindlasti kiirteedelt kdrvale, vdiksematele
teedele, ja siis muigan endamisi, et meie Eesti teed on siiski
paremad, vdi vahemasti pole vaja nende parast habeneda.
Mille poolest ja@me maha Laane-Euroopa maanteedest,
mida on tarvis teha?

Tarvis ongi arendada kiirteid/neljarajalisi teid, samas arenda-
jatele ja nendele inimestele, kes elavad teede adres, selgeks
tehes, et igast teeotsast ei saa teha kdikvdimalikke podrdeid,
sest siis ei saa see tee olla kiirtee. Tartu maantee véljaehi-
tamisel kiirteeks/neljarajaliseks esimese klassi teeks tuleb
rajada esitasandilised ristmikud iga 5 km jarel, ent siin née-
vad tee®@rsed inimesed/omanikud konpikti. Omanik ei pane
téhele, et teel sGidab 20 000 autot péevas, ja nduab digust
oma krundilt otseteed maanteele saada. Selle stereotbi
muutmine omaniku teadvuses ongi tdnapéeval suur problem.
See tahendab, et koos kiirtee ehitamisega on vaja paralleelselt
kiirteega rajada kilomeetrite viisi pealesdidu- ehk kogujateid.
Kiirtee olemasolu v8ib paratamatult nii ménelegi pdhjustada
kuni 10-kilomeetriseid lisasdite.

Missugused on need ,,kuumad” teed, kus kdrge liiklussage-
dus nbuab Kiirtee/esimese klassi tee ehitamist? Kas selleks
on ainult Tallinna—Tartu maantee? K&rvaltvaatajale on
poolteist aastat kestnud haalekaid sGnavétte jalgides jaanud
mulje, et see maantee on meil ainus koht, kus on justkui
(eriti) suur héada kées.

Eesti thiskonnas on aset leidnud tormiline autostumine.
Radgitakse kill, et seda tuleks pidurdada Ghistranspordi
arendamisega. Mote on dige, aga see on vdimalik alles siis,
kui uhissdiduk on puhas, mugav, kiire, mitte tais kiilutud,
seda sBiduliiki peab olema piisavalt palju, et inimesel, kes

on harjunud sditma tksinda autos, oleks niisama meeldiv
istuda UhissBidukis, mis on puhas ja kus on vérske 6hk ning
piisavalt ruumi. Uhiss8iduk peab kulgema takistusteta, s6l-
tumata ummikutest, bussidel olgu omad sdidurajad ja peatusi
piisavalt, et jalgsikaigud jaaksid luhikeseks. Ja siis argitavad
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sagedased liiklusummikud, tulikad parkimisvGimalused ja
kallis tasu koos nérvi- ja ajakuluga autoomanikku loobuma
autost ja eelistama thissdidukit.

Seni aga liiklussagedus kasvab, eeskatt suurte linnade
tmbruses, kus pendelrédnne on liikluses peamine.
Pendelrénne tdhendab sditu kodust toole ja tagasi. Sellise
iseloomuga liiklus toimub Tallinna, Tartu, Parnu, Johvi,
Sillamae jt Umber. (Kaardikirja jargi paistab, et Kohtla-
Jarve on dominant, aga see keskus on hakanud oma
tahtsust minetama, asemele on tulnud J6hvi ja Sillamée.)
Uhest Tallinna Tehnikaiilikooli teaduri tost on kunagi
jareldunud, et pendelranne toimub suurtesse linnadesse ja
tagasi. Kui votta néiteks Parnu ja Paide, siis pendelrénne
toimub P&rnu maakonnast Parnusse ja Jarva maakonnast
Paidesse ja nende kahe pendelrande eralduskoht on enam-
vahem maakondade piiril. See véide leiab kinnitust, kui
vaadata viimatist liiklussageduse kaarti: kbige suurem on
liiklus Tallinna, Tartu, Parnu imbruses. Tartu puhul on
vdga iseloomulik ja kujukas Elva linnake, mis on (ks Tartu
magamistube, kust kdiakse toole Tartusse. Nii ka teistes
mainitud paikades. Sellisest liiklusest tulenevalt peaks
seal ideaalis olema 2+2 sGidurajaga maanteed. Nditeks
Tallinna imbruse liiklusvajaduste rahuldamiseks peaks
olema neljarajalised maanteeligud Tallinnast Tabasalusse,
Keilasse, Rapla poole (vdhemalt Tallinna ringteeni), ka
Tallinna ringtee ise (praegu tehakse projekti), Tartu maantee
Aruvallast edasi (sellest on palju raagitud!), samas Parnu
maantee Adsméieni ja Narva maantee on suures ulatuses juba
praegu neljarajalised. Vdtkem edasi Parnu. Sellega on samulti,
liiklusloenduse epdilirid néitavad, et 2+2 sdidurajaga maantee
on vaga vajalik Parnust Tallinna suunas kuni Areni, Ikla
maanteed moédda Uuluni, Tartus maanteel Elvasse ja Tartu
ringteel (I4&nepoolsel osal). J8hvist Kukrusele tuleb varsti
neljarajaline maanteelGik, aga véga suur on liiklus ka J6hvist
Sillamée poole. Need on kitsaskohad ja mul on vdga hea
meel, et meie viimasel maanteehoiustrateegia ndupidamisel
Mart Puust (peadirektori asetéitja — Toim.) joudis selleni,
et maanteeliiklust késitledes tuleks hakata kasutama
liiklusummikute mdistet, sest need on juba reaalselt olemas,
ja mitte Tartu maanteel. Tipptunnil ei tohiks riigimaanteede
liikluses tekkida seisuaegu, mis kestavad tle kolme minuti.
Vastasel juhul on tegemist ummikuga. Ere ndide on Luige
(Sausti) ristmik Tallinna ringtee ja Viljandi maantee
tihenduskohas. Sellepéarast on Luige ristmikku hakatud
véltima, sBites kavalalt médda Kiili teed. Tallinna kéiakse
to61 ka 100 km kauguselt. Viimase aasta liiklusloenduse
andmed nditavad, et kiireim liikluse kasv on toimunud
Tallinna ja Parnu vahel selle tee kogu ulatuses. Muuseas,
P&rnu maantee on oma trassi iseloomult palju kergem tee kui
Tartu maantee. Pendelrédnne on iseloomulik ka Tartu ja Elva
vahelisele liiklusele. See kasvab kiiremini kui liiklus esimesel
teel®igul Tartust Tallinna poole. Statistika osutab ka sellele,
et niipea kui mdni maantee tehakse heasse sdidukorda, siis
kasvab seal liiklus vdga kiiresti, nt maanteed Tartu—Viljandi
ja Tartu—Elva vahel. 2006. aasta liikluskasvude pingereas oli
Tallinna—Tartu maantee alles 9. kohal.

Ulikiiresti on tdusnud Eestis sdiduautode arv, mis kdesoleva
aasta alguseks oli 412 autot 1000 elaniku kohta, see

on Uks sbiduauto kolme inimese kohta, kaasa arvatud
stllelapsed ja vanurid. Varsti peaks ju piir katte jdudma ja



ka liiklusintensiivsus stabiliseeruma. Kas naed sellist piiri
lahemas tulevikus?

Ei nde, mina ei née. Sellepérast, et meil ei ole veel katte
joudnud nditeks see aeg, kus osa inimesi, mdistagi vahemus,
ostab endale auto, kuid ei kavatsegi sellega iga péev sdita.
Aga ostavad ka teise, kolmanda v6i neljanda auto, et sellega
sOita siis, kui tahavad teha mingit hobisditu, nt k&ia veretut
jahti pidamas. V@i siis péris jahti. V6i kdib kalal. \V&i on
inimesi, kellel on seda kolmandat-neljandat autot tarvis
sellepérast, et see auto talle hirmsasti meeldib, et ta on sellest
unistanud. See hetk ei ole meil veel ka taolisele vdhemusele
kétte joudnud.

Tavaperekonda vaadates — mitte ainult linnas, vaid ka
maal — kipub ikka olema, et igas majapidamises on autosid
rohkem kui (iks. Nii on lihtsam. Kui autostumisele hakkab
piir tulema, siis juhtub see kdigepealt Tallinnas ja vahest ka
Tartus, sest ummikud l&hevad nii suureks, et inimesed ei
taha neis enam seista, vaid kaalutlevad, ega nad jalgsi voi
uhissdidukiga kiiremini ei saa.

Autostumine tekitab raskeid liiklusprobleeme niisiis Usna
piirkondlikult, suurte keskuste lahikonnas vdi nende
Uhendusteedel. Seega v8iks arvata, et muudel maanteedel
(tugi- ja kdrvalmaanteedel) autostumine liiklusprobleeme ei
tekita ja nende teedega erilist muret edaspidi ei tohiks tulla.
Siiski, vétame naiteks jélle Tartu. Vaga vdimalik, et

varsti tuleks neljarajaline tee ehitada Tartust Jogeva ja

Johvi poole. Niisuguseid kohti on kiillaga. Rakvere linn
unistab p&hjapoolsest imbersdidust. Vaadates praeguste
asfaltkatete seisukorda valjaspool péhimaanteid (tugi- ja
kdrvalmaanteedel), peab nentima, et siin pole tarvis pikalt
aru pidada — nende remondimahtu tuleb mitmekordistada,
muidu hakkavad need massiliselt lagunema. Teine probleem
on tolmavad kruusateed. Terves Kagu-Eestis (koos Viljandi
maakonnaga) on ootamas sadu kilomeetreid teid, mis vajavad
katteid. Seda pole kll karta, et varsti kdik teed korda saavad.
Ei saa.

Eesmark on ju see, et kbik riigimaanteed saaksid lahemal
vdi pisut kaugemal ajal katte (saavad sellisteks teedeks, mis
ei tolma ja mille kate on tasane).

See eesmark meil on, kuid see on jarjekorras (ks viimaseid.
Enne tuleb teha kdik, et olemasolevad katted séiliksid ja

et neid Bigel ajal renoveeritaks. Tuleb tGdeda, et oleme
kolmel-neljal viimasel aastal hoogsalt kruusateedele katteid
juurde ehitanud. Need on kergkatted, mis iga nelja-viie aasta
tagant vajavad pindamist (killustik, bituumen). Katete hulga
kasvades suureneb ka nende regulaarse pindamise vajadus.
Seda t66d ei saa véltida. Muidugi ei pea paika kuuldus, nagu
teedemehed unistaksid teede kiirest lagunemisest, et t60 otsa
ei saaks.

Veel liiklusest ja selle ohtlikkusest Eestis. Olukord on jarsult
halvenenud. Kus néed valjapdasu? Kas usud sellesse, et voti
on kultuuritasemes? Mina usun, et mdjuv asi on valtimatult
jarelevalve ja sund politsei poolt.

Kui kunagi mitme aasta eest korraldati Eestis kampaania
“Lase inimene (le tee!”, siis minu hinnangul on tanaseks
péevaks joutud tdesti selleni, et enne llekdigurada peetakse
auto viisakalt kinni ja antakse kdega méarku — palun, mine ule.
Selle vastu kill mdnikord eksitakse ja just pdhjusel, et meil
on halvasti projekteeritud, ehitatud voi tahistatud ristmikke ja
tlekdiguradasid, kus Uiks auto jaab seisma, aga teise auto juht,
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kes sBidab mitte 50-ga, vaid 80-ga, ei saa aru, miks seistakse,
v0i arvab, et jduab lle raja lipsata, ja nii need rasked dnnetu-
sed juhtuvad. Viisakust peaks olema kdiges, kodaniku viisa-
kale kditumisele tasub apelleerida, sest kes soovib valja nédha
ebaviisakas? Ei keegi! Ka see on viisaka inimese tunnus, kui
peetakse kinni kiiruspiirangutest. Kui Eesti seadus néeb ette,
et sBita tohib 90 km/tunnis, siis seda jargides kditub inimene
viisakalt. Kes sdidab 120-ga, kditub ebaviisakalt. VVordluseks
— teatrietendusel hoiduvad kdik ebaviisakast kaitumisest, ei
aja valjusti juttu ega tee mira! Selline hoiak peaks jdudma ka
liiklusse. Kuidas viisakust kasvatada? Uks valtimatu abindu
on siiski “piits”. Piitsa tuleb anda! Miski on siin paigast ara.
Jah, politseid peab kindlasti ronkem né&ha olema, ta peaks ja
vOiks tegelda arukate asjadega. Kui ikkagi on tegemist rik-
kumisega, mis vOib kaasliiklejatele p&hjustada vigastusi voi
tuua kaasa koguni nende hukkumise, siis peab suddlast karis-
tama sel méaral, et see karistus seisaks tal meeles rohkem kui
Uhe péeva. Politsei ei peaks valvamiseks ja rikkujate tabami-
seks pddsasse peituma. Juba ainuiksi fakt, et avalikult liiklust
jalgiv, kiirust kontrolliv politsei on tee déres nahtav, votab
ara isu kiiruspiiranguid rikkuda ja méodasdiduks ohtlikult
manddverdada. Tahes vdi tahtmata kerkib jalg gaasipedaalil
kas voi millimeetri jagu. On néha, et liikluses valitseb karis-
tamatuse tunne, karistus unustatakse juba jargmisel péaeval.
Ent ka naaberriikides, nt L&tis, Soomes, on viimasel aastal
mingitel pohjustel liiklusBnnetused sagenenud. Ei ole see
Uksi Eesti autojuhi probleem. Samas, kui see Eesti liikluses
ebaviisakas eestlane sdidab (le piiri, nditeks Soome, siis tu-
levad tal kdik viisaka liiklemise nduded meelde. Millest sel-
line muutumine? Olen kuulnud, et kui keegi sdidab Soomes
nt 180 km/h, siis tabamise korral veedab ta jargmise 60 v0i
kauemgi arestikambris! Hiljuti Harjumaal kuude kohta pai-
gutatud tahvlid, millega teavitatakse sditjaid, et sdidukiirust
kontrollitakse automaatselt, on juba meid aidanud ja loodan
vdga, et kui paigutame neid (le terve riigi, siis on nende mdju
silmanéhtav. Praegu on meil (iksainus liikuv kaamera, tuleval
aastal soetame sellele lisaks neli paikset kaamerat, mida saab
ka operatiivselt imber paigutada. Kontrollpostide kohti tuleb
rohkem kui kaameraid, mis tdhendab, et autosGitja ei saa ku-
nagi kindel olla, kas tema kaitumist kontrollitakse v6i mitte.
Kontrollkaameraid peaks olema (le Eesti optimaalne arv,



eeskatt ohtlikumates kohtades. Killap ka see abindu aitab
kasvatada meie liiklejat viisakamaks.
Rahast. Kas ilma eurorahata oleksime olnud sama edukad
oma teede parandamisel?
Ilma Euroopa tdukefondideta oleks meie teede areng siiski
olnud arvatavasti samasugune, sest tagasi vaadates aega enne
Euroopa Liiduga Ghinemist, oli meil maanteede arendamiseks
kolm laenu ja kavandasime veel neljandatki. Need kolm olid
Euroopa Investeerimispangalt (EIB), PGhjamaade Investee-
rimispangalt (N1B), m&eldud véiksemate teede taastusre-
mondiks ja neile katte ehitamiseks, ning esimene laen Maa-
ilmapangalt (WB). Nende laenude kasutamine I8petati poole
pealt, sest hakkas tulema EL-i tbukefondide raha. Ldpetamise
perioodil oli aga meil ettevalmistamisel teine WB laen, mis
pidi kulutatama Tallinna—Tartu maantee ehitamiseks. See pidi
ara kulutatama niisuguses tempos, et tdna, 19. juunil 2007
(intervjuu péev. — Toim.), oleks maantee ehitamine kainud.
Seda laenu ei vBetud, sest otsustati, et peatselt tulevad EL
abirahad, mida ei pea, erinevalt laenust, tagasi maksma. Ent
EL-i abirahad l&ksid paraku kui erisihitusega vahendid hoo-
pis teistele maanteedele, mis vastasid sihituse tingimustele.
Tdepoolest, me ei pea seda raha tagasi maksma nild ja prae-
gu. Arvan siiski, et kunagi hiljem, kui hakkame Euroliidule
maksma aastamaksu rohkem kui sealt saame, vdime nentida,
et maksame liidule midagi kaudselt tagasi.
Kuidas kommenteerid seda 1,3%, mis on Eesti
maanteehoiueelarve osa riigi sisemajanduse koguproduktist
2006. aastal? On see vaike, paras v8i suur?
Paras protsent.
Maanteehoiu reformist. Kas see téhendab p6hiliselt
maanteehoolde erastamist?
Mitte pariselt. Reformi kéigus erastati/miudi ara ka teede-
valitsuste tootmisbhaasid, mis seni teenindasid teedevalitsuste
tehtavaid teede remondi- ja ehitustdid, ning maanteehoolde-
toode erastamine tdhendas 18puks ka seda, et kdiki kapitaal-
seid teet®id hakkasid tegema erayrmad.

Teine véga oluline asjaolu, mis reformiga kaasnes,
oli regionaalsuse printsiibi rakendamine riigimaanteede
haldamises. Varem oli 15 maakonda ja 15 teedevalitsust.

Autode ootejarjekorrad Tallinna ringtee Sausti ristmikul on muljetavaldavad.
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Reformi tulemusena jai maanteevdrku haldama kuus
teedevalitsust, mis oli vaieldamatult otstarbekas otsus mitmes
mottes. Meie naaberriikides on tehtud samamoodi.

On kuulda, et reform viiakse peatselt [8pule ehk siis kdigis
praegustes teedevalitsustes I8petatakse teehooldetdédde
tegemine oma joududega.

Oige jutt. Ldhema kahe aasta jooksul tahame muutuda
sajaprotsendiliselt hooldetddde tellijaks.

On reform sajaprotsendiliselt hea ja 6ige asi? V3i on seal
ka olulisi puudusi?

Olulisi puudusi naid kall ei ole. Séltub, kes reformile
hinnangut juhtub andma, kas riigiraha kdsutaja? Kindlasti on
tema hinnang, et asi on 6ige. Kui aga teekasutaja hinnangut
&ra plitda arvata, siis voiks see protsent olla nditeks 95.
Meie viimatine vordlusuuring nditab, et mingit vahet kill
maérgatakse, eeskatt markavad seda need teekasutajad, kes
sdidavad rohkem véiksema tahtsusega riigimaanteedel.
Kindel on, et teedevalitsus teeb ka vdiksematel teedel
hooldetdid kasumit taotlemata, samas kui ettevtja ptitiab
seal t66 omahinda madalaks suruda.

Eesti maanteed kui ratsu? Kui raske on sadulas olnud pusida?
Ega ma hobuste hingeelu kuigi hésti tunne. Sellest saan

ma kdill aru, et ratsul on aeg-ajalt hea ja siis jélle paha

tuju. On aegu, kus temaga ratsutamine tuleb vaga hasti

valja, ta kuuletub igale su mottele ja k&sule, mdnikord aga
on ta kippunud oma teed minema. Siis on pidanud tema
juhtimiseks rohkem vaeva nagema.

Millest juhindud peadirektori t66s?

Mis on peadirektori t66? Mitte segada teisi t60d tegemast!
Suhelda avalikkusega! Kujundada mainet! Kasvatada
eelarvet! See viimane on tahtsaim tegevus! Ja samas tegeleda
kdigega! Et kui kellelgi aur vélja v8i kumm tiihjaks jookseb,
siis aidata kohe téis puhuda!

Teeleht tdnab juubilar Riho Srmust ja on kindel, et
teenekal teedemehel on veel pikk tee ja aega minna, et
anda oma parim Eestimaa teede heaks. Edu Sulle!

Usutles Enno Vahter

Fotod: Jaak Nilson, 2007
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Kukruse-Johvi l0igu
rekonstrueerimine ja
kaevanduskaigud

Rekonstrueerimise eesmargiks on parandada liiklusolusid ja
turvalisust sellel Euroopa-tahtsusega maantee TEN-T vdrgus-
tikku kuuluval Kukruse-Jhvi teeldigul (km 156,0-163,2).
Teelik rekonstrueeritakse | klassi maanteeks, rajatakse erita-
sandilised liiklussdlmed Kukrusel, Tammikul ja J6hvis, riste
Aiandis ning kaks jalakdijate silda. Et teeldik asetseb endises
pdlevkivi kaevanduspiirkonnas, siis v8imaliku teekatte va-
jumise véltimiseks on muldkeha tugevdamiseks kavandatud
kasutada geovorku.

Kukruse—-Jdhvi teeldigu iUmberehitusega on kavas alustada
2008. aasta alguses.

Ettekujutuse saamiseks v@i varskendamiseks projekteeri-

1

tud teeldigu ulatusest toome dra selle esimese klassi
maantee ristproyili parameetrid:

ohutusriba 2,50m
2 sBidurada 2 x 3,75 7,50 m
kindlustatud peenar 1,00 m
eraldusriba 3,00m
kindlustatud peenar 1,00 m
2 sBidurada 2 x 3,75 7,50 m
ohutusriba 2,50m
Kokku 25,00 m

Kukruse-J&hvi projektis koidab téahelepanu Eesti tee-
ehituse puhul erakordne olukord — kaevanduskéaigud
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Auk maapinnal kaevandusdonsuse kokkuvarisemisest

Teekatte deformatsioon ja purunemine kaevanduséonsuse
kokkuvarisemisest

maantee all. Pakub huvi, kuidas projekteerija (AS Teede
Tehnokeskus) on projektlahendustes valistanud mahajéetud
kaevanduskaikude vBimalikust varisemisest tuleneva ohu
teetarindite pusivusele ja liiklusele.

Pdlevkivi tootmine rekonstrueeritava maanteel8igu
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Lahtine kaevanduse ventilatsiooniSaht Kukrusel

piirkonnas toimus 20. sajandi algusest 1960-ndate

aastateni, mil kaevandused suleti. Kaevandamine toimus
allmaakaevandamisena erinevatel meetoditel (paarisstrekid,
kasikambrid, paarislaavad). Need késitsitot meetodid
kujundasid olukorra, kus lasum ja maapind pusib paest laotud
téiteriitadel. Allalangenud kaevandatud ala ning toestatud
kaitluskaeveddnte vaheldumine muudab maapinna
reljeey lainjaks. Piirkonnas on suureks ohuks kaevandustest
jdanud tlihikute varingud.

Geoloogiliste uuringute eesmark oli leida optimaalne
lahendus kaevanduskaikude ja muude kaevandusttihemi-
ke kindlustamiseks ning katendiarvutuse tegemiseks.

Olemasoleva maantee geoloogilised uuringud maaradariga
tegi AS Teede Tehnokeskus eesmadrgiga leida vana tee mulde
uurimiseks sobilike puuraukude asukohad. M&dtmistel
kasutati sammutihedust 8 ma&tmist/m ning moddeti 1,2-
GHz (geoloogilise pikiproyili ¢lemine osa) ning 400-MHz
antenniga (alumine osa).

Uuringute kaigus rajati suidamikpuurimise meetodil kokku
23 puurauku (¢ Idmetraagiga 65 m) maaradari andmete
analiiusi tulemusena maératud kohtadesse. Geoloogilisi
uuringud tegi ka OU REI Geotehnika, kus puuriti kokku
39 puurauku. Puurimiseks kasutati agregaate URB2-A2
stidamik- v8i kombineeritud stidamik-ndaritsmeetodil.
Puuraukudest voeti kokku 24 pinnase lihtproovi, 42 pinnase
niiskuseproovi (pinnakattest) ning 47 puursiidamiku
monoliitproovi (aluspdhjast). Proovid teimiti Eesti
Keskkonnauuringute Keskuse geotehnikalaboris.

Teeprojekti alal on ligikaudu 0,4 meetrit paksu pinnase
pealiskihi all moreenkiht paksusega 1,5-2,5 meetrit,
aluspBhja moodustab lubjakivi. Vanade kaevanduskaikude
lagi asub 6-12 meetri stigavusel. Tuhimike k&rgus jaib
vahemikku 2,5-3 meetrit.

Teealune maa on alt kaevandatud. Selle moodustavad
koristuskaeveddned, kaitluskaeveddned ja tervikud. Koristus-
kaeveddnteks olid algul (kahekimnendatel aastatel) paaris-
strekid.

Hiljem tulid nn k&sikambrid, millele pérast Teist maa-
ilmasdda lisandusid paarislaavad. K&ik need olid késitsitdod
kasutavad kaevandamisviisid, mille oluliseks geotehniliseks
omaduseks on lasumi ja maa hoidmine paest laotud
téiteriitadel.
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Kaéitluskaeveddned on mitmesugused kéigud (strekid,
stollid), kambrid, 166rid, nidid jm, mis omal ajal olid
toestatud puitraamidega. Praeguseks on toestik kddunenud.
Alal, kus lasum on alla 10 m, on v8imalikud kohtvaringud,
mille tekke skeem on jargmisel pildil.

Missugusel viisil valtida teetarindi vajumist kaevandus-
kaikude vbimaliku varisemise tulemusena? Seda uuris
grupp Rein Kaseleht (AS Teede Tehnokeskus, Eesti), Stefan
Wallmann (SEIB Ingenieur-Consult GmbH@Co. KG,
Saksamaa) ja Gerald Muller (ASPHALTA,
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Pildil: Murenenud laekivimite varingu skeem kéikude kohal.
1 - maapind, 2 — varingu kdrgus (h), 3 — kaevedds ristlBikes;
m T kihi v&ljamispaksus, b Tlaekivimite rebenemisnurk,

H — kaevandamisstigavus, L — streki laius.

[Toomik, 1999, Reinsalu jt, 2002]
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Pildil: K&dunenud toestikuga strekk kaevanduses nr 2.
Pildistatud 10. mail 2006. Samal paeval tehtud vaatluse kaigus leiti
Kukruse kaevanduse pdhjaosas hulk lokaalseid varinguid. K&ik
varinguaugud olid taidetud.

Ingenieurgesellschaft f;r Verkehrsbau GmbH, Saksamaa).
Uurimistulemustest kandsid need mehed ette ka Balti maan-
teelaste 26. konverentsil Kuressaares 2006. aasta augustikuus
(““The Road over an Undermined Area E20 Tallinn—Narva”).
Allpool on uuringu tulemustest dra toodud vdimalikud
tehnilised votted, kuidas varisemisi vélistada. Projekteerimise
kaigus Kkasitleti vbimalust viia tee altkaevandatud alal

Oonsuse taitmine I5hkamisega

teetamm

Sildamine betoonplaadiga

teetamm

Sildamine betoonplaadi ja vaiadega
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