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Lisaks teekatte kahjustustele oli paiguti hivinenud ka
muldkeha ning hulgaliselt sildu. Ohku oli lastud ka trassi
pikim, 1822-1829. aastal ehitatud Narva puitsild'.

Maantee taastamistdtdega tehti algust 1944. aasta siigi-
sel. Eriti palju taastamistdid tehti kahel jargneval aastal.

Nii kiiret taastamistodde tempot voib suures osas seletada
asjaoluga, et ndukogude vdimu kehtestamise jirel sai Narva
maantee liiduvabariigi tihtsaimaks tuiksooneks — oli see ju
otseiihenduses impeeriumi tihtsuselt teise linnaga. Seetdttu

Vanast tsementbetoonkattest pool 15hutud, ei ole midagi isedralikku, et vaatamata sojajérgsele vaesusele
Foto Veiko Juudas suunati Narva maantee rekonstrueerimisse mérkimisvidrsed

ressursid. On muidugi isekiisimus, kelle arvelt seda tehti.

Suuremahulised teettod algasid niiiid juba Tallinna—
Leningradi maanteel 1945, aasta l6pus vdi 1946. aasta algu-
ses. Peamise td6jduna kasutati tee-ehitusel Noukogude Liidus
selleks ajaks juba iisna tavapiraseks kujunenud praktika
kohaselt Saksa sdjavange. 5

IT maailmasdjas vangilangenud sakslased hakkasid NKVD
kasul ehitama Narva maanteele Eesti seni koigi aegade
pikimat tsementbetoonteed. o

Milline sakslaste tee-ehitus vilja négi, sellest annavad
hea pildi Jukk Raudsepa milestused, kes 1949. aastal
Tallinna Poliitehnilise Instituudi iilidpilasena tegi koos
sojavangidega Leningradi maanteel tee-chituspraktikat. Jukk
Raudsepa meenutuste kohaselt oli todjdrg joudnud 1949,
aasta suveks Kuusalu piirkonda. Mullatéid tehti Kahala
iimbruses, betoneerimine toimus Kuusalu ldhistel. Sakslaste
pohiliseks tooiilesandeks oli tee muldkeha ehitus, mis
toimus suurelt jaolt kisitsi. Muldkeha piirjooned ja kérgused
olid ette mirgitud. Materjal v&eti véimalikult lihedalt.
Téoriistadeks oli labidas ja kiru. Kisitsi toimus ka muldkeha
tihendamine tambitsa abil. Betoonit66d olid mehhaniseeritud.
Betoonkatte servadesse paigutati terasest roopad, mida
modda betoneerimismasin liikkus. Masin oli saadud USAst
majandusabi korras. Betooni valmistamiseks vajalik materjal
toodi kohale autodega. Autojuhid olid muidugi venelased.

Tee-chitustdid organiseeris tookordne Maanteede
Valitsus (VILIOC/[OP) asukohaga Paldiski maanteel Tallin-
nas. Sealt kdidi aeg-ajalt tid revideerimas. Kohapeal oli
toodejuhatajaks Venemaalt périt ehitusinsener Pronin. Tege-
mist olnud kiillaltki asjaliku mehega, keda ka sakslased
hindasid.

Sakslased lopetasid ehitustdd Narva maanteel 1949. aasta
oktoobri 16pus, mil nad kodumaale tagasi viidi. Viimane
sakslaste laager oli Kuusalust edasi Vahastus. Sellega ei olnud
betoontee ehitus veel 16ppenud. Sakslaste t66 “votsid lile”

! Maantee kdige suuremaks sillaks oli iile Narva joe aastatel
1822—1829 ehitatud puidust ja paekivist sild. Viis vordset ava
a 23,7 m oli sillatud puitprussidest kaartega. Kalda- ja jde-

- sambad tehti vaialustele paest ja alumised osad kuni kaarte
Vaade disjaehitatud truupi kandadeni olid vooderdatud suurte puhtalt tahutud graniit-
Foto Veiko Juudas o plokkidega. Silla kogupikkus oli 149 meetrit.
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Vene vangid. Tolleaegse vangi Jaak Fuksi iitluste kohaselt
chitas teed umbes 300 vangi. Jaak Fuksi milestuste kohaselt
|6petasid nemad tee-ehituse Valgejdel, kuid kahjuks el
mileta ta enam tipset t60 l6petamise aastat. Betoontee ehitus
olla katkenud viga ootamatult. Vangid viidi Tallinnasse
Magasini tdnavale ning sealt edasi Narva. Maanteede
Valitsuse statistika alusel saab aktiivseks ehitustoode 1opuks
lugeda 1950. aasta 15ppu.

Kahjuks puudub ithene vastus kiisimusele, kus ja kui
palju Saksa sdjavangid tsementbetoonteed ehitasid. Kirjalike
materjalide kohaselt ehitati tsementbetoonteed kokku
natuke alla 30 km. Stindmuste kaasaegsed vdidavad aga, et
tsementbetoontee ehitusega alustati Tallinna lahistelt ning
|6petati Kuusalust edasi Vahastu kandis. Samas puudub
tipne alguspunkti fikseering. Jukk Raudsepa sdnul olid
sakslased Tallinnale nii lihedal olnud, et Katusepapi tinavalt
viidi neile kahehobusevankriga suppi. Toetudes Maanteede
Valitsuse dokumentatsioonile, Maanteede Valitsuse tegevuse
ajaloolisele diendile (koostanud Vladimir Késper) ning
1963. aastast parinevale Narva maantee passile, saab ehituse
alguspunktiks pidada maantee 22. kilomeetri 16ppu (arvestus
nullpunktist ning vana kilometraazi alusel). Koigis kolmes
allikas on vaadeldaval ajavahemikul ehitatud tsement-
betoontee pikkuseks ligi 28 kilomeetrit. Nii paikneb 1964.
aasta maantee passis tsementbetoontee kilomeetritel 22,8—
49,8 km (lisaks iiks 700 meetri pikkune 16ik 50. ja 51. km
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vahel). Kaasaegsete mélestuste kohaselt ehitasid sakslased
(eeldusel, et nad alustasid Tallinna l3histelt ja viimaseks
laagri asupaigaks oli Vahastu) tunduvalt rohkem betoonteed,
kui ametlikus statistikas kirjas. Samas tundub viheusutav,

et ametlik statistika ca 20 kilomeetrit betoonteed lihtsalt ei
kajastanud. Teiselt poolt on meil kaasaegsete mélestused.
Kus tipselt ehituse algus- ja l6pp-punkt asusid, sellele peab
vastuse andma tdiendav uurimine.

Kindlasti on kiisitava viirtusega rahva suulises parimuses
elavad jutud vangide massilisest matmisest tee muldesse jms.
Loomulikult esines vangide hulgas surmajuhtumeid, kuid
péris kindlasti ei maetud sakslasi juba mitmel objektiivsel
pohjusel tee kdrvale voi — mis veel hullem — otse muldesse.
Seda seisukohta toetab ka Narva maantee ldheduses elanud
Harri Eesalu jutt. H. Eesalu puutus lapsepdlves vangidega
isiklikult kokku. Tema milestuste kohaselt betoneerisid
sakslased iga tee-ehitusel surnud kaasmaalase milestuseks
tee sisse telliskivisuuruse puust klotsi. Sojavangide '
ametlik kalmistu asub Tallinnas Kloostrimetsas, Pirita ja
Metsakalmistu vahel. Sinna on maetud ca 200 vangi. ‘Uks
matmispaik asub ka Maardu sissesdidutee alguses.

Praegu ei ole sGjavangide poolt ehitatud teed enam kusagil
niha, sest aja jooksul on senine betoontee asendatud asfaltbe-
toonkattega. Viimased 18igud vangide poolt tehtust kaeti
1980. aastate alguses. Nii on tee kdesolevaks ajaks vihemalt
iihe meetri paksuse mulde all.

Tsementbetoonkate Tallinna—Narva maanteel.
Ulesvite 1950ndatest aastatest. Maanteemuuseumi varad
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Lisaks s6javangide poolt tehtule alustati 1940. aastate
13pus ja 1950. aastate alguses Narva maanteel mustkatte
ehitamist. Ajal, mil iilejdénud maanteede olukord oli
adrmiselt vilets ning joudu isegi hidapiraseks remondiks
sageli ei jatkunud, toimus siin vilgas ehitustegevus. Juba
1950. aastate alguses alustati Narva maanteel ajutiste
puitsildade asendamist raudbetoonsildadega. Forsseeritud
chitustdode tulemusena oli 1956. aastaks Narva maantee
kogu pikkuses tolmuvaba. Samal aastal kandus trassi iimber-
ehitamise raskuspunkt Virumaale. Lisaks tee laiendamisele,
dgvendamisele ning sillachitusele?, tuleb olulise muudatusena
mainida asfaltbetooni kasutuselevéttu. Nimelt valmis
1957. aastal esimene asfaltbetoonitehas just Narva maantee
vahetus liheduses Pahnimiel. Natukese aja pirast rajati
tehased ka Kohtla-Jarvele ja Toilasse. Nii kasutati 1950.
aastate 18pus ja isegi veel 1960. aastate alguses loviosa
Eesti NSV asfaltbetoonitoodangust just Narva maantee katte
ehitamisel. Tdhtsuselt vdrreldaval Tallinna—Tartu maanteel
algas asfaltbetoonkatte ehitamine alles 1962. aastal. 1960.
aastate keskpaigas oli Tallinna—Narva maantee vaieldamatult
Eesti NSV koige moodsam ja paremas seiskorras olev tee.
Voib lilaldamata 6elda, et Narva maantee oli kogu ndukogu-
de perioodi Eesti NSV niidistee, kuhu suunati alati kdige
rohkem raha ning mis pidi olema teedevorgu viisiitkaardiks.
Paljudele rahvajuttudele ja legendidele aluse pannud ning
praegugi kasutataval Tallinna—Maardu vahelisel tsement-
betoonteel ei ole tegelikult Saksa sdjavangidega mitte mingi-
sugust seost. Nimelt alustati Tallinna—Leningradi maantee
esimestel kilomeetritel (4,9-12,2) tsementbetoontee ehitus-
toid 1964. aasta veebruaris. Uut teed ehitati kolm ja pool
aastat. 1967. aasta novembris Suure Sotsialistliku Oktoobri-
revolutsiooni 50. aastapieva auks Eesti NSV tihtsamal
maanteel valminud 7,1 km pikkuse 18igu néol oli tegemist
Eesti esimese kahe eraldatud sdidusuunaga maanteega.
Muldkeha laius oli Eestis seniniigematu 30 meetrit ning
teekatte laius 2 x 7,6 m (neli sdidurada, kummalgi pool
kaks). Vordluseks niipalju, et kuuekiimnendatel aastatel oli
Eesti teiste tihtsamate maanteede katete laius enamasti viis,
paremal juhul kuus meetrit.

1967. aastaks, mil Tallinna—Maardu vaheline 16ik
liikluseks avati, olid Saksa s0javangid betoontee ehituse
Narva maanteel juba ammu I8petanud. Seda kummalisemana
tundub, et vaatamata Tallinna—Maardu vahelise 15igu
suhteliselt noorele eale (38 aastat) seob rahva mélu betoontee
ehituse endiselt kaljukindlalt Saksa sGjavangidega, millest on
omakorda kinni haaranud ka ajakirjandus. Legende on dige
mitmeid. Kiill olla sakslased rajanud sinna lennuvilja, kiill
erinevatel pohjustel iililaia tee ehitanud ja mdistagi on igal
seda laadi lool sarnaselt folklooriga suuremad voi viiksemad
variatsioonid.

Lisaks kahe teeldigu ehitamise ilmselgetele ajalistele
erinevustele erinevad iiksteisest ka teede laiused, vuukide-
vahelised pikkused jms néitajad. Paraku ei taheta vdi ei
soovita mdista, et 1940. aastate 1o5pu Eesti NSV iiliviikest
liikluskoormust, vaesust ja iiliprimitiivseid tehnilisi voimalusi
arvestades kuuluvad ikka veel ridgitavad jutud Saksa

2 Viljapaistvamaks sillaks kujunes 1960. aastal valminud
Narva raudbetoonsild kogupikkusega 162 meetrit.

sdjavangide poolt kahe niidistiku tarvis 30 m laiuse muldkeha
ning selle peale 15,2 m laiuse kahe eraldatud sdidusuunaga
kiirtee ehitamisest selgelt fantaasiamaailma.

1970. aastatel jatkus Tallinna—Narva maantee edasine
laiendamine. Seoses Tallinna saamisega 1980. aasta Moskva
oliimpiamingude purjespordivaistluste labiviijaks, sai
lihenevat suursiindmust ettekdéndeks tuues teiste objektide
hulgast suure investeeringu ka Narva maantee. Katte remondi
kdrval kujunes mastaapsemaks projektiks Kuusalu—Valgejoe
23,7 km pikkuse teeldigu ehitus. Uuendatud teeldik sai péris
valmis 1981. aasta oktoobri 15pus (t8si, 1981. aastal ehitati
vaid 2 km parempoolset niidistikku). Kokku ldks sec maksma
10,25 miljonit rubla. Selle raha eest ehitati 11,4 km paremat
niidistikku. Vanal teel ehk vasakul niidistikul valmis uut teed
kokku 12,3 km. Mdlemal puhul oli uue teekatte laiuseks
11,6 meetrit.

1980. aastatel jitkati parema niidistiku viljachitamist.
Kiimnendi 16puks oli lisandunud 24,3 kilomeetrit I klassi
nduetele vastavat autoteed. Vaatamata 1990. aastate esimesel
poolel toimunud majanduslangusele ja totde peatumisele,
on dnnestunud madalseisust iile saada. 1990. aastate teisel
poolel on jitkunud [ klassi maantee viljachitamine. 2005.
aasta seisuga on kahe niidi kogupikkuseks 64,317 km (sellest
53,261 km Harju maakonnas ja 11,056 km Li4ne-Viru
maakonnas), mis on konkurentsitult Eesti parim niitaja.

Viimaseks oluliseks téoks Narva maanteel on 2002. aastal
alanud Via Baltica maantee taastusremondi projektid, mille
tulemusena on trassi Virumaale jéiv osa teinud Idbi phjaliku
uuenduskuuri. Kokku on kahe aasta jooksul Narva maanteed
rekonstrueeritud 113,7 km ulatuses. Kiesoleval aastal on
jirg Harju maakonna kies, kus tehakse korda eri teeldigud
Maardu ja Valgejde vahel. Et rekonstrueerimisele minev osa
kattub sdjavangide poolt ehitatuga, tuli mulde alt nihtavale
ka sakslaste kitetdd, millest kaks plaati leidsid endale koha
Eesti Maanteemuuseumi ekspositsioonis.

Allpool on toodud saksa sdjavangi Gundekar Stéckli (1922)
iilestihendatud vangipolves veedetud kohad. Stockl oli
hariduselt arst. Vangina pidas pdevikut, kus on kirjas
kuupidevalise tipsusega sakslastest teedeehitajate paikne-
mine erinevates laagrites ning lopuks Tallinnast lahkumine.
(Andmed saadud ins. Jukk Raudsepalt.)

1945-1949
1642 Tage
Brno—Tallinn 17919 10 1945
Tallinn
Leuchtturmiager 19.10.45 - 16.02.46
Steinbruchlager 17.2.46 —9.6.46
Pirita 9.6.46—6.11.46
Maardu 6.11.46 —1.6.47
Loo 1.6.47—2.9.47
Ruu 294741248
Kiiu 4.12.48—89.49
Vahastu 8949 — 191049
Kiiu 19.10.49. — 26.10.49
Tallinn—Brest 29.10.49—-29.10.49
Frankfurt O. 1.11.1949
Wiirzburg 6.11.1949



