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Kokkuvote auditeerimise tulemustest

Riigikontroll auditeeris Eesti pohimaanteedel aastatel 2002-2012
teostatud renoveerimistodde taset. See holmas laiemalt objektide valiku
pohjendatust, kehtestatud normide analiiiisi ning teede eluea hindamist.
Pd&hjalikumalt uuriti aga 10 kolmekilomeetrise 16igu pdhjal, kas teid on
ehitatud nii nagu projektis ette ndhtud.

Teede renoveerimine on kogu maailmas kulukas ettevotmine. Eestis on
pérast iseseisvuse taastamist teedesse investeeritud ligikaudu 1,5 miljardit
eurot. PGhimaanteedele langeb sellest orienteeruvalt neljandik. Selliste
summade juures on ddrmiselt oluline, et kord juba renoveeritud teed ei
nduaks vihemalt ette ndhtud aja jooksul — Eestis on kasutusajaks
maidratud 15 aastat — enam oluliselt tdiendavaid t6id. Selle pohimotte
jargimise oluliseks vahendiks on muu hulgas ka Vabariigi Valitsuse
kinnitatavad pikaajalised teehoiukavad. Need nimetavad koik tdhtsamad
jérgmise 4—7 aasta jooksul renoveeritavad teed, voimaldades seega
remonte pikaajaliselt ette planeerida ning alustada teede uuendamise
ettevalmistust digel ajal.

Riigikontrolli hinnangul on Maanteeameti tegevus riigi pdhimaanteede
renoveerimise ettevalmistamisel ja elluviimisel olnud puudulik.
Renoveerimise normid on osaliselt iganenud ning Maanteeametil puudub
pohistatud teadmine, kas nende jéargi ehitatud teed peavad vastu vihemalt
15 aastat. Samuti on teede ehitusprojektide kvaliteet tihti kehv ning
jarelevalve teede renoveerimise iile on nork.

= Maanteeametil puudub Ulevaade, milliseid remonte on teedel
tehtud. Eriti halb on olukord vdiksemate t66de puhul (nt 166kaukude
lappimine v4i roobaste remont), kuid Maanteeametil oli auditi ajal
raskusi ka pohimaanteede remondiobjektidest iilevaate koostamisega.
Niiteks oli iihe arvestuse jérgi pohimaanteedel aastatel 2008-2012
remonte tehtud 220 miljoni euro eest, kuid seda iile kontrollides
ilmnes, et amet oli eksinud rohkem kui 100 miljoni euroga (tegelik
summa on iile 330 miljoni).

= Ka teede seisundi kohta kogutud andmed ei ole Giged.
Riigikontroll analiiiisis auditis kdiki 2004. aastal ja varem
renoveeritud pohimaanteid. Andmete ajalugu lébi aastate viitas
sellele, et suur hulk teid on ilma tdiendavate renoveerimisteta otsekui
iseenesest tasasemaks muutunud. Siin pole siiski tegemist mitte
tehnoloogilise labimurdega, vaid andmestiku vigadega. Osaliselt on
see tingitud remontide arvepidamise segadusest, néiteks roobaste
ndiliselt iseeneslik vihenemine vdib olla tingitud roobaste remondist,
mille kohta Maanteeametil korrektset arvestust ei ole. Siiski ei saa
sedavord ulatuslik olukorra paranemine (monel aastal on tasasus
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paranenud enam kui 90%-1 moodetud 16ikudest) olla tingitud ainult
teadmata remontidest, kuid Maanteeamet ei osanud vastuolusid
rahuldavalt selgitada. Andmete ebausaldusvéirsuse tdttu ei ole
Riigikontrolli hinnangul voimalik kinnitada, et renoveeritud teed
peavad 15 aastat vastu.

Teehoiukavade objektidest on ette ndhtud ajal ja ulatuses
IGpetatud vaid 25%. Maanteeameti eelarve on seejuures peaacgu
alati kava tditmiseks piisav olnud. Parema tulemuse saavutamist on
aga tihti takistanud kiirustamine (1abimotlemata projektid,
maakiisimused jms) ning kuluprognooside ebatdpsus. Moned
projektid on hangete tulemusena ldinud halvemal juhul mitu korda
kallimaks kui teehoiukavas arvestatud. Samuti on Riigikontrolli
hinnangul oluliseks teguriks asjaolu, et Maanteeamet ei ole seni
pidanud teehoiukava tditmise kohta kellelegi aru andma, mistdttu
kava jargimise sisulise vastutuse kiisimust dieti tdstatatud polegi.

Eestis kasutatavad tee-ehituse normid on osaliselt iganenud.
Normid on seni ldhtunud eelkdige liiklussagedusest, arvestamata tee
ildist funktsiooni. Samuti on Eestis maantee eeldatav tugevusvaru
oluliselt vdiksem kui Soomes, erinevust vdimendab veelgi kohaliku
ehitusmaterjali (lubjakivi) tdenéoliselt tilehinnatud tugevus. Auditi
ajal on norme siiski hakatud {ile vaatama.

Projekteerimise kvaliteet jatab tihti soovida. Sellele viitavad
eelkdige ehituse kdigus projekti tehtavad rohked muudatused, mis on
enamasti tingitud ebapiisavast v0i ebatdpsest eeltddst. Projekteerija
vastutust vihendab levinud praktika, mille kohaselt teeb jooksvaid
projektimuudatusi jirelevalve esindaja. Maanteeamet on vigase
projekti eest projekteerijaid trahvinud vaid korra.

Renoveeritud teedel on ette ndhtud tugevus tldjuhul tagatud. Ka
kasutatud materjalid vastavad {ildjuhul sellele, mida projektis ndutud.
Kiill aga on suuri probleeme iiksikute kihtide iihtlase paigaldamisega.
Mitte itheski ldhemalt uuritud teeldigus ei olnud mitte iihtegi kihti
paigaldatud téies ulatuses ette ndhtud paksuses. Seejuures on ehitajad
tihtipeale eksinud ka tilemiste ehk kallimate kihtide paigaldamisel,
laotades neid paksemalt kui ette ndhtud.

Jarelevalve teede renoveerimise tle on nérk. Vahetult
remondiobjektil toimuva nn omanikujirelevalve ostab Maanteeamet
teenusena sisse. Paraku on jarelevalve kvaliteet viga kdikuv.
Dokumentatsioon on paljudel juhtudel puudulik, mistdttu pole
voimalik veenduda, kas jarelevalvetdo (nt proovikeha votmine teest)
on {ildse tehtud v&i on ehitusvigu niitavad tdendid registreerimata
jéetud. Peaaegu mitte kusagil ei ole jarelevalve kdigus fikseeritud
noutust 6hemaid katendikihte, kuigi Riigikontrolli tellitud
kontrollmddtmiste kohaselt esineb neid koikidel 16ikudel. Samuti on
jérelevalvajad mitmel pool ehitaja tehtud t66 heaks kiitnud enne teest
vOetud proovide analiilisitulemuste selgumist.

Riigi enda raha on teehoiuks kasutatud oluliselt vahem kui
seaduses ette nahtud. Riik prognoosib igaks aastaks kiituseaktsiisi
laekumise ning seaduse kohaselt tuleb sellest summast teehoiule
kulutada ca 70%. Tegelikult kulutab riik enda kogutud maksuraha
sellel otstarbel alla 50%. Vahe kaetakse eelkdige ELi abirahaga, kuid
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Riigikontrolli hinnangul on see vastuolus toetuse tdiendavuse
printsiibiga — see tdhendab, et toetusi tohib kasutada ainult seal, kus
riigil endal ei ole vGimalik projektide jaoks raha leida. Seega on
selles ulatuses rahastatud muid riigi valdkondi. Need voivad —
erinevalt teehoiust, mille rahastamine on seadusega tagatud — aga
sattuda tulevikus keerulisse olukorda, kui ELi toetused peaksid
vihenema.

Mida me auditi tulemusel Auditi tulemusel tehtud peamised soovitused on jargmised:

soovitasime? , , ,
= Jdrgida teehoiu rahastamisel seaduse motet, et kavandatud

kiituseaktsiisist tuleb teehoiule suunata ca 70%, ning lisaks sellele
voib vajaduse korral kasutada ELi toetusi.

= Vaadata iile ja ajakohastada teede projekteerimise ja ehitamise
normid, voimaluse korral viia need Pohjamaadega vorreldavale
tasemele.

= Korrastada nii tehtud td6de arvepidamine kui ka teede
seisundinditajate andmestik;
jouda voimalikult paljude renoveerimiste puhul konkreetsete
poOhjusteni, miks tee remonti vajas;
planeerida teetoid nii, et see pShineks senisest mérksa enam
objektiivsete nditajate ja nende arengu hindamisel.

= Tugevdada jarelevalvet renoveerimisobjektidel, ja seda mitte ainult
sisse ostetud jarelevalveteenuse raames, vaid ka Maanteeameti kui
tellija jérelevalve puhul ning vajaduse korral teha ehitajast
sOltumatuid kontrollpuurimisi ja moddistusi.

Auditeeritute vastused:

Majandus- ja kommunikatsiooniminister ei ndinud teechoiu rahastamise
senises mudelis iildiselt probleeme. Ka mééruste ja juhendite koostamine,
sh normide uuendamine voiks ministri arvates jatkuda suuresti senise
praktika kohaselt. Teehoiukavade tditmist hakatakse jalgima igal aastal.
Uue teehoiukava teeobjektide valiku metoodika on ministri hinnangul
suuresti juba kooskodlas Riigikontrolli soovitustega.

Rahandusminister hindas samuti teehoiu rahastamise senist siisteemi
moistlikuks ega ndinud muudatusteks pohjust. Paraku ei kommenteerinud
kumbki minister, kuidas senine pohimote, kus ELi toetused arvestatakse
kavandatava kiituseaktsiisi summa 75% hulka, on kooskdlas ELi toetuste
tdiendavuse printsiibiga. Rahandusminister toi vélja veel hulga
kiisitavusi, mis Riigikontrolli arvates on siiski meelevaldsed voi ekslikud
tdlgendused (vt lihemalt ,,Uldised kommentaarid aruande kohta* 1k 41).

Maanteeameti peadirektor ndustus paljude soovitustega ning mérkis, et

mitmed Riigikontrolli tehtud jéreldused on paljuski Maanteeameti enda
jareldused ja nende probleemide lahendamisega on ka juba alustatud.
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Valdkonna iilevaade

Ulevaade teede olemist, renoveerimiste rollidest ja rahastamisest

1. Eesti teedevork on kiillaltki tihe, olles selle poolest esirinnas kogu
Ida-Euroopas. Kokku on Eestis teid ja tdnavaid ligi 60 000 km. Neist alla
1/3 kuulub riigile. Riigikontroll uuris kdesolevas auditis 1600 km
pohimaanteede renoveerimisega seonduvat. Kuigi need moodustavad alla
3% koikidest teedest (vt joonis 1), langeb peamine osa kogu riigi
liikkluskoormusest just pdhimaanteedele.

Joonis 1. Eesti maanteede vork

Eesti p&hi-, tugi- ja kérvalmaanteed
Pohimaantee
Tugimaantee

Korvalmaantee
Allikas: Maanteeamet

2. Maanteede renoveerimisel on votmeasutusteks Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium (MKM) ning Maanteeamet. MKM on
valdkonna strateegilise juhina ette valmistanud mitmesugused kavad ja
kehtestanud méiruseid (nt projekteerimisnormid).

3.  Keskne roll teede renoveerimisel on siiski Maanteeametil, kes valib
renoveeritavad objektid ja korraldab renoveerimise (projekteerimised,
hanked, riigipoolne projektijuhtimine, ehitus- ja kasutuslubade
viljastamine, jarelevalve jms). Samuti on Maanteeamet kohati tegelenud
ka normistiku loomisega — ameti peadirektori késkkirjaga kinnitatuna ei
ole vastavad dokumendid kiill automaatselt vélistele osapooltele
kohustuslikud, kuid neid on enamasti kasutatud lepingute lisana.

4. Maanteede renoveerimise rahastamise keskseteks dokumentideks on
Vabariigi Valitsuse korraldusega kinnitatavad teehoiukavad, samuti ELi
struktuuritoetuste kasutamiseks vajalikud transpordi infrastruktuuri
arendamise investeeringute kavad.

5. Pirast iseseisvuse taastamist on Eesti teedesse investeeritud ligi

1,5 miljardit eurot, sellest enamik (iile 95%) parast 2000. aastat.

21. sajandi algus oligi oluliseks murdepunktiks, kus tee-ehituse
rahastamine suurenes paljuski vélistoetuste najal hiippeliselt. Viimase 12
aasta jooksul on renoveeritud 1000 km (iile 60%) koigist
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Riik peaks teehoiule
kulutama ¢270%
kiituseaktsiisi kavandatud
laekumisest

Teehoid — teetddde tegemine,
kavandamine, teekasutuse korraldamine,
tee kaitsevoondi hooldamine, tee
projekteerimine ning tee haldamisega
seotud muud tegevused.

pohimaanteedest. Lisaks on podhimaanteedel tehtud hulgaliselt vdiksemaid
toid (peamiselt pindamised, roobaste parandused jms, kokku ligi 300 km
ulatuses). Muudel maanteedel on teeregistri andmetel samal ajal
remonditud kokku iile 5700 km, s.t et remonditud on 30%
tugimaanteedest ja 40% korvalmaanteedest.

6. Teeseaduse kohaselt rahastatakse riigimaanteede hoidu riigieelarvest.
Eraldi eelarverida ,,Riigiteede hoid* on seni esitatud kolme aasta
riigieelarves (2008-2010). Lisades sellele KOVidele teehoiuks eraldatava
toetuse, peaks teoreetiliselt 4ra ndgema kogu techoiuks planeeritava raha.
Tegelikkuses arvestatakse selle kulu sisse siiski ka veel Maanteeameti
tegevuskulud.

1. Vaadates aastaid 2008-2012, mil on kehtinud viimased teeseaduse
kiituseaktsiisi puudutavad muudatused, on riigi teehoiu kuludeks
arvestatud kokku tile 1,1 miljardi, otseselt investeeringuteks samal ajal
0,8 miljardit eurot. Maanteeamet peab pdhimaanteede olukorda ja
rahastust iildiselt piisavaks ning nimetab alarahastatuks pigem
korvalmaanteid. Kuna aga pohimaanteede renoveerimise projekte on
2008.—2012. aastal realiseeritud 335 miljoni euro eest, siis néhtub, et
suurem osa teehoiurahast on kulunud just muudele valdkondadele (tugi-
ja kdrvalmaanteede remont, teehooldus, Maanteeameti muud
tegevuskulud jms).

8. Maanteeameti aastaraamatute andmetel on korvalteede ehitus
kordades odavam kui néiteks pdhimaanteede ehitus (1 km pShimaantee
ehitus on viimastel aastatel maksma ldinud keskmiselt 2,2—2,4 miljonit
eurot, sama pika kdrvalmaantee ehitus aga vaid 60 000-80 000 eurot).
Remondikulud sdltuvad suuresti katte liigist: pohimaantee iga kilomeetri
remont tdhendab maksumaksjale kulu ca 0,2—0,3 miljonit eurot,
kdrvalteel on samalaadse asfaltbetoonkatte remondikulu isegi suurem
(0,3-0,5 miljonit), kuid kruusateede iga kilomeetri remont maksab kuni
30 000 eurot.

9. Eesti suudab teid renoveerida oluliselt odavamalt kui paljud teised
ELi riigid. Naiteks on 2013. aastal avalikustatud Euroopa Kontrollikoja
auditis’' vélja arvutatud, et vaadeldud riikides (Saksamaa, Poola, Kreeka
ja Hispaania) on 1000 m” teekatte ehituskulu 90 000 — 160 000 eurot
(kogu projektikulu keskmiselt 290 000 — 500 000 eurot 1000 m? kohta).
Eestis on teede ehituse kulu olnud sellega vorreldes mitu korda viiksem:
1000 m” kogu projektikulu jadb iildjuhul alla 50 000 eurot.

Riik kulutab oma raha teehoiuks oluliselt vahem, kui peaks

10. Riigikontroll eeldas, et maanteede renoveerimisel lahtutakse
pikaajalistest kavadest ning riik rahastab teehoidu vahemalt seaduses ette
néhtud ulatuses.

11. Riigi maanteede hoidu rahastatakse teeseadusest 1dhtudes tiies
ulatuses riigieelarvest. Selleks tuleb raha kulutada vihemalt 75% ulatuses
kiituseaktsiisi kavandatavast lackumisest, v.a erimérgistatud kiituste
aktsiis (mille kavandatud lackumisest kulutatakse 25%) ja maagaasi
aktsiis (seda teehoiuks ei kasutata). Nimetatud méér ei ole otseselt

' Euroopa Kontrollikoja audit ,,Kas ELi ithtekuuluvuspoliitika vahendeid kasutati teede
chitamisel otstarbekalt?, vt http://eca.europa.cu/portal/pls/portal/docs/1/22944784 . PDF
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toestatud vajadus, vaid riigisisene kokkulepe, mis peaks hinnanguliselt
aitama likvideerida 1990ndatel tekkinud remontide mahajaémuse ning
tagama valdkonna pideva rahastamise. Viimase kiimmekonna aastaga on
renoveeritud pisut iile poolte pShimaanteedest, tugi- ja korvamaanteede
renoveerimiste osakaal on oluliselt alla 50%. Arvestades, et teede kestvus
peaks olema 15 aastat, siis v0ib lisna kindlalt 6elda, et liialdatuks senist
rahastamist hinnata ei saa, pigem vastupidi.

12. Kuna teehoiu eelarvestamisel tuleb ldhtuda kavandatavast aktsiisist,
siis ei sOltu teede ehituse, hooldamise jms rahastamine otseselt jooksva
aasta kiituseaktsiisi reaalsest lackumisest, vaid sellest, kui tdpselt on
Rahandusministeerium prognoosinud aktsiiside maksmist. Tuleb siiski
arvestada, et kuigi tildjuhul tdhendab kiituseaktsiisi kavandatav maht
Rahandusministeeriumi eelneva aasta suvises majandusprognoosis
sdtestatut, on pea kdigil aastatel enne 2010. aastat seda korrigeeritud
lisaeelarves, ldhtudes tegelikest lackumistest.

Tabel 1. Kiituseaktsiis ja teehoiukulud (miljonit eurot)

‘2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Kituseaktsiisi prognoos

216 236 271 344 311 311 365 382

Kituseaktsiisi lackumine

214 238 278 300 312 357 361 390

Teehoiuks kavandatud raha

157 187 196 255 214 283 262 303

Kavandatud raha osakaal kavandatud aktsiisist 73% 79% 2% 74% 69% 91% 2% 79%

Teehoiuks kasutatud raha

156 194 207 262 199 212 244 290

sh ELi toetused 31 35 25 8 35 56 58 67

sh KOVide teehoiuks riigieelarvest 10 17 27 43 11 11 13 18

Riik on oma kaitumisega
suurendanud
valisabisoltuvust

Allikas: Rahandusministeerium, riigieelarved

13. Esitatud andmestikust ldhtuvalt v4ib 6elda, et {ildiselt on prognoos
olnud kiillaltki tdpne (vt tabel 1), v.a 2008. aasta, kui prognoositi
lackumist 15% suuremana, kui see tegelikult oli, ning 2010. aasta, kui
aktsiisi lackus omakorda 15% rohkem, kui prognoos lubas.

14. Kuna teehoiuks ei saa kasutada 75% kogu kiituseaktsiisist, siis ei saa
pelgalt kiituseaktsiisi suuruse jérgi teha otsearvutusi teehoiu
rahastamiseks. Erimérgistatud kiituste ja maagaasi osakaal on siiski
kiillaltki vaike, nii et teehoiule voib arvestada ca 70% kiituseaktsiisist
(perioodi 20092012 reaalsete lackumiste niitel oleks keskmine osakaal
69,5%; uue teehoiukava 2014-2020 eelndus on osakaaluks arvestatud
70,6%). Sellest on ka iildjuhul kinni peetud, mdnel aastal on teehoiuks
antud ka oluliselt rohkem raha.

15. Riik on kiituseaktsiisi rahast teehoidu suunatavat osa vihendanud
kahel moel, arvestades selle hulka ELi abiraha ning vottes teehoiu
rahastamiseks ka laenu. Riigikontrolli arvates on riigi omaosaluse
vihendamisel mitu probleemi.

16. Esiteks siivendatakse sellise kditumisega soltuvust vilisabist.
Problemaatiline pole mdistagi mitte vilisabi kasutamine ise, vaid see, et
seda tehakse riigi enda raha arvelt valdkonnas, kus seadusandja on ithe
tuluallika kasutamisele seadnud selge eesmirgi. Toendoliselt ei kannata
tulevikus vilisabi vdhenemise tulemusena mitte tee-ehituse rahastamine,
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Riigi pohimaanteede renoveerimine

Riik on panustanud oma raha
teedehoidu ¢250%
kiituseaktsiisi summast

Taiendavus ehk lisanduvus — pohimote,
et ELi toetus ei asenda riigi enda osalust,
s.t EL kaasfinantseerib programme
tdiendava allikana lisaks liikmesriigi
eelarvele ja erasektorile. Taiendavus
tahendab toetuse taotlejale nouet
toendada, et ilma struktuuritoetuseta ei
oleks tema projekti voimalik ellu viia.

vaid just muud valdkonnad, mille jaoks on riigieelarves praegu raha
ndiliselt rohkem, kui seda tegelikult olla tohiks. See probleem v3ib
muutuda tdsiseks juba ldhitulevikus, sest paljude asjatundjate arvates voib
Eesti muutuda netomaksjaks (s.t hakata ELi eelarvesse maksma rohkem
kui toetustena tagasi saame) vaid loetud aastate parast (jargmise
programmiperioodi 16pus 2020. a).

11. Teiseks tdhendab ELi abiraha kaasamine paratamatult tugi- ja
korvalmaanteedel — mida transpordi arengukavas peetakse
maanteetranspordi iihtedeks problemaatilisemateks osadeks —
renoveerimiste edasililkkamist, kuna niiteks Uhtekuuluvusfondi raha
selleks kasutada ei saa.

18. Kui ldhtuda riigieelarves teehoiuks eraldatud rahast, on kiituseaktsiisi
osakaalu noue formaalselt tdidetud. Aastatel 2008—2012 prognoositi
kiituseaktsiisi lackumiseks kokku 1,7 miljardit eurot, samal ajal oli
teehoiule riigieelarves eraldatud kokku 1,3 miljardit (ligi 77% aktsiisist).
Reaalselt on raha suudetud dra kasutada siiski vihem, 2008-2012 kokku
1,2 miljardit eurot. Ka selline rahakasutus on olnud veel ette ndhtud
piirides, teehoiule on kulutatud iile 70% kiituseaktsiisist.
Investeeringuallikate hulka on aga arvatud ka 220 miljonit eurot ELi abi.
Seega voib viita, et riik on enda raha otseseks teehoiuks vaadeldud
perioodil kasutanud ca 1 miljard eurot ehk alla 60% kavandatud
kiituseaktsiisist. Kui siia lisada veel osa Maanteeameti tegevuskulusid,
mis pdhjendamatult arvestatakse tdies ulatuses teehoiu kulude hulka (nt
ARKi, liikluskasvatust, maanteemuuseumi jms pole kindlasti korrektne
kisitleda kui tee haldamisega seotud muid tegevusi), siis voib delda, et
kogutud kiituseaktsiisi on teehoiuks kasutatud ca 55%.

19. Riigikontrolli arvates ei tohiks ELi abiraha arvestada 75% sisse, kuna
sellega rikutakse abiraha tdiendavuse printsiipi. Kuigi nimetatud
pohimdte on suunatud pigem liksiku projekti hindamisele, on
Riigikontrolli arvates ilmne, et seda voib laiendada ka riigile tervikuna.
Adrmiselt keeruline oleks pohjendada Euroopa Komisjonile, et ilma
struktuuritoetuseta poleks voimalik suuri projekte ellu viia, kui on teada,
et ELi abiga asendatakse vaid iiht osa rahast, mis seaduse kohaselt on
nagunii kohustuslik teede hoiuks kasutada.

20. Riigi enda panuse vihendamine ei ole piirdunud vaid Euroopa Liidu
abiraha kasutamisega. Eesti riik on votnud omaosaluse katmiseks ka
laenu. Aastatel 20002004 voeti laenu PGhjamaade Investeerimispangast
(19 miljonit eurot), Euroopa Investeerimispangast (EIB) (8 miljonit eurot)
ja Maailmapangast (16 miljonit eurot). Kui esimesed kaks tagastati
vastavalt 2005. ja 2008. aastal, siis Maailmapanga laenu tagasimaksmine
peaks 16ppema 2015. aastal. Euroopa Investeerimispanga ja Pohjamaade
Investeerimispanga laenude intressid olid suhteliselt moddukad (kokku 3
miljonit eurot), Maailmapanga laenu eest tuleb intresse maksta aga iile
100 000 euro aastas, kokku 6 miljonit eurot.

21. Aastatel 2007-2012 on EIB-It vdetud veel 11 miljonit eurot laenu
Kukruse-Johvi ristmiku rahastamiseks, samuti 160 miljonit kokku 97
peamiselt regionaalse tidhtsusega objekti renoveerimiseks. Paljud laenud
on seejuures voetud tagantjérele, s.t projektide omaosalus — mille jaoks
ametlikult laenu taotleti ning mis peaks peegeldama abisaaja voimet ka
ise projekti panustada — on tegelikult juba varem riigikassast tasutud.
Kuigi laenu andvad institutsioonid on sellest aspektist teadlikud, ei saa
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Riigi pohimaanteede renoveerimine

Riigikontrolli arvates riigi sellist kiitumist pidada mdistlikuks. Kui lisada
ka viimased laenud (kokku 171 miljonit eurot) riigivilise finantseerimise
hulka, siis kahaneb riigi enda raha osa teehoius juba alla 50%
kiituseaktsiisist.

22. Riigikontrolli soovitus majandus- ja
kommunikatsiooniministrile: vaadata koost66s rahandusministriga iile
teehoiu rahastamise pShimotted ning tagada, et riigi kogutud
kiituseaktsiis suunataks seadusega ette ndhtud ulatuses teechoiuks.
Teehoiuks moeldud ELi toetusi ja laene tuleks eranditult kdsitleda vaid
seda tdiendava rahana. Sel moel tdidetaks nii seaduse motet suuresti
sihtotstarbelise aktsiisiraha kasutamisel kui ka ELi abiraha tdiendavuse
printsiipi ning samuti ei tekitataks pdhjendamatuid ootusi muude
valdkondade rahastamisel, mille jaoks praegu osa kiituseaktsiisi
kasutatakse. Kui aga ministrite seisukoht on, et senisest praktikast erinev
rahastamine ei ole voimalik voi moistlik, siis algatada teeseaduse
muudatus, et eemaldada 75% maéar.

Majandus- ja kommunikatsiooniministri vastus: Riigimaanteede
hoidu rahastatakse vastavalt teeseaduse §-le 16, milles ei ole méaratud
riigieelarve rahastamisallikat ning teehoiuks kasutatavaid vélisvahendeid
késitletakse seega riigieelarve osana.

Hetkel teeseadusega sitestatud teehoiu rahastamise maht tagab
riigimaanteede sdilivuse ning piiratud ulatuses ka arendamise ja
administreerimise. MKM ei pea pohjendatuks ettepanekut algatada
teeseaduse muudatus nn 75% maéra eemaldamiseks, kuna sellega
kaasnev madramatus hiiriks oluliselt nii avalike teede omanikke kui ka
teehoiu ettevdtjate teehoiualaste tegevuste planeerimist ja korraldamist.

Rahandusministri vastus: Arutelu teehoiu rahastamise pShimdtete
voimaliku muutmise iile kdib Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi ja Maanteeametiga peaaegu iga-
aastaselt. Molemaid osapooli rahuldavat tulemust teeseaduse § 16
muutmiseks ei ole veel saavutatud. Rahandusministeerium on seda meelt,
et aasta-aastalt suureneb fikseeritud kulude osakaal kogu riigieelarves
ning mida rohkem oleks vdimalik tulusid ja kulusid omavahel lahti
siduda, seda paindlikumaks ning rohkem reaalseid vajadusi arvestavaks
muutuks riigieelarve planeerimine.

Toendoliselt ei ole riigis valdkonda, mis lisaraha ei vajaks. Me ei pea
otstarbekaks teehoiu rahastamise mahtude tdstmist. Teie ettepaneku
rakendamisel esineks olukordi, kus teehoiu kuludeks iihes aastas
planeeritakse rohkem kui 100% kiituseaktsiisi kavandatavast laekumisest,
arvestamata, millised on tegelikud eesmirgid ning mis tulemusteni
soovitakse teehoius jouda.

Teede renoveerimise ettevalmistamine

Teede projekteerimise normid vajavad ajakohastamist

23. Teede projekteerimise normid peavad tagama kvaliteetsete,
kulutShusate ning liiklusohutute teede rajamise, arvestades koikide
liiklejate vajadusi. Normid peavad olema selged, iiheselt moistetavad
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Projekteerimisnormide
uuendamine on votnud aega
9 aastat

Teede projekteerimisnorme
tuleb ajakohastada

10

ning jargitavad soltumata sellest, kas projekteeritakse riigiteid voi
kohalikke teid.

24. Kuvaliteetsete ja vastupidavate teede projekteerimise eelduseks on, et
Eesti maanteede projekteerimisnormid ehk teedele esitatavad nouded
oleksid vorreldaval tasemel meiega sarnastes kliimaoludes olevate
pohjamaade nductega.

25. Eesti teede projekteerimise normid, mis on kehtinud alates 2000.
aastast, ei vasta paljude valdkonnaekspertide hinnangul taielikult
projekteerimisnormide moodsale kisitlusele. Eesti projekteerimisnormid
pohinevad sisuliselt vanadel (1980ndate alguse) NSVLi normidel, mis ka
Venemaal on joudnud l4bida juba uuenduskuuri.

26. Maanteeamet on liritanud kehtivaid ndudeid korduvalt uuendada.
2005. aastal valmis TTUst tellitud projekteerimisnormide eelndu, mis on
avaldatud ka Maanteeameti kodulehel. Eelndu virskendati 2010. aastal.
2012. aastal tegi MKM kiill korrektuurid kehtivasse normi, kuid ei
arvestanud kdiki TTU parandusettepanekuid.

21. 2012. aasta siigisel algatati tdiendav teede projekteerimisnormide
uuendamine, mille esimeses etapis tédtas TTU kokku kutsutud
eksperdiriihm vilja kontseptsiooni, mida on vaja normides uuendada.
Teise, normide sisulise imbertegemise etapi vottis enda peale
Maanteeamet. Esimene eelndu versioon saadeti kitsamale ringile
kommenteerimiseks ja arvamuste avaldamiseks 2013. aasta mais.
Normide kehtestamiseni loodetakse jduda MKMi esialgse plaani kohaselt
2013. aasta siigisel.

28. Projekteerimisnormides vajavad tdiendamist eelkdige tee trassi
iilesehituse, liitklusohutuse ja ristmike teema, samuti tee kandvuse
probleemid.

29. Naiteks on projekteerimisnormides pikka aega olnud uuendamata
liiklussageduste ja -koormuste arvestus (sh see, kuidas arvestada
muutunud raskeliikluse teljekoormust). Teede projekteerimisel peetakse
arvestuslikuks koormuseks 10-tonnist paarisratastega telge ja rehvirdhku
600 kPa, kuigi Eesti teedel on lubatud sdita 11,5-tonniste paarisratastel
veotelgedega masinatel. 10-tonnistel telgedel voib aga kasutada
iiksikrattaid, mille enim levinud rehvirdhk on 800-900 kPa. Suuremate
koormuste teele lubamine eeldab aga, et seesuguseid koormusi
arvestatakse ka teede projekteerimisel, kuid seni ei ole seda tehtud.

30. Projekteerimisnormidest on puudu maantee ja linnatidnava iilemineku
projekteerimise sétted. POhimaantee iilesanne on eelkdige voimaldada
liikuda kiiresti iihest punktist teise, sellega kiilgnevatele kinnistutele otse
mabhasdite tavaliselt ei kavandata. Linnaldhedase liikluse omapéra on aga
suure liiklussageduse juures just rohked peale- ja mahasdidud. Asulate
lahedus eeldab nn kiirtee asemel pigem kitsamat ja védiksema kiirusega
teed. Teede projekteerimise kehtivate normide jérgi tuleb projekti
koostamisel 1dhtuda esmajérjekorras tee liiklussagedusest, mitte tee
tegelikust eesmirgist. Seetdttu kuuluvad suure liiklusintensiivsusega teed
I klassi, mille jérgi on tee projektjargne maksimumkiirus 120 km/h, see
tee on eraldatud eraldusribaga ja selle sdiduread on laiad. Sellisel teel ei
saagi olla vidga sagedasi peale- ja mahasdite.
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Tee-ehituses kasutatud
materjale on siiani peetud
tugevamaks, kui need
tegelikult on

Elastsusmoodul ehk e-moodul
iseloomustab materjali elastsust (pinge ja
sellele vastava elastse deformatsiooni
suhe MPa-des ehk megapaskalites). Mida
suurem on see naitaja, seda suurem on
materjali voime survet taluda.

Mulle — looduslikust maapinna tasemest
korgemale ehitatud tee osa

Muldkeha — tee ehituseks vajalik pinnase
konstruktsioon koos selle juurde kuuluvate
veedravoolusiisteemidega

Riigi pohimaanteede renoveerimine

31. TTU ekspertriihma vilja pakutud uuenduse eesmérk ongi votta
eelkdige arvesse, kuhu ja millist teed on vaja ning millise kiirusega on
moistlik selles asukohas liikuda. Alles seejérel vaadatakse litklussagedust
ning muid tee iilesehituse elemente, et tagada ka piisavalt tugev ning
liiklusohutu tee. Pakutud uuenduste niol on tegu siiski veel eelnduga,
mille modjude analiilis on seni tegemata.

32. Projekteerimisnormides on probleeme ka tee-ehituses kasutatavate
materjalide arvestusega. Mitmete materjalide tugevusarvud on NSVLi
normidest tulenevana arvestatud liiga suurena (paljudel juhtudel ei
tuginetud teaduslikel katsetel saadud véirtustele), mistdttu katend on
teoreetiliselt tugevam kui tegelikult.

33. Naiteks on dreenliiva elastsusmooduliks Eestis arvestatud 120—

130 MPa, Soomes samas vaid 50-100 MPa. Eestis tee-ehituses laialdaselt
kasutatava lubjakivikillustiku elastsusmooduliks peeti palju aastaid

400 MPa, alles hiljuti vihendati seda 280 MPa peale. Siiski voib ka seda
pidada veel liiga optimistlikuks, kuna Soomes vastab samasugusele
tugevusele graniitkillustik. Ka Riigikontrolli ndustanud eksperdid arvasid,
et lubjakivikillustiku tugevus voib kuivadel suvekuudel ulatuda kiill
koguni 400-500 MPa-ni, kuid realistlikum oleks siiski arvestada kevadise
niiske ajaga, kui see niitaja vdib alaneda koguni 100 MPa-ni. Ulevaade
materjalide arvestustest on antud tabelis 2.

Tabel 2. Materjalide elastsusmoodulid Eestis ja pohjamaades (MPa)

Eesti Soome Rootsi
Asfalt 2400/3200 2500 2500/4000
Stabiliseeritud alused 400-900 1050-1250 -
Killustik 280 100-280 150-450
Liiv 100-130 35-100 70
Aluspinnas 23-108 10-100 10-70

Allikas: TTU teedeinstituut, 2013

34. Tegelikkusele mittevastavate nditajatega katendi projekteerimine toob
kaasa selle, et Eesti teede mulde (asfaldikihtide alla ja4v) osa on
viiksema vastupidavuse ja kandvusega kui vaja. Projekteerimisnormide
kohaselt peaks asfaldikihtide alla jidva osa kestvus olema 50 aastat,
iilemistel kihtidel aga 15 aastat. Auditis kaasatud ekspertide hinnangul on
siiani ehitatud alused lithema kestvusega kui 50 aastat. Seega ei ole
enamiku Eesti teede probleemiks mitte niivord dhukesed asfaldikihid,
vaid just liiga ndrgad alused, mis ei pea tee liikkluskoormusele vastu. Selle
peamiseks néhtavaks mérgiks on teedel olevad vorkpraod, piki- ja
poikipraod ning vajumisest tingitud roopad.

35. Materjalide erinevast arvestustest ning ka muldkeha iildisest
paksusest tulenevalt projekteeritakse ja ehitatakse Eesti pdhimaanteed
Soome ja ka Rootsi pohimaanteedest oluliselt vdiksema kandejouga. Kui
Eesti teede kandejou miinimum on 240 MPa, siis nditeks Soomes peab
samasuguse tee kandevdime olema 420 MPa.

36. TTU teedeinstituudi esialgsete arvutuste kohaselt ei tihendaks
Soomega ldhedaste normide kasutamine iiletamatult suurt kulu. Teede
kasutusea pikendamine 20 aastani tdhendaks katendikonstruktsioonis vaid
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Maaruste ja juhendite
ragastik vajab korrastamist

Normides on mitmeid
optimeerimiskohti

Kas teadsite, et

Maanteeameti hinnangul ei pea suure
liiklusintensiivsusega (iile 3000 auto
00pdevas) tee iima remontideta 15 aastat
vastu pidama. Tee normaalse kulumise
korral peaks 1-2 korda taastama tee
kulumiskihi Gilemise 4 cm ulatuses.
Normides saaraseid pohimotteid siiski
fikseeritud ei ole.
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kuni 3 lisasentimeetrit (iiks killustikus ja liks-kaks alumises asfaldikihis),
mis suurendaks ehituse kulusid ca 3%. Samuti vaiks teede kesvust
parandada kulumisvaru ndude kehtestamine, mis suurendaks 1 km kulu
ca 20 000 eurot, kuid samas sddstaks kolmandiku katendikonstruktsiooni
maksumusest (s.t 30 aasta jooksul oleks vaja iiht kapitaalremonti
pracguse kahe asemel).

31. Teede projekteerimisnormid on vajanud uuendamist ka seetdttu, et
seni ei ole koik olulised teede ja tinavate projekteerimise nduded ja
aspektid iihte koondatud. Naiteks on linnatdnavate ja teede
projekteerimiseks kasutada vaid soovituslik standard, mis on tasuline
juhendmaterjal. Ka maanteede projekteerimisel tuleb néiteks
katendikihtide projekteerimisel juhinduda Maanteeameti vélja tootatud
juhenditest, kuigi niivord oluline osa peaks kindlasti sisalduma
projekteerimisnormides.

38. Oluline on ka méarkida, et Maanteeameti enda vélja to6tatud juhendid,
mida minister ei ole kinnitanud méirusena, on ameti sisemised juhendid,
mida ei pea riigis tervikuna kohustuslikuna jargima. Riigimaanteede
projekteerimisel ja ehitamisel muutuvad Maanteeameti juhendid
projekteerijatele ja ehitajatele kohustuslikuks vaid siis, kui amet on need
iga konkreetse t66 puhul projekteerijale lepingus jargimiseks méiranud.

39. Lisaks otseste puuduste korvaldamisele on projekteerimisnormides
vOimalik teha mitmeid muudatusi, mis aitaksid edaspidi teede ehituse
kulusid kokku hoida. Riigikontroll palus auditi kdigus ekspertidel
analiilisida, kuidas saaks kvaliteedis jareleandmisi tegemata teid
odavamalt ehitada. Moningad neist (nt eraldusriba véiksem laius) on
arvesse voetud ka uues projekteerimisnormide eelndus voi on praktikas
juba rakendamisel (nt etapiviisi ehitus).

40. Teede etapiviisi ehitamine tdhendab, et ehitus jagatakse kaheks osaks.
Sellise projekteerimispraktika korral ei ole vaja teed ehitada tugevusega,
mida vajatakse alles 10—15 aasta péarast. Etapiviisi tee tugevdamine
vOimaldab esimeses etapis séésta koige kallima materjali ehituskulult
ning arvestada liiklusintensiivsuse kasvu paindlikumalt. Esimeses etapis
ehitatakse tee tugevusega, mis peaks vastu néiteks 67 aastat. Koige
kallim ja tugevam iilemine kiht paigaldatakse teele siis, kui seda
liiklusintensiivsuse suurenemisest tingituna vaja on. Sellist ehitusviisi
kasutatakse Soomes ja esimest korda kavandatakse Eestis rakendada
Kurna-Luige 16igu ehitamisel.

41. Kiirtee klassiga teedel (eraldusribaga 4realine tee) on vdimalik
vihendada eraldusriba laiust 13,5 meetrilt kuni 6 meetrini. Seda saab teha
eeldusel, et eraldusribal kasutatakse keskpiiret, mis takistab
liiklusdnnetuse korral autol sattuda vastassuunda. Hinnanguliselt aitaks
selline muudatus kokku hoida I klassi tee ehituskulusid vihemalt

60 000 €/km.

42. Kokkuhoidu vdimaldaks saavutada ka erineva konstruktsiooni
kasutamine nelja- ja enamarealise tee rohkem koormatud esimesel
soidurajal. Esimese sdiduraja tugevam ehitamine on pohjendatud eelkdige
seetdttu, et maanteeliiklus toimub enamasti esimesel soidurajal ning ka
raskesodidukite liiklus toimub valdavalt parempoolsel sdidurajal.
Praeguste normide jargi ndutakse kogu tee laiuses iihesugust
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konstruktsiooni, kuigi teise sdiduraja vajalik tugevusvaru voib tegelikult
olla kordades viiksem kui esimesel.

43. Kuigi Riigikontrolli kiisitud eksperdiarvamuses on vdimalikud

saastusummad ligikaudsed ning vaja oleks teemat pohjalikumalt uurida,

on ekspertide esialgsel hinnangul voimalik kokku hoida kuni 0,1-0,2
miljonit eurot igalt ehitatavalt kilomeetrilt. Pohjalikum iilevaade
ekspertide arvamusest sddstmise kohta on antud aruande lisas B.

4. Riigikontrolli soovitused majandus- ja
kommunikatsiooniministrile:
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Analiitisida projekteerimisnormide uuendamisel Maanteeameti
peadirektori kdskkirjadega kinnitatud juhendeid ning kaaluda,
millised neis sdtestatud aspektid tuleks kinnitada ministri
maiidrusega kehtestatavates normides.

Kaasata projekteerimisnormide uuendamisse eksperte eesméargiga
tuvastada voimalikud optimeerimiskohad tee-ehituses. Normide
muutmisel tuleks ka avalikkusele selgitada, millist moju nende
muudatustega taotletakse.

Analiiiisida kehtestatud elastsusmooduleid vorreldes teiste
pohjamaadega ning kaaluda nende ajakohastamist, samuti
vaadata iile katendiarvutuses kasutatavate materjalide andmete
tegelikkusele vastavus.

Tapsustada projekteerimisnormides katendi kasutusaja moistet.
See tdhendab, et tuleks méddrata, millised t66d ja millises ulatuses
on kasuliku eluea jooksul pérast renoveerimist aktsepteeritavad.

Majandus- ja kommunikatsiooniministri vastus:

Teehoiuga seotud médrustes sitestatakse reeglina pdhimdtted ja
iildised nduded avalikult kasutatavatele teedele. Juhendites
tuuakse detailsed tehnilised nduded ning juhised mééruses toodud
nduete tditmiseks. Hetkel on MKM votnud iildsuuna detailsemate
nduete viimiseks juhenditesse ning pigem ei toeta mahukate
nduete toomist juhenditest méaédrustesse. Kuid loomulikult
analiiiisitakse méaruste koostamisel ka juhendeid ning ei ole
vilistatud ka juhendites sétestatud hea praktika toomist
madrustesse. Naiteks ka mééruse ,,Tee projekteerimise normid*
muudatuse koostamisel on toodud juhenditest teatud nouded iile
madrusesse.

Lahtuvalt kaasamise heast tavast konsulteeritakse koikide
madruste koostamisel ekspertide ja huvigruppidega. Ka méaruse
»lLee projekteerimise normid* muudatuse koostamisel saadeti
eelndu kommenteerimiseks ekspertidele, kelle hulgas olid nii
Tallinna Tehnikaiilikooli teedeinstituut kui ka Asfaldiliit, kellega
on korduvalt kohtutud ja arutatud nende ettepanekuid. Samuti on
maiiruse ,,Tee projekteerimise normid* uue tervikteksti
viljatootamise osas konsulteeritud erinevate ekspertidega.
Naéiteks 2012. a 10pus koostas Tallinna Tehnikaiilikooli
logistikainstituut Maanteeameti tellimusel aruande, mis késitles
kiisimust, kuidas oleks vdimalik lisada majandus- ja
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kommunikatsiooniministri médarusesse ,,Tee projekteerimise
normid* tdnavate projekteerimise normid. Kindlasti jatkub
ekspertide ja partnerite kaasamine ka edaspidi. Avalikkusega
suheldakse samuti pidevalt ning viimase aja praktikast saab
nditeks tuua méadruse ,,Tee ja teetddde kvaliteedinduded* mdjude
selgitamise ajakirjanduses.

= Teede projekteerimise juures on elastsusmoodul iiks mitmetest
tehnilistest ja detailsetest aspektidest. Kehtivas méaruses ,,Tee
projekteerimise normid* on kehtestatud avalikult kasutatava
maantee minimaalsed elastsusmoodulid vastavalt maantee
klassile. Seejuures on midruses kasutusel pohimote, et katendi
arvutustel tuleb eelkodige lahtuda eeldatavast koormussagedusest,
mille médramisel 1dhtutakse perspektiivsest liiklussagedusest ja
selle koosseisust. Katendi ndutavate elastsusmoodulite
suurendamist (vOi ka vdhendamist) on voimalik kaaluda médruse
»TLee projekteerimise normid* uue tervikteksti koostamisel. Kuna
antud muudatusel oleks oluline mdju teede ehitamise ja
remontimise hindadele, siis tuleb arvestada ka teehoiu vahendite
mahuga ning kehtestatud teehoiukavaga perioodiks 2014-2020.
Katendi arvutustes kasutatavad tee-ehitusmaterjalide
elastsusmoodulid on sétestatud Maanteeameti juhendites ning
nende toomist ministri méérusesse ei ole seni peetud otstarbekaks
teema detailsuse tottu.

= Madruse ,, Tee projekteerimise normide™ muudatuse raames
tapsustatakse katendi kasutusaja moistet ning sdnastatakse see
vastavalt mdiste rakendusalale iimber katendi arvutuslikuks
kasutusajaks. Katendi arvutuslik kasutusaeg médrab aasta, mille
koormussagedusest ldhtutakse katendi arvutusel. Kdesoleval
hetkel on jidetud katendi kasutusajal tehtavate tddde ja nende
sageduse lile otsustamine tee omanikule, kes omab tdpsemat
iilevaadet enda teede seisukorrast ja vajalikest toddest. Toode
midramine, mis on katendi eluea jooksul parast rekonstrueerimist
aktsepteeritavad, on uus kontseptsioon ja selle lisamise
vajalikkust on voimalik kaaluda mééruse ,,Tee projekteerimise
normid* uue tervikteksti koostamisel.

Teehoiu iildine planeerimine on nork

45. Teede remondiks viljavalimise hindamisel eeldas Riigikontroll, et
Maanteeametil on olemas selge siisteem objektide pingeritta seadmiseks,
mis pShineb tihtsetel valikukriteeriumitel. See tdhendab, et teede
renoveeritavate 16ikude valikul ldhtutakse tee liiklusintensiivsusest ning
tee seisukorra nditajatest, samuti nende muutumise kiirusest aastate
vordluses. Remondiobjektide valimine sellise iileriigilise nimekirja alusel
voimaldaks investeerida just nendesse teedesse, mis kdige rohkem
remonti vajavad, ja seega tagada raha optimaalse kasutamise.

46. Remonti vajavate teede objektiivse jarjestuse loomisel tuleb arvesse
votta palju tegureid. Niiteks peegeldab ainuiiksi tee seisukorda
kiimmekond spetsiifilist nditajat, mis ei pruugi alati teineteisega
kooskdlas olla (nt iildiselt ilma aukudeta tee voib kandevdime
probleemide tottu olla dra vajunud ja seega kiillaltki ebatasane). Lisaks on
voimalik arvestada liiklussagedusega (sh raskeveokite osakaaluga),
onnetuste arvuga, tee katendi tiilibiga jms. Seega on tihti kiisimus valikus,
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kas remontida véikse liikluskoormusega véga halvas seisukorras teed voi
pigem sellised, kus seisund on veel talutav, kuid teeprobleemid
mdjutavad oluliselt suuremat hulka liiklejaid ning probleemide siivenedes
tuleb hiljem teha juba palju kulukam remont.

41. Teede valiku siisteemsust peaksid peegeldama teehoiukavad, mis
médravad jargmise 3—4 aasta chitatavad ja renoveeritavad teed. Igas
teehoiukavas on pikad nimekirjad teede 16ikudest (0,1 km tdpsusega),
remondi aasta(te)st ja iga 16igu planeeritavast maksumusest.
Teehoiukavasid on alates 2000. aastast kinnitatud kokku neli korda: 2002.
aastal kinnitati ,,Pikaajaline teehoiukava aastateks 2002—2010%, hiljem
lisandusid teehoiukavad aastateks 2004-2006, 2006—2009 (see sisaldas
eraldi Tallinna-Tartu-Luhamaa maantee rahastamist aastatel 2006-2014)
ning 2010-2013.

48. Esimesed peaaegu 10 aasta pikkused kavad ennast ei digustanud,
kuna neist ei suudetud kinni pidada. Néiteks katse rohkem kui 4 aastaks
toid planeerida (Tallinna-Tartu-Luhamaa kavad 9 aastaks) jéi ellu
viimata, kuna juba iiks aasta parast kava kinnitamist oli ilmne, et
Aruvalla-Kose 16iku kava kohaselt 2008. aastaks valmis pole vdimalik
saada. Edaspidi ongi kdik teehoiukavad olnud lithema perspektiiviga (4
aastaks).

49. Auditi ajal eelndu staadiumis olnud uus teehoiukava on siiski
planeeritud taas 7 aastaks, mis kattub ELi uue programmiperioodiga
(2014-2020). Erinevalt varasemast tahetakse esialgsete plaanide kohaselt
hakata kava igal aastal tegelikest vajadustest lahtudes korrigeerima.

50. Teiseks peamiseks dokumendiks on olnud ELi toetuste kasutamiseks
moeldud, samuti Vabariigi Valitsuse korraldusega 2008. aastal kinnitatud
,» Transpordi infrastruktuuri arendamise investeeringute kava“. Selles on
lisaks olulisematele maanteetranspordi objektidele kisitletud ka
lennujaamade, sadamate, raudteevorgu jms uuendamist. Investeeringute
kava on aastate jooksul peamiselt just maanteid puudutavas osas
muudetud kokku 7 korda.

51. Labimdeldud ja pShjendatud planeerimise valtimatuks eelduseks
peaks olema tdpne iilevaade, kus, millal ja millises mahus on varem
teetdid tehtud. Kuigi Maanteeametil on teeregistri néol kasutada
esinduslik andmekogu, on selles siiski markimisvéirselt vajakajadamisi.
Auditi kéigus esitas Maanteeamet regioonidest lackunud info pohjal
Riigikontrollile nimekirja pohimaanteede renoveerimiste kohta aastatel
2002-2012. Selles oli hulgaliselt erinevusi vorreldes teeregistri
andmetega, paljudel juhtudel erinesid 16ikude algus- voi 16pp-punktid voi
ka ehituse aeg.

52. Segadusele arvepidamises viitab ka asjaolu, et Maanteeamet pidi
auditi kestel algul esitatud andmestikku korduvalt tdiendama ja
parandama. Niiteks esitas Maanteeamet auditi jooksul kokku neljal korral
omapoolse arvestuse pShimaanteede renoveerimiste kohta aastatel 2008—
2012, kusjuures esialgne kogusumma oli [oplikust rohkem kui

100 miljoni euro vorra vdiksem.
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Tavahoole — igapaevane teehooldus, nt
|66kaukude lappimine, libedusetorje

Sailitusremont — teede iiks remondiliik,
peamiselt kruusateede remont ja kattega
teede pindamine

Puuduvad ka usaldusvaarsed
andmed teede seisundi kohta

PMS — Pavement Management System,
teekatete remondi ja korrashoiu infot
talletav siisteem

Andmed naitavad, otsekui
paraneksid Eesti teed
iseenesest
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53. Arvepidamist on raskendanud Maanteeameti ajalooliselt
viljakujunenud regioonikesksus ning samuti tdsiasi, et paljude
viiksemate to0de kohta pole amet seni tdpse andmestiku kogumist
vajalikuks pidanudki. Osa teeparandustest toimub nn tavahoolde kéigus,
mille iile ei peeta {ildse mingit keskset arvestust, ka nn séilitusremontidest
on tervikliku iilevaate saamine keeruline. Osaliselt tingib ebaméérasust
kindlasti ka asjaolu, et hoolimata teehoiukava formaalsest téhtsusest ei
kontrolli selle tditmist keegi.

54. Kuna kava tditmise tulemustest aru andma ei pea, siis pole ka
Maanteeametile tekkinud vilist survet tdpselt teada, millal, mis 16ikudel
ja ulatuses on remonte tehtud. Ebatdpne ililevaade voimaldab tihti alustada
uut projekti nii, et sellesse hdlmatakse ka osa suhteliselt hiljuti
remonditud maanteest, ilma et see tdhelepanu érataks voi kiisimusi
tekitaks, miks uus 13ik osaliselt dsja renoveerituga kattub.

55. Nii nditeks on 2004.—2006. aasta techoiukavas kajastatud Tallinna-
Narva maantee Valgejoe-Romeda 16ik (28 km), mille remondi aastaks
plaaniti 2006. Seejuures oli selle 16igu Narva-poolses otsas 8 kilomeetrit
remonditud alles paar aastat enne teehoiukava kinnitamist. Tegelikult
pole Valgejde-Romeda tiies ulatuses siiski veel remondini joudnud.
Viitna timbersdidu ehitamist alustati alles 2009. aastal ning see kattis
30% algul kavandatud mahust.

56. Kuna Maanteeamet kogub regulaarselt andmeid maanteede
parameetrite (tasasus, defektid jt) kohta, siis eeldas Riigikontroll, et
ametil on olemas vajalikke andmeid hdlmav vdimalikult tipne
andmekogu, mille pdhjal on saab uurida tee seisundi muutust ajas.

51. Maanteeametil ongi aja jooksul kogunenud esmapilgul viga
esinduslik andmebaas teede seisundi kohta. Paraku tuvastas Riigikontroll
teeregistri ja PMSi andmestikus mitmesuguseid kiisitavusi, mis ei
voimalda andmeid vorrelda ja seega kasutada neid tervikliku hinnangu
andmiseks.

58. Teede olukorra analiiiisimiseks peamiselt kasutatav PMSi andmekogu
holmab kdigi maanteede erinevaid néitajaid 100 meetri tipsusega.
Riigikontroll analiiiisis esmajérjekorras pShimaanteede tasasust
iseloomustavat néitajat (International Roughness Index ehk IRI) ja
roobaste siigavust. Tasasuse iildise tendentsi hindamiseks analiiiisiti
esmalt kodige hiljem 2004. aastal renoveeritud teid ning uuriti, kuidas on
nendel teedel IRI edaspidi* muutunud.

59. Analiilisi tulemused viitavad suurtele kiisitavustele andmestikus.
Kuna analiitisitud teeldike ei ole alates 2005. aastast renoveeritud, siis
peaks tasasus mingil méédral pidevalt halvenema. Riigikontrolli analiiiis
nditas aga, et igal aastal on suure hulga teede IRl muutunud viiksemaks
ehk tee tasasus oleks otsekui paranenud (vt tabel 3). Niiteks olid
vaadeldud 16igud ka veel 2010. aastal keskmiselt 15% tasasemad kui
2005. aastal moodetu jargi (vt tabeli 3 rida 1). 2008. aastal moddetud
16ikudest on koguni 91% véiksema IRI-véértusega ehk tasasemad kui
eelmisel modtmisel (s.0 2006. a; vt tabeli 3 rida 2).

% Kuna IRI-d md3detakse 16ikudel iildjuhul iile aasta, siis on siinsel juhul vérreldavateks
aastateks 2006, 2008 ja 2010.
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Tabel 3. Enne 2005. aastat renoveeritud pohimaanteede tasasuse muutused (1 km loikudel)

(%)
2006 2008 2010
IRl keskmine tase (2005 = 100%) 88 80 85
L6~|l§udg osaka_gl, kus IRI vorreldes eelmise 82 91 20
mddtmisega vahenes
Ldikude osakaal, kus IRI vahenes vorreldes 30 7 1

eelmise mddtmisega rohkem kui 20%

Allikas: PMS, Riigikontrolli analiiiis

60. Ka teise olulise néitaja — roopasiigavuse — mootmise tulemustes on
hulgaliselt kiisitavusi. Moned andmekogu vead on ilmselged. Kuna iga
aasta kohta koostatakse eraldi andmetabel, kuid mo6tmisi koikidel
16ikudel igal aastal ei tehta, siis ndidatakse uuemate andmete puudumisel
tabelis eelmise aasta mootmise andmeid. Naiteks on 2006. aasta kohta
esitatud andmete hulgas u 40% sellised, mis on fikseeritud kuupéeva jéargi
moddetud 2005. aastal. Vorreldes neid andmeid aga samade teeldikude
2005. aasta andmestikuga, on tulemused erinevad, kuigi modtmise
kuupéev on sama.

61. Kuna roopasiigavusi on moddetud sagedamini, on paljude teeldikude
kohta olemas uued andmed peaaegu igal aastal. Nii on ajavahemikul
2005-2011 igal aastal moddetud roopasiigavust kokku iihel ja samal 3200
16igul. Umbes pooltel juhtudel on roobas vastupidi ootuspérasele
vihenenud (kuna vaadeldi vaid maanteid, mida oli renoveeritud enne
2005. aastat). Roobaste kohta moonis Maanteecamet, et nende remondi
(roopa remix (roopa parandamine katte taassegamise teel), roobaste
pindamine jms) andmed voivadki teeregistris olla puudulikud.

62. Lisaks remondiajaloo ebatdiclikkusele pohjendas Maanteeamet
andmete anomaaliaid eelkdige moStmistehnoloogia muudatustega ja ka
tee loomulike protsessidega. Niiteks on IRI tulemusi mitu korda (2005 ja
2007), lahtudes modtmisseadmete Soomes toimunud kalibreerimiste
tulemustest, korrigeeritud 10—15% viaiksemaks. Samuti toimub vahetult
pérast remonti jareltihenemine, mille tulemusel on méningane tasasuse
paranemine loomulik. Riigikontrolli arvates vdivad need tegurid
moningal médral andmeid mojutada, kuid mitte niivord suures ulatuses.
Niiteks ei tohiks 2005. aastal toimunud korrigeerimised tulemusi
mojutada, kuna esimeses vordluses (2006. aastal vorreldes 2005. aastaga)
pidid alusandmed (s.0 2005) juba muudetud olema. Samal pdhjusel ei saa
pohjendatuks pidada jareltihenemise argumenti, kuna vaadeldud teede
puhul pidanuks see protsess hiljemalt 2005. aastaks juba 16ppenud olema
ja seega ei tohtinuks mojutada enam 2006. aasta tulemusi.

63. Andmeid tervikuna uurides vGib siiski nentida, et {ihe aasta kaupa on
néiteks tee tasasuse ja katte vanuse vahel iildiselt korrelatsioon olemas.
Seega on probleem eelkdige selles, et pole teada, milliste aastate
modtmistulemused on usaldusviirsemad, ning seepérast pole ka vdoimalik
aegridade analiilise teha. Toendoliselt on ebaloogilistel andmetel
objektiivsed pohjused (kas loikude kattuvuse probleemid, inimlikud
eksimused vms). Kuivord Maanteeamet ei ole aga seni ise iiritanud
kordagi andmestiku pShjal iildist aegridade analiiiisi teha, siis pole ka
sddrased kiisitavused vélja tulnud.
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64. Riigikontrolli soovitus majandus- ja
kommunikatsiooniministrile:

= Nouda Maanteeametilt perioodiliselt iilevaadet teehoiukava
tditmise kohta. Ulevaade peaks kajastama, millises osas on kava
tapselt tdidetud, ning kui vorreldes esialgse kavaga on muudatusi
(objekti ulatuses voi tihtajas voi lisatud uus objekt), siis tuleks
iilevaates esitada nende tegemise kohta selged pohjendused.

= Nouda Maanteeametilt teehoiukava koostamisel seletuskirja, mis
nditaks, mida tépselt igal remonditaval teel tehakse (mitu
ristmikku, kui siigavale minnakse jm). Samuti nduda iilevaadet
tee ajaloost: millal tee on ehitatud ja/v3i viimati renoveeritud,
mitu rooparemonti ja pindamist (ja millal) on tehtud ning kui
palju see maksma on ldinud. See voimaldaks otsustajatel
adekvaatsemalt hinnata tee kulusid selle kasutusaja jooksul ning
vajaduse korral lisaselgitusi nduda.

Majandus- ja kommunikatsiooniministri vastus:

= Teehoiukava 2014-2020 (THK 2014-2020) tiitmise tagamiseks
ja lilevaate saamiseks on véljatodtamisel THK 2014-2020
tditmise aastaaruande vorm, milles muuhulgas analiiiisitakse
teehoiukava tditmisel tekkinud kdrvalekaldeid ja nende pdhjuseid
ning vajadusel tehakse ettepanek THK 20142020 muutmiseks.
Teehoiukava 2010-2013 koondtéitmist kajastab Maanteeameti
aastaraamat.

= Maanteeameti poolt koostatava THK 20142020 ettepaneku
labitdotamiseks moodustati majandus- ja
kommunikatsiooniministri 07.12.12. a késkkirjaga nr 12-0389
MKMi ja Maanteeameti esindajatest THK 20142020 komisjon
ning kinnitati selle todkord. Komisjoni tilesandeks on 1dbi to6tada
ja kinnitada objektide valiku metoodika ning ehitus- ja
rekonstrueerimisobjektid. Komisjonile esitati kdik otsustamiseks
vajalik informatsioon.

65. Riigikontrolli soovitused Maanteeameti peadirektorile:

= Juurutada infosiisteem, mis kajastaks koiki teedel tehtavaid toid
(sh tavahoolde t6id) ja nende maksumust, sest see annaks
voimaluse saada iga teeldigu remondiajaloost lihtsalt {ilevaade.

=  Analiilisida jérjepidevalt koikide maanteede néditajate muutusi.
See aitaks iihelt poolt kontrollida andmete usaldusvéérsust ning
teiselt poolt voimaldaks saada iilevaate teede eri nditajate
muutumisest, mis omakorda voimaldaks paremini hinnata teehoiu
tulevikuvajadust.

= Tagada, et teeregistris ja teistes andmekogudes (PMSis) andmete
tagantjérele muutmisel (nt seadmete kalibreerimise tulemusena,
pindamise mojul defektide arvestuses) séiliks kindlasti ka
varasemad andmed. Ka vilisel kasutajal peaks olema voimalik
tuvastada, et andmeid on muudetud ning soovi korral kasutada
originaalandmeid, voimaluse korral peaks iga muutmise juures
niha olema ka muudatuse pdhjendus.
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Maanteeameti peadirektori vastus: Tdname ettepanekute eest.
Maanteeamet loob kindlasti infosiisteemi, kus oleks iga teekilomeetri
kohta néha kdik geoloogilised uuringud, hankega planeeritud t66d,
teostatud toode tditedokumendid, garantiiajal tehtavad t66d ja teekatte
sdilitus- ning taastusremondit6dd. Loodav infosiisteem peab toimima
koos teeregistriga ning voimaldama vaadata koiki paigaldatud tehnovorke
jariigile kuuluvaid transpordimaa piire koos seotud kohustustega. Teede
andmete analiiliside tdhustamiseks on Maanteeametis loodud 2013. aasta
algusest teede andmeanaliiiisi talitus ja uue techoiukava koostamisel on
teostatud erinevate remondiliikide 16ikes analiiiise nii remondivajaduse
mahtude kui ka objektide leidmiseks kus analiiliside aluseks on viimase
koige viarskemad andmed. Maanteeamet ei ndustu véitega, et teede
seisukorra arengut ei jélgita, sest selleks on tellitud ka uurimistdid, kuid
igal konkreetsel 16igul toimunud muutusi hetkel ei jilgita. Seisukorra
nditajate arengu analiiliside pohjal on nditeks kalibreeritud
tasuvusarvutuse tarkvara HDM-4 (Highway Development and
Management Model) parameetrid. Teekatte seisukorra andmeid on
varasemalt iihel korral seadme muutuse tottu korrigeeritud ja teistel
kordadel on seadmeid omavahel vorreldud ning leitud, et erinevus on
viiksem kui mdotmiste tépsusest tingitud viga ja tulemusi ei ole iimber
arvutatud. Plaanis on samuti PMS-i (Pavement Management System)
tdiendamine teekatte seisukorra modtmistulemuste ajaloo paremaks
jalgimiseks.

66. Kuivord koiki teid pole kunagi voimalik korraga remontida, tuleb igal
aastal teha moistlik valik. Riigikontroll eeldas, et teede renoveerimise
jérjestuse peamiseks vahendiks on seaduse kohaselt teehoiukava.
Valitsuse kinnitatud kava jargimine nditaks, et teede renoveerimise
planeerimine on olnud korrektne ja asjakohane.

67. Audit néitas. et olemasolevate teehoiukavade tditmine pole siiski
olnud jdrjepidev. Nelja analiiiisitud teehoiukava ning tegelike remontide
vordlemisel ilmnes, et techoiukavas kavandatud mahus ja ajal tehti
remont ca 25-30%-1 objektidest. Lisaks on suur hulk (50—60%) objekte,
mis on remonditud suure hilinemisega voi oluliselt muudetud ulatuses.
Iseloomulik on, et enamik kava jérgi remonditud teid on olnud kava
kinnitamise ajal ldhema paari aasta objektid — s.t techoiukava koostamise
ajal oli tegelik planeerimine 15ppjargus voi kohati t60gi teedel juba
kdimas. Seega on kava korrektselt suudetud téita peamiselt selles osas,
kus mingit ebakindlust enam sisuliselt ei esine.

68. Pikema kui kahe aasta perspektiiviga planeeritud objektidega on
Maanteeamet tosiselt hddas olnud. Suure hilinemisega 10petatud voi tildse
tegemata jadnud remonte on igas teehoiukavas olnud 16puks 10-25%.
Paljud objektid on 16petatud vaid osaliselt.

69. Naiteks pidi Maardu-Valgejoe 16ik nii 2004. kui ka 2006. aastal
kinnitatud teehoiukava kohaselt katma Tallinna-Narva maanteel
kilomeetrid 17,4—62,4 (45 km), tegelikult tehti sellest 2005. aastal dra
vaid esimesed 33 km. Viimase 12 kilomeetri remondini jouti alles 2009.
aastal (Liiapeksi-Loobu 10ik, mida sellisel kujul teehoiukavades enne
2010. aastat polnudki). Eri aastatel planeeritud ja tegelikke remonte
Maardu ja Romeda vahel néitab joonis 3.
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Joonis 3. Tallinna-Narva maanteel planeeritud ja tegelikud remondid Maardust Romedani

Kilomestrid 171819202122 23 24.25 26 27 78 2930 31:32.33,34:35 36 3738 39 40 41,42 43 4 5 46 47 48 49 5051 52 53 54 5 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67/68.69 70 707273 7 75 76 77 78 79,80 8 82 63 84,8586 87 88 89 90 91.92

2004, 3 planeeritud Maardu-Valgejoe (2004-2005) Valgejoe-Romeda (2005)

2006, 3 planeeritud Maardu-Valgejoe (2006) Valgejoe-Romeda (2008-2009)

2010.3 planeeritud Liiapeksi-Loobu (2010) Viitna imbersoit (2011)

Tegel remondiaastad 2005 1999 2005 2009-2011 2012|1990 2002 | 1999
Alikas: teehoiukavad, teeregister

Tallinna ringtee on naide 70. Et kavadest ei suudeta kinni pidada, iseloomustab néiteks Eesti iihe

hiiplikust planeerimisest olulisema pohimaantee — Tallinna ringtee — staatus riigi kavades. Ringtee

on pidevalt figureerinud teehoiukavades kui kaugemas tulevikus
korrastatav objekt (vt tabel 4).

71. Arvestades, et kogu Tallinna ringtee pikkus on ca 30 km (koos Saue-
Keila 1diguga 38 km), siis on seni kahe ristmiku ehitamisega kaetud

ca 9 km ning sellega on kasutatud 70% kogu 16igu jaoks viimati
arvestatud kulust. Jooksvaid remonte on tehtud kiill rohkem, kuid need on
olnud paremal juhul iilekatte (kulumiskihi) uuendused, mitte terviklik
renoveerimine.

Tabel 4. Tallinna ringtee kavandatud ulatus 2002-2013

Planeeritud remondi Planeeritud

aasta maksumus, min eurot
Pikaajaline teehoiukava 2002—2010 5 29 km

2005

25 Vao, Luige ja Keila sdlm

Teehoiukava 2004 ei nimetatud 83 38 km
Teehoiukava 2006 2007, 2009 ei nimetatud 6,7 km (Saue-Keila)
Investeeringute kava 2008 ja 2009 2011-2013 119 Véo-Saue
Teehoiukava 2010 2010-2011 30 32 km
Investeeringute kava 2010 (15. aprill) 2011-2013 69 Véao-Saue
Investeeringute kava 2010 (18. november) 2011-2013 57 Véo-Saue
Investeeringute kava 2012 2011-2013 14 Luige solm
Investeeringute kava 2013 2011-2015 40 Luige ja Kurna s6im

Allikas: teehoiukavad, investeeringute kavad

72. Teehoiukavade teisejargulisust iseloomustab ka toik, kuidas
ametlikult kavas olnud Tallinna ringtee arvati 2012. aasta investeeringute
kavast peaaegu vilja. Seletuskirjas nimetati iihe pdhjendusena
liikklusintensiivsuse stabiliseerumist, mistdttu puuduvat vajadus kohe
Tallinna ringtee tdispikkuses 2 + 2 maanteena vilja ehitada. Samas teiste
(suurendatud) investeeringute (Tartu idapoolne ringtee, Johvi liiklussdlm)
puhul ei viidatud liiklussagedusele kordagi. Aasta hiljem lisati Védo
liikklussolme viljachitamise edasiliikkumise tottu Tallinna ringtee Kurna
liiklussdlm lisaks olemasolevale Luige sdlmele siiski investeeringute
kavasse.

13. Maanteeamet on pdhjendanud ringtee uuendamise venimist
arvestuste ebatdpsuse (sh teehoiukavades arvestatud ebareaalsete rahaliste

20 Riigikontrolli aruanne Riigikogule, Tallinn, 21. november 2013



Maanteeamet ei ole suutnud
kulusid oigesti prognoosida

Riigi pohimaanteede renoveerimine

voimalustega), ehitamise keerukusega (sh maakiisimus) ja muude
objektide vajadustega.

74. Analiilis nditab siiski, et tileliia optimistlike rahastusplaanide viide ei
vasta toele (vt tabel 5). Peaaegu mitte {iheski teehoiukavas ei ole
summaarselt arvestatud teehoiukuludeks oluliselt rohkem, kui
Maanteeametil tegelikult raha kasutada on olnud, pigem vastupidi.

75. Erandiks on siinkohal vaid teehoiukava aastateks 2006—2009, kus
Tallinna-Tartu-Luhamaa maantee plaan oli tehtud eraldi ning selleks
kavandatud raha (kokku 308 miljonit eurot 9 aasta jooksul) pidid MKM
ja Rahandusministeerium igal aastal riigieelarves vajalikus mahus juurde
leidma. Reaalselt pole sellegi moju olnud siiski lilemdédra suur, kuna
kokku 16 objektist pidi 2006-2009 teostatama 9 (mahus 145 miljonit
eurot), kuid tegelikult joudis Maanteeamet sel perioodil 16puni viia neist
vaid kaks — Vaida-Aruvalla ja Puurmani liiklussdlme, mille maksumus jéi
kokku alla 45 miljoni (s.0 6% algul perioodiks kavandatud rahast).

Tabel 5. Teehoiukavade aastatel planeeritud ja tegelikud kulud (miljonit eurot)

Maanteeameti  Tegelikult

Teehoiukava aastad  Planeeritud kulu

eelarve kulutatud
2002-2010 1420 (1320%) 1473 1354
20042006 415 (396%) 444 414
2006-2009 900 (755**) 753 762
2010-2013 1011 809*** 716***

* ilma kohalike teede hoiule kavandatud rahata
** jlma Tallinna-Tartu-Luhamaa maantee objektideta, mille tarvis tuli raha leida igal aastal eraldi
*** aastatel 20102012
Allikas: teehoiukavad, Maanteeameti aastaraamatud

16. Teehoiukavade ndrga jérgimise iiheks peamiseks pohjuseks on vilets
prognoosimine. Juba pelgalt dokumentide pohjal voib tiheldada, et
samade projektide maksumus eri aastatel voib olla oluliselt erinev.
Niiteks planeeriti Vdo-Maardu maksumuseks 2008. aasta investeeringute
kavas 90 miljonit, 2010. aastal aga 64 miljonit eurot. Teisalt oli Kukruse-
Johvi hinnaks 2006. aasta teehoiukava arvestustes 22 miljonit, 2010.
aastal aga juba 41 miljonit eurot. Rdmeda-Haljala maksumus oli 2010.
aasta investeeringute kavas 6,4 miljonit, kaks aastat hiljem aga pea kaks
korda rohkem ehk 11,8 miljonit eurot.

71. Ka néiteks Tallinna ringteele planeeritud kulud erinevad
mirkimisvéirselt isegi samal aastal kinnitatud eri dokumentides: 2010.
aastal prognoositi teehoiukavas ringtee renoveerimise kuluks 30 miljonit
eurot, investeeringute kavas aga enam kui kaks korda rohkem (69
miljonit). Kuigi on ilmne, et esialgu ei pruugi tdpne maksumus selge olla
ja ka objekti olemus voib aastati erineda (néiteks kas teha tee 1 + 1 voi

2 + 2 soiduridadega, mitu silda ehitada — sellegi kohta on infot esimest
korda alles 2010.—2013. aasta teehoiukavas), on siiski tdhelepanuviirne,
et vaid mOneaastase vahega voi isegi samal aastal koostatud kavades voib
sama objekti maksumus erineda mitu korda.

18. Ka objektide tegelikud maksumused viitavad véga suurtele
eksimustele kavandatud rahastamises. Tihti on seda kiill voimatu
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kontrollida, kuna Maanteeametil on kombeks eri 16ike iihe objektina
kavandada, hiljem kulude arvestust pidada aga hoopis teisi 1dike kokku
sidudes.

19. Paljude viiksemate pohimaanteede puhul pole teechoiukavas
konkreetset summat iildse nimetatud, kuna neid on késitletud iihe
tervikuna (s.t summa on esitatud suure hulga teede peale kokku).
Uksikute I1dikude puhul, mis on nii teehoiukavas kui ka Maanteeameti
kuluarvestuses vorreldavalt eristatud, on kulude vahe viga suur. Néiteks
on 2002.-2010. aasta teehoiukavas vdimalik sedasi eristada 7 objekti,
mille 16plik maksumus oli kavas kinnitatud kuluga vorreldes 50-300%
suurem. Ka hilisemate teehoiukavade puhul on vorreldavate objektide
keskmine kulude kasv olnud 45-60%.

80. Maanteeameti selgitusel on projektide ligikaudse maksumuse
madranud projekteerijad, seega olevat kiisimus eelkdige nende prognoosi
tdpsuses. See aga ei seleta, miks sama projekt voib olla riigi eri
tegevuskavades (ka samal ajal) mitmekordse hinnavahega. Samuti ei saa
pidada mdistlikuks, et kui aastaid on tédheldatavad projekteerijate
eksimused kulude mahu hindamisel, siis amet ei {irita ise selles suhtes
midagi ette votta.

81. Osaliselt on kulude kasvu pdhjus muidugi objektiivne hinnatdus, kuid
ajavahemikul 2002—2012 on see chitushinnaindeksi alusel olnud enamasti
alla 10% aastas. On ilmne, et sedavord suurte kéédride puhul polegi
voimalik teehoiukava tdita, kuna eeldatust kallimad projektid kulutavad
hilisemate projektide raha lihtsalt 4ra. Maanteeameti vGimetus
ligildhedaseltki prognoosida tegelikke kulutusi muudab teehoiukavade
sisulise mottekuse kiisitavaks.

82. Maanteeametil on vdimalik teede seisukorra hindamisel kasutada
véga esinduslikku andmekogu. Teeregistrisse on iile 10 aasta kogutud
viga pohjalikku andmestikku, analiiiisimiseks kasutab Maanteeamet
analoogiliste andmete pohjal loodud PMSi andmebaasi. Nagu eespool
kirjeldatud, on algandmete vOrreldavuses suuri kahtlusi. V3ib siiski
arvata, et vihemalt {ihel aastal kogutud arvniitajad on iiksteisega
vorreldavad ning seeldbi ka jérjestuse loomiseks sobilikud.

83. Eelnevast hoolimata on Maanteeamet siistemaatilist analiiiisi teede
remontide jarjestamiseks kasutanud vihe. Maanteeameti keskus teeb kiill
esialgse analiiiisi, kuid 16plikud otsused tehakse investeeringute
komiteedes ja regioonides (objektide valiku arutelud toimuvad peaaegu
iga kuu). Niiteks tehti 2004. aastal PMSi andmestiku pShjal analiiiis,
mille iiheks osaks oli ka teeldikude jarjestus, kuid reaalselt see vahetut
kasutust ei leidnud. 2010. aastal koostatud analiiiisis hinnati teede
olukorda vaid tervikuna, konkreetseid teid selle alusel ei jarjestatud. Alles
kiesoleva auditi ajal tehti pdhjalikum analiiiis, mille eesmargiks oli osalt
ka pakkuda uue teehoiukava jaoks lahteandmed. Tegelikkuses sdltub
siiski jatkuvalt palju nii ministeeriumi kui ka regioonide eelistustest.

84. Tegelik teede valik remondiks on ajavahemikul 2000-2012 toimunud
pea alati Maanteeameti regioonide parema dratundmise jargi. Vilja
arvatud iiksikud suured ehitusobjektid (Méo timbersdit jms), on
teehoiukava koostatud suuresti regioonide arvamuse alusel ning kavas
planeeritu on aja jooksul oluliselt muutunud.
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85. Et hinnata iiksikute remonditud teeldikude valiku pdhjendatust,
analiiiisis Riigikontroll PMSi vastavaid 2003.-2010. aasta andmeid.
Maanteeamet ise on fikseerinud tee seisundit iseloomustava nelja néitaja
kohta nn hoiatuspiiri ja kriitilise piiri, s.o tasemed, kus tee olukord on
halb voi védga halb (vt lisa E). Niiteks sdidujiljes tekkiva roopa stigavust
peetakse mirkimisvédrseks alates 15 mm-st, otseselt ohtlikuks aga 20
mm-st. Fikseerimata on siiski, kui kiiresti peaks mone néitaja halvaks voi
viga halvaks muutumisel tee remondini joudma.

86. Analiilis niitas, et iildiselt on renoveeritavate objektide valik olnud
suhteliselt onnestunud. Kuigi igal aastal on olnud {iksikuid maanteid ja
teeldike’, mis vajanuks renoveeritutest tegelikult enam remonti, on need
selleni tavaliselt joudnud paari jargmise aasta jooksul. Paljud sellised
16igud on ka iisna lithikesed, paari-kolme kilomeetri pikkused ehk nende
hilisem remontimine ei mdjutanud ilmselt kuigi oluliselt teede {ildist
kvaliteeti. Seega voib kokkuvottes regioonide oskust hinnata oma
piirkonna vajadusi pidada iisna heaks.

87. Siiski ei tdhenda see, et Maanteeametil oleks mdistlik ka edaspidi
loota vaid regioonide subjektiivsele arvamusele. Esineb teeldike, mis
ndudnuks objektiivsete kriteeriumide alusel remonti juba 2003.-2004.
aastal, kuid mis ootavad siiamaani renoveerimist. Samuti on viimastel
aastatel tdheldatav tendents, kus renoveeritakse suhteliselt suure
liikluskoormusega maanteid, millel objektiivsete niitajate jargi pole veel
mingit probleemi.

88. Naiteks remonditi 2010. aastal kolm suurema liiklusega teed, mille
puhul vaid {iks néitaja {iletas vaevalt hoiatuspiiri. Samal ajal oli veel
viahemalt 26 teeldiku kogupikkusega 50 km, kus tee oli vihemalt kahe
nditaja poolest halvas seisus. Siia lisanduvad veel suured ehitusobjektid,
mis Maanteeameti viitel ei peagi alluma iildisele analiiiisile, vaid pigem
poliitilistele valikutele (nditeks 2010. aastal rajatud Méo {imbersoit
asendas teed, mille kdik 4 seisundinéitajat olid keskmisest paremad).
Kiisitava kvaliteediga otsuseks voib pidada ka Kose-Aruvalla olemas
olnud teeldigu tdielikku uuendamist. Tdenéoliselt oli igati digustatud kiill
uue teeniidi rajamine selle korvale, kuid uuendamisele laks ka senine
teeniit, mis oli néitajate poolest {iks Eesti paremaid maanteid (nt
moddetud kandevdime poolest kdikide Eesti maanteede hulgas kolmandal
kohal).

89. Kokkuvotteks voib delda, et pikemaajaline planeerimine on
Maanteeametis seni olnud kiillaltki nork. Probleem algab
ebausaldusviirsetest andmetest: kuna Maanteeamet pole seni kordagi
teede seisundimuutusi terviklikult analiitisinud, pole puudused
andmestikus ka vélja tulnud. Teehoiukavasid pikaajalise
planeerimisinstrumendina sisuliselt ei kasutata, kuna alati on ilmnenud, et
rohkem kui kahe aasta perspektiiviga seda dieti jargida ei suudeta. Nii
ongi toimunud tegelik renoveerimine pigem regioonide parema
drandgemise jirgi. See on iihest kiiljest kiill seni suhteliselt dnnestunud,
kuid teisest kiiljest kétkeb endast ikkagi riski, et {ihel hetkel asutakse
remontima kitsalt regiooni huvides olevaid teid.

3 Teeldigu all mbistetakse siinkohal tee osa, mida Maanteeamet on minevikus iihe aasta
jooksul renoveerinud. Néiteks kui 18 km pikkusel maanteel on renoveeritud 1976. aastal
esimesed 3 km, jargmised 10 km 2009. aastal ja viimased 5 km 2006. aastal, siis on need
analiiiisis kolm eri teeldiku.
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90. Riigikontrolli soovitused majandus- ja
kommunikatsiooniministrile:

Maiérata kindlaks piir, millest suuremat hanke maksumuse kasvu
vorreldes teehoiukavas prognoositud maksumusega ei
aktsepteerita. See vOimaldaks viltida kulude kontrollimatut kasvu
ning suurendaks ka projekteerijate vastutust kulude hindamisel.
Iga eeldatust kallimaks kujunenud objekti puhul peaks
Maanteeamet aru andma, millised projektid seetdttu hilinevad voi
muutuvad.

Kajastada teehoiukavades voimalikult tépselt iga objekti ulatus
(sh sillad, ristmikud jms) ning véltida mitme eri objekti sidumist
itheks. See voimaldaks hiljem tdpsemat iilevaadet tehtud toodest.

Allutada ka uute ehitusobjektide valik tildisele vajaduspdhisele
jarjestusele. See tahendab, et ka suurte ehitusobjektide kavasse
lisamisel ei tohiks seda pdohjendada abstraktse sooviga, vaid sellel
peavad alati olema selged tasuvusarvestused vorreldes sellega,
kuidas iilejadnud Eesti teed remonti vajavad. Alati peab olema
arusaadav, kas tingimata on vaja ehitada iiht suurt objekti voi
oleks moistlikum selle asemel korda teha suurem hulk muid (nt
korval-) teid.

Majandus- ja kommunikatsiooniministri vastus:

Maanteeametis on moodustatud vastav investeeringute
labivaatamise komisjon, kes teeb kaalutud otsused kinnitatud
nimekirjade muutmiseks selliselt, et THKs sétestatud eesmérgid
oleksid saavutatud kinnitatud eelarvemahu raames. Vajadusel
esitab Maanteeamet muudatusettepanekud otsustamiseks THK
2014-2020 komisjonile.

MKMi 22.05.2012. a kirjaga nr 12-1/12-00352/001 edastati
Maanteeametile THK 2014-2020 koostamise pShimotted (sh
objektide vajaduspohine jarjestus, koormussagedus jms). THK
2014-2020 koostamise kdigus ning ithisarutelude tulemusena osa
pohimdtteid kiill korrigeeriti, kuid kdik olulised muudatused on
kooskolastatud THK 20142020 komisjoniga ning 16plik THK
2014-2020 versioon on kinnitatud Vabariigi Valitsuse
16.10.2013. a korraldusega nr 448. THK 2014-2020 sisaldab mh
teehoiu objektide valikumetoodika pohjalikku kirjeldust, mis
meie hinnangul on olulises osas vastavuses ka Riigikontrolli
aruande soovitustega.

91. Riigikontrolli soovitused Maanteeameti peadirektorile:

Lihtuda pikaajaliste remondikavade koostamisel iile Eesti
objektiivselt mdoddetud niitajatest. See vilistaks regioonide
voimaliku ebavordse arengu.

Kui peaks selguma, et moni teeldik vajab remonti varem, kui
seda eeldati, siis kindlasti analiilisida ootamatu lagunemise
pOhjuseid (votta nimetatud teelt nt renoveerimise ajal proove,
analiilisida materjalide seisundit ja vorrelda eelmise
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renoveerimise ldhteandmetega). See voimaldaks silistemaatiliselt
hinnata eri materjalide ja tehnoloogiate sobivust Eesti oludesse.

Maanteeameti peadirektori vastus: Vabariigi Valitsuse 26.09.2013. a
istungil heaks kiidetud ning 16.10.2013. a korraldusega nr 448 kinnitatud
»Riigimaanteede techoiukava 2014-2020 koostamise kéigus tootati vilja
rekonstrueerimis- ja remondiobjektide valikumetoodikad (vastav info
leitav Maanteeameti kodulehelt http://www.mnt.ee/index.php?id=23919).
Vastavalt metoodikatele baseerub objektide valik kogu riigimaanteede
vorgu analiiiisil, mille aluseks on objektiivsetelt moddetavad niitajad.

Mone teeldigu remondi varasemaks toomine on mitmete ebasoodsate
asjaolude kokkulangevus. Niiteks 2012. a vihmasele suvele jargnes
piisavalt karm talv, mis kiilmutas muldesse jadnud niiskuse ja pdhjustas
hulgaliselt katete kerkimisi, mis viis lagunemisteni. Selliste talvedega
toimub katete lagunemine geomeetrilises progressioonis.
Remondimeetmete valikul on abiks Maanteeameti dokument 2012-16
,Katete remondimeetodite valikupohimdtted*
(http://www.mnt.ee/public/Katete remondimeetodite valikupohimotted.p

df).

Kui remondimeetmed on ebapiisavad, tuleb edasi kaaluda sdilitusremondi
(pindamine), katte taastusremondi voi siis katendikonstruktsiooni
rekonstrueerimise vahel. Valiku aluseks voetakse koik saadaolevad
andmed ning eelmiste analoogsete taastamistega saadud kogemused.

Projektid ja nende eeltood pole alati vajalikul tasemel

92. Objektide viljavalimisele jargneb iga konkreetse tee ehitusprojekti
ettevalmistus. Projekti koostamiseks on vaja teha tee liikluskoormuse
prognoos 20 aastaks ning geoloogilised uuringud aluskihtide seisukorra
kindlakstegemiseks.

93. Teede renoveerimise eeltdode eesmérk on selgitada vélja aluskihtide
voimalikud probleemid ning projekteerida tee selliselt, et see vastaks
uuele teele esitatud nduetele. Eesti projekteerimisnormides ei tehta vahet
uue tee ehitusel ja teede renoveerimisel — nduded on samad.

94. Riigikontroll uuris auditis lI&hemalt kiitmmet 3 km pikkust
pohimaantee 15iku, mida renoveeriti aastatel 2002-2012. Teede
renoveerimise eesmirk oli tagada nende vastavus
projekteerimisnormidele. Seega kehtivad nendele teedele ka koik tee
kasutusajale ja vastupidavusele seatud nduded. Tdpsem iilevaade valimi
16ikudest on antud lisas D.

95. Oige liiklussageduse arvestamine tagab, et tee kandevdime on
optimaalne ning tee peaks vastu pidama projektis ette ndhtud aja.
Madalama klassi valiku tulemusena on projekteeritud ja ehitatud ndrgem
katend kui elastsete katendite projekteerimise juhendis ette néhtud.

96. Lahtudes tee projektis toodud liiklusprognoosist ja projekteerimise
ajal kehtinud nduetest, vib Gelda, et auditi valimi 10 teest oli 8
renoveerimise planeerimisel ja projekteerimisel arvestatud prognoositud
liiklussagedust ning projekteerimise aluseks oli valitud dige teeklass. Uhe
astme vOrra madalam teeklass oli valitud kahel renoveeritud 16igul:
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Teede ehitusprojektide kehv
kvaliteet pohjustab palju
muudatusi

26

Tallinna-Tartu maanteel Puurmani-Kirevere 18igul ja Aismie-Haapsalu-
Rohukiila maanteel Pélli-Taebla 16igul.

97. Maanteeameti selgitusel oli nendel 16ikudel liiklusintensiivsus
lahedal miinimumnaéitajatele, mistottu voidi otsustada ka klass madalama
tee kasuks. Eeldatavasti tehti seda eelkdige raha kokkuhoidmiseks.
Maanteeamet tipsustas ka, et nende hinnangul ei ole teeklassi vale valik,
mille alusel méératakse tugevusvaru ja tookindluse tegur, Laeva-
Kirevere” 16igul ainsaks ja peamiseks katendi lagunemise pdhjuseks.
Selleks voib nimelt pidada ka asjaolu, et killustikmastiksasfaldi kattekihi
all puudus TABI (tihe asfaltbetoon) kiht. See kiht tagab oluliselt parema
(sool)vee piisivuse ning elastsusmoodulite sujuvama iilemineku
alumistele kandvatele kihtidele. Sellist katendi konstrueerimise pShimotet
on Maanteeamet kasutanud 7-8 aastat.

98. Haapsalu-Rohukiila maanteel Pilli-Taebla 16igul ei ole madalama
klassi valik veel lagunemist kaasa toonud, sest prognoositud
liiklussagedust ei ole iiletatud. 2004. aastal tehtud prognoosi kohaselt pidi
selle 16igu liiklussagedus suurenema 2905 autolt 66péaevas 2020. aastaks
7015 autoni. 2012. aasta andmetel oli aasta keskmine 66pdevane
liiklussagedus (AKOL) 3143 autot. Seega on tee eeldatavasti
projekteeritud suure varuga. Tépsem iilevaade tee klassi ja
liiklusprognoosi vastavusest on antud aruande lisas A.

99. Kodikidel auditi valimis olnud 10 teeldigul on tee ehituse voi
renoveerimise projekti korduvalt muudetud. Muudatused on olnud
tingitud nii geoloogiliste alusuuringute ebapiisavusest kui ka projekti
ildisest kehvast 1abimoeldusest ning kvaliteedist.

100. Projektide ehituskoosolekutel tostatatud probleemid,
projektimuudatuste arv ja olemus niitavad, et teede projektide kvaliteet
on siiani olnud kehv. Ei saa pidada normaalseks, et projekti kohta on
voimalik teha sadu mérkusi materjalivajaduse arvutusvigade kohta,
radkimata muudest suurematest vigadest liiklusohutuse, vee dravoolu,
katendi projekteerimise, tee looduses paiknemise jms kiisimustes.

101. Néiteks on Johvi-Tartu-Valga maantee 2005.—2006. aasta
renoveerimise kdigus koosolekute protokollides ehitaja ja jarelevalve
projektide kvaliteedi probleemide kohta teinud jargmisi tdhelepanekuid:

= Ehitajale antud Tdlliste silla projekt oli 1dpetamata — muldkeha
laius oli vdiksem kui silla laius, konnitee piirde asukoht ei
ihtinud silla piirdega jms.

= Raja kiila timbersdidul on vaja Peipsi jarve véimaliku kdrge
veetaseme tottu tosta mullet 30 cm (imbersoit on jarvest
viahemalt poole kilomeetri kaugusel, timbersdidu ja jarve vahele
jaav Raja kiila pole teadaolevalt kunagi vee all olnud). Tiihisena
néiv kdrgusemuudatus tdhendab tegelikult kiillaltki suures mahus
lisatdid muldega.

= Tartu linna sissesoidu projekti tegemisel kasutati aegunud
alusplaani, mistdttu ei vastanud tegelik olukord projektile ja linn

* Riigikontrolli valim hdlmas sellest iht 3 km 15iku: Puurmanni-Kirevere. Kogu
renoveeritud 18igu kogupikkuseks oli aga 20 km (sh Laeva-Kérevere 8 km).
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Kas teadsite, et

Maanteeamet on projekteerija tehtud
vigade tottu vastutusele votnud vaid iiks
kord.®

Geoloogiliste alusuuringute
sagedust pole normides
maaratud

Puurkeha — teest teatud siigavuseni
puuriga voetav silindrikujuline proov, mis
voimaldab hinnata kihtide paksusi ning
analiiisida materjalide omadusi

Riigi pohimaanteede renoveerimine

ei andnud ehitusluba. Umberpaigutamist vajasid veetorud jm
tehnorajatised.

= Kohalikud elanikud olid pahased kraavide siigavuse ja teepeenra
kitsuse parast, mis ei voimaldanud enam ohutult teel liigelda.
Konniteed projektis ette ei ndhtud ning ehituse kdigus ei olnud
vOimalik seda enam ka rahapuuduse tottu juurde ehitada. Kraavid
16ikasid dra ka kohalike elanike harjumuspérased liitkumisteed.

= Kulude loetelust puudus vuugiliim, mis on vajalik asfalteerimisel
paanide ithendamiseks.

= Valesti oli arvestatud Lohusuu silla kallaste maht (arvesse oli
voetud vaid {ihe poole kaevamist).

Selles loetelus on vaid viike osa Johvi-Tartu-Valga maantee objektil {iles
kerkinud probleemidest. Seesuguseid loetelusid vdib koostada peaaegu
koigi vaadeldud tee-ehitusobjektide kohta.

102. Probleemi iiheks vdimalikuks pohjuseks vaib pidada projekteerijate
ebapiisavat vastutust, seda nii projekteerimise kui ka vigase projekti
alusel ehitatud tee kvaliteedi puhul. Olukorra muudab veelgi
ebamaiirasemaks levinud praktika, mille kohaselt ei tee projekteerija
iildjuhul ise t66de ja projekti muudatusi (seda teeb t66 kdigus tildjuhul
omanikujirelevalve esindaja). Projekteerimise omavastutus on seni olnud
iildjuhul ca 130 000 eurot. Projekteerija omavastutuse rakendamine
eeldab Maanteeameti hinnangul samas tahtliku siiii voi lohakuse
toendamist, mis on olnud keeruline.

103. Selgusetuks jadb siiski, miks projekteerija praagi tdendamist peetakse
keeruliseks, samas kui ehitaja t66 kvaliteeti jalgitakse kiillaltki pingsalt.
Ehituskvaliteedi niitajate tditmata jatmise tottu on peaaegu koikide
objektide maksumusest tehtud mahaarvamisi. Samuti peab chitaja garantii
kaudu vastutama tehtud t66 eest ka parast tee valmimist, kuigi tee
voimaliku lagunemise pohjus voib olla hoopis vigases projektis.

104. Renoveeritava tee seisukorrast teadasaamiseks on oluline teha
uuringud sellises ulatuses, mis annaks piisava info koikidest aluskihtidest.
Seeldbi saab viltida ehituse kéigus tdiendavaid muudatusi, mis
suurendavad ehituskulu ning vdivad seada ohtu ka tee digeaegse
valmimise.

105. Geoloogiliste uuringute ulatust ega puurimiste vahemaad ei ole
itheski digusaktis ette antud. Auditi kdigus andis Maanteeamet hinnangu,
et geoloogiliste uuringute optimaalne vahemaa ehk nn samm peaks olema
maksimaalselt 100 meetrit. Sellise sammuga tee muldkehast puurkehade
vOtmine tagab iildjuhul piisava info aluskihtides olevate materjalide ja
nende sobivuse kohta ning vdimaldab koostada piisava tipsusega tee
ehitusprojekti.

> Maanteeamet viitas oma viimases vastuskirjas Riigikontrolli aruandele, et trahve on
maédratud rohkem — kokku 14 lepingu korral. Andmete tépsustamisel aga ilmnes, et 11
lepingu puhul oli trahvi médratud tihtaja iiletamise pérast, 2 puhul ekspertiisi
mitteldbimise voi ekspertiisi tulemuste arvestamata jétmise tottu ning vaid 1 lepingu puhul
oli trahvitud projekti vigade t3ttu.
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106. Geoloogiliste uuringute kohustusliku sammu (iiksikute puurimiste
vahemaa) on Maanteeamet siiani madranud projekti ldhteiilesandes.
Enamiku projektide puhul on see olnud 100 meetrit, samas on kasutatud
ka sonastust ,,projekteerimiseks vajalikus mahus®.

107. 100-meetrise sammu sobivust kinnitas ka Riigikontrolli
projektimuudatuste analiiiis (vt tabel 6). Uhelgi 18igul, kus geoloogilised
uuringud olid tehtud umbes 100-meetrise sammuga, ei olnud
projektimuudatused tingitud geoloogiliste uuringute vahesusest. Kuigi
leidus ka 1dike, kus geoloogilise uuringu suurem samm probleeme ei
tekitanud, on nii Maanteeameti kogemuse kui ka valimi néitel 100-
meetrine samm end digustanud.

Tabel 6. Projektimuudatuste* ja geoloogiliste uuringute seos

Projekti ja todde muudatused, mis on tingitud
liiga pikast puuraukude vahemaast

Tee number, l0igu nimetus Geoloogiliste

uuringute samm (m)

T1, Liiapeksi-Loobu pole

6200 m® turvast mitmesajameetriste Idikudena (kokku
660 m), 33 000 m® sobimatut materjali muldkehas

T1, Maardu-Ruu

T1, Kuusalu-Vahastu Mahas&idurambis sobimatut materjali 232 m?

T3, Raja-Kaapa pole

T3, Ametméae-Valga pole

T2, Puurmanni-Karevere pole

T4, Vaimdisa-Konuvere kilmakerkelised materjalid muldes 2325 m ulatuses,

ebasobiva muldepinnase vahetus 3360 m® ulatuses

T4, Uulu-Luuri pole
T4, Papiniidu pikendus pole
T9, Adsmée-Haapsalu-Rohukiila pole
* Nii projekti kui ka tdode muudatuste arv kokku
Allikas: projektide dokumentatsioon, Riigikontrolli analiiiis
Eesti teede projekteerimise 108. Analiitisides teede ehituse ettevalmistusfaasi tervikuna, saab teha
kvaliteet vajab muutust lildistuse, et geoloogiliste alusuuringute ja liikklusprognoosi tase vastab

teatud moondustega iildjuhul soovitule. Ettevalmistusfaasi ndrgimaks
lilliks on aga projektide ldbimdeldus ja ka projekteerimise kvaliteet.

109. Praegu on projekti kvaliteedi ja seega ka selle digsuse eest pandud
vastutama ehitaja ja ehitusjirelevalve tegija, kes peavad hankepakkumise
tegemise (s.0 olemasoleva hankedokumentatsiooni ulatuses) ja ehituse
kaigus kontrollima teede renoveerimisprojekti mahtude ja ka
projekteeritud katendi digsust. Projekteerija vastutus on seni 16ppenud
parast teeprojekti iileandmist tellijale.

110. Enamiku ehituse kédigus vajalikuks osutunud muudatustest
projekteerib hoopis omanikujérelevalvet tegev ehitusinsener. Selle
sammuga seatakse ohtu aga ehitusjirelevalve soltumatus. Ka
omanikujirelevalve esindaja voib t66de muudatusi ette valmistades teha
vigu. Sellistel juhtudel ei ole aga ehitusjarelevalve tegija enam sdltumatu
isik, kes saaks nendele tdhelepanu juhtida.
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111. Riigikontrolli soovitused Maanteeameti peadirektorile:

= Vaadata iile teede renoveerimise osapoolte rollide jaotus.
Vodimaluse korral véltida olukorda, kus ehitusjérelevalve tegija
peab tditma projekteerija ililesandeid (koik muudatused peaks
tegema projekteerija), samal ajal teeb ehitusjdrelevalvetood
paljuski ehitaja (vt ka aruande viimane ptk).

= Vaadata iile projekteerija vastutuse kindlaksmaaramise ja selle
realiseerimise pohimotted ning tdiendada neid nii, et
projekteerijad vastutaksid oluliste vigade eest rahaliselt.

= Kehtestada juhendites tee renoveerimise eeltoode ajal
geoloogilise uuringu kohustuslikuks sammuks 100 m.

Maanteeameti peadirektori vastus: Maanteeamet soovib hoida
osapoolte rollid selged ja alati méarata tipne vastutus. Ehitusjarelevalve
ettevotted tildjuhul ei projekteeri projektide muudatusi. Siiski on vaja
arvestada, et projekti valmimise ja ehituse vaheline ajaperiood voib kesta
mitu aastat ning ehituse ajal ei ole alati vdimalik leida kiirelt
projekteerijaid. Viivitused ehituse ajal voivad pdhjustada suuri kulutusi.
Rahvusvahelise FIDIC (Fédération Internationale Des Ingénieurs-
Conseils) ehituslepingute praktikas on projekti muudatuste ja tdiendamise
voimalus ka ehitusjarelevalvel.

Projekteerija vastutuse tdstmiseks sétestatakse lepingutes sanktsioonid
kuni 10 000 eurot iihe t66liigi kohta projekti vigade puhul (t66de
mahtude eksimused, lahenduse puudused jms) ning tditetagatise ndue
rahalise vastutuse kindlustamiseks. Maanteeamet omalt poolt suurendab
tellija vastutust tdode protsessis.

Maanteeamet kasutab teede renoveerimise eeltdode geoloogiliste
uuringute sammuna mitte iile 100 m. Suuremates tee-chitusprojektides
alates 2008 (Tallinna ringtee sdlmed, Kose-Méo jt) on rakendatud
geoloogiliste uuringute samm 50 m.

Tapsustame siinkohal, et auditi aruande 1k 2 ja 24 viited projekteerijatele
trahvide rakendamisest vaid iihel korral ei ole korrektne. Maanteeamet on
viimastel aastatel projekteerijaid trahvinud 14 eri lepingu alusel
(trahvisummad monest tuhandest kuni 219 000 euroni).

Teede renoveerimine

112. Teede ehituse kvaliteeti hinnatakse ldhtuvalt sellest, kui tasane on tee
ning kui palju defekte tee eluea jooksul tee kattes esineb. Eestis
projekteeritakse iilemised asfaltbetoonkatte kihid 1dhtuvalt 15 aasta
pikkusest kasutusajast. Alus peab see-eest vastu pidama 50 aastat.

113. Tee ehituse head kvaliteeti iseloomustavad iihtlaselt paigaldatud
kihid, mis vastavad projekteeritud paksusele. Kihtide laotamise
kvaliteedist soltub nii tee kandevOime, tasasus kui ka defektide
tekkimine. Tee renoveerimisel jalgitakse nii iiksikute kihtide laotamise
digsust kui ka seda, et tee lildine kdrgus vastaks projektis ette

nihtule.
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Teed on ehitatud valdavalt
noutud paksuses

30

114. Riigikontrolli hinnang pohimaanteede ehituskvaliteedile ja ehitatud
kihi paksustele pShineb olulises osas Soome ettevotte Roadscanners OY
tehtud maaradari ja lasermdddistustel, millega moddeti asfaldi-,
killustiku- ja liivakihtide paksusi. Hinnang sellele, kas katendi kandvus-
ja tugevusniitajad vastavad normidele, pdhineb TTU teedeinstituudi
arvutustel.

Koikidel objektidel on kihi paksustes korvalekaldeid, kuid iildiselt on noutud
tugevus enamikul teedel tagatud

115. Riigikontroll analiiiisis teede ehituse kvaliteeti kiimnel pShimaantee
16igul tile Eesti, hinnates nii tee tasasust, defekte, drenaazi toimimist kui
ka tee kihtide laotamise {ihtlust.

116. Teede ehitusele on kehtestatud véga detailsed nduded. Kuna moned
kihid on iisna dhukesed (vaid 4-5 cm), mdddetakse kihtide lubatud
kdikumisi millimeetrites. Uldjuhul on lubatud vea piiriks + 10% kihi
paksusest. Ehituse kédigus kontrollitakse nii tee kallete vastavust kui ka
tee lildist kdrgust.

117. Harva renoveeritakse tee kapitaalselt (s.t kaevatakse vana tee siigavalt
lahti ja paigaldatakse 6—7 kihti, sh alusliiva kihid). Levinum on tee
osaline uuendamine, kus kaevatakse vilja voi freesitakse vaid moned
iilemised kihid ning alumisi killustiku- ja liivakihte uuendatakse vaid
nendes kohtades, kus on vaja muldkeha uuendada ja tugevdada. Seetdttu
on ka projektide maht kiillaltki erinev (vt tabel 7).

118. Maaradariga mdodetud kihtide paksuse andmete pohjal tehtud
arvutused nditavad, et 8-1 valimi 16igul 10-st on tee renoveeritud

projektis ettendhtud kogupaksuses. Katendi iildine paksus (s.o
renoveerimise kdigus uuendatud kihtide kogupaksus) on oluliselt vdiksem
(erinevus iile 10%) projektis ettendhtust Tallinna-Tartu maanteel (km-tel
150-153) ja Tallinna-Péarnu-Ikla maanteel Papiniidu pikendusel (km-tel
130,8—-133,8). Tabelis 7 on nende 16ikude andmed toodud kui 16ik nr 6 ja
9. Papiniidu pikendusel mdjutas kihi kogupaksust kdige rohkem palju
Ohem liivakiht.

119. Maaradari andmetest on vdimalik saada infot ka iga kihi
paigaldamise {ihtsuse ja iildise paksuse kohta. Kdikidel 16ikudel oli
viikseid korvalekaldeid kihi paksustes. See ei ole aga keskmisi nditajaid
arvesse vottes 9 10igul 10-st tee kandvust ehk tugevust oluliselt
mdjutanud. Seega ei pruugi projektist hdlbimine siiski automaatselt
tdhendada viletsamat teed. Néiteks voib 16igu nr 6 puhul nentida, et
hoolimata dhemast kihist on kandevdime poolest tegemist kokkuvdttes
ikkagi keskmisest tugevama teega. Ulevaade projekteeritud ja ehitatud tee
kandevoimest kdigi 10 valimi 16igu puhul on antud tabelis 7.
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Tabel 7. Projekteeritud ja ehitatud kihi paksused (cm) ning kandevoime (MPa)

Loigu Tee nimi

nr

3 km

pikkune
valimi loik

Maaradari
moodetud tulemus

1 2.
s0idu-  sOidu-
rajal rajal

Tee
projekti-
jargne
kogu-
paksus
(cm)

Valimi [oigu nimetus

Projek-

teeritud

kande-
voime (E)

Tegelik kande-
voime
1. 2,
soidu-  soidu-
rajal rajal

1. Tallinna-Narva 64-67 km | Liiapeksi-Loobu 61 62,5 59,7 332 328 329
2. Tallinna-Narva 22-25 km | Maardu-Valgejoe 8 7,9 8,0 370 370 370
3. Tallinna-Narva 42-45 km | Kuusalu-Vahastu 10 13,8 12,7 360 457 426
4, Johvi-Tartu-Valga 82—85 km Raja-Kaapa 24 26,3 26,2 272 299 304
2 Johvi-Tartu-Valga 19?(;”201 Ametmae-Valga 24 24,8 24,6 273 273 281
6. Tallinna-Tartu- 150-153 Pgurmanm- 85 6.7 6.8 429 406 406
Luhamaa km Kéarevere
7. Tallinna-Parnu- 58-61 km Vaimoisa- o5 307 303 306 377 369
lkla Konuvere
& | R 142-145 1 Guyg-Luuri 26 285 | 283 323 351 | 351
Ikla km
9. Tallinna-Péarnu- 130,8—- Papiniidu
kla 133.8 km pikendus 112 99,1 87,6 339 358 359
10. | Aasmae-
Haapsalu- 58-61 km | Palli-Taebla 34 33,5 32,4 283 307 300
Rohukila

Uksikute kihtide laotamise
tapsusega on suuri
probleeme

Koormussagedus — tee enam koormatud
soiduraja ristloiget labinud normtelgede
arv ajaiihikus
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Allikas: TTU teedeinstituudi arvutused

120. Kuigi teed on ehitatud tildiselt diges kogupaksuses ning arvutused ei
ndidanud ka olulisi kandvusprobleeme, on Eesti teede ehituses olulisi
probleeme tee kihtide iihtlase paigaldamisega. Eelkdige on see tingitud
kasutatavast tehnoloogiast — kuna alumisi kihte mitte ei laotata, vaid
liikatakse masinatega laiali, siis nduab selline meetod ette nihtud tépsuse
saavutamiseks véga suurt piddevust ja tdhelepanelikkust.

121. Materjalide kihte on vaja iihtlaselt paigutada mitmel pShjusel. Kihtide
Oiges paksuses paigaldamine tagab, et tee on ehitatud ettendhtud
kandevdimega. Tee kandevdime on iiks olulisimaid tegureid, mis tagab
tee pikemaajalise sédilimise. Kui 6hemalt laotatud kihid satuvad kohakuti,
voib hakata tee selles kohas lagunema, sest tee ei suuda kanda soitvaid
autosid, s.t eelkdige raskeid sdidukeid. Teedel iseloomustavad selliseid
kandevoime probleeme erinevad praod, eelkdige nn vorkpraod.

122. Selleks et hinnata, kuidas mdjutavad ebaiihtlaselt laotatud
katendikihid tee kandevdimet, tellis Riigikontroll TTU teedeinstituudilt
vastava hinnangu. TTU arvutused niitavad, et tavalise katendi
konstruktsiooni puhul kdikide lubatud kihtide miinimumpaksuste
ehitamisel viheneb tee lubatud koormussagedus (seelébi ka kasutusaeg)
5-40% (vt tabel 8). Tépsem iilevaade arvutustest on antud aruande

lisas C. Arvutused on tehtud iihest tiiiipilise katendi konstruktsioonist
lahtudes, mis on esitatud joonisel 4 (kihid iilevalt alla koos iga kihi
paksusega).
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Joonis 4. Tee katendi iiks tiiiiplahendustest: kihid liivast kuni pealmise asfaldikihini

120
H Killustikmastiksasfalt
100 - (SMA)
B Tihe asfaltbetoon (AC
bin)
80 1 24 B Poorne asfaltbetoon
(AC base)
60 -— | - B Mustkillustik (MUK)
20
Killustik
40 -
Dreenliiv
20 4+— 44
Peenliiv
0

Tabel 8. Katendikihtide lubatud piires kahandamise moju katendi elueale

Versioon Kihtide vahenemine
asfaldil 5%; kulumiskihil killustikul
alusel 10% 3% 10%
Tee kihtide 4-5-6-7- 3,8-4,75-5,7-6,3- 3,8-5-6-7-24- 4-5-6-7-
paksused (cm) 24-20-44 21,6-20-47,85 20-44,2 21,6-23-46,4
Tee kandevoime 317,06 291,71 313,66 308,87
(MPa)
Q, telge 66paevas | 2000 1219 1916 1794
Ressursi jaak, % 100% 60,9% 95,8% 89,7%

Allikas: TTU teedeinstituut

123. Norgemad iiksikud kohad ongi pdhjus, miks teedesse tekivad lohud,
augud ning ka praod. Soome ekspertide aruanne néitab ilmekalt, kuidas
kihtide ebatihtlane laotamine on seotud pikipragude tekkega (vt pilt nr 1).
Kohas, kus kihtide paksuses toimub jarsk muutus (alumine pilt), on
toimunud katendi murenemine, sest sellised muutused tee alumistes
kihtides ei voimalda teele mojuvatel raskustel iihtlaselt jaotuda. See
omakorda pohjustab pdik- ja pikipragude teket.
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Teadmiseks, et tee ehituse kvaliteedi
kontrollimisel moodetakse lisaks
ehitatud kihi paksustele

= tee iildist kdrgust, mis ei tohi erineda
projektist iile == 2 cm;

= tasasust, mis peab olema < 1,5 mm
meetri kohta;

= tee (soiduraja) laiust, mis ei tohi
erineda projektist vahemikus —5 cm
kuni +10 cm (tee telje ja serva vahel);

= kaldeid moddetuna iga 25 m tagant,
kusjuures lubatud halve on 0,3-0,5%.

Uhikhind — iihe konkreetse t60lGigu vdi
kindla koguse materjali kohta lepingus
kehtestatud hind

Ehitajad loobuvad
vabatahtlikult osast kasumist

Riigi pohimaanteede renoveerimine

Pilt 1. Seos pikipragude ja kihtide ebaiihtlase laotamise vahel

£
4
H
E

Ulemisel pildil on naha nii lapitud kui ka pigiga taidetud pikipraod, alumisel aga maaradari pilt samast
kohast (s.0 punase rohttulba kohalt). Kiht muutub selle koha peal mitukiimmend sentimeetrit Shemaks
Soome ekspertide hinnangul pohjustab kihtide laotamise ebaiihtlus pragude teket.

Foto ja joonis: Roadscanne

124. Riigikontroll analiilisis maaradari andmete alusel ka teede kihtidesse
paigaldatud materjali koguse projektile vastavust. Maaradari andmed
nditavad, et lildjuhul ei ole teede ehitajad iiritanud kokku hoida kallimate
kihtide paigaldamiselt. Pigem v&ib tdheldada tendentsi, et alumised kihid
on chitatud liiga dhukesed ning seega on jargmisi (kallimaid) kihte tulnud
paksemalt paigaldada, et tee iildine kdrgus vastaks nduetele.

125. Ettendhtust paksemad iilemised kihid on ka pohjuseks, miks osal
16ikudel on ehitatud tee kandevdime suurem kui projekteeritud
kandevoime. Liiva ja killustiku kandevdime on oluliselt viaiksem kui
asfaldikihtide kandevdime. Valimis olid sellised 4. ja 7. 10ik.

126. Loigu nr 3 tunduvalt suurem kandevdime tuleneb sellest, et mdlemad
renoveerimise kéigus paigaldatud asfaldikihid on maaradari andmetel
oluliselt paksemad kui projektis ette ndhtud. Juba keskmiselt vaid 1-2 cm
eksimus tdhendab kokkuvdttes véga suuri koguseid. Laiendades valimi
tulemusi kogu projekti 9 km 16igule, on Riigikontrolli arvutuste kohaselt
paigaldatud ndutust rohkem iile 900 m® iilemist asfaldikihti (KMA 12) ja
ligi 2500 m’ alumist asfaldikihti (TAB 16). Seega kulutas ehitaja nn
ithikhindade jérgi arvestades teele ligi 300 000 euro véartuses rohkem
materjali kui algul planeeritud (s.o 9% hanke selle 16igu maksumusest).

121. Maaradari andmete alusel tegi Riigikontroll samasuguse analiiiisi
koigi 10 valimildigu kohta. Sellest analiiiisist selgus, et teede ehitamise
kaigus paigaldatakse kihte kiillaltki ebaiihtlaselt. Tee kihtide laotamisel
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on lubatud tee kihi paksuses eksida kuni = 10%. Mitte {ihegi valimi tee
iihtegi kihti ei ole ehitatud nii, et kihi paksus oleks sajaprotsendiliselt
lubatud vahemikku mahtunud. Soome ekspertide hinnangul on teede
kihtide laotamise iihtsust voimalik oluliselt parandada.

128. Maaradari andmete analiiiisid néitasid, et kuigi osa kihte on Ghemad
ja osa paksemad kui vaja, siis iildkokkuvdttes laotatakse teedele materjali
kuupmeetrite arvestuses ettendhtud mahus. Kui aga vaadata kihtide
maksumusi, siis selgus, et teede ehitusettevotted on teedele pannud
materjale 2,5 korda suuremas maksumuses kui vihem pandud materjalide
pealt kokku hoidnud.

129. Lahtudes sellest, et iildkoguses pannakse teedele materjali diges
mabhus, tdhendavad Shemad ja paksemad kihid materjali ja ka raha
raiskamist. Analiilisist selgus, et nn ebakvaliteetselt paigaldatud materjali
osakaal moodustab nende 10 16igu néitel koguni 13% kogu teedel
kasutatavast materjalist ning 15% materjali maksumusest.

130. Riigikontrolli soovitus Maanteeameti peadirektorile: analiilisida
koostdos ehitusettevotjatega voimalusi katendikihtide {ihtlaseks
paigaldamiseks (nt millist tehnikat selleks on vaja ja kas tdiendavad
investeeringud on tee kasutusaja eeldatavalt viiksemaid kulusid
arvestades maistlikud).

Maanteeameti peadirektori vastus: Maanteeamet on pakkunud ,,Tee ja
teetoode kvaliteedinduded madruse eelndusse tdiendavad nduded toode
teostamise tdpsuse kohta, mis peavad tagama parema kvaliteedi.
Tehnoloogia valib t66votja ja tootulemus peab vastama esitatud nduetele.

Remonditud teede kasutusaega pole voimalik hinnata

131. Et hinnata, kuidas teed on pédrast renoveerimist vastu pidanud,
analiiiisis Riigikontroll teeregistri tee seisukorra niitajaid ning
Maanteeameti esitatud andmeid renoveeritud teede remontide kohta.

132. Renoveerimise kvaliteedi hindamisel 1dhtus Riigikontroll eeldusest, et
pérast tehtud ulatuslikumat remonti ei teki vajadust neid teid kasuliku
eluea jooksul enam tdiendavalt renoveerida. Erandiks on kulumiskihi
uuendus’, mis on viga suure liikluskoormusega maanteedel lubatav kord
nimetatud perioodi jooksul (s.t ca 7 aasta jérel) ja mille kulu on
suhteliselt mdddukas.

133. Riigikontroll eeldas, et Maanteeamet jdlgib pirast maantee
renoveerimist tee seisundimuutusi, hindab kulusid ja teeb jarelevalvet.

134. Eesti normides on tee minimaalseks kasulikuks kasutusajaks
madratud 15 aastat. Mida kasulik eluiga sisuliselt tihendab ehk mis
ulatuses voiks olla renoveeritud teel lubatud tdiendavad parandust6dd,
seda kusagil reglementeeritud ei ole. Maanteeamet ise hindab, et
vahemalt kulumiskihi uuendus on Eesti tingimustes vdhemalt iiks kord 15
aasta jooksul véltimatu. Vastavat uurimust Maanteeamet siiski teinud ei
ole, vaid ldhtub hinnangu andmisel kogemusest.

% Kulumine on tingitud eelkdige naastrehvide kasutusest.
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Maanteeametil pole voimalik

kinnitada, et teed kestavad
15 aastat

Maanteeamet ei analiiiisi
teede lagunemise pohjuseid

Riigi pohimaanteede renoveerimine

135. Riigikontrolli hinnangul ei ole siiski ka Maanteeametil endal
voimalik hinnata renoveeritud teede kestvust jirgmiste puuduste tottu:

= Teederegistri andmestikus esinevad kiisitavused, mistottu ei ole
kindel, kas teede seisundi andmed ikka vastavad tegelikkusele.
Seega pole voimalik ka hinnata, kui suurel osal renoveeritud
teedest voib niitidseks olla seisundinditajate tase halb voi kui
suurel osal voiksid probleemid tekkida 5—10 aasta perspektiivis.

= Andmete kiisitavale kvaliteedile viitab niiteks ka Maanteeameti
kasutatav PMSi andmebaas, mis arvutab muu hulgas automaatselt
iga teeldigu seisukorra ja remondivajaduse. Selle jargi oli 2011.
aastal 85% koikidest pShimaanteedest parimas seisukorras ning
vaid iiks 100-meetrine 16ik vajanuks remonti (iilejadnud
pohimaanteedel on vdimalik hea seisund tagada pelgalt
hooldusega).

=  Maanteeametil ei ole tdielikku tilevaadet kdikidest teedel
toimunud remonditdodest.

= Paljude t66de puhul on ka keeruline hinnata probleemide ulatust.
Niiteks vdib roopaparandus oma iseloomult olla nii puhtalt
kulumiskihi uuendamine kui ka kandevdime probleemide (tee
vajumise) hidaparandus. Maanteeamet sddraseid pohjuste
analiiiise ei tee.

136. Teede vastupidavust pikema aja jooksul, seda mojutavaid tegureid
jms on Maanteeamet teadaolevalt analiiiisinud vaid tiksikutel juhtudel (nt
auditi ajal tellis Maanteeamet ASilt Teede Tehnokeskus killustikaluste
vastupidavuse uurimistod, mille valmimise tdhtaeg on 2014. aastal).
Kontrollpuurimisi tehakse iildjuhul vaid garantiiperioodi ajal. Ka PMSi
andmestikku ei ole Maanteecamet terviklikuks aegridade analiiiisiks
kasutanud.

137. Ometi oleks uurimisainest piisavalt, sest PMS oleks tdnuvaart allikas
problemaatiliste, aga samas ka viga heade niidete tuvastamiseks. Nii
nditeks on andmekogu andmetel 1968. aastal ehitatud 5 km 16ik Tallinna-
Paldiski maanteel Keila ldhedal pea ideaalses seisukorras praeguseni,
kuigi 16iku on vaid iiks kord (2005. a) pinnatud. Ka sellele vahetult
jérgnevat 7 km pikkust 16iku (ehitatud 1996. a) vdiks olemasolevate
andmete pohjal praegu pidada tdiesti vorreldavaks ka 10 aastat hiljem
ehitatud teede niitidse olukorraga. Neil 16ikudel on liiklussagedus ja
raskeveokite osakaal Eesti pohimaanteede keskmine voi isegi pisut
suurem. Maanteeameti iiks iilesandeid peaks olema analiiiisida, miks on
ligi 50-aastased teed kohati paremas olukorras kui 2—-3 aastat tagasi
ehitatud.

138. Teede 15 aasta pikkuses kasutusajas tekitab kahtlusi monel pool juba
algav renoveerimiste nn teine ring (suurem renoveerimiste laine sai
alguse 2000. aastate alguses). Tallinna-Tartu maantee Poltsamaa ja Tartu
vaheline 16ik (55 km) remonditi 2002. aastal ja osaliselt (22 km) veel
2004. aastal. Need remondid ldksid maksma kokku 15,6 miljonit eurot.

139. 2013. aastal teatas Maanteeamet vajadusest teha sel teeldigul suurem
taastusremont, mille maksumuseks kalkuleeriti ca 4,5 miljonit eurot.
Algul oli selleks planeeritud 0,7 miljonit, kuid 2012/13. aasta talv oli
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Ehitusjarelevalve tegija
kihipaksuste koikumisi ei
tuvasta
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Maanteeameti hinnangul sedavord raske, et teeldigul enam ilma suurema
pealiskatte uuendamiseta ei padse. Seega tuleb juba 9—11 aastat parast
esialgset remonti kulutada katte uuendamisele ligi 30% esialgsest
remondisummast, mida Riigikontrolli arvates ei saa pidada pelgalt
marginaalseks (isegi kui arvestada kulude objektiivset tdusu —
Statistikaameti andmetel on nt ehitushinnaindeks suurenenud aastatel
2002-2013 kokku 54% —, oleks uue remondi kulu ikkagi ligi 20%
esialgsest).

140. Maanteeamet on selle tee lagunemist pdhjendanud erakordselt halva
talve ja suure liikluskoormusega. Kumbagi véidet ei saa pidada
aktsepteeritavaks. EMHI andmed ei kinnita mingil moel, et 2012/2013.
aasta talv oleks sulamis- ja kiilmumistsiiklite poolest kuidagi eriline
olnud. Vastupidi — selliseid talvepéevi, kus iithe 66péeva jooksul liikus
temperatuur nii alla kui iile 0 kraadi, oli viimasel talvel kokku 45 ehk alla
keskmise (viimase 5 aasta vastav keskmine on 50 pdeva). Kahtlemata on
ka 45 péeva pidevat sulamist ja kiilmumist teedele kahjulik, kuid kui
teede kasulikuks elueaks on ette ndhtud 15 aastat ning just Eestis on
mingil pohjusel teiste naaberriikidega vorreldes ebasoodsad ilmaolud, siis
tuleks katendinorme rangemaks muuta. Teadaolevalt pole Maanteeamet
kordagi algatanud normide muutmist, ldhtudes Eesti talve eripérast.

141. Ka suur liiklussagedus ei saa olla Pdltsamaa-Tartu 16igul
argumendiks, sest Maanteeameti andmetel on sellel teel keskmine
O0pédevane liiklussagedus ca 6000 autot 66pdevas. See on kiill suurem kui
koigi pohimaanteede keskmine sagedus (4200 autot), kuid samas isegi
Eesti oludes kaugeltki mitte erakordne. Ka raskeliikluse osakaal on sellel
teel vaid napilt suurem kui Eesti pShimaanteede keskmine. Kui aga
probleem on selles, et tee projekteeriti viaiksema koormuse jaoks, siis
pakuks sddrane katteuuendus vaid ajutist leevendust.

Ehitusaegne jarelevalve on nork

142. Fhitusjirelevalve lilesanne on tagada objekti ehitamine projekti
kohaselt ning kontrollida, kas kdik tee-ehituses kasutatud materjalid ja
toovotted vastavad nduetele. Jarelevalve on iliks olulisemaid
ehitusprotsessi osi. Nditeks lennuvéljadel, kus maandumisrajad peavad
vastama véga rangetele nduetele, ei kasutata mingeid erilisi to6votteid,
vaid kvaliteet tagatakse just 44rmiselt range kontrolliga.

143. Riigikontroll analiiiisis ehituse dokumente ja kvaliteedikontrolli
kdigus voetud materjalide analiiiiside tulemusi. Selle analiiiisi eesmérk oli
niha, kuidas on ehituse dokumentides kajastatud tee ehitamise kulg.
Samuti kontrolliti, kas maaradariga moddetud kihi paksuse kéikumised
on fikseeritud ka ehituse kvaliteedikontrolli kdigus. Ehitusjarelevalvet
analiilisiti viie 10igu niitel (neist kolm késitlesid 2005.—2006. aastal ning
tilejadnud kaks 2009.—2010. aastal ehitatud 15ike).

144. Kui ldhtuda ehitusaegsetest mdodistustest, siis niib, et to66d on tehtud
igati korrektselt. Kuigi moningate kihtide andmeid projekti toimikutes
pole (vt tabel 9), nditavad mdddistused valdavalt, et kihid on laotatud
tépselt projektis ette ndhtud paksuses. Riigikontrolli tellitud vurimus seda
siiski ei kinnita. Maaradariga tehtud m&odistused viitavad koikides
analiilisitud 16ikudes sellele, et mitte iihtegi kihti pole paigaldatud tdies
ulatuses ettenihtud paksuses. Ule poole distantsist on tavaliselt ehitatud
suurema korvalekaldega kui lubatud (kuni 10%). Seejuures ei ole
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jarelevalve esindaja oma mddtmistega enamjaolt tuvastanud ka ndutust
paksemaid kihte. Kdige enam kattuvad maaradari ja puurkehade
mootmise andmed Papiniidu pikenduse 16igul.

Tabel 9. Kihipaksuste vastavus projektile auditi valimi loikudel, ehitusaegse jarelevalve
tulemused vorreldes auditi maaradari tulemustega

Loik Kiht Jarelevalve Maaradar

% proovide iildarvust % maaradari mootmis-

vaadeldud 3 km |6|gu| tulemustest 3 km |6|gUI

alla | normis iile alla  normis iile

1 16ik: KMA 0 91 9 5-20 40 38-60

Liiapeksi-

Loobu TAB 0 100 0 5-20 40 38-60
PAB 0 100 0 27-65 30-40 3-28
MUK proovid puudu 27-65 30-40 3-28

111 16ik: KMA 0 86 14 0 0 100

Kuusalu-

Vahastu TAB 0 92 8 0 2-8 92-98

IV 16ik: TAB 0 74 26 0 0 100

Raja-

Kaapa PAB proovid puudu 2-20 45-50 17-50
KS proovid puudu 21-47 35-45 3-15

V 18ik: TAB 0 83 17 0 20-40 60-80

Ametmae-

Valga PAB 0 93 7 0 20-40 60-80
KS proovid puudu 21-47 35-45 14-34

IX 16ik: KMA 5 45 50 3-13 30-35 60

Papiniidu

pikendus TAB 0 65 35 3-13 30-35 60
PAB 5 45 50 14-32 27-39 33-58
MUK proovid puudu 14-32 27-39 33-58

KMA — killustikmastiksasfalt, TAB — tihe asfaltbetoon, PAB — poorne asfaltbetoon, MUK — mustkillustik, KS — nn kompleksstabiliseeritud kiht
Allikas: projektitoimikud, auditi eksperdiuurimus

145. Maaradar ei ole (ega saagi olla) samavord tdpne mddtmismeetod kui
nditeks puurkehade pealt kihipaksuste kontrollimine. Samas on ekspertide
kinnitusel modtmisviga moddukas (kuni 5%) ning maaradari
modtmistulemusi kinnitasid tildjuhul ka auditi ajal kdikidelt 16ikudelt
roobiti voetud puurkehade analiiiisi tulemused.

146. Lahtudes objektikoosolekute miarkuste hulgast, on ka vaheusutav, et
ehitajad suudaksid koikidel objektidel paigaldada kihte ilma véhimagi
eksimuseta, nagu ehitusjirelevalve tulemustest jireldada voiks. Seega on
kiisimus kas jarelevalve hoolikuses v6i proovide ebapiisavas hulgas.

141. Kehtestatud korra jérgi tuleb renoveeritud teel proove votta vihemalt
iga 500 m tagant. Riigikontrolli analiiiis néitas, et alati ei ole sellest kinni
peetud (vt tabel 10; nt Kuusalu-Vahastu 16igul on killustikmastiksasfaldi
kihti mdddetud iga 1 km tagant ning nn kompleksstabiliseeritud kihi
modtmist polnud iildse dokumenteeritud).
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Soelkover — granulomeetrilise koostise
kover, mis iseloomustab, pinnase,
killustiku vm materjali terade koostist

Jarelevalve on mitmel pool
teinud pealiskaudset tood

38

Tabel 10. Proovide votmise sagedus auditi valimi loikudel

Loik Mootmistulemuste sagedus

I 18ik: Liiapeksi-Loobu Asfaldikihid: 500 m

111'18ik: Kuusalu-Vahastu TAB 16 Il 400-700 m, KMA 1000 m
KSi ei ole mdddetud

IV 16ik: Raja-Kaapa TAB 12 I: 500 m
PAB kihi kohta mddtmistulemused puudusid
KS kihi paksus ei ole mdddetud.

V 16ik: Ametmae-Valga TAB 12 |: 1000—2000 meetrit
PAB 16: 1000 meetrit
KS kihi paksust ei ole mdadetud

IX 16ik: Papiniidu pikendus Asfaldikihid: enamjaolt 500 m

KMA — killustikmastiksasfalt, TAB — tihe asfaltbetoon, PAB — poorne asfaltbetoon, KS — nn kompleksstabiliseeritud kiht

148. Proovide votmise sageduse korval tekitab enim kiisimusi kogu
ehitusjédrelevalve metoodika. Sisuliselt vastutab ehitusjérelevalve
tegemise eest eelkdige ehitaja ise, kes mdddistab tee laiused ja kalded,
votab proovid ja viib need ka laborisse. Ehitusjarelevalve esindajal on
kohustus vaid tee ehitamise ja proovide vtmise juures kohal olla. Sellegi
kohta ehitusjarelevalve dokumentidest {ihest kinnitust ei saa, kuna
jarelevalveametniku kohaolu kinnitavad vaid tihti massiliselt {ihesuguse
vérvi ja asukohaga allkirjad ehituspdevikus. Digitaalset (ajatempliga)
ehituspéevikut ei kasutata kusagil.

149. Ehitusjarelevalve tegija ei pildista ega dokumenteeri ise, kust ja kui
palju analiiiise on vdetud. Uhelgi objektil ei olnud kirjas tee kihtide
kvaliteediproovide votmise aega ega kuupdeva. Proovide kohta on kiill
viljastatud laboridiendid, kuid tihelgi proovil ei ole mérget, kas
jérelevalve on neid ka kontrollinud. Seega puuduvad ka jérelevalve
kinnitused, et need vastavad nduetele.

150. Pealiskaudset suhtumist peegeldab ka tdik, et mitmel juhul (Papiniidu
ja Kuusalu-Vahastu) on tee kihid vastu voetud, enne kui saabusid eelmise
kihi kvaliteediproovide tulemused. Seega pole proovide tulemused
ehitusjarelevalvet huvitanudki, kuna digus uus kiht paigaldada anti enne
eelmise kohta kvaliteediandmete saabumist.

151. Paljudes kvaliteedi mddtmise protokollides ei ole ndidatud lisaks
mootmistulemustele projektis ette nahtud voi digusaktides lubatud
maéérasid ning lubatud veapiiri. Nende piiride puudumine dokumentides
raskendab kiire iilevaate saamist, kas analiiiisi tulemused vastavad
nduetele voi mitte — eriti mahukamate analiiliside puhul nagu néiteks
soelkdver. Samas on ka mitmeid néiteid, kus lubatavad piirid (nt asfaldi
seguretsepti niitajad) on kiill esitatud, kuid tiksikute nduetest
korvalekalletega ei ole kaasnenud mingit mérget (ka mitte seda, et
jarelevalve tegija on kiill fikseerinud probleemi, kuid ei pea seda
kokkuvottes siiski niivord oluliseks veaks, et keelata segu paigaldamine).
Naiteks ei vastanud Papiniidu objektil peaaegu mitte {ikski asfaldikiht
mone niitaja poolest seguretseptis kirjeldatud nduetele.

152. Lisaks proovide problemaatikale on puudusi ka muudes jirelevalve
valdkondades. Niiteks ei ole osal objektidel ehituspéaevikus kajastatud
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koostatakse nende konstruktsioonide
(kihtide) kohta, mis kaetakse jargmises
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t60 on tehtud nouetekohaselt ning voib
jétkata jargmiste ehitusetappidega.
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koikide kihtide ehitusandmed — teatud vahemaid poleks nagu ehitatudki.
Kuusalu-Vahastu 16igul puuduvad andmed 300 meetri tiheda
asfaltbetooni kihi ehituse ning Raja-Kéipa 16igul andmed vana katte
freesimise ja 325 meetri nn kompleksstabiliseeritud kihi ehituse kohta.

153. Ehitusjdrelevalve tegijate aktiivsusest annab sageli aimu
dokumentatsioonis tehtud mérkuste hulk. Siin tdusevad taas negatiivselt
esile Kuusalu-Vahastu ja Papiniidu 16ik, kus ehituspéevikutes sisuliselt
puudusid jarelevalvaja markused. Kohati kurdavad kiill ka jarelevalvajad
ise, et ehitaja ei esita ehituspaevikuid Gigel ajal allkirjastamiseks. See
tdhendab, et ehitusjdrelevalve tegija ei saa ka digel ajal veenduda, et
ehituspdevikutes kajastatu on dige ning vastab igal paeval tegelikult
tehtud toole. Vaib siiski arvata, et ehitusjédrelvalve tegija ei ole sel juhul
end ise piisavalt objektil kehtestanud.

154. Kui vorrelda kahel perioodil (2005-2006 ja 2009-2010) ehituse
dokumenteerimist, v3ib nentida, et varasemaga vorreldes on oluliselt
kasvanud dokumentide maht. Samas ei saa 6elda, et dokumendid oleks
sisukamaks muutunud. Varasemal perioodil kajastas ehituspievik kogu
ehitusel toimuvat — alates vosa eemaldamisest kuni viimase asfaldikihi
paigalduseni. Ajaliselt viimase — Papiniidu pikenduse ehituse —
dokumentides oli aga iga ehitaja koostanud eraldi ehituspieviku. Lisaks
oli asfaldi paigaldus fikseeritud veel eraldi asfalteerimistoode paevikus.
Kogu sellest dokumentatsioonist on raske jélgida, mida, millal ja miks
ehitati. Niiteks toimus Papiniidu iihel ja samal paarisajameetrisel 16igul
ehitus kuude viisi, ilma et dokumentidest oleks voimalik tuvastada, miks
ikka ja jélle joutakse tagasi ebasobiva pinnase eemaldamiseni, kuigi
vahepeal oli samas kohas juba killustikku paigaldatud.

155. Nn kaetud t60de akte on vormistatud Papiniidu pikendusel iga 200—
300 meetri kohta. Enamik neist on vormistatud t66de 10petamisega samal
pdeval ehk siis alati enne kvaliteedikontrolli tulemuste saabumist. Osa
vahemaade kohta oli vormistatud selliseid akte topelt. Taas puudusid
dokumentides sellekohased pdhjendused voi selgitused.

156. Probleeme ehitusjirelevalve kvaliteediga on auditi ajal moénnud ka
Maanteeameti ametnikud ise, kinnitades siiski, et olukord on aasta-aastalt
paranenud. Kuigi amet on projekti muudatuste, dokumentide jms
kinnitajana mdistagi ka ise projektiga seotud, voiks tellijapoolne
jarelevalve kahtlemata olla tugevam. Vajaduse korral peaks ka
Maanteeamet ise tegema kontrollmootmisi.

157. Riigikontrolli soovitused Maanteeameti peadirektorile:

= Tagada ehitusjirelevalve suurem soltumatus, vajaduse korral teha
jarelevalve kadigus ka ise soltumatuid kontrollpuurimisi.

= Tagada, et ka Maanteeameti enda projektijuhid votaksid suuremat
vastutust, jalgiksid aktiivselt projektide kulgu ning hindaksid t66
kéigus jarelevalve adekvaatsust, nditeks kontrollides proovide
votmise sagedust ja analiilisides pisteliselt nende tulemusi.

= Juurutada elektrooniline jarelevalvetoimik, kus jarelevalve tegija
annab oma kinnituse digitaalse ajatempliga.
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Viia perioodiliselt 1dbi siseaudit, mille kédigus kontrollitakse
pisteliselt jarelevalve kvaliteeti.

Maanteeameti peadirektori vastus:

Maanteeameti poolt tellitud ehitusjdrelvalve on sdltumatu. Samas
peavad koik lepingute osapooled ldhtuma lepingulisest
eesmargist, et plisida kokkulepitud eelarve piirides. Probleemide
korral tehakse koostddd tellija ja toovdtjaga, et tagada nouetele
vastav tehniline lahendus.

Maanteeamet on kavandanud jargmiseks aastaks tellija esindajate
arvu suurendamist omanikujirelevalvet teostavate
lepingupartnerite tdiendavaks lepinguliseks jérelevalveks.
Kvaliteetse t60 peab tagama ehitaja, kelle t60 iile teostab
pohjalikku kontrolli omanikujarelevalvet tegev insener. T66
16pptulemuste hindamiseks votab Tellija tdiendavaid proove
koikidest konstruktsiooni kihtidest ja hindab lepingu tiitmist.

Maanteeamet tegeleb uute lepingutingimuste véljatdotamisega ja
kaalub elektroonilise jarelevalvetoimiku ning digitaalse ajatempli
kasutuselevottu eesmirgiga tagada digeaegne
jérelvalvetoimingute teostamine ja dokumenteerimine.

Maanteeamet on planeerinud tdiendava siseauditi teostamist
keskuse ehitusosakonna ja jarelvalveosakonna spetsialistide
poolt, kes peavad osalema ka to6de vastuvdotu komisjonides.

/allkirjastatud digitaalselt/

Tarmo Olgo
tulemusauditi osakonna peakontrolor
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Riigikontrolli soovitused ja auditeeritu vastused

Riigikontroll andis auditi pohjal Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumile ning Maanteeametile
mitmeid soovitusi (sh iiks soovitus majandus- ja kommunikatsiooniministrile koostdos
rahandusministriga). Ministrid ja ameti peadirektor saatsid ajavahemikul 01.—11.11.2013 oma vastused
Riigikontrolli soovitustele.

Uldised kommentaarid auditiaruande kohta

Maanteeameti peadirektori kommentaar:

Kokkuvotvalt saame 6elda, et mitmed Riigikontrolli poolt tehtud jareldused ja méarkused on paljuski Maanteeameti enda
jareldused ja nende probleemide lahendamisega oleme alustanud.

Rahandusministri markused Uksikute aruande punktide osas olid jargmised:

Punkt 6. Nimetatud perioodil oli ka Maanteeameti tegevuskuludes vélja toodud sealhulgas eraldi eelarverida ,riigiteede hoid“ ning
voimalik oli vélja arvutada teehoiuks kavandatud summa. Riigieelarve seaduse pildi lihtsustamise ja paindlikkuse suurendamise
tottu ei ole viimasel kolmel aastal vastavat rida enam riigieelarves vélja toodud. Samas on info olnud leitav riigieelarve seaduse
seletuskirjast.

Riigikontrolli kommentaar: Riigikontroll ei nustu, et riigieelarve seadusest oleks voimalik selgelt eristada teehoiuks vajalikke
Maanteeameti tegevuskulusid. Nimetatud kolmel aastal oli riigieelarves ka Maanteeameti tegevuskulude eelarve tdepoolest
jagatud kaheks (riigiteede hoid ja tegevuskulud), kuid tegevuskulude all kajastati eelk6ige majanduskulusid, mitte aga teehoiuga
mitte seotud (nt ARKIi ehk liiklusregistri biiroode) kulusid.

Punktis 12 on toodud, et teehoiu rahastamine ei sdltu kiituseaktsiisi reaalsest laekumisest. Meie arvates ei tuleks ka auditis
sellele liigselt tahelepanu pdodrata, kuna info on lugejat eksitav. Mitmetes punktides keskendutakse vaid aktsiisi reaalsele
laekumisele. Piisaks vaid tabelis 1 laekumiste véaljatoomisest, seejuures ka punktis 13 on margitud, et prognoos on olnud kullaltki
tapne. See tahendab, et laekumine suuresti prognoosist ei erine.

Riigikontrolli kommentaar: Rahandusministri kriitika kiituseaktsiisi tegelike laekumiste liigse kajastamise kohta on kummastav.
Kutuseaktsiisi tegelikust laekumisest on kirjutatud tapselt kolmes aruande punktis: nr 12, kus on selgitatud, et tulebki lahtuda
kavandatavast, mitte tegelikult laekuvast aktsiisist; nr 13, kus on néidatud, et prognoos on Uldjuhul olnud tapne; ning nr 14, kus
laekumiste struktuuri kaudu on joutud jareldusele, et kavandatud kituseaktsiisi summast peaks teehoiuks kuluma ca 70%.
Nendes punktides poleks reaalseid laekumisi kasitlemata véimalik jareldusi teha. Ulejadnud aruande punktides réégitakse ainult
kavandatud aktsiisist.

Vastuolu punktides 12 ja 13. Punktis 12 on toodud, et pea kdikidel aastatel enne 2010. aastat on teehoiu rahastamist
korrigeeritud vastavalt aktsiisi tegelikule laekumisele. Samas punktis 13 on véaidetud, et prognoos on olnud kiillaltki tdpne. Meie
arvates kutuseaktsiisi tle- vdi alalaekumine ei ole olnud otseseks pohjuseks teehoiu kulude korrigeerimisel. Positiivsed ja
negatiivsed lisaeelarved enne 2010. aastat on tehtud uldisest majandusolukorrast [ahtuvalt ning kuluridade muutused on tehtud
muudest pdhjustest [ahtuvalt kui kiituseaktsiisi ala- voi Ulelaekumine.

Riigikontrolli kommentaar: Rahandusministeerium on siinkohal kahetsusvaarselt omistanud Riigikontrollile vaite, mis ei vasta
tGele. Aruande punktis 12 ei vaideta, et kavandatud kituseaktsiisi on korrigeeritud vastavalt aktsiisi tegelikule laekumisele. Punkti
tapne sbnastus on jargmine: ,Tuleb siiski arvestada, et kuigi tldjuhul tdhendab kituseaktsiisi kavandatav maht
Rahandusministeeriumi eelneva aasta suvises majandusprognoosis satestatut, on pea kdigil aastatel enne 2010. aastat seda
korrigeeritud lisaeelarvega, lahtudes tegelikest laekumistest.“ Tegelike laekumiste all on siin silmas peetud Uldisi maksutulusid.

Punktid 15-16. Teeseaduse 8§15 Ig 2 satestab selgelt: Teehoiu rahastamiseks néhakse riigieelarves ette kulud Gldsummas, mille
suurus vastab vahemalt 75 protsendile kituseaktsiisi, vélja arvatud erimargistatud kituste ja maagaasi aktsiisi, ning 25
protsendile erimargistatud kituste aktsiisi kavandatavast laekumisest.

Seadusandja ei ole eristanud, mitu protsenti teehoiu kuludest v6ib moodustada kiituseaktsiisi vahendid, EL abiraha, omatulu vms
riigieelarve tuluallikas. Selle otsustab Riigikogu iga-aastaselt riigieelarve seadust vastu vottes.

Samuti ei ole meie arvates korrektne eeldada, et rahastamisallikate omavahelise vahekorra muutumisel (EL abiraha
vahenemisel) kannataksid muud valdkonnad. Jargnevate aastate tulu- ja kuluread ning nende omavaheline suhe ei ole iga aasta
konstantsed suurused, et teehoiu finantseerimisallikate muutus tooks kaasa teiste valdkondade rahastamise vahenemise.

Rahandusministeerium teeb pikaajalisi majandusprognoose ning iga-aastaselt uuendatakse riigi eelarvestrateegiat, kus ka k&ik
teadaolevad tulu-kulu arengud, sh kiituseaktsiisi rahastamisallikate omavaheline muutus, on arvesse voetud. Naiteks suureneb
kituseaktsiisi rahastamisallika osakaal teehoiu kuludes 2014. aastal 10% v6rreldes 2013. aastaga. See muutus ei oma maju
teistele valdkondade rahastamisele. Ka uuel EL abiraha perioodil suunatakse teede ehitusse oluliselt vahem valistoetusi, seega
sOltuvus valisabist tulevikus pigem véheneb kui stiveneb ja muude valdkondade rahastamist sellest tulenevalt vahendatud ei ole.

Riigikontrolli kommentaar: Riigikontroll ei ole iheski aruande punktis éelnud, et ELi abiraha arvestamine teehoiu 75% hulka
oleks vastuolus teeseadusega. Kahjuks on rahandusminister jatnud selgitamata, kuidas saarane rahastamismeetod on
kooskdlas ELi toetuste tdiendavuse printsiibiga, mille jargimisel ministeerium korraldusasutusena peaks silma peal hoidma.
Samuti ei ole Riigikontroll vaitnud, et muud valdkonnad satuvad raskustesse, vaid viidanud, et selline risk on olemas.

Punkt 18. Meie arvates Riigikontroll p6hjendamatult tGlgendab teehoiu kulude suurust negatiivses valguses ja seadusandja métte
vastaselt. Teeseaduse kontekstis (mis reguleerib teede rahastamist) on olulisim, et teehoiuks eraldati 5 aasta jooksul rohkem
vahendeid, kui seadus ette nagi (77% aktsiisist). Kasutatud ja kasutamata vahendite vérdlemine annab samuti moonutatud
tulemuse, kuna sisuliselt raha teehoius kasutamata ei jaa. Riigieelarvesse kavandatakse valistoetuste valjamaksete prognoos,
mis on osutunud Uksikutel aastatel optimistlikumateks kui reaalsed véljamaksed. Seda seetdttu, et keeruline on ette néha
mahukate ja mitmeaastaste teehoiu investeeringute iheaastast rahalist mahtu. Reaalselt kasutatakse Uhel aastal kasutamata
jaav raha ara jargneval aastal (lihest eelarveaastast teise llekantavad kulud).
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Riigi arengu kavandamisel ei ole oluline rahastamisallikas, vaid eesmargid, mida saavutada. Seega tuleks keskenduda rohkem
sellele, kas teehoiuks ettenahtud raha eest taideti voetud eesmérke ning kas saavutati oodatud tulemused.

Riigikontrolli kommentaar: Riigikontroll on auditis muu hulgas hinnanud eesmarkide taitmist. Aruandes on mitmel pool viidatud,
et teehoiukavad on taidetud vaid 25% ulatuses. Maanteeameti eelarve on peaaegu alati kava taitmiseks piisav olnud. Samuti ei
suudeta teede kasutusea (s.0 15 aasta) jooksul renoveerida kdiki pdhimaanteid, kdrvalmaanteedest radkimata.

Punkt 18. Teeseaduse § 14 satestab teehoiu mdiste. Selle kohaselt on valdav enamus Maanteeameti tegevusest teehoiuna
kasitletav. Selget ja Uihest piiri teehoiu kulude ja mitte teehoiu kulude vahele tdommata on keeruline ning tekitaks asjatut
burokraatiat ja vaidlusi. Tdenaoliselt neid tegevusi, mis teeseaduse §-ga 14 ei seostu, on vaid méni % asutuse tegevuskuludest.
Seet6ttu ei ole me pidanud otstarbekaks valja tddtada metoodikat, mis selliseid erisusi vélja tooks (n6uaks naiteks osakondade
I6ikes riigieelarve kavandamist ning aruandlust).

Arusaamatu on Riigikontrolli arvestusmetoodika, kus joutakse tulemuseni, et teehoiuks on kasutatud 55% kiituseaktsiisist ning
Umardades mingil p6hjusel oma p6hisdnumis seda veel 50%-ni.

Riigikontrolli kommentaar: Oleme nimetanud hulga valdkondi, mis Maanteeameti tegevuses ei saa t6enaoliselt kuuluda
teehoiu hulka (ARK, liikluskasvatus, maanteemuuseum jm). Ka néiteks saastekvootide eest soetatud bussid (ligi 20 min eurot) ei
kvalifitseeru teehoiuks. Muude kulude osakaalu on pea vdimatu tépselt hinnata, kuid me ei nde samas mingit alust hinnangule, et
see on ,vaid moni % asutuse tegevuskuludest“. Kituse aktsiisi osakaal teehoiust ei ole 50%-ni Umardatud, vaid osakaalu on
vahendatud teehoiuks kasutatud EIB laenu arvelt, mis arvutuses on viimasena riigi nn enda kogutud rahast maha arvestatud.
Riigikontrolli arvates ei ole pdhjendatud teede renoveerimiseks laenu vétmine, kui teehoiu rahastamiseks on kate tegelikult
olemas.

Lk 2 on toodud: , Teehoiukavade objektidest on ette nahtud ajal ja ulatuses taidetud vaid 25%". P6hjus tuleneb otseselt
majandusbuumist, mil kdikide valdkondade projektid kallinesid ja mdnedes valdkondades, sh transpordis, kordades. Kui algne
plaan oli tehtud 2000. alguses ja hankesse jouti buumi ajal, siis olidki hinnad kardinaalselt muutunud. Lisaks on teede seisund
pidevas muutumises, mistdttu on vaja jooksvalt teha imberkorraldusi objektide ja kulude I6ikes ning algset plaani muuta. Sama
pdhjus punktides 76 ja 79 toodule — esitatud on vaid numbrid, ilma majanduse tsiklilist tausta selgitamata ning pdhjusi omavahel
sidumata.

Riigikontrolli kommentaar: Rahandusministeerium on aruande tekstist teinud meelevaldseid jareldusi. Esiteks ei kasitleta siin
Uhte (2002. a kinnitatud) teehoiukava, millele viitab naiteks kasutatud mitmuse vorm (,Teehoiukavade ...“). Teiseks on nimetatud
25% koigi nelja teehoiukava keskmine tulemus. Seega ei saa pidada asjakohaseks kriitikat, nagu tuleneks kehv tulemuslikkus
vaga pikast ajaperspektiivist ja ettendgematust majandusbuumist, sest enamik vaadatud teehoiukavasid kehtisid vaid 4 aastat.
Mis puutub konkreetselt viidatud punktidesse, siis mélemal juhul on Rahandusministeerium olnud kahetsusvaarselt
pealiskaudne. Punktis 76 toodud naiteid ei saa seletada ainult majandusbuumiga, kui Gihel juhul on 2008-2010 objekti hind
vahenenud ca 30%, kuid teisel juhul 2006-2010 suurenenud peaaegu kaks korda. Kolmandas naites on hind kasvanud kaks
korda ajavahemikul 2010-2012, mida Riigikontroll majandusbuumiks ei tihka hinnata. Ka punkti 79 kriitika on kohatu, sest
nimetatud 7 vGrreldava objekti puhul algasid t66d valdavalt 2—4 aastat parast kava kinnitamist ehk enne 2006. aastat — isegi
kdige suurema buumi aastatel ei kasvanud hinnad kokku 2—4 korda.

Tabel 1. Jaab arusaamatuks, miks on tabelis kajastatud EL vahendid alles alates 2008. aastast. Jaab mulje, et arvesse on
vdetud vaid 2007—2013 EL vahendid ja 2000—2006 ISPA ja UF vahendeid pole tabelis kajastatud.

Riigikontrolli kommentaar: Markus arvestatud, 2005.—2007. aasta kohta on tabelit taiendatud.

Eksitav ja omavaheline vastuolu punktides 11 ja 12. Punktis 11 on toodud, et teehoiuks tuleb raha kulutada 75% ulatuses
kituseaktsiisi laekumisest ja 25% erimargistatud kitusest. Punkt 12 kirjeldab, et teehoiu eelarvestamisel tuleb lahtuda
kavandatavast aktsiisist. Meie hinnangul tuleks lugejates segaduse valtimiseks teehoiu rahastamise kirjeldamisel kasutada
auditis Uhtset sdnastust sellisel kujul, nagu naeb ette teeseaduse 816.

Riigikontrolli kommentaar: Tsitaat Rahandusministeeriumile saadetud kontrolliaruande eelndu punktist 11 (see on ka
Idpparuandes muutmata kujul nii): ,Selleks tuleb raha kulutada vahemalt 75% ulatuses kituseaktsiisi kavandatavast laekumisest,
v.a erimargistatud kituste aktsiis (mille kavandatud laekumisest kulutatakse 25%) ja maagaasi aktsiis (seda teehoiuks ei
kasutata).“ Seega raagib (ja on alati radkinud) punkt 11 samuti kavandatavast laekumisest, mitte tegelikust laekumisest, nagu
Rahandusministeerium ekslikult aru saanud on.

Punktis 81 tuleks valja tuua ka majandusbuumi kiire hinnatéus ja majanduslanguse kiire hinnalangus. 2002.—2012. keskmine voi
ka ,enamasti“ hinnatus véibki olla nailiselt vaike.

Riigikontrolli kommentaar: Nagu eespool viidatud, ei ole majandusbuumi arvestamine siinses kontekstis tingimata asjakohane.
Kuid isegi majandusbuumi arvesse vottes (2002—-2008 kasvas ehitushinnaindeks u 55%, 2009-2010 langes ule 10% ning on
nitd uuesti tletanud 2008. a taseme) peaks olema ilmne, et sellega ei ole véimalik seletada projekti maksumuse kasvu 150%
vOi enamgi.

Riigikontrolli soovitused Auditeeritu vastused

Teehoiu rahastamine
22. Riigikontrolli soovitus majandus- ja Majandus- ja kommunikatsiooniministri vastus: Riigimaanteede hoidu
kommunikatsiooniministrile: rahastatakse vastavalt teeseaduse §-le 16, milles ei ole méaratud riigieelarve
L rahastamisallikat ning teehoiuks kasutatavaid valisvahendeid késitletakse
" vaadata koost6os rahandusministriga tle seega riigieelarve osana.
teehoiu rahastamise pdhimétted ning tagada, . . .
et riigi kogutud kiituseaktsiis suunataks Hetkel teeseadusega satestatud teehoiu rahastamise maht tagab
seadusega ette nahtud ulatuses teehoiuks. riigimaanteede séilivuse ning piiratud ulatuses ka arendamise ja
Teehoiuks mdeldud ELi toetusi ja laene administreerimise. MKM ei pea pdhjendatuks ettepanekut algatada
tuleks eranditult kasitleda vaid seda teeseaduse muudatus nn 75% maara eemaldamiseks, kuna sellega kaasnev
taiendava rahana. Sel moel taidetaks nii méaaramatus héiriks oluliselt nii avalike teede omanikke kui ka teehoiu
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seaduse matet suuresti sihtotstarbelise
aktsiisiraha kasutamisel kui ka ELi abiraha
taiendavuse printsiipi ning samuti ei
tekitataks p&hjendamatuid ootusi muude
valdkondade rahastamisel, mille jaoks
praegu osa kituseaktsiisi kasutatakse. Kui
aga ministrite seisukoht on, et senisest
praktikast erinev rahastamine ei ole v6imalik
vOi maistlik, siis algatada teeseaduse
muudatus, et eemaldada 75% maar.

p-d 10-21

Riigi pohimaanteede renoveerimine

Auditeeritu vastused
ettevdtjate teehoiualaste tegevuste planeerimist ja korraldamist.

Rahandusministri vastus: Arutelu teehoiu rahastamise pohimotete
vodimaliku muutmise ule kdib Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi ja
Maanteeametiga peaaegu iga-aastaselt. M6lemaid osapooli rahuldavat
tulemust teeseaduse 8 16 muutmiseks ei ole veel saavutatud.
Rahandusministeerium on seda meelt, et aasta-aastalt suureneb fikseeritud
kulude osakaal kogu riigieelarves ning mida rohkem oleks véimalik tulusid ja
kulusid omavahel lahti siduda, seda paindlikumaks ning rohkem reaalseid
vajadusi arvestavaks muutuks riigieelarve planeerimine.

Tdendoliselt ei ole riigis valdkonda, mis lisaraha ei vajaks. Me ei pea
otstarbekaks teehoiu rahastamise mahtude tdstmist. Teie ettepaneku
rakendamisel esineks olukordi, kus teehoiu kuludeks thes aastas
planeeritakse rohkem kui 100% kituseaktsiisi kavandatavast laekumisest,
arvestamata, millised on tegelikud eesmargid ning mis tulemusteni
soovitakse teehoius jouda.

Projekteerimisnormid

44. Riigikontrolli soovitused majandus- ja
kommunikatsiooniministrile:

® Anallusida projekteerimisnormide
uuendamisel Maanteeameti peadirektori
kaskkirjadega kinnitatud juhendeid ning
kaaluda, millised neis satestatud aspektid
tuleks kinnitada ministri maarusega
kehtestatavates normides.

= Kaasata projekteerimisnormide uuendamisse
eksperte eesmargiga tuvastada vGimalikud
optimeerimiskohad tee-ehituses. Normide
muutmisel tuleks ka avalikkusele selgitada,
millist mdju nende muudatustega taotletakse.

" Analiiisida kehtestatud elastsusmooduleid
vorreldes teiste pdhjamaadega ning kaaluda
nende ajakohastamist, samuti vaadata lle
katendiarvutuses kasutatavate materjalide
andmete tegelikkusele vastavus.

" Tapsustada projekteerimisnormides katendi
kasutusaja mdistet. See tdhendab, et tuleks
maarata, millised t60d ja millises ulatuses on
kasuliku eluea jooksul parast renoveerimist
aktsepteeritavad.

p-d 23-43

Majandus- ja kommunikatsiooniministri vastus:

" Teehoiuga seotud maarustes satestatakse reeglina pdhimotted ja uldised
nduded avalikult kasutatavatele teedele. Juhendites tuuakse detailsed
tehnilised néuded ning juhised méaéruses toodud nduete taitmiseks.
Hetkel on MKM vétnud tldsuuna detailsemate nduete viimiseks
juhenditesse ning pigem ei toeta mahukate nduete toomist juhenditest
maarustesse. Kuid loomulikult analuiisitakse maaruste koostamisel ka
juhendeid ning ei ole vélistatud ka juhendites satestatud hea praktika
toomist maéarustesse. Naiteks ka maaruse ,Tee projekteerimise normid*
muudatuse koostamisel on toodud juhenditest teatud nduded ule
maarusesse.

= |Lahtuvalt kaasamise heast tavast konsulteeritakse kdikide méaéaruste
koostamisel ekspertide ja huvigruppidega. Ka méaéruse ,Tee
projekteerimise normid“ muudatuse koostamisel saadeti eelndu
kommenteerimiseks ekspertidele, kelle hulgas olid nii Tallinna
Tehnikaulikooli teedeinstituut kui ka Asfaldiliit, kellega on korduvalt
kohtutud ja arutatud nende ettepanekuid. Samuti on maéaruse ,Tee
projekteerimise normid“ uue tervikteksti véljatdtamise osas
konsulteeritud erinevate ekspertidega. Naiteks 2012. a I6pus koostas
Tallinna Tehnikaulikooli logistikainstituut Maanteeameti tellimusel
aruande, mis kasitles kusimust, kuidas oleks vdimalik lisada majandus- ja
kommunikatsiooniministri maarusesse ,Tee projekteerimise normid*
tanavate projekteerimise normid. Kindlasti jatkub ekspertide ja partnerite
kaasamine ka edaspidi. Avalikkusega suheldakse samuti pidevalt ning
viimase aja praktikast saab naiteks tuua maaruse ,Tee ja teetdode
kvaliteedinduded” mdjude selgitamise ajakirjanduses.

" Teede projekteerimise juures on elastsusmoodul ks mitmetest
tehnilistest ja detailsetest aspektidest. Kehtivas maaruses ,Tee
projekteerimise normid“ on kehtestatud avalikult kasutatava maantee
minimaalsed elastsusmoodulid vastavalt maantee klassile. Seejuures on
maaruses kasutusel pdhimote, et katendi arvutustel tuleb eelk8ige lahtuda
eeldatavast koormussagedusest, mille maaramisel lahtutakse
perspektiivsest liiklussagedusest ja selle koosseisust. Katendi ndutavate
elastsusmoodulite suurendamist (voi ka vahendamist) on vGimalik kaaluda
maaruse ,Tee projekteerimise normid* uue tervikteksti koostamisel. Kuna
antud muudatusel oleks oluline mgju teede ehitamise ja remontimise
hindadele, siis tuleb arvestada ka teehoiu vahendite mahuga ning
kehtestatud teehoiukavaga perioodiks 2014—2020. Katendi arvutustes
kasutatavad tee-ehitusmaterjalide elastsusmoodulid on satestatud
Maanteeameti juhendites ning nende toomist ministri maarusesse ei ole
seni peetud otstarbekaks teema detailsuse tottu.

® Maaruse ,Tee projekteerimise normide* muudatuse raames téapsustatakse
katendi kasutusaja mdistet ning sdnastatakse see vastavalt mdiste
rakendusalale imber katendi arvutuslikuks kasutusajaks. Katendi
arvutuslik kasutusaeg maarab aasta, mille koormussagedusest lahtutakse
katendi arvutusel. K&esoleval hetkel on jaetud katendi kasutusajal
tehtavate t60de ja nende sageduse lle otsustamine tee omanikule, kes
omab tédpsemat llevaadet enda teede seisukorrast ja vajalikest toddest.
To6de madaramine, mis on katendi eluea jooksul parast rekonstrueerimist
aktsepteeritavad, on uus kontseptsioon ja selle lisamise vajalikkust on
voimalik kaaluda maéruse ,Tee projekteerimise normid“ uue tervikteksti
koostamisel.
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Riigi pohimaanteede renoveerimine

Riigikontrolli soovitused Auditeeritu vastused

Teehoiu planeerimine

64. Riigikontrolli soovitus majandus- ja
kommunikatsiooniministrile:

" Nouda Maanteeametilt perioodiliselt
Ulevaadet teehoiukava taitmise kohta.
Ulevaade peaks kajastama, millises osas on
kava tapselt taidetud, ning kui vorreldes
esialgse kavaga on muudatusi (objekti
ulatuses voi tahtajas voi lisatud uus objekt),
siis tuleks Ulevaates esitada nende tegemise
kohta selged pdhjendused.

" Nouda Maanteeametilt teehoiukava
koostamisel seletuskirja, mis naitaks, mida
tapselt igal remonditaval teel tehakse (mitu
ristmikku, kui siigavale minnakse jm). Samuti
nduda Ulevaadet tee ajaloost: millal tee on
ehitatud ja/vdi viimati renoveeritud, mitu
rooparemonti ja pindamist (ja millal) on
tehtud ning kui palju see maksma on lainud.
See vOimaldaks otsustajatel adekvaatsemalt
hinnata tee kulusid selle kasutusaja jooksul
ning vajaduse korral lisaselgitusi nduda.

65. Riigikontrolli soovitused Maanteeameti
peadirektorile:

® Juurutada infostisteem, mis kajastaks koiki
teedel tehtavaid t6id (sh tavahoolde t6id) ja
nende maksumust, sest see annaks
vbimaluse saada iga teeldigu
remondiajaloost lihtsalt tilevaade.

" Anallusida jarjepidevalt kdikide maanteede
naitajate muutusi. See aitaks thelt poolt
kontrollida andmete usaldusvaarsust ning
teiselt poolt vBimaldaks saada Ulevaate
teede eri naitajate muutumisest, mis
omakorda voimaldaks paremini hinnata
teehoiu tulevikuvajadust.

Tagada, et teeregistris ja teistes andmekogudes
(PMSis) andmete tagantjarele muutmisel (nt
seadmete kalibreerimise tulemusena, pindamise
mojul defektide arvestuses) sailiks kindlasti ka
varasemad andmed. Ka valisel kasutajal peaks
olema véimalik tuvastada, et andmeid on
muudetud ning soovi korral kasutada
originaalandmeid, vdimaluse korral peaks iga
muutmise juures néaha olema ka muudatuse
pdhjendus.

p-d 45-63

Majandus- ja kommunikatsiooniministri vastus:

® Teehoiukava 2014—-2020 (THK 2014—-2020) taitmise tagamiseks ja
Ulevaate saamiseks on valjatootamisel THK 2014—2020 téitmise
aastaaruande vorm, milles muuhulgas analtiisitakse teehoiukava
taitmisel tekkinud kdrvalekaldeid ja nende p&hjuseid ning vajadusel
tehakse ettepanek THK 2014-2020 muutmiseks. Teehoiukava 2010—
2013 koondtéitmist kajastab Maanteeameti aastaraamat.

" Maanteeameti poolt koostatava THK 2014—2020 ettepaneku
labito6tamiseks moodustati majandus- ja kommunikatsiooniministri
07.12.2012. a kaskkirjaga nr 12-0389 MKM-i ja Maanteeameti
esindajatest THK 2014-2020 komisjon ning kinnitati selle té6kord.
Komisjoni tilesandeks on labi tdétada ja kinnitada objektide valiku
metoodika ning ehitus- ja rekonstrueerimisobjektid. Komisjonile esitati kdik
otsustamiseks vajalik informatsioon.

Maanteeameti peadirektori vastus: Taéname ettepanekute eest.
Maanteeamet loob kindlasti infostisteemi, kus oleks iga teekilomeetri
kohta naha kdik geoloogilised uuringud, hankega planeeritud t66d,
teostatud todde taitedokumendid, garantiiajal tehtavad t66d ja teekatte
sailitus- ning taastusremondit6dd. Loodav infoslisteem peab toimima koos
teeregistriga ning véimaldama vaadata k&iki paigaldatud tehnovérke ja
riigile kuuluvaid transpordimaa piire koos seotud kohustustega. Teede
andmete analuiside tdhustamiseks on Maanteeametis loodud 2013.
aasta algusest teede andmeanalliisi talitus ja uue teehoiukava
koostamisel on teostatud erinevate remondiliikide 16ikes analutise nii
remondivajaduse mahtude kui ka objektide leidmiseks, kus analliuside
aluseks on viimase kdige varskemad andmed. Maanteeamet ei ndustu
vditega, et teede seisukorra arengut ei jalgita, sest selleks on tellitud ka
uurimistoid, kuid igal konkreetsel 16igul toimunud muutusi hetkel ei jélgita.
Seisukorra naitajate arengu analiitiside pdhjal on naiteks kalibreeritud
tasuvusarvutuse tarkvara HDM-4 (Highway Development and
Management Model) parameetrid. Teekatte seisukorra andmeid on
varasemalt Ghel korral seadme muutuse tottu korrigeeritud ja teistel
kordadel on seadmeid omavahel vérreldud ning leitud, et erinevus on
vaiksem kui m&6tmiste tapsusest tingitud viga ja tulemusi ei ole imber
arvutatud. Plaanis on samuti PMSi (Pavement Management System)
taiendamine teekatte seisukorra médtmistulemuste ajaloo paremaks
jalgimiseks.

Teehoiu planeerimine

90. Riigikontrolli soovitused majandus- ja
kommunikatsiooniministrile:

" Maéarata kindlaks piir, millest suuremat hanke
maksumuse kasvu vorreldes teehoiukavas
prognoositud maksumusega ei aktsepteerita.
See vbimaldaks valtida kulude kontrollimatut
kasvu ning suurendaks ka projekteerijate
vastutust kulude hindamisel. Iga eeldatust
kallimaks kujunenud objekti puhul peaks
Maanteeamet aru andma, millised projektid
seet6ttu hilinevad vdi muutuvad.

" Kajastada teehoiukavades voimalikult tapselt
iga objekti ulatus (sh sillad, ristmikud jms)
ning valtida mitme eri objekti sidumist theks.
See vOimaldaks hiljem tapsemat tilevaadet
tehtud t6odest.

" Allutada ka uute ehitusobjektide valik
Uldisele vajaduspdhisele jarjestusele. See

Majandus- ja kommunikatsiooniministri vastus:

" Maanteeametis on moodustatud vastav investeeringute labivaatamise
komisjon, kes teeb kaalutud otsused kinnitatud nimekirjade muutmiseks
selliselt, et THKs satestatud eesmargid oleksid saavutatud kinnitatud
eelarvemahu raames. Vajadusel esitab Maanteeamet
muudatusettepanekud otsustamiseks THK 2014-2020 komisjonile.

" MKMi 22.05.2012. a kirjaga nr 12-1/12-00352/001 edastati
Maanteeametile THK 2014-2020 koostamise p&himdtted (sh objektide
vajaduspdhine jarjestus, koormussagedus jms). THK 2014-2020
koostamise kaigus ning uhisarutelude tulemusena osa pdhimétteid kull
korrigeeriti, kuid kdik olulised muudatused on koosk6lastatud THK 2014—
2020 komisjoniga ning 16plik THK 2014-2020 versioon on kinnitatud
Vabariigi Valitsuse 16.10.2013. a korraldusega nr 448. THK 2014-2020
sisaldab mh teehoiu objektide valikumetoodika pdhjalikku kirjeldust, mis
meie hinnangul on olulises osas vastavuses ka Riigikontrolli aruande
soovitustega.
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Riigi pohimaanteede renoveerimine

Riigikontrolli soovitused Auditeeritu vastused

téhendab, et ka suurte ehitusobjektide
kavasse lisamisel ei tohiks seda pdhjendada
abstraktse sooviga, vaid sellel peavad alati
olema selged tasuvusarvestused vorreldes
sellega, kuidas Ulejaédnud Eesti teed remonti
vajavad. Alati peab olema arusaadav, kas
tingimata on vaja ehitada tht suurt objekti voi
oleks maistlikum selle asemel korda teha
suurem hulk muid (nt kdrval-) teid.

91. Riigikontrolli soovitused Maanteeameti
peadirektorile:

Lahtuda pikaajaliste remondikavade
koostamisel Ule Eesti objektiivselt mdddetud
naitajatest. See valistaks regioonide
vBimaliku ebavérdse arengu.

Kui peaks selguma, et moni teel6ik vajab
remonti varem, kui seda eeldati, siis kindlasti
analliisida ootamatu lagunemise pohjuseid
(votta nimetatud teelt nt renoveerimise ajal
proove, analulisida materjalide seisundit ja
vorrelda eelmise renoveerimise
lahteandmetega). See vdimaldaks
sustemaatiliselt hinnata eri materjalide ja
tehnoloogiate sobivust Eesti oludesse.

p-d 66-89

Maanteeameti peadirektori vastus: Vabariigi Valitsuse 26.09.2013. a
istungil heaks kiidetud ning 16.10.2013. a korraldusega nr 448 kinnitatud
sRiigimaanteede teehoiukava 2014-2020" koostamise kaigus tootati véalja
rekonstrueerimis- ja remondiobjektide valikumetoodikad (vastav info leitav
Maanteeameti kodulehelt http://www.mnt.ee/index.php?id=23919). Vastavalt
metoodikatele baseerub objektide valik kogu riigimaanteede vorgu analiiusil,
mille aluseks on objektiivsetelt mdddetavad naitajad.

Maone teeldigu remondi varasemaks toomine on mitmete ebasoodsate
asjaolude kokkulangevus. Naiteks 2012. a vihmasele suvele jargnes piisavalt
karm talv, mis kilmutas muldesse jaanud niiskuse ja pdhjustas hulgaliselt
katete kerkimisi, mis viis lagunemisteni. Selliste talvedega toimub katete
lagunemine geomeetrilises progressioonis. Remondimeetmete valikul on
abiks Maanteeameti dokument 2012-16 ,Katete remondimeetodite
valikup&himdtted”
(http://www.mnt.ee/public/Katete_remondimeetodite_valikupohimotted.pdf)

Kui remondimeetmed on ebapiisavad, tuleb edasi kaaluda sailitusremondi
(pindamine), katte taastusremondi vdi siis katendikonstruktsiooni
rekonstrueerimise vahel. Valiku aluseks vGetakse kéik saadaolevad andmed
ning eelmiste analoogsete taastamistega saadud kogemused.

Projekteerimine

111. Riigikontrolli soovitused Maanteeameti
peadirektorile:

Vaadata ule teede renoveerimise osapoolte
rollide jaotus. V6imaluse korral valtida
olukorda, kus ehitusjarelevalve tegija peab
téitma projekteerija tlesandeid (k&ik
muudatused peaks tegema projekteerija),
samal ajal teeb ehitusjarelevalvetood paljuski
ehitaja (vt ka aruande viimane ptk).

Vaadata ule projekteerija vastutuse
kindlaksmaaramise ja selle realiseerimise
pdhimdtted ning taiendada neid nii, et
projekteerijad vastutaksid oluliste vigade
eest rahaliselt.

Kehtestada juhendites tee renoveerimise
eeltvdde ajal geoloogilise uuringu
kohustuslikuks sammuks 100 m.

p-d 92-110

Maanteeameti peadirektori vastus: Maanteeamet soovib hoida osapoolte
rollid selged ja alati maarata tdpne vastutus. Ehitusjarelevalve ettevétted
Uldjuhul ei projekteeri projektide muudatusi. Siiski on vaja arvestada, et
projekti valmimise ja ehituse vaheline ajaperiood vib kesta mitu aastat ning
ehituse ajal ei ole alati vbimalik leida kiirelt projekteerijaid. Viivitused ehituse
ajal vBivad pohjustada suuri kulutusi. Rahvusvahelise FIDIC (Fédération
Internationale Des Ingénieurs-Conseils) ehituslepingute praktikas on projekti
muudatuste ja tdiendamise vBimalus ka ehitusjarelevalvel.

Projekteerija vastutuse t6stmiseks satestatakse lepingutes sanktsioonid kuni
10 000 eurot the tooliigi kohta projekti vigade puhul (t66de mahtude
eksimused, lahenduse puudused jms) ning taitetagatise néue rahalise
vastutuse kindlustamiseks. Maanteeamet omalt poolt suurendab tellija
vastutust todde protsessis.

Maanteeamet kasutab teede renoveerimise eeltédde geoloogiliste uuringute
sammuna mitte tile 100 m. Suuremates tee-ehitusprojektides alates 2008
(Tallinna ringtee s6lmed, Kose-Mé&o jt) on rakendatud geoloogiliste uuringute
samm 50 m.

Téapsustame siinkohal, et auditi aruande |k 2 ja 24 viited projekteerijatele
trahvide rakendamisest vaid tihel korral ei ole korrektne. Maanteeamet on
viimastel aastatel projekteerijaid trahvinud 14 eri lepingu alusel
(trahvisummad maénest tuhandest kuni 219 000 euroni).

Teede renoveerimine

130. Riigikontrolli soovitus Maanteeameti
peadirektorile:

analliusida koost66s ehitusettevétjatega
voimalusi katendikihtide Uhtlaseks
paigaldamiseks (nt millist tehnikat selleks on
vaja ja kas taiendavad investeeringud on tee
kasutusaja eeldatavalt vaiksemaid kulusid
arvestades maoistlikud).

p-d 112-129

Maanteeameti peadirektori vastus: Maanteeamet on pakkunud ,Tee ja
teetddde kvaliteedinbuded” maaruse eelndusse taiendavad nduded téode
teostamise tapsuse kohta, mis peavad tagama parema kvaliteedi.

Tehnoloogia valib t66vdtja ja todtulemus peab vastama esitatud nduetele.

Jarelevalve

157. Riigikontrolli soovitused Maanteeameti
peadirektorile:

Tagada ehitusjarelevalve suurem
sOltumatus, vajaduse korral teha jarelevalve

Maanteeameti peadirektori vastus:

" Maanteeameti poolt tellitud ehitusjarelvalve on sdltumatu. Samas peavad
koik lepingute osapooled lahtuma lepingulisest eesmargist, et piisida
kokkulepitud eelarve piirides. Probleemide korral tehakse koostodd tellija
ja toovotjaga, et tagada nduetele vastav tehniline lahendus.
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Riigikontrolli soovitused

kaigus ka ise s6ltumatuid kontrollpuurimisi.

" Tagada, et ka Maanteeameti enda
projektijuhid vétaksid suuremat vastutust,
jalgiksid aktiivselt projektide kulgu ning
hindaksid t66 kaigus jarelevalve
adekvaatsust, naiteks kontrollides proovide
vOtmise sagedust ja analliisides pisteliselt
nende tulemusi.

® Juurutada elektrooniline jarelevalvetoimik,
kus jarelevalve tegija annab oma kinnituse
digitaalse ajatempliga.

" Viia perioodiliselt labi siseaudit, mille kaigus
kontrollitakse pisteliselt jarelevalve kvaliteeti.

p-d 142-156

Riigi pohimaanteede renoveerimine

Auditeeritu vastused

Maanteeamet on kavandanud jargmiseks aastaks tellija esindajate arvu

suurendamist omanikujarelevalvet teostavate lepingupartnerite
taiendavaks lepinguliseks jarelevalveks. Kvaliteetse t66 peab tagama
ehitaja, kelle t606 Ule teostab pdhjalikku kontrolli omanikujarelevalvet tegev
insener. T6o I6pptulemuste hindamiseks vétab Tellija tdiendavaid proove
koikidest konstruktsiooni kihtidest ja hindab lepingu taitmist.

Maanteeamet tegeleb uute lepingutingimuste valjatéotamisega ja kaalub
elektroonilise jarelevalvetoimiku ning digitaalse ajatempli kasutuselevéttu
eesmargiga tagada digeaegne jarelvalvetoimingute teostamine ja
dokumenteerimine.

Maanteeamet on planeerinud téiendava siseauditi teostamist keskuse
ehitusosakonna ja jarelvalveosakonna spetsialistide poolt, kes peavad
osalema ka t66de vastuvotu komisjonides.

Aruande kokkuvotte soovitused:

® Jargida teehoiu rahastamisel seaduse maotet,
et kavandatud kutuseaktsiisist tuleb
teehoiule suunata ca 70%, ning lisaks sellele
vOib vajaduse korral kasutada ELi toetusi.

" Vaadata Ule ja ajakohastada teede
projekteerimise ja ehitamise normid,
vBimaluse korral viia need Pdhjamaadega
vorreldavale tasemele.

® Korrastada nii tehtud t66de arvepidamine kui
ka teede seisundinéitajate andmestik; jduda
voimalikult paljude renoveerimiste puhul
konkreetsete pohjusteni, miks tee remonti
vajas; planeerida teetdid nii, et see pdhineks
senisest marksa enam objektiivsete naitajate
ja nende arengu hindamisel.

" Tugevdada jarelevalvet
renoveerimisobjektidel, ja seda mitte ainult
sisse ostetud jarelevalveteenuse raames,
vaid ka Maanteeameti kui tellija jarelevalve
puhul ning vajaduse korral teha ehitajast
s6ltumatuid kontrollpuurimisi ja moddistusi.

Maanteeameti peadirektori vastus:

Maanteeamet lahtub seadusest ning sellest lahtuvalt on koostatud ka uue
teehoiukava finantsplaan ja investeeringute realiseerimise plaan.
Finantsplaani aluseks esitab Rahandusministeerium kituse aktsiisi
laekumise prognoosi. Kui suurendada oluliselt Maanteeameti eelarvet
taiendavalt EL toetustega, peab see olema teada vahemalt 5 aastat ette.
Pikaajaline planeerimine vdimaldab tagada kvaliteetse
investeeringurahade kasutamise. Tanaseks kinnitatud teehoiukava
finantsplaani jargi on véimalik teedevork sailitada ja minimaalses mahus
teostada ka teedevorgu arendustegevusi. Uues teehoiukavas on oluliselt
vahenenud EL toetuste osakaal, mis vimaldab investeeringuid teostada
Uhtlasemalt kogu teedevargul.

Maanteeamet on koostanud koos Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumiga uute projekteerimisnormide maaruse
muudatuste eelndu. Uute projekteerimisnéuete maaruse koostamist
alustame 1-2 aasta jooksul peale kdikide osapooltega konsulteerimist.
Pdhjamaadega vorreldav tase avaldab olulist rahalist mdju ja selle
kasutuselevotuks jargmisel teehoiukava perioodil on vaja taiendavaid
rahalisi vahendeid. Sellest tulenevalt peame uurima ka teiste riikide norme
ning jargima suuremates Euroopa riikides plaanitavaid transpordipoliitilisi
otsuseid. Kindalasti viib Maanteeamet labi taiendavaid uuringuid kohalike
materjalide vastupidavuse ja arvestusliku kandevéime kohta ning
vastavalt sellele tdiendame Maanteeameti juhendeid.

Maanteeamet on néus teie ettepanekuga. Maanteeamet on suuremate
probleemide puhul tellinud ka senini taiendavaid uuringuid vGimalike
pohjuste kohta. Lahtuvalt vaga suurtest mahtudest ei saa ehitajad tagada
taies ulatuses homogeenseid materjale, mistdttu on vaga keeruline leida
uuringutega Uhest pdhjust probleemidele. Kaesoleval hetkel on kaimas
geoloogiliste uuringute hange juba valmisehitatud
kvaliteediprobleemidega objektidele. Maanteeamet peab kindlasti looma
infostisteemi, kus oleks iga teekilomeetri kohta naha koik geoloogilised
uuringud, teostatud t6ode taitedokumendid, garantiiajal tehtavad t66d ja
teekatte sailitus- ning taastusremondit66d. Loodav infostisteem peab
toimima koos teeregistriga ning véimaldama vaadata kdiki paigaldatud
tehnovorke ja riigile kuuluvaid transpordimaa piire koos seotud
kohustustega. Uue siisteemi loomine v6tab aega kuni 2 aastat ja hiljemalt
2016. aastast peab susteem toimima.

Maanteeamet on kavandanud jargmiseks aastaks tellija esindajate arvu
suurendamist omanikujarelevalvet teostavate lepingupartnerite
taiendavaks lepinguliseks jarelevalveks. Kvaliteetse t66 peab tagama
ehitaja, kelle t606 Ule teostab pohjalikku kontrolli omanikujarelevalvet tegev
insener. Too I6pptulemuste hindamiseks votab tellija taiendavaid proove
koikidest konstruktsiooni kihtidest ja hindab lepingu taitmist.
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Auditi iseloomustus

Auditi eesmark

Auditi eesmirgiks oli hinnata, kas Eesti pdhimaanteede renoveerimine (sh normid, projekteerimine, ehitus
ja jarelevalve) on korraldatud sellisel tasemel, et renoveeritud teed peavad ettendhtud 15 aastat vastu.

Hinnangu andmise kriteeriumid
Uldhinnangu (kas teede ehitamine ja renoveerimine on tervikuna olnud tulemuslik) andmise peamised
kriteeriumid olid jargmised:’

= Alates 2002. aastast renoveeritud teede katendite tasasuse néitaja IRI ja defektide arvud ning
roopasiigavus vastavad ehitamise jarel normaalsele tasemele. Samuti on olemasolevate andmete
pohjal kindlus, et seda normaalset taset ei iiletata vihemalt 15 aasta jooksul pérast renoveerimist.

= Pirast algset remonti ei ole tulnud teha uusi remonte rohkem kui 2,5% ulatuses varem remonditud
teede maksumusest.

Auditi ulatus ja kasitlusviis

Auditis analiiiisiti ajavahemikul 2002—-2012 ehitatud ja renoveeritud pohimaanteid. Teede iildise
kvaliteedi hindamiseks analiiiisiti kdikide pohimaanteede andmestikku, teede projektide ja ehituse
kvaliteedi hindamiseks moodustati valim kiimnest auditeeritud perioodil ellu viidud projektist.

Teede projekteerimisnormide ajakohasust hindasid auditis Soome ettevotte Roadscanners OY eksperdid,
samuti andis selles kiisimuses eksperdihinnangu TTU teedeinstituut.

Renoveeritud teede vastavust projektidele hindasid Roadscanners OY eksperdid, kes kaardistasid
maaradariga auditi valimi teede kihid ning hindasid teede seisundit ka muude kogutud néitajate abil.
Lisaks voeti koikidelt valimi 16ikudelt vahemalt iiks puurkeha, mille abil uuriti renoveerimisel kasutatud
materjale.

Projektide ja jarelevalve kvaliteeti hinnati auditis teede renoveerimise dokumentatsiooni pohjal.

Auditi lopetamise aeg

Auditi menetlustoimingud sooritati 2012. aasta mértsist kuni 2013. aasta maini.

Auditi meeskond

Auditit juhtis auditijuht Jaanus Kasendi. Menetlustoiminguid tegid audiitorid Margit Grauen ja Jaanus
Saadve.

Kontaktandmed

Auditi kohta saab lisainfot Riigikontrolli kommunikatsiooniteenistusest
tel +372 640 0704 voi +372 640 0777, e-post riigikontroll@riigikontroll.ee.

Auditiaruande elektrooniline koopia (pdf) on saadaval kodulehekiiljel www.riigikontroll.ce.

Auditiaruande kokkuvote on saadaval ka inglise keeles.

Auditiaruande eelndu number Riigikontrolli asjaajamissiisteemis on 2-1.7/13/70037/10.

7 Nagu auditi aruandes kirjeldatud, ei olnud Maanteeameti andmestiku puuduste t5ttu vdimalik iildhinnangut anda.
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Riigikontrolli postiaadress on:

Narva mnt 11a

15013 TALLINN

Tel +372 640 0700

Faks +372 661 6012
riigikontroll@riigikontroll.ee
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Riigikontrolli varasemaid auditeid teehoiu valdkonnas

03.02.2012 — Teehooldetodd ja jarelevalve nende iile
29.09.2010 — Kohalike teede hoiu korraldamine
13.02.2006 — Riigimaanteede hoolduse korraldus
18.06.2004 — Teede remondiga seotud hangete korraldus

Koik aruanded on kattesaadavad Riigikontrolli kodulehekiiljelt www.riigikontroll.ee.
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Lisa A. Teeklassi valiku vastavus liiklusprognoosile

Tabelis on antud iilevaade auditi valimis olnud teeldikude algsest liiklussagedusest, projektis arvestatud
liiklussagedusest tulevikus ning 2012. aasta tegelikust liiklussagedusest. Samuti on vorreldud projektis
kavandatud teeklassi eri ajal (1999. a ja 2012. a) kehtinud normide pohjal olema pidanud teeklassiga.

Valimi | Tee Alus Perspektiivne liiklussagedus (projektis) AKOL  Reg-
e Masta AKOL Aasta AKOL Projekteeritud PN99  pN12 20122 Klass
klass kohane  kohane
klass
1 1 2005 5467 2027 13529 | 1 1 2 6137 1
2 1 2002 10290 2020 15209 | 1 1 1 14753 1
3 1 2002 6389 2025 9516 1 1 2 7742 1
4 3 2003 964 2025 1870 3 3 4 1546 4
5 3 2003 1250 2025 1610 3 3 4 1533 4
6 2 2000 4180 2020 6164 3 2 2 6284 3
7 4 1998 3640 2015 4335 2 3 6247 3
8 4 projekti pole sailinud 3765 3
9 4 2005 Uus- 2025 10921 | 1 1 2 8028 1
ehitus
10 9 2004 2905 2020 7015 3 2 2 3143 5

AKOL — aastane keskmine &6paevane liiklussagedus
PN — projekteerimisnormid (PN99 — 1999.a kehtestatud norm; PN 12 — auditi ajal kehtinud projekteerimisnorm)
Reg-klass — 16igu teeklass teeregistris

Allikas: TTU teedeinstituudi eksperdihinnang
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Lisa B. Tee-ehituse optimeerimise voimalused

Etapiviisi ehitust kasutatakse Soomes teeldikudel, kus ei ole tegu dérekivide ega sildadega. Meetod on
majanduslikult soodne, kuna voimaldab enne viimase asfaldikihi paigaldust kdrvaldada ekspluatatsiooni-
aegsed vajumid ja moodustunud roopad. Viimane asfaldikiht paigaldatakse 2—4, Soomes kuni 6 aastat hiljem.
Majandusliku vdidu arvestus tugineb oletusele, et nii sdéstetakse ca 50% tihekordsest roopa remondikulust ja
saavutatakse viimase asfaldikihi paigaldamise jérel suurem tasasus. Uutel hangetel on Maanteeamet seda
kasutanud (Kurna sdlm). Selle meetodi eelduseks on tdiendav katendiarvutus enne viimase kihi paigaldamist
(nt 4. ekspluatatsiooniaastal — milline on koormus ilma killustikmastiksasfaldi kihita).

Eraldusriba laius. Eeldusel, et eraldatud sdidusuundadega teel kasutatakse ka keskpiiret, on voimalik
eraldusriba oluliselt kitsendada. Vastuargumendina kasutatakse véidet, et laiem eraldusriba voimaldab
vajaduse korral hiljem teed laiendada, vottes eraldusriba ala kasutusele néiteks kolmanda sdidurajana.
Périsuunas kolmanda sdiduraja vajalikkus voib ilmneda vahetult suurema linna 14hitsoonis. Majandusliku
voidu arvutuse aluseks on maa hind ja muldkeha tdiendava laiuse ehitusmaksumus — hinnanguliselt 10%
mullatéode mahust. Kitsama eraldusriba arvelt voimaliku kokkuhoiu ulatust saab hinnata, vorreldes
Aruvalla-Kose objekti pakkumusi, kus pohiliseks erinevuseks oligi just eraldusriba laius. Vottes tee
konstruktsiooni korguseks maapinnast ca 150 cm, kiirtee eraldusriba laiuseks 13,5 m ja I klassi tee puhul
5 m, saab kokkuhoiu ulatuseks 8,5 x 1,5 = 12,75 m’ materjali jooksva meetri kohta. Maksumusega ca 5
€/m’ on voimalik kokku hoida vihemalt 60 000 eurot kilomeetri kohta (2011. aasta hindades).

Soiduraja (ja sdidutee) laius peab olema kooskdlas liikklusvoo eeldatava kiirusega. Kitsama sdidukoridori
(soidurada ja ka piiretega déristatud ala) puhul on kiirus vdiksem. Samas on selge, et kitsamas koridoris
liikklemine vésitab liiklejaid enam. Kitsamas koridoris jargivad ka raskesdidukid sama soidujélge, mistottu
suureneb koormus katendile. Siiski v3ib olla otstarbekas kahandada raja laiust 25 cm vorra: senise 3,75 m
asemel 3,5 m ja senise 3,5 m asemel 3,25 m. Raja kitsenemisega suureneb koormus katendile, kuna sdidujaljed
kattuvad rohkem. Eraldatud sdidusuundade ja piirete korral vihendab kitsam sdidurada vdimaliku avarii korral
porkenurka piirdega. See omakorda vahendab tdendosust, et piire ei kaitse nagu vaja, ja leevendab nii liiklus-
onnetuste tagajirgi. Piirete laialdasem kasutus komplitseerib teehooldust ja lisanduvad piirete remondi kulud,
kuid kokkuvdttes on Rootsi kogemuste pohjal kasu suurem (vihem kannatanuid, nende véiksemad
vigastused). Uhesuguse liikluskoormusega teedel keskpiirde rakendamine vdimaldab inimkahjusid kahandada
ca 50%. Keskpiiret tuleb kaaluda alates liiklussagedusest 3500 autot 66paevas. Majanduslik voit konstrukt-
siooni vdiksemast laiusest ja liiklusdnnetuste vihenevatest tagajérgedest on hinnanguliselt 5% suurusjérgus
muldkeha ja katendi ehitusmaksumusest. Teemat tuleks pdhjalikumalt uurida eelkdige ohutuse aspektist,
arvestades ndlva kallet ja kraavi stigavust (dreen madala kraavi all on oluliselt ohutum kui siigav kraav; ehitus-
aegne maakasutus on vdimalik lahendada ajutiste kompromissidega). Arutlused tuginevad Rootsi Maantee-
ameti endise tippjuhi Torsten Berghi esitlustele 2012. aasta kevadel ning aluseks on Rootsi praktiline kogemus
piirete rakendamisel, valdavalt maantee 2 + 1 ristldike juurutamisel. Maanteeamet on tellinud eskiisprojektid

2 + 1 ristldike kasutamiseks pohimaanteedel. Soiduraja laiuse kahandamine 0,25 m vorra vihendab eraldamata
soidusuundadega tee ristldiget 0,5 m vorra, 2 + 2 sdiduradadega teel 1 m vorra ning siit tuleneb muldkeha osas
sadst 5 eurot ja katendi osas hinnanguliselt 30 eurot jooksval meetril ehk 20 000 — 40 000 €/km

Katendi konstruktsioon. Tardkivimkillustiku asemel kasutada rohkem kohalikke materjale — nn
kompleksstabiliseeritud kihi maksumus on oluliselt viiksem kui sama kandevdime jaoks vajaliku
tardkivimkillustiku maksumus, pealegi ei vajata kompleksstabiliseeritud kihi jaoks parema kvaliteediga
killustikku (sobib LA35, kui killustikaluses peab kasutama soltuvalt liikluskoormusest LA25-L.A30
killustikke). Taanis puudub ka kvaliteetne kivimaterjal, seetdttu tuuakse sisse asfaltkattes vajalik
tardkivim (Norrast v3i Rootsist) ja véaristatakse kohalik kivimaterjal purustatud kruusana. Siiski ei
kasutata ka Taanis paekivi (kuigi neil on seda). Seetottu on vajalikud pohjalikumad uuringud paekivi kui
ehitusmaterjali viéristamiseks (tugevdamine stabiliseerimise teel; nduded kivimaterjalidele). Ligikaudse
hinnangu alusel on kokkuhoid ehitusel vihemalt 1 €/m?. Véttes keskmiselt teekatte laiuseks 8 m, saab
sddstu 8000 €/km. Nagu 6eldud, vajab stabiliseerimisjuhendi kontrollitoimingute osa tdiendamist.

Erinev konstruktsioon nelja ja enama reaga teede enam koormatud esimesel sdidurajal. Uldjuhul on
sellistel teedel eraldatud séidusuunad (eraldusriba ja/voi piirdega) ning raskesoidukid litklevad valdavalt
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parempoolsel sdidurajal. Seetottu on véimalik kasutada enam koormatud rajal teistsugust konstruktsiooni,
kasutades paksemaid killustikaluseid ja lisades esimesele rajale iihe bituumeniga seotud kihi
(mustkillustik voi poorne asfaltbetoon) vorreldes teiste radadega. Projekteerimisnormide jargi sellist
eristamist teha ei tohi, kiill aga pole see keelatud katendite projekteerimise juhendis. Vdimalik kokkuhoid
saavutatakse iihe asfaldikihi maksumuse arvelt (poole tee laiuse ulatuses), kuid arvestada tuleb siiski
raskematest soidukitest tulenevate vajalike muudatustega konstruktsioonis.

Kulumisvaru. Maanteeameti peadirektori 06.11.2006. a késkkirjaga nr 222 tiithistati katenditele kulumis-
varu projekteerimine (varem lisati arvutustega saadud paksusele 1 cm sideainega toddeldud pindamata
iilakihile; 3 cm kruuskattele). Nouete jérgi tuleb roopad korvaldada hiljemalt siis, kui roopa siigavus
ulatub 2 cm-ni (MKMi tee seisundinduete mééruse kohaselt on 3. ja 4. seisunditasemega teedel lubatud
roopasiigavus 2 cm — seega kehtib maksimaalselt 2 cm roopasiigavuse ndue kdigil pohimaanteedel ning
lisaks madalama liigi teedel, kus liiklussagedus iiletab 3000 autot 66pédevas). Seega voib tee kasutusajal
arvestada keskmise roopasiigavusega 1 cm. Kontrollarvutus piiripealse katendi kohta (s.t mingit varu,
lahtudes liikluskoormusest, katendile ei jdeta) niditab, et kahandades kulumiskihti 1 cm vorra, viheneb
katendi kasutusaeg ligikaudu 1/3 vorra ehk 15 aasta asemel kestab katend 10 aastat ja seejdrel ei piisa
kulumiskihi asendamisest, vaid asendada tuleb aluskonstruktsioon. NSVLi-aegsetes normides on
kulumisvaru késitletud, kuid selle suurust ei ole midratud. Seega, teekatte iihe lisasentimeetriga, mis
maksab ca 2,5 €/m” ehk 8-meetrise tee puhul 20 000 €/km, sddstame kolmandiku katendikonstruktsiooni
maksumusest (30 aasta jooksul oleks vaja iiht kapitaalremonti praeguse kahe asemel).

Katendi arvutusliku kasutusaja suurendamine 20 aastani. Arvutused néditavad, et arvutusliku
kasutusaja suurendamine 15 aastalt 20 aastani nGuab katendikonstruktsioonilt vaid 2-3 lisasentimeetrit,
millest tiks alumises asfaldikihis ja teine killustikus. Ehitusmaksumus kallineks ca 3%, kuid katendi
kasutusaeg peaks suurenema kolmandiku. Prognoos 20 aasta kohta on oluline ka liikluse arvestuses (selle
alusel médratakse tee geomeetrilised lahendused). Kuigi arvutuslikult on vdimalik ja kasulik veelgi pikem
todiga, seab tdendoliselt praktilised piirid kasutada olev kivimaterjal, mille omadusi tuleb tdiendavalt
uurida, et tipsustada materjali omaduste ajas ja koormuse tottu muutumist. Vene uuemates normides on
korgema klassi teede katendite todeaks arvestatud kuni 20 aastat.

Kihipaksuste optimeerimine, arvestades iga kihi ehitushinda. Projekteerijal ei ole selleks vdga hiid ja
tapseid voimalusi, ehitajatel on info oluliselt detailsem (materjalide hinnad muutuvad; kohalike
materjalide maksumus sdltub karjdiri omandisuhtest ja kaugusest). Samas on kiisimus ka tarnitavate
materjalide hinnas. Paraku pole praeguse hankepraktika korral see voimalik (teoreetiliselt v3ib olla
voimalik projekteerimis-chitushangetes, kui konstruktsioon ei ole ldhtetingimustes jdigalt fikseeritud).

Geotekstiili kasutamine dreenkihi ja killustikaluse eraldamiseks véimaldab saavutada projektis ette
nihtud tulemuse, kuna ilma geotekstiilita segunevad liiv ja killustik ning segunenud osa késitletakse
arvutuslikult ndrgema ehk siis liivana. Praecgu on ehitaja sunnitud kasutama killustikku rohkem kui
matemaatiliselt vaja oleks. Samas ei ole ka jérelevalve tegija kihipaksuse modtmisel piisavalt jérjekindel,
arvestades killustikuks ka segunenud tsooni. Eriti keeruliseks muutub probleem, kui filtratsiooninduete
taitmiseks tuleb kasutada {ihetaolise terastikulise koostisega dreenliiva, mille kandevéime on oluliselt
vaiksem (75 MPa) kui projektis tavaliselt dreenkihis kasutatud kesk- voi jameliival (120-130 MPa), kuigi
ka iihetaolise terastikulise koostisega liiva voib sdelkdvera alusel liigitada kesk- voi jameliivaks.

Liiklusprognoosides teedevdrgu modelleerimine lihtkasvu prognoosi asemel. Arvestades maakasutuse
arengusuundi, tuleb iihistranspordi ja jalgrattaliikluse arengut késitleda kompleksselt ning minimeerida
soiduautode kasutust, mis moodustab liikluskoormusest 16viosa (,,pargi ja soida“, regulaarne bussiliiklus).

Kokkuvdtteks, analiiiisis ei ole esitatud 15plikke hinnanguid {ihe voi teise optimeerimisvariandi
voimaliku kokkuhoiu kohta. Paljudes aspektides ilmnevad iihel ajal sdédstuvoimalused ja tdenéoliselt ka
kaudsed tdiendava kulu elemendid (nt kitsama sdiduraja korral sdidetakse enam jilg jéljes ning seda
tuleks kompenseerida tugevama katendiga). Eeltoodud véimalikud valikud vajaks tdiendavat uurimist —
seda on vdimalik alustada nii Tallinna Tehnikakdrgkooli kui ka TTU iilidpilaste bakalaureuse- ja
magistritoodena. Selleks et vilja tootada tdpsed juhised, on vajalik siiski pohjalikum analiiiis.

Allikas: TTU teedeinstituudi eksperdihinnang
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Lisa C. Katendikihtide lubatud piires kahandamise moju katendi
vastupidavusele

Eksperdiuurimuses kasitleti tiiiipilisena jairgmiste kihtidega katendit:

killustikmastiksasfalt (SMA): 4 cm;
tugev asfaltbetoon (AC bin): 5 cm;
poorne asfaltbetoon (AC base): 6 cm;
mustkillustik (MUK): 7 cm;
killustik: 24 cm;

dreenliiv: 20 cm;

peenliiv: 44 cm.

Arvutades eri kihtide vihenemise moju katendi kui terviku vastupidavusele, ilmneb, et isegi liksikute
kihtide vordlemisi viikeses ulatuses muutmine voib tee kasutusiga oluliselt viheneda:

= kui ehitada asfaldikihid 5% ja killustikalus 10% dhemana (mdlemad véhenemised on lubatud vea
piires) ning kompenseerides selle iildpaksuse tagamiseks peenliiva kihipaksusega, viheneb
katendi tugevus ja kasutusaeg 39%;

= kui kahandada ainult kulumiskihti lubatud 5%, kaotab katend algsest tugevusest 4,2%;

=  kui kahandada killustikalust lubatud 10%, kaotab katend algsest tugevusest 10,3%.
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Lisa D. Auditis lahemalt analiiiisitud teeloikude valim

Tabelis on antud iilevaade, milliseid pdhimaanteid auditis 1dhemalt uuriti. Iga projekti kohta on
toodud renoveerimise aeg, renoveeritud 10igu pikkus ning projekti rahastaja. Viimases veerus on
ndidatud kilomeetrid, kus auditis kaasatud asjatundjad tegid kindlaks tee sees olevaid kihte.

Renoveerimisobjekt Analiiiisitud 3
e _— . _— . km loik
asukoht objekti objekti renoveeritu  projekti rahastamis-
algus, lopp, d loigu labiviimise allikas
km km pikkus, km aasta
1 Liiapeksi-Loobu 50,3 70,6 20,3 2009-2011 UF/RE 64-67 km
1 Maardu-Valgej6e 17,4 39,0 21,6 2005-2006 UF/RE 22-25 km
41,5 50,3 8,8 42—-45 km
2 Tallinna-Tartu- 149,5 169,5 20,0 2002 Maailmapank/RE 150-153 km
Voru-Luhamaa
3 Johvi-Tartu- 74,9 91,5 16,6 2005-2007 UF/RE 82-85 km
Valga
177,3 217,4 40,1 198-201 km
4 Tallinna-Parnu- 58,0 76,9 18,9 2001-2002 ISPA/RE 58-61 km
Ikla
4 144,0 149,2 5,2 142-145 km
4 Papiniidu 130,8 134,8 4,0 2010-2011 UF/RE 130,8-133,8 km
pikendus
9 Adsmée- 49,37 64,416 15,0 2008 RE 58-61 km
Haapsalu-
Rohukula
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Lisa E. Maanteede seisundit iseloomustavate naitajate hoiatuspiirid ja
kriitilised piirid oopaevase liiklussageduse jargi

Hoiatuspiir tdhendab, et tee on halvas seisukorras, ning kriitiline piir nditab, et tee on véga halvas
seisukorras. Kuigi pohjapanevad uuringud puuduvad, peetakse kriitilist piiri iildiselt liiklejatele voi
tehnikale juba otseselt ohtlikuks.

Naitaja* Ule 3000 auto Alla 3000 auto
‘ Hoiatuspiir Kriitiline piir Hoiatuspiir Kriitiline piir
IRI (tee tasasus) 2,5 3,0 3,0 3,5
Defektisumma (pragude, aukude jms hulk) B 8 7 10
Roobas (roopa sligavus mm) 15 20 15 20
Emod (tee kandevdime MPa) 260 240 240 220

* Kolmel esimesel néitajal on esitatud maksimaalsed vaartused (s.t mida suurem on naitaja, seda halvem on olukord), vaid e-mooduli kirjeldatud
tasemed on minimaalsed lubatavad.
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