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esimehe Meelis Einsteiniga

TOOMAS KAAN

Miks peaks Eesti betoonteedele métlema?
Betoonteed on Eesti teedeehituses uuenduslikud. Teatud mottes on see kil unustatud vana,
aga betoonteede ehitustehnoloogia on sellest ajast, kui meil viimased betoonteed tehti, kdvas-
ti edasi arenenud. Naiteks pole iga plaadi vahel
enam porutuskohti, mis tuuakse siiani suureks
miinuseks. On vaid silikooniga tdidetud mdne-
millimeetrine vuuk, mida peaaegu ei taju.

On selge, et meie teede vastupidavus ei

Betoonteede
ehitustehnoloogia on

kannata kriitikat ja samamoodi edasi toimeta- sellest ajast, kui meil
des asi paremaks ei ldhe. Vaatan, et tiiesti uuel  'Viimased betoonteed tehti,
asfaltteel on juba kolme aasta pérast sissevaju- kovasti edasi arenenud.

nud roopad, mis vihmaga selgelt ndha. Betoon-
tee kestab kindlasti kauem kui asfalttee.

Betoonteel on lisaks paremale vastupidavusele veel muidki eeliseid, nditeks heledam véarvus,
mis teeb sGitmise pimedal ajal turvalisemaks. Samuti ei Iahe heledam tee péikese kaes nii kuu-



Esialgu on vaja teha katselgigud
erinevatesse kohtadesse,

et niha, kuidas uuenenud
betoonteede tehnoloogia meie
tingimustes end 6igustab.

maks. Kuna betoon on autokummi all jaigem, siis moGdetakse kiituse
kokkuhoiuks 1-3,5 protsenti.

Mida tdhendab betoonteede suur kodumaisuse aste?

Betoonteede ehitusel kasutatakse rohkem kodumaiseid materjale. Sis-
setoodud bituumeni asemel on kohapeal toodetud tsement. Samuti
saab rohkem kohalikku lubjakivikillustikku kasutada. Kahjuks ei oska
me veel kodumaal toodetud materjali ja kauba eelistamise summaar-
set kasu ndha. Meie naabrid soomlased naiteks loevad omamaise
eelistamist (iheks votmeteguriks majanduse elavdamisel.

Kuidas on meil lood maanteede kogu elukaare pikkuse kulude
arvestamisega?

Betoontee eelised tulevad digesti esile, kui arvestatakse tee kogu
elukaare kulusid. Projekteeritakse neid ju 30-50 aastaks. Nii kauge
perspektiiv Idheb selgelt vdlja meie planeerimise ja eelarvestamise
ajaraamist. Me ei oska nii kaugele ette vaadata, aga kui maailma IGp-
pu veel ei tule, siis on soita ikka vaja.

Arvan, et teatud asju tuleb kaugemas perspektiivis vaadata, peaksime
ka rohkem jargmistele pSlvkondadele mdtlema. Uldiselt optimeerime ku-
lusid 2-5 aasta peale, alati pole see aga dige.

Kui vaatame, mis saab teest pdrast seda, kui ta t66 on tehtud, siis be-
toonteest saab head taiteainet, killustikku, aga asfaldijéagid on ohtlikud.

Aga teekasutaja kulud?

Teekasutaja kulusid praegu keegi kuskil Oieti arvesse ei vota, kuid
need on reaalselt olemas. Naiteks teeremondiga seoses pikem imber-
soit, valgusfoori taga istumine, kui pool teed on kinni jne. Samuti tee
halva kvaliteedi tottu tekkinud kahjud sGidukile, inimestele ja koorma-
le. Betoontee vdiksem remondivajadus kindlasti vahendab teekasuta-
ja kulusid. Siia laheb plussiks kiituse kokkuhoid. Selle voiks vdlja tuua,
sest rddgime ju avalikust huvist.

Kuhu tasuks Eestis betoonteid ehitada?

Mina arvan, et hea koht on suuremate linnade timber- ja sissesoi-
dud naiteks. Seal on liikluskoormus vdga suur ja seega tee lagune-
mine intensiivne. See on natuke linna maine kisimus ka — kui juba
sissesoidutee on korrast &ra, mis siis muust raakida.

Samuti kiirteed, eriti esimene rida, mille koormus on mitu kor-
da suurem kui teisel real. Rootsis naiteks on kaalutud teha esime-
ne rida betoonist ja teine asfaldist.

Linnas on maa sees palju kommunikatsioone ja kui neile eraldi
tunnelit pole ehitatud, siis on betoontee torude ja kaablite remon-
diks Ules kaevamine keerulisem. Kui maa-alustele kommunikatsioo-
nidele juurdepdas lahendada, siis linna suurte ristmike koormus on
kill sedavord intensiivne, et betoontee eelised tuleksid kindlasti
esile. Bussitaskutes ja trammiteedel on juba praegu betooni ka-
sutatud.

Ega keegi arvagi, et betoontee on ainudige lahendus igal pool
ja unustame asfaltteede ehituse dra. Loogiline on, et betoon so-
bib teatud suurema liiklusega kohtadesse, kus selle eelised paremi-
ni esile tulevad. Kui radgime uutest teedest, siis ehk 5-10 protsen-
ti vOiks olla betoonist. Arvame, et esialgu on vaja teha katseldigud
erinevatesse kohtadesse, et naha, kuidas uuenenud betoonteede
tehnoloogia meie tingimustes end digustab.
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Betoonteede
voimalikkusest Eestis

Intervjuu Arvo Tinniga

Austraalias elav eestlane, ehitusinsener Arvo Tinni radgib intervjuus oma elust ja t66st
Austraalias ning betoonteedest ja sellest, kuivord voimalikuks peab ta nende rajamist
kodumaal Eestis.

KAIRI OJA

Olete kogu oma teadliku elu tegelenud teedeehitusega suurtes
ettevotetes Austraalias. Kui teadlik see valik teie elus oli, mis
viis teid just selle erialani?
Juba kiimneaastaselt oli mul suur huvi igasuguste silmapaistvate
ehituste ja maailma geograafia suhtes, kogusin selle kohta koik-
jalt infot. Kui gimnaasium 13bi sai, olid vanemad kindlad, et pean
arstiks Gppima. Olin ise aga mdelnud juba tiikk aega, et insenerid,
kes suuri sildu, tunneleid voi pilveldhkujaid disainivad ja ehitavad,
on ikka minu meelest t&sised teadlased ja tegijad. Ulikooli sisseas-
tujatel oli toona vaja teha n-6 kutsendustamise test, mis naitas, et
minu karjaar peaks olema arhitektina. Kui Gtlesin, et ikka ehitusin-
seneriks ihkan, arvati, et ka sellega saan hakkama. Maletan, et ema
valas omal ajal palju pisaraid selle valiku parast.

Tapsemalt on minu eriala ehitusinsener (civil engineer), millest
teedeehitus on (ks osa.
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Olen tegelenud lisaks teedeehitusele veel paljude muude ehi-
tusinseneri tegevustega. Ulikooli 18petades asusin té6le meie osa-
riigi, New South Walesi (820 000 km2) nn maanteeametisse. Sealt
30 aastat hiljem lahkudes olin olnud viis aastat peainsener, minu
«valduses» oli 44 000 km peateid ja 5500 silda. Selle aja jooksul
olin maanteeametis peaaegu koigil insenerialastel tookohtadel,
samal ajal osalesin lisaks kahes Ulikoolis kiilalisoppejouna teede-
ehituse ja -kvaliteedi (quality assurance) loengutel magistriGppe
tudengitele.

Aastate jooksul olen kirjutanud palju teaduslikke artikleid ja pida-
nud ettekandeid konverentsidel Austraalias, Euroopas ja Ameerikas.

Kui paljudes teedeehituse projektides olete osalenud?

Pole isegi proovinud neid kunagi kokku lugeda. Kui alustasin tee-
meistrina Ghes vadiksemas piirkonnas, tegime vast 3-4 projekti aas-
tas. Peat6oks oli seal hooldus. Votsin ajapikku toid tle suuremates
rajoonides ja kaheksa aastat hiljem olin Sydney (umbes kaks mil-



.

jonit inimest tol ajal) kdikide teede teemeister ja peaehitusinse-
ner. Seal sai tehtud umbes 20 projekti aastas. Jargmisena veetsin
Uhe projekti kallal koguni kolm jarjestikust aastat — see oli kolm ki-
lomeetrit pikk, 10-rajaline stidalinna kiirtee, mis praeguses vaartu-
ses maksaks umbes miljard eurot. Hiljem, teemeistrina kahes eri
maakonnas, sai ette voetud ikka mitmeid projekte, ja viimased viis
aastat, kui olin peainsener maanteeametis, oli neid projekte kogu-
ni lle saja aastas.

Valjaspool Austraaliat pole ma teedeehitusest osa votnud, kui
valja arvata t66d konsultandi-Opetajana, kuidas projekteerida India
ja Hiina vahelist Asian Highway’d. Austraalias, mis on suurem kui
Euroopa, olen td6tanud viies osariigis. Konsultandina viimased 23
aastat on see arv ka 100+.

Kas olete osalenud ka mone siinse, Eestimaa teedeehituse
projekti juures?
Ei ole.

Millistel tingimustel on betoonteed paremad kui asfaltteed?
Betoon on umbes kiimme korda tugevam ja vastupidavam kui as-
falt. Betoontee eluiga arvestatakse 40 aasta peale, samas kui asfal-
dil ainult 20 aastale. See tahendab, et teoreetiliselt peab asfaltteed
kaks korda ehitama, et seda vorrelda betoonteega.

Betoon on veekindel, samas kui asfalt, isegi uuena, seda ei ole.
Betoonplaatide vuuke peab hoolega korras hoidma, kuid sama keh-
tib ka asfaldipragude korral. Tihtipeale seda ei tehta, kuigi vaja-
dus oleks.

Betoonteede vastupidavus ja kandejoud ei soltu peamiselt alus-
kihtidest nagu asfaldil. Naiteks veokite rattad pumpavad talvise sool-
vee labi asfaldipooride ja -pragude, mis aja jooksul muudab lubjaki-
vikillustiku saviks ning seega kaotab tee enamjagu oma kandejoust.

Asfalt kannatab kuni 0,4 mm deflektsiooni neljatonnise topelt-
ratta all, suurema koormuse puhul see praguneb. Kui pinnas pole
enam veekindel, jargnevad mitmed pdhjused l66kaukudeks. Betoo-
niga seda ei juhtu.

Foto: Raivo Tiilkmaa

«Tihti kuulen, isegi ekspertide
kiest, et asfaltpinnase hind on

nii palju odavam, et betoonteed
Eestis ei tasu end éra. Kellelgi pole
faktilist infot, et seda téoestada.»

Samuti on loogiline, et naastrehvide kulutatud roopad tekivad
10 korda kiiremini asfaldis kui betoonis. Kui asfalttee roopaid peab
taitma, Utleme, viie aasta jarel, siis betoonil toimuks see 50 aasta
tagant, mis lletab juba betoontee enda eluiga.

Tallinnas oli veel hiljaaegu (ks jarelejaanud betoontee I6ik Narva
maanteel, mis oli Saksa sGjavangide ehitatud umbes 1945. aastal.
Ma ei maleta, et oleksin seal mingisuguseid roopaid tdhele pannud
ka 65 aastat hiljem. See on niilid rekonstrueeritud. Praegune Nar-
va maantee betoonldik linna piiril parineb 1960. aastatest. Pole seal
tunda ei roopaid ega naha mingisugust roobaste taitmist ka prae-
gu, umbes 50 aastat hiljem.

Miks peaks Eestis betoonteid ehitama?

Mina sellele kiisimusele ei saa ega proovigi vastust anda. Ma pole
kunagi tahtnud ette kirjutada, mida peaks Eestis tegema. Kuna
olen eestlane, kellel on juhtumisi betoonteede kohta rohkem eks-
pertiisikogemusi kui praegu Eestis on, votsin oma rahvuslikuks
Ulesandeks tutvustada moodsat tehnoloogiat betoonteede disai-
nis, ehituses ja kasutuses, tuues valja, millised finantsilised eeli-
sed vodivad olla.

See, mida Eestis tehakse vOi konkreetselt ette voetakse, on Eesti
asi. Minu isevoetud lilesanne I8peb, kui olen selgitanud betoontee-
de eelised ja nende disainivdimalused, voi siis, kui keegi enam kuu-
lata ei taha. Muidugi olen alati valmis oma kommentaare v3i detail-
seid juhtndore sellel teemal andma. Mingisugustest «honoraridest»
selles osas pole ma huvitatud.

BETOONTEED | 2014



«Kuna olen eestlane, kellel on
juhtumisi betoonteede kohta rohkem
ekspertiisikogemusi kui praegu
Eestis on, votsin oma rahvuslikuks
iilesandeks tutvustada moodsat
tehnoloogiat betoonteede disainis,

chituses ja kasutuses.»

Kas betoonteed on kallimad kui asfaltteed?

Et sellele vastata, peaks esitama kiisimuse, kuidas hind on de-
fineeritud? Mis on mdeldud kalliduse all? Harilikult on hinnavord-
lused tehtud pinnase eluea pdhjal. Siia alla kuuluvad algne ehi-
tuse hind, hooldus, parandused, remontimised (refurbishments),
rekonstruktsioon ja Idpuks veel jadkvaartuse hindamine. Juurde
tuleb veel lisada raha laenamise hind. Kui vordlus on arvestatud
40 aasta peale, siis selle aja jooksul peab asfaltteed kaks korda
ehitama.

Eluea hinna valjatddtamiseks on vaja iheksat parameetrit, kus
esimene on alghind. Olgugi et Rambolli uuring* (tleb, et asfaltpin-
nased on Eestis odavamad, ei ole detaile tee eluea hinna véljatdo-
tamise kohta.

Tihti kuulen, isegi ekspertide kdest, et asfaltpinnase hind on nii
palju odavam, et betoonteed Eestis ei tasu end dra. Kuid kellelgi
pole faktilist infot, et seda tdestada.
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Kuidas on betoonteede kiilmakindlusega, teadupoolest
algavad asfaltteede hddad vee tungimisest asfaldi n-6 tiihemi-

toimub betooniga?

Tihti on esile toodud mingisugused hiipoteetilised betooni kiilma-
kindluse probleemid Eestis. Ma kiisiksin vastu, et kui palju on Ees-
tis betoonsildu kokku vajunud kiilma tagajarjel?

Miks arvatakse, et betoonpinnas ei kdlba Eesti oludesse, kuigi
Eesti ala on ainult Gks mikroosakene maadest, kus on kiilmad tal-
ved? Suur protsent Ameerika Interstate Highway’'dest on nendes
piirkondades. Naiteks Austrias on seadusega maaratud, et kdik riik-
likud kiirteed on betoonist.

Betoonil on keskmiselt kaks protsenti mikropoore, mis on 0,1-
0,2 mm suurused. Kuigi kivistumise ajal voib sinna vett siiski sis-
se jaada, on seal killalt ruumi, et jaadtumise korral 10-protsendiline
paisumine sinna dara mahub. Need poorid pole omavahel (ihenda-
tud ja betoon véljastpoolt vett vastu ei vota. Asfaldil on ligikaudu
viis protsenti poore ja paljud neist on ka (ihendatud, mis teeb asfal-
di mitteveekindlaks. Igal juhul kannatab betoon vahemalt 10 korda
suuremat jaa paisumise survet kui asfalt.

Millistes riikides peale Austraalia veel betoonteid ehitatakse,
pean silmas just Eestiga sarnases kliimavootmes?

Peamiselt USAs, Kanadas, Saksamaal ja Austrias on betoonteid
suurejooneliselt kasutatud. Isegi Austraalias on piirkondi, kus tal-
vine temperatuur kukub kovasti alla nulli. Hiinal ja Indial on mo-



Arvo Tinni esinemas Uleriigilisel betoonipaeval 14. martsil 2013.

lemal juba rohkem kui 50 libiseva vormiga laoturit, mis vdimal-
davad kuni 15 m laiuse betoonpinnase korraga maha panna, see
teeks iga masina kohta ligikaudu 400-500 meetrit betoonpinnast
paevas.

Kuhu tasuks teie hinnangul Eestis betoonteid ehitada?

On vale arvata, et betoonteed kdlbavad igale poole. Asfalttee-
del on ja ja&b alati oma koht. Okonoomsed betoonteed tehak-
se moodsate spetsiaalmasinatega, mis on vGimelised maha pane-
ma betoonkatte terve tee laiuselt. Saab ka muidugi kahe korraga
seda laotada. Kuid see tdhendab siiski, et t66 ei tohi olla liiklu-
sest segatud. Uks liilkuva vormiga laotur liigub meeter minutis ehk
60 meetrit tunnis. Kui ta valab 250 mm paksuse betoonplaadi 11
meetri laiusele teele, siis on vaja 2,75 m3 betooni meetri kohta,

Foto: Erik Riikoja

ehk 165 m3 tunnis, voi 1650 m? (~500 tonni tsementi) 10-tunni-
sel toopdeval. Selleks on vaja 200 m? tunni-vGimsusega segurit ja
muidugi pohjalikult vélja tostatud logistikat tsemendi, killustiku,
liiva ja vee osas.

Austraalias on harjutud arvestama, et projekt peab ndudma va-
hemalt 50 000 m3 betooni, et dra tasuda kogu masinapargi jm ko-
hale organiseerimine.

Sarnased kvaliteetsed betoonteed on peamiselt kiirteed maal voi
uued ringteed linnadele.

Betoonteed linnades, voi ehitamine liikluse all on harilikult teh-
tud kasitsi vormidega, liks rada korraga, voi vdikese (4-5 m laiuse)
libiseva vormiga laoturiga.

Rambolli uuringus on antud Gige mitmed I6igud, mis oleks sel-
leks kdlblikud

* Eesti tingimustele vastava betoonkatendi projekteerimine ja selle tasuvusanaliiiis, Ramboll Eesti AS, 2013.

Vt: http://www.mnt.ee/public/2013_0048_betoontee.pdf
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Rootsi uuring kinnitab, et betoonteel kulub vahem kiitust

Rootsi Teede ja Transpordi Uurimisinstituut (VTI) on avaldanud
vordleva uuringu tulemused — kui palju kulub autol kiitust betoon-
teel vorrelduna asfaltteega.

Juunis 2010 I&bi viidud teistkordse uuringu tulemused kinnita-
vad, et betoonteel on kiitusekulu 1,1% vaiksem kui vorreldaval as-

Tartu aasta tegu oli Tartu
Ringtee ehitus

Tartu linnakodanike seas korraldatud aasta teo haaletusel sai
enam kui veerandi haaltest, 1685 haalt, pohjalikult imber ehita-
tud Tartu ringtee 10ik, kus on niitid uus, vanast raudteelletusko-
hast turvalisem Postimaja liiklussGlm. Novembri IGpus avatud liik-
luss6Im koosneb kolmest viaduktist, mitmest rambist ja ringteest
ning kogujateedest. Vaata lahemalt: Postimees, 31.12.2013
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faltteel. Sealhulgas oli raskeveokite kitusekulu betoonteel soojal
suveajal 5-7% vaiksem kui asfaltteel.

Sarnane uuring viidi samal Uppsalast pdhja poole jddval maanteel
labi ka 2008. aasta juunis ning tulemused olid analoogsed. Vaata 13-
hemalt: http://www.betoonteed.ee/betoonteede-eelised

MAANTEEAMET

Maanteeamet kuulutas valja riigihanke
Tallinna-Narva maantee Iru 16igu vana
betoontee omaduste valjaselgitamiseks

ja analiiiisiks.
Vaata lahemalt: www.betoonteed.ee

)

«Teede puhul tuleb
rohkem arvestada
kogu tee elutsiikli

maksumust, mis

arvestaks ehitusele lisaks
ka remondi- ja hoolduskulusid.»

ARTO AAS
riigikogu majanduskomisjoni esimees
Aripdeva ehitusuudised , 29.08.2012



BETOONTEEDE EELISED

Betoonteed on pikaajalised - 40-aastane eluiga
(modnes USA osariigis on kasutusel juba 50-
aastaseid teid ning tulevikus voib see number
olla suuremgi). Vt: www.betoonteed.ee

Tallinna linn kavandab
betoontee katseldiku

Tallinna linn on koostdds Tallinna Tehnikalilikooliga asunud Oisméele
betoonteed projekteerima, teatas abilinnapea Kalle Klandorf 23. jaa-
nuaril Eesti Kommunaalmajanduse Uhingu korraldatud seminaril «Tee-
de ehitus ja hooldus».

Seminaril kasitleti betoonteede rajamise voimalusi Tallinnas, tee-
ehituse rahastamist ja radgiti tee-ehituse plaanidest 2014. aastaks.
«Kui betoonkattega ténavaldik valmis saab, selgub lahima 3-5 aasta
jooksul, kas betoonteede ehitamine on pikemas perspektiivis efektiiv-
sem ja optimaalsem kui siiani kasutatud tehnoloogia,» radkis Klandorf.
Vaata lisainformatsiooni: http://tallinncity.postimees.ee, 23.01.2014

«Raha, mis
teeparanduselt kokku
hoitakse, maksavad
inimesed purunenud
autode néiol kuhjaga kinni
ja kokkuvottes on selline
olukord ithiskonnale
mairksa kallim.»

MART JESSE

Liikluskindlustuse fondi juhatuse esimees
ERR Uudised, 26.02.2013

LIIKLUSMARKI
ON PAIGALDANUD
TALLINNA LINN
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Trammitee
Tallinna lennujaamani
ootab rahataga

Ulemiste City arhitektuurikonkursi vidutéd esitlusel 11. veebrua-
ril oli naha uut trammitee rodpapaari, mis jookseb (le Peterburi tee,
raudtee ja moédda Keevise tanavat labi Ulemiste City lennujaama
suunas. «Praegu on Tallinn uue trammiteeharu kavandanud raud-
teeni. Raudtee alt Iabiminek lennujaama eeldab tunneli ehitamist,
mis on kulukas ettevotmine. Toendoliselt pole ei linn, riik ega era-
arendajad vOimelised seda (iksi oma Olule votma. Selleks on tarvis
kaasata euroraha, mida loodame saada jargmisest taotlusvoorust.
Seega oleme oma td6dega pisut kaugemal kui lihtsalt ideetasan-
dil,» kinnitab Tallinna linnaarhitekt Endrik Mand. Vaata lisainformat-
siooni: http://tallinncity.postimees.ee, 12.02.2014

«Eestis on tasuvuse jutt
suurte riiklike projektide
puhul eriti sage, kuid
paraku ka soge. Eesti
asend Euroopa olulisemate

keskuste suhtes tihendab,
et meile on iga tiiendav
transpordiithendus hindamatu.»

ANVAR SAMOST
Postimees, 19.07.2013

BETOONTEEDE EELISED

Betoonteede hoolduskulud on 10 kuni 20
korda odavamad kui elastsetel (s.o asfalt)
teekatenditel. Vt: www.betoonteed.ee
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Poolas on viimastel aastatel ELi toetussummade abil ehitatud paljud kiirteed suurejooneliselt eritasapinnalisteks, mille kdrval Eesti projektid
tunduvad vaga tagasihoidlikud. Fotod: Taavi Tonts
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Maanteeamet on Eestisse betoonkattega teede rajamise voimalikkuse tosise
tdhelepanu alla v6tnud - tellitud on vastavaid uuringuid, tehakse koost6od
teadusasutustega ja kdiakse piiri taga kogemusi ammutamas.

aanteeameti tellimusel korraldas ASi Ramboll Eesti va-

nemkonsultant Ain Kendra koost6ds Soome kolleegi-

ga uuringu*, mille eesmark oli selgust saada, kas Ees-
ti tingimustes oleks hea mdte seni valdavalt asfaltkattega teede
korval ka betoonteid rajama hakata. Uuringu tulemused moju-
sid kohati vastakalt ja tekitavad valdkonna spetsialistides ridami-
si kisimusi, kuid Kendra s6nul ei pretendeerigi tema uurimus ab-
soluutsele tdele, vaid piitiab luua meie potentsiaalist betoonteede
suhtes voimalikult objektiivse pildi.

Maanteeameti teede arenguosakonna juhataja asetditja Taavi
Tonts on seda meelt, et tuginedes Eesti tingimustele ja uuringu ta-
suvusanallilisile, ei ole ldhiaastatel majanduslikult otstarbekas Ees-
ti maanteid hakata betoonkattega ehitama. Samas tasub tema sonul
Idhiajal selle teemaga siiski moningal maaral tegeleda, et kaugemas
tulevikus valmis olla vdimaluseks, kui naiteks asfaltsegud kallinevad
oluliselt ning betoonteed tulevad mdningate suurema liikluskoormu-
sega teede puhul jdlle kaalumisele. «Alanud aastal on meil plaanis
keskenduda Tallinna-Narva maantee vana betoonkattega tee pdhja-
likule uuringule enne selle viimase osa lammutamist,» margib Tonts.
«Selle uuringu eesmark on eelkdige pdhjalikult vana betoonkatend
labi uurida, testida, analiilisida ja dokumenteerida ning saadud in-
formatsioon arhiveerida, et tulevikus ei peaks alustama betoonkatte
projekteerimist tlihjalt kohalt.»

Taavi Tonts soostub betoonitootjate mottega, et eriarvamus-
te kummutamiseks oleks mottekas rajada kusagile n-6 katsetuse
korras monekilomeetrine I16ik betoonteed ja samal ajal asfaltldik
ning siis vorrelda, kumb teekate paremini peab. Maanteeamet on
Tontsu kinnitusel huvitatud saarase katseldigu rajamisest, juhuks
kui naiteks asfaltkatted peaksid kaugemas tulevikus lle 30 prot-
sendi kallinema vms. Uhtlasi loodetakse, et amet saab katseldigu
tarbeks vajaminevaid taiendavaid finantsvahendeid teehoiukavas-
se. Muide, betoonitootjad on véljendanud valmisolekut betoon-
katte kallim hinnavahe sellisel katselGigul oma kuludega katta.

Ramboll Eesti uuringus on viilja

toodud koige potentsiaalsemad teel6igud,
mis voiks Eestis betoonteedena kone alla
tulla - Tallinna viljasoidud

(Piarnu maanteel kuni Aismaieni, Tartu
maanteel kuni Vaidani, Narva maanteel
kuni Joeldihtmeni). Samuti Tallinna ringtee
(Narva maanteest Pirnu maanteeni).

Maanteeamet vastas oma dsjases kirjas Eesti Betoonilihingu-
le, et uue perioodi teehoiukava finantsplaan ei vGimalda planee-
rida betoonteede katselBiku. «Lisasime kirja veel tépsustuseks,
et kindlasti ei lahenda Eesti tingimustele vastava betoonkatendi
projekteerimine ja selle tasuvusanaliiiisi uuring 10plikult kdiki be-
toonteedega seotud detailseid kiisimusi ning paljud neist vajaksid
edaspidiseid uuringuid ja tédpsustamisi,» kinnitab Tonts.

Betoonteede uuringus on késitletud ka pikiroobaste tekkimise

pohjuseid. Kulumisroopad tekivad ka betoonkattele, kuigi aegla-
semalt, samas on neid roopaid mitmeid kordi kallim likvideerida
kui asfaltkatte korral. Paljudel juhtudel tehakse isegi asfaltbe-
tooniga llekate betoonteedele, kuna roobaste tottu betooni ma-
hafreesimine teemantketastega on véga kallis.

«Alanud aastal on meil
plaanis keskenduda
Tallinna-Narva maantee
vana betoonkattega tee
pohjalikule uuringule
enne selle viimase

osa lammutamist.»

TAAVI TONTS
maanteeameti teede arenguosakonna juhataja
asetditja

Tonts selgitab, et jaigale kattele raskeliiklusest vajumisroopaid ei
teki, kuid raskeliiklus voib purustada betoonplaadi, kui see ei ole pii-
savalt tugev voi kui aluskiht &ra vajub. Et raskeliiklus ei purustaks
betoonplaati, on vaja see teha minimaalselt 23 cm paksuseks (VOi
kasutada armatuuri, mis taas tee hinda kergitab) isegi siis, kui liik-
luskoormus ei ole suur. See minimaalne n-6 riskivaba paksus on suur
miinus Eesti oludes, sest meil ei ole kiirteede likluskoormust, aga jai-
ga katte purunemise valtimiseks peab selle tegema ikkagi paksemaks.

Palju on kritiseeritud ka meie praegu kehtivaid projekteerimis-
norme — on vaidetud, et teed lagunevad kiiresti sellepdrast, et tee-
katted projekteeritakse liga Ohukesed. TOnts mdodnab, et selle-
ga on maanteeametis aastaid tegeldud ning Uldiselt v3ib Gelda, et
paksemad katted on alati tugevamad — sellele ei vaidle keegi vas-
tu. «Samas, arvestades paksemate konstruktsioonide maksumust
ja vahest saastu hooldekulude osas, ei ole tasuv hakata kasutama
umbes 30 protsenti kallimaid ja paksemaid konstruktsioone nagu
Skandinaavias,» pdhjendab ta. «Sel juhul ei jatkuks meil teehoiu-
kava finantsvahenditest teedevdrgu korrashoiuks ning digeaegselt
remontimata kohad laguneksid veelgi kiiremini, mis tekitaks ha
suurenevat mahajaamust PGhjamaadest.»

Tonts usub, et kuna meie konstruktsioonide tagavara on hul-
ga vaiksem (katted dhemad) kui skandinaavlastel, siis on meil ka
vdhem ruumi kdikvdimalike projekteerimise ja ehituslike eksimus-
te osas. Siiski ndustub Tonts, et maanteeameti eesmérk on panna
edaspidi suuremat réhku t66de kvaliteedi tagamisele ja jarelevalvele.

Lisaks kdnealusele uuringule on maanteeametil kdimas koost66s
Eesti Energiaga jaatmete drakasutamise suurem (hisprojekt OSA-
MAT, kus Eesti Energia on projektijuht ja maanteeamet kaasfinant-
seerija. Maanteeamet uurib selle projekti raames aheraine ja po-
levkivituha kasutamise voimalusi teedeehituses.

Ramboll Eesti uuringus on vélja toodud kdige potentsiaalse-
mad teeldigud, mis vOiks Eestis betoonteedena kdne alla tul-
la — Tallinna véljasdidud (Parnu maanteel kuni Adsméeni, Tartu
maanteel kuni Vaidani, Narva maanteel kuni Joelahtmeni). Samu-
ti Tallinna ringtee (Narva maanteest Pdrnu maanteeni).

* Eesti tingimustele vastava betoonkatendi projekteerimine ja selle tasuvusanaliiiis, Ramboll Eesti AS, 2013.

Vt: http://www.mnt.ee/public/2013_0048_betoontee.pdf
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KOMMENTAAR:
Betooni kasutamine vaartustaks
kodumaist toorainet

ENNO REBANE
Eesti Ehitusmaterjalide Tootjate Liidu tegevdirektor

Meie arvates on igasuguse ehitamise juures oluline selle kodumai-
suse aste. Mida suurem hulk materjale on Eestist parit, seda kasu-
likum Eesti majandusele. Todjoumaksudest réakimata. Selles suh-
tes on betoontee kindlasti hoopis rohkem kodumaine toode.

Betoontee tehnoloogia osas on maailmas viimastel aastakiim-
netel tehtud tuntavaid edusamme. Selles mottes on hea, et Ram-
boll Eesti varske uuringuga tehti ka Eestis esimene samm tanapae-
va betoonteede tehnoloogia ja teadmiste laiemal kaardistamisel.

Samas on selgitamist vajavat hulganisti. Kuidas naiteks ikkagi
arvestada teede elueas betoontee vahemalt 40-aastast eluiga ja
koiki kokkuhoitavaid kulutusi vorreldes mitu korda liihemalt vastu
pidavate teekatenditega.

Eesti betooniettevotted on véljendanud seisukohta, et maistlik
oleks rajada alustuseks (iks piisava pikkusega (umbes 10 km) be-
toontee katselGik. Betoonifirmad on mdista andnud, et sobivate
tingimuste puhul on mdeldav, et nad voiksid betoontee arvestusli-
kult kallima hinnavahe (vorreldes praegu rajatavate asfaltbetoon-
katenditega) ka esimesel korralikul katseldigul katta.

MIS ON MIS:
Sloveenia teedevork

« Sloveenias on 6721 km riigimaanteid ning 32 247 km kohalikke
ja avalikke teid.

» Tee talihoolde klasse on Sloveenias kuus. Kdige madalam tase ta-
hendab seda, et tee suletakse talveks, kdige kdrgem tase on kiir-
teedel, neid hooldatakse 24 tundi, kuna liiklus on Glisuur ka talvel.

» Peamine erinevus Eesti teehooldega vorreldes seisneb selles, et

Sloveenias ei lubata talvel naastrehve kasutada. See asjaolu tin-
gib naatriumkloriidi (soola) ohtra kasutamise talihooldes.

« Viimasel lumerohkel talvel kasutasid sloveenid talihooldes 108 000
tonni soola, mis on 2-3 korda rohkem kui tavaliselt.

» Sloveenias on u 40 km betoonkattega teid, s.0 u 290 000 m2,

viimased betoonkatted on rajatud peamiselt tunnelitesse — asfalt

on vdidetavalt veidi tuleohtlikum.

* Betoonkatteid on kasutatud ka raskeliiklusega kiirteeloikudel aeg-
lustus- ja kiirendusradadel, et vahendada roobaste teket Ulisuure
ja aeglasema liikluskoormuse korral.

¢ Peamiselt on betoontee konstruktsiooniks kasutatud lahendust,
kus peal on tardekivist kulumiskiht — 7 cm, 20 cm kandev betooni-
kiht ja 5 cm asfaldist vahekiht. Tee pohjaks on 20 cm stabiliseeri-
tud aluskiht ning mulde alusmaterjal — valdavalt paekillustik frakt-

siooniga kuni 100 mm. Allikas: maanteeamet

1Y
Varskelt valminud betoonkatet saab Sloveenias naha naiteks sildadekkexglikl

s

«Kindlasti ei lahenda Eesti tingimustele
vastava betoonkatendi projekteerimine
ja selle tasuvusanaliiiisi uuring 16plikult
koiki betoonteedega seotud detailseid
kiisimusi ning paljud neist vajaksid
edaspidiseid uuringuid ja tipsustamisi.»

TAAVI TONTS
maanteeameti teede arenguosakonna juhataja asetditja

Lainud aastal korraldas maanteeamet tutvumisreisi Sloveenias-
se, et kohtuda kohalike maanteespetsialistidega ning néha seal-
seid ELi kaasrahastamise abil ehitatud objekte (Skofja Loka, Zali
Log-Davca ja Baca-Dolenja Trebusa).

Sloveenia eripdra, vaatamata riigi vaiksusele (pindalalt Ees-
tist umbes kaks korda vadiksem) on asjaolu, et riiki Iabib mddda
kiirteid (kogupikkus 606 km) suure intensiivsusega transiitliiklus,
sh raskeveokite liiklus, samas klimaatilised tingimused on Eesti-
ga vorreldavad. Kiirteede halduseks on seal loodud maanteeame-
tist eraldiseisev kiirteede valitsus DARS — selles ametkonnas t66-
tab ligikaudu tuhat inimest, teenuseid Uldjuhul sisse ei osteta ja
kdiki teehoiutoid tehakse ise.

Teel Sloveeniasse Idbis meie maanteeameti seitsmeliikmeline
delegatsioon Saksamaa, Poola, TSehhi ja Austria ning palju véik-
semaid riilke eesmadrgiga oma silmaga ndha, mis mujal Euroopas
toimub ning kuhu EL oma teederaha investeerib.

useks




Fotod: Taavi Tonts

Taavi Tontsi sonul tundus enamik Iabitud Euroopa betoontee-
dest margatavalt ebamugavama sdidetavusega kui asfaltkattega
teed. Peamiselt oli ebamugavus tingitud pdikvuukidest tekkivast
murast ning vaikestest konarlikest jonksudest.

«Betoonkattega I6ikudel oli hinnanguliselt iga kolmas liiklusva-
hend autorong, raskeliiklus moodustab 30-35 protsenti koguliik-
lusest,» selgitas ta. «Esines ka Uksikuid hdid ja siledaid betoon-
teid, kuid need tundusid valimuse pdhjal hinnates alles suhteliselt
hiljuti ehitatud olevat.»

Paljud betoonkatted olid juba mdssiga kaetud, et tagada va-
jalikku haardetegurit, vdga paljud olid lisaks asfaldiga kaetud.
Tonts meenutab, et vaid vaikeste vuugipragude jargi sai aru, et
allpool on betoonkate. Asfaldi pealepanek parandab tasasust ja
silub roobast, kuid sellega kaasnevad muidugi arvestatavad tdien-
davad kulud.

Sloveenias on ajaloo jooksul tehtud viis betoonkattega teeldiku
kogupikkusega umbes 40 kilomeetrit. Seni ei ole peetud otstarbe-
kaks laialdasemalt betoonkatet kiirteedel kasutama hakata, piir-
dutud on peamiselt tunnelite ja kiirendusradade betooniga kat-
misega.

Kuna Sloveenia on suur transiitmaa, siis voib pidada nende
plitdlusi kestvamaid kattelahendusi kasutusele votta tugevalt mo-
tiveerituks, mérgib Tonts.

«Rajatud erinevate betoonkatete hulk naitab, et alternatiiv-
katet on piltud vaikeriigis tOsiselt kasutusele votta, kuid sa-
mas on naha, et massiliseks kasutamiseks olemasolevatel Kkiir-
teedel ei ole siiski asi end tehnilis-majanduslikult digustanud,»
tddeb ta

Ain Kendra esinemas betooni tehnoloogiapdeval Tallinna Tehnikakérg-
koolis 17. oktoobril 2013.

Foto: Raivo Tiilkmaa

Koigi kogemustega
vordilusmoment puudub

Rambolli tehtud uuringus on vorreldud
Soome, Rootsi ja Norra vdheseid
betoontee nditeid. Samas ei ole seal
vordlusmaterjalina kasutatud teistes
meiega sarnastes kliimavootmetes
viimastel aastatel valminud téid. Miks?

«Selle pohjus on asjaolu, et lahtelilesandes sooviti analiilsi
just nende riikide naitel. See oli maanteeameti soov,» nentis
tee-ehituse insener Ain Kendra.

USA pohjaosariikide ja Kanada vordlus oleks kogenud tee-
deprojekteerija sonul kahtlemata huvitav, kuid ta on kindel, et
sellist to6od ei ole voimalik teha kohapeale minemata. «Maan-
teeamet soovis saada lahendust kiillaltki lihikese ajaga ning
odavalt. Poola, Austria ja Saksamaa on kahtlemata huvita-
vad naited, kuid nendes riikides ei kasutata naastrehve,» (it-
les Kendra.

Kendra on seisukohal, et Eesti oludes oleks betoonteedel ri-
damisi plussargumente, kuid on ka kitsaskohti.

«Kliima ja infrastruktuuri eriparad ei takista betoonteede
rajamist Eestis, sest nditeks Rootsi on ju sarnase klimaga ja
seal on mitmeid betoonteid,» kinnitas Kendra. «Eriparana tu-
levad mangu meie aluspinnased Rootsi ja Soome tardkivimist
aluspdhjaga vordluses.»

Betoonteed oleks Kendra sonul pohjendatud ka tanu asja-
olule, et tegemist on valdavalt kohalike materjalide kasutami-
sega.

«Mdlemal juhul, nii betooni kui asfaldi puhul, tuleb kdrgtu-
gev kivimaterjal sisse tuua Soomest voi koguni Norrast,» mar-
kis ta.



Recycler —

masin, mis labadega veski abil koorib alt pinnase ja Ulalt lisatakse tsement, roadcem, vesi ning moodustub alusbetoon.
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Ehitusinsener Holger Karema on osalenud iihe betoontee projekteerimises
Eestisse Tartu linna. Varem on ta osa votnud Peterburis Aquaparki betoonist kandevkihiga
tee ja parkimisala projekteerimisest ja ehitamisest.

«AS Kroonpress p66rdus meie poole, et lahendada oma parkimis-
ala ja sissesOidu probleem vastavalt kehtivale detailplaneeringule
Téahe ja Sepikoja tanaval,» radgib projekteerimisfirma Meistri Pro-
jekt peainsener Holger Karema. «Kuna meil olid samal ajal t66s ka
Peterburi veepargi projekti katsetused, siis pakkusime tartlastele
sama lahenduse, kus tee kandekiht rajatakse betooni ja RoadCe-
mi segust. Selleks et saavutada piisavat 6konoomsust RoadCe-
mi tehnoloogiaga, on vaja tee-ehituse mahtusid véhemalt 10 000
ruutmeetrit ning see oli Tartu Sepikoja ténava ja Kroonpressi tri-
kikoja parkla valjaehitamisel olemas.»

Kroonpress oli julge firma ja nad olid valmis uuteks valjakutse-
teks. Vihmavee kasutussiisteem sai vélja ehitatud, aga teedeehi-
tuses jdi asi teedeehitajate arguse taha.

RoadCemi tehnoloogia eeldab, et kandekihi ehituses kasu-
tatakse recycler-masinat, mida aga tasub kohale tuua piisavate
mahtude puhul. See masin segab omavahel olemasoleva pinnase,
tsemendi, kivistumise tugevdamise aine roadcem ja vee ning nii
moodustub betoonist tee aluskiht.

Sepikoja tanava puhul pelgasid teedeehitajad uut tehnoloogiat
ja ehitasid objekti valmis traditsioonilisel viisil: killustik ja asfaldi-
kihid. Tahtmist ei olnud, hindab Karema. Ent lisaks oli pdhjus ka
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«Riigihanke
mehhanism ei soosi
innovatsiooni, sest
uuendused on risk.»

HOLGER KAREMA
Meistri Projekti peainsener

selles, et suured teedeehitajad ei teinud oma pakkumist. Vaikes-
tel teedeehitajatel puudub oma recycler-masin, aga suurtel firma-
del on see olemas.

Tavaliselt tuleb teedeehitusel koristada ara muld ja turvas ning
jouda valja kandva pinnaseni, mis on enamasti liiv, kruus, savi-
liiv, mida saab kasutada betooni algkomponentidena. Jérgmine
kiisimus on, kas tassida niaud liiv ja killustik kaugelt juurde, rai-
sates hulga raha transpordile, v6i ehitada samast pinnasest, mis
jaab tee alla. RoadCemi meetodil on kaks selget eelist: vaikse-
mad transpordikulud lahteainete transpordil ja saavutatav tuge-
vam tee kandekiht.



Tugevam kandekiht ja kiirem ehitus

RoadCemil on mitu eelist vorreldes traditsioonilise Eestis kasuta-
tava teekonstruktsiooniga. Esiteks saavutatakse parem kandeki-
hi tugevus. Korgete koormustega asfalttee all olev paekivikillus-
tikust kandekiht puruneb ajapikku. Paas puruneb pulbriks kdrge
koormusega teedel, sest Eesti paekivi ei ole piisavalt tugev, kir-
jeldab Karema. Soomlaste eelis on see, et neil on piiramatus ko-
guses graniiti ning latlased kasutavad dolomiiti, mis on tugevam
ja vastupidavam kui paekivi. Loomulikult on ka Eestis olemas eri-
neva tugevusega paekivikihid, kuid praeguse toétempo juures ei
sorteerita paekivi kihtide tugevuse jargi.

RoadCemi tehnoloogia puhul on tee aluskiht nii tugev, et seda
ei ole vaja taastada, vaid piisab betoonkihi katmisest uue asfal-
diga.

«Ma olen kdinud Ams-

terdami lahedal PowerCem

Riigihanke Technologiesi laboris, kus
mehhanism ei katsetati meie juuresolekul
soosi innovatsiooni, betoone, kuhu oli segatud

RoadCemi. Katsekehad olid
sest uuendused . . )
valmistatud paljudest erine-

on risk. vatest algmaterjalidest, mil-
leks oli liiv, kruus, turvas jpm.
Uuringud naitasid, et korval-

teede puhul on vdimalik kasutada ka turbaga segatud betooni.

Kindlasti on see tehnoloogia odavam ja kiirem kui traditsiooniline
teedeehitus,» vaidab Karema.

Peterburi Aquaparki teed said selle tehnoloogiaga valmis ehi-
tatud ja koik jaid rahule. Peale valatud asfaldikihi Glesanne oli li-
beduse ja kulumise vahendamine. Kdige olulisem erinevus tra-
ditsiooniliste teekonstruktsioonidega vorreldes on kandva kihi
stabiilsus ehk teiste sGnadega ei vajuks meil ristmike ldheduses
teedele siigavaid vagusid, vaid kuluks ainult pealmine asfaldikiht.
Teeremont kujutaks sellisel juhul endast ainult pealmise asfaltki-
hi taastamist, vastupidi praegusele olukorrale, kus teeremont eel-
dab ka kandekihi uuesti rajamist.

«Riigihanke mehhanism ei soosi innovatsiooni, sest uuendused
on risk. On vaja revolutsiooni teedeehituses, et ellu viia kasulikud
muutused. Praegune riigihanke mehhanism valistab alternatiiv-
se motlemise,» arutleb Karema, kinnitades, et uued asjad on tih-
ti vaid taiendatud ja unustatud vana
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Tallinna-Maardu betoontee ehitus 1965-67.

|

Foto: EMMF 107:522

Betoontee oktoobrirevolutsiooni
aastapaevaks

Vana teemeister teab ja pajatab

Olev Raid tootas parast TPI I6petamist teedefirmas TREV-2 kokku 50 aastat ja
esimese toona ehitas ta valmis 12 kilomeetrit betoonteed Maardust Tallinna.

PAAVO KANGUR

ee valmis Suure oktoobrirevolutsiooni 50. aastapaevaks ja oli

Eesti NSV ministrite ndukogu esimehe Valter Klausoni, kes oli

taustalt ja hariduselt teedeehitaja, stidameasi. «Tegime seda
teed aastatel 1965-1967. Viimane 16ik sai kdige parem, sest olime
omandanud ka vajalikud kogemused,» radgib Raid.

«Olin tol ajal 25-aastane ja just TPI Idpetanud. TPIs olin Ulidpilaste
teadusliku tihingu kaudu kokku puutunud ka betoonitugevuse madra-
misega ja TREV-2 palkas mind, sest selle t66 peale ei olnud Eestis spet-
sialiste. Lihtne oli palgata noor algaja insener, kellel ei olnud ettekuju-
tust betoontee ehitamise raskustest. See tee sai minu esimeseks to6ks.
Kdigepealt sai kdidud Tambovis stazeerimas ja siis sain palgata 4-5
asja sojavaest tulnud noormeest tee-ehitajateks. Todlised olid tol ajal
suur defitsiit, aga need poisid olid sdjavées juba betoonteed ehitanud.»

Koik oli uus. Tuli taastada ja kohandada vastav tehnika. Masinad olid
olemas, aga need olid riilistatud ehk paljaks varastatud.

«Masinad olid kuskil seisnud ja sealt oli hulk juppe kiiljest dra voe-
tud. Samuti oli masinate tédlaius ebapiisav ja nii algas teedeehitus
seadmepargi imberehitamisest,» meenutab Olev Raid.

7 m laiused masinad pidi kohandama 7,5 m laiuse tee ehitamiseks.
Samuti tuli 20 cm korgusel relssvormidel likuvad masinad tOsta ehita-
tava tee suhtes veidi kdrgemale, et saada vajalik 22 cm paksune be-
toonkiht, lisaks betoonialune 4 cm bituumenliivakiht, kokku 26 cm.

«Pakkusin vimalust, et tdstame relsid prusside abil pinnasest 6 cm

BETOONTEED | 2014

«Eesti paekillustik

sobib teede aluskihti
suurepiraselt. Tuleb vaid
valida 6ige killustik.»

OLEV RAID
teedeinsener

korgemale, kuid puitu meile ei eraldatud. Nii tuli relssvormid tosta kor-
gemale killustikpadja ehitamise abil, mis ei olnud hea lahendus, sest
padi oli libe ja see vdis pdhjustada relssvormide nihkumist ning tee ta-
sasus kannatas,» meenutab Raid.

Tegemist oli Saksamaa sOjaeelse tehnoloogiaga. Tee-ehitus toi-
mus iga paev 500-600-meetrisel 16igul, seejuures betoneeriti 80—100
meetrit paevas. Ees toimus killustikaluse tasandamine ja relssvormidele
aluste rihtimine (t&psus 5 mm), seejdrel relsside peal likuva planeerija
ja greideriga I0plik killustikaluse rihntimine. Jargnes 4 cm kihi bituumeni-
ga segatud liivakihi ehitus, misjarel toimus betooni valamine, tihenda-
mine ja planeerimine. Tahkuma hakanud betoon tuli samal paeval kat-
ta vett mitte I1abi laskva kihiga. Mdne paeva vanusesse betooni IGigati
abrasiivkadiadega vuugid, mis hiljem taideti bituumenmastiksiga. Betoo-
ni valmistamiseks kasutati Kunda tsementi, millele oli lisatud 10 prot-



senti polevkivituhka ja Karjalast périt graniitkillustikku (rabakivi). «Val-
mis saime ja preemia oli suur. Vuugi mastiks plisis 30 aastat ja tee ise
on pidanud vastu 50 aastat,» kiidab Raid lisades, et peamised problee-
mid olid tehnoloogia algelisuses, mistottu ei saavutatud head tasasust.

Olev Raid on oma pika teedeehitaja karjaari jooksul joudnud nii
teid ehitada kui ka omaehitatud teid I6hkuda ja imber ehitada. Ta
on juurutanud tédsse hulga asfaldipaigaldamise automaatstisteeme,
GPSiga juhitavaid teedemasinaid ja omandanud pdlevkivituhkteede
ehitamise kogemusi. Iga péev tekib elektrijaamades mitu tuhat ton-
ni polevkivituhka, mis paigutatakse aherainemagedesse. Pdlevkivi-
tuhk segatuna sobiva pinnasega moodustab tehiskivi, mille tugevus
on lle 300 kg/cm?, seega voib sellega asendada paekivikillustiku ja
pole vaja nii palju paekarjdare avada.

«Killustiku pulbristumine on ennekoike
linnateede probleem, niiteks ristmike
ja tehase sissesoitude ees, kus

suurtel autodel tuleb pidurdada ja
teepinnas saab tohutu koormuse.»

HOLGER KAREMA
ehitusinsener ja projekteerija

Teedeehituses on pohiline tugeva aluskihi saavutamine ja polevkivi-
tuhk segatuna sobiva pinnasega on vorreldav tugevuselt lahja betoo-
niga, kiidab Raid.

Loomulikult tuleb pdlevkivituhkbetooni ja betoonteede juures lahen-
dada hulk insener-tehnilisi probleeme, millest iiks on mahu kahanemi-
se ja paisumise probleem. Viimasel otstarbel IGigatakse teesse tombe-
vuugid iga 5 m jarel ja survevuugid iga 500 m tagant.

Teine probleem on betoontee ehituse tehnoloogia ja masinate sobi-
vus. Selleks ongi olemas insenerid, et valja té6tada insener-tehnilisi la-
hendusi, arvab Raid kinnitades, et kindlasti tasub betoonteede ja pdlev-
kivituhk-betoonteedega jatkata. «Betoonteede vastu ollakse seettttu,
et asfaldiga on harjutud, asfaltkatete tegijaid on palju ja betoontee ka-
sutusele votuga vahenevad nende t66mahud,» vestab Olev Raid ja liik-
kab Umber ka killustiku maudi.

«Eesti paekillustik sobib teede aluskihti suurepdraselt. Tuleb vaid
valida Gige killustik. Teede deformeerumine ei ole seotud alati selle-
ga, et soolane vesi hakkab I6hkuma asfaldi all olevat killustikupat-
ja. Ma olen maanteid lahti vétnud ja pole seda silmanud. Kiill olen
ndinud paekillustikaluseid magistraalteedel, mis on asfaldi all le 40
aasta sdilitanud oma tugevuse omadused ning pole margata min-
git purunemist ega kulumist. Arvan, et paekillustikaluse Glemises ki-
his graniitkillustiku kasutamine on ennatlik, ei ole tehtud teaduslikke
uuringuid ning on piirdutud arvamustega, mis voivad olla kallutatud.
Kull olen néinud, et polevkivituhk segatuna tavalise kruusa voi paeki-
vitoOstuse jaatmetega on suurepérane tee-ehitusmaterjal, voiks del-
da, et isegi Eesti Nokia.

Kahjuks on eelnevad kogemused ja uuringud pdlvkondade vahetu-
se tottu kadunud ja uued tegijad alustavad otsast peale. Pdlevkivituha
uuringuid on Eestis palju tehtud, ka Peterburi teadlaste poolt. Viimase
uuringu tegi Alar Kauge moni aasta tagasi. Kahjuks seda infot ei kasu-
tata,» jutustab Raid ja usub, et teemaga tuleb jatkata

Tallinna-Maardu betoontee esimene valminud kilomeeter.
Foto:EMMF 73:78

Meenutusi
Maardu-Tallinna
vahelise betoonkattega
teeldigu ehitusest

JURI VAHI
teedeinsener, TPI 1968

See vOis olla 1966. aasta suvi. Olin sel ajal TPI ehitusteaduskon-
na autoteede eriala tudeng. Meie kursus alustas Opinguid nn pi-
kendatud Gppekava jargi, see tdhendab, et piiiti ihendada 6ppe-
t60 tédpraktikaga.

Tol suvel suunati meid praktikale TREV-2 teet6dlise-labidame-
he ametisse. Hakkasime Olev Raidi juhatusel ehitama Tallinna—Le-
ningradi (Peterburi) maantee Maardust Tallinna poole suunduva
haru esimest 16iku Iru sillani.

Meie brigaadi lilesanne oli relssvormide aluse killustikpadja ehi-
tus ja tihendamine. Valmis muldkehale ehitati nivelliiri jargi killus-
tikpadi etteantud kdrgusmarkideni, millele omakorda monteeriti
relssvormid, mille vahele paigaldati sarrus ja betoonilaotusmasi-
naga valati hiljem betoon. Meie grupil oli au paigaldada esime-
sed relssvormid sellel teeldigul koostdos teedevalitsuse toolistega.
Relssvormide paigaldamise ja killustikpadja ehituse kdrgusmargid
loodis teedeehitusvalitsuse geodeet.

Betoonilaotusmasin on kiillaltki Ithike ning vaga raske. See lii-
kus t66 kaigus relssvorme pidi ja vaatamata vormide seotusele
toimus relssvormide ihenduskohtades Iabivajumine, mille taga-
jarjel valmis betoonkate lainetas vahesel maaral. Teatud kiirusel
soites oli lainetus tuntav. Samas on kate siiani ekspluatatsioonis,
olles kohati kil saanud uue asfaltbetoonist kulumiskihi.

Betoonkatendite rajamine Eestis on jéanud unustusse, sest
oleme harjunud asfaltbetoonkatetega. Sama vadib Gelda kohaliku
materjali, pdlevkivituha kasutamise kohta teedeehituses.

Praegune Narva maantee betoonl6ik linna piiril parineb 1960. aastatest.
Pole seal tunda eiroopaid egandhamingisugustroobaste
taitmist ka praegu, umbes 50 aastat hiljem.

ARVO TINNI
teedeinsener
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Betoonaluse ehitamine trammiteele Mag
.8,

Tallinnas valatakse
trammitee betooni

URMAS TOOMING
avalike suhete spetsialist
Tallinna Linnatranspordi AS

allinna trammiliikluses on algamas toeline revolutsioon.

Jargmise kahe aasta jooksul saabub pealinna 20 tdies-

ti uut, moodsat ja keskkonnasobralikku trammi, mis oste-
takse riigi CO, saastekvootide mulgist saadud raha eest Hispaa-
nia tootjalt CAF.

Kuna kolmest osast koosnevad, 30 meetri pikkused ja 2,3 meet-
ri laiused madalapGhjalised trammid on praegu Tallinna liinidel sGit-
vatest trammidest raskemad, tuleb paratamatult 3. ja 4. liini taris-
tu pohjalikult rekonstrueerida. Uued trammid hakkavad liilkuma just
nendel liinidel Tondi, Ulemiste ja Kadrioru vahet.

Trammitaristu rekonstrueerimise kdigus tuleb teha &ra suure-
mahulised t66d, millest téhtsamad on 4. liini kogu rédbastee viimi-
ne betoonalusele, Parnu maantee trammidepoo imberehitamine
ja vajalike seadmetega varustamine, kontaktliini valjavahetamine
Tondilt Ulemistele ja Kadriorgu ning kuue veoalajaama rekonst-
rueerimine. Suur osa téddest tehakse juba 2014. aastal, llejaa-
nu 2015. aastal.
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Uks olulisemaid ning mahukamaid tdid trammitaristu rekonst-
rueerimisel ongi ré6bastee viimine betoonalusele.

2014. ja 2015. aasta jooksul tehtav roobasteede uuendus kasit-
leb 14,116 kilomeetri pikkuse 4. trammiliini rekonstrueerimist Ton-
di I6pp-peatusest kuni uue I3pp-peatuseni Peterburi tee 2 kinnistul,
kuhu on kavandatud suur ostu- ja meelelahutuskeskus.

Seejuures 5,28 kilomeetri
pikkusel 10igul Vabaduse val-
jakust kuni Lubja peatuseni
trammiteed ei rekonstrueeri-
ta, kuna seal on vajalikud t66d
mone aasta eest juba tehtud.
Kull valatakse uus betoonalus
roobasteele I6igul Lubja pea-
tusest kuni Majaka tdnava ja Peterburi tee ristmikuni. Samuti ei
uuendata rédbasteed Parnu maantee viaduktil, sest sealgi on be-
toonalus juba olemas.

Vaike osa trammitaristu uuendamisest on juba valmis. Nimelt
ehitas Tallinna Linnatranspordi ASi korraldatud riigihanke konkursi
voitnud firma Leonhard Weiss RTE 2013. aasta suve I8pus ja siigi-

Uued trammid
hakkavad liikuma
Tondi, Ulemiste ja

Kadrioru vahet.



sel valmis betoonalusel trammitee (ile Peterburi tee Majaka ténavalt
kuni Peterburi tee 2 kinnistule, kuhu 2015. aastal rajatakse 0,5 ki-
lomeetri pikkune trammide tagasipd6rdering. Perspektiivis on plaa-
nis pikendada trammitee sealt kuni lennujaamani.

Niild aga veidi Idhemalt betoonalusel trammitee ehitamisest
4. liinil.

Projektlahendus ndeb ette kogu liini ulatuses ehitada rédbas-
tee kiudbetoonalusele, arvestades juba olemasolevate betoonalu-
sel Idikudega. Liikluse all olevatel trammiteedel on kiudbetoonaluse
paksus 30 sentimeetrit, PArnu maantee depoo duealal, Vana-Lou-
na ténava ringil ning juurdesdiduteedel jaab aga aluse paksuseks
22 sentimeetrit.

Vibratsiooni, miira ja uitvoolude mdju vahendamiseks on projek-
teeritud ré6pa taldmiku ning kiilgede imber spetsiaalne isolatsioo-
nimaterjal. Tehnoloogia on selline, et trammitee kiudbetoonalus va-
latakse ettevalmistatud ja aluse kohale «riputatud» rédbastee alla.

Ehituse peat66votja poolt ette valmistatud teeldigu ulatuses
monteeritakse Sablooni alusel rédpad kokku vaheraudadega. Koos-
tatud raam paigaldatakse trammitee telgjoont arvestades spet-
siaalsete riputustarindite abil killustikaluse kohale ning tehakse
esialgne vertikaalne ja horisontaalne rihtimine r66pa pea projekt-
kdrgusi ja roopa painutuse tabeliandmeid arvestades. Riputuspor-
taalide vahe on maksimaalselt kolm meetrit, koverikel vaiksem, ole-
nevalt reguleerimise vajadusest.

Trammiteest lahtuva mira

oo ja vibratsiooni ning uitvoolu-
Liikluse all de vahendamiseks on kdesole-

olevatel va eelprojekti lahenduses vali-
trammiteedel on tud firma Datwyler vdi sellega
kiudbetoonaluse analoogne rddpa isolatsiooni-
paksus 30 cm. materjal. Rd6pa taldmiku alu-

ne isolatsioon peab olema pai-

galdatud enne betoonaluse
valamist. Tehnoloogia jargi on soovitav paigaldada isolatsioon ré6-
bastele ja vaheraudadele enne nende ehitatavale Idigule tarnimist
vahelao hoones, kus puhastele réébastele saab isolatsiooni kinnita-
da kvaliteetsemalt. Metalli pind peab olema puhas ja kuiv ning tu-
leb kasutada selleks ette nahtud spetsiaalset liimi G2010 voi ana-
loogi. Rdbbaste keevitamisel tuleb jdlgida tootjatehase madratud
tingimusi isolatsioonimaterjali kuumakindlusele.

Enne betoonaluse valamist on vaja teha tdiendav kontrollrihti-
mine. R66papea kontrollnivelleerimisel ei tohi erinevus projektiand-
metest olla rohkem kui neli millimeetrit. Viimane kontrollmdddistus
tehakse kolmemeetrise sammuga ehk riputusportaalide asukohas.

Kiudbetoon on siinteetilise kiuga, et uitvoolude mdju betooni tu-
gevust aja jooksul ei vahendaks.

Roopad kinnitatakse pérast betooni kivistumist kiilankrutega mo-
lemalt poolt kolmemeetrise sammuga. Hilisema rédpavahetuse liht-
sustamiseks valatakse roobastevaheline betoon paksusega 14 cm
ning kahe betooni vahele paigaldatakse ehituskile. Parast kivistu-
mist valatakse rodbastevahelisele betoonile valuasfalt nelja senti-
meetri paksuse kihina ning pinnatakse graniidist peenkillustikuga.

Tallinna Linnatranspordi ASi korraldatud 4. trammiliini taris-
tu projekteerimise ja rekonstrueerimise riigihanke vditis konsort-
sium, kuhu kuuluvad AS Merko Ehitus Eesti, KMG Inseneriehituse
AS ning Ratatek Oy. Nende pakutud t66de maksumus oli natuke (le
26 miljoni euro. Ehitustddd peaksid algama aprillis. Todde maksu-
musest 85 protsenti rahastatakse Keskkonnainvesteeringute Kes-
kuse vahendusel Euroopa Liidu tihtekuuluvusfondist ning llejaanud
15 protsenti on Tallinna linna omafinantseering

Tartu maanteel ehitati trammitee betoonalusele juba méned aastad ta-
gasi. Foto: Igor Skabardis
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Tsemaktee ehitus Parnu maantee 6. kilomeetril septembris 1933. Foto: EMM F 123:131

Tsementbetoonkattega teede

ehitamise algusest
Eestis 1920.-1930. aastatel

Eesti maanteede katmine piisiva kattega algas g5 kokkuseotud killustik.
1920. aastatel, mil selleks hakati kasutama Tsementbetoonteekattega tee ehitati kruusast vi killustikust
nii asfalt- kui ka tsementbetooni. Esimene kokku tambitud aluskihile, millele asetati kaks kihti betooni. Alu-

~ mises kihis kasutati muldniisket ja ndrgemat segu (250 kg tse-
tsementbetoonkattega katseteeldik (50 m) menti 1 m? betooni kohta) ning llemises pehmemat, kuid tuge-

ehitati 1926. aastal Tartu-Viljandi maanteele vamat segu (350-370 kg tsementi 1 m?® betooni kohta). Alumise
Tartu ldhistele. Jargnevail aastail rajati kihi paksus oli tavaliselt 10-15 cm, Glemise kihi paksus 4-6 cm.
sarnaseid loike ka teistele maanteedele. Killustikutlikkide suurus alumises kihis oli 4-7 cm, tlemises ki-

his 2-3,5 cm. Iga 8-15 meetri jdrel jaeti teesse paisumisvuugid,

mis valati tdis vedelat asfalti. Valmis teeosad kaeti nende kiire ki-

vistumise valtimiseks esimesel paeval riidega (nt vanade kottide-

ga), seejarel aga Olgede voi liilvaga. Teed kasteti jarjepidevalt 2-3

nadalat ning kasutama vOis seda hakata nelja nadala méddumi-
aanteede uuendamise tingis autotranspordi levik «rah- sel. Raudbetoonkattega teed ehitati kohtadesse, kus maapind oli
va laiemates kihtides» ning nende mittevastavus auto- pehmem. Sel juhul pandi valamisel betooni sisse raudarmatuur.
de esitatud nduetele. Valismaiste kogemuste tundma-

Oppimiseks ja nende rakendamiseks kodumaal asutati 1931. aastal Tsementbetoonist proovimaanteede ehitamine

Teedeehituse Uurimise Selts (TEUS), mille koosseisus oli ka tse- Aastail 1928-1933 ehitati uued katseteeldigud Raudalu (Tallinna-

mentbetoonkatete tehniliste tingimuste véljatéotamisega tegelev Viljandi), Tartu ja Parnu maanteele. Raudalu maanteele Liiva res-

tsemendiosakond.

UNO TRUMM
ajaloolane

Tsementbetoonkatted Eesti esimene tsementbetoonkattega
Eestis ehitati kolme tiilipi tsementbetoonkattega teid: tsementma- katseteeldik (50 m) ehitati 1926. aastal

kadam- (tsemakteed), tsementbetoon- ja raudbetoonteed. Tse- Tartu-Vilj andi maanteele Tartu lihistele
maktee koosnes kokku tambitud voi rullitud killustikust aluskihist :

ja kokku tambitud vai rullitud pealiskihist, milleks oli tsementsegu-
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Betoontee reklaam 1937. aastast — «Tehnika Ajakiri>>, 1937, nr. 8
Foto:RMF 541:57-58
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Vabaduse puiestee 5,5-kilomeetrine
tsementbetoonkattega tee ehitati
kolmes etapis: esimesena valmis
1935. aasta mais-juulis 902-meetrine
Tallinna-poolses otsas olev teel6ik
alates Mianniku teest; teisena

1935. aasta siigisel 1019-meetrine
teeloik Vabaduse puiestee Piiskiila
poolses otsas; kolmandaks 1937.
aasta kevadsuvel 3,6-kilomeetrine
teeldik Valdeku tinavast kuni
Piiskiila raudteeiiles6idukohani.
Viimase ehitamisel kasutati
esmakordselt Eestis vibromenetlust.

torani ja raudtee vahele rajati 1928. aastal tsemaktee, aluminaat-
tsementtee, tsementbetoontee ja bituumenmakadam(bimak)tee.
1930. aastal ehitati Tartu maantee 16. kilomeetrile (Lehmja mdi-
sa taga) 200 meetri pikkune tsementbetoonkattega teeldik ning
sama pikk teeldik Raudalu maantee seitsmendale kilomeetrile, mil-
lest pool oli kaetud tsementbetoon- ja pool raudbetoonkattega.
Tartu maantee katsetee ehitas Harju maavalitsuse Teedeosa-
kond ajavahemikus 16. martsist kuni 31. juulini, Raudalu maantee
katsetee 23. juunist kuni 4. septembrini 1930. Materjalide (tse-
ment, liiv, killustik) juurdeveoks kasutati traktoreid ja veoautosid.
Segistites valmistatud betoon veeti kohale kasikarudega, valati
prussidest ja laudadest ehitatud vormidesse, aeti laiali ja tasanda-
ti kasitsi ning tambiti ja siluti seejarel tampimismasinaga Dingler.
Kivistumise ajal kasteti teed kastekannudest ning kaeti kottidega.
Parast kivistumist kaeti tee bituumenikihiga ja puistati liivaga Ule.
Kui Tartu maanteel kasutati tsementbetoonkatte kihtide valamisel
tavapadrast segu, siis Raudalu maantee katsetee ehitamisel val-
mistati alumine betoonikiht nGrgem (200 kg tsementi 1 m3betooni
kohta) ning Ulemine kiht tugevam (400 kg tsementi 1 m3 betooni
kohta). Erandlikult jaeti tegemata ka temperatuurivuugid, et jal-
gida nende tekkimist loomulikul teel. Teekatte maksumuseks Tar-
tu maanteel kujunes 7,58 kr/m? ning Raudalu maanteel 6,64 kr/
m?. Kallim oli raudbetoonkattega tee ehitus, mis maksis 7,75 kr/
m?2. 1933. aastal ehitati 114 meetri pikkune tsemakkattega tee-
16ik Pérnu maantee kuuendale kilomeetrile silikaatkivitehase Sili-
kat vastu (Parnu mnt 240).
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Torvalinna tsemakkattega tee ehitati 1932. aastal .

Foto:RMF 541:57-58
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Tsement-betoonkattega katsetee ehitus Tartumaami em
rd

1930. aastal algas tsementbetoonkattega
tinavate katsetamine Tallinnas. Esimene
250 meetri pikkune 16ik - osaliselt
tsementbetoon-, osalt tsemakkattega

- rajati Tartu maanteel Pohja paberi-

ja puupapi vabriku juurde.

Tsementbetoonkattega teede ehitamist soodustas AS Port-Kun-
da, miilies tee-ehitajatele tsementi soodushinnaga 7 krooni ja 25
senti tinn dZuutkottides voi tiinnpakendis ning 6 krooni ja 25 sen-
ti paberkottides (1 tiinn = 2 dzuutkotti = 3 paberkotti). Tavatarbi-
jatele miidi samal ajal tsementi hinnaga 8 krooni ja 75 senti tinn.

Tsementbetoonist tinavakatete ehitus Tallinnas

1930. aastal algas tsementbetoonkattega tdnavate katsetamine
Tallinnas. Esimene 250 meetri pikkune I8ik — osaliselt tsementbe-
toon-, osalt tsemakkattega — rajati Tartu maanteel Pohja paberi-
ja puupapi vabriku juurde. 1931. aastal rajati 50 meetri pikkune
tsemakkattega katsetee Narva maanteel, 1932. aastal 100 meet-
ri pikkune tsemakkate Narva maanteel Hundikuristiku tGusu ja Tur-
ba ténava vahelisel alal. 1933. aastal kaeti tsementbetoonkatte-
ga 272 meetri pikkune munakivisillutisega I6ik Paldiski maanteel
Seewaldi haigla juures ning 306 meetri pikkune 10ik Rannamae teel
Nunne tdnavast kuni Suurtiiki tdnavani. 1934. aastal rajati Paldiski
maanteel 1060-meetrine teelSik eelmisel aastal rajatud tsementbe-
toonkattega teest kuni Mustjoe sillani. Samal aastal katsetati Suur-
Kloostri ténava Nunne tanava poolses otsas 40 meetri pikkusel 16i-
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gul esimest korda ka sGidutee katmist tsementparkettkividega.

1934. aastaks oli tsementbetoonkattega kaetud kokku 2,02 ki-
lomeetrit, kuid jargnevalt neid enam ei ehitatud, kuna «teised
asutused nagu post-telegraaf, veevark, elektri vork jne. vajavad
sageli teede lammutamisi — seda oleks aga tsement teede juures
raske teostada». Samas oli tsementbetoonteede hooldamine lin-
nale kdige odavam. Majandusaastal 1938/39 kulus lhe kilomeet-
ri tsementbetoonkatte remondiks keskmiselt 195 krooni, asfaltbe-
toonkatte remondiks 250 krooni, munakivisillutise remondiks 330
krooni ja bimakkatte remondiks 631 krooni.

‘.t”i ,F‘:u.:".'_.__

Tsementbetoonkattega teede ehitus 1930. aastate II poolel
Aastail 1935-1937 tegi AS Betoon Ehitustééd tsementbetoonkat-
te ehitustdid Vabaduse puiesteel ning 1938. aastal Manniku teel.
Vabaduse puiestee 5,5 kilomeetri pikkune tsementbetoonkattega
tee ehitati kolmes etapis: esimesena valmis 1935. aasta mais-juu-
lis 902-meetrine Tallinna-poolses otsas olev teeldik alates Manni-
ku teest; teisena 1935. aasta siigisel 1019-meetrine teeldik Vaba-
duse puiestee Padskiila-poolses otsas; kolmandaks 1937. aasta
kevadsuvel 3,6 km pikkune teeldik Valdeku ténavast kuni Paaskiila
raudteetilesdidukohani. Viimase ehitamisel kasutati esmakordselt
Eestis vibromenetlust. Paekivikillustikku sisaldav betoonist alus-
kiht paksusega 5,5 sentimeetrit laotati tasandatud alusele Ghe-
paksuse kihina 5-8 meetri pikkuselt ja planeeriti. Sellele laotatud
graniitkillustikku sisaldav 6-sentimeetri paksune pealiskiht tihen-
dati 650-kilogrammise vibraatoriga, mille jéuallikaks oli 2,5-hobu-
jouline bensiinimootor. Teekatte hinnaks kujunes 5,05 kr/m2

Septembris-novembris 1937 rajati tsementbetoonkate ka Har-
jumaal Paldiski maanteele ning 1938. aasta sligisel Torva linna
Viljandi tanavale



Fotod on saadetud Maanteemuuseumi 2013. aasta fotovoistlusele «Eesti uhkeim teeauk 2013»
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2013. aasta martsis kuulutas Eesti Maanteemuuseum vdlja foto- Fotokonkursiga soovis muuseum fookusesse tuua teekatete la-
konkursi «Eesti uhkeim teeauk 2013», et leida {les ning juhtida gunemise pohjused laiemalt ning selgitada nende tekkimise taga-
tahelepanu kdige silmatorkavamatele ja sdna otseses mottes pd- maid. Eesti uhkeim, stidamekujuline teeauk valjendab ka sliga-
rutavamatele teeaukudele (le Eesti. vamotteliselt meie igakevadist siidamevalu teekatete lagunemise

Muuseumi kommunikatsiooni- ja turundusjuhi Liina Kuke sonul parast. Fotokonkursi «Eesti uhkeim teeauk 2013» voidut6 on osa
tuli pilte igast Eestimaa nurgast: «Teeaukude pilte saadeti Tartust, maanteemuuseumi uueneva ekspositsioonikeskkonna Teeaeg tee-
Parnust, Narvast, Viljandimaalt ja loomulikult Tallinnast, kus tee- kahjustuste tlilipe ja selle pohjuseid tutvustavast valjapanekust,
auke oli kaadrisse vBetud kdige enam.» mis avati kiilastajaile 2013. aasta mais.

Voitjaks valis maanteemuuseumi Ziirii Karin Reedla poolt Tal- Muuseumi ekspositsiooni lisandub teekatte lagunemise pohjusi
linnas Jeti jaahalli ees tehtud llesvotte. «Voidutos puhul jai sil- lahti seletav multifilm, mida ilmestab Eesti uhkeim teeauk ning li-
ma teeaugu omaparane kuju, pildi terviklikkus ja hea komposit- savahendite abil saavad kiilastajad |dhemalt uurida erinevate kah-
sioon,» pohjendas Liina Kukk. justuste mdju ja tagajargi
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Tugevad teekatted on Uldiselt kdige vdiksema
kuluga. Vt: www.betoonteed.ee

12. RAHVUSVAHELINE
BETOONTEEDE KONVERENTS
TOIMUB 23.-26. SEPTEMBRINI
PRAHAS

Euroopa Betoonteede Assotsiatsioon (EUPA-
VE) ja TSehhi Tee-ehitusmaterjalide Uurimis-
instituut korraldavad koostdos Maailma Teede
Assotsiatsiooniga (PIARC) 12. rahvusvahelise
betoonteede alase konverentsi. Selleaasta-
se teaduskonverentsi motoks on: «Uuendus-
likud lahendused toovad tihiskonnale kasu».
Vaata lisainformatsiooni: http://www.concre-
teroads2014.org

BETOONTEEDE EELISED

Betoonteede hoolduskulud
on terve nende elutstikli
jooksul kdige madalamad
ning betoonteed on kdige
kérgema jaakvaartusega.
Vt: www.betoonteed.ee



