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maks. Kuna betoon on autokummi all jäigem, siis mõõdetakse kütuse 
kokkuhoiuks 1–3,5 protsenti.

Mida tähendab 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 näha. Meie naabrid soomlased näiteks loevad omamaise  
eelistamist üheks võtmeteguriks majanduse elavdamisel.  

Kuidas on meil lood maanteede kogu elukaare pikkuse kulude 
arvestamisega?

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

Arvan, et teatud asju tuleb kaugemas perspektiivis vaadata, peaksime 
ka rohkem järgmistele põlvkondadele mõtlema. Üldiselt optimeerime ku-
lusid 2–5 aasta peale, alati pole see aga õige.

Kui vaatame, mis saab teest pärast seda, kui ta töö on tehtud, siis be-
toonteest saab head täiteainet, killustikku, aga asfaldijäägid on ohtlikud. 

Aga teekasutaja kulud?
Teekasutaja kulusid praegu keegi kuskil õieti arvesse ei võta, kuid 
need on reaalselt olemas. Näiteks teeremondiga seoses pikem ümber-
sõit, valgusfoori taga istumine, kui pool teed on kinni jne. Samuti tee 
halva kvaliteedi tõttu tekkinud kahjud sõidukile, inimestele ja koorma-
le. Betoontee väiksem remondivajadus kindlasti vähendab teekasuta-
ja kulusid. Siia läheb plussiks kütuse kokkuhoid. Selle võiks välja tuua, 
sest räägime ju avalikust huvist.

Kuhu tasuks Eestis betoonteid ehitada?
Mina arvan, et hea koht on suuremate linnade ümber- ja sissesõi-
dud näiteks. Seal on liikluskoormus väga suur ja seega tee lagune-
mine intensiivne. See on natuke linna maine küsimus ka – kui juba 
sissesõidutee on korrast ära, mis siis muust rääkida. 

Samuti kiirteed, eriti esimene rida, mille koormus on mitu kor -
da suurem kui teisel real. Rootsis näiteks 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 üles kaevamine keerulisem. Kui maa-alustele kommunikatsioo-
nidele juurdepääs lahendada, siis linna suurte ristmike koormus on 
küll sedavõrd intensiivne, et betoontee eelised tuleksid kindlasti 
esile. Bussitaskutes ja trammiteedel on juba praegu betooni ka-
sutatud. 

Ega keegi arvagi, et betoontee on ainuõige lahendus igal pool 
ja unustame asfaltteede ehituse ära. Loogiline on, et betoon so-
bib teatud suurema liiklusega kohtadesse, kus selle eelised paremi-
ni esile tulevad. Kui räägime uutest teedest, siis ehk 5–10 protsen-
ti võiks olla betoonist. Arvame, et esialgu on vaja teha katselõigud 
erinevatesse kohtadesse, et näha, kuidas uuenenud betoonteede 
tehnoloogia meie tingimustes end õigustab�
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