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PALAIS DES CONGRES DE PARIS

17. - 21. septembrini 2007 toimus Parlisis
PIARCi Ulemaailmne teedekongress.

Kdigepealt see, et nii kongress kui ka selle toimumise koht on
ajalooliselt markimisvaarsed, sest jargmisel, s.0 2008. a
moodub 100 aastat | Maailma teedekongressi toimumisest
Pariisis. Kongressi ajaloolist hdngu meenutas oma ettekandes
ka PIARCI president Colin Jordan.

Traditsiooniliselt algas kongress nn ministrite véitlusega,
kus vestlusringis oli 60st eri riigist kas minister ise v8i tema
volitatud esindaja. Vditluses podrati enam téhelepanu
globaalsetele keskkonnakaitselistele kiisimustele, teede
ehituse ja korrashoiu uldistele rahastamisvdimalustele ja
teede Uldplaneerimise pdhimaotetele.

Viie péeva jooksul oli pea 3000 kongressi delegaadil
voimalus valida loenguid alates teede ehitusest ja hooldest,

Enn Raadik jagab sellest oma muljeid

liiklusohutusest, uutest teedeehituse tehnoloogiatest, sildade
ja tunnelite ehitusest, organisatiooni arengust, teedeala
rahastamise eri v8imalustest jne, kokku ligi 40 teemaarenduse
vahel. Lisaks oli vBimalus tutvuda ja soovi korral saada
seletusi ettekannete kohta, mis olid kogutud kongressi
ettevalmistusperioodil ja mida eksponeeriti kongressi ajal.
Avatud oli ka esinduslik naitus, mille isedrasuseks teiste
samalaadsete Uritustega vorreldes oli see, et nditus oli nn
virtuaalne, s.t masinaid, seadmeid, tehnoloogiaid kohapeal ei
eksponeeritud, vaid kogu info oli saadaval reklaamvoldikutena
ja trkistena paberkandjal v0i edastati arvutite abil. N&itus oli
soosituim koht uue informatsiooni hankimiseks, eri maade
spetsialistidega vestlemiseks ja uute kontaktide loomiseks.
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Delegaatidel oli v8imalus osa votta ka uhest tehnilisest
visiidist (kokku oli neid 17). Osalesin autotee A-19 Artenay-
Courtenay ehitust tutvustaval tuuril. Objekti kavandamise ja
ehitamise probleemid on végagi vérreldavad Tallinna—Tartu
maantee analoogiliste probleemidega. Ehitust iseloomustavad
andmed: teeligu pikkus 101 km, keskmine liiklussagedus
9800 a/66pdevas, 8 eri tasapindades ristumist, 46 kanali-
seeritud ristmikku, 1 viadukt koos sillaga — pikkus 1008 m,

6 tunnelit suurematele ulukitele, suur hulk nn konnatunneleid,
3 puhkekohta liiklejaile. Projekteerimisest ehituseni kulus
6,5 aastat ning ehituseks on planeeritud 3,5 aastat, teeldik
peaks valmima septembris 2009. Rahastamiseks kaasatakse
erakapitali nn PPP (public-private-partnerships) lepingu
raames.

Kokkuvdttes — vaga kasulik kogemus.

Mida veel? Kuigi olen samalaadsetel suurdritustel varemgi
osalenud, jai ullatusena seekordset osalemist meenutama
PIARCI poolt edastatud tunnuspaber kongressi t60s
osalemise kohta.

Meelde jai pidulikul kongressi I6petamisel lausutud sGnad:
Taaskohtumiseni PIARCI 13. Maailma teede tali-
kongressil Kanadas Quebecis 2010 ja 24. Maailma teede-
kongressil Mexicos 2011.

Piltidel Glalt:

* Colin Jordan, Maailma Teedeassotsiatsiooni /
PIARCI president (Colin Jordan, the president of
the World Road Association/PIARC)

* Balti Maanteeliidu infoboks kongressi ajal.
Alumisel fotol vasakult Luule Kaal (Eesti) ja Olafs
Kronlaks (Lati)

* Pariis, Triumykaar. Foto: Allan Allik
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Eugen Ois, Viru Teedevalitsuse juhataja, kes kéis Pariisis,
kirjutab Teelehele Maailma teedekongressil talle seal kdige
enam muljet avaldanud stindmusest — tehnoekskursioonist
Pariisi ringteele ehitatud autotunnelisse.

Eugen Ois: “Tegemist on maailma pikima kahetasandilise
tunneliga, mis liidab Uheks Pariisi linna teise ringtee.
Projektis on vaga hasti lahendatud sellised valdkonnad
nagu ohutus, keskkond, saastlikkus. Just need valdkonnad
olid ka Pariisis toimunud teedekongressi teemadeks. Usun,
et Teelehe lugeja leiab sellest Kirjutisest méndagi huvitavat,
mis paneb ta korraks métisklema meil Eestis selles
valdkonnas toimuva tle.”

Suure regionaalse arengu
projekti A86 Duplex ellu-
viimisega saab valmis Pariisi
teine ringtee. (vtjoonised Ik 4)

Et kaitsta selle piirkonna metsi, ajaloolist parandit ja
asustatud alasid, otsustas riik maa-aluse tee kasuks. Selle
10 km pikkuse kiirteetunneli rajamise eesmargiks oli tagada
Pariisi piirkonna autojuhtidele maksimaalne sdiduaja
kokkuhoid, turvalisus ja mugavus.

Tanu A86 Duplex’ile kestab Rueil-Malmaison’i ja Jouy-
en-Josas’i vaheline s@it vaid 10 minutit praeguse tipptunnil
kogetava 45 minuti asemel. Kui kogu ehitis liikluseks
avatakse, hakkab hinnanguliselt iga péev tunnelit kasutama
50 000 autojuhti. Maa peal véhendab tunnel liiklust 1ahedal
asuvatel teedel keskmiselt 15%.

Liiklus maa all ehk tunnelis on turvalisem, Ghtaegu
parandab see elukeskkonda maa peal. Tunnel on
innovaatiline. Projekti kogumaksumus on umbes 1,7 mid
eurot, kusjuures Prantsuse valitsus ja kohalik omavalitsus
projekti ei rahasta. Tunnel on 70 aastaks, alates avamise
kuup®@evast, antud hallata yrmale *Coyroute.

A86 Duplex, mis vastab kdrgeimatele turvalisuse ja
mugavuse nduetele, on ebatavaline ehitis: see koosneb kahest
teineteise kohal olevast eraldi sdidusuunast. Tunnel on
mdeldud kergetele sbidukitele, mille krgus jaab alla 2 meetri
— kriteerium, millele vastavad peaaegu kdik eras6iduautod ja
pakiautod.

A86 Duplex’i projekteerimisel ja ehitamisel oli
prioriteediks turvalisus. Ehitis on jagatud kaheks teineteise
kohal asuvaks liiklustasandiks, millest kummalgi toimub
uhesuunaline liiklus. M&lemal sbiduteel on kaks sdidurada ja
avariipeatumisrada.

Et tunnelis puudub vastutulev liiklus, siis pole ka autode
laupkokkupdrke ohtu. Ténu sdidukite kontrollile tunnelisse
sisenemisel ja kiiruspiirangule 70 km/h on liiklusvoog
tunnelis alati sujuv. Autojuhid saavad liiklusteavet
erinevatelt teadetetahvlitelt, mis on paigutatud iga 400 meetri
jéarel, ning FM-raadiost.

Turvalisus on tunnelis erakordselt kdrge. Iga liiklus-
intsident tuvastatakse Rueil-Malmaison’i kontrollikeskuses
véhem kui 10 sekundi jooksul tanu liiklusintsidendi

automaat-tuvastusststeemile ning kaameratevargustikule, kus
iga 100 meetri kohta on (iks kaamera. Coyroute’i
turvalisusinspektorid reageerivad intsidentidele kdige rohkem
10 minuti jooksul. Tulekahju v8i mdne muu tdsise Gnnetuse
puhul saavad autojuhid varjuda réhu all olevatesse
varjupaikadesse, mida on iga 200 meetri tagant. lga
kamber mahutab umbes 100 inimest ning on Ghendatud
kontrollikeskusega. lgast kambrist viib trepp teisele
tunnelitasandile, mida saab kasutada evakueerimiseks ja
avariiabiks. Tunnel on thendatud maapinnaga avariiSahtide
abil, mis paiknevad iga 1000 meetri jarel ning v8imaldavad
paasteteenistusele juurdepéasu igas olukorras.

A86 Duplex on varustatud vBimsate suitsueemalduse ja
tulekustutusstisteemidega. Tulekahju korral tekitatakse tule
levimise valtimiseks ja temperatuuri tdusu tdkestamiseks
“uduvihm”, mis kergendab inimeste evakueerimist ja
pédsteteenistuse tegevust.

Ka keskkonnakaitsele on piihendatud suurt
téahelepanu. A86 Duplex kulgeb 90% ulatuses maa all ega
tekita keskkonnale probleeme. Otsus ehitada tunnel
vBimaldas kaitsta Pariisist 1&4nes asuvat looduspéarandit.

Arhitektuursetel lahendustel peeti silmas vajadust
sulandada iga maapealne element maastikku. Koosto6s
kohalike omavalitsuste ja riigi metsamajandusametiga on
hoolitsetud ehitusalade taasmetsastamise eest.

Tunnelis toimib t6hus 6hu ventilatsioonisiisteem.
Sisteem jalgib pidevalt CO (sisinikoksiidi) ja NOx
(lammastikoksiidide) ning tolmu sisaldust. Kui riigi seatud
kriteeriumid Uletatakse, aktiveerub ventilatsioonisiisteem, mis
pumpab tunnelisse vérsket 6hku (iga 8 meetri jarel asuvate
ventilatsiooniavade kaudu) ja samal ajal véljutab dhku
tunnelist iga 400 meetri jarel paiknevate ventilatsiooniavade
kaudu.

Ventilatsioonisusteem lahjendab heitgaase varske dhuga
enam kui 10 000 korda, enne kui need suurel kiirusel
atmosfaari pumbatakse, see minimeerib heitgaaside méju
maapinnal. Valisdhu uuringud nditavad, et saasteainete
sisaldus jaab sel puhul tunduvalt madalamale Euroopa
standarditest. Esmakordselt jalgitakse Prantsusmaal iihe
maanteestruktuuri 6hukvaliteeti pidevalt.

Coyroute kasutab kooskdlas kontsessioonilepinguga
astmelist hinnaststeemi, mille eesmargiks on drgitada
autojuhte valtima tipptundidel maapealset liiklust ja selle
kaudu liiklusvoogu ihtlustada. Hinnad kdiguvad 1,5 eurost*
60sel kuni 4 euroni* hommikusel ja 6htusel tipptunnil.

Neile, kes tunnelit pidevalt edasi-tagasisfiduks kasutavad,
pakutakse ettetellimisel madalamaid hindu, mis algavad
kolmeteistkiimnendast igakuisest sGidust ja mis alandab
keskmise hinna 2,5 euroni*. Coyroute uurib ka teisi
vBimalusi, nagu erihinnad puuetega inimestele,
elektrisbidukitele, tlidpilastele ja autot t661 kdimiseks
jagavatele liiklejatele. y

*Hinnad peavad saama riigi heakskiidu.

* Coyroute on linnadevaheline kontsessiooni alusel tegutsev
vorgustik, mis hdlmab 1020 km Kiirteid Prantsusmaa kesk- ja
13@neosas. Firma asutati 1970. a erayrmana ja on praegu
Uiks juhtivaid erasektori peatddvétjaid Prantsusmaal.
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* Eugen Ois ja Pariisi ringtee A86 Duplex tunnel

ToAlS,
Beauvais, Cdlais

56 )’
. ¢ - Pontoise
Motorway in operation ®
Expressway in operation P%iiggs; . Roissy-
/7N CDG
Planned 4 > e
"0 Montmorency o
[
<4 To Rouen, Caen Rubil-Malmaisod Arge;ﬂem] >
connection =
_ ® Bobigny &
dl4
4 @ .
St-Germain- briq 4, ® Le Raincy
«, enlaye ) '
2 W »
ot S D]/ TRRIS G i Vallée
X 8
Tunnel o A “' ~ h
c‘{:— V . H b':‘- a »
ersailles g A86 Tg Metz
. Duplex Strasbourg,
Rueil-Malmaison Saint-Quentin- ®Créteil Germany
connection @ en-Yvelines A86
Bougival e
tony @
Louveciennes o ?
West o Palaiseau ¥ Orly
Tunnel “o%1a Celle & Vaucresson
o* §t-Cloud'y 4
[ ¢ Al3 .l Marnes-
Kl2 interchange % la-Coquette S :
connection % - Evry, .
b Le Chesnay  *, Ville- Ty T ) ® Sénart
' * d'ﬁmy 10 1OUrs To Thbves
Viroflay % # Bordeaux 4 f"—x‘i]t;:;lc ‘
N28g  Versailles PR o e Duplex y -
2km K mm1 ¥ section: inauguration
e in the spring of 2008
Pont-Colbert @ 5859

PR 1. [

mm) 27d section: opening lo traffic in 2010



T eeleht NR 3(51)

NOVEMBER 2007

KLIENDIKESKSUS
POHJAMAADE
MAANTEEAMETITES

Allpool on avaldatud Hanna Ackley (Soome Maanteeameti
teabekeskus) artikkel PIARC-i ajakirjast ““Routes/Raods”
334/2007. K»nealuse artikli ette on paigutatud Aleksander
Kaldase kommentaar, milles ta k&sitleb kliendikesksust aasta
eest Vantaas 13.—14. septembril 2006 toimunud NordBalt-i
uhisseminari valguses, mis korraldati sel teemal.

Teekasutaja esitab haldajale voi ehitajale tihti kiisimusi ja
pretensioone; rahvaaruteludel radgitakse uutest trassidest;
tellija ja toovotja voi peatdovotja ja alltoovotjad vahetavad
teavet jne. jne. See kdik kaib kliendisuhete mdiste alla,
millest meil seni eriti palju pole raagitud.

Kui Pdhjamaad pakkusid kliendisuhteid NordBalti
projekti raamides korraldatavate tihisseminaride theks
vOimalikuks teemaks, tekitas teatud kahtlusi, kas asi pole
lilalt uus, et mdttevahetusse sekkuda vai sellega lihtsalt
kaasagi minna.

Seminari kdigus (13.-14.sept. 2006) selgus aga, et kdik
on tuttav ja meilgi kogetud. Pdhiosa esinejatest ja jagatud
teabest tuli Skandinaavia ja Soome poolelt, kuid ka Eesti,
Léti ja Leedu maanteelaste arusaamad olid vélja toodud,
igalt poolt Uhe ettekandega.

Olulisi erinevusi teema igapaevasel kasitlemisel vdib
nimetada vaid kahte. Esiteks on kdigil p6hjamaade
partneritel kliendisuhete osas — nagu enamasti ka muudes
tookusimustes — lisaks praktilistele kogemustele kasutada
hoolikalt valjatéétatud ja ametlikult kehtestatud ideoloogia.
Teiseks korraldatakse seal tunduvalt rohkem erinevaid
ringkusitlusi ja turu-uuringuid, mida hiljem ka pdhjalikult
analtitsitakse.

Seminaril ei jagatud palju valmis malle. Soovitused olid
rohkem Uldist ja teoreetilist laadi, pigem edasimdtlemiseks
kui kopeerimiseks, nagu see kehtib ka alljargnevas artiklis
6eldu kohta. Siiski kinnitas seminar veel kord arusaama, et
kdik probleemid tuleb aegsasti ja v8imalikult pdhjalikult
selgeks raakida, sest teenindaja ja teenindatava
omavaheline asjalik ja heatahtlik suhtlemine on
mdlemapoolse rahulolu tagatis.

Aleksander Kaldas
30.10.2007

Strateegilisest
planeerimisest
Igapéaevapraktikani —
kliendikeskne orientatsioon
Pbohjamaade
maanteeametites

Prl Hanna Ackley, Soome Maanteeameti teabekeskus!
Artikkel avaldatud PIARC ajakirjas ,,Routes/Roads™
334/2007

Tulenevalt véljakutseid esitavast keskkonnast,

pikkadest vahemaadest ja keerukatest ilmastikuoludest
on PGhjamaade maanteehoiu tase olnud traditsiooniliselt
korge. Viimasel ajal on tdhelepanu kese nihkunud
tavaliselt maanteehoiult ja tootearenduselt kliendikesksele
lahenemisele, kus vGib endiselt leida ruumi ka tehnilistele
uuendustele.

L Prl Claudia Behrens (Norra Maanteeamet), prl Anna
Fallborn (Rootsi Maanteeamet) ja hr Andrew Langkjbr
(Taani Maanteeamet) on lahkelt jaganud oma seisukohti
selles osas, kuidas on korraldatud kliendikeskne Iahenemine
organisatsioonides, kus nad tottavad.
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P&hjamaade maanteeametite peamine eesmérk on teenuste ja
ohutu sdidu t6hus tagamine. Tootmise Uks keskne tegur on
klient, kelle tahtsus kasvab veelgi. Kliendikeskset lahenemist
saab kdige paremini kirjeldada kui uut paradigmat, milles
klient asub kdigi teehoiu ja -halduse otsuste keskmes.

1. Tootekesksuselt kliendikesksusele

Tahelepanu keskme nihkumine traditsiooniliselt tootekeskselt
maanteehoiult kliendikesksemale lahenemisele nduab uute
sisendite kasutamist ja kliendi kaasamist. Kliendilt saadava
tagasiside ja informatsiooni t8hus kasutamine nfuab
ststemaatilist analutsi ja 6iget ajastust.

Kliendikeskne l&henemine ja kliendi maaratlus ise on
erinevates maanteeametites erinev. Aga hoolimata erinevatest
vaatenurkadest, on thiseks nimetajaks keskne eesmérk. Ka
kasutegureid nédhakse samamoodi: kliendikeskne lahenemine

séastab ressursse, suurendab t6husust ja stimuleerib uuendusi.
Alljargnevalt on toodud mdned néited parimatest tavadest,
mida kasutatakse P6hjamaade maanteeametites ja mida
kliendid on k&ige paremini vastu v&tnud.

2. Rootsi: vajadustest strateegiani
Kliendi vajaduste tundmaGppimine

Kvaliteetse klienditeeninduse alus on teadlikkus kliendi
vajadustest. Seadusjargsete kohustuste hulgas on mitmeid
meetodeid klientide erivajaduste véljaselgitamiseks. Rootsi
Maanteeamet korraldab mitmesuguseid kvantitatiivseid
uuringuid, mida taiendab kvalitatiivne informatsioon.
Teemaks vaib olla peaaegu k&ik teedega seotu. Igal aastal
korratavad kisitlused annavad teavet arengusuundade kohta.
Suvaline valim Uleriigilisteks kisitlusteks koosneb ligikaudu

Ellurakendamine

7

Dialoog ja

koostoo
klientidega

™~

Tagasiside

* #~ | Klientidega

e

<—
Strateegiline planeerimine
Hindamine Info
kliendi
vajaduste
kohta

Joonis 1. Uued sisendid klientidelt haakuvad maanteehoiu traditsioonilise tstikliga.
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9000 kusitletavast. Detailsema info saamiseks korraldatakse
probleemituvastusuuringuid ja dialooge, et selgitada vélja
klientide igapaevased liiklusega seotud tegevused. Teatud
teemade kohta informatsiooni saamiseks korraldatakse
kliendigruppidega dialooge. Need grupid saavad valida,
milline tegevus oleks jooksva eelarve raames parim, nagu
nditeks millised teed tuleks htdveldada voi rekonstrueerida
kdigepealt. Samamoodi seavad ettevdtluskogukonna dle-
riigilised, regionaalsed ja kohalikud grupid investeerimis-
prioriteete ja valivad hooldusstandardeid kindlas geograay-
lises piirkonnas. Dialoog annab kliendile vdimaluse mitte
Uksnes protsesse mdjutada ja oma seisukohti jagada, vaid
aitab klientidel ja teede haldajal ka Uksteist paremini mdista.

Info kdigi vajaduste ja soovide kohta pannakse
ststemaatiliselt Kirja, seda analiilisitakse ja seatakse
prioriteetsuse jarjekorda. Strateegilisel tasandil m&jutab see
teave tugevasti ka riiklikke ja regionaalseid strateegiakavasid.
Pdhjalikum arusaam vajaduste ja probleemide olemusest
vBimaldab ametivdimudel piiratud ressursse thusamalt
kasutada.

Kliendikeskset I&henemist v6ib vaadelda kui tegevuse
allpdhimatet. Valitsus ja ametiasutused langetavad otsuseid
strateegilisel tasandil ja kaasatud isikud kohalikul tasandil,
inimestele lahemal. See protsess hdlmab niihasti dialoogi
klientidega kui ka maanteeameti t66 paremat
sisekorraldust.

Kliendikeskne strateegia

Rootsi Maanteeameti visioon ,,Me teeme vdimalikuks hea
teekonna” (good journey) on ameti ja tema partnerite
toodetud teenuste I18pptulemus. Koos tagatakse, et klientidel
oleks vBimalik jéuda ohutult, sujuvalt ja minimaalsete
keskkonnam@judega digel ajal digesse kohta.

Maanteehoid ja teenused on suunatud kahele peamisele
kliendigrupile: ettevdtluskogukond (era- ja avalik sektor) ja
kodanikud. Need grupid jaotatakse alagruppideks, nagu
lapsed, noored, to6tajad, puuetega inimesed ja eakad
inimesed vai transporditeenuste tellijad ja nende teenuste
pakkujad. Igal alagrupil on Kliendiprogramm (need on meie
klientide vajadused), mille raames vajalikud parendused ja
lahendused (see, mida meil on vaja teha) pannakse kirja
strateegiana (viis, kuidas seda teha).

Tagamaks, et tdesti keskendutakse kliendi vajaduste
rahuldamisele, kirjeldab Rootsi Maanteeamet oma ulesandeid
Uihe peamise protsessina, mille eesmérk on tagada ,,sujuv
teekond”. Protsess on jagatud neljaks osaks: kliendi vajaduste
véljaselgitamine, liiklusolude parandamine, reisimis-
vBimaluste pakkumine ja turbe osutamine teekonna ajal.

Kliendikeskse lahenemise elluviimiseks on Rootsi
Maanteeameti seitsmest regionaalasutusest igauhel kaks
kliendisuhete haldurit — tiks kodanikele ja teine arikogu-
konnale. Kliendisuhete halduri olulised todvahendid on
dialoog ja arutelud. Haldurid loovad suhtevdrgustikke ning
kontakte arikogukonna ja tavaliste kodanikega, et lahendada
Uhiseid probleeme ja pakkuda kdigile rohkem hiivesid. Selle
tegevuse konkreetne tulemus on nii enne ja parast teekonda
ning ka teekonna véltel pakutavate teenuste paranemine, mis
otseselt mdjutab kliendirahulolu.

3. Soome: strateegiast rakendamiseni

,.PUhadetase” parandab ohutust tundmatus imbruses.

Kliendikeskse l&henemise idee nduab talvel heal tasemel
tehnohoolet, isedranis maanteevdrgu erandlikult suure
liikluskoormuse puhul. Tavaliselt juhtub see jduluajal,
aastavahetusel, lihavdttel ja suusapuhkuse hooajal. Sel ajal
labitakse pikki vahemaid tundmatus imbruskonnas ja
liiklemine vGtab aega.

Soome Maanteeamet on maaratlenud nende tipp-
perioodide jaoks erilised kvaliteedinbuded. Lahkuva ja
naasva liikluse tarbeks nédhakse pdhimaanteedel ja
thendusteedel ette korrektne teehoole. Piihadetase eeldab, et
teatud hooldetoid tehakse juba enne tipp-perioodi saabumist
ja ollakse mingil maaral valmistunud ootamatuteks
ilmamuutusteks.

Hea klienditeenindus tdhendab lume koristamist nii
sOiduteelt kui ka teepeenardelt, parkimiskohtadest, ristmikelt
ja bussipeatustest. Enne liikluse tipp-perioode silutakse ka
kinnisdidetud lund, tehakse kohtliivatamist ning puhastatakse
hoolikalt liiklusmérgid ja signaalpostid. VVorreldes
tavahooldega erineb piihadetase ajastuse, mahu ja korralduse
poolest.

See meetod on kasutusel olnud viis aastat. To0vdtjad,
kutselised autojuhid ja teedeinspektorid selgitavad uhiselt
valja rasked voi probleemsed teel8igud. Nende ndgemuse
taiendamiseks korraldatakse ka grupiintervjuusid. Tagasiside
ja kusitlused kinnitavad, et kliendirahulolu on paranenud, mis
on aga otseselt seotud organisatsiooni Gldise talitlusega.

Preemia laitmatu klienditeeninduse eest

Uks véga tahtis tegur parema klienditeeninduse tagamisel on
motiveerida ja premeerida hooldetegijate aktiivsust ja soovi
pakkuda teekasutajatele head teenindust. Soome Maantee-
amet ergutab t66vatjate uuendusmeelsust kliendirahul-
olupreemiaga.

Kliendirahulolu kasutamine lepingupreemiate alusena on
maailmas uus nahtus. Hinnangud on preemiaststeemis kas
neutraalsed vOi positiivsed. Sanktsioonidele siin ei kes-
kenduta. Mida positiivsema hinnangu t66vétja saab, seda
suurem on preemia saamise v@imalus.

Kliendirahulolu médt méaratakse teekasutajate rahulolu
uleriigilise kisitlusega, mida Soome Maanteemeti juhtimisel
korraldatakse kaks korda aastas. Teekasutajad hindavad teede
hooldetaset, sdidutingimusi ja muid teenuseid 5-palli stistee-
mis, kus suurim rahulolutase on 5 ja madalaim 1. Preemia-
kdlbulikkuseks on ndutav, et kuuest hinnangust véhemalt
kolm oleksid positiivsed. Preemiastisteem kéivitati aastatel
2004-2005. Aastatel 2005-2006 moodustas preemia maar
0,4-1,6% lepingu aastakuludest ja preemiasumma jai
vahemikku 2600 kuni 20 000 eurot.

ToovGtjad peavad teekasutajate arvamusel p&hinevat
rahulolupreemia stisteemi oma teenuste kvaliteedi ja
uuenduslikkuse heaks indikaatoriks.
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4. Rakendamisest tulemuste
hindamiseni

Taani: dige info Oigel ajal

Tee M3 on Taani pealinna Kopenhaageni kdige tdhtsam
ringtee. M3 rekonstrueerimine on ulatuslik projekt, millesse
on kaasatud palju osapooli, nagu 30 000 naabrit, 125 000
igapaevast teekasutajat, ettevotet ja ametiasutust. Aru-
saadavalt mangib sellise mahuga projekti sujuvas kulgemises
olulist rolli teabevahetus.

Teabevahetuse olulise osa moodustavad klientide ja
naabrite reaktsioonid ja mured. Lisaks naabritega toimuvatele
ndupidamistele, avalikele aruteludele ja muudele ametlikele
kohtumistele korraldatakse rahulolu-uuringuid. Kasutades
vestlusi ja kiisimustikke korraldatakse uuringuid nii
rekonstrueerimistoode eel ja ajal kui ka pérast tdode
I6petamist.

Mitteametlikud vahetud kohtumised imbruskonna
asukatega on aga osutunud tahtsaks spontaanse tagasiside
kogumisel. Kahe-kolmeliikmelise meeskonna loomine
naabrite ja projekti vaheliste potentsiaalsete konpiktide
lahendamiseks on Taani Maanteeametile vBimaldanud otsest
kontakti asjaosalistega ning samas suurendanud klientide
panust tee M3 arendamisse.

Kokkuvéttes tdhustab 6igel ajal antud tédpne teave koos-
t60d naabritega, tdstab nende rahulolutaset ning parendab ka
nende elutingimusi projekti realiseerimise kestel. See
omakorda loob t6husama t66keskkonna tédlistele ja kogu
projektile tervikuna.

AN

Labipaistvus

Norra: kliendikesksus arijuhtimises

Jargmise aasta eesmarkide pustitamisel vOetakse arvesse
eelmise aasta tagasiside. Norra Maanteeamet kasutab
eesmargipdhist ja tulemustepdhist arijuhtimist.
Tasakaalustatud tulemuskaart on olnud juhtimisvahend
aastast 2004. Uks pdhiline tegevustulemuste indikaator
tulemuskaardil on kliendid ja nende rahulolu.

Kliendirahulolu méddetakse nelja erineva kisitlusega:
kolm neist on tavalistele teekasutajatele ja Uks ametiisikutele
(poliitikud ja riigiteenistujad). Ksitlusi tehakse telefonitsi,
kusitluslehtedega liiklusteeninduskontorites ja posti teel. Igal
aastal osaleb nendes kusitlustes tle 22 000 kliendi.
Kisimused puudutavad talviseid liiklustingimusi, Gleuldisi
liiklusolusid, liiklusteeninduskontorites osutatavaid teenuseid
ja klienditeeninduse Uldist taset.

Selge llevaate saamiseks edusammudest ja ebadnnestu-
mistest vdrreldakse kisitluste tulemusi eesmarkidega ja
indikaatoritega. Kas sahkamine toimus kiiresti ja piisavalt
hasti, kas liiklusmargid olid nahtavad, kas asjakohane info oli
klientidele kattesaadav, millised olid teeolud jalakéijatele ja
jalgratturitele, kui kaua pidid kliendid teenuseid ootama jne.
Hinnatakse skaalal uhest kuueni, kus 6 on parim hinne.
Hindeid 4,0 kuni 4,5 loetakse aktsepteeritavaks ja 4,5 kuni
6,0 rahuldavaks.

Uute sihtide seadmisega kaasnevad uued 6ppetunnid.
Mdddetavad eesmargid aitavad keskenduda kriitilistele
faktoritele ja tdhusalt hallata piiratud ressursse. Pealegi
realiseeritakse kliendikeskset orientatsiooni kogu Maantee-
ametis. Tasakaalustatud tulemuskaartide kasutamine koos
kliendile suunatud kusitlustega aitab pakkuda parimaid
voimalikke teenuseid kdige rentaablimalt.

S

Joonis 2. Kliendikesksus nduab uut lahenemist traditsioonilisele tegevusele, ent ka avatud hoiakut

rutiinsete tegevuste muutmiseks.
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5. Kokkuvote

Kaasaegse demokraatia alustalad on l&bipaistvus, teabe-
vahetus ja koostd6 klientidega. PGhjamaade maanteeametite
kliendid on sellest teadlikud ja meeleldi valmis mdjutama
oma vahetut keskkonda. Uhised eeldused ja iihised vaartused
on toonud maanteeametid samade koosluste ja td6rihmade
kasutamise juurde.

Tihe koostd6 on tulnud kasuks kdigile osapooltele.
Kliendikeskse I&henemisega seotud uuendusi ja kogemusi on
jagatud ja rakendatud arendusprojektides. Viimati 2006.
aasta septembris Soomes koos Balti maanteeametitega peetud
thisseminar ,,Kliendikeskne maanteetranspordististeem”
kinnitas P8hjamaade vordlemise vajalikkust.

Kliendikeskse teehalduse meetodid ja vahendid on
olemas ja neid saab jagada, aga nende kasutamine nduab
jarjepidevaid jéupingutusi ja ressursse. Pakkudes klientidele
vajalikke teenuseid vajalikus headuses, tasuvad investeerin-
gud kliendikesksesse l&henemisse end dra. LAplikuks voitjaks
on siin loomulikult klient.

Al s n i,
Vantaas (Soome) 13.—14. septembril 2006 toimunud NordBalt-i
Uhisseminarilt. Tartu Teedevalitsuse juhataja Kuno Méannik
seminaril kdneleja.
Fotod: E. Vahter
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FIG SEMINAR
“Compulsory
Purchase and
Compensation in
LLand Acquisition
and Takings”
6.-8.09.2007. a
Helsinkis

Seminari teemal

“Sundvddrandamine ja htvitamine”

korraldas

rahvusvaheline geodeetide thing (FIG — Fédération Internationale des
Géometres, Commission 9 — Valuation and Management of Real Estate).

Toimumiskohaks oli

Helsinki Tehnikatlikool Espoos, seminari

eesistujaks prof. Kauko Viitanen nimetatud ulikoolist.

Tegemist oli esimese rahvusvahelise seminariga sel teemal.
Osavdtjaid oli veidi Ule saja, kellest suurema osa moodustasid
ulikoolide professorid, doktorid, assistendid, doktorandid —
seega teoreetikud. Teise ja vaiksema osa moodustasid
praktikud — hindajad, maamd®6tjad, juristid jms. Osalejamaid
oli Gle maailma, alustades lahimatest Euroopa riikidest,
I6petades Austraalia, Uus-Meremaa, Nigeeria ja
Taiwaniga. Kdige suurem delegatsioon oli Eestist (14
inimest), mis on ka mdistetav seminari toimumiskoha
l&heduse tottu. Seminaril osalesid ka Maanteeameti
planeeringute osakonna maabiroo to6tajad Heli Just ja Terje
Kleemann.

2,5 péeva jooksul sai kuulata 44 ettekannet, mis jagunesid
kolme peamise teema vahel:
1. Sundvédrandamise protseduurilised ja diguslikud
printsiibid erinevates digussusteemides:
. Sundvdorandamise seadus erinevates digussiisteemides
. Hindamise kuupéev
. Sundvodrandamise kaik
. Vabatahtlikud kokkulepped sundvdérandamise

protsessis
. Sundvoddrandamise kogemused
Naéited juhtumite kohta, kus inimesed kaotavad oma kodu

. Sundvodrandamisprotsessi vaidlustused
. Kohtud sundv66randamisprotsessis.
2. Hindamisprintsiibid ja probleemid:

i. Probleemid hilvitise suuruse hindamisel

j. Huvitis ja selle maksmine — probleemid ja praktika

k. Huvitis kahjustava m6ju ja pohjustatud kahjude korral

I. Huvitis dralGigatuse eest

m. Ebadiglase hivitise pdhjused

o o0 T

oQ o

n. Hivitis maa-aluse (tunnelid) ja maa-pealse (viaduktid)
ehitise korral

0. Ebakindlus ja subjektiivsus huvitise madramisel ja
kuidas see Uletatakse

p. Vaartuse vahenemise huvitamine

g. Véartuse tdus sundvddrandamisel, selle sissendudmine.

3. Sundvddrandamisega kaasnevad kiisimused:

r. Sundvdodrandamise poliitilised ja sotsiaalsed probleemid

s. Sundv6drandamise osaliste teadlikkus ja mdjuvdim

t. Hupoteegid ja teised maa koormatised sundvodran-
damisprotsessis.

Eestist esinesid ettekannetega Aivar Tomson Kinnisvara-
eksperdist (““Valuation for Expropriation in Estonia —
Interpretation of the key issues’) ning Evelin Jurgenson ja
Siim Maasikamée Eesti Maalilikoolist kahe ettekandega
(““The Voluntary and Compulsory Means of Land Acquisition
for Public Needs in Estonia” ja “The Problems of Land
Acquisition and Expropriation for Development in Estonia”).

Seminari teise td0paeva parastldunal jagati osalejad kolme
gruppi ning tehti ajuriinnak teemadel:

1. sundvdbrandamise protsess

2. hivitise méaramine

3. alternatiivsed meetodid ja radikaalsed ideed.

Iga grupp sai lesandeks maératleda sundvédrandamise
osalised, nende vajadused ja ettepanekud olukorra
parendamiseks ja puuduste likvideerimiseks. Jargneval
péeval tehti grupitdé kokkuvotteid ning esitleti konstruktiiv-
seid ja radikaalseid ideid. Uheks viimastest vaib lugeda
aridhingu loomist, mis haldaks teatava projekti raames
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sundv@drandatavaid maid ning maaomanikele tasutaks nende
maade omandamise eest selle arilihingu aktsiatega. See on
mdeldav (ksnes tulutoovate arendusprojektide puhul, mis
pole tee-ehituses rakendatav.
Seminari viimasel p&eval tehti kokkuvotteid kdigest
toimunust. Peamised jareldused v6iks sdnastada jargmiselt:
1. Kuigi erinevates riikides on vaga erinevad kinnisvara
korralduse reeglid ja eraomandi jarjepidevus, on sund-
vBdrandamise pdhimdtted sarnased, samuti sarnanevad
sundvodrandamisprotsessis esilekerkivad probleemid
ning seda olenemata sundvddrandamise praktika
pikkusest.

. Olukorra parendamiseks oleks vaja vilja tootada rahvus-
vahelised juhised sundvddranditasu madramiseks, eriti
kui asi puudutab sundvddrandamisega kaasnevaid kah-
jusid (mdra, vibratsioon jne). Need tuleks sisse viia
Rahvusvahelise Hindamisstandardite Komitee (Inter-
national Valuation Standards Committee, I\VVSC) poolt
valjatootavatesse hindamise standarditesse. See on
aluseks ka igale huvitatud riigile oma standardites
vastavate muudatuste sisseviimiseks.

Tahelepanekuid seminari teemadest tulenevalt:
Ettekannetest koorus vélja tdsiasi, et ka teistes riikides on
sundvddrandamine kui protsess vaga pikaajaline ega toimu
eriti kiiresti — keskmine aeg 2—-3 aastat. Samuti on oluline
asjaolu, et 90% maade omandamise kokkulepetest saavuta-
takse vabatahtlikult ja 10% on see osa, millega tegeletakse
sundvodrandamisprotsessi raames. Vabatahtliku kokkuleppe
olulisust réhutasid mitmed riigid (nditeks Rootsi, Inglismaa,
Norra).

Véaga olulisel kohal on planeerimine, sest planeeringud on
kdige alus — ka teeprojektide realiseerimises. Kehtestatud pla-
neeringu kohustuse satestab ka Eesti “Kinnisasja sundvddran-
damise seadus”, paraku on praktikas planeeringutega kehvad
lood — kui on olemas teeprojekt, siis vBib juhtuda, et omavalit-
susel ei ole kehtivat Gldplaneeringut, mis teeprojekti kajastaks.

Nagu artikli sissejuhatavas osas nimetatud, oli osalejate
hulgas véga palju Ulikoolide té6tajaid. Mitmes Ulikoolis 6pe-
tatakse ja késitletakse kinnisvara, kinnisvaraga seonduvaid
digusi, probleeme, maakasutuse planeerimist, k.a sundvoo-
randamist. VVaga olulisel kohal on sundvddrandamist kasitle-
vad protseduurid ja protsessid. Kui nlitd vétta vérdluseks
kdrvale vastav dpe Eestis, siis on olukord tsna nutune. Kin-
nisvara planeerimine on 6ppekavas Eesti Maadlikoolis, kin-
nisvara haldamine Tallinna Tehnikadlikoolis. Sundvdéranda-
mist eraldi kasitletakse maaiilikooli 6ppekavas — suuresti teo-
reetiliselt (siinkohal v@ib nuriseda, et loomulikult teoreetili-
selt, sest kust peaks neid praktilisi néiteid vétma, kui neid on
nii vahe). Kuid nii maatlikooli kui tehnikaulikooli kinnisva-
radpe piirdub suures osas arendamise-hindamise-analiisi
valdkonnaga, ei ole kompleksset pet. Sundvddrandamise
puhul on ikkagi tegemist vaga suure sekkumisega inimese
eraomandisse, siin on véga olulised mérksdnad avalik huvi,
pdhjendamine, protseduuriline kaik ja kogu protsess, mille
kvaliteeti aitaks oluliselt suurendada kompleksse baas6ppe
olemasolu.

Eestis tegeleb maade omandamisega suuremal méaral
Maanteeamet, vaiksemal méaaral on tegevad Kaitse-
ministeerium (poligoonide rajamiseks), Majandus- ja
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Kommunikatsiooniministeerium (Koidula piirijaama ehitus)
ja omavalitsused (Tallinna linnavalitsus). Kdik nimetatud
asutused tegelevad n-6 omaette, igaiihel on oma praktika ja
véljakujunenud asjaajamine. Miks ei voiks siis Eestiski olla
tks riiklik organ, kes tegeleks sundvddrandamise protsessiga
erapooletult ning professionaalselt. Mitmes riigis (Soome,
Saksamaa) on selline organ olemas, dldjuhul on asutuse nimi
Maa-amet. Ametil on info ja kaardimaterjal, tehinguinfo, tal
on nii katastri- kui kinnistusraamatu infot, on olemas
vastavad spetsialistid ning kdige tdhtsam — on olemas
juriidiline know-how.

Eestis to6tab vaga hasti hindajate stisteem. Tegutseb
Eesti Kinnisvarahindajate Uhing, on vélja antud standardite-
seeria ,,Vara hindamine”, tegutsevad atesteeritud hindajad.
Aga kui me tellime eksperthinnangu, et alustada labiraakimisi
mingi teel8igu remondiks vajalike maade omandamiseks, siis
ei ole omanikul erilist vaeva tellida n-6 konkureeriv hinnang
ja uskuge voi mitte — selle tulemus v@ib olla kordades erinev.
Kumb on siis eksinud — kas meie poolt tellitud hindaja voi
vastaspoole hindaja? Hindajad ise kommenteerivad asja nii —
kui alusandmed on valed, ei saa ka I6pptulemus Gige olla.
Ehk siis kumb véttis valed alusandmed? Seet6ttu on ka
hindamiste kvaliteet mdnel juhul kisitav.

Samas ei ole riigil Ghtset poliitikat, kuidas siis maid
omandada, et avalikku teed v6i tihiskondlikku hoonet ehitada.
Mis on need kriteeriumid, millest juhinduda ja mida aluseks
vOtta, kuidas on dige huvitist arvestada, mis on labirdakimis-
tel lubatud hinnapiir? Ka vabatahtliku kokkuleppe s6Imimisel
osutub koige tahtsamaks ikka ja ainult hiivitise suurus.
Milline siis on see diglane hivitis?

Probleemi aitaks ehk leevendada seadusandlikult
kindlaks méaaratud konkreetsemad reeglid sundvdoranditasu
hindamiseks. Reeglid peaksid olema vdimalikult Kitsad, et ei
tekiks erinevaid tdlgendamisi, samas piisavalt laiad, et
arvestada iga konkreetse juhtumi erisusi. Eeltoodu eeldab
“Kinnisasja sundvodrandamise seaduse” ja sellega
seonduvate aktide muutmist, kaasates voimalikult palju
erinevate alade spetsialiste.

HELI JUST

planeeringute osakonna maabiiroo juhataja
TERJE KLEEMANN

planeeringute osakonna maabiiroo peaspetsialist



Konuvere sild
1861 — 2007

Kes on siin Teelehe meelest iludus? See on Konuvere sild
aastast 2007. Killap oli sild ilus ka oma stinnihetkel, 1861.
aastal. V0iks véita, et ilusam kui tema noor paariline 1993.
aastast, monikiimmend meetrit tlespoole Vigala joge. Kui
Konuvere sillal oli aastaid juba le saja, jai see ndnda vanaks,
et jai maantee ddrde lagunema, enne kui maanteehoid Eestis
kosus ja sild h&vingust vélja toodi.

16. oktoobril avati restaureeritud Konuvere paekivivalv-
sild vaatamiseks ja sailitamiseks kui sillaehitusmélestis, sa-
mal ajal on see arhitektuurimalestisena 1998. aastast riik-
liku kaitse all. Silla leiab, kui sdita Tallinna—Parnu maantee
77. kilomeetril asuvale uuele Konuvere sillale, mille kdrval
asubki kdnealune iludus, mille aadress on niiud Konuvere
kivisilla tee km 0,285. Avamistseremooniat vaaris asi seepé-
rast, et 1993. aastast igasugusele liiklusele suletud ja joudsalt
lagunema hakanud vana sild restaureeriti ehk taastati aastail
2006/2007. Restaureerimistood tellis P6hja Regionaalne
Maanteeamet, t60 tegi AS Irbistero, projekteeris SIA
Tilts, projekti autorid insenerid Valeri Volkov, Ljudmila
Sevtsenko (vas) ja arhitekt Niina Méager, ehituse jareleval-
ve oli votnud enda peale Teede Projektijuhtimise AS. T66
maksis 37 477 774 krooni.

On teada, et Vigala jogi oli omal ajal Tallinna—Pdrnu maa-
nteel ks suuremaid veetdkkeid. Esimesed kirjalikud teated,
mis késitlevad silla ehitamise vajadust, parinevad 1791. aasta
jaanuarist. Tallinna kubermanguvalitsuse postiameti tilem
G. V. Hoffmann kirjutas haldusvalitsusele, et alates juba
1786. aastast on juhitud tdhelepanu sellele, et postiveo taga-
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miseks on hadavajalik ehitada sillad Vigala (Konuvere) ja
Velise (Paardu) joele. 1823. a saatis Liivimaa kubermangu
arhitekt 1. D. Bantelmann Eestimaa tsiviilkubernerile von
Budbergile nimetatud sildade maksumuse kalkulatsioonid,
mis olid koostatud koostdos kohalikke olusid tundva Tallinna
ehitusmeistri Brauniga. Veel 1832. a oli riilitelkond seisuko-
hal, et Konuverre ja Paardusse peaksid jadma parvilesdidu-
kohad, sest: 1) kevadine suurvesi on liihiajaline, 2) kallaste
tottu tuleks ehitada pikad ja kallid sillad.

Siiski jatkati visalt sildade ndudmist, kuid seepeale teatas
ridtelkonna peamees von Engelhardt 1850. aastal, et ollakse
ndus ehitama mdlemale jGele uued parved. Alles 1858. a
esitas ins. F. W. Alisch 360 jala (110 m) pikkuse Konuvere
silla projekti koos eelarvega — 46,8 tuhat rubla. Eriti huvitav
on eelarve koostamise viis, mis l&htub téddeldud ehituskivide
valmistamise maksumusest. Kavandati kahte ttlpi tahutud
paekive: a) 15 x7,5 x 4 tolli ja B9 10 x 15 x 4 tolli.

Ehitusleping s6Imiti B. von Uexkilli ja O. von Budbergi
ning ettevdtja F. Johannsoni vahel 28.01.1860. Kuuest pae-
kivivdlvavast koosnev 110 meetri pikkune sild sai valmis
1861. aastal. (Loe pikemalt Teelehest nr 2(42), 2005.)

Aegade jooksul on sillal tehtud varieeruvas mahus remont-
ja taastustdid. Praegune kaunis ilme on taastatud 1909. aasta
remondiprojekti alusel.

Sild on kaunistatud valgustusega, pakkudes erilist silmailu
hédmaruses ja pimedas, silla juurde on ehitatud vaateplatvorm.
Uuestisundinud sild hakkab niitid ootama sillaehituse ajaloost
huvitatuid kui ka kauni vaate nautijaid.



'/ Piltidel keskel: * Tilts Eesti OU direktor Vladislav K

.~ vastu v»tmas. * Foto paremal: Restaureerimisrojekti autorid Ikov, Ljudmila Gevigenko (vas.) ja arhitekt Niina Mager
& */Alumisel fotol: vaateplatvorm ootab arhitektuuri- ja sillaghitushuvilisi ning turiste. Fotod: E. Vahter .
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NOOR LITKLUSKEERISES NAGU

MOWGLI DGUNGLIS

Ka koige tagasihoidlikumad prognoosid néitavad, et 2007.
aasta jooksul lisandub Eesti teedele enam kui 100 000 uut
autot ja 27 000 uut algajast juhiloaomanikku, kellest enamik
on noored, &sja taisealiseks saanud. Sellest johtuvalt pole ehk
ka Ullatav, et just noored mdjutavad olulisemalt kui kunagi
varem nii riigi liiklusdnnetuste statistikat kui ka oma elu-
kvaliteedi vBimalikku halvenemist liiklusdnnetuse tagajérjel.

Kui vaadata minevikku, siis aastal 1994 sattus juhi voi
jalakdijana inimkannatanuga liiklusdnnetusse 201 noort
vanuses 19-21 eluaastat, mis tegi, vottes aluseks vastava-
ealiste noorte koguarvu, dnnetusse sattumise tGendosuseks
0,3%. Mullu kogunes samaealisi noori dnnetusteregistrisse
447 ehk 0,7% noorte koguarvust, seega on kimmekonna
aastaga algajate s@idukijuhtide risk kasvanud enam kui kaks
korda.

Tekkinud olukorras ei saa otseselt stilidistada sdidudpetust
pakkuvaid autokoole, sest Gnnetustesse sattumise risk on
kasvanud ka nooremate laste hulgas, kelle ees tdna veel
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autokoolide uksed kinni on. Kui aastal 1994 osales 6nnetustes
0,8% toona 13-15-aastastest noortest, siis aastaks 2006 oli
nende osatahtsus kasvanud 1,7%-ni ehk samuti tle kahe
korra.

Opetajate ja liiklusspetsialistide suurima tahelepanu all on
kdik need aastad olnud &sja kooliteel oma iseseisva liikleja
esimesi kogemusi saavad algkooliealised. 1994. aastal sattus
onnetustesse kokku 61 last vanuses 7-9 eluaastat. Kuigi
mullu registreeriti 6nnetusi lastega, kes liikusid iseseisvalt,
vaid 47, ei saa tulemusega sugugi rahul olla. \VV6ttes arvesse,
et aastal 1994 6ppis meil algkoolis kaks korda rohkem lapsi
kui praegu, on ka algkooliealised téna liikluskeerises poolteist
korda suuremas ohus kui aastal 1994.

See, mis hetkel meie liikluses toimub, viitab iha selgemalt
sellele, et midagi olulist on viimastel aastatel kas tegemata
jaanud, tehtud hilinemisega vdi oleks pidanud tehtama teisiti.
Paljud tanased liiklusdnnetustesse sattunud stindisid ja I&ksid
kooli ajal, mil kogu Eesti riigis toimunud suured
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uhiskondlikud imberkorraldused ja uuendused sundisid
omaks vB8tma uut elukorraldust, seadma uusi ja senisest
suuremaid eesmérke. Uha suurenev edukultus ja sellega
kaasnev tormamine ning kiirustamine nii t66s, dpingutes kui
liikluses on saamas noorte elunormiks. Parema elatustaseme
saavutamiseks ollakse valmis rohkem 6ppima ja td6tama,
tihti ka une ja puhkuse arvelt. Pidevalt on kiire td6le, kooli,
kohtumistele, koosolekule. Tihedas liiklusvoos muutuvad
rahulikumalt sGitjad takistuseks, millest lihtsalt tuleb mooda
padseda, vajadusel verehinnaga.

Ajalugu nditab, et liiklusohutusolukorda mé&jutavad kéige
enam uuendused ja muudatused liiklusreeglites,
karistuspoliitikas, liiklusjarelevalves, liikluskasvatuses. Kdige
ilmekam ndide sellest oli aasta 1992, mil autod enamasti
mitte ei sditnud, vaid seisid bensiinisabas. Vahemalt
liiklusohutusele m&jusid toonased sabasseismised hésti —
liikluses hukkunute arv langes aastaga ligi 5001t pea poole
madalamale ehk 287 hukkununi.

1995. aasta suvel hakkas Eestis kehtima uus liikluseeskiri,
mis ndudis lahitulede kasutamist ka paeval ja seda sdltumata
aastaajast. Lisaks muutus kohustuslikuks turvavod

kinnitamise n6ue ka sbiduauto tagaistmel. Uute reeglite
taitmisel hoidis aktiivselt silma peal liikluspolitsei.
Tulemuseks oli 1996. aastal liiklusohvrite arvu oluline
vahenemine 332It 213le. Sajandivahetusel muutus senisest
vaevandudvamaks juhiloa saamine, mis t0i taas kord kaasa
olukorra paranemise eeskatt noorte hulgas ja pimeda ajal.

2002. aasta suvel oli olukord liikluses jéudnud uue krahhi
lavele. Siigisel moodustati julgestuspolitsei eritiksus, mis
lubas kihutajatel ja roolijoodikutel silma peal hoida nii maalt
kui dhust. Vahelejéajaid ootasid uue karistusseadustiku jérgi
senisest marksa kopsakamad trahvid. Jargmisel aastal
registreeriti Eestis viimase 30 aasta seni vdikseim
liiklusohvrite arv — 164. Pohiline vdhenemine toimus joobes
juhtide vahenemise arvelt. Uhes sellega kasvas 80-ndate
algusaastatel stindinud liikejate turvalisus.

Nagu naha, on mingi sdidukijuhtide harjumusparast
eluviisi oluliselt mGjutav muutus toimunud iga 3-5 aasta
jarel. Lahitulede kasutamises on Eesti Euroopas jatkuvalt
esirinnas, ka julgestuspolitsei ja autokoolid annavad endiselt
oma parima, kuid selge on seegi, et tikski asi pole igavene ja
inimene harjub I6puks kdigega.

Iseseisva liiklejana 6nnetusse sattunuid 1000 vastavas eas elaniku kohta
8
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Fooniksina tuhast on liikluskeerisesse sodstmas noored,
kes suindisid laulva revolutsiooni ajal v6i veidi hiljem.
Bensiinikriisi, vanade autoromude Ulespoputamist ja pidevaid
politseipatrulle maanteedel nemad enam ette ei kujuta. Neid
kaitsevad naelrehvid, 8hkpadjad ja kindlustuspoliis, mdnel ka
alkotester kindalaekas, ning muu neid ei huvitagi. Lisaks on
arvutiméangudega harjunud teismelistel kujunenud kohati
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vagagi omaparane, paraku véarastunud arusaam kiirest
autosdidust.

Mowglil aitasid dgungliseadustega kohaneda karu Baloo
ja must panter Baghera. Kas Eesti noorema pdlvkonna péaés-
tavad kavandatavad kiiruskaamerad, plaanitav veapunktisis-
teem vdi uued liiklusohutuskampaaniad, néitab aeg.

Tekst ja foto: SIRJE LILLEORG



AARE PAIN

JUUBILAR TEIST KORDA

Hea kolleeg ja sGber Aare!

Hiljaaegu, 10 aastat tagasi, olime Su esimesel juubelil. Vdtan
kbigepealt kasinate sdnadega kokku Su senise elu- ja t66loo,
kuigi see on Upris pikk, eeskéatt see osa, mis on seotud
maanteedega. Oled ju auto- ja liiklusemees. Sundisid 4.
augustil 1947 Tartus. 1970. aastal I»petasid Tallinna
Polutehnilise Instituudi (Tallinna Tehnikaulikool)
autoinseneri diplomiga, mille jarel tuli kaks aastat kulutada
sOjavéaeteenistuses.

1972791 t°°tasid tollases Autoinspektsioonis ja hilisemas
Liiklusohutusametis inseneri, teejarelevalveosakonna tilema
asetditja, peaspetsialisti ja jarelevalveosakonna juhatajana,
kus said tuntuks energilise, asjatundliku ja lugupeetud
liiklusohutusala to6tajana (nagu Sind juba siis iseloomustati).
Kui liiklusohutusala liideti Maanteeametiga, sai Sinust
ametlik maanteelane, kui hakkasid juhtima liikluse
allosakonda. Téna on Sinu juhitava alliiksuse nimi
liikluskorralduse osakond. Su t60 ja tegevuse sisu on kdigi
nende aastate jooksul jaénud ikka samaks — tagada teet6dde
projektides parimal véimalikul viisil liiklusvoogude ohutus ja
see tee-ehituses ellu viia. Et siinkirjutaja on ise praeguse
Maanteeameti ja selle eelkdijate ammu-ammune ja
kauaaegne kaast6oline, ei jadnud mul tdhele panemata Su
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sna sagedased kaigud tollasesse Teede Remondi ja Ehituse
Trusti Viru t2nav 9 Tallinnas, kus Sinul kui autoinspektsiooni
tootajal tuli teha tihedat koostédd maanteede keskse
juhtasutusega. Paistsid oma asjaajamistes silma ndudlikkuse
ja samas heatahtlikkusega. Méletan hasti, kui osalesime koos
arvukates komisjonides, kus anti luba avada liiklus
rekonstrueeritud vGi remonditud teeldikudel. Vi jaeti
andmata ja lukati kéikuandmine edasi. Liiklusjarelevalve
meestel, sh Sinul, oli siis teistega vOrreldes kordi rohkem
taiendavaid ndudmisi esitada, enne kui objekti v3is ““kaiku
anda”. Polnud need ndudmised kiuslikud ega biirokraatlikud,
ikka mottekad!

Kahtlemata oled Eesti tee-ehituses populaarne isik, ei
teagi arvata, mitusada voi -tuhat kooskdlastusallkirja oled
andnud tee-ehituse liikluskorraldusalastele lahendustele, mis
on Sinu juhendite jargi parandatud, kohendatud vdi
muudetud. Kas ise oskad &ra arvata?

Kdrgeimat hinnet vaarib Su todvdime ja aeg, mis oled
té6le kulutanud, mul pole kordagi dnnestunud Sinust hiljem
toopostilt lahkuda. Kdik annab tunnistust pihendumisest
sellele, mida oled teinud ja tegemas.

Edu ja tervist kauemaks!
Enno Vahter
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Sooja asfaltbetoonsegu maiste

Soojad asfaltbetoonsegud (LEA-tiupi segud) moodustavad
segude perekonna, mida valmistatakse vastavalt erinevatele
segamisprotsessidele temperatuuril, mis varieerub vahemikus
80 °C kunil20 °C, samas rahuldavad need segud
asfaltbetoonsegude ja bituumensideainete standardeid ning
tehnilisi nGudeid. See tdhendab, et nende soojade
asfaltbetoonsegude tehnilised néitajad nii segude
paigaldamisel kui katete kasutamisel on taiesti vordvaarsed
kuumade asfaltbetoonsegudest katete omadustega (erinevalt
kilmsegudest, mis nduavad kllaltki pikka
jarelhooldusperioodi).

LEA asfaltbetoonsegude laotamine

LEA segude laotamisel kasutatakse uut tehnilist v3tet, ent see
ei lisa tavapéaraste kuumseguasfaldi mahapanekuvotetega
vorreldes mingeid erilisi raskusi. Laoturid, mida
kuumseguasfaldi puhul tavaliselt kasutatakse, sobivad tdiesti
ka nendele uutele segudele. Té6vGtja oskusteavet ja logistikat
nende segude kasutuselevétt ei sega. TOOvOtja oskusteabest
piisab tavaliselt nende segude kasutuselevatuks.

Keskkond

Viimased sada aastat on kuuma asfaltbetoonsegu peetud
kdige kohasemaks seguttiiibiks nii kulumiskihtide kui ka
teekatendi alumiste kihtide puhul. See {leolek on niilid
klsimérgi alla seatud.

Kuuma asfaltbetoonsegu tootmine nduab kdikide
segukomponentide, s.h taitematerjali ja bituumeni
kuumutamist ning tditematerjali kuivatamist. Seet6ttu kujutab
see endast:

» markimisvaérset soojusenergia tarvet, mis on tldjuhul

seotud susivesinike (kittedli, maagaasi) pGletamisega

« jasellest tulenevalt tekib ka markimisvaarses koguses

kasvuhoonegaaside emissiooni.

Kliima on reaalselt muutumas. Kliimamuutuste ulatust ja
tagajargi tunnistab enamik teadlasi. Kogu planeedil
kahanevad, v8i mis veelgi halvem, kaovad susinikdioksiidi
looduslikud neelajad. Meie planeet ldmbub, ent maailma
majandus vajab tha rohkem energiat.

Taastuvenergia allikate kasutamine jaab l&hitulevikus
tdendoliselt marginaalseks, sest sellega seotud kulud on
jatkuvalt suured.

Biokituseid propageerivad pdllumajandussektori
lobirihmad, kuid teravilja- ja 8litaimesaaduste hinnad juba
tdusevad ning varsti vaib selguda, et taimsed energiaallikad
on lihtsalt mait. See jatab meile kasvuhoonegaaside
emissiooni véhendamiseks ainult tihe tbelise valiku-

Teeleht refereerib alljargnevalt interneti-
aadressil http://www.lea-co.com esitletud
madala energiakuluga asfaldi LEA (Low
Energy Asphalt) tutvustust. Méarksa
pdhjalikumalt saab lugeja tutvuda LEAga,

kui ta siseneb internetti osutatud aadressil.

vBimaluse: saasta ulatuslikult vaartuslikku fossiilset energiat.

LEA protsess on selle aruka ning realistliku 1ahenemise
néiteks, sest kasutab kiitust, mida traditsioonilise kuuma
asfaltbetoonsegu tootmine vajab, kuid kiitusekulu on, tanu
I¢hemale tootmisprotsessile (vt graaykut all) markimis-
vaarselt véaiksem, vorreldes kuuma asfaltbetoonsegu
tootmisega. Sellepérast levibki LEA kasutamine Prantsusmaal
kiiresti. Ameerika Uhendriigid hakkasid seda kasutama
kéesoleval aastal. Kanada ilmutab aktiivset huvi, nagu paljud
teisedki Euroopa riigid ja Austraalia.

LEA pdhimdte on lihtne, kuid see nduab protsessi
taiuslikku valdamist ja uusimaid seadmeid ning juhtimis-
meetodite rakendamist.

LEA protsessi tehniline ja majanduslik lihtsus ra4givad
iseenda eest. Kuid LEA energiasaastlikkusest tulenevate
hiivede kohta on vaja r6hutada uuenduse ,,poliitilisi”
momente, nagu naiteks:

— Keskkonna saéstmine

— Tee- ja asfaltkatte sektori ergutamine kulude

vahendamise ning tehnoloogia edusammude
propageerimise kaudu

— Naftahinnale avalduva surve véhendamine,

majandusliku stabiilsuse ja maailmarahu edendamine.

Auhinnad ja autasud
Aastal 2005 sai LEA-CO mitu innovatsiooniauhinda:
Prantsusmaa Avalike Ehitustddde Foderatsiooni kolmas
auhind tee-ehitussektori kulude vdhendamise ja moodsa
tehnoloogia kasutamise eest, auhinnad Intermat 2006 ja
MEDEF 91 2006.

Vaata ka http://www.lea-co.com
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Kontsern — emaettevote koos tltarettevotetega

Y 7= —2"~"3

Tasased teed tlikiks ajaks!

Teelehe lugejaskonnas on tuntud markimisvéarset huvi tee-
ehitusyrma AS Teede REV-2 arenguloo vastu. L¢hikeses
tutvustuses allpool leiab lugeja, kuhu on tdnaseks kdnealune
yrma jrudnud. Asutus logoga 7 rea=we ei ole tekki-
nud Uledd, see on arendamise tulemus, mida on jarjepidevalt
tehtud mitme aastakiimne véltel, kus algusaastatel rajatu jai
ka hilisemas omandivormi muutuses alles, saades tdhusaks
lahtekohaks arengule, mis on tanaseks viinud kontserni
moodustumiseni. 7 rea=we on teadaolevalt suurim
Eesti tee-ehitusyrma.

46 aasta pikkuse arenguloo olulisemad stindmused:
Yy 1961 T Loodi riigiettev»te Teedeehituse Valitsus nr 2
(TEV-2)

Pildil: AS Teede REV-2 ndukogu esimees Peeter
Vilipuu (keskel), ndukogu liige Lembit Makstin
(paremal) ja juhatuse esimees Andri Tdnstein
Foto: E. Vahter

Yy 1975 T Struktuurimuutuste t»ttu ettev»ttes sai asutus
uueks nimeks Teede Remondi ja Ehituse Valitsus nr 2
(TREV-2)

Yy 1992 T Moodustati rendiettev»te Teede REV-2, mis sai
TREV-2 6igusjarglaseks, kdik TREV-2 varad renditi riigilt

Yy 1993 T Ettev»tte t°°tajad moodustasid aktsiaseltsi Teede
REV-2, mis vottis Ule kbik rendiettevotte kohustused ja
digused

Yy 2000-2002 T Maanteehoiuorganisatsiooni reformi k&igus
asutati esimesed kolm titarettevotet: AS Pélva Teed, OU
Rapla Teed ja OU Valga Teed

Yy 2003 T Omandati AS Ropka Liiv ja asutati t;tarettev»te
OU Paaskiila Maja

Yy 2004 T Hakati tegelema sillaehituse ja -remondiga.

AS TREV-2 Grupp
I 1
AS Teede REV-2 AS Ropka Liiv
1 1
AS Pélva Teed TREV-2 Ehituse OU
\ / \ /
I ]
/ D / D
OU Rapla Teed I 1 OU Paaskiila Maja
00U Vvalga Teed AS Hormigon

Sidusettevotted (50% osalus) — 2 tk
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Yy 2005 T Omandati enamusosalus asfaldipaigaldusettev»ttes
AS Titania (AS Hormigon).

Yy 2006 T Asfaldipaigalduse liitmine AS-ga Teede REV-2
ning valistrasside osakonna loomine. Asutati titarettevGte
TREV-2 Ehituse OU.

y 2007 T moodustati AS TREV-2 Grupp.

Kontserni omanikud on suurima aktsiondrina AS TREV
CAPITAL 67,2 osalusprotsendiga, tlejaanud 32,8% aktsiatest
kuulub véikeaktsionaridele, pankadele ja mitmesugustele
fondidele.

Kontserni midgitulu on viimase kuue aasta jooksul
kasvanud kiiresti 301 min kroonilt 1,126 mld kroonini.

To0 efektiivsuse kasvust annab tunnistust asjaolu, et
tootajate arv on miugitulu 3,7kordse kasvu juures
suurenenud aeglasemalt — 1,9 korda, ulatudes tanaseks ligi
800ni.

Lisaks tee-ehitusele ja -remondile, maanteede suvisele ja
talvisele hooldamisele (Rapla, P6lva ja Valga maakonnas
kokku 3287 km) ning sildade ehitamisele ja remondile on
tootmistegevuse homenklatuuris liikluskorraldusvahendite
tootmine, metallkonstruktsioonide valmistamine,
geodeesiariistade muiuk, raudteede, hoonete ja vélistrasside
ehitus. Tee-ehituses tagavad kontserni kuuluvad ettevotted
kontserni vajaduse liiva kaevandamisel, paekillustiku ja

AS Teedé REV-2 kvarfal TaIIinnas; P2rnu mnt 463  Foto: Jaak Nilson
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bituumenemulsiooni tootmisel ning mdistagi toodavad ise
kogu vajamineva asfaltsegu. Kontsernil on pae-, liiva- ja
kruusakarjaére ule Eesti. Liiva kaevandatakse
pumpamistehnoloogial. Asfaltsegu toodang ulatus 2006.
aastal 243 000 tonnini, mis moodustas ligi 18% kogu Eestis
toodetavast asfaltsegust. AS-I Teede REV-2 Grupp on koos
tltarettevGtetega hetkel 6 asfaltbetoonisegurit (neist 3
mobiilset) tootmisvdimsusega 40-250 t/h.
Liikluskorraldusvahendite valmistamisel kasutatakse kdrge
kvaliteediga materjale yrmalt 3M.

Tee-ehituse projektiteenistus tagab vajadusel tooprojektide
koostamise tee-ehitusobjektidele.

Kontsern on tdhusalt investeerinud tootmis- ja
blroohoonete ehitusse Parnu maantee 463 Tallinnas, kus
2006. a valmis kolm hoonet (vt fotot).

Suurem osa kontserni tee-ehitustoodangust on tellitud
Maanteeametilt, lisaks Tallinna Linnavalitsuselt, Tallinna
Lennujaamalt, Tallinna Sadamalt, teistelt vabariigi oma-
valitsustelt ja muudelt eratellijatelt ning juriidilistelt isikutelt.

Kontsern on hoolt kannud toodangu stabiilse kvaliteedi
tagamise eest, ettev»tte juhtimiss¢ steemid on sertiytseeritud
1ISO 9001 14001 alusel.

Kontserni tunnuslause on:

Tasased teed ttikiks ajaks!
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Eelajaloolise Tallinna sadamakohast teadis juba aastatel
1191 - 1196 liivlasi ristinud piiskop Meinhard, kirjutab Léti
Henrik oma kroonikas. Kaua aega on olnud ebaselge Tallinna
sadamast 16una suunas kulgeva Parnu maantee trassi asukoht
Tallinna linnale kuulunud maade (sarase) piires. Tee sadamast
labis tulevast linna ja valjus linnast Sepa ehk Harju vérava
kaudu, laks tle T@nismae ja sealt edasi Paaskila suunas.
Parast kolmandat kilomeetrit pdoras ks teeharu paremale ja
kulges kuni Jobst Dunte | poolt enne 1674. aastat rajatud
Duntenhoyni, mis asus t®nase Tondi t2nava ja Tammsaare tee
ristumiskoha vahetus ldheduses. Sealt edasi suundus sama
teeharu edelasse Ule liivikute praeguse Nomme keskuseni,
kuhu jdudis ka kolmandalt kilomeetrilt otse kulgenud tee.
Praeguse Nomme kultuurimaja laheduses teeharud Ghinesid
ja jatkusid koos Paaskiila suunas.

Toompealt ja Tallinna sadamakohast Idunasse viiva tee
tapne kulgemine Tondilt N6mmeni viival 18igul oli pikka
aega tundmatu seet6ttu, et parast Liivi sdda, kaardistamise
algaegadel, ei suudetud tuvastada linna sarase piire just
Ulemiste jarve ja Nomme vahelisel 18igul. Lisaks ei olnud
maastik tee pusimiseks kindlal trassijoonel soodne, olusid
sellel 16igul ei anna vorrelda Narva maantee paepdhjaliste
loopealsetega. Tdnismaest alates kulges tee ,,madalate,
vesiste, vsaste ja soostunud heinamaade servas®.
Kolmandast verstast edasi oli Ulemiste jarve laanekalda ja
Tondi ning Mustamée vahele ja&val usna suurel alal mitme
ruutkilomeetri ulatuses lahtise liivaga luiteid.

Vanad sarase kaardid

Tallinnas puudus maamd6tja ametikoht, kelle tilesandeks
oleks olnud linnamaade kaardistamine ja kodanikele kuulu-
vate kruntide mdddistamine. Maavalduste valjam&&tmine
linnakodanikele oli hoopis linna majalukustaja (Haus-
schliesser, linna majade valitseja) tlesandeks. Rootslased
tegid 17. sajandi 16pul vaga mitmeid Tallinna ja selle
kindlustustevodndi plaane. Esimese tanaseni séilinud Tallinna
linnaplaani koos linnale kuuluva sarasega valmistas Tallinna
glmnaasiumi matemaatikaprofessor ja linnainsener Heinrich
Julius Woltemate 1680. aastal.! Jargmise plaani koostas
Rootsi fortiykatsioonileitnant Samuel Waxelberg 1688.
aastal. Sellele jargneva Tallinna linnasarase kaardi valmistas
Heinrich Julius Woltemate 1689. aastal.? 18. sajandi algul,
mil I18ppes Rootsi aeg Eesti- kui Liivimaa aladel, olid meie

! Asub Rootsis, Riigiarhiivis. RA: Prof Helge Kjellins samling.
G-va 1977. Nr. 20. (kartavd., st.form). Koopia 1892. aastast.
2 TLA.F149-4-5.
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PARNU MAANTEE
VANADEL SARASE
KAARTIDEL

maad mdddistatud palju pdhjalikumalt kui enamik selle-
aegseid Laane-Euroopa riike.

Parast P6hjasdda jaid Eesti- ja Liivimaa Vene impeeriumi
koosseisu ning linnainseneri ametikoht kaotati. Linna-
kindlustustega hakkas tegelema Vene sdjavée inseneri-
komando (1721 — 1863). Selle poolt koostatud arvukad kaar-
did ja plaanid saadeti Peterburgi staapidesse ja tdna asuvad
nad Vene sBjavéearhiivides Moskvas ja Peterburis. Aastal
1765 asutati Senati Maam&ddu Ekspeditsioon ja koostati inst-
ruktsioon maamd&ddutddde tegemiseks Venemaal. Selle inst-
ruktsiooni jargi maarati kubermangu-maamadtja igasse ku-
bermangu ja igasse maakonda. Eramaamddtjatena vaisid te-
gutseda ka Eesti- ja Liivimaa rutitelkondade palgatud maa-
md6tjad. Hiljem moodustati kubermangu joonestuskoda,
kuhu koondati kaardimaterjal kogu kubermangu kohta. Tal-
linna linnas tegi m&dtmistdid endiselt linna majalukustaja voi
gumnaasiumi matemaatikaprofessor, 1774. aastast alates ka
kubermangu maamddtja. Esimene kubermangu maamaétja
Eestimaal oli Salomon Severin Dobermann. Maamdddutddde
maht hakkas taas suurenema alles aastast 1804, mil alustati
mdisamaade mdddistamist uue talurahvaseaduse alusel. 1807.
aastal loodi linna maam®d&tja ametikoht. Esimeseks linna
maam0o0tjaks méadrati Heinrich Johann Schramm, tema koos-
tas ka uue linnamaade piirikaardi. Jargmine mees selles ame-
tis oli F. F. Adamson, kes valmistas linna ja selle vahetu timb-
ruse kaardi ,,Plan der Gouvernements Stadt Reval 1856”. Jo-
hann Heinrich Schmidt koostas 1865. aastal Tallinna ja tema
sarase kohta verstases modtkavas kaardi. See on esimene
kaart, millel on esitatud kogu lahtiste liivade ala Mustamae —
Tondi — Ulemiste vahelises piirkonnas.? 1879 — 80 mdddistas
linna maamadtja F. Eurich Tallinna linnale kuuluvaid maid,
valmis suuremddtkavaline (1:4200) kdrgusjoontega asendi-
plaan kuuel foolio-formaadis lehel.* Kaart trikiti Peterburis
1885. aastal saksa ja vene keeles. 19. sajandi I18pul ja 20. sa-
jandi esimestel aastatel valmis vene s»jav@etopograaydel nn.
pooleverstane Tallinna imbruse kaart (mdddus 1:21 000).

Parnu maantee esimestel kaartidel

Tondi kaudu Nommele kulgev Parnu maantee haru on périt
lsna varasest ajast. Balthasar Russow kirjutab, et Liivi sdja
alguses, 1560. aasta septembris joudsid venelaste salgad
Tallinna imbrusse ja I6id oma leeri liles Harku mdisas.
Nende tdrjumisel porkasid linnakodanikud kolmveerand
penikoorma kaugusel linnast venelaste salgale, kes sai tisna

8 TLA, atlas XVI - 889, seitsmel lehel.
4 TLAF. 149-5-1412ja149-5- 1414
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Johan Holmbergi 1689. aastal valmistatud Tallinna linnamaade kaart

varsti abi peajoududelt. Tallinlastel tuli suurearvulise
vaenlase eest taganeda. Kokkupdrke ohvrid maeti hiljem
Parnu maantee lahedale, kolme hauda. Uks kolmest
malestussambast, nimelt Blasius Hochgrevele piihendatu, on
séilinud tdnaseni oma algsel kohal Tondi tdnava vahetus
laheduses praeguse Marta tdnava dares.

Téanapdeval Parnu maanteeks nimetatavat teesuunda Risti
kortsi kaudu Nommele kasutati juba Liivi s6ja ajal. Nicolai
von Glehnile kuuluvast Jalgimae metsatlikist mdotis
Kreisrevisor Eichenfeldt 6. oktoobril 1873. aastal esimese
maatuki ridtel Johann Pihlemannile. Krunt asub Parnu
maantee ja raudtee ristmikust (Nomme Ulesdidust) pdhja
suunas, praeguse Raudtee tdnava &dres, ja ulatub Parnu
maanteelt Ule K8ue tdnava sadakond meetrit Rahumée
suunas. Nr 1 Waldstiick Ndmme plaani keskosas asub
ristkiilikukujuline pinnasest tehtud rajatis, mille juurde on
maamdatja Eichenfeldt oma ké&ega kirjutanud: Schanze von
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Iwan des Grosen. Rajatise ligikaudsed méddud on 40 x 20
meetrit, ta asus ca 100 meetri kaugusel Parnu maanteest. Kui
see kindlustis tBesti parineb Liivi sbja ajast, siis oli Schanze
tlesandeks pakkuda kaitset ja varju hdredas Nomme metsas
tahtsat litkumisteed silmas pidavatele sBjameestele.

Rahvapérimus séilitas teadmise Ndmmel asuvast Liivi sdja
kantsist, mis thtlasi on suurepérane viide Parnu maantee
NOommet labiva teeharu kohta. See tee pidi kasutusel olema
juba enne Liivi s6da.

Tallinnas linnainsenerina tegutsenud H. J. Woltemate poolt
1680. aastal valminud esimeselt Tallinna sarase plaanilt voib
vélja lugeda paljude 16una suunas viivate teeharude olemas-
olu. Rootsis séilitatakse tundmatu autori ilma pealkirjata
Tallinna sarase véga detailiderohket kaarti (Reval, 1681).5

5 KrA: SFP. Ostersjoprovinserna.Reval. 63. Extra st.f. TLU AR-is
on fotokoopia sellest kaardist (Gk-1871)
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Linnamaade piir on kaardil ndidatud sarase idaosas. Ulemiste
jarvest 1aane poole piiri esitatud ei ole. Kuid kaardile on
kantud vaga palju selgitavaid markusi ja kdigile Tallinnast
algavaile ning linnamaid labivaile teedele on margitud
kulgemise suunad: Risti kartsi laheduses on olemas Paéskiila
tee, tee Parnusse, Sakku ja Raplasse.

Waxelbergi Tallinna sarase kaart nditab samuti, et 17.
sajandi viimastel kimnenditel kulges Tallinnast Idunassse
suunduv tee mitmes harus peaaegu samal joonel tdnase Parnu
maanteega. Sama situatsiooni esitab ka Tallinna linnaarhiivis
séilitatav Woltemate teine kaart 1689. aastast.

Eestimaal td6tanud Rootsi maam®dtjate inspektori Johan
Holmbergi poolt 1689. aastal koostatud Tallinna timbruse
maade kaart,® mis idaserval h6lmab ka Viimsi poolsaart kuni
Joelahtme kihelkonna maadeni, annab teede olukorrast
Tallinna sarase territooriumil samasuguse pildi. Lisaks on
sellel kaardil esmakordselt esitatud piki Ulemiste jarve kallast
kulgev tee, mille suund uhtib praeguse Jarvevana teega ja mis
algab kas Ulemiste veski juurest Harjapea joe lahtes v&i uue
vasepaja (Neue Kupfermihle) lahedalt.

Kaardil esineb kohanimi Ndmme tGendoliselt esimest
korda 1798. aastal, mil graveeriti Mellini atlase jaoks Reveli
leht, mis ilmus triikist 1803. aastal. Umbruskonna elanike
hulgas oli kohanimi Némme ilmselt juba palju varem
kasutusel, seda piirkonda nimetati Paaskula ndmm vai
Jarvekila ndmm. Katariina Il ajal Venemaal kehtinud
maamd&ddu instruktsioonide pdhjal kanti kohanimed kaardile
valitdode kaigus kohalike elanike kisitlemise alusel.
Kaikidelt rootsiaegsetelt Tallinna imbrust kajastavatelt
kaartidelt vdib leida mitmeid teesuundi kuni Némmel asuva
Magedevahe (Holmbergi kaardil Meggedevahe Krogh)
kdrtsini, kuhu peaaegu koik teeharud kokku jooksevad. Kdrts
ise asus véljaspool linnale kuuluvaid maid, Keila kihelkonna
territooriumil, seda nditab umbes 1698. aastal valminud Keila
kihelkonna kaart.” Jargmised suuremddtkavalised Eestimaa
kaardid peale Rootsi aega ilmusid alles 1765. aastal® ja siis
Magedevahe kdrtsi neil enam ei esinenud. limselt oli
Magedevahe kdrtsi vana hoone 18. sajandi keskpaigaks oma
aja ara elanud ja uue kortsi rajamisel muudeti kértsihoone
asukohta ligi 500 meetri vdrra, teede suhtes soodsamale
paigale, praeguse Ndmme keskuse piirkonnas.

Magedevahe korts on olnud (ks kindel ja selge maamark
I6una suunas liikujale kindlasti enam kui 12 aasta jooksul,
mil teda kaartidel kohtab. Esimese viite sellest kortsist saame
Johan Holmbergi 1689. aasta kaardilt. Teadaolevalt viimane
kord esineb kdrts rootsi ohvitseri Stuarti Tallinna-Virtsu
maantee rekognooskaardil, mis tdenéoliselt valmis 1700. aas-
tal. Neljal eri kaardil on situatsioon sellel teeldigul nédidatud
usna thtemoodi, kdrtsi kaugus linnamudridest on pusinud
natuke alla 8 kilomeetri. Mé&gedevahe kdrtsist Kérgepea

& Holmberg, Johann. Tallinna linna maad, 1689. EAA, F1,N 2, s
11-2.

" Kegel Sochn. EAA, F 1, N 2. s 11-4. Autoriks on téenaoliselt
maamd0tja Axel Holm, kes tegutses Keila kihelkonnas 1690 — 1698.
8 it te0k1dz0w COtelsO ofj2 G hisizwlHnSCs2 6z jtsdzdd i) Y5COLOR id
Cootelsdtelzt= P ddzdhw AfsiizHnSE2 HdadLdd SO0t ted2nSdBd d
Ydmlse i Hidd Yscohd hisudiieo o hidkd Jd dotfitosstsses

o jtzdy,iflse0 ehizHOEhise jhtts? ofs jlbs? Stttz jed ZSOLE tiodd!
30tels0 30 HEw 1765 GBHO. A. dud, H. 16205.
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nukini jadv vahemaa on stabiilselt 1,3-1,4 kilomeetrit.
L&htudes kartsi nimest on vdimalik selle asukohta umbkaudu
kindlaks maéarata. Tsaari-Venemaa 1899. aasta pooleverstase
topograaylise kaardi jargi v»ib m3@rata teej2lje kahe k¢ nka
vahel, mis asuvad ca 500 m praegusest N6Gmme turust
Rahumée suunas. Heaks viiteks tuleb pidada praeguse
Nomme kultuurimaja kdrvalt algava Vana-Parnu maantee
nimelise tdnava Rahumae-poolset otsa ja sealset piirkonda
kahe kiinka vahel. Magedevahe kdrtsist edasi Paaskila
suunas on olukord maastikul olnud ilmselt nii pusiv, et teejalg
on seisnud pidevalt (ihes kohas. 1700. aasta rekognooskaardil
esitatud teejoon on pusinud samal paigal ka kdigil jargmistel
kaartidel kuni 1938. aasta Eesti Kaitsevée 1:50 000
topograaylise kaardini , seega ¢ le kahesaja aasta. N»mmelt,
Magedevahe kdrtsi juurest on (ks teeharu viinud Sutlema
trahteri kaudu (praeguse Manniku tee ja Valdeku tdnava
ristumise l&hedal) Viljandi maantee &éres asuva Raudarro
(Raudalu, Raudtalu) kdrtsi suunas. See tee kannab praegu
Valdeku tdnava nime. Sutlema trahter asus Tallinnast Sakku
viiva tee aares ja see tee oli olemas vahemalt 15. sajandi
algul. Keila kihelkonna kaardil ndeme esmakordselt
Tallinnast Nomme kaudu 1&bi Harku metsa Harku mdisa
kulgevat otseteed. Tee vdib olla kuni 800 aastat vana, sest
Harku mdis (vdi kila) on nende kolme hulgas, mida maad
ristinud taanlased juba 1219. aasta juunis-juulis esmakordselt
on nimetanud. Seega asuvad paljud praeguse N6mme ténavad
vanade teede kohtadel.

Muinasaja tee Paaskulast Tallinna

Tallinna sadamakoht on kindlasti vanem kui me v8ime
oletada 1191.—1196. aastast parinevate esimeste teadete
alusel. Sadamakohaga Uihevanused on ka sinna viivad teed.
Taani Hindamisraamatus on mainitud enamikku tanaseni
sdilinud Tallinna-lahedase Harjumaa kiiladest. Usna kindlalt
vBib véita, et need kiilad olid selleks ajaks olemas olnud juba
rohkem kui Ghe inimpdlve.

Tallinna algust loetakse lahingust Toompea ndlval
1219. aastal. Henriku Liivimaa kroonika Utleb, et taanlased
kiskusid maha eestlaste linnuse ja ehitasid selle asemel uue,
arvatavasti kivilinnuse. Kuid meie arutluskaigus on oluliseks
hoopis seik, kuidas toimus lahinguks valmistumine. Eestlased
ei alustanud riinnakut taanlaste vastu kohe pérast laevade
randumist, vaid kolm péeva hiljem, vastu dhtut.

Tallinnast I16una ja l&&ne suunda jaavad kilad Kurna, Na-
bala, Paaskila, Jalgimée, Harku, Hilru, S6rve ja Vatsla asu-
vad seitsme vO0i enama kilomeetri kaugusel Toompeast. Need
kilad koos Tallinnast idapoole jaavatega olid Paul Johanseni
arvates Tallinna sadamakoha tihisomanikud, neil kdigil oli
digus tihisomandit kasutada ja kohustus seda kaitsta.

Mitmete uurimistodde alusel on selgunud, et kaart
dokumenteerib arengu varasema staadiumi olukorda. Teede
puhul on vdimalik tdestada nende plisimist labi aja. Seega
saab kinnitada, et ajalooline olukord P&rnu maantee raskesti
labitaval 18igul on olnud mitmeti sarnane sellega, mida

® Tallinn-Virtsu. 1700. S6jaarhiiv (Krigsarkivet). KrA: Sveriges
krig. 9:16.St.f.

0 Euroopa-Venemaa topograaylised 1/2-verstased (1: 21 000)
kaardid, 1899. Lehed 4-28, 4-29.

% Raid, 2005, Tallinn-Virtsu maantee kirjeldus, Ik 204-207.
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tdnapéevalgi kohtame looduslikel raske labitavusega otsimisel tekivad mitmed paralleelselt kulgevad liikumis-
maastiku 18ikudel v8i hoopis védga hea néhtavuse ja kerge jaljed, mis on erinevalt l1&bitavad séltuvalt aasta-ajast ja
labitavusega nBmmemetsades. Rasketes teelGikudes hakkab looduslikest tingimustest. Pollualad ja kiilad tmber linna on
liikuja otsima kindlat pinnast, paremat labitavust ja kbige séilitanud oma ainukordsed maaharimiseks sobivad kohad.

otsemat teed, et suunda kaotamata optimaalselt edasi liikuda. ~ Tallinna Gmbruse asustust ja killadest linna viivaid teid
Kerge l&bitavusega ndmmemetsad vGimaldavad kaugele ette naitavad uhesuguselt mitme erineva sajandi jooksul valminud
néha ja jélle kujuneb olukord, kus optimaalse liikumistee kaardid.

Tallinna esimese maamddtja Heinrich Johann Schrammi valmistatud linnamaade piirikaart 1808. aastast.
Punane joon tahistab Parnu maanteed tanapéeval.

Pole mingit pdhjust oletada, et
enne 1680. aastaid olid peamised
linna ja sadamasse viivad teed
mingites muudes kohtades. Léti
Henrik kirjutab oma kroonikas,
et Riiast Revelini on kimne
péeva teekond. Selle ajaga labib
inimene 300-320 kilomeetrit ja
nii pikk on ka ténane otsetee
Riiast Tallinna. Seega on see tee
valja kujunenud juba kaua aega
enne 17. sajandi viimast
veerandit. P&askulast Tallinna
kulgenud tee oli NGmmeni juba
oma tanaseni séilinud asukohas.
NOommelt Tondini laks tee piki
kahte erinevat haru, mida
kasutati aasta-ajast ja ilmastikust
sOltuva labitavuse pdhjal.
Tondilt, Juurdeveo tanava ristilt o : _
linnani ja sadamani on teed . 7 : = s .
kasutatud tihte jélge pidi.

Ajaloolisest koolmekohast P3askg la j»el Vana-P22ask. las Parnu maanteel 1941. aastal tehtud foto
(mérgitud X-ga). Paremal ajalooline vdlvsild, vasakul kaasaegse maantee sild.

TONU RAID Foto T»nu Raidi fotokogust
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