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Sissejuhatus 

Tellija eesmªrgiks oli, et see uuring selgitaks, milline on raskeveokite tªismasside 

sotsiaalmajanduslik m»ju. Uurida tuli eri tªismasside seoseid vedude arvuga, 

liiklusohutusega, infrastruktuuri investeeringute ja hooldusega. 

Puidutranspordi makromajandusliku uuring pidi andma vastuse jªrgmistele k¿simustele. 

ï Millised on rahvusvahelised kogemused puiduvedude korraldamisel eri transpordiliike 

ja infrastruktuuri kasutades Eestile sarnase infrastruktuuri ja kliimaga piirkondades? 

ï Milline on puiduvedude m»ju Eesti metsa- ja puidutººstuse konkurentsiv»imele? 

ï Kuidas m»jutab eri tªismassiga vedukite s»idukordade arv teedel liiklusohutust ja 

missugused tªiendavad n»uded tulenevad suuremast tªismassist veokijuhile? 

ï Milline on puiduvedude m»ju keskkonnale eri transpordiliike ja infrastruktuuri 

kasutades? 

ï Kuidas m»jutavad tªismassid (44 t, 52 t, 60 t) ja s»idukite konfiguratsioonid 

liiklusohutust; teede aluse, mullete ja katendite, sildade ja teiste ristmerajatiste 

kandev»imet, eluiga ja remondi-/taastamiskulusid; keskkonda; metsa- ja puidutººstuse 

konkurentsiv»imet? 

ï Millistel tingimustel v»iks lubada tªismassi piirangu t»stmist (nt teatud marsruudid, 

kiirusepiirangud, s»idukite konfiguratsioonid, juhtide vªlja»pe jm)? 

ï Milline on kehtiva regulatsiooni majanduslik m»ju (Liiklusseaduse Ä13 ja Ä15 alusel 

kehtestatud teede- ja sideministri 18.05.2001 mªªrus nr 50: ĂMootors»iduki ja selle 

haagise tehnoseisundile ja varustusele esitatavad n»udedò)? 

ï Millised on avaliku sektori tªiendavad kulud infrastruktuuri investeeringuteks ja 

hoolduseks ning millised on liiklusohutusega seotud kulud, s»idukite tªismassi piirangu 

suurenedes? Sealjuures tuleb arvestada lisaks puiduveole ka k»ikide teiste v»imalike 

valdkondadega, kus hakatakse praegusest raskemaid koormaid vedama, mh vastava 

erisuse laiendamine k»ikidele ELi liikmesriikide vedajatele transpordioperatsioonide 

teostamisel Eestis v»i transiidina Eesti kaudu. 

Uuringu lªbiviimiseks moodustati konsortsium koosseisus: 

Á Tallinna Tehnikak»rgkool, 

Á Tartu ¦likool, 

Á Eesti Maa¿likool. 

Uuring sisaldab nelja peateemat. 

1. Vedudest ja logistikast tulenev majanduslik m»ju metsa- ja puidutººstusele; (uuringuga 

tegelesid Tartu ¦likool ja Eesti Maa¿likool). 

2. Keskkonnam»ju (Tallinna Tehnikak»rgkool). 

3. Liiklusohutus (Tallinna Tehnikak»rgkool). 

4. M»ju teedele, sh sildadele (Tallinna Tehnikak»rgkool). 

Uuringu tarbeks andmete ja informatsiooni kogumisel tehti koostººd: 

Á Eesti Volvo esindusega, 

Á Eesti Maanteeametiga, 

Á Politsei- ja piirivalveametiga, 

Á Eesti Autoettev»tete Liiduga, 

Á Eesti Metsatººstuse Liiduga, 
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Á Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumiga, 

Á Keskkonnaministeeriumiga, 

Á Riigimetsa Majandamise Keskusega, 

Á Stora Enso Mets AS, 

Á O¦ga Lettore, 

Á puitu vedavate transpordifirmadega. 

21. ja 22. aprillil  2010 k¿lastasid Tallinna Tehnikak»rgkooli esindajad Priit Siitan ja Sven 

Andresen Soomet, kus kohtuti Kari Palojªrviga (Metsªalan Kuljetusyrittªjªt RY tegevjuht), 

prof Simo Hokkaneniga (Sho Business Development Oy juhataja). Soome k¿lastamise 

eesmªrgiks oli saada metsaveo alaga tegelevatelt spetsialistidelt andmeid 60-tonnisele 

tªismassile ¿leminekukogemustest ja sellele jªrgnenud hinnanguid, mida oleks v»imalik 

Eestis kehtiva tªismassi suurendamisel arvestada. 

Puidutranspordi makromajandusliku uuringu raames toimus viis vahen»upidamist uuringu 

teostajate ning tellija ja partnerite esindajate vahel. Lisaks toimus uuringu esimese versiooni 

esitamise jªrgsed n»upidamised/arutelud (kokku 3) uuringu teostajate ning tellija ja partnerite 

esindajate vahel. 

ï 16. aprillil 2010 toimus uuringu teostajate tººn»upidamine Tartus. 

ï 28. aprillil 2010 teostati koostººs Maanteeameti, Autoettev»tete Liiduga ning 

O¦ Lettore juhtimisel Kiltsi lennuvªljal (Lªªne maakond) katsed eri tªismassidega 

s»idukitega. Teostati pidurdus-, hoov»tu- ja p»ikekatseid. Katsete eesmªrgiks oli saada 

andmeid eri tªismassidega s»idukite v»imalikule kªitumisele liikluses ja m»judele 

liiklusohutusele. 

ï Puidutranspordi makromajandusliku uuringu kªigus kasutati palju vªlismaal tehtud 

analoogiliste uurimismaterjalide tulemusi. 
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1. L¿hikokkuv»te 

Puidutranspordi makromajandusliku uuringu peamiseks eesmªrgiks on uurida veokite 

tªismassi suurendamise majanduslikku m»ju puidusektori konkurentsiv»imele (sh 

veoettev»tetele), m»ju teedele ja sildadele, liiklusohutusele ja keskkonnale. Uuringu kªigus 

tutvuti analoogiliste tººdega teistes riikides (Soomes, Rootsis, USAs jm). Uuringus kasutati 

kvantitatiivseid ja kvalitatiivseid uurimismeetodeid (esmaste andmete kogumine, intervjuud 

Eesti ja Soome veoettev»tete liitudega, Scania, Volvo esindustega, ekspertidega jt). 

Analoogilisi tªismassiga seonduvaid uuringuid (52 t, 60 t, 90 t) ja ka autorongi pikkusega 

seonduvaid uuringuid on P»hjamaades tehtud aastak¿mneid, ¿leminek suuremale tªismassile 

on toimunud jªrk-jªrgult 4ï5 t kaupa. Suurema tªismassi kasutamist on toetanud 

autovalmistajate tehnilised ja tehnoloogilised arengud (mootori eriv»imsus, piduris¿steemi 

t»husus, autorongi manººverdusv»ime). Teiste riikide kogemus nªitab, et registrimassi 

suurendamine toob kaasa veo omahinna vªhenemise ja kulubaasi muutuse tarneahelas 

tervikuna, st toimub m»ningane kulude siirdeprotsess tarneahela osapoolt vahel. Seet»ttu 

puudub tªismassi suurendamisel otsene m»ju veoettev»tte konkurentsiv»ime t»stmisele, 

kaudne m»ju avaldub uue veotehnika soetamisel ja kasutatud puiduveoautode jªrelturu 

paranemises. 

1.1. Majanduslik m»ju 

Varasemad uuringud (nt USA ja ELi omad) viitavad suurema tªismassi lubamisega 

seonduvale positiivsele koguefektile majanduses. Arvestatavad efektid on tavaliselt olnud 

seotud veokulude vªhenemisega puidutoodete tarneahelas tervikuna, samuti keskkonnam»jud, 

liiklusohutus ja infrastruktuuriinvesteeringud. Samas on s»ltuvalt uuringutest nimetatud veel 

muid nii praktilisi kui ka teoreetilisi m»jusid. 

Logistiliste skeemide koostamise lªhteandmetena kasutati metsaressursside paiknemist ja 

tootlikkust ning tarbijate v»i kokkuostjate paiknemist ja nende viimastel aastatel tarbitud v»i 

vahendatud koguseid. 

Tarbitavate koguste kohta saadi andmeid 150 ettev»ttelt, millest 95 ettev»tet tarbivad 

2010. aastal ¿marpuitu. Sadamate puhul arvestati viimase kolme aasta keskmise ¿marpuidu 

ekspordi ja impordiga. Raiev»imaluste prognoos ja tarbijate k¿sitlemine nªitas, et kokku tuleb 

2010. aastal vedada 5,75 miljonit tm ¿marpuitu. 

Lªhte- ja sihtkohtade vªljaselgitamise jªrel hinnati ning kirjeldati puidu transportimise 

marsruute ja koguseid. Suurima transpordikoormusega teel»igud asuvad sadamate (Kunda, 

Paldiski, Pªrnu) ja suuremate tarbijate (Imavere) naabruses. 

Uuringus on tulemuste esitamisel kasutatud kahte stsenaariumi, mida iseloomustavad 

jªrgmised nªitajad. 
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Tabel 1.1 

Stsenaariumid ja nªitajad 

Nªitaja Stsenaarium 1 Stsenaarium 2 Mªrkused 

Raiemaht 6,8 mln tm 10 mln tm  

Veetava puidu maht 

tihumeetrites 

5,7 mln tm 8,4 mln tm Raiest on lahutatud 

jªªtmed jms ca 

16% ulatuses 

[kasutatud on 

Ġvilponis (2008) 

arvutusi] 

Veetava puidu maht 

tonnides 

4,6 mln tonni 6,72 mln tonni 

 

Erikaaluks on 

v»etud 800 kg/tm 

 

Vedudest ja logistikast tulenev majanduslik m»ju metsa- ja puidutººstusele 

ï Tªismassipiirangute muutmise majandusliku m»ju hindamist raskendab uuringu 

tulemusena selgunud asjaolu, et sageli ei peeta sellest piirangust kinni. Selle t»ttu on 

konkurentsiv»ime hinnangu puhul tªiendavalt vªlja toodud olukord, kus v»rreldakse 

massipiiranguid 52 t ja 60 t. 

ï Tªismassipiirangute laialdane eiramine Eestis osutab vªga pingelisele 

konkurentsiolukorrale puidusektoris, kus meie naaberriikides on sama majandussektori 

jaoks lubatud suuremad tªismassipiirangud (52ï60 t). 

ï Tªismassipiirangu suurendamine nii 44 t-lt 60 t-le kui ka selle osamuutus 52 t-lt 60 t-le 

avaldab positiivset m»ju nii sisemaisele konkurentsiv»imele kui ka ekspordiv»imele kogu 

puidusektoris transpordikulude odavnemise kaudu, millest tulenevalt ¿marpuidu omahind 

langeb ja m¿¿giv»ime kasvab.  

ï M»ju raudteetranspordile on marginaalne, meretransporti tªismassipiirangu 

suurendamine praktiliselt ei m»juta. 

ï Tªismassipiirang ei ole kitsalt puidusektori probleem, vaid see puudutab tervet rida 
majandusharusid. Eriti oluline on see eri puistematerjalide, kasvuturba, vedelk¿tuste ja 

piima tootmisel. Nende majandusharude puhul toob tªismassipiirangu t»stmine kaasa 

transpordikulude vªhenemise, mis vªhendab nende toodete omahinda, ja see omakorda 

suurendab nende sektorite konkurentsiv»imet. 

ï Arvestades eelmises punktis nimetatud kaupade transporditavaid koguseid (kokku ca 

12 mln t aastas) on regulatsiooni muutuse positiivne m»ju eri harude konkurentsiv»imele 

ja seega kogu majandusele ilmselt mªrkimisvªªrselt suurem v»rreldes puidusektori 

uuringus esitatuga. Samas puuduvad teema kohta uuringud (v.a turvas). 

ï Mitmed tªismassipiirangust m»jutatud harud on suunatud eelk»ige siseturule (ehitus, 

toiduained, vedelk¿tused), mist»ttu piirangu muutmine avaldaks positiivset m»ju 

eelk»ige sisemaisele konkurentsiv»imele, kuid samas on siin oluliseks aspektiks ka 

kodumaise hinnataseme alanemine mitmete kaupade puhul (piim, k¿tus jne). Samas on nt 

turba puhul oluline eelk»ige ekspordi konkurentsiv»ime kasv. 

ï Tªismassipiirangu muutmine 44 t-lt 60 t-le lubaks olemasolevate puiduveomahtude puhul 

kokku hoida kogusumma 163 mln krooni (sisaldades k»iki makse) aastas, teisis»nu 
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langeks transpordi osakaal veetava kauba maksumuses 17,7%-lt 14,2%-le. Muutus 52 t-lt 

60 t-le moodustab eelnevast muutusest ca 37%. Stsenaariumi korral, kus veetava massiks 

aastas oleks 6,72 mln t, oleks eelnevalt nimetatud kulude kokkuhoiuks 238 mln kr aastas. 

1.2. M»ju  sildadele ja teedele 

Tºº kªigus vaadeldi olukorda naabermaades, mis on seotud raskete vedude m»ju 

arvestamisega teedele. Kasutada oli andmeid normkoormuste, katendite keskmiste paksuste ja 

kehtestatud piirangute kohta. Eesti praegused lahendused ja kehtivad n»udmised on selles 

osas v»rreldavad. 

Eeldades, et veokite tehnilised nªitajad vastavad n»utule, saab teekatendeid m»jutavaks 

oluliseks teguriks koormussagedus, mida arvutatakse kui normatiivseks taandatud eri 

teljekoormuste (normtelgede) lªbis»itude arvu. Perspektiivsele koormussagedusele peab 

vastama katendi projekteeritud kandev»ime. Vastavust kontrolliti puidutranspordiga 

koormatumatel valitud l»ikudel, kus ¿htlasi on ka suur ¿ldliiklussagedus. Kontroll toimus 

2009. a tegelike veomahtude ja prognoositud perspektiivsete veomahtude (koef 1,15 ja 1,68) 

jªrgi, arvestades veokite tªismassiks nii lubatud 44 t kui ka soovitud 52 t ja 58 t (teat Scania 

autorongi versioonid). 

Koormussageduse suhtes raskeimaks olukorraks kujunes lubatud 44 t, kuna suurema tªismassi 

korral veo kasulik koormus kasvab ja lªbis»itude arv vªheneb sedav»rd, et ka suurenev 

siirdetegur koormussagedust ei muuda. Vaadeldud l»ikudel v»rreldi katendi olemasolevat 

elastsusmoodulit (riikliku teeregistri andmed) ja koormussagedusest tulenevat arvutuslikku 

elastsusmoodulit. 

Tººs on antud ¿levaade maanteede jagunemisest katendit¿¿pide jªrgi koos m»ningate 

hinnangutega nende seisundile raskete vedude tagamiseks. On esitatud viiteid ka v»imalikele 

kahjustustele, nende vastavale remondile ja andmed kogu maanteev»rgu taastusremondi 

senise sageduse kohta. 

ï ELi direktiivide m»ju t»ttu on raskeveo piirangud Euroopa maades sarnased, ainult 
P»hjamaades kehtivad tªismassi suhtes mººndused. Eestis kasutatav kandev»ime 

arvutusmetoodika annab sisuliselt naabermaadega v»rreldavaid tulemusi. 

ï Kuna kandev»ime arvutus p»hineb koormusvªsimusel, pole autorongi tªismass sellega 
otseselt seotud, olulised on teljekoormused ja telgede vahelised kaugused. 

ï Arvutusliku kandev»ime v»rdlus tegelikuga (katendi elastsusmoodul) nªitas 23 

kontrolll»igu puhul, et kandev»ime on rahuldav (34%) v»i sisaldab hoopis varu (50%). 

Selle p»hjal pole aga v»imalik teha ¿ldistatud jªreldusi kogu maanteev»rgu kohta, kuna 

kontrollitud maht oli liiga vªike. 

ï Kontroll nªitas, et halvemas tehnilises seisundis teel»ikude kandev»ime ei ole koosk»las 

juba ¿ldise k»rge liiklussagedusega. 

ï Igasugusesse koormuse suurendamisse peab siiski ettevaatlikult suhtuma, kuiv»rd senine 
taastusremondi sagedus ei ole piisav tagamaks k»igi maanteekatendite laitmatut tººd ka 

praeguse liikluse korral. Suurendatud tªismassi (52 t, 60 t) m»ju kontrollimiseks on 

soovitatav igal juhul kasutada kindlat¿¿bilisi normeeritud parameetritega veokeid, 

jªlgides nende m»ju valitud marsruutidel pikema aja jooksul. 

ï ¦le tuleb vaadata kehtivad siirdetegurid, tªiendades nende loetelu teguritega uute 

konkreetsete raskete autorongide jaoks. Iseseisva tººna tuleks kontrollida ka tªismassi 

piirangute aluseid. 
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ï Teede haldaja(te)l tuleks kaaluda, kas on vaja leida uusi meetmeid katendite 

erakorraliseks tugevdamiseks kohe ja/v»i perspektiivis; vedaja(te)l kaaluda v»imalusi 

kahjude v»i kulude kompenseerimiseks. 

 

Riigimaanteede sildade, kuhu ei tohiks lubada praegu lubatust raskemaid s»idukeid, 

vªljaselgitamisel on kasutatud jªrgmisi kriteeriume: ebapiisav projektkoormus, kehv 

seisukord ja silla ebasoodsad eripªrad. Tuleb r»hutada, et uurimus h»lmab endas 

riigimaanteedel asuvat orienteeruvalt 920 silda. Paljud vaatluse all olnud teel»igud lªbivad 

aga ka kohalikke omavalitsusi, mille sildade (kokku Eestis umbes 820) seisukorrast ¿htne ja 

usaldusvªªrne ¿levaade puudub. 

N»ukogudeaegne sillapªrand Eestis on viinud praeguseks selleni, et vaatamata suhteliselt 

suurele normatiivsele projektkoormusele on meie kliimasse ebasobivate (t¿¿p)lahenduste 

kasutamise ja puuduliku hooldetegevuse tagajªrjena palju kehvas seisukorras rajatisi. 

Ebapiisava projektkoormusega sildade arv on praegusel hinnangul pigem alahinnatud. Eestis 

on viimase rohkem kui poole sajandi jooksul rakendatud vªga erinevaid norme ja standardeid 

sildade liikluskoormuste mªªramiseks. Eesti projekteerimisnormide ja eurokoodeksite alusel 

projekteeritud sildade kandev»ime on ¿ldjuhul piisav 60 t veokite lubamiseks. Selliseid sildu 

on riigimaanteedel veidi alla poolesaja. Keerulisem on olukord endiste NLi normide jªrgi 

projekteeritud sildadega. Konservatiivsema lªhenemise jªrgi on siiani lªhtutud ¿ldistusest, et 

praeguse lubatud kogumassi (44 t) jaoks on piisav normatiivne koormus ʅʂ-80 

(orienteeruvalt 400 silda). Seega on pea 500 silda, mis juba praeguste koormuste juures selle 

kriteeriumi jªrgi n»uetele ei vasta. Seet»ttu ¿le 52 t kogumassiga s»idukeid Eesti 

riigimaanteede sildadele tervikuna hetkeseisuga lubada ei tohi. Kªesolevas tººs on esimese 

lªhendusena kriteeriumiks v»etud (lisaks eurokoodeksite jªrgi projekteeritud sildadele) NLi 

aegsed koormused ʅɻ-60 ja ʅʂ-80, mille arvessev»tmisel v»iks potentsiaalselt lubada sillale 

52 t veokeid (ilmselt vajavad paljud sillad ka sel juhul lªhitulevikus suuremal v»i vªhemal 

mªªral remonti). See, kas sillale samaaegselt lubada ¿ks v»i rohkem veokit, v»i kas nªiteks on 

vaja rakendada ainult tªiendavat teljepiirangut, vajab iga silla korral individuaalset tªiendavat 

uurimist. 

Seisukorra poolest annaks k»ige tªpsema tulemuse iga objekti individuaalne ¿levaatus 

(seisukorra ekspertiis), kuid see ei ole k»igi kahtluse all olevate sildade korral praegu reaalne, 

kuna n»uab suuri rahalisi ja ajalisi ressursse. Piiriks, millest alates tuleks praeguse olukorraga 

v»rreldes tªiendavat massipiirangut rakendada, on valitud BMSist lªhtuv seisukorra indeks 

vªªrtusega alla 60%, kuna sellise silla halb seisukord on oluliselt m»jutanud projektijªrgset 

kandev»imet. Nende sildade remontimine ei ole enamasti majanduslikult otstarbekas ja sillad 

tuleb lªhiaastatel asendada uutega. Samuti esineb nimekirjas sildu, mille BMSi indeks on k¿ll 

k»rgem, kuid on fikseeritud arvestatavaid kandev»ime vªhenemise tunnuseid v»i esinevad 

muud ebasoodsad asjaolud (nt tªiendavad konsoolid sillateki laiendamisel). 

Eespool kirjeldatud kriteeriumi alusel selekteeritud kriitilisi sildu on riigimaanteedel kokku 

umbes paarsada (sillateki kogupindalaga 40 000 m
2
), millest pea poolsada (16 000 m

2
) jªªvad 

l»ikudele, mida kasutatakse k»ige intensiivsemalt puitmaterjali transpordiks. 

1.3. M»ju liiklusohutusele 

Metsaveoautode ¿ldine osakaal veoautode ¿ldarvust on 2009.ï2010. aasta andmetel ca 1,2%. 

Nende p»hjustatud liiklus»nnetuste arv (kui hinnata nende s»iduohutustaset samavªªrseks 

veoautode keskmise nªitajaga) on 2009. a andmete alusel arvutatuna 37 liiklus»nnetust aastas. 
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Ajavahemikul 2007.ï2009. aastatel veoautode juhtide p»hjustatud 1818 juhtumi p»hjal 

selgub, et mªªravamaks aktiivse ohutuse faktoriks, mida k»ige enam v»ib m»jutada massi 

suurenemine, tuleb lugeda pidurdusd¿naamikat, kuna ligi 14,5% liiklus»nnetustest on 

p»hjustatud juhi eksimusest pidurdusd¿naamika arvestamisel. Hoov»tud¿naamika 

m»jutatavamaid liiklus»nnetusi, mida veoautojuhid p»hjustasid, oli 10,8% ja 

¿mberpaiskumisohu tekkega seotud teelt vªljas»ite 2,0%. 

¦he autorongi pidurduskatsete tulemuste p»hjal ei m»juta tººkorras piduritega autorongi 

massi suurendamine 44 t-lt 59 t-ni mªrkimisvªªrselt autorongi pidurdusteekonna pikkust, mis 

jªªb s»ltuma vaid rehvi ja teekatte vahelisest sidestustegurist. 

S»idukite v»imaliku tªismassi suurenemise korral tuleb arvestada aastase lªbis»idu 

vªhenemisega. Eeldades, et aastas on vaja vedada 6,72 mln t metsamaterjali ja suurendades 

tªismassi 44 t-lt 52 t-le, vªheneb aastane lªbis»it ca 26% ehk ligikaudu 13 mln km v»rra. 

Suurendades tªismassi 44 t-lt 60 t-le, vªheneb eeldatav lªbis»it 42% v»rra ehk ligi 21 mln km 

v»rra. 

Eeldatava lªbis»idu vªhenemisega vªheneb ka liiklus»nnetuste t»enªosus. 

1.4. M»ju keskkonnale 

Uuringu tulemusena selgus, et autorongide lubatud tªismassi suurendamine 44 t-lt 52 t-le toob 

6,72 mln t veomahu korral kaasa keskkonda paisatava s¿sihappegaasi hulga vªhenemise 22% 

v»rra ja tªismassi kasvuga 44 t-lt 60 t-ni kaasneb s¿sihappegaasi emissiooni vªhenemine 35% 

v»rra. 
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2. Vedudest ja logistikast tulenev majanduslik m»ju metsa- ja 

puidutººstusele 

2.1. Olulisemad uuringud: kasutatud metodoloogiad ja tulemused 

Tªismassipiirangu muutmist maanteetranspordil kªsitlevaid uuringuid on palju ning nendest 

olulisemad on jªrgnevad kolm allikat, mis v»tavad nii metoodiliselt kui ka empiiriliselt hªsti 

kokku, mis vastavas valdkonnas ¿ldse tehtud on ja teha saab. Allikates sisaldub ka p»hjalik 

kirjanduse loetelu muude varasemate uuringute kohta. Uuringud peegeldavad eri 

majandusruumide lªhenemisi, nr 2 anal¿¿s on koostatud USA seisukohalt ja nr 3 Euroopa 

seisukohalt vaadatuna. Kuna uuringute autoriteks on vastavates majandusruumides 

konkreetset valdkonda koordineerivad ¿ksused, siis saab allikaid kindlasti ka piisavalt 

kompetentseteks lugeda. 

1. ĂRegulations of weights, lengths and widths of commercial motor vehiclesò. 
Tegemist on 2002. a USA Teaduste Akadeemia koostatud 270 lk kirjutisega, mille tellis 

USA Kongress ning mille eesmªrgiks on Kongressile soovituste andmine 

maanteeveokite suurust ja raskust puudutavateks seadusemuudatusteks. Muuhulgas 

sisaldab dokument 78 lk ¿levaadet varasematest vastavasisulistest uuringutest USAs. 

Dokument on kªttesaadav veebiaadressil: 

http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/sr/sr267.pdf 

2. ĂComprehensive truck size and weight studyò. Tegemist on USA 

transpordiministeeriumi koostatud eri stsenaariumitel p»hineva anal¿¿siga 

maanteeveokite suuruse ja raskuse v»imalike muutuste kohta. Valmimise aasta on 2000 

ning dokument koosneb paljudest kºidetest. Dokument on kªttesaadav veebiaadressil 

(konkreetsel aadressil k¿ll peat¿kkide kaupa): 

http://www.fhwa.dot.gov/policy/otps/truck/finalreport.htm 

Vastava ministeeriumi lehel on veel rida huvitavaid teemakohaseid artikleid ja 

toimetisi: http://www.fhwa.dot.gov/policy/otps/truck/workingpapers.htm 

3. ĂEffects of adapting the rules on weights and dimensions of heavy commercial 

vehicles with Directive 96/53/ECò. Tegemist on Euroopa Komisjoni tellitud 

uuringuga, mille eesmªrgiks oli vªlja selgitada, mis m»jud kaasnevad, kui nimetatud 

direktiivis muuta veokite pikkuse ja/v»i raskuse limiite. Dokumendi mahuks on 315 lk 

ning koostajaks eri osapooltest koosnev konsortsium. Kªttesaadav on dokument 

veebiaadressil: 

http://ec.europa.eu/transport/strategies/studies/doc/2009_01_weights_and_dimensions_

vehicles.pdf 

Lisaks on olemas Soome ja Rootsi anal¿¿sid (paljundatud kujul k»igile projektiosalistele 

kªttesaadavaks tehtud), mis on v»rreldes ¿lalkirjeldatud USA ja ELi anal¿¿sidega n-º 

tagurpidi anal¿¿sid, ehk mis juhtub siis, kui kehtestada olemasolevatest rangemad piirangud. 

¦ldjoontes on metodoloogiline lªhenemine neis dokumentides sama (muidugi palju vªhem 

detailse lahtikirjutatuse tasemega) ning kindlasti tuleb neisse anal¿¿sidesse suhtuda ka natuke 

konservatiivsemalt, kuna anal¿¿sid on vªhemalt osaliselt olnud tingitud riikide soovist 

euron»uete kehtestamisele vastu seista. 

Jªrgnevalt on esitatud nende uuringute olulisemate seisukohtade kokkuv»te. Veokite suuruse 

ja raskuse muutmine peab olema avalikes huvides ja joonis 2.1 toob esile selle, mis m»jutab 

vastava seadusandluse kujunemist. Seega v»ib piirangute leevendamine v»i karmistamine 



 

12 

 

teenida vªga erinevaid eesmªrke, millest k¿ll k»iki vastavasisulistes tººdes ei m»»deta, kuid 

mille olemasolust teadmine v»ib siiski vajalikuks osutuda. 

Veokite m»»tmeid ja 

raskust reguleeriva 

seaduse v»imalik m»ju

Turvalisus 

teedel

Veokite suurust  ja 

raskust reguleerivat 

seadust m»jutavad 

tegurid

Energiasªªst
Koosk»la 

tagamine 

muude 

seadustegaInfrastruktuuri 

kulude 

kokkuhoid

Keskkonnakaitse

Suurem 

paindlikkus

Veokulude 

vªhendamine 

riiklikul tasandil

Konkurentsiv»ime 

kasv

Kulude 

vªhendamine

Piirkondade 

erisuste 

vªhendamine

S¿steemide 

optimeerimine

Innovatsiooni 

toetamine

Kaubanduse 

lihtsustamine

Logistika 

parandamine

Administratiivsete 

protseduuride 

t»hustamine

 

Joonis 2.1. Veokite suurust ja raskust reguleerivate seaduste kujunemist m»jutavad tegurid 

Eelnevalt ¿ldraamistikuliselt lªhenemiselt konkreetsete m»»detavate m»jude juurde edasi 

minnes esitab allikas ĂRegulations of weights, lengths and widths of commercial motor 

vehiclesò peamised varasemates uuringutes m»»detud nªitajad, milleks on: 

1) teede pinnakatte kulumine; 

2) sildade kulumine; 

3) teede ja sildade parendamise kulud v»imaldamaks suuremaid ja raskemaid veokeid; 

4) veokitega toimuvad »nnetused; 

5) teede ja sildade ehitamisega seonduvad hilinemised teedel; 

6) suuremate ja raskemate veokite p»hjustatud hilinemised teedel; 

7) »husaaste; 

8) m¿ra; 

9) energiatarbimine; 

10) m»ju raudteeliiklusele; 

11) veokulu muutus. 

Lisaks on v»imalik kasutada tªiendavaid nªitajaid, nagu: 

1) m»ju transpordiettev»tete, avalikkuse jt osapoolte vahelisele kulude jaotumisele; 

2) regionaalne kulude ja tulude jaotumine jt. 

ĂComprehensive truck size and weight studyò kasutab tabelis 2.1 esitatud 

m»»tmiss¿steemi. On ¿heksa m»jutatavat valdkonda koos vastavale valdkonnale avalduva 

m»juga, m»jusid omakorda on m»»detud nii kvalitatiivselt, kvantitatiivselt kui ka rahaliselt. 
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Tabel 2.1 

Uuringus kasutatud m»jud ja nende m»»dikud 

M»jutatav valdkond M»ju Kvalitatiivne  

nªitaja 

Kvantitatiivne  

nªitaja 

Rahaline 

nªitaja 

Turvalisus ìnnetused: 

a) surmad 

b) vigastused 

c) vara 

purunemine 

S»idukite stabiilsus ja 

kontroll 

 ìnnetuste arv 

Engineering 

performance index 

Muutus »nnetuste 

kuludes 

Infrastruktuur Sillad, teekate, 

ristmikud, 

¿mbers»idud 

 Sildade ¿lepinge, 

sildade vªsimine jt 

Sildade kulu, 

teekatte kulu, 

geomeetriliste 

uuenduste kulu 

Liiklusoperatsioonid Ummikud, 

mººdas»idud, kiiruse 

sªilitamine 

Mººdas»idud, 

kiiruse 

sªilitamine 

Passenger car 

equivalents 

Ummikukulud 

Keskkond ìhu kvaliteet, m¿ra M¿rale avatus ja 

selle m»ju 

Saasteainete kogus ìhusaaste kulud, 

m¿rakulud 

Energia Energiatarbimine  Muutus autode 

k¿tusetarbes 

(Sisaldub 

majanduse 

muutuja all 

veokuludes) 

Teised transpordiliigid M»ju raudtee- ja 

veetranspordile 

M»ju 

veetranspordile 

Muutused nii 

maantee kui ka 

raudteetranspordi 

tonn-miil suhtes, 

muutus veoautode 

lªbitud kilometraaģ 

(VMT) 

Tulevased 

raudteetulud 

Majandus Veokulud ¿he 

veo¿hiku kohta, 

logistikakulud, 

tootmiskulud, 

maantee- ja 

raudteeveo kogukulud, 

kaubavahetuse 

parendamine 

 Eri veokite lªbitud 

kilometraaģ jt 

Eri veo- ja 

logistikakulud 

 

Regulatsiooni vastavus 

ja j»ustamine 

Riigi administratiivsed 

vajadused 

Institutsionaalsed 

probleemid ja 

takistused 

Lubade 

vªljastamine, 

veokite 

inspekteerimine jt 

Administratiivsed 

kulud 

 

Kuigi nimetatud valdkondades on tehtud vªga p»hjalikud kalkulatsioonid, siis vastava 

uuringu teatavaks probleemiks on see, et ei koostata rahaliste m»jude koondhinnangut. 

Uuring peatub pikalt USA veoseturu trendidel, tulevikuvªljavaadetel ning veose valiku 

otsustusprotsessil kui v»imalikel veomahtude m»juritel. Analoogiliselt esimesena kªsitletud 

uuringuga nªhakse vedudest ja logistikast tuleneva peamise m»juna veokite kilometraaģi 
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vªhenemist ning madalamast hinnast tulenevat n»udluse kasvu peetakse ebaoluliseks. Samas 

peetakse vªga oluliseks seda, milliseid muutusi toob kaasa suuruse ja raskuse piirangute 

leevendamine raudtee kaubavoogudele. R»hutatakse ka m»jusid seotud logistikas¿steemidele 

nagu nªiteks laod, tellimuste tººtlemine, kauba kadumine ja purunemine jms. Saadud 

kokkuv»tlik hinnang on esitatud tabelis 2.2. 

Tabel 2.2 

Aastane transpordikulude kokkuhoid eri stsenaariumite korral 

Stsenaarium Uniformity  

44 000 

pound 

Tri dem 

Axle 

51 000 

pound 

Tridem 

Axle 

LCVs 

nationwide H.R.511 

Triples 

Nationwide 

Kokkuhoid 

maanteetranspordis       

Mln USD $ (6430) $ 10 922 $ 13 277 $ 26 660 $ (22) $ 19 820 

% muutus ï3,0 5,0 6,1 12,3 0,0 9,2 

Kokkuhoid 

raudteetranspordis       

Mln USD n/a $ 870 $ 1233 $ 782 n/a $ 1122 

% muutus n/a 2,6 3,7 2,4 n/a 3,0 

 

Konkreetsemad tulemused annab uuring ĂEffects of adapting the rules on weights and 

dimensions of heavy commercial vehicles with Directive 96/53/ECò, milles on lisaks eri 

m»jude vªljaselgitamisele ka rahaline tasuvuse koondhinnang (cost-benefit analysis
1
) 

esitatud, seda ka niisuguste m»jude l»ikes, mida vªljendatakse tavaliselt k¿ll kvantitatiivselt, 

kuid mitte rahaliselt. Uuring kasutab nelja peamist m»jude kategooriat: m»ju n»udlusele ja 

transpordiliikide vahelisele nihkele (modal shift), m»ju turvalisusele, m»ju infrastruktuurile, 

m»ju energiaefektiivsusele. Uuringus on nªidatud ka m»ningaid Eesti nªitajaid. 

Uuring fikseerib kalkulatsioonid nelja stsenaariumi kohta. 

1. K»ik jªtkub endistviisi. 

2. ¦leeuroopaline 25,25 m ja 60 t veokite lubamine. 

3. M»nedes Euroopa riikides lubatakse 25,25 m ja 60 t veokeid, kuid muidu on 
¿leeuroopaline piirang 18,75 m ning 40 t. 

4. ¦leeuroopaline 20,75 m ja 44 t veokite lubamine. 

Tulemused on esitatud tabelis 2.3 ning on nªha, et ¿leeuroopaline 25,25 m ja 60 t veokite 

lubamine oleks m»juhinnangu jªrgi parim lahendus v»rreldes nii teiste stsenaariumite kui ka 

olemasoleva olukorraga. 

                                                 
1
 Vastava metodoloogia kirjeldus asub aadressil: 

http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/guides/cost/guide2008_en.pdf 

 Lisaks on KIKi kodulehel olemas ka l¿hike eestikeelne versioon. 

http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/guides/cost/guide2008_en.pdf
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Tabel 2.3 

Tasuvusanal¿¿si (CBA) tulemused 

  Sts. 2 vs 1 Sts. 3 vs 1 Sts. 4 vs 1 

Tegevuskulude kokkuhoid Maanteetranspordikulud 23 991 mln ú 5117 mln ú 6560 mln ú 

 Raudteetranspordikulud 2676 mln ú 1075 mln ú 1201 mln ú 

 Sisevete transpordikulud 51 mln ú 41 mln ú 22 mln ú 

Teeohutus Madal kulu/standardne risk 415 mln ú 43 mln ú 559 mln ú 

 Madal kulu/vªhendatud risk 1492 mln ú 192 mln ú 1668 mln ú 

 Suur kulu/standardne risk 1491 mln ú 207 mln ú 814 mln ú 

 Suur kulu/vªhendatud risk 2180 mln ú 307 mln ú 1777 mln ú 

Infrastruktuur ï teed Madal vªªrtus ï785 mln ú ï163 mln ú ï733 mln ú 

 K»rge vªªrtus ï785 mln ú ï163 mln ú ï1729 mln ú 

Infrastruktuur ï sillad Madal vªªrtus ï572 mln ú ï119 mln ú ï534 mln ú 

 K»rge vªªrtus ï2288 mln ú ï475 mln ú ï5041 mln ú 

CO2 emissiooon Madal kulu 104 mln ú 21 mln ú ï10 mln ú 

 Keskmine kulu 469 mln ú 95 mln ú ï44 mln ú 

 K»rge kulu 1041 mln ú 211 mln ú ï98 mln ú 

M¿rkgaasid: NOx Madal kulu 169 mln ú 57 mln ú 11 mln ú 

 Keskmine kulu 460 mln ú 155 mln ú 30 mln ú 

M¿rkgaasid: mikroosakesed Madal kulu 64 mln ú 22 mln ú 13 mln ú 

 Keskmine kulu 186 mln ú 63 mln ú 39 mln ú 

Kogu hinnang tulu-kulu suhtele Madal vªªrtus 24 397 mln ú 5737 mln ú 1587 mln ú 

 K»rge vªªrtus 29 228 mln ú 6687 mln ú 8265 mln ú 

 

T¿¿piline metodoloogiline lªhenemine ongi uuringutes stsenaariumianal¿¿s, kus mingit 

baasstsenaariumit v»i olemasolevat olukorda v»rreldakse teatud muudatuste paketi suhtes. 

Eelnevalt esitatud uuringutest on ELi koostatu ¿helt poolt parem, kuna see on rahaliselt 

raskesti m»»detavatele m»judele hinnangu andnud ning l»ppkokkuv»ttes koondhinnangu 

leidnud. Kuigi USA uuring ei ole rahalist koondhinnangut andnud ning paljud m»jud ei ole ka 

rahaliselt vªljendatud, on see samas mitmetes aspektides mªrkimisvªªrselt p»hjalikum. 

Kasutada olnud anal¿¿sid nii Soome, Rootsi kui ka Suurbritannia kohta viitavad k»ik samuti 

veokitega seonduvate piirangute leevendamise positiivsele summaarsele efektile ¿hiskonna 

jaoks. Tulemuste matemaatiline p»hjendatus ja detailne metodoloogiline taust ei lange samas 

sageli kokku. 

Hea ¿levaate Suurbritannias toimunud veokite dimensioonide muutustest annavad McKinnoni 

tººd
2
. Tema vªljatººtatud kokkuv»tlik p»him»tteskeem vedudest ja logistikast tulenevate 

m»jude kalkuleerimiseks on nªidatud joonisel 2.2. 

 

                                                 
2
 The economic and environmental benefits of increasing maximum truck weight: the British experience, 

2005. 
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Leida veoste andmebaasi alusel 

kilometraaģ, mille raskema veosega 

veoautod lªbi s»idaksid

Taandada leitud nªitaja situatsiooni, kus 

raskemaid veoseid ei oleks lubatud

Taandada veokilomeetrite vªhenemine 

kulude kokkuhoidu ja keskkonna 

sªªstmisesse

Leida kahe eelneva etapi p»hjal v»imalik 

veokilomeetrite vªhenemine

 

Joonis 2.2. Veokite raskuse suurenemisest tulenevate m»jude arvutamine 

Samas tuleb niisuguse anal¿¿si puhul kindlasti arvestada asjaolusid, millest tulemused olulisel 

mªªral s»ltuvad. 

1. Hinnang, kui palju vedusid lªheb ¿le madalamalt tonnaaģilt suuremale. 

2. Hinnang autode tulevase tªidetuse kohta. 

3. Transpordiliikide vahetamine ja veokite transpordi n»udluse hinnaelastsus. 

4. Informatsioon veokite laadimispiirangute kohta. 

Kirjutises on lk 84ï85 on tªpselt kirjeldatud ka metodoloogiline taust nimetatud 

kalkulatsioonide jaoks. Lisaks esitatakse varasemate uuringute ¿levaade veokite lubatud 

tªismassi t»stmisel 38 t-lt 44 t-le, mille tulemused on mªrgitud tabelis 2.4. 

Tabel 2.4 

Sªªst veoautode lªbitud kilomeetrites viies piirangu 38 t-lt 44 t-le 

Uuring  

Sªªst miljonit 

lªbitud 

kilomeetrit  

Freight Transport Association (1996) 770 

Newton and Frith (1993) 340ï460 

Institute of Highway Engineers, quoted in House of Lords Select Committee on the European 

Communities (1994) 880 

Department of Transport (1996) 650 

Department of the Environment, Transport and the Regions (1998a) 270ï500 

 

2.2. Puiduvedude prognoositav maht ja marsruudid 

Selles uuringus kasutati puidutranspordi logistiliste skeemide koostamise lªhteandmetena 

¿helt poolt metsaressursside paiknemist ja tootlikkust ning teiselt poolt tarbijate v»i 

kokkuostjate paiknemist ja viimastel aastatel tarbitud v»i kokkuostetud koguseid. 

Puidu transportimise marsruutide modelleerimisel valiti vedude lªhtekohtadeks valdade 

keskosas paiknevad asulad, kust hakati vedama kogu valla metsamaadelt varutud puitu. 

Potentsiaalsed puidukogused arvutati metsade pikaajalise aastase keskmise raiemahuna. 

Keskmiste aastaste raiemahtude arvutamiseks kasutati Eesti metsaregistri kaardikihti koos 

metsaandmetega (ca 2/3 metsamaadest) ning Eesti p»hikaardi pindade kihti koos Eesti 

digitaalse mullakaardiga (ca 1/3 metsamaadest, mille kohta info metsaregistris puudus). 

Metsade liigilise koosseisu mªªramiseks kasutati metsakasvukohat¿¿pi ja metsade 

kasvukiiruse iseloomustamiseks boniteediklassi. Metsaregistriandmetes on need tunnused 
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kirjeldatud, kuid ¿lejªªnud 1/3 metsaaladele tuli need prognoosida. Selleks leiti olemasolevate 

metsaregistri- ja mullaandmete vahel seos ning seost kasutati metsakasvukohat¿¿pide ja 

boniteediklasside leidmiseks metsaandmeteta aladele. 

Seejªrel leiti igale metsakasvukohat¿¿bile ja igale boniteediklassile metsa kasv alates 

metsap»lve tekkest kuni uuendusraieni. Metsa kasvuks kasutati Andres Kiviste (1995, 1997; 

1999) loodud mudeleid, mis kujutavad Eesti metsade takseertunnuste s»ltuvust puistude 

vanusest. Metsa andmete kasvatamise kªigus kontrolliti igal aastal, kas mets on saavutanud 

tiheduse, mille puhul harvendusraiete normatiivide jªrgi peaks planeerima harvendusraide. 

Selle jaoks kasutati Henn Korjuse loodud (1999) mudeleid. Iga harvendus- ja uuendusraide 

kohta arvutati vªljaraiutavate puude sortimentide (palk, paberipuit, k¿ttepuit) vªljatulekud. 

Sortimenteerimisel kasutati mitmeid mudeleid (Padari, 1999, 2009; ʅʦʨʤʘʪʠʚʳé). Leitud 

puidusortimentide mahud arvutati ilma kooreta. 

Jªrgnevalt liideti kokku eespool kirjeldatud arvutusmeetoditega leitud harvendus- ja 

uuendusraiete sortimentide vªljatulekud. Saadud suurused jagati lªbi raieringi pikkusega ning 

tulemuseks oli eri boniteetide, kasvukohat¿¿pide kohta sortimentide vªljatulekud keskmiselt 

hektari kohta aastas. Korrutades saadud tulemused lªbi valla metsamaa vastava pindalaga, 

saadi valdade kaupa v»imalik keskmine raiemaht puuliikide ja sortimentide kaupa, mis on 

kujutatud joonisel 2.3. 

 

Joonis 2.3. Prognoositav keskmine aastane raiemaht valdades valla kogupindala ¿hiku kohta, 

tm/km
2
/a 

¦marpuidu vedamise sihtkohtade (2010. a ¿marpuidun»udluse) vªljaselgitamiseks korraldati 

puiduettev»tete seas uuring, milles k¿siti ettev»tete 2010. a ¿marpuidu tarbimise prognoosi ja 

paluti anda hinnang, mitu protsenti sellest imporditakse vªlismaalt. Kokku saadeti 325 

ettev»ttele e-kiri, millele vastas 40 ettev»tet. Helistati ligikaudu 100 kirjale mittevastanud 

ettev»ttele. Eesti Metsatººstuse Liidust saadi seitsme ettev»tte puidutarbimise prognoosid. 

K¿sitluste tulemusel saadi vastus 150 ettev»ttelt, millest 95 ettev»tet tarbivad 2010. a 

¿marpuitu. Lisaks arvestati sadamate viimase kolme aasta keskmise ¿marpuidu 

ekspordiga/impordiga. 
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Ettev»tete seas tehtud uuring nªitas, et 2010. aastal on kavas tarbida ¿htekokku 3,5 mln tm 

puitu, millest 0,44 mln tm kavatsetakse importida. Importpuidust 0,08 mln tm kavatsetakse 

tuua sadamate kaudu ja 0,36 mln tm tuuakse Lªtist metsaveoautodega. Sadamate viimaste 

aastate statistika nªitab, et keskmiselt on eksporditud Eesti mandriosal asuvate sadamate 

kaudu ca 2 mln tm ¿marpuitu (Statistikaamet, sadamad). Seega v»ib eeldada, et kokku tuleb 

2010. a vedada 5,5 mln tm ¿marpuitu (5,5 mln tm-le lisanduvad Eesti saarte veokogused). 

Puiduressursi paiknemise ja tarbimisprognoosi vahe on kujutatud joonisel 2.4, kus rohelisena 

on kujutatud vallad, kus toodetakse rohkem kui tarbitakse ning punase vªrviga vallad, kus 

tarbitakse rohkem puitu, kui on valla territooriumil paiknevate metsade raiemaht. 

 

Joonis 2.4. ¦marmetsamaterjali tootmise ja 2010. a potentsiaalse tarbimise vahe, tm/a 

Ettev»tetelt saadud 2010. aasta prognoositava tarbimise jªrgi jagati valdade metsadest 

saadavad sortimendid eri tarbijate vahel. Eraldi jagati okaspuu palgid, lehtpuu palgid, 

okaspuu, haava ja kase paberipuit ning k¿ttepuit. Veerand k¿ttepuidu vªljatulekust jªeti 

kohapealseks tarbimiseks, seda ei kasutatud selles uuringus maanteedel veetavate koguste 

prognoosimisel. 

Lªhte- ja sihtkohtade vªljaselgitamise jªrel hinnati lisaks ¿marpuidu kogustele ka puidu 

transportimise marsruute. Eri marsruutide teel»ikudel veetavad kogused koondati ¿htsesse 

tabelisse, millest vªljav»te on esitatud tabelis 2.5. 
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Tabel 2.5 

Suurimate veokoormustega teel»igud 

Algus L»pp 

Koormus  

(1000 tm/a) 

Selja tee Kunda 635 

Ojak¿la Selja tee 630 

Essu Ojak¿la 628 

P»druse Essu 628 

Kunda Kunda sadam 531 

Reiu tee Pªrnu 489 

Haljala teerist P»druse 422 

Kilingi -N»mme Lodja 420 

Lodja T»itoja 420 

Surju tee Reiu tee 404 

Surju tee T»itoja 398 

Metskonna S»meru 377 

Eistvere Taadikvere 354 

Kurla Eistvere 354 

Taadikvere Imavere 354 

Rakvere Haljala teerist 336 

Imavere Paia 334 

Mullikmªe Metskonna 319 

P»druse S»meru 308 

Levala T»rma 304 

Ristik¿la Kehala 302 

Roela Ristik¿la 302 

Assamalla Levala 295 

Koonu Kullenga 295 

Kullenga Assamalla 295 

Vªike-Maarja Koonu 295 

Saku Sausti 291 

Laok¿la Paldiski 286 

Kanama Saku 283 

Pada Padaorg 280 
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S»merpalu Varese 275 

Konju Oru 267 

Konju Sillamªe 267 

Rakvere T»rma 266 

J»geva ìuna 259 

Pada Rannu 258 

Purtse Rannu 257 

J»hvi K»rve 256 

K»rve Oru 256 

 

Suurema kui 25 000 tm aastase puiduveo mahuga teel»igud kanti Eesti kaardile (joonis 2.5). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Joonis 2.5. Prognoositavad puiduveo mahud Eesti maanteedel 2010. aastal, tm 

Kasutatud kirjandus  

Kiviste, A. (1995). Eesti Riigimetsa puistute k»rguse, diameetri ja tagavara s»ltuvus puistu 

vanusest ja kasvukohatingimustest 1984.ï1993. a metsakorralduse takseerkirjelduste andmeil. 

EPM¦ teadustººde kogumik nr 181. Tartu, lk 132ï148. 

Kiviste, A. (1997). Eesti Riigimetsa puistute k»rguse, diameetri ja tagavara vanuseridade 

diferentsmudel 1984.ï1993. a metsakorralduse takseerkirjelduste andmeil. EPM¦ 

teadustººde kogumik nr 189. Tartu, lk 63ï75. 

Kiviste, A. (1999). Eesti puistute kasvumudelitest. EPM¦ Metsandusteaduskonna toimetised 

nr 32. Pidev metsakorraldus. Tartu, lk 28ï36. 

500 000 kuni 636 000   (5)

250 000 kuni 500 000   (38)

100 000 kuni 250 000  (247)

50 000 kuni 100 000  (147)

25 000 kuni 50 000  (133)
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Korjus, H. (1999). Hooldusraiete mudelitest. EPM¦ Metsandusteaduskonna toimetised nr 32. 

Pidev metsakorraldus. Tartu, lk 44ï49. 

Padari, A. (1999). Kasvava metsa hindamisest. Sortimendid ja rikked. EPM¦ 

Metsandusteaduskonna toimetised nr 32. Pidev metsakorraldus. Tartu, lk 37ï43. 

Padari, A., Muiste, P., Mitt, R., Pªrn, L. (2009). Estimation of Estonian Wood Fuel 

Resources. Baltic Forestry, 15 (1), pp 77 ï 85. 

ʅʦʨʤʘʪʠʚʳ ʜʣʷ ʪʘʢʩʘʮʠʡ ʣʝʩʘ ʃʘʪʚʠʡʩʢʦʡ ʉʉʈ. (1988). ʈʠʛʘ. 

2.3. Metsavedude turg intervjueeritute nªgemuses 

Uuringu raames korraldati intervjuud viie metsaveoettev»ttega, saamaks vastuseid 

peateemades esitatud uurimisk¿simustele. Metsaveoettev»teteks olid (sulgudes 2008. a 

m¿¿gitulu): Iriscorp Transport O¦ (34,8 mln kr), Hant O¦ (24,7 mln kr), Vikingmodum O¦ 

(15,7 mln kr), Viisu Eero Auto O¦ (8,5 mln kr), Karo Trans O¦ (118,7 mln kr). Nimetatud 

ettev»tete m¿¿gitulu kokku
3
 (202,4 mln kr) moodustab mªrkimisvªªrse osa Eesti 

metsavedude turust, mist»ttu saab ettev»tete esitatud seisukohti lugeda ka piisavalt hªsti 

sektori¿lest situatsiooni peegeldavaks. 

Intervjuude kªigus tuli lisaks kasutatavate metsaveomasinate tehnilistele andmetele, ettev»tete 

kulustruktuurile jt aspektidele kajastada ka jªrgnevaid k¿simusi, millest on tehtud 

l¿hikokkuv»te. 

1. Metsavedude turumahu muutus lªhiaastatel. 

2. Olemasolevate autorongide v»imekus vedada suuremaid koormaid. 

3. Puidutranspordi turu peamised riskid. 

4. Puidutranspordi turul reguleerimist vajavad olulisemad probleemid. 

5. P»hjused, miks tªismassipiirangut praegu sageli ¿letatakse. 

Kolmes intervjuus nªhakse lªhiaastate perspektiivis (1ï2 aastat) veoste turumahu kasvu 

rohkem kui 5%, kahes intervjuus kuni 5%. Oluline on siinkohal mªrkida, et ettev»tjate 

nªgemus oma m¿¿gitulude kasvust ei pruugi kokku langeda kogu turu suundumustega, kuid 

arvestades praegust raietegevuse madalseisu, on vedude kasv lªhiaastatel vªga t»enªoline. 

Autorongide v»imekus suuremaid koormaid vedada s»ltub ¿heselt sellest, milliseid autosid ja 

haagiseid kasutatakse. Kasutatavad autorongid lubaksid juba praegu vedada 60 t koormaid, 

kuid m»nedel ettev»tjatel ei pruugi praegu kasutatavad haagised v»imaldada 60 t tªismassiga 

autoronge moodustada. Samas on k»igi ettev»tjate puhul selge, et 52 t tªismassi vedamiseks 

on praegu v»imekus olemas. Kokkuv»ttes v»ib t»deda, et tªismassipiirangu muutmisel on 

v»imalik kas kohe v»i vªga l¿hikese aja jooksul asuda vedusid teostama uue piirangu 

tingimustes. 

Puidutranspordituru peamiste riskidena nimetatakse riigihangete suurt osakaalu, 

kontrollorganite tegevust, k¿tusehinna muutust, pangandussektori kªitumist, ilmastikku, 

ebaausat ja k»lvatut konkurentsi, noorte autojuhtide puudust, puidutººstuse seotust muu 

majandusega, k¿llastunud turgu ja sellest tulenevat tihedat konkurentsi. 

Puidutransporditurul reguleerimist vajava probleemina nimetatakse lªbivalt tªismassipiirangut 

(praegu ¿letatakse seda regulaarselt, kuna ainsaks riskiks on trahv politseilt). 

Tªismassipiirangu ¿letamise p»hjused on muuhulgas konkurentsis p¿simine, ettev»tte 

paremad majandustulemused, tellijatepoolne koormamise miinimumeeldus on suurem kui 

olemasolev piirang (k.a hinna s»ltumine kogusest), vªga vªikese koormaga s»itude 

                                                 
3
 Nimetatud m¿¿gitulu ei sisalda ainult metsaveoteenust, vaid ka muud kªivet. 
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vªhendamine, autojuhi huvi rohkem teenida. Tªismassipiirangu suurendamine legaliseeriks 

vªhemalt osaliselt selle, mis veoseturul praegu niigi toimub. 

2.4. Tªismassi muutmise otsene majanduslik m»ju puiduvedudele 

Jªrgnevad kalkulatsioonid kajastavad suurema tªismassiga veoste lubamisest tulenevat 

v»imalikku kokkuhoidu puiduvedudel ja sellega kaasnevat kasu kogu metsatººstussektori 

jaoks. Esiteks on kajastatud kalkulatsioonide lªhtetingimusi, seejªrel nªidatud arvutuste 

olulisemad tulemused ning l»puks aspektid, millele on vajalik tehtud arvutuste puhul 

tªhelepanu pººrata. Arvutustulemused kajastavad m»jusid ¿he aasta kohta. 

Arvutuste lªhteandmed 

a) Maa¿likooli koostatud andmebaasis on esitatud teoreetilise aastase veetava raiutud 

puidu mahuna 5,75 mln tm. ¦heselt ei ole v»imalik ºelda, milline v»iks olla sellise 

puidu mass, kuna see s»ltub raiutavast puidust ja selle niiskusesisaldusest, kuid 

¿ldistusena on kasutatud arvutustes nªitajat 800 kg/tm. Vastava vªªrtuse kasutamisel on 

¿laltoodud tm-ides kajastatud nªitaja mass 4,6 mln t aastas. Kuna praegu valitseb Eestis 

puidu raiumisel madalseis, siis tªiendavalt on arvutused lªbi tehtud stsenaariumiga, kus 

aastase veetava puidu mass oleks 6,72 mln t. Vastav mass on jaotatud v»rdeliselt 

4,6 mln t puhul kasutatud marsruutidele. 

b) Maa¿likooli koostatud andmebaas nªitab teoreetilisi lªbis»ite sihtkohast v»imaliku 

tarbijani. Kalkulatsioonides on arvestatud nende vedudega, mis oleksid tªiskoormaga, st 

vªikesed tarnekohad, mille puhul toimuks ainult ¿ks osaliselt koormatud vedu, on 

elimineeritud. Seoses massipiirangu muutmisega muutub s»idukordade arv, millest 

tulenevalt ka summaarselt lªbitud kilomeetrid. Anal¿¿si jaoks on oluline nii s»it 

kaubaga kui ka t¿his»it, kuna tªismassipiirangu muutmine m»jutab m»lemate arvu. 

Arvutused on tehtud nii olemasoleva tªismassipiirangu 44 t kohta kui ka v»imalike 

tulevikustsenaariumite 52 t ja 60 t kohta. 

c) Keskmine k¿tusekulu s»ltub nii veetavast kogusest (k.a kas tegu on koormaga s»iduga 

v»i t¿his»iduga), automargist kui ka lªbitavast vahemaast, mis v»ib varieeruda ¿sna 

suurtes piirides. Jªrgnevates arvutustes on eeldatud eri tªismasside vahelist 3%-list 

k¿tusekulu kasvu. 44 t puhul on v»etud keskmiseks kuluks 57,25 l/100 km, mis kasvab 

52 t massi puhul vastavalt nªitajani 58,96 l/100 km ning 60 t puhul vastavalt nªitajani 

60,73 l/100 km. Nimetatud nªitajad p»hinevad intervjuudel vedajatega ja v»tavad 

arvesse ka automarke. Kuna tagasis»it on t¿his»it, siis on selleks vªªrtuseks v»etud 

k»ikidel juhtudel 45 l/100 km. Laadimisel on k¿tusekuluks v»etud 6 l/h. Diislik¿tuse 

hinnaks on v»etud 16,36
4
 kr/l, mis on seisuga 19.02.2010 Neste hulgihind. K¿tusekulu 

on nªidatud koos k»igi maksudega, kuid hilisema tasuvusanal¿¿si jaoks on maksud 

k¿tuse maksumusest eraldatud. Lªbis»it eri tªismasside korral ning sellest tulenev 

k¿tuse tarbimine rahalises vªljenduses on mªrgitud tabelites 2.6 ja 2.7. 

d) Vedude vªhenemine kutsub esile muutuse autojuhtide tººajas, kuid siinkohal tuleb 

arvestada, missugune osa autojuhtide tººtasust on seotud veoga. Arvutustes on aluseks 

v»etud, et 2/3 tººajast moodustab s»iduaeg, mille vªhenemine nii tundides kui ka 

rahalises vªljenduses (tººtunni tasuks on arvestatud koos k»igi maksudega 136 krooni) 

on nªidatud tabelis 2.8. Laadimisaja puhul eri stsenaariumites muutuseid ette nªhtud ei 

ole. 

                                                 
4
 Maailmamajanduse seisu paranedes on t»enªoline jªtkuv k¿tusehinna kasv, mis omakorda kasvatab 

suurema tªismassi lubamisest tulenevat kokkuhoidu. 
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e) Muude kulude puhul on arvutustes eeldatud nende osakaalu 40% veohinnast, kuid 

nende vªªrtus on eri tªismassipiirangute korral jªetud samaks. Selle tingib asjaolu, et 

olulisi muudatusi neis kuludes ei toimuks ja teisalt pole vastavaid kulumuutuseid 

v»imalik objektiivselt vªlja selgitada. Enamiku muudest kuludest moodustaks autode 

amortisatsioon, remont ja hooldus. Muude kulude vªªrtusi nªitab tabel 2.9 ning kulusid 

kokku tabel 2.10. 
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f) Tªiendavalt on esitatud eri stsenaariumite korral veetava kauba maksumuse ja 

transpordihinna suhe. Kauba maksumuse arvutamiseks on kasutatud m¿¿gihinda 

1000 kr/tonn, mis peegeldab ligikaudu RMK m¿¿gihindasid detsembris 2009. 

Arvutustes on v»etud eelduseks, et Maa¿likooli nimetatud aastase raiutava 4,6 mln t 

puidu puhul on tegemist kasuliku puiduga, mille kohta eelnevalt nimetatud tonnihind 

kªib. Transpordihinna muutust kauba maksumuses nªitab tabel 2.11. 

Tabel 2.6 

Lªbis»it eri tªismasside korral 

Tªismass Lªbis»it aastas (km) 

4,6 mln t korral  

Lªbis»it aastas (km) 

6,72 mln t korral 

44 t 33 636 604 49 139 886 

52 t 24 666 843 36 035 916 

60 t 19 473 823 28 449 408 

 

Tabel 2.7a 

K¿tusekulu eri tªismasside korral 4,6 mln t puhul 

 44 t 52 t 60 t 

K¿tusekulu s»idul (kr) 281 324 782 209 770 026 168 425 658 

K¿tusekulu laadimisel (kr) 37 291 270 37 291 270 37 291 270 

Kokku 318 616 052 247 061 296 205 716 928 

Vahe (vs 44t) 0 71 554 756 112 899 124 

 

Tabel 2.7b 

K¿tusekulu eri tªismasside korral 6,72 mln t puhul 

 44 t 52 t 60 t 

K¿tusekulu s»idul (kr) 410 988 806 306 454 099 246 053 902 

K¿tusekulu laadimisel (kr) 54 479 006 54 479 006 54 479 006 

Kokku 465 467 812 360 933 105 300 532 908 

Vahe (vs 44t) 0 104 534 708 164 934 905 

 

Tabel 2.8a 

Veokijuhi tººtasu kulu eri tªismasside korral 4,6 mln t puhul 

 44 t 52 t 60 t 

Tººj»ukulu s»idule 118 967 357 87 242 729 68 875 838 

Tººj»ukulu laadimisel 51 058 952 51 058 952 51 058 952 

Tººj»ukulu kokku 170 026 309 138 301 680 119 934 790 

Vahe (vs 44 t) 0 31 724 629 50 091 519 
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Tabel 2.8b 

Veokijuhi tººtasu kulu eri tªismasside korral 6,72 mln t puhul 

 44 t 52 t 60 t 

Tººj»ukulu s»idule 173 800 018 127 453 346 100 621 063 

Tººj»ukulu laadimisel 74 592 282 74 592 282 74 592 282 

Tººj»ukulu kokku 248 392 300 202 045 629 175 213 345 

Vahe (vs 44 t) 0 46 346 671 73 178 955 

 

Tabel 2.9 

Muud kulud 

 44 t 52 t 60 t 

Muud kulud (4,6 mln t) 325 761 574 325 761 574 325 761 574 

Muud kulud (6,72 mln t) 475 906 742 475 906 742 475 906 742 

 

Tabel 2.10 

Kulud kokku ning vahe kuludes eri tªismasside korral 

 44 t 52 t 60 t 

Kulud kokku (4,6 mln t) 814 403 935 711 124 550 651 413 292 

Vahe (vs 44 t)  0 103 279 385 162 990 643 

Kulud kokku (6,72 mln t) 1 189 766 854 1 038 885 475 951 652 995 

Vahe (vs 44 t) 0 150 881 379 238 113 859 

 

Tabel 2.11 

Transpordikulu ja kauba maksumuse jagatis 

Tªismass 44 t 52 t 60 t 

Transpordi  osakaal transporditava puidu 

maksumuses 17,7% 15,5% 14,2% 

 

Arvutused ei arvesta jªrgnevaga 

a) Veohinna vªhenemine peaks majandusteoreetiliselt kaasa tooma veomahtude kasvu. 

Esiteks on arvutuste sisendandmeteks teoreetiline raiemaht, mis eri tingimusi arvestades 

v»tabki arvesse vedude kogumahtu ja selle kasvu, seega tªiendav korrektsioon ei ole 

antud juhul vajalik. Teiseks on arvutused koostatud v»rdlemaks eri stsenaariume ning 

antud juhul ei ole vajalik lisada v»imalikku puidu tarbimise mahu kasvu, sest siis ei 

oleks stsenaariumid omavahel v»rreldavad. K¿ll on n»udluse muutuse m»ju oluline 

regulatsiooni muutmise tervikm»ju vªljatoomisel, millega tasuvusanal¿¿s ka arvestab. 

b) Kuigi metsavedude puhul praegu tªismassipiirangut regulaarselt ¿letatakse, ei ole seda 

asjaolu arvutustes arvesse v»etud, sest tegemist on teoreetilise eri situatsioonide 

v»rdlusega ï mis juhtub siis, kui tegemist on regulatsioonide ideaalse jªrgimisega. 
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Nªiteks kui v»tta praegu praktikas keskmiseks metsavedude tªismassiks 52 t, siis 

sellisel juhul peaks m»jude vªljatoomiseks omavahel v»rdlema hoopis stsenaariume 

52 t vs 60 t. 

c) Maa¿likooli koostatud aastane vedude kaart ei kajasta maanteetranspordi mahtusid 

m»jutada v»ivat imporditavat puitu lªhinaaberriikidest ning tootmisahela jªrgnevaid 

tooteid ï saematerjal, mººbel jms. Kuna kuivatatud ja tººdeldud materjali tihedus on 

toormaterjalist oluliselt vªiksem ja selle osas praegu valitsev tªismassipiirang 

t»enªoliselt probleemiks ei kujune, siis seda kalkulatsioonides arvesse ei ole v»etud. 

Imporditava puidu maht on Eestis viimastel aastatel oluliselt vªhenenud, olles 2008. a 

568 000 tm. Ka seda ei ole olemasolevates arvutustes arvesse v»etud, kuna selle m»ju 

l»ppjªreldusele ei oleks antud juhul mªrkimisvªªrne. 

d) K¿tusekulu ja tººtasud moodustavad olulisemad kokkuhoiukohad, kuna nende osakaal 

veohinnast on ¿le poole (arvutustes kasutatud 44 t tªismassi korral osakaalu 60%). 

Muude kulude osas (nt amortisatsioon, hooldus, rehvide kulu, ¿ldkulud jt) on m»jud 

mªrkimisvªªrselt ettev»ttespetsiifilisemad ning nende ¿hene vªljatoomine pole 

v»imalik. Samas poleks nendest kuludest tulenev m»ju (kas siis suurenemine v»i 

vªhenemine) metsatººstussektorile niiv»rd oluline kui kahe ¿laltoodu oma. 

2.5. Veokite tªismassi piirangu muutmise m»ju Eesti puidusektori 

konkurentsiv»imele 

Puidusektori konkurentsiv»imet v»ib kªsitleda erinevalt (vt Varblane, Ukrainski, 2004). 

Selles tººs on kasutatud k»ige lihtsamat definitsiooni ja konkurentsiv»imena m»istetakse 

Ăettev»tete v»imet m¿¿a oma tooteid ja teenuseidò (Dluhosch et al. 1996). M¿¿giv»ime 

kirjeldamiseks on eraldi esitatud sisemaine ¿marpuidu m¿¿giv»ime (mis ¿htlasi vªljendab 

kodumaist ¿marpuidu tarbimist) ja ekspordiv»ime. Puidusektori konkurentsiv»ime muutust 

on hinnatud lªhtuvalt uuringu eelnevates osades esitatud transpordikulude alanemisest teiste 

tegurite muutumatuse korral. Konkurentsiv»ime muutuse hindamise tªpsem metoodika on 

mªrgitud lisas 1. 

Autotranspordi hinna alanemine suurendab puidusektori sisemaist m¿¿gi- ja ekspordiv»imet 

transpordikulude odavnemise kaudu, kusjuures v»ib suureneda autodega veetava puidu maht 

ka raudtee ja meretranspordi arvelt, kuna viimased muutuvad suhteliselt kallimaks. Samuti 

muudab transpordikulude alanemine odavamaks ¿marpuidu impordi. Kuna ¿marpuit on 

tooraineks puidusektoriga seotud harudele (puidutººtlemine, mººbli-, paberitººstus ja 

energeetika), siis avaldab ¿marpuidu hinna langus m»ju ka nende tººstusharude 

konkurentsiv»imele tootmiskulude alanemise kaudu. Kuna puuduvad tªpsed andmed puiduga 

seotud harudes tarbitava ¿marpuidu koguse, kvaliteedi ja hinna kohta, on raske hinnata, kui 

suur v»ib olla ¿marpuidu hinna muutuse m»ju tººtleva tººstuse harudele. Seet»ttu on selles 

tººs piirdutud summaarse ¿marpuidu n»udluse muutuse hindamisega
5
. Osas 2.4 esitatud 

transpordikulu muutus on suhteliselt vªike puidu keskmise hinnaga v»rreldes, on oodatav 

n»udluse kasv (ehk konkurentsiv»ime muutus) samuti vªga vªike. 

M»ju on hinnatud kolme lubatava tªismassi stsenaariumi l»ikes: 44ī52 t, 44ī60 t ja 52ī60 t. 

Probleemiks on 44ī52 t ja 44ī60 t stsenaariumite puhul eelk»ige 44 t mahupiirangu tªidetuse 

                                                 
5
 Lisas 1 on tabelites 1 ja 2 nªidatud olemasolevatele andmetele tuginevad arvutused, mis nªitavad, et 

kulude alanemine jªªb alla 1% k»igis vaadeldud harudes, samas ei ole need arvutused eriti usaldusvªªrsed 

algandmetes esinevate ebatªpsuste t»ttu. Samas v»ib vªita, et tªismassi piirangu muutusel 44 t-lt 60 t-le (aga ka 

selle osamuutusel 52 t-lt 60 t-le) on m»ju nii puidutººtlemise, paberi-, mººblitººstuse kui ka 

energeetikasektorile (kuigi m»ningatel juhtudel marginaalne.) 
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eeldus. Vaatamata sellele, et 44 t tªismassi piirang on seadusandluse jªrgne, selgus osas 2.3 

esitatud k¿sitluse tulemustest, et sageli seda piirangut ei jªrgita. Konkurentsiv»ime muutuse 

hindamise puhul on suureks probleemiks asjaolu, et tegelikult ei ole teada, kui palju veetakse 

44 t, 52 t ja 60 t tªismassiga koormaid (ehk osakaale praegu veetavatest puidukoormatest, 

ilmselt on realistlik oletada, et 44 t tªismassist vªiksemate koormate osakaal on t¿hine)
6
. 

Arvestades uuringu osas 2.3 esitatud informatsiooni tegelikult veetava tªismassi kohta, ei saa 

uuringu tulemuste t»lgendamisel stsenaariumi 52 t-lt 60 t-le kindlasti ignoreerida, kuna 

ilmselt peab osa s»idukitest massipiirangutest kinni ja osa veab ka suuremaid koormaid (sel 

juhul on eeldatavasti hªlbed 52 t-st nii vªiksema kui ka suurema tªismassi suunas 

tasakakaalus). Nimetatu ei pruugi samuti realistlik olla, kuid annab t»enªoliselt vªiksema 

arvutusvea tulemustes v»rreldes 44 t eelduse kasutamisega. Samas on oluline mªrkida, et 

realistlike andmete olemasolu tegelikult veetavatest tªismassidest on osas 3.5 esitatud k»igi 

hinnangute kvaliteedi aluseks. Arvestades vea suurust ja suunda v»ib 44 t-lt 60 t-le muutmise 

m»jusid pidada mªrkimisvªªrselt ¿lehinnatuteks. Eelnev diskussioon puudutas 

tªismassipiirangu praktilist m»ju konkurentsiv»imele, sest olemasoleva regulatsiooni (mitte 

selle praktilise rakendatavuse) muutumise m»ju vªljatoomisel peab ikka lªhtuma ¿leminekust 

44 t-lt 60 t-le. 

M»ju sisemaisele konkurentsiv»imele. Puidu sisemaine tarbimine (arvutatuna nªivtarbimise 

alusel; nªivtarbimine = tootmine + import ï eksport) v»ib tªismassipiirangu t»stmisega 

44ī52 t-le kasvada 0,7ī2,8%; 44ī60 t puhul v»ib kasv olla 0,7ī4,6% ning 52ī60 t puhul 

0,2ī1,0%. Arvestades eelmises l»igus kirjeldatud asjaolusid, v»ib esimese stsenaariumi puhul 

viga ulatuda 100%-ni hinnangust juhul, kui tegelikkuses veetakse 52 t tªismassiga koormaid. 

Teise stsenaariumi puhul on m»ju sisemaisele konkurentsiv»imele samuti mªrkimisvªªrselt 

¿lehinnatud (vea maksimaalset suurust pole v»imalik leida). Kolmanda stsenaariumi puhul on 

ka v»imaliku vea suunda raske hinnata, kuna pole teada tegelikult veetavate koormate 

tªismasside jaotus. Eri raiemahtude korral jªªb sisemaine tarbimine vahemikku 5,73ī5,85; 

5,75ī5,91 ja 5,71ī5,75 mln tm (eeldades raiemahtu 6,8 mln tm) v»i vahemikku 6,51ī6,62; 

6,62ī6,69 ja 6,48ī6,53 mln tm (eeldades raiemahtu 10 mln tm) (vt ka tabeleid 1 ja 2 lisas 1). 

Ilmselt v»ib realistlikumaks pidada k»ige vªiksemat m»ju hinnangut. 

M»ju ekspordiv»imele. Eksport kasvab tulenevalt kasutatud metoodikast eri stsenaariumite 

puhul sarnaselt sisemaise tarbimisega, sªilivad ka samasuunalised vead hinnangutes (vt 

eelmist l»iku). Raiemahu 6,8 mln tm puhul jªªb ¿marpuidu eksport seega 44ī52 t 

stsenaariumi puhul vahemikku 2,03ī2,07 mln tm; 44ī60 t puhul vahemikku 2,03ī2,1 mln tm 

ning 52ī60 t stsenaariumi puhul vahemikku 2,02ī2,04 mln tm ning 10 mln tm raiemahu 

puhul vastavalt 2,7ī2,75; 2,71ī2,78 ja 2,69ī2,71 mln tm (vt tabelit 1 lisas 1). Siingi v»ib 

pidada k»ige realistlikumaks vªikseimat muutuse hinnangut arvestades lªhteandmetes 

esinevaid probleeme. 

M»ju raudtee- ja meretranspordile. Autotranspordi odavnemine muudab teised 

transpordiliigid suhteliselt kallimaks. Raudteel veetav ¿marpuidu kogus kahaneb seejuures 

jªrgmiselt:  

a) raiemahu 6,8 mln tm puhul kahanevad puiduveod raudteel eri stsenaariumite korral 

11,9ī46,2; 16,4ī62,6 ja 4,6ī18,5 tuhat tm (sellest vastavalt 7,4ī28,8; 10,2ī39 ja 

                                                 
6
 Reaalselt veetavate tªismasside kohta statistika puudub ning seet»ttu on realistlike hinnangute 

tegemiseks vajalik eraldi uuring. Olemasolevad andmestikud annavad nihkega hinnangud: a) puiduettev»tete 

statistika vastuv»etud koormate mahtude kohta tihumeetrites ei peegelda objektiivselt tªismassi, kuna eri 

s»idukite massid on erinevad, samuti on veetav puidusortiment eri kaaluga ning s»ltub mitmetest lisateguritest 

(nt niiskus); b) tªismassipiirangute kontrollimisel saadud statistika (sh trahvistatistika) on nihkes suuremate 

koormate suunas, samuti on selles koos eri veosed, mis teeb jªrelduste tegemise puiduveoste kohta keeruliseks. 
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3ī11,5 tuhat tm kodumaise puidu transpordist ning 4,5ī17,4; 6,2ī23,5 ja 1,8ī7 tuhat 

tm impordist); 

b) raiemahu 10 mln tm puhul kahanevad puiduveod raudteel 12,8ī49,5; 17,6ī67 ja 5ī19,8 

tuhat tm (sellest 10,9ī42,1; 15,0ī57 ja 4,3ī16,8 tuhat tm kodumaise puidu transpordist 

ning 1,9ī7,4; 2,6ī10 ja 0,8ī3 tuhat tm impordist). 

Siinkohal v»ib nªha, et muutuse ¿lempiir ¿letab esimese kahe stsenaariumi puhul viimaste 

aastate nii sisemaise raudteetranspordi kui ka importpuidu raudteetranspordi tegelikud mahud, 

mis nªitab, et saadud hinnangud on ebarealistlikult suured (tulemus tuleneb eelk»ige n»udluse 

muutuse ¿lehindamisest, ristelastsuste koefitsiendi valik m»jutab tulemust maksimaalselt 

8,5% ulatuses). 

Meretranspordi n»udlus kasvab seoses odavamast hinnast tuleneva eksportn»udluse kasvuga 

(kasvu mªªrad on samad, mis ekspordiv»ime juures, kuid kasvu tm-tes pole v»imalik hinnata, 

kuna Eesti Statistikaameti meritsi veetava puidu ekspordi ja ¿marpuidu ekspordi andmed ei 

ole ¿hildatavad). Meretransporti autotranspordiga asendav muutus puudutab selles uuringus 

ainult ¿marpuidu importi ning vastav m»ju on marginaalne: 

a) raiemahu 6,8 mln tm juures kahaneb ¿marpuidu transport merel 0,86ī0,96; 1,2ī1,3 ja 

0,3ī0,4 tuhat tm; 

b) raiemahu 10 mln tm juures m»ju praktiliselt puudub, kuna impordi maht on oluliselt 

vªiksem (ja m»ju vastavalt 148ī165, 208ī227 ja 58ī64 tm). 

Kokkuv»tteks v»ib ºelda jªrgmist 

ï Tªismassipiirangu suurendamine avaldab positiivset m»ju nii sisemaisele 

konkurentsiv»imele kui ka ekspordiv»imele kogu puidusektoris transpordikulude 

odavnemise kaudu, millest tuleneb ¿marpuidu omahinna langus ja m¿¿giv»ime kasv. 

ï M»ju ulatuse hindamine on ªªrmiselt problemaatiline arvestades lªhteandmete 

kvaliteeti. Viimasest tuleneva vea suurust on raske hinnata, kuid vea suunda arvestades 

v»ib pidada saadud m»ju hinnanguid ¿lehinnatuteks, realistlikuks v»ib pidada kuni 1%-

list ¿marpuidu n»udluse kasvu. 

Arvestades eeltoodut v»ib tªismassi piirangu leevendamine kahandada raudteel veetavaid 

¿marpuidu koguseid (nii sisemaist kui ka importpuitu) ca 20 000 tm aastas, meretransporti 

tªismassipiirangu suurendamine praktiliselt ei m»juta. 

2.6. Veokite tªismassi piirangute m»ju teiste majandussektorite 

konkurentsiv»imele 

Lisaks kirjeldatud puidusektorile on veokite tªismassipiirangul m»ju ka mitmetele teistele 

majandussektoritele, kus on vajadus vedada suures mahus materjale. Esmajoones puudutab 

see k»ikv»imalike puistematerjalide vedu, samuti eri vedelike (k¿tused, piim jne) transporti. 

Jªrgnevas tabelis on esitatud Eesti kaevandatavate maavarade mahud ja nende d¿naamika 

1992. aastast kuni 2008. aastani. 
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Tabel 2.12 

Eesti kaevandatavate maavarade mahud 1992.ī2008. a 

 

P»levkivi 

 

Turvas 

  

Liiv  

  

Savi 

  

Lubjakivi  

  

Dolomiit  

  

Kruus 

 

  Vªhe- Hªsti- Ehitus- Tehno- Tsemendi- Keram- Ehitus- Tehno- Ehitus- Viimistlus-  

  

Lagunenu
d lagunenud  loogiline  siidi  loogiline    

M»»dik tuh.t tuh.t tuh.t 

 tuhat 

mį  tuhat mį  tuhat mį  tuhat mį  tuhat mį  tuhat mį  tuhat mį  tuhat mį  tuhat mį 

1992 17030 656 691 945 47 165 0 1068 694 73 6  

1995 12102 389 623 255 11 47 0 579 419 73 1 323 

2000 9970 609 151 823 40 135 0 960 429 212 1 424 

2001 9894 718 125 867 32 146 0 688 385 233 0 457 

2002 10513 1174 334 1381 23 168 0 1073 438 263 76 652 

2003 12608 479 533 3715 41 162 0 1255 435 291 154 753 

2004 11736 289 475 2257 50 168 0 1547 524 323 173 874 

2005 12349 415 659 2070 54 189 0 1922 421 260 157 1157 

2006 11977 551 706 2949 51 288 0 2344 428 378 130 1265 

2007 13992 385 516 3399 42 180 86 2739 617 433 136 1836 

2008 13706 350 352 2758 40 110 61 2585 622 525 1.3 1952 

Allikas. Eesti Statistikamet, 2010 

 

 

Tabelis esitatud maavaradest on k»ige suurem osa vedudest seotud eri puistematerjalidega, 

mida kasutatakse esmajoones teedeehituses ja ehitusmaterjalide valmistamisel. Siia r¿hma 

kuuluvad liiv, lubjakivikillustik ja kruus. V»ttes arvesse nende erikaalu saame jªrgneva 

vedude mahu, mis on vajalik, et teisaldada kogu Eestis kaevandatud puistematerjal. 

2008. aastal kaevandati Eestis kokku 7957 tuhat kuupmeetrit liiva, kruusa ja 

lubjakivikillustikku, mille kogukaal oli 11 895 tuhat tonni. V»ttes tinglikult arvutuste aluseks 

veokid, mille endi kaal on 20 t, saame vªlja selgitada, mitu vedu on tarvis sooritada 

teisaldamaks kogu toodetud puistematerjali. Lihtsustusena eeldame, et puistematerjali ei ole 

tarvis mitu korda ladustada ja uuesti vedada. Tegelikult on seda siiski sageli tarvis teha ja 

seet»ttu tegelik vedude hulk on veelgi suurem kui edasistes arvutustes eeldatud. Kuid sellel 

uurimistººl ei ole see peamine fookus ja seet»ttu ei tªpsustata puistevedude keskmisi kaugusi 

ning korduvvedude hulka. 
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Tabel 2.13 

Puistematerjalide kaevandamise maht Eestis ja selle vedamiseks vajalike vedude arv 

seostatuna tªismassipiirangutega (2008. a tegelike kaevandamiste mahtude p»hjal) 

  Liiv  Kruus Lubjakivi  KOKKU  

Kaevandamise maht (tuh mį) 2798 1952 3207 7957 

Kaevandatud materjali kaal 

(tuh t) 4476.8 2928 4489.8 11894.6 

Vedude arv     

a) 44 t piiranguga 186533 122000 187075 495608 

b) 52 t piiranguga 139900 91500 140306 371706 

d) 60 t piiranguga 111920 73200 112245 297365 

Allikas. Autorite arvutused kasutades Eesti Statistikaameti andmeid ja materjalide erikaale 

Kirjeldatud eelduste korral on 44 t tªismassipiirangu korral vaja teha 495 608 vedu, 52 t 

piirangu korral 371 706 vedu ja 60 t piirangu korral 297 365 vedu, et puistematerjal ªra 

vedada. Seega vªheneb vedude arv nªiteks 44 t tªismassipiirangult 60 t minnes 40%. Kui 

kasutada puiduvedude metoodikas leitud k¿tusekulu kokkuhoidu puistematerjalide vedudele, 

siis ¿leminekul 44 t tªismassipiirangult 52 t-le hoitaks vedude arvu vªhenemisega kokku ca 

180 mln kr ja 60 t-le ¿leminekul 290 mln kr. Lisaks toimuksid k»ik muud muutused, mis 

puiduvedudel esitati (keskkonna lenduvate saasteainete emissiooni vªhenemine, 

liiklussageduse vªhenemise positiivne m»ju liiklusohutusele jne). 

Jªrgmise olulise majandussektorina omab tªismassipiirang tªhtsust ka turbavedudele. 

2008. aastal koguti Eestis kokku ca 700 000 t turvast, mis suures osas kasutati k¿ttebriketi ja 

aianduses kasutatava kasvuturba valmistamiseks. Tªismassipiirang on oluline takistus 

esmajoones kasvuturba veol. Sellel teemal tegi p»hjaliku anal¿¿si Tartu ¦likooli ªrijuhtimise 

magistrand Aivar Lai, kes kaitses 2006. aastal magistritºº teemal ĂEestis kehtivate 

massipiirangute m»ju ettev»tete transpordikorraldusele (turbasektori nªitel)ò. Selles tººs 

tehtud anal¿¿si tulemused nªitasid, et Eestis kehtivad massipiirangud avaldavad negatiivset 

m»ju ettev»tete transpordikorraldusele turba ekspordil v»rreldes naaberriikidega. A. Laia tºº 

tulemusena selgus, et ¿he laeva lastimiseks maksavad Eesti turbaettev»tted tªnu kehtivale 

massipiirangule v»rreldes naaberriikides kehtivate massipiirangutega ca 62 000 EEKi rohkem 

transpordikulusid. Aastane lisakulu oli ¿hele ettev»ttele tol hetkel kehtivate transpordihindade 

juures ca 2,6 mln EEKi. 

Tººst selgus, et oluline on ka autorongide pikkuse, laiuse ja k»rguse k¿simus (vt Lai, 

2006, lk 45ï49). Kui v»rrelda antud autorongide kaubaruumide pikkusi, laiusi ja k»rgusi, siis 

on Rootsis v»imalik puisteturba veol kasutada 65 mį, Soomes 49 mį ja Lªtis 31 mį suuremaid 

veokeid kui Eestis. Esitatud nªitajaid aluseks v»ttes on Rootsis v»imalik turbaveokeid 

kasutada 70%, Soomes 53% ja Lªtis 34% efektiivsemalt. Piltlikult v»iks ºelda, et Soome ja 

Rootsi veokijuht on v»imeline tootma oma firmale 1,5 korda suuremat kªivet kui Eesti 

veokijuht. Sellest tulenevalt ei ole Eesti ettev»tjad v»imelised maksma autojuhtidele ka 

v»rdvªªrset palka Soome ja Rootsi ettev»tjatega. 

Kolmanda suure ettev»tlussektori osana puudutab tªismassipiirang ka Eestis toimuvat 

k¿tusevedu ja piima kokkuostul teostatavaid vedusid. Nªiteks tªismassipiirangu 

tulemusena ei saa k¿tusevokid s»ita tªiskoormaga, vaid neil on viiest v»i kuuest sektsioonist 

¿ks t¿hi. Selle valdkonna anal¿¿si ei ole ¿ldse tehtud ja vedude mahtu saab vaid vªga 

ligikaudselt hinnata. 
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Kuid jªrgmisesse tabelisse on koondatud andmed Eesti vedelk¿tuste sisetarbimise kohta. 

Tabel 2.14 

Eesti sisetarbimisel kasutatud k¿ttematerjalid aastatel 1999ï2008 

  P»levkivi»li Kerge k¿tte»li Diislik¿tus Autobensiin Lennukik¿tus 

  tuh t tuh t tuh t tuh t tuh t 

1999 129 65 297 280 22 

2000 108 82 284 282 21 

2001 126 122 324 335 16 

2002 123 177 348 309 19 

2003 122 155 393 306 18 

2004 130 141 417 287 29 

2005 121 131 447 290 47 

2006 101 106 480 308 31 

2007 77 110 528 323 49 

2008 76 104 499 321 28 

 

Nende andmete p»hjal on aastas sisetarbimisel vaja vedada vªhemalt 1028 tuhat t 

vedelk¿tuseid. Kui kasutada 44 t tªismassipiirangut ja eeldada, et k¿tust veetakse vaid ¿he 

korra ja sellele jªrgneb tarbimine, siis tehakse Eestis vedelk¿tuse vedusid ca 43 000. Juhul, 

kui t»sta tªismassipiirangut 60 t-le siis v»iks vedude arv vªheneda ¿he kuuendiku v»rra, mis 

vªhendaks k¿tuse transpordiga seotud kulusid. Kuid selle valdkonna tªpseid arvutusi ei ole 

selle tºº raames tehtud. 

Analoogilised seosed tekivad ka piima kokkuostuga seotud vedudel. Eestis toodetakse aastas 

keskmiselt 600 000 t piima (vt joonist 2.6), mille vedamiseks piimatººstustesse on vaja teha 

25 000 vedu. Ka selles valdkonnas vªheneks tªismassipiirangu t»stmise korral vedude arv ¿he 

kuuendiku v»rra, mis vªhendaks piimatººstusel transpordiga seotud kulusid. 
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Joonis 2.6. Piima kokkuost naturaalkaalus Eestis, tuh tonnides aastas 
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ï Tªismassipiirang ei ole kitsalt puidusektori probleem, vaid see puutub tervet rida 

majandusharusid. Eriti oluline on see eri puistematerjalide, kasvuturba, vedelk¿tuste, 

piima tootmisel. Nende majandusharude puhul toob tªismassipiirangu t»stmine kaasa 

transpordikulude vªhenemise, mis vªhendab nende toodete omahinda ja see omakorda 

suurendab nende sektorite konkurentsiv»imet. 

ï Arvestades puistematerjalide, turba, vedelk¿tuste ja piima veetavate kaupade koguseid 

(kokku ca 12 mln t aastas) on regulatsiooni muutuse positiivne m»ju eri harude 

konkurentsiv»imele ja seega kogu majandusele mªrkimisvªªrselt suurem. 

ï Mitmed tªismassipiirangust m»jutatud harud on suunatud eelk»ige siseturule (ehitus, 

toiduained, vedelk¿tused), mist»ttu piirangu muutmine avaldaks positiivset m»ju 

eelk»ige sisemaisele konkurentsiv»imele, kuid samas oleks siin oluline ka kodumaise 

hinnataseme alanemine mitmete kaupade puhul (piim, k¿tus jne). Samas on nt turba 

puhul oluline eelk»ige ekspordi konkurentsiv»ime kasv. 



 

33 

 

3. Keskkonnam»ju 

3.1. Puidutranspordil kasutatavate veokite anal¿¿s (veerem ja mootor) 

M2, M3, N ja O kategooria s»iduki ning nendest koostatud autorongi suurimad lubatud 

m»»tmed ja massid peavad vastama direktiivide 96/53/E¦ (muudatuse direktiiv 2002/7/E¦) 

ja 97/27/E¦ (muudatuse direktiiv 2003/19/E¦) n»uetele. Suurem»»tmelisel ja/v»i 

raskekaalulisel veol kasutatav mootors»iduk ja selle haagis peavad vastama kehtestatud 

n»uetele. 

Kood 1202. Lubatud suurim pikkus, punkt 7 sªtestab [RTL 2006, 84, 1537 ï j»ust. 

04.12.2006] sªtestab: 

ï veduk tªis- v»i kesktelg- ja tugihaagisega ning kaksikautorong (reguleeritava 

pikkusega tiisli puhul pikimas asendis), vªlja arvatud I klassi bussist ning 

kaheteljelisest bussihaagisest koostatud bussirong . . . . 18,75 m. 

Kood 1203. Lubatud suurim laius, punkt 1 [RTL 2009, 1, 5 ï j»ust. 10.01.2009] sªtestab: 

ï k»ik s»idukid (v.a M1 ja L kategooria s»idukid ning punktis 3 toodud s»idukid) 

2,55 m. 

Kood 1204. Lubatud suurim k»rgus, punkt 1 [RTL 2004, 45, 770 ï j»ust. 1.05.2004] sªtestab: 

ï k»igil s»idukeil, v.a  L kategooria s»idukid, 4,00 m. 

Kood 1302. Autorongi lubatud suurim tegelik mass, punkt 1, l»ige d [RTL 2009, 47, 671 ï 

j»ust. 19.06.2009] sªtestab: 

ï 3 v»i suurema telgede arvuga vedukist ja 3 v»i suurema telgede arvuga tªis- v»i 

kesktelghaagisest koosneval autorongil, mida kasutatakse riigisisesel veol ï 44 t. 

Erinevalt Eestist on Soomes tªnapªeval lubatud autoronge tªismassiga 56ï60 t, 

kogupikkusega kuni 25,25 m, laiusega 2,55 m ja k»rgusega 4,2 m. Samas 60 t tªismassiga 

autorongi veoki esitelje ja haagis(t)e viimase telje vaheline kaugus ei tohi olla alla 16,70 m. 

Maanteeameti Tehnoosakonna Liiklusregistri b¿roo andmed N3, N3G ja O kategooria 

metsaveokite kohta 

Jªrgnevalt on esitatud Maanteeameti liiklusregistris olevate N3, N3G ning 0 kategooria 

s»idukite selektsioon toetudes Maanteeameti Tehnoosakonna Liiklusregistri b¿roo andmetele. 

08.01.2010 seisuga on Maanteeametis registreeritud 18037 N3 ja N3G kategooria s»idukit 

millest 664 on mªrgitud keret¿¿biga metsaveokid, metsaveokite O kategooria haagiseid on 

890. S»idukeid mida on registris alla 1% mahust, ei ole arvesse v»etud (joonis 3.1). 
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Joonis 3.1. Maanteeameti liiklusregistris olevad N3 ja N3G kategooria metsaveo s»idukid 

Jooniselt 3.1 selgub, et Eestis kasutatakse enim Volvo ja Scania metsaveokeid, moodustades 

¿htekokku 76% kogu registreeritud metsaveokite hulgast. 

 

Joonis 3.2. Metsaveokite liigitus tootmisaasta jªrgi 

Eestis on enamvªhem v»rdselt nii 1990ndatel kui ka 2000ndatel toodetud metsaveokeid 

(joonis 3.2). 
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Joonis 3.3. Maanteeameti liiklusregistris leiduvate metsaveokite hulk lªhtudes ehitusaastast 

Jooniselt 3.3 selgub, et Maanteeameti liiklusregistris on 2000ndatel toodetud metsaveokitest 

enim hiljem toodetud s»idukeid, trend on kasvav kuni 2009. aastani. 

 

Joonis 3.4. Maanteeameti liiklusregistrisse lisandunud metsaveokid lªhtudes registrisse tuleku 

aastast 

2006.ï2008. aastani on toimunud metsaveokite h¿ppeline lisandumine (joonis 3.4). 
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Joonis 3.5. Maanteeameti liiklusregistrisse lisandunud metsaveokite kogus registrisse tuleku 

jªrgi riigiti 

Joonisel 3.5 on nªidatud %-liselt, kui suur osa registris olevatest N3 kategooria 

metsaveokitest on eelnevalt registris olnud. Arvesse on v»etud koguseid alates 1%. Graafikult 

vªljendub, et eelk»ige tuleks arvestada Rootsis, Soomes ja Eestis m¿¿davate metsaveokitega. 

Tabel 3.1 

Maanteeameti liiklusregistris olevate metsaveoks m»eldud autorongide arv ja % massist 

lªhtuvalt 

 Ò 44 t > 44 t > 44 t% < 60 t Ó 60 t Ó 60 t% 

Metsaveo 

autorongi 

tªismass 

kasutades 

maksimaalselt 

lubatud 

piduritega 

haagist 

233 431 65 475 189 28 

Metsaveo 

autorongi 

registrimass 

kasutades 

maksimaalselt 

lubatud 

piduritega 

haagist 

272 392 59 486 178 27 

 

Tabeli 3.1 p»hjal v»ib jªreldada, et 65% metsaveo autorongi vedukitest on v»imelised 

autorongi tªismassi arvestades (kasutades maksimaalset lubatud piduritega haagist) vedama 

¿le 44 t ning 28% Ó 60 t. V»ttes aluseks metsaveo autorongi veduki registrimassi (kasutades 

maksimaalset lubatud piduritega haagist) on v»imeline ¿le 44 t vedama 59% ning Ó 60 t 27%. 
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Tabel 3.2 

Maanteeameti liiklusregistris olevate haagiste arv ja % massi jªrgi 

 < 20 t Ó 20 t Ó 20 t% 

Haagise tªismass 198 692 78 

Haagise 

Registrimass 

470 420 47 

 

Tabelist 3.2 v»ib jªreldada, et tªismassiga Ó 20 t on 78% ja registrimassiga Ó 20 t on 47% 

registris olevatest haagistest. 

Tabel 3.3 

2007.ï2009. a registreeritud ning 2007.ï2009. a valmistatud N3 kategooria metsaveokid, mis 

registrimassist ja tªismassist lªhtuvalt ning maksimaalselt lubatud piduritega haagist 

kasutades v»imelised vedama enam kui 44 t 

 Ei Jah % 

2007.ï2009. a 

registreeritud N3 

kategooria metsaveokid, 

mis registrimassist ja 

tªismassist lªhtuvalt ning 

maksimaalselt lubatud 

piduritega haagist 

kasutades on v»imelised 

vedama enam kui 44 t 

69 106 61 

2007.ï2009. a 

valmistatud ja registrisse 

lisandunud N3 

kategooria metsaveokid, 

mis registrimassist ja 

tªismassist lªhtuvalt ning 

maksimaalselt lubatud 

piduritega haagist 

kasutades on v»imelised 

vedama enam kui 44 t 

1 110 99 

 

Tabelist 3.3 selgub, et 61% 2007.ï2009. a registreeritud ning 99% 2007.ï2009. a toodetud 

ning Maanteeameti liiklusregistrisse lisandunud N3 kategooria metsaveokitest on v»imelised 

vedama enam kui 44 t. 

Kokkuv»te 

Esitatud andmete p»hjal v»ib ºelda, et Eestis on olemas metsaveoks m»eldud autorongid, 

millega on v»imalik vedada Ó 44 t isegi Ó 60 t. Masinapark on kaasaegne, enim Maanteeameti 

liiklusregistrisse lisandunud metsaveokitest on eelnevalt olnud registreeritud Soomes ja 

Rootsis v»i ostetud Eestist uuena. Enamik uuena ostetud metsaveokitest on v»imelised 

vedama ¿le 44 t autorongi. Lªhtudes enimkasutatavate markide esindajate andmetest, on 
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tootjate tendents pigem autorongide tªismassi kasvatamise suunas. Oluline on siinjuures 

mªrkida, et Soomes on metsaveol kasutatavatest haagistest 96% 4-teljelised. Eestis on enamik 

kasutatavaid haagiseid 3-teljelised. 

4-teljelised haagised on liikluses stabiilsemad mitmesuguste manººvrite teostamisel ning kuni 

60 t tªismassi korral ei ole ¿letatud ka lubatud teljekoormus. 

Maanteeameti Tehnoosakonna Liiklusregistri b¿roo andmed ei sisalda informatsiooni haagiste 

telgede arvu kohta, k¿ll aga on esitatud tªismassid. Arvestades Liiklusseaduse 

3. peat¿kist Ä15 mªªrusest nr 50 kood 1301. Tªis- ja kesktelghaagise lubatud suurimat 

registrimassi v»ib haagise tªismassile tuginedes eeldada, minimaalselt mitme teljelise 

haagisega on tegemist. 

Tabel 3.4 

Kood 1301. Tªis- ja kesktelghaagise lubatud suurim registrimass 

Tªismass (t) Tk Minimaalne telgede arv 

Ò 18 163 2 

> 18 Ò 24 231 3 

> 24 475 ¿le kolme 

 

N»uded 

1) 2-teljelise tªis- ja kesktelghaagise lubatud suurim registrimass on 18 t (vt joonist 3.6). 

 

Joonis 3.6. a) Tªishaagis; b) kesktelghaagis 

 

2) 3-teljelise v»i suurema telgede arvuga tªis- ja kesktelghaagise lubatud suurim 

registrimass on 24 t (vt joonist 3.7). 

 

Joonis 3.7. a) Tªishaagis; b) kesktelghaagis 

Kasutatud materjalid  

Liiklusseadus. [WWW] http://www.riigiteataja.ee/ert/act.jsp?id=13261839 (26.04.2010) 

Maanteeameti liiklusregister. (01.08.2010) 
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3.2. Tªismassi piirangu m»ju k¿tusekulule ja keskkonda paisatavale 
s¿sihappegaasi kogusele 

Autorongide tªismassi suurendamine toob kaasa energiavajaduse vªhenemise t»ttu k¿tuse- ja 

keskkonnasªªstu. Veoks vajalike s»idukite arv vªheneb autovedude tootlikkuse kasvuga. 

Lªhtudes Autoettev»tete Liidus 15. mªrts 2010 toimunud metsaveoettev»tjate kohtumise 

protokollist toob tªismassi suurenemine 6 t v»rra kaasa k¿tusekulu kasvu 3% v»rra. 

AS Scania Eesti koostatud testiraport  kajastab modelleerimisel saadud tulemusi autorongi 

kohta, mis koosneb veokist Scania DC 13 07 (Euro 5, mootori v»imsus 480 hj 1900 1/min, 

kªigukast GR905) ja 4-teljelisest paarisratastega tªishaagisest. Raportist lªhtub, et s»ites 

peatusteta mªrjal teekattel k¿mnekraadise pakase korral marsruudil SºdertªljeïNorrkºping 

oleks: 

44 t  52 t  60 t 

V»imsus autorongi tªismassi tonni kohta (hj) 9,32  7,89  6,22 

K¿tuse erikulu (l/100 km)    45,6  50,8  59,0 

Lªhtudes Eestis kasutusel olevate autorongide margilisest ja arvulisest koosseisust on v»etud 

arvutuste aluseks keskmine k¿tuse erikulu (l/100 km). 

44-tonnise 7-teljeline autorongi 57,25 

52-tonnise 7-teljeline autorongi 58,96 

60-tonnise 7-teljeline autorongi 60,73 korral. 

K¿tusekulu tuhandetes liitrites (arvestades k¿tusekulu laadimistººdele ja v»imalikele 

tªiendavatele k¿tteseadmetele) on jªrgmine: 

44 t   52 t   60 t 

4,6 mln t veomahu korral aastas 19475,31  15101,55  12574,38 

6,72 mln t veomahu korral aastas 28451,58  22061,93  18369,98 

Simulatsioonil p»hinevate (Soome transpordiministeeriumi tarkvara) arvutustel on arvestatud 

s»iduki kiirusega 80 km/h, arvestades s»iduki ja teede f¿¿sikalisi omadusi, millest olulisemad 

on: 

ï k¿tusekulu, heitgaaside koostis ja hulk tªnapªevase diiselmootori nªitajatest lªhtuvalt; 

ï j»u¿lekande parameetrid (¿lekandearvud ja kasutegur); 

ï rehvide m»»tmed; 

ï autorongi mass; 

ï autole liikumisel m»juvad takistusj»ud (»hu- ja veeretakistus). 

S¿sinikdioksiidi, s¿sinikoksiidi, lªmmastikoksiidi ja s¿sivesinike hulka mootori heitgaasides 

arvutatakse s»iduki energiavajadusest tulenevalt. ¦he liitri diislik¿tuse p»lemisel tekib 

2,615 kg s¿sihappegaasi (CO2). Seega vªheneb ¿mbritsevasse keskkonda paisatava 

s¿sihappegaasi hulk jªrgmiselt. 
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Tabel 3.5 

Veomahu 4,6 mln t korral aastas 

Autorongi tªismass (tonni) 44 52 60 

Energiakulu (mln liitrit) 19,48 15,1 12,57 

CO2 kogus (tonni) 50940,2 39486,5 32870,55 

CO2 emissioonist tingitud keskkonnakahju (mln EEK) 12,73505 9,871625 8,2176375 

Vahe (vs 44t) mln EEK 0 2,863425 4,5174125 

 

Tabel 3.6 

Veomahu 6,72 mln tonni korral aastas 

    

Autorongi tªismass (tonni) 44 52 60 

Energia kulu (mln liitrit) 28,45 22,06 18,37 

CO2 kogus (tonni) 74396,75 57686,9 48037,55 

CO2 emissioonist tingitud keskkonnakahju (mln EEK) 18,5991875 14,421725 12,0093875 

Vahe (vs 44t) mln EEK 0 4,1774625 6,5898 

 

ï K¿tusekulu suurenemisel on arvestatud k»ige optimistlikuma stsenaariumiga, mille 

pakkus vªlja autovedajate ¿hisn»upidamine (toetudes nende poolt esitatud 

elektrooniliste m»»tmiss¿steemide andmebaasidele) 

ï K¿tusekulu s»ltub suurel mªªral juhi kutseoskustest ja motiveeritusest sªªstlikult s»ita 

(OY GLI Yhtiºt kogemuse alusel kuni 15%). 
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4. Liiklusohutus  

4.1. Puiduveo autorongide tªismassi suurendamise m»ju s»iduohutusele 

4.1.1. Liiklusohutuse p»hinªitajate anal¿¿s 

Lªhtudes Eesti Liikluskindlustuse Fondi statistikast on pidevalt kindlustatud veoautode arv 

ajavahemikul 2005ï2009 varieerunud vahemikus 46 580 (aastal 2005) kuni 55 812 

(aastal 2008) [http://www.lkf.ee/index.php?03526230135013635]. 

Selles uuringus on mªªratud metsaveoautode arv 2010. a 654 s»idukit, mis moodustab 1,2% 

pidevalt kindlustatud veoautode arvust 2009. aastal ja 0,12% kogu pidevalt kindlustatud 

s»idukite arvust aastal 2009. 

Kuna statistilised andmed ei kajasta eraldi metsaveoautosid, siis jªrgnevad ¿ldnªitajad on 

esitatud eeldusel, et metsaveoautode ¿ldine s»iduohutus on sarnane veoautode keskmise 

tasemega. 

LKFi andmetel oli veoautojuhtide keskmine p»hjustatud kindlustusjuhtumite tihedus 

(h¿vitatud kindlustusjuhtumite arv saja kindlustatu kohta aastas) 2009. a 5,65, mis on 12% 

suurem kui s»iduautode vastav nªitaja 4,97. Seega arvutuslik kahjujuhtumite arv 2009. aasta 

veoautode p»hjustatud kindlustusjuhtumite tiheduse alusel metsaveoautodel oleks 

654 x 5,65 / 100 = 37 juhtumit aastas. 

Anal¿¿sides ajavahemikul 2007.ï2009. a veoautode juhtide p»hjustatud 1818 juhtumit (vt 

tabelit 4.1) selgub, et mªªravamaks aktiivse ohutuse faktoriks, mida k»ige enam m»jutab 

massi suurenemine, tuleb lugeda pidurdusd¿naamikat, kuna ligi 14,5% liiklus»nnetustest on 

p»hjustatud juhi eksimusest pidurdusd¿naamika arvestamisel. 

Hoov»tud¿naamika enim m»jutatavamaid liiklus»nnetusi, mida veoautode juhid p»hjustasid, 

oli 10,8% ja ¿mberpaiskumisohu tekkega seotud teelt vªljas»ite 2,0% (vt tabelit 4.1) 

Tabel 4.1 

Ajavahemikul 2007.ï2009. a veoautojuhtide p»hjustatud liiklus»nnetuste liigid 

Lì arv 

osakaal 

%     Kirj eldus     

432 23,8 Otsa tagurdamine       

329 18,1 

Muud (mujal kirjeldamata Lì 

situatsioon)   

160 8,8 

Tagant otsas»it ees 

pidurdajale     

150 8,3 Reavahetus paremale     

112 6,2 Otsas»it paremale teeservale pargitud s»idukile 

94 5,2 K¿lgkokkupuude       

82 4,5 

Kokkup»rge 

ristmikul       

56 3,1 Tagant otsas»it takistuse ees peatunud s»idukile 

55 3,0 Otsas»it vasakule teepervele pargitud s»idukile 
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38 2,1 

Muu kokkup»rge 

vasakpººrdel     

30 1,7 Kokkup»rge sirgel       

25 1,4 Tagant otsas»it ees liikuvale     

25 1,4 

Muu »nnetus pººrdel 

paremale     

24 1,3 

Reavahetus 

vasakule       

23 1,3 

Kokkup»rge 

kurvis       

20 1,1 Mººdas»it       

19 1,0 

Teelt vªlja 

paremale       

18 1,0 Vasakpººrdel ei anna teed     

12 0,7 Vasakule pººrdel kokkup»rge vastuliikujaga 

12 0,7 Otsas»it teel lebanud takistusele   

11 0,6 Kokkup»rge s»itu alustavaga     

10 0,6 

Vasakpººrdel tagant tulijale ette 

keeramine   

10 0,6 Otsas»it ohutussaarele     

9 0,5 K¿tusetankuri vigastamine     

8 0,4 Juhitavuse kaotus teel     

7 0,4 Tagant otsas»it vasakule pººrdel   

6 0,3 Tagant otsas»it paremale keerajale   

6 0,3 Kokkup»rge parempººrdel vastutulijaga   

5 0,3 

Parempººrdel ette keeramine tagant 

tulijale   

5 0,3 

Teelt vªlja 

vasakule       

4 0,2 Tagasipººre tagant tuleva s»iduki ette   

4 0,2 Teelt vªljas»it paremale vasakkurvis   

4 0,2 Reisija vªljumisel-sisenemisel »nnetus   

3 0,2 Muu kokkup»rge vastutulijaga parempººrdel 

2 0,1 

Ristmikevahelisel alal oleval 

¿lekªigurajal   

1 0,1 

Kokkup»rge mººdas»idul 

sirgel     
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1 0,1 

Kokkup»rge mººdas»idul 

kurvis     

1 0,1 Kokkup»rge pººrdel samasse suunda   

1 0,1 Kokkup»rge erisuunalistel pººretel   

1 0,1 ¦heaegne vasakpººre     

1 0,1 Tee ¿letus vªljaspool ¿lekªigurada   

1 0,1 Jalakªijale otsas»it k»nniteel     

1 0,1 Teelt vªljas»it paremale paremas kurvis   

Lì arv 

osakaal 

%     

 

Punasega on tªhistatud pidurdusd¿naamikast enim m»jutatud Lìd, sinisega on tªhistatud 

hoov»tud¿naamikast enim m»jutatud Lìd ja kollasega on tªhistatud ¿mberpaiskumisohuga 

seotud Lìd. 

Nende andmete alusel vajavad katselist kontrolli metsaveo autorongide pidurduse ja 

hoov»tud¿naamika. Samuti vajab hindamist ka k»rgemast koormast tingitud 

¿mberpaiskumisohu suurenemine. Autorongi massi m»ju nimetatud parameetritele 

kªsitletakse jªrgmises alapunktis 2. 

4.1.2. S»iduohutuse hindamine 

Metsaveo autorongide eri tªismassi m»ju aktiivset ohutust iseloomustavatele parameetritele 

hinnati katseliselt hoov»tu ja pidurduse d¿naamika ning anal¿¿tiliselt ¿mberpaiskumisohtu 

iseloomustava kriitilise k¿lgsuunalise kiirenduse nªol. 

4.1.2.1. Katsetuste metoodika 

Suurendatud tªismassiga puiduveoki liiklusohutuse praktiliseks hindamiseks pidurdamisel ja 

kiirendamisel teostati 28.04.2010. a Haapsalu Kiltsi lennuvªljal praktilisel m»»tmisel 

p»hinevad v»rdluskatsete seeriad. V»rreldavates katsetingimustes hinnatati eri koormatusega 

(koormata, tªismass 44 t, tªismass 52 t ja tªismass 60 t) puiduveo autorongide s»iduohutust 

m»jutavat pikid¿naamikat. 

Uuringu kªigus teostati jªrgmised katsed. 

1. Pidurduskatsed algkiirustelt 80 km/h ja 50 km/h, mis iseloomustavad erinevalt 

koormatud puiduveokite aeglustusv»imet ªkkpidurduse korral (liiklusohu ilmnemisel). 

2. Hoov»tukatsed, 0ï50 km/h ja 50ï80 km/h, mis iseloomustavad erinevalt koormatud 

puiduveokite d¿naamilisust liikluses (ohutut liitumisv»imet liiklusvooga). 

Katsetused teostati jªrgmiste puiduveo autorongidega. 

Autorong 1 
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Fotod 4.1 ja 4.2. Metsaveok Volvo ja haagis MST 

Vedukauto: Volvo FH-460 2010. a, 523THN VIN kood YV2AG20D5AA693051 

  mootori v»imsus 345 kW 

  kaalutud t¿himass 15 382kg 

  registreerimistunnistuse kohane t¿himass 14 640 kg 

  kandev»ime 11 360 kg 

  automaatne j»u¿lekanne 

4-teljeline haagis: MST VSP4-104-36 1999. a, 983YHA, VIN kood 9901371 

  kaalutud t¿himass 6476 kg 

  registreerimistunnistuse kohane t¿himass 6500 kg 

  kandev»ime 17 500 kg 

Autorong 2 

 

Fotod 4.3 ja 4.4. Metsaveok Scania ja haagis Jyki 

Vedukauto: Scania R CB6x4HNA 2008. a, 604TGG, VIN kood YS2R6X40002033574 

  mootori v»imsus 353 kW 

  kaalutud t¿himass 13 878 kg 

  registreerimistunnistuse kohane t¿himass 14 600 kg 

  kandev»ime 11 400 kg 

  kªsil¿litusega j»u¿lekanne 

3-teljeline haagis: Jyki V31 1985, 492BR, VIN kood 5637 

  kaalutud t¿himass 4876 kg 

  registreerimistunnistuse kohane t¿himass 5400 kg, kandev»ime 18 600 kg 

Autorongide kaalumised teostas Lªªne Politseiprefektuuri liiklusjªrelevalve patrullmeeskond 

kasutades kaalusid EVOCAR2000. 
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Foto 4.5. Kaalud EVOCAR2000 

Autorongide liikumisparameetrid m»»deti ja salvestati GPS-tehnoloogial p»hinevate 

d¿naamika m»»tes¿steemidega Racelogic VBOX III ja Racelogic Driftbox (lisainfo 

http://www.racelogic.co.uk). 

Katsetused teostati kuiva betoonkattega katserajal. Teekatte temperatuur oli katsetuste kestel 

6...10 ÁC. 

4.1.2.2. Kiirendusv»ime hindamine 

Katsem»»tmiste tulemused on esitatud tabelis 4.2 ja illustreeritud joonistel 4.1 ja 4.2. 

Tabel 4.2 

Autorongide m»»detud kiirendusparameetrid 

Katsesõiduk Sõiduki Kiirendus 0-50km/h Kiirendus 50-80km/h

Mark Mudel mass [t] aeg [s] teepikkus [m] aeg [s] teepikkus [m]

Scania R CB6x4HNA 18,7 17,1 135,0 13,9 256,7

Volvo FH-460 21,8 14,8 110,2 20,8 387,4

Scania R CB6x4HNA 44 30,0 230,6 36,2 670,6

Volvo FH-460 44 24,7 202,3 39,5 733,1

Scania R CB6x4HNA 52 33,8 261,5 35,9 657,0

Volvo FH-460 52 30,1 253,9 43,0 797,7

Scania R CB6x4HNA 59 32,4 256,6 41,2 756,2

Volvo FH-460 60 33,2 278,5 47,1 866,0   

Katsetuste kªigus selgus, et autorongi hoov»tuks kuluv aeg kiirusvahemikus 0ï50 km/h s»ltub 

kªsil¿litusega j»u¿lekande korral (Scania) oluliselt juhi valitud kªiguvahetuse algpººretest ja 

kªiguvahetuse sooritamise kiirusest. Automaatne j»u¿lekanne (Volvo) tagas sujuvama 

kohaltv»tu ja efektiivsema hoov»tu kiiruseni 50 km/h. Kiirusvahemikus 50ï80 km/h on 

mªªravamaks faktoriks mootori v»imsuse ja massi suhe. 

V»rreldes katsetatavate autrongide hoov»tuks vajaliku teepikkuse vªªrtuseid tabelis 4.3 

esitatud tee projekteerimise normidega v»ib jªreldada, et kiirendusraja vahendusel 

liiklusvooga liitumisel ei tekita liiklustakistust p»hivoole ainult koormamata autorongid. 
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Tabel 4.3 

Kiirendusraja elementide soovituslikud pikkused vastavalt tee projekteerimise normidest 

(https://www.riigiteataja.ee/ert/act.jsp?id=763437 tabel 4.13) 

 

Hoov»tuks kiirusvahemikus 0ï50 km/h tarviliku teepikkuse pikenemine autorongi tªismassi 

suurendamisel 44 tonnilt 52 tonnini on 13...26% ja 44 tonnilt 60 (59) tonnini on 11....38%. 

Hoov»tuks kiirusvahemikus 50ï80 km/h tarviliku teepikkuse pikenemine autorongi massi 

suurendamisel 44 tonnilt 52 tonnini on kuni 9% ja 44 tonnilt 60 (59) tonnini on 13...18%. 
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Joonis 4.1. Autorongide hoov»tuks vajaliku teepikkuse s»ltuvus tªismassist kiirusvahemikus 

0ï50 km/h 

 



 

47 

 

Kiirendus 50-80km/h
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Joonis 4.2. Autorongide hoov»tuks vajaliku teepikkuse s»ltuvus tªismassist 

kiirusvahemikus 50ï80 km/h 

4.1.3. Pidurdusv»ime hindamine 

Pidurdusv»ime hindamise tulemused on nªidatud lisas 2. Valmistajatehas peab s»idukite 

piduriseadmete tootmisel arvestama Euroopa Liidus kehtestatud n»udeid. Eesti Vabariigis 

v»etakse registrisse vaid kehtestatud n»uetele vastavaid s»idukeid. N»uded s»idukite 

piduris¿steemidele on toodud lisas 3.  

4.1.4. Mººdap»ikamise ohutuse hindamine 

Koormatud autorongi korral on ªkkmanººvri ohutuse seisukohalt k»ige olulisemaks teguriks 

¿mberpaiskumisohu puudumine. Autorongide ¿mberpaiskumisohu hindamisel mªªrati 

autorongi kriitilisema osa ï haagise ï, ¿mberpaiskumiseks tarviliku k¿lgsuunalise kiirenduse 

piirvªªrtused eri haagise masside korral. Koormatud ja koormamata haagise raskuskeskme 

k»rgused mªªrati haagise t¿himassi, p»hikomponentide paiknemise, koorma massi ja ¿htlaselt 

jaotatud koorma tsentri k»rguse alusel. Lªhtudes allikas [Bosch Automotive Handbook 6
th
 

edition, 2004] esitatud metoodikast, on anal¿¿si tulemused koondatud tabelisse 4.4 ja 

illustreeritud joonisel 4.3. 

Tabel 4.4 

Autorongide haagiste ¿mberpaiskumise kriitilised k¿lgsuunalised kiirendused eri koormatuse 

korral 

Katsesõiduk Autorongi Haagise Haagise Haagise Haagise kriitiline

Mark Mudel mass [t] mass [t] rööbe [m] RK k»rgus [m] p»ikikiirendus [m/s*s]

Scania R CB6x4HNA 18,7 4,9 2,2 0,9 12,1

Volvo FH-460 21,8 6,5 2,3 0,9 12,5

Scania R CB6x4HNA 44,0 20,1 2,2 1,9 5,7

Volvo FH-460 44,0 18,3 2,3 1,6 7,0

Scania R CB6x4HNA 52,0 24,2 2,2 2,1 5,2

Volvo FH-460 52,0 23,6 2,3 2,0 5,6

Scania R CB6x4HNA 59,0 26,0 2,2 2,2 5,0

Volvo FH-460 60,0 27,8 2,3 2,2 5,1  
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Ümberpaiskumine äkkmanöövri puhul
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Joonis 4.3. Autorongide haagiste ¿mberpaiskumise ohu osas kriitilised k¿lgsuunalise 

kiirenduse vªªrtused eri autorongi massi korral v»rrelduna piirvªªrtustega eri teekatetel 

[Reimpell, The Automotive Chassis:Engineering Principles, 2001] 

Tulemustest jªreldub, et koormamata autorongide korral ei teki autorongi ¿mberpaiskumise 

ohtu ªkkmanººvril ¿hegi anal¿¿situd sileda horisontaalse teekatte puhul. Koormatud 

autorongi korral tekib ¿mberpaiskumise oht s»ltuvalt teekatte sidestustingimustest. Kuival 

asfaltkattel tekib ¿mberpaiskumise oht juba 30 t autorongi massi korral. Niiskel teekattel tekib 

¿mberpaiskumise oht autorongi 38 t massi korral. Mªrjal teekattel tekib ¿mberpaiskumise oht 

autorongi 48 t massi korral. ¦mberpaiskumise seisukohast on kriitilisem Scania 

kolmeteljeline haagis Jyki. 

Kokkuv»te 

Metsaveoautode ¿ldine osakaal veoautode ¿ldarvust on 2009.ï2010. aasta andmetel ca 1,2%. 

Nende p»hjustatud liiklus»nnetuste arv (kui hinnata nende s»iduohutustaset samavªªrseks 

veoautode keskmise nªitajaga) on 2009. a andmete alusel arvutatuna 37 liiklus»nnetust aastas. 

Ajavahemikul 2007.ï2009. a veoautojuhtide p»hjustatud 1818 juhtumi p»hjal selgub, et 

mªªravamaks aktiivse ohutuse faktoriks, mida k»ige enam v»ib m»jutada massi suurenemine, 

tuleb lugeda pidurdusd¿naamikat, kuna ligi 14,5% liiklus»nnetustest on p»hjustatud juhi 

eksimusest pidurdusd¿naamika arvestamisel. Hoov»tud¿naamika enim m»jutatavamaid 

liiklus»nnetusi, mida veoautode juhid p»hjustasid, oli 10,8% ja ¿mberpaiskumisohu tekkega 

seotud teelt vªljas»ite 2,0%. 

S»idukite v»imaliku tªismassi suurenemise korral tuleb arvestada aastase lªbis»idu 

vªhenemisega. Eeldades, et aastas on vaja vedada 6,72 mln t metsamaterjali ja suurendades 

tªismassi 44 t-lt 52 t-le, vªheneb aastane lªbis»it ca 26% ehk ligikaudu 13 mln km v»rra. 

Suurendades tªismassi 44 t-lt 60 t-le, vªheneb eeldatav lªbis»it 42% v»rra ehk ligi 21 mln km 

v»rra. 

Eeldatava lªbis»idu vªhenemisega vªheneb ka liiklus»nnetuste t»enªosus. 

Hoov»tukatsete tulemuste p»hjal pikeneb hoov»tu teepikkus kiirusvahemikus 0ï50 km/h 

kiirendamisel 11,2...38,0% ja kiirusvahemikus 50ï80 km/h 12,7...18,1%. 
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Pidurduskatsete tulemuste p»hjal ei m»juta tººkorras olevate piduritega autorongi massi 

suurendamine 44 tonnilt 59 tonnini mªrkimisvªªrselt autorongi pidurdusteekonna pikkust, mis 

jªªb s»ltuma vaid rehvi ja teekatte vahelisest sidestustegurist. 

¦mberpaiskumisohu hindamisel tuvastati, et kuival asfaltkattel tekib ¿mberpaiskumise oht 

ªkkmanººvri [k¿lgsuunaline kiirendus suurem kui 5 m/(s*s)] korral juba 30 t autorongi massi 

korral. Niiskel teekattel tekib ¿mberpaiskumise oht autorongi 38 t massi korral. Mªrjal 

teekattel tekib ¿mberpaiskumise oht autorongi 48 t massi korral. Autorongi ¿mberpaiskumise 

seisukohast on kriitilisem vedukautost vªiksema massiga ja suurema kandev»imega haagis. 

3-teljelise ja 4-teljelise haagise v»rdlemisel v»ib t»deda, et manººvritel (nt mººdap»ikamine) 

on liikluses stabiilsem 4-teljeline tªishaagis. 

Uuringu raames teostatud katsete tulemusena selgus, et suure haardeteguri korral (selleks oli 

katsetuste ajal kuiv asfaltbetoonkate Kiltsi lennuvªljal) tagab tªnapªevane autorongi 

piduris¿steem n»uetekohase pidurdusteekonna ja stabiilsuse kogu pidurduse kestel. 

Pidurdusteekond aga suureneb vªiksema haardeteguriga teekatte korral aga igal s»idukil. 

Autorongid on lªhtuvalt tehnon»uetest varustatud blokeerumatu piduris¿steemiga (mida ei 

pruugi teistel s»idukitel alati olla) ja see tagab juhitavuse ka kehvemate teeolude korral. 

Autotootjad komplekteerivad uuemad s»idukid veel tªiendavate juhtimist (ja ohutust) 

tagavate s¿steemidega. Eeldame, et ¿leminek raskematele autorongidele toimub eeskªtt uusi, 

turvalisemaid ja liikluse seisukohalt ohutumaid s»idukeid soetades. Uuringu tulemustest ja 

avaldatud andmetest nªhtub, et ka praegu metsaveol kasutusel olev s»idukipark on v»rdlemisi 

uus. 

 

Veokijuhi n»utava ettevalmistuse tagab praegugi toimiv ametikoolituse s¿steem, kus 

arvestatakse ka s»idukite eripªraga, millega koolitatav s»idab. Vastavas »ppekavas on nªiteks 

»ppeained ĂS»iduki tundmine ja kasutamineñ, ĂKoorma paigutamine ja kinnitamineñ jt. 

Autojuhid lªbivad tªiendkoolituse iga viie aasata jªrel. 

 

Tªismassi v»imalikul suurenemisel vªheneb ka lªbis»it (veomahtude stabiilseks jªªmise 

korral) ja sellega seoses ka t»en»osus sattuda liiklus»nnetusse. Uuringu tulemustest tuli vªlja, 

et tªismassi suurenemisel peavad vedajad tªismassi suurenemisel lubatud teljekoormuse 

tagamiseks kasutama 4-teljelisi haagiseid, mis on liiklusohutuse seisukohalt stabiilsemad ja 

manººverdamisel teelp¿sivamad. 
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5. M»ju teedele  

5.1. Riigimaanteede sildade olemi kirjeldus 

5.1.1. M»isted 

Sild ï Ehitis, mida mººda tee (ka torustik vms) kulgeb ¿le veekogu. 

Viadukt ï Kuivamaasild, rajatis, mida mººda tee kulgeb ¿le teise tee, oru v»i mingi muu 

kuivamaaobjekti. 

Tunnel ï Liikluse, kanalisatsiooni vms tarbeks rajatud allmaakªik. 

Truup ï Ehitis, mille abil juhitakse vªike veekogu tee alt lªbi. Truubi tunnuseks on 

pealolev tªitekiht. 

Selles tººs kasutatakse lihtsuse huvides ¿hist m»istet Ăsildò. 

5.1.2. Sillad Eesti teedel [1] 

Eesti avalikult kasutatavas transpordiv»rgus (teed ja raudteed, vªlja arvatud jalakªijate sillad) 

on kokku hinnanguliselt 2500 silda (avaga rohkem kui 3 m), millest umbes 70% jªªb teedele. 

Teedel asuvad sillad jagunevad riigimaanteedel, kohalikel teedel ja erateedel olevaiks. 

L¿hi¿levaade teedel asuvatest sildadest on nªidatud tabelis 5.1. 

Tabel 5.1 

Kokkuv»tlik ¿levaade Eesti teedel asuvatest sildadest 

Silla 

asukoht 

L¿hiiseloomustus 

Riigi-

maanteed 

Riigimaanteede sildade eest vastutab Maanteeamet, kellele alluvad 4 regionaalset 

all¿ksust ï P»hja RMA (maakonnad: Harju, Rapla); Lªªne RMA (Hiiu, Lªªne, 

Pªrnu, Saare, Viljandi); L»una RMA (J»geva, Tartu, P»lva, Valga, V»ru) ja Ida 

RMA (Ida-Viru, Jªrva, Lªªne-Viru). Sildade ehituseks ja remondiks eraldab 

Maanteeamet kas vahendid RMAdele v»i rahastab neid projekte otse. 

Riigimaanteedel on kokku orienteeruvalt 920 silda. Tªpsem sildade olemi 

kirjeldus on toodud edaspidi. 

Kohalike 

omaval. 

teed 

Kohalikud omavalitsused (linnad ja vallad) vastutavad oma territooriumile jªªvate 

avalikult kasutatavate sildade eest ise. Kohalike omavalitsuste teedel on kokku 

orienteeruvalt 820 silda, millest umbes 15% asuvad linnades. 

Erateed Erateel paiknev sild v»ib olla kas avalikuks liikluseks suletud v»i avatud (sellisel 

juhul peab sild olema kantud teeregistrisse). Eraomanduses oleva silla eest 

hoolitseb tavaliselt selle omanik. V»i kui sillal on lubatud avalik liiklus, on 

m»nikord kohalik omavalitsus s»lminud lepingu silla omanikuga silla 

hooldetººde kohta. Objektiivne info sildade olemi kohta puudub, kuna 

teeregistrisse on neist kantud ¿ksikud. 
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5.1.3. Riigimaanteedel asuvate sildade olem [2][3] 

Riigimaanteedel asuvate sildade olemi kirjeldusel on v»etud aluseks 2007. a andmed, kuna 

siis l»ppes viimane tervik¿levaatuse ts¿kkel (jªrgmine algab 2010. a suvel). Tabelis 5.2 on 

mªrgitud riigimaanteede sildade arvu, kogupikkuse ja sillateki pindala jaotumine maakondade 

vahel. Riigimaanteede sildade keskmine pikkus on 22,7 m ja tekipindala 221 m
2
. Sillav»rgu 

jagunemine eri karakteristikute alusel on tabelis 5.3. 

Tabel 5.2 

Sildade jagunemine maakondade kaupa [2] 

Maakond Sildade 

arv, 

tk  

Sildade 

kogupikkus, 

m 

Sillateki 

kogupindala, 

m
2 

Harjumaa 137 4057 46 007 

Hiiumaa 15 111 980 

Ida-Virumaa 57 1085 9939 

J»gevamaa 52 1322 12 788 

Jªrvamaa 45 642 5381 

Lªªnemaa 43 1126 10 190 

Lªªne-Virumaa 49 1174 11 164 

P»lvamaa 57 1128 9962 

Pªrnumaa 116 2726 27 050 

Raplamaa 66 1677 14 713 

Saaremaa 38 303 2291 

Tartumaa 50 1565 19 567 

Valgamaa 55 1067 8820 

Viljandimaa 70 1249 11 445 

V»rumaa 72 1662 13 659 

KOKKU  922 20 894 203 956 

 

Tabel 5.3 

Riigimaanteede sillav»rgu jagunemine erinevate karakteristikute alusel [2] 

Silla iseloom 

 

Sildade arv 

Silla pikkus: 

- vªike sild (3ï25 m) 

- keskmine sild (25ï100 m) 

- pikk sild (> 100 m) 

 

691 

221 

10 

Silla peal olev liiklus: 

- maantee 

- kergliiklustee 

- suletud  

 

911 

8 

3 

¦letatav takistus: 

- veekogu 

- maantee 

- karjatee 

- raudtee 

- kergliiklustee 

- gaasitrass 

- suusatee 

 

837 

26 

24 

17 

8 

6 

4 
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Avade arv: 

- 1 ava 

- 2 ava 

- 3 ava 

- 4 ava 

- 5 ava 

- 6 ava 

- 7 ava 

- 8 ava 

- 9 ava 

- 10 ava 

- 13 ava 

- 18 ava 

 

578 

126 

159 

32 

18 

3 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

Sildeehituse materjal (peakandurite jªrgi): 

- raudbetoon 

- metall 

- kivi  

- puit 

- betoon 

- tross 

 

818 

82 

17 

2 

2 

1 

Sildeehituse t¿¿p: 

- tala 

- raudbetoonplaat 

- raudbetoonl¿lid 

- terastoru (truup) 

- konsoolidega tala 

- v»lv 

- teraskaar 

- karptala 

- kaar 

- s»restiktala (ferm) 

- muud 

 

398 

328 

77 

42 

32 

19 

10 

5 

5 

3 

3 

 

Joonistel 5.1 ja 5.2 on nªidatud sildade arvu protsentuaalne jagunemine ja sillateki 

ruutmeetrite jagunemine maakondade kaupa. Sildade arvu poolest moodustavad veerandi 

sillav»rgust ehk 28% Harju- ja Pªrnumaa sillad. Kui aga arvestada ruutmeetrite jagunemist, 

siis moodustavad Harju- ja Pªrnumaa sillad juba ¿le kolmandiku kogu sillav»rgust ehk 36%. 
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Joonis 5.1. Sildade arvu protsentuaalne jagunemine maakondade vahel [2] 
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Joonis 5.2. Sillav»rgu tekipindala protsentuaalne jagunemine maakondade vahel [2] 

Riigimaanteede sildade olemist saab k»ige p»hjalikuma ¿levaate kasutades riiklikku 

teeregistrit ja ASi Teede Tehnokeskus sillakataloogi. Riiklik teeregister 

(http://teeregister.riik.ee/) koondab avalikult kasutatavate teede (sh sildade) andmed. 

Asi Teede Tehnokeskus sillakataloog (http://bms.teed.ee/) koondab andmeid riigimaanteel 

asuvate sildade kohta, kuid selle andmebaasi vaatamiseks on vajalik parool, mille saamiseks 

tuleb kontakteeruda ASiga Teede Tehnokeskus. 

5.2. Riigimaanteede sildade seisundi hindamise s¿steemi kirjeldus 

5.2.1. Sildade regulaarne ¿levaatus [2] 

Sildade v»rgutasandi halduss¿steemi BMSi (Bridge Management System) praktilise 

juurutamisega on Eestis tegeldud alates 2003. aastast, mil AS Teede Tehnokeskus tegi 

esimesed sildade ¿levaatused. 2007. aasta l»puks l»petati k»igi Maanteeameti halduses 

olevate sildade andmete vastavusseviimine BMS-s¿steemi n»uetega. Uus ¿levaatuse ts¿kkel 

algab 2010. aasta suvel. BMSi p»hieesmªrk on saada detailne ¿levaade remonti vajavatest 

sildadest, hinnata ¿ldisi remondivajadusi, koostada remondiobjektide pingerida, kavandada 

remondikulutusi jne. Sildade registri koostamiseks ja anal¿¿side tegemiseks on kasutatud 

tarkvara Pontis. Anal¿¿sides on kasutatud teeregistri andmeid, liiklusloenduse tulemusi, 

viimaste aastate sildade remondi ja ehituse ¿hikhindasid ning varasematel aastatel sildade 

¿levaatustelt kogutud andmeid. 

Ameerika Transpordiamet alustas tarkvara Pontis vªljaarendamist ¿le k¿mne aasta tagasi. 

Pontise kasutajate hulka kuuluvad Ungari, Itaalia, Jaapan, Portugal ja 45 USA osariiki. 

Tªpsemat informatsiooni saab internetiaadressilt 

http://www.camsys.com/tp_inframan_pontis.htm. Tarkvara Pontis koosneb nii sildade registri 

kui ka sillav»rgu anal¿¿si moodulist. Sildade registri moodulis on salvestatud sildade 

¿ldandmed (gabariidid, ehitusaasta, liiklusandmed, silla asukoht, liiklussagedused jne) ja 

¿levaatuselt kogutud andmed (defektide kirjeldused ja mahud, fotod jne). Anal¿¿si mooduli 

kaudu toimub lªhteandmete sisestamine (sildadele esitatavad n»uded, kahjustusmudelid, 

eelarved, ¿hikhinnad jm) ja remondinimekirjade koostamine. Sildade seisukorra anal¿¿s 

tehakse Pontises elementide tasemel ja seet»ttu tuleb igale elemendile ja elemendi 

seisunditasemele mªªrata ¿hikhind ja v»imalikud tegevused. Tarkvaras Pontis kasutatavad 

¿hikhinnad p»hinevad viimastel aastatel remonditud v»i ehitatud sildade projektidel. 

¦hikhindade p»hjal on arvutatud sildade remontimiste v»i asendamiste maksumused. Pontis 

tarkvara on p»hiliselt m»eldud sildade v»rgutasandi anal¿¿sile ja vªhem tªhelepanu on 

http://www.camsys.com/tp_inframan_pontis.htm
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pººratud ¿ksikute sildade detailse anal¿¿si v»imalustele, st majanduslikele anal¿¿sidele: kas 

silda remontida, ¿mber ehitada v»i asendada. 

V»rdlemaks omavahel sildade f¿¿silist seisundit, on Pontises kasutusel seisundi indeks (SI), 

mis 0ï100% skaalal nªitab silla f¿¿silist seisundit (indeks ei arvesta silla gabariitide 

piiranguid). SI on arvutatud silla ¿levaatustelt kogutud elementide seisundiandmete p»hjal. 

Indeksi jªrgi on v»imalik jªlgida kogu sillav»rgu seisundi muutust eri aastatel, v»rrelda 

omavahel maakondade sildade seisukorda jne. 

5.2.2. Sildade erakorralised ¿levaatused 

P»hjaliku seisukorra hinnangu saamiseks teostatakse erakorralisi ¿levaatuseid (koos p»hjalike 

uuringutega) ja katsekoormamisi. Erakorralisi ¿levaatuseid teostatakse juhul, kui on vaja teha 

detailne tasuvusanal¿¿s ja/v»i kui on kahtlusi silla kandev»ime/seisukorra osas. Sellised 

¿levaatused on rahaliselt kulukad (eriti katsekoormamised) ja neid tehakse suhteliselt harva. 

5.3. Riigimaanteede sildade seisundi anal¿¿s ja kirjeldus [2] 

Anal¿¿sitava riigimaanteede sillav»rgu
7
 SI jaotus vahemike kaupa on esitatud joonisel 5.3 ja 

maakondade kaupa joonisel 5.4. Keskmine sillav»rgu SI on riigimaanteedel 75,3%. Sillav»rku 

investeerimata langeb sillav»rgu SI 0,8 protsendipunkti v»rra aastas ehk 3,27% aastas 

(sillav»rgu amortisatsioon). 

 

0
8

39

123

283

201

103

162

0

50

100

150

200

250

300

0-30 30-40 40-50 50-60 60-70 70-80 80-90 90-100

Sildade Seisundi Indeksite vahemik %

S
il

d
a

d
e

 a
rv

 

Joonis 5.3. Riigimaanteede sildade SI vahemik [2] 

 

                                                 
7
 Hinnang on antud 2007. a l»pu seisuga, kuna siis l»ppes esimene riigimaanteede seisukorra hindamise 

ts¿kkel BMSiga. Jªrgmine ts¿kkel algab 2010. aasta suvel. 
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Joonis 5.4. Riigimaanteede sildade keskmised SI-d maakondade kaupa [2] 

Olukorra paremaks selgitamiseks on esitatud m»ned nªited, mis iseloomustavad nimetatud SI 

piirkondi. 

Seisundi indeks < 60% 

Selles vahemikus olevaid sildasid on sillav»rgus 170 (18% koguarvust). Nende sildade 

remontimine ei ole enamasti majanduslikult otstarbekas ja sillad tuleb lªhiaastatel asendada 

uutega. Nªiteid selle SI piirkonna seisukorra kohta on nªha joonistel 5.5...5.8. 

 

   

Joonis 5.5. Silla taladel on armatuur 

paljandunud [2] 

 

Joonis 5.6. H¿droisolatsioon lekib, sillateki 

kahjustused [2] 
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Joonis 5.7. Koonuste uhtumine [2] Joonis 5.8. Sammaste kahjustused [2] 

Seisundi indeks 60ï70% 

SI vahemikus 60ï70% olevaid sildasid on sillav»rgus 283 (31%). Selles vahemikus olevad 

sillad vajavad enamikus remonti/asendamist lªhima 10 aasta jooksul. Vªiksemaid sildu ei ole 

enamasti otstarbekas remontida, vaid tuleks asendada terasprofiilsillaga (truubiga). 

Suuremaavaliste sildade puhul tuleb teha tasuvusuuringud, kas odavam on sild 

kapitaalremontida v»i asendada uuega. 

Seisundi indeks > 70% 

Selles piirkonnas olevaid sildasid on sillav»rgus 466 ehk 51%. Suurem osa neist sildadest ei 

vaja lªhima 10 aasta jooksul kapitaalremonti, vaid piisab jooksvate hooldustººde tegemisest. 

5.4. Probleemsete riigimaanteede sildade nimekiri [1][3][4][5][6][7][8] 

¦ldine seisukoht, mis lubaks v»i ei lubaks teatud massiga raskeveokitega koormata Eesti 

riigimaanteede sildu, vajab iga silla korral individuaalset lªhenemist, sest otseselt ei lange 

kaasaegsete puitmaterjali transpordiks ette nªhtud veokite koormusiseloom kokku mitte ¿hegi 

normatiivse normi- v»i standardijªrgse koormusmudeliga. Seet»ttu on vaja iga silda 

kontrollida eraldi kande- ja kasutuspiirseisundist lªhtuvalt veendumaks, et koormustulemid ei 

¿letaks projektijªrgseid. See tºº on vªga mahukas, aega- ja palju rahalisi vahendeid ning 

tippspetsialiste n»udev. 

Kªesolevaga koostatud sildade nimekiri, millistele sildadele ei tohiks lubada praegusest 

suuremaid koormusi, on koostatud kolmest aspektist lªhtudes. 

1) Ebapiisav silla projektkoormus. Eestis on viimase rohkem kui poole sajandi jooksul 

rakendatud vªga erinevaid norme ja standardeid sildade liikluskoormuste mªªramiseks. 

Enne Teist maailmas»da valminud sildadele on tagantjªrele omistatud 

projektkoormused sel hetkel kehtinud normide jªrgi. Alates Teisest maailmas»jast on 

sildade projekteerimisel koormuste mªªramiseks kasutatud valdavalt jªrgmisi norme ja 

standardeid: ʅʠʊʋ 128-55, ʉʅ 200-62, ʉʅʠʇ 2.05.03-84, EPN-ENV 1.3 (aastast 

1998), EVS-EN 1991-2 (aastast 2004). Detailselt nendes sisalduvaid liikluskoormusi 

siinkohal kirjeldatud ei ole, kuna n»uaks liiga palju ruumi. Kokkuv»tliku informatsiooni 

saab veebilehelt http://www.mnt.ee/atp/?id=811 (valida sealt lisa III). Eesti 

projekteerimisnormide ja eurokoodeksite alusel projekteeritud sildade kandev»ime on 

¿ldjuhul piisav 60-tonniste veokite lubamiseks. Selliseid sildu on riigimaanteedel veidi 

alla poolesaja. Keerulisem on olukord endiste NLi normide jªrgi projekteeritud 

sildadega. Konservatiivsema lªhenemise jªrgi on siiani lªhtutud seisukohast, et praeguse 

legaalse kogumassi jaoks (44 t) on piisav normatiivne koormus ʅʂ-80 (orienteeruvalt 
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400 silda). Seega on pea 500 silda, mis juba praeguste koormuste juures n»uetele ei 

vasta. Seega on esimeseks jªrelduseks, et ¿le 52-tonniseid kogumassiga s»idukeid Eesti 

riigimaanteede sildadele tervikuna hetkeseisuga lubada ei tohi. Kªesolevas tººs on 

esimese lªhendusena kriteeriumiks v»etud (lisaks eurokoodeksite jªrgi projekteeritud 

sildadele) NLi-aegsed koormused ʅɻ-60 (roomikutega Ăeriveokò) ja ʅʂ-80 (4-teljeline 

Ăeriveokò), mille arvessev»tmisel v»iks potentsiaalselt lubada sillale 52-tonniseid 

veokeid. See, kas sillale samaaegselt lubada ¿ks v»i rohkem veokit v»i kas on vaja 

piirata ka nªiteks teljekoormust, s»ltub eelk»ige nn tavapªrastest projektkoormustest, nt 

H-30, mida Ăeriveokiteò k»rval samuti arvestatakse. 

2) Silla kehv seisukord. K»ige tªpsema tulemuse annaks iga objekti individuaalne 

¿levaatus (seisukorra ekspertiis), kuid see ei ole k»igi kahtluse all olevate sildade korral 

praegu reaalne. Piiriks, kust alates tuleks praegusega v»rreldes tªiendavat 

massipiirangut rakendada, on BMSist lªhtuv seisukorra indeks vªªrtusega alla 60% (vt 

ka joonised 5.5...5.8). Nende sildade halb seisukord on reeglina oluliselt vªhendanud 

konstruktsiooni kandev»imet ja remontimine ei ole enamasti majanduslikult otstarbekas 

ning sillad tuleb lªhiaastatel asendada uutega. Samuti esineb nimekirjas sildu, mille 

BMSi indeks on k¿ll k»rgem, kuid on fikseeritud kandev»ime vªhenemise tunnuseid (nt 

m»ne ¿ksiku tala probleemid). 

3) Silla ebasoodsad eripªrad, nt remondijªrgsed muudatused kandekonstruktsioonides 

(silda on konsoolidega laiendatud, puidust sillatekk jne). 

Probleemsete sildade nimekiri on nªidatud tabelis 5.4 ja teel»ikude kaupa tabelis 5.5. 

Tabel 5.4 

Riigimaanteede sildade nimekiri, mis vajavad suureneva lubatava koormuse korral 

massipiirangut
1) 

Silla 

Nr  

Silla nimetus 

 

Maa- 

kond 

Mªrkused 

 

834 LAJAVANGU SILD P»lva Madal BMS. Plaanitakse remonti 2013. 

826 PINDI SILD P»lva Madal BMS. 

840 PìRSTE SILD P»lva Madal BMS. Plaanitakse remonti 2013. 

843 LEEVIK¦LA SILD P»lva Madal BMS. Plaanitakse remonti 2012. 

863 VìUK¦LA SILD P»lva Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

841 ATSIKU SILD P»lva Madal BMS. 

828 M¥KSI SILD P»lva Madal BMS. 

824 TAMME I SILD P»lva Madal BMS. 

854 RìSNA SILD P»lva Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

832 IHAMARU  SILD P»lva Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. Madal BMS. 

850 PORGANDI SILD P»lva Madal BMS. 

848 SESNIKI SILD P»lva Sillal on kandev»ime vªhenemise tunnuseid. Plaanitakse remonti 2012. 

837 SULAOJA SILD P»lva Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

829 KUKE SILD P»lva Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

811 K RSA SILD P»lva Sillal on kandev»ime vªhenemise tunnuseid. Plaanitakse remonti 2012. 

830 KARILATSI SILD  P»lva Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

831 ALAMUSTI SILD  P»lva Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

981 SARAPUU SILD Valga Madal BMS. Plaanitakse remonti 2012. 

982 SANGASTE SILD Valga Madal BMS. Plaanitakse remonti 2012. 

1018 JìUKANAL II SILD Valga Madal BMS. 

1003 JìUKANAL I SILD Valga Madal BMS. 

1021 SILLAOTSA SILD Valga Madal BMS. 

1002 VASTSEMìISA SILD Valga Madal BMS. Plaanitakse remonti 2013. 

997 SOKA SILD Valga Madal BMS. 

1013 HELLENURME SILD Valga Madal BMS. 

1023 EMAJìE SILD Valga Madal BMS. 2009 teostatud kosmeetiline remont. 
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1006 LAMBAHANNA SILD  Valga Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

998 SUURE-SUNTSI SILD Valga Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

1008 RESTU SILD Valga Madal BMS. 

1020 SUURSILD Valga Madal BMS. 

1005  RNU SILD Valga Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

971 KORISTE SILD Valga Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

976 PIKASILLA SILD  Valga Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. Sillal on kandev. vªhenemise tunnuseid. 

975 KARJA SILD Valga Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

974 KINTSLI SILD Valga Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

995 TAHEVA SILD Valga Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

970 TìRVA SILD Valga Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

996 IIGASTE SILD Valga Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

924 SìMERPALU II SILD V»ru Madal BMS. 

921 VASTSELIINA SILD V»ru Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

902 VISELA SILD V»ru Madal BMS. 

900 HUTITA SILD V»ru Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

899 MUUGA SILD V»ru Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

943 LIIVAKU SILD  V»ru Madal BMS. Plaanitakse remonti 2013. 

894 MìNISTE SILD V»ru Madal BMS. Plaanitakse remonti 2013. 

903 KUBJA-PEETRI SILD V»ru Madal BMS. 

913 UUE-ANTSLA SILD V»ru Madal BMS. 

901 K  RIKU SILD V»ru Madal BMS. 

909 P RLIJìE SILD V»ru Madal BMS. 

922 SULBI SILD V»ru Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

928 TUHKAVITSA SILD V»ru Liiklusohutus pole tagatud. Kandev»ime vªhenemise tunnused. 

927 VANA -VASTSELIINA SILD V»ru Remondi kªigus laiendatud tekiplaadil on vªga pikad konsoolid. 

915 KOLMESILLA SILD  V»ru Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. Vana silda laiendatud, konsoolsed osad. 

888 KIRUMP   SILD V»ru Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

74 PENNU SILD Harju Madal BMS. 

99 KIBISTE SILD Harju Madal BMS. 

5 NEHATU II SILD Harju Madal BMS. Plaanitakse remonti 2012. 

50 LAGEDI VIADUKT  Harju Madal BMS. Lªheb remonti ilmselt koos Loo-J¿ri l»iguga. 

121 LOO SILD Harju Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. Madal BMS. 

80 ALAVERE II SILD Harju Madal BMS. Plaanitakse remonti 2010. 

82 SOODLA SILD Harju Madal BMS. ¦mberehitus l»ppeb 2010. 

106 SAUNA SILD Harju Madal BMS. ¦mberehitus l»ppeb 2010. 

48 RIISIPERE VIADUKT Harju Madal BMS. 

143 VAILA SILD  Harju Madal BMS. Lªheb remonti 2010. 

1 NEHATU I SILD Harju Madal BMS. Plaanitakse remonti 2012. 

22 KEILA SILD  Harju Madal BMS. K»rvale on planeerimisel uus sild. 

52 J¦RI KARJATUNNEL Harju Madal BMS. 2009 teostatud kosmeetiline remont (uus asfalt). 

23 T¥¥KMANI SILD Harju Madal BMS. 

91 ALAVERE SILD Harju Madal BMS. Plaanitakse remonti 2010. 

73 KLOOSTRI SILD Harju Madal BMS. 2009 teostatud kosmeetiline remont (uus asfalt). 

144 VIHASOO SILD Harju Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

89 KIVILOO SILD  Harju Madal BMS. Remont on plaanis, aega ei teata. 

146 KOTKA SILD Harju Madal BMS. Lªheb remonti 2010. 

124 KEPSU SILD Harju Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

96 ALLIKU SIL D Harju Madal BMS. Lªheb remonti 2010. 

71 TìDVA SILD Harju Madal BMS. Remont on plaanis, aega ei teata. 

142 VAHIOJA SILD Harju Madal BMS. 

93 AASU SILD Harju Madal BMS. 

122 PUDISOO SILD Harju Madal BMS. 

68 KOHTLASE SILD Harju Madal BMS. 2008 teostati kªsipuude avariiremont. 

81 KOSTIVERE SILD Harju Madal BMS. Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. Plaanitakse remonti 2011. 

117 KABERNEEME SILD Harju Madal BMS. 

139 TREPPOJA SILD Harju Madal BMS. 

54 SAKU VIADUKT  Harju Madal BMS. 

130 KAMBI SILD  Harju Madal BMS. 
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102 OTIVESKI SILD Harju Madal BMS. 

69 SOODLA SILD Harju Madal BMS. Plaanitakse remonti 2012. 

105 PUUNA SILD Harju Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

88 MALLAVERE SILD  Harju Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

70 OJASOO SILD Harju Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

97 KARUTIIGI SILD  Harju Sillal on aastaringselt registrimassi piirang 8 t. 

602 EISTVERE SILD Jªrva Madal BMS. 

242 TARBJA SILD Jªrva Madal BMS. 

603 ARKMA SILD  Jªrva Madal BMS. 

246 ENISTE SILD Jªrva Sillal on kandev»ime vªhenemise tunnuseid. 

220 S REVERE SILD Jªrva Sillal on kandev»ime vªhenemise tunnuseid. Plaanitakse remonti 2012. 

296 PIRGU SILD Rapla Madal BMS. Lªheb remonti 2010. 

313 MUSTOJA SILD Rapla Madal BMS. Lªheb remonti 2010. 

294 SELI SILD Rapla Madal BMS. Lªheb remonti 2010. 

331 L TI SILD Rapla Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. ¦mberehitatud 2009. 

290 TEENUSE SILD Rapla Madal BMS. Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. Plaanitakse remonti 2011. 

293 ELLAMAA SILD  Rapla Madal BMS. 

280 LIHUVESKI SILD Rapla Madal BMS. 

302 VARBOLA SILD Rapla Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. Madal BMS. Plaanitakse remonti. 

316 H RGOJA SILD Rapla Madal BMS. 

299 KARITSA SILD Rapla Madal BMS. 

324 SUUREOJA SILD Rapla Madal BMS. 

330 V IKE SILD Rapla Madal BMS. 

283 KOIKSE SILD Rapla Madal BMS. 

329 RUHMA SILD Rapla Madal BMS. 

300 MAIDLA SILD  Rapla Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

304 LASSI SILD Rapla Madal BMS. 

291 VANA -VIGALA SILD  Rapla Madal BMS. 

323 SULU SILD Rapla Madal BMS. 

309 RUSSALU SILD Rapla Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

356 SELJAK¦LA - 2 SILD Lªªne Madal BMS. 2009 teostatud kosmeetiline remont. 

353 KUIJìE-MìISA SILD Lªªne Madal BMS. 

360 LAIK¦LA SILD Lªªne Madal BMS. 2008 teostatud kosmeetiline remont. 

376 KUNILA SILD  Lªªne Madal BMS. Plaanitakse remonti 2013. 

369 TìLLAAUGU SILD Lªªne Madal BMS. 

384 KOLUVERE MìISA SILD Lªªne Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. 

786 UULU SILD Pªrnu Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. Madal BMS. Plaanitakse remonti 2012. 

735 AASA SILD Pªrnu Madal BMS. 2009 teostatud kosmeetiline remont. 

725 MìTSU SILD Pªrnu Madal BMS. 2009 teostatud kosmeetiline remont. 

788 LAIMETSA SILD Pªrnu Madal BMS. Plaanitakse remonti 2010. 

739 HARAKOJA SILD Pªrnu Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

740 KLAASIVABRIKU SILD  Pªrnu Madal BMS. 2010 on plaanis kosmeetiline remont. 

766 KAMALI SILD  Pªrnu Madal BMS. 

745 VENEOJA SILD Pªrnu Madal BMS. Plaanitakse remonti 2010. 

746 TEHVRE SILD Pªrnu Madal BMS. Plaanitakse remonti 2012. 

759 TAMMURU SILD Pªrnu Madal BMS. 2010 on plaanis kosmeetiline remont. 

790 MUTI SILD Pªrnu Madal BMS. 

775 TEESUU SILD Pªrnu Madal BMS. 2010 on plaanis kosmeetiline remont. 

773 H  DEMEESTE SILD Pªrnu Madal BMS. Plaanitakse remonti 2011. 

798 P RNU UUSSILD Pªrnu Madal BMS. 2010 on plaanis kosmeetiline remont. 

778 VESKI SILD Pªrnu Madal BMS. Plaanitakse remonti 2013. 

688 RISTIK¦LA SILD Pªrnu Madal BMS. 2008 teostatud kosmeetiline remont. 

791 HUDSONI SILD Pªrnu Madal BMS. Plaanitakse remonti 2012. 

719 AUDRU SILD Pªrnu Liiga vªike projekteeritud kandev»ime. Madal BMS. 

770 ASUOJA SILD Pªrnu Madal BMS. Plaanitakse remonti 2012. 

699 T¦RGIOJA SILD Pªrnu Madal BMS. 2010 on plaanis kosmeetiline remont. 

796 TìLLA-ABJA SILD Pªrnu Madal BMS. 

748 PULGA SILD Pªrnu Madal BMS. Plaanitakse remonti 2013. 

749 URU SILD Pªrnu Madal BMS. 




