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VOITLUSES PARIMA
BITUUMENI NIMEL

«RIIK El TOHI KEHVA MATERJALIVALIKUGA
RAHA TUULDE LASTA"

KARLI KONTSON,
teede arengu osakonna projektijuht

anada Queens’i Gliikooli keemiateaduskonna professor Simon Hesp on maailma juhtivaid bituumeni-
eksperte. Muuhulgas on hollandi paritolu Hesp uiks osalisi Maanteeameti kdimasolevas bituumenialases
uuringus. Aprillis oli nii keemia- kui ehitusinsenerist professor Eestis visiidil ning néustus oma motteid

valdkonna arengutest ka TeeLehe lugejatega jagama.

Kas ja kuidas on teedeehituses kasutatav bituumen viimase 50
aastaga muutunud?

Bituumen on Pdhja-Ameerikas oma omadustelt viimase 50 aas-
taga drastiliselt muutunud ning suurim muutus toimus peamiselt
siis, kui Ameerika Uhendriikide valitsus algatas 1980ndate L6pus
programmi nimega ,Superpave” (Superior Performing Asphalt
Pavement System). Selle programmi eesmargiks oli tosta ehita-
tavate teede eluiga ja parandada teede kvaliteeti, kuid peale Su-
perpave siisteemi rakendamist, hakati teedeehituses liha rohkem
kasutama nn ,puhutud” bituumeneid. See tahendab bituumeneid,
mida juba tootmisprotsessi kdigus okslideeritakse ehk sisuliselt
vanandatakse, et bituumen oleks konsistentsilt sitkem. Seevastu
enne Superpave programmi tulekut kasutati teedeehituses pea-
miselt nn destilleeritud ehk straight-run bituumeneid.

Superpave'i bituumenite margi maaramise slisteem pidi erineva-
te sideainete suhtes olema nii-telda ,pime” ning ideaalis peaks
insener bituumenit katsetades saama oelda, kas konkreetne bi-
tuumen sobib just selle konkreetse tee asfaltsegu sideaineks voi
mitte.

Superpave'i programmi juurutati Uhendriikides ja Kanada ida-
osas 90ndate keskel. Siiski dppisid tarnijad suhteliselt kiirelt lisa-
ma bituumenitesse erinevaid lisandeid, mis muudavad materjali
odavamaks ja loppkokkuvottes ebakvaliteetsemaks, kuid samal
ajal vastasid siiski justkui Superpave’i nbuetele. Liialdamata vaib
delda, et kasutatud ja taastdodeldud mootoridlide bituumenites
kasutamine on Pohja-Ameerikas tanasel pdeval tohutuks problee-
miks. Bituumen on sideaine ning kui sinna lisada mootoridli ehk
maardeainet, ldhevad asjad viltu - pérast tee ehitamist tekivad
juba esimese viie aasta jooksul enneaegsed defektid ning voib
juhtuda, et 7-8 aasta parast vajavad teed juba pohjalikku rekonst-
rueerimist.

Samuti on Ameerika Uhendriikides ja Kanadas Uha laiemalt le-
vimas bituumenitesse taimset paritolu biodlide, paberitoostuse
jaakide ja naiteks ka vees lahustuva Uhendite lisamine. Ameerika
Uhendriikides on ca 20% asfaltsegudest modifitseeritud poli-
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»S0ltuvalt bituumeni koostisest ja kvali-
teedist, saab sellest ehitada teid, mis kes-
tavad 20-30, vahest isegi 40 aastat, aga ka
teid, mis hakkavad juba esimesel talvel ja
kevadel lagunema. Kui tee nditeks esimese
viie aasta jooksul hakkab lagunema, siis
me teame, et need on kéik vaga kulukad
probleemid. Selliste defektide likvideeri-
mine laheb maksma kiimneid miljoneid
eurosid. Eesti ei saa seda endale lubada,
Kanada ei saa seda endale lubada. Selli-
sest olukorrast saavad tulu toovotjad ja
ehitusmaterjalide tootjad. Iseenesest pole
kasumi teenimise eesmargis midagi valesti,
aga riik ei tohiks kehva materjalivalikuga
raha lihtsalt tuulde lasta. Peaksite Eestis
tegema koik selleks, et maailmas olemas-
olevaid teedeehitusalaseid teadmisi enda
kasuks rakendada.’

fosforhappega ehk sama ainega, mida kasutatakse ka Coca-Cola
tootmiseks. Bituumenitootja eesmdrk on alati (iks - suurendada
kasumimarginaali. Samas tdstatab selline sideaine koostisosade-
ga mangimine mitmeid teede vastupidavusega seotud kisimarke.
Pohja-Ameerikas lisatakse bituumenitele veel nditeks vahasid,
eesmargiga parandada sideaine omadusi korgetel suvistel tem-
peratuuridel, et seelabi klientidelt rohkem raha kasseerida.

Kokkuvétvalt saab kiisimusele vastata, et bituumen on vorreldes
Superpave'i programmi algusajaga keemiliselt koostiselt abso-
luutselt teine, mistdttu teede vastupidavus on langenud. Sellest
ollakse kdikjal maailmas teadlikud ning mitmed teadlased tege-
levad ka testmetoodikate parandamisega, et bituumenite hulgast

selekteerida vélja need, millel pole hea vastupidavus. Huvitav on
sealjuures see, et meie, teadlaste, ettepanekud on véga erinevad,
kaldudes sageli lausa erinevatesse ddrmustesse. Niilid tuleb sel-
geks teha, kellel on digus.

Milline on olukord Euroopas?

Euroopas on olukord Péhja-Ameerikast monevorra teine, Kasu-
tatakse rohkem traditsioonilisemaid, empiirilisemaid testmee-
todeid. Klsimus on selles, mida voetakse ette uute Euroopa
bituumeni EN-spetsifikatsioonide valja tdGtamiseks? On ks spet-
siifiline bituumeni katsemeetod, mille ma ise kunagi valja t66ta-
sin ning mida niilid erinevate ettevotete ja laborite poolt mone-
vorra taiustatud” kujul turustatakse, aga ka selles protsessis tajun
arihuvide esilekerkimist. Niilid on oluline otsustada, mida tehakse
erinevate ettepanekute valideerimiseks, et tootada valja parimad
nouete kogumid bituumenite iseloomustamiseks. Minu pohimure
ongi, et kogu protsessi on kas kaaperdamas voi vahemasti marki-
misvadrselt mojutamas drihuvid, mis ei lange kokku avaliku huvi-
ga, milleks on kodige targemalt maksumaksjate raha kulutamine.

Euroopa ja Eesti teedeehitussektoris on soov kasutada asfaltse-
gude koostises aina rohkem freespuru ning soojade asfaltsegude
tehnoloogiat. Milline on teie arvamus freespurude ja soojade as-
faltsegudega? Kas freespuru kasutamine asfaltsegudes on teede
vastupidavuse seisukohalt jatkusuutlik?

Ka Pohja- Ameerikas on muutunud materjalide taaskasutus tee-
deehituses {iha populaarsemaks. See kolab kiill kena mottena,
kuid tegelikkuses peab olema vaga ettevaatlik, sest taaskasutuse
eesmark peaks olema - More out of less’, mitte Less out of more”,
Taaskasutamine on pohiméttena ju siimpaatne, aga selle tulemu-
sena ei saa riiki pankroti adreni viia.

Ontarios ndeme, et teed lagunevad just sellepdrast, et nende ehi-
tuseks on hoolimatult Umbertdddeldud materjale kasutatud ning
enneaegsed defektid tulenevad laias laastus kahest allikast - kii-
sitava vaartusega lisanditest,nditeks kasutatud ja (mbertdodel-
dud mootorélid ja liiga suures ulatuses freespuru kasutamisest
asfaltsegudes.

Seniks, kuni ei ole head viisi hindamaks, kui palju ja mis kvalitee-
diga freespuru asfaltsegudesse lisatakse, oleksin freespuru kasu-
tamise osas vdga ettevaatlik. Nditeks, kui t6ovotja lisab lubatud
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10-20% asemel kas kogemata vdi siis teadlikult 40%, siis teedele
toesti deformatsiooniroopaid ei teki, aga asfaltsegu muutub rabe-
daks ja katend praguneb kiiremini kui muidu. Séltuvalt garantii
pikkusest, voib see tekitada vaga suuri probleeme. Ontarios ka-
sutatakse enamjaolt iheaastast garantiid, aga esimesed defektid
ilmnevad sageli just teisel aastal ja siis toimub olukorra lahenda-
mine juba tee omaniku ehk siis maksumaksja kulul. Kui kasutada
liiga palju freespuru teekonstruktsiooni siduv- voi kandevkihi as-
faltsegudes, ilmnevad defektid alles viie aastaga, aga sellegipoo-
lest on tagajarg omanikule ddrmiselt kulukas.

Soojade asfaltsegude tehnoloogia laiem levik on véimaldanud
asfaltsequdes freespuru osakaalu suurendamist, kuid nagu selgi-
tasin, siis selle tulemuseks on Pohja-Ameerikas ja Kanadas olnud
enneaegsed defektid.

Ridkige ldhemalt iimbertéddeldud mootoriolide kasutamisest
bituumenites.

Mootoridlide lisamist Pdhja-Ameerikas turustatavatesse bituume-
nitesse on kasutatud 20-30 aastat, aga avalikult ei radakinud sel-
lest keegi (seda alguses isegi eitati), sest need, kes sellega tege-
lesid, teenisid korralikult. Kui meil oli jarjestikku kaks vaga kiilma
talve, siis Toronto l3histel (ihes vaikeses omavalitsuses pragunes
30 km ulatuses kahe aasta vanune tee, mille sideaine sisaldas (im-
bertéédeldud mootoridli. See tahendab kohalikele omavalitsus-
tele Glratuid kulutusi ja ntdd on nad kuulamas ja tegutsemas, et
elimineerida koik kisitava vaartusega lisandid ja nad ndustuvad,
et oma edasises tegevuses peavad nad olema darmiselt ettevaat-
likult ning jargima konservatiivseid spetsifikatsioone, mis me ta-
naseks Ontarios loonud oleme.

Nagu selgitasin, on Pdhja-Ameerikas Umbertéddeldud kasutatud
mootorioli vaga laialdaseks probleemiks. Ontarios saime katse-
te tulemusel teada, et ca 50% asfaltsegudest on limbertoddel-
dud mootoridlidega sisuliselt rikutud. Ameerika Uhendriikides on
vastav nditaja vahemikus 20-30%. Esineb ka seda, et ettevotted,
kes ise kasutatud mootoridlisid Gmber tddtlevad ja bituumenis-
se lisavad, maksvad kinni eksperte, et need siis selliste votete
eest kostaksid. New Englandi osariigis Kanadas, olles kuulnud
minu vastavatest uuringutulemustest, keelati mootorioli kasu-
tamine dra, mispeale esitas (ks kohalik ettevote kohtusse hagi.
Hagi on tanaseks siiski tagasi voetud ja keeld piisib. Erinevatel
teaduskonverentsidel esitatakse publikatsioone, mille autorid on
kas rahastatud voi esindavad-tootavad ettevdtetes, mis tegelevad
mootoridli imbertddtlemisega. Umbes 20% maailma Umbertdo-
deldud mootoridlidest ldheb Pdhja-Ameerika asfaldisegudesse.
Ma ei leidnud kill mootordli jalgi Eesti asfaldiproovidest, kuid
nende saabumine tulevikus on darmiselt toendoline, eriti kui ei
olda valvsad ja olukorda pidevalt ei monitoorita. Kui mootoriolid
peaksid tulema, peaks selle koheselt dra keelama, sest mootori-
olist pole bituumenis absoluutselt mitte mingisugust kasu.

Kas teeomaniku poolne nduete viljatodtaja vdi ettevdtja poolne
asfaltbetoonsegude eest vastutav teedeinsener saab tdna hakka-
ma ilma keemias teaduskraadi omamata?

Ilma naljata on tanapaeval teedeehituses vaja keemikuid, mater-
jaliteadlasi, ehitusinsenere - just niivord multidistsiplinaarseks
on see valdkond tdnaseks muutunud.

Spetsialiste saavad kdige paremini koolitada teised, juba kogene-
numad spetsialistid ning Eesti poolt oleks vdga dige samm saata
oma to6tajad rahvusvahelistele dppevisiitidele ja konverentside-
le, et nad saaksid valdkonna kdige uuematest arengutest ja prob-
leemidest osa. Bituumenite ja asfaltsegudega seonduv valdkond
ei ole siivitsi kergesti omandatav teedeehituse aspekt. Tooksin
naite, et suured naftatddtlemisettevotted teavad vaga tihti palju
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Ule 13,6 miljoni elanikuga on Ontario Kanada rahvarikkaim provints, mille keskuseks on riigi suurim linn Toronto

rohkem kui riigid, sest nende palgal t66tab suur arv keemikuid,
materjaliteadlasi ja insenere, kes ainult selle valdkonnaga tege-
levad. Vaga suurtel todvotjatel voi juhtivatel materjalitootjatel
Ameerikas ja Euroopas on tuhandeid koosseisulisi eksperte ehk
inimkapitali vaga erinevatest valdkondadest, mis omakorda t6-
tab kooslusena iihiste eesmdrkide nimel.

Teie soovitus Eestile on seega harida oma spetsialiste?

... Ja suhtuda uuendustesse suure ettevaatlikkusega. Uurida ja
analliisida, sest mitmed samalaadsed probleemid on juba mu-
jal maailmas (les kerkinud ja suure téendosusega lahendusegi
leidnud. Kui probleemidega ei tegeleta, on tulemuseks kehvas
seisukorras teedevork, mis laheb maksumaksjale kalliks. Naiteks
Tallinn-Tartu maantee seisukorda ndhes olin meeldivalt tllatu-
nud, kuid eks see muidugi séltub ka sellest, millises mahus on
sellesse maanteesse investeeritud. Targalt investeerides, tarkade
materjalindudmistega ja vastuvdtutingimustega saab loppkokku-
vottes vahema rahaga rohkem dra teha.

Milliselt riigilt vdiks Eesti bituumenite valdkonnas eeskuju vétta?
Kas SuperPave nduete kogum tagab pikemajalisema katete elu-
ea vorreldes Euroopa Liidus kasutusel oleva standarditega vdi on
hoopis kuskil mujal regioonis mdistlikumad néuded katete eluea
‘tagamisel?

Seda on viaga raske &elda, sest klimaatilised erinevused on vaga
suured. Nditeks Inglismaal on oluliselt kergem ehitada teid, mis ei
pragune. Eestis on kiilm. Kanadas on kohati veelgi kiilmem. Teine
aspekt on veel see, et maailma eri paigus saab kasutada erinevast
toornaftast toodetud bituumeneid. Naiteks Venemaa toornaftast
parinev bituumen, mis tuleb Labi Ida-Euroopa rafineerimistehaste,
ei ole nii kvaliteetne kui Venetsueela toornaftast toodetud bituu-
men, mis on oma omadustelt iiks maailma parimaid. Venetsueela
toornaftast toodetud bituumeni puhul on markimisvadrne veel
asjaolu, et me omame kill aimdust selle keemilisest koostisest,
aga me ei oska ikka veel tapselt seletada selle korgemat kvalitee-
ti vorreldes mujalt piirkondadest parit bituumenitega.

Kui ehitada oma teekonstruktsioonid piisava paksusega,ennetada
vee poolt tekitatavat kahju ja kasutada ainult kvaliteetsest toor-
naftast toodetud bituumeneid, on tulemuseks vaga head ja mak-
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simaalse elukaarega teed. Olin hiljuti Poolas ning mind Ullatas ka
nende teede hea kvaliteet. Poola teed on kohati ehitatud pakse-
mana kui vaja, mis omakorda teeb need vorreldes traditsioonilise
konstruktsiooniga moistagi kallimaks, kuid samas kestavad need
teed ka kauem. Teiseks teedeehituse oluliseks aspektiks on kor-
rektne tulude-kulude analiilis ning suutlikkus arvutada, kui paks
tuleks teekonstruktsioon ehitada, et saada konkreetsesse tingi-
musse optimaalseim lahendus. Mina soovitaksin kdige tdhtsamad
ja koige suurema liiklussagedusega maanteed ehitada veidi pak-
semana, sest tanu sellele suureneb tee eluiga markimisvaarselt
ning hiljem saab keskenduda kulumiskihi uuendamisse ilma, et
tee vajaks suuremahulist tdies ulatuses rekonstrueerimist.

Pohja-Ameerikas ja Kanadas ei kasutata clemasolevaid ressurs-
se alati kdige otstarbekamalt. Isegi, kui paiguti ndevad teed head
vilja, siis tuleneb see asjaolust, et investeeringud teede ehitami-
seks ja hooldamiseks on tohutud. Palju vdhema rahaga saaks pal-
ju rohkem &ra teha, kui suudetaks ehitusmaterjalidele ja nende
koostisele rohkem tdhelepanu pdérata.

Olin just kontaktis Uhe kohaliku omavalitusega Kanadas, kes oli
asfalteerinud moddunud aastal kokku miljoni dollari eest teid,
kuid kevadeks oli katend viimses kui (ihes projektis murenenud.
Nende teede eluiga saab olema mitte lle 7-8 aasta, kuid tee peaks
ilma llemiste asfaldikihtide uuendamiseta kestma vahemalt 25
ning ilma kapitaalse rekonstrueerimiseta 40 kuni 50 aastat.

Kes peaks teede kvaliteedi eest hea seisma - omanik voi ehitaja?

Mina isiklikult arvan, et riik kui tee omanik peab vastutama kvali-
teedi tagamise eest. Naiteks Ontarios on loobutud tédvotja pool-
sest kvaliteedi toendamise slisteemist. Todvotja voib kill enda
huvides erinevaid kontrolle ja katseid ettevotte siseselt teostada,
kuid tellijale ei ole need tulemused piisavalt usaldusvaarsed. On-
tarios ostetakse jarelevalve teenust sisse kolmandatelt osapool-
telt, kelleks reeglina on kas laborid voi konsultandid.Kuid jillegi,
selline lahenemine on suurema riskiga kui seda ise tehes.

Kvaliteedi tagamine ja kontrollimine on teedeehituses vaga olu-
lised, mistottu olen kahe kdega selle poolt, et selle aspektiga te-
geleks riik. Olgugi, et avalikus sektoris kdlab tookohtade loomine
lsna kehvasti, siis minu soovitus oleks palgata piisavalt inimesi,
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kes ainult sellega tegeleksid. Nii ei pea tee omanik rinda pista
voimalike erihuvide voi kiisitavate tulemustega ning saaks kogu
protsessi paremini jalgida ja kontrollida.

Vahemarkusena lisaksin veel, et on darmiselt oluline, et Maantee-
amet jalgiks ja koguks hoolikalt oma teedevorgustiku kohta eri-
nevaid olulisi andmeid ning jarjepidevalt analiiiisiks neid . Nende
andmete pdhjal saab vdlja lugeda, kuidas ehitada teid, mis kestak-
sid just Eesti tingimustes kauem.

Eestis on arutatud ka nn suutlikkusel baseeruvate lepingute tee-
mal. Kas nditeks seitsmeaastase vbi veelgi pikema garantiiga
ehituslepingud tagaksid tellijale rohkem meelerahu? Kas sellisel
juhul saaks vihema teadmistega tellija parima ja kestvama tule-
muse?

See on vdga hea kisimus, sest ka meil Ontarios on see teema
hetkel aktuaalne. Esimesed kogemused pikendatud garantiidega
pole just paljulubavad. Tana ndeme, et selliste lepingute kasuta-
misega on seotud palju probleeme. Ettevotted kaovad ja naase-
vad lihtsalt teise nimega ning teedeehitusse jadksid toendoliselt
alles vaid Gksikud suuremad tegijad, vdiksematel ettevotetel po-
leks vaimalik sellisele turule siseneda ja tequtseda. Toendoliselt
tuleksid Eestisse tegutsema teedeehitusettevotted Kesk- ja Laa-
ne-Eurcopast, nditeks Prantsusmaalt, sest nad on piisavalt suured.
Neil on teadmised ja kompetents, kuidas haid teid ehitada ja neil
on majanduslik voimekus ebadnnestumised lle elada, sest vead
teedeehituses on kulukad ja suurkorporatsioonid suudaksid need
kinni maksta.

Samas pole ka seitsmeaastane garantii piisavalt pikk. 15-20 aas-
tat oleks sobiv, aga juba liksnes seitsmeaastase garantii puhul on
tulemuseks pelk Glemaksmine vorreldes digete materjalide tap-
sustamisega kohe ehituse alguses, et tellija saaks lile 25 aasta
kestva tee. Selgituseks tooksin valja asjaolu, et pole keeruline ehi-
tada teed, mis kuuendal aastal ndeb veel hea vilja, kuid hakkab
seitsmendal voi kaheksandal aastal pragunema. Selline olukord
saab paadida vaid juriidiliste vaidlustega, millest ei voida dkski
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Osalesite ka Maanteeameti bituumeniuuringus ning katsetasite
bituumeniuuringusse kaasatud proove. Millise mulje need teile
jatsid?

Analiiisisime seitset erinevat Eesti turult voetud naftabituumeni
proovi ning leidsime, et need erinevad teineteisest suutlikkuselt
kohati markimisvadrselt. Seitsmest proovist kaks olid lausa vaga
head - maailma tipptase. Erinevate katsetuste tulemustest jarel-
dasime, et need on suure tdendosusega toodetud Venetsueela
toornaftast. Teised viis naftabituumeni proovi parinevad suure
toendosusega Venemaa toornaftast. Nendest viiest proovist ks
oli kiisitav, sellest ma ise teid Uldse ei ehitakski, aga iilejadnud
neli andsid minu kogemustel keskmisi tulemusi, ehk midagi vaga
hullu pole, aga selline kvaliteet annaks tee elueaks 15,20 vdi heal
juhul kuni 25 aastat.

Venemaa toornaftast valmistatud bituumen sisaldab tavalisest
rohkem vaha, mis miinuskraadidel kristalliseerub ja pohjustab ka-
tendis rohkem pragunemist. Vene toornaftast parit bituumenitel
esineb korgetel temperatuuridel ka kiiremat vananemist. Samas
ei tdhenda see automaatselt seda, et Vene pdritolu bituumenit
tuleks tdielikult valtida, sest pole moeldav, et kogu materjal soe-
tatakse ihelt tarnijalt. Tellija saab bituumeni kvaliteeti juhtida
nouetega ning tootjad on vdimelised nendele nouetele vastavaid
bituumeneid tootma.

~1argalt investeerides,

tarkade materjalinoudmistega

ja vastuvotutingimustega

saab loppkokkuvottes

vihema rahaga rohkem &ra teha.”

Bituumeni koostises on maailma kvaliteetseimaks loetud Venetsueela toornafta
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Turul on palju erinevaid lisandeid ja poliimeere. Millised nendest
on kasulikud ja milliseid tuleks kindlasti véltida?

Kdige olulisem on alustada kvaliteetsest baasbituumenist. Ei ole
métet raha kulutama hakatagi, kui baasbituumeni vaha sisaldus
on suur voi kui seda on tootmise kaigus ,puhutud”. Teedeehitusse
tuleb investeerida arukalt, sest tegu on véga kallite ja pikaajalis-
te investeeringutega. Lisandite osas tundub, et eksisteerib ainult
viike hulk lisandeid, mis tagavad vaga hea tulemuse. Uueks tuu-
leks teedeehituses on kiudmodifitseeritud asfaltsegud. Meil on
Ontario pdhja-osas katseldigud, mis tanaseks tunduvad sisuliselt
purunemiskindlad. Moni oik on kaheksa aastat vana, kuid need
nievad ikka vdlja nagu uued: Toronto kesklinnas asub tee, mille
liiklussageduse suurus on teisel kohal terves Kanadas, kuid tee
seisukord on vaga hea, sest asfaltsegudes on kasutatud kiudusid.
See on (ks innovaatiline aspekt, mida pole veel teedeehituses
laialdaselt kasutusele voetud, aga mis kindlasti vadriks lahemat
uurimist.

On teada, et kiilma kliimaga regioonides, nagu Eestis, tekitaksid
osad plastomeerid probleeme. Ontarios on mootoridlisid hakatud
turustama poliimeeridena, pohjendusega, et mootoridli sisaldab
endas polimeere. Sellest tuleb kindlasti eemale hoida. Seevas-
tu erinevaid vahasid turustatakse tana plastomeeridena, sest
terminil ,vaha“ on asfaltsegude kontekstis juba negatiivne kon-
notatsioon, Vahad vaivad kiill parandada bituumeni voimekust
ja nihkekindlust korgetel temperatuuridel, kuid miinuskraadidel
vaha kristalliseerub, bituumenis tekib mahukahanemine, sideaine
eraldub asfaltsegu tiitematerjali kiiljest ja sideaine muutub ile-
lldiselt rabedamaks - seetdttu tekivad kevadeti teedel niiskus-
kahjustused ja defektid.

Elastomeere liigub turul véga lai valik ja nende puhul peab toesti
hasti aru saama, millega tapselt tegu on. Tuleb suhelda lisandite
tarnijatega ja nemad peavad suutma selgitada, mida nad tarnivad.
Sellest ei piisa, et tarnija nimetab ainet elastomeeriks, ta peab
tdpsustama, mis see tdpselt on, pdhjendama, miks on (iht voi teist
ainet sinna on lisatud ja milline on selle mdju ning kui need ained

on juba kasutusse voetud, tuleb nende toimimist teekattes jarjepi-
devalt jalgida. Pindamistega on asi kergem, sest nende toimimist
saab jalgida kiiresti. Teekatte tlemistes kihtides saab muutusi jal-
gida aga alles viie aasta perspektiivis. Kindlasti tuleks teeomani-
kel investeerida enda teedevorgustiku uurimisprogrammi. Selleks
vajaminevad summad on kaduvviikesed vorreldes teedeehituse
maksumuse ja voimalike riskidega. Eestis tuleb vastavaid kompe-
tentse arendada, sest vaga vaike investeering arendus- ja teadus-
tegevusse toob hiljem kopsakaid dividende. Tegutseksime mar-
kimisvadrselt tohusamalt, kui keelaksime kaheldava vadrtusega
lisandid: vahad, plastomeerid, poliietiileeni ja etlilvinidlatsetaa-
di. Katsemeetodid tuleb kindlasti Ule vaadata, sest osad meetodid
eelistavad rohkem plastomeere kui elastomeere, samal ajal kui
teised meetodid hindavad lisandeid hoopiski vastupidiselt.

Kuidas joudsite Kanadasse ja mis ajendas teid tegelema bituu-
menitega?

Oppisin inseneriks. Bakalaureuseopingute ajal Amsterdamis sain
praktikakoha kolmeks kuuks Toronto Ulikooli, kus mu juhendaja
kutsus mind magistriprogrammis opinguid jatkama.

Olin kiilalisteadur ka Jaapanis, kus tegelesin siivitsi mikrokiipide
ja pooljuhtide fotolitograafia protsesside uurimisega. Tegu oli
vaga huvitava ja motiveeriva alaga, samas sai seal selgeks, et see
on aarmiselt konkurentsitihe valdkond, kus edu saavutamine ja
téelise labimurdeni joudmine soltub miljarditesse dollaritesse
kiilindivatest investeeringutest. Sellised summad voivad liikuda
ehk Californias vodi Jaapanis, aga mitte Kanadas, kuhu soovisin
kindlasti tagasi minna. Kanadasse naastes otsustasin, et tahan
tegeleda millegi praktilisega, millel oleks ka laiem Uhiskondlik
kandepind. Otsides uut uurimisvaldkonda joudsin juhendajani,
kes teekatte murenemise temaatika mulle ise valja pakkus.
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