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 koostéds 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 kiisimusi, kuid Kendra sGnul 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 voimaluseks, kui naiteks asfaltsegud kallinevad
oluliselt ning betoonteed tulevad mdningate suurema liikluskoormu-
sega teede puhul jalle 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 Gle 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

(Pirnu maanteel kuni Aismaéenti, Tartu
maanteel kuni Vaidani, Narva maanteel
kuni Joelihtmeni). 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 katselGiku. «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 kasitletud 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 Ulekate betoonteedele, kuna roobaste tottu betooni ma-
hafreesimine teemantketastega on vaga 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 sellepérast, et tee-
katted projekteeritakse liiga 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,» pShjendab ta. «Sel juhul ei jatkuks meil teehoiu-
kava finantsvahenditest teedevdrgu korrashoiuks ning digeaegselt
remontimata kohad laguneksid veelgi kiiremini, mis tekitaks ha
suurenevat mahajaé@must PGhjamaadest.»

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

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

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

e 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.

e 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 kiirteeldikudel aeg-
lustus- ja kiirendusradadel, et vahendada roobaste teket ulisuure
ja aeglasema liikluskoormuse korral.

e 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
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Varskelt valminud betoonkatet saab Sloveenias naha naitek
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«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
koiki teehoiutdid tehakse ise.

Teel Sloveeniasse labis meie maanteeameti seitsmeliikkmeline
delegatsioon Saksamaa, Poola, TSehhi ja Austria ning palju vaik-
semaid riike eesmadrgiga oma silmaga naha, mis mujal Euroopas
toimub ning kuhu EL oma teederaha investeerib.



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, vaga 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
pltdlusi kestvamaid kattelahendusi kasutusele votta tugevalt mo-
tiveerituks, mérgib Tonts.

«Rajatud erinevate betoonkatete hulk naitab, et alternatiiv-
katet on pultud 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 Tehnikakorg-
koolis 17. oktoobril 2013. Foto: Raivo Tiilkmaa
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Koigi kogemustega vord-
lusmoment 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 anallilsi
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 huvitay, kuid ta on kindel, et
sellist to6od ei ole voimalik teha kohapeale minemata. «Maan-
teeamet soovis saada lahendust kiillaltki lthikese ajaga ning
odavalt. Poola, Austria ja Saksamaa on kahtlemata huvita-
vad naited, kuid nendes riikides ei kasutata naastrehve,» (t-
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.



