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1941, aastal taganeva ndukegude vigede poolt prustatud
Luunja sild (Eesti Maanteemuuseum).

simesed Kkirjalikud teated kohaliku teedevdorgu korrastamisest ja arendamisest Eestis pdrinevad
17. sajandist, mil Rootsi riigil tuli end siinmail kindlustada ning sellega seoses tagada vdgede kiire

lilkumine.

Siiski on teada, et teede korrastamine algas juba 14.-15. sajandil
suurtlikkide kasutusele votmisega. 19. sajandil kindlustas Vene
riilk end Laanemere provintsides, kuid teedehalduse alal jatkus pi-
gem varasem praktika. 1830.-1840. aastatel algas kogu maailma
infrastruktuuris oluline tehnoloogiline pddre, mis tahendas raud-
teevorgu ja samal ajal ka telegraafside loomist. Riigi majanduse
edu hindamisel muutus oluliseks naitajaks territooriumi hélmatus
raudteega. Raudteede sdjalist ja strateegilist tahtsust toestasid
19. sajandi teise poole Euroopa sdjad ja Esimene maailmasdda.
Alles Teise maailmasodja jargsetel kiimnenditel suutsid maantee-
ja 6hutransport ning raadioside murda raudtee ja telegraafi tilem-
voimu.

Eesti iseseisvumisel tuli hakata teedevorgu arendamist ja hool-
dust teostama ldhtudes iseseisva riigi vajadustest ja voimalustest.
Jargnevalt jdlgitakse peamiselt omaaegsetele allikmaterjalidele
tuginedes, kuidas hinnati teedevorku riigikaitse seisukohalt 1930.
aastate Eestis ja mida sellel alal tegelikult ette voeti.

LIKUMISTEED VABADUSSOJAS

13. novembril 1918. a otsustas Eesti Ajutine Valitus asuda Raud-

teevalitsuse, kui tdhtsaima Liiklemist korraldava organi, loomisele.

Raudteetegevuse juhtivaks ja haldavaks institutsiooniks oli Raud-
teede Ulem, kes juhtis Raudteevalitsuse tegevust. Ajutise Valitsuse
20. detsembri 1918. a otsusega anti kogu Vabariigi territooriumil
asuv raudteedevork sdjaministeeriumi alluvusse. Ulemjuhata-
ja institutsiooni loomisel sama aasta lopus allutati raudteevork
taielikult talle kui kérgemale sdjavdevoimule. Samas esines Vaba-
dussdja ajal arusaamatusi raudteed ja sdjavage juhtivate isikute
vahel, sest teedeministri alluvusvahekord llemjuhatajaga jai tap-
semalt reguleerimata.

Maanteede haldamise ja korrashoiu alal asutati 26. novembril
1918. a Maanteede ja Sisemiste Veeteede Valitsus.
Vabadussdja-aegne maanteedevork holmas ca 18 000 km maan-
teid. Liiklemise iseloomu ja teekatte jargi jagunesid maanteed
postmaanteedeks, kihelkonna- ehk kirikuteedeks ja valla- ehk kii-
lavaheteedeks.

Olgugi, et Vabadussojas ei olnud kasutada autovoori (tollases
keelepruugis mootorvoori), ei jatnud teedevark tema kasutamisel
moju avaldamata suurtlikivde ning hobuvoori liiklemisele. Tolla-
ne autopark koosnes keskeltlabi vaid paarisajast soidukist ja heal
juhul pooli neist sai kasutada varustuse veoks. Maanteede vorgu
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Jhtimise jd halolamnise zo.
Maanteede ja raudieede vég

kasvtamisel Uab
1918 -

Juhtimise ja haldamise raking maanteede ja raudteede vorgu kasutamisel
Vabadussajas 1918-1920.

L

sojaline kasutamine toimus vaid sbjategevuse piirkonnas moo-
dustatud vooride ja kiilitide poolt. Sellise olukorra tottu oli Liik-
lemise intensiivsus maanteedel vaike ja liiklemise juhtimine ning
korraldamine lasus vaeosadel.

Séjategevuse piirkonnas tegid diviisitilemad korraldusi teede kor-
rastamiseks. Nii kirjutas 19. juunil 1919. a 2. diviisi lilem ette koi-
gile Tartu,Voru ja Petserimaa komandantidele:

“Késen kiiremas korras korraldust teha, et koik kivi-, posti- ja kiri-
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Varustuse laialivedu raudteelt veoautoga Vabadusséj‘b ajal. Teede kvaliteetja autode arv ei muufnh& autovedusid raudteele tollal veel arvestatavaks

konkurendiks. (Erakogu)

kuteed saaks silutud, kraavid puhastatud, sillad parandatud ja kus
tarvis, kruusaga sillutatud. lgal teelahkmel peavad olema teendi-
tajad (2 jalga pikad ja 9 tolli laiad), tdhed mustal p&hjal ja nime
all nool”

Maanteedevorgu korrashoidu teostati tagalas teedeministeeriumi
keskvalitsuse juhtimisel ja maavalitsuse teedejaoskonna korral-
damisel ning sdjategevuse, eriti vaeosa piirkonnas vdeosa korral-
dusel.

RAUDTEED VERSUS MAANTEED

Eesti Vabariik sai tsaaririigi parandina mitu laiar6opmelist raud-
teed ja eravaldusse kuulunud kitsardopmelist teed, lisaks veel
kindlusraudteed ja moned valiraudteeldigud. Varem rajatud raud-
teede vork aitas kiill kaasa Vabadussdja voitmisele, kuid ei vasta-
nud taielikult iseseisvunud riigi vajadustele. Nditeks ei ihenda-
nud need omavahel kdiki olulisi linnu, 1920. aastate algupoolel
valitsesid optimistlikud ootused seoses raudteedevorgu tulevaste
arendustega. Tartu-Petseri laiarédpmelise ja Rapla-Virtsu kitsa-
roopmelise raudtee rajamine 1931. aastal jdid alanud majandus-
kriisi tdttu suurimateks sdja-eelse Eesti iseseisvateks raudtee-
arendusprojektideks.

1930. aastate majandusolude paranedes hoogustus ka autotrans-
pordi areng ja kasvas autode arv, mis andis riigiasutustes juba
atust kalkulatsioonideks, kas investeerida vahendeid raud- voi
maanteede arendamiseks. Lddne-Euroopas hakkas juba 1920, aas-
tatel raudteega konkureerima autotransport. Eestis hakati aset-

leidvaid nihkeid sellel alal tunnetama 1930. aastate keskpaiku.

Autotransport oli kiire ja paindlik ning bussigraafikuid oli lihtsam
ja odavam Umber korraldada kui raudteed. Tehniliste arengute
tottu muutusid nii autotransport kui ka bussiiihendus aina kiire-
maks ja kattesaadavamaks.

VOIMALUSED MOOTORVOORI LOOMISEKS

1937. a oli Eestis 1762 veoautot. Veoautosid oli ca 80 eri tllpi.
Suuremal arvul olid veoautotiilipidest esindatud Chevrolet (632
tk), Ford (425), International (164) ja Opel (78). Autode dldarv
naitas pidevat juurdekasvu: kaks aastat hiljem oli see juba 2300.
On leitud, et Eesti edestas 1939. a tsiviilautode ja mootorrataste
arvult tuhande elaniku kohta nii Latit, Leedut, Poolat kui ka NSV
Liitu. 40% koigist Baltimaade autodest sditis tol ajal Eesti teedel.
Soja korral kuulunuks masinate paremik rekvireerimisele, mistot-
tu huvitas nii sojavaelasi kui ka riigijuhte tsiviilmasinapargi voi-
malikult htlane kvaliteet. Autovoori loomisega peeti vajalikuks
piirata sisseveetavate veoautode tlilipide arvu ja suunata veoau-
tode importi nendesse riikidesse, kust sdjakorral saanuks sobivaid
varuosasid lihtsamalt tarnida.

Sojavde vajaduseks planeeriti ligi 1100 autot ja veidi lle 300
mootorratta. Tdiendust tavalistele autodele ja mootorratastele
oleks saadud rekvireerimistega. 1938-1940 tellis Eesti sojavagi
valismaalt kokku lle 400 mitmesuguse spetsiaalauto, mis katnuks
eeldatud pohivajaduse. Ukski tollane Euroopa riik polnud suutnud
kogu oma séjavage motoriseerida. USA, kes tootis séja ajal mitu
korda rohkem veoautosid kui Saksamaa ja NSV Liit kokku, suutis
ainukese riigina maailmas oma armeed ulatuslikult mehhanisee-
rida. : .

Haid voimalusi autotranspordi arendamiseks pakkus tollases Ees-
tis (alates 1929. aastast) toodetav pdlevkivibensiin. See toodang
kattis kohalikud vajadused ja ligi pool sellest eksporditi. Nii on
Eesti Saksamaa korval ainus riik, kus stinteetiline polevkivibensiin
etendas tarbimises toeliselt olulist rolli.

MAANTEEDE ORGANISATSIOON EESTI VABARIIGIS 1928-1940

Maanteede seaduse alusel, mis kehtestati 25. aprillil 1928. a,
liigitati-maanteed avalikeks ja erateedeks. Uldkulul ehitatud ja
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Festi raudteede kaart (1925). Kaardile on joonistatud tollased iisna optimislikud arenduskavad.

korraspeetavad teed liigitati kolme klassi: | klass - suurema liik-
luskoormusega linnadevahelised teed, laiusega mitte alla 8 m;
Il klass - vdiksema liikluskoormuse ja tdhtsusega teed, laiusega
mitte alla 6 m; Il klass - kiilateed, laiusega mitte alla 4 meetri.

Seoses Maavalitsuste plaanitud Umberkorraldamisega esitas
Teedeministeerium 1938. aastal kava, milles nahti vdimalust
maanteede ja autonduse korraldamiseks vastavalt nouetele. Tee-
deministeeriumi seisukohalt leiti, et teedeasjandus peaks uuest
Maaomavalitsuste seadusest tdielikult valja jddma. Kehtivat tee-
deehituse ja korrashoiu organisatsiooni ning korraldust hinnati
selles sama segaseks, kui posti ja raudtee korraldamine oleks an-
tud maavalitsustele. Eesti vdiksusest tulenevalt todeti, et ei ole
vajadust pidada kohalikke maavalitsustele allutatud asutusi, kelle
juhtivad tegelased ei olnud eriteadlased.

Dokumendis puudutati ka riigikaitse huvides tarvilike teet6dde La-
biviimist. Riigikaitse rahuaegse korralduse seadusega (1938) tehti
Teedeministeeriumi ja Maanteede Valitsuse llesandeks maantee-
de korraldamine ja arendamine riigikaitse nouete kohaselt ning
nende soja korral kasutamise ettevalmistamine, sh maanteede
transpordi- ja sidevahendite arvestamine; hddavajalike séjataga-
varade soetamise, hoidmise ja valitsemise korraldamine ning soja

korral vedude ja liiklemise tehnilise korralduse ettevalmistamine.

Riiklikest huvidest ldhtudes leiti, et Sojaministeeriumi kavad ja
nende tditmiseks valjatdotatud projektid ning tédde teostamine
kohtadel ei tohtinuks olla kittesaadavad ja teatavaks tehtud laie-
male ametkonnale.

Seega pidi sdja korral maanteede korrashoid ja uute teede ehita-
mine jdama, sarnaselt rahuajale, Teedeministeeriumi ja omavalit-
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suste ilesandeks. Seepéarast Teedeministeeriumi ja omavalitsuste
valduses olevad maanteede ehitamise ja korrashoiu masinad,
veo- ja sdiduabindud, v.a. lumesahad, ei kuulunud rekvireerimise-
le. Rekvireerimisele kuulusid 1936. aasta seisuga mobilisatsiooni
korral vaid sojavaelisteks formeerimisteks vajalikud 8 lumesahka.

MAANTEEDE VORGU SOJALINE HINNANG

1930. aastatel valminud sdjavaelaste uurimustes arvestati, et voi-
malik vastane suunab soja korral oma lennuvde tegevuse pea-
miselt suuremate elukeskuste sh raudteesolmede ruineerimiseks,
mistottu tuli tulevikus arvestada maanteede vorku raudteevorgu
dubleerimiseks autovoori abil. Suurimaks puuduseks maanteede
vorgu juures loeti, et linnade- vdi suuremate keskuste vahelised
| klassi maanteedel polnud vdlja ehitatud nende eraldamist vai-
maldavaid liiklussolmi. | klassi maanteed olid samasuunalised
kui raudteeliinid, ainult selle vahega, et viimased polnud nii sirg-
joonelised ja neid oli ménel suunal rohkem.

1. diviisi kaitserajooni (Narva, ja Viru-Jarva kaitseringkond) maan-
teede vork oli Uldiselt horedam kui kogu riigi keskmine. Koige
tahtsamaks pohjapoolseks teeks oli Tallinna-Narva | klassi maan-
tee, mis kulges roobiti raudteega. Seda hinnati kolbulikuks raud-
tee dubleerimiseks mootorvoori kasutamisel ja see vdimaldas
laiuselt kahesuunalist liiklemist. Teedevork Narva sojavaering-
konnas oli hore ja ei vdimaldanud mootorvoori laiaulatuslikku
kasutamist.

Maanteede vork 2. diviisi kaitserajoonis (Tartu, Valga ja Voru-Pet-
seri kaitseringkond) oli Uleriigiliselt kdige tihedam. Vaatamata
sellele et 2. diviisi kaitserajooni maanteede vork oli dldiselt tihe,



nihti siin  ette teatud raskusi mone raudteeveo dubleerimisel
mootorvooriga.

TEGEVUS|I MAANTEEDE RIIGIKAITSELISEKS ETTEVALMISTUSEKS

1934, aastal alanud autoritaarse valitsemise perioodil vdib naha
sdjavielaste mdju kasvu oluliste riiklike eluvaldkondade juhtimi-
sel. Ka teedeministriks oli aastatel 1933-1937 kolonel (hilisem
kindralmajor) Otto Sternbeck. Samal ajal edutati tegevteenistuse
ohvitser kolonel Elias Kasak raudtee ekspluatatsiooni ameti ju-
hiks. Seda pohjendati osaliselt vajadusega valmistada vastavaid
valdkondi ette sbja-aja oludeks.

Sdjavigede Ulemjuhataja ja Teedeministri Gihisaktiga, mis holmas
sildade ehitamist ja korrashoidu, 1934. a. mais maarati, et terve
Petserimaa ulatuses, Vorumaal idapoolse joone (Mustjégi-Vagu-
la jarv-Tamula jarv-Vdhandu jogi) ja Virumaal idapoolse joone
(Kauksi asula-lisaku-Johvi-Toila) teedel ei tohtinud Sojavigede
Staabi ndusolekuta lubada raudbetoonist véi muust mittepole-
vast materjalist kattega sildade ehitamist. Ulalmainitud joontest
idapoolel asuvatel teedekapitali arvel korraspeetavail teedel vais
sildade ehitamine (ile 5-meetrise avaga ja naturaalkohustuse kor-
raspeetavatel Il ja lll klassi teedel iile 3-meetrise avaga siindida
ainult kokkuleppel Sojavagede Staabiga.

Petserimaal tuli nditeks kohalike elanike hobuliiklemise vdimal-
damiseks lubada Laura vallas Korgesilla (Vosoki Most)-Babino
teel ehitada ajutisi puusildu (15 mitmesuguse ava suurusega
puusilda ja truupi), kuid jargmistel tingimustel: sildade kandejoud
kuni 1 tonn, laius mitte (le 2,5 m,kahel kuni kolmel talal. Sildade
avausi ei olnud soovitav kitsendada. Laura rajoonist kulges labi
soode ainuke tee Kdrgesilla (Vosoki Most) kaudu Venemaale.

Alates 1935.-36. aastatest asetas kaitsevagi kokkuleppel maa-
valitsustega piiriddrses ribas mitmesugustesse vaiksematesse
truupidesse laengukambreid. Seoses suurte raudbetoonsildade
ehituskavaga 1930. aastate teisel poolel kooskdlastas Maantee-
de Valitsus Sojavégede staabiga nende vdimaliku dhkimise sdja
korral. Selleks projekteeriti ja ehitati sildade sammastesse kind-
la kava ja arvestuste kohaselt miini- voi laengukambrid. Arvesse
voeti voimaliku vastase pealetungisuundi.

Luwnfa sild
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ESIMENE MAAILMASODA

Esimeses maailmasodjas kasutasid nii prantsuse kui ka sak-
sa vaejuhatused raudteid edukalt oma kavatsuste elluvii-
miseks. Saksamaal valja arendatud tihe raudteedevork, mis
oli ettevalmistatud sojaajal toimimiseks, voimaldas teosta-
da sojalisi operatsioone kord hel, kord teisel rindel, paisa-
tes vaekoondisi n-6 ,reisiplaani jargi” lddnest itta Venemaa
voi idast lddnde Prantsusmaa vastu.

Maailmasdja kogemused nditasid lisaks raudteevorgule ka
maanteede ja autotranspordi osatahtsuse tdusu sojaliste
operatsioonide teostamisel. Seda kiill peamiselt Laane-
Euroopas. Maailmasdja eel ja algul puudusid osapooltel
plaanid autotranspordi kasutamiseks koondamis- ja ope-
ratiivvedude eesmargil. Seetottu puudusid ka so6ja algul
eriteenistused autotranspordi planeeritud rakendamiseks.
Enam-vahem kindlakujulise eriteenistusena leidis aset
lilkluse reguleerimine prantslastel Verduni lahingute pe-
rioodil nn ,piiha tee” kasutamisel 1916. aasta veebruaris.
Seal tuli iga pdev maanteel autovedudega edasi toimetada
ca 12 000 inimest ja 2000 tonni mitmesugust varustust.
Autovooridel oli siin kasutada liks maantee, mis kulges Bar-
le-Duc’ist Verdun'ni. Tee pikkus oli ca 60 km, mida Labis nai-
teks 1916. aasta martsis 24 tunni jooksul 6000 veoautot.
Kahesuunalise autovoori liikluse toimimiseks suunati iga-
sugune muu liiklemine teistele teedele. Valtimaks vooride
sattumist korvalteedelt autoteele, paigutati korvalteedele
kontrollpostid. On loomulik, et intensiivsel liiklemisel ja
eriti suurte koormuste juures, maantee kaua vastu pidada
ei suutnud ja muutus Liiklemiseks kdlbmatuks. Seda ette
nahes oli tee korrashoiuks piki teedart asetatud vastavad
materjalid, samuti avati kogu tee ulatuses terve rida uusi
kruusaauke. Saksa kindralstaabi ilem Erich Ludendorff
kirjutas hiljem oma sdjamalestustes, et 1916. a. liitriikide
voit osutus prantsuse veoauto vdiduks Saksa raudteede lile.
Ka prantslased rohutasid, et just maanteed paastsid 1916
Verdun'i operatsiooni ja 1918 kogu Prantsusmaa.
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Luunja silla sammastesse projekteeritud ,miinikambrite” joonised (1936). (Eesti Riigiarhiiv-1354.1.1889, leht 26).
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