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Eesti teedevorgu riigikaitselisest
ettevalmistamisest 1930. aastatel

Andres Seene, Eesti Maanteemuuseumi teadur

Sissejuhatus

On leitud, et tungivamalt kui kaubaveovajadus ndudis teede korrastamist
raskete tulirelvade — suurtiikkide kasutuselevott, mis toimus Eestis 15.—16.
sajandil.' Esimesed kirjalikud teated teedevérgu riiklikult juhitud
korrastamise ja arendamise kohta Eestis parinevad 17. sajandist, mil Rootsi
riigil tuli oma valdusi siin kindlustada ning sellega seoses tagada vigede
kiire liikumine piirkonnas. 18. sajandil kindlustas Vene riik oma vdimu
Laidnemere provintside ile, kuid teedehalduses jéitkus paljuski varasem
praktika.

1830.—1840. aastatel algas kogu maailma infrastruktuuris oluline
tehnoloogiline poore, see tihendas raudteevorgu ja samal ajal ka
telegraafside vorkude loomist. Riigi majandusliku edu hindamisel muutus
oluliseks niitajaks territooriumi holmatus raudteega. Raudteevorgu
strateegilist tdhtsust sojaliste eesmirkide saavutamisel mdistis iithena
esimestest Preisi kindralstaabi iilem krahv Helmuth von Moltke
(1800-1891), valmistudes pidama tulevasi sddu n-6 sdiduplaani jargi. 1864.
aastal moodustati Preisi kindralstaabis raudteecosakond, kuhu koondati
ohvitserkonna parim kaader, kelle kanda jéi sdjategevuse planeerimise ja
korraldamise pearaskus.” Raudteede sojalist ja strateegilist tihtsust tdestasid
19. sajandi teise poole Euroopa sdjad ja I maailmasdda. Alles Il maailmasdja
jargsetel kiimnenditel suutsid maantee- ja Shutransport ning raadioside
murda raudtee ja telegraafi tilemvoimu.’

1 Viino Einer. Korilasrajast kiirteeni. Tallinn 1988, 1k 75.
2 William R. Weir. S¢jaajaloo podrdepunktid. Tallinn 2007, 1k 173-174.
3 Kiillo Arjakas. Eesti Raudtee 140. Sissevaateid ajalukku. Tallinn 2010, 1k 31-32.
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I maailmasdjas kasutasid nii Prantsuse kui ka Saksa véejuhatus raudteid
edukalt oma sojaplaanide elluviimiseks. Saksamaal, kus oli vélja arendatud
tihe raudteede vork, mis oli ette valmistatud koos vastava teenistusega
sdjaajal toimimiseks, andis see vdimaluse votta ette sdjalisi operatsioone
kord thel, kord teisel rindel, paisates viekoondisi vastavalt vajadusele
lasnest itta Venemaa voi idast lizinde Prantsusmaa vastu.*

Maailmasdja kogemused niitasid lisaks raudteevdrgule ka maanteede ja
autotranspordi osatdhtsuse tdusu sdjalistes operatsioonides ning nende
logistilisel toetamisel. Seda kiill peamiselt Ladne-Euroopas. Juba 1914. aasta
septembris Marne i lahingu ajal, kui Saksamaa armeede grupi tiivamandover
oli Pariisile ldhenemas, mobiliseeris Prantsuse véejuhatus Pariisi taksod
abivdgede kiireks veoks rindele. Maailmasdja eel ja algul puudusid
osapooltel veel plaanid autotranspordi laialdaseks kasutamiseks koon-
damis-" ja operatiivvedude’ eesmirgil. Seetdttu puudusid sdja algul ka
autotranspordi planeerimise eriteenistused. Kindlakujulisem organiseeritud
eriteenistus oli prantslastel liikluse reguleerimiseks Verduni lahingute
perioodil nn piihal teel (prantsuse keeles voie sacrée) 1916. aasta veebruaris.
Siin tuli maanteel autodega iga pdev edasi toimetada ligi 12 000 inimest ja
2000 tonni mitmesugust varustust. Autovooridel oli seejuures kasutada
iiks maantee, mis kulges Bar-le-Ducist Verduni. Tee pikkus oli umbes 60 km
ja seda labis niiteks 1916. aasta mértsis 24 tunni jooksul 6000 veoautot.
Kahesuunalise autovoori liikumiseks suunati igasugune muu liiklemine
teistele teedele. Et viltida vooride sattumist korvalteedelt autoteele, paigutati
korvalteedele kontrollpostid. Intensiivsel liiklemisel ja eriti suurte
koormuste korral ei pidanud maantee kaua vastu ja muutus liiklemiseks
kolbmatuks. Seda ette ndhes olid tee korrashoiuks piki teedidrt asetatud
vastavad materjalid, samuti avati kogu tee ulatuses hulk uusi kruusaauke.
Saksa kindralstaabi tilem Erich Ludendorft (1865-1937) kirjutas hiljem

4 Selle ja kogu transpordikorralduse kohta 20. sajandi sddades vt Martin van Creveld. Soda ja
logistika. Wallensteinist Pattonini. Tallinn 2008.

5 Siin mdeldakse sdjavdevedusid, millega mobilisatsioonivedude kiigus formeeritud tiksused
toimetati sdjaplaanis ette nihtud tegevusrajoonidesse. Koondamisvedude puhul tuli raudtee
rakendada toole selliselt, et oleks vdimalik rongide maksimaalne labilaskevdime tagada ja vedude
kiirusega vastase kavatsusi ennetada.

6  Siin moeldakse sdjavdevedusid, mida kdrgem viejuhatus vottis ette strateegiliste voi taktikaliste
eesmirkide saavutamiseks, paigutades viekoondisi imber ihelt rindelt voi rindeosalt teisele, et teha
vastavalt olukorrale vajalikke manoovreid.
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oma sdjamélestustes, et ,,1916. a. liitlasriikide vit osutus Prantsuse veoauto
voiduks Saksa raudteede iile”. Ka prantslased rohutasid, et just maanteed
padstsid 1916 Verduni operatsiooni ja 1918 kogu Prantsusmaa.’

Eesti iseseisvumisel tuli hakata teedevorku arendama ja hooldama iseseisva
riigi vajadustest ja vdimalustest ldhtuvalt. Allpool jilgitakse peamiselt
omaacgsetele allikmaterjalidele tuginedes, kuidas hinnati teedevdrku
riigikaitse seisukohalt 1930. aastate Eestis ja mida reaalset sellel alal ette
voeti.

Liilkumisteed Vabadussojas

13. novembril 1918 otsustas Eesti Ajutine Valitsus luua Raudteevalitsuse kui
tihtsaima litklemist korraldava ameti. Raudtee tegevust haldas raudteede
tilem, kes juhtis Raudteevalitsuse tegevust. Ajutise valitsuse otsusega 20.
detsembril 1918 anti kogu vabariigi territooriumil asuv raudteede vork
Sojaministeeriumi alluvusse. Ulemjuhataja institutsiooni loomisel sama
aasta 1opul allutati raudteevork tdielikult sellele kui korgeimale sdjavie-
voimule. Samas esines Vabadussdja ajal arusaamatusi raudtee ja sdjavie
juhtivate isikute vahel, sest teedeministri alluvusvahekord iilemjuhatajaga jii
tdpsemalt reguleerimata (vt juuresolevat skeemi).”

7  Riigiarhiiv (ERA) 495-12-835, Juhan Vint. Maanteede ja raudteede vorgu kasutamine ja
korrashoid sdjaajal meie oludes. Tallinn 1937, 1. 12, 41.
8 ERA495-12-835, 1. 48-50.



Eesti teedevorqu riigikaitselisest ettevalmistamisest 1930. aastatel 115

Liikumisteede juhtimine ja haldus Eestis Vabadusséja ajal 1918—1920.
(ERA 495-12-836, 1. 9.)

Raudteetranspordi eelis seisnes selles, et kogu sdjavidevarustust suutis tol ajal
kaasa vedada vaid (soomus)rong, lisaks liikus rong mitu korda kiiremini kui
hobuveokid. Olulistes suundades ning tdahtsamaid asustatud punkte labivad
raudteed etendasid sdja vitmises olulist osa.
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Maanteede haldamiseks ja korrashoiuks asutati 26. novembril 1918
Maanteede ja Sisemiste Veeteede Valitsus. Vabadussdja-aegne maanteede
vork hdlmas ligi 18 000 km. Liiklemise iseloomu ja teekatte jargi jagunesid
maanteed postimaanteedeks; kihelkonna- ehk kirikuteedeks ja valla- ehk
kiilavaheteedeks. Vabadussdja ajal ei olnud Eesti rahvavie kdsutuses kiill
suurt autoparki, kuid teed mojutasid viidetavalt ka suurtiikivie ning
hobuvoori liiklemist, sest tollaste teede kvaliteeti on hinnatud iisna halvaks’
(vtkalisa nr 1). Tollane autopark koosnes keskeltlébi paarisajast sdidukist ja
heal juhul pooli neist sai kasutada varustuse veoks.” Maanteede vdrku
kasutasid sojalisel eesmérgil vaid sdjategevuse piirkonnas moodustatud
voorid ja kiitidid. Seetdttu oli liiklusintensiivsus maanteedel vidike ning
litklemise juhtimine ja korraldamine lasus vdeosadel.

Kaks transpordivahendit Vabadussdjas: varustuse laadimine rongilt Suurbritannia
abina 1919. aasta kevadel Eestisse joudnudveoautole. (Erakogu)

9 ERA495-12-835, 1. 46.
10 M. van Creveld. Sdda ja logistika. Wallensteinist Pattonini — Toe Némm. Eessona eestikeelsele
viljaandele, 1k xv.
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Sojategevuse piirkonnas andsid diviisitilemad korraldusi teede
korrastamiseks. Nii kirjutas 19. juunil 1919. aastal 2. diviisi tilem kdigile
Tartu-, Voru- ja Petserimaa komandantidele: ,,Kdsen kiiremas korras
korraldust teha, et kdik kivi-, posti- ja kirikuteed saaks silutud, kraavid
puhastatud, sillad parandatud ja kus tarvis, kruusaga sillutatud.
Igal teelahkmel peavad olema teenditajad (2 jalga pikad ja 9 tolli laiad),
tdhed mustal pdhjal ja nime all nool.”"

Maanteede vorku korrastati tagalas Teedeministeeriumi keskvalitsuse
juhtimisel ja maavalitsuse teedejaoskonna korraldamisel ning sdjategevuse,
eriti aga vdeosa piirkonnas vaeosa korraldusel.

Kui soda [oppes, selgus et teed oli sdja ja vahepeal aset leidnud tthiskondlike
muutuste tottu tisna kehvas seisukorras. 1921. aasta suve algul juhtis nditeks
sojaminister Teedeministeeriumi tdhelepanu posti- ja kirikuteede viletsale
seisukorrale ning ohule, et kui selline olukord jédtkub, voib mdne aasta parast
maanteedel litkumine porisel ajal peaaegu voimatuks muutuda (vt ka lisa
nrl)."”

Raudteed versus maanteed

Eesti Vabariik sai endale Vene keisririigi pdrandina mitu laiar6opmelist
raudteed ja mitu eravaldusse kuulunud kitsaroopmelist teed, lisaks
kindluseraudteed ja mdned véliraudteeldigud. Varem rajatud raudteede vork
aitas kiill Vabadussdda vdita, kuid ei vastanud tiielikult iseseisvunud riigi
vajadustele. Néiteks ei tthendanud raudtee omavahel koiki olulisi linnu.
1920. aastate algupoolel valitsesid seoses raudteede vorgu tulevaste
arendustega optimistlikud ootused.” Tartu—Petseri laiaroopmelise ja
Rapla—Virtsu kitsar6opmelise raudtee rajamine 1931. aastal jdid alanud
majanduskriisi tottu aga sdja-eelse Eesti suurimateks iseseisvateks
raudteearendusprojektideks.

11 ERA 495-12-835, 1. 59-60.
12 Sdjaminister nduab teede parandamist ja korrashoidmist. — Postimees 1921, 1. juuni.
13 K. Arjakas. Eesti Raudtee 140, 1k 133; 157-160; 171-182.
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Raudteevalitsuse 1925. aasta raudteevorgu arenduskavasid kajastav kaart. Kaardile
on tehtud kdsikirjalisi mérkeid voimalike uute raudteeliinide kohta. (Erakogu)

1930. aastatel hoogustus koos majandusolude paranemisega ka auto-
transpordi areng ja kasvas autode arv, mis andis pohjust kalkulatsioonideks,
kas investeerida raudteede vOi maanteede arendusse. Laddne-Euroopas
hakkas juba 1920. aastatel raudteega konkureerima autotransport. Eestis
hakati nihkeid sellel alal tunnetama 1930. aastate keskpaiku. Autotransport
oli kiire ja paindlik ning bussiliine oli lihtsam ja odavam timber korraldada
kui raudteed. Tehnika arengu tottu muutusid nii autotransport kui ka
bussiiihendus aina kiiremaks ja kittesaadavamaks. Juba raudtee-optimismi
ajajargul, 1925. aastal, arutles teedeinsener August Vellner, kas ei oleks
kohasem osa raudtee-chituseks modeldud ressursse maanteede tarvis suunata.
Tema hinnangul vastas tollane raudteede vork Eesti rahvaarvule ja
majandusoludele. Arvestuste kohaselt vdimaldanuks kogu raudteede ja
maanteede ehituseks tol ajal mdeldava riigieelarve ressursi (nn teedefond)
suunamine maanteede ehitusse rajada kiimne aastaga 3000-6000 kilomeetrit
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korralikke kivi- ehk kruusateid, mis loonuks olemasolevale raudteevorgule
vajalikud juurdepddsud. Ta leidis, et kaubavedudeks kuni 30 kilomeetri
kauguselt raudteejaamadesse autotranspordi jaoks rajatavad teed olnuks
pdllumajandusliku riigi jaoks igati sobilik lahendus."

1938.-1939. aastal tehtud veoautode kaubavedude uurimuse tulemused
néitasid, et veoautode osatidhtsus kaubavedudes moodustas raudtee omast
veokaalult 37,6% ja veojdudluselt 9,8%, mis nditab, et tollases
raudteetranspordis domineerisid pikamaa- ja autotranspordis lithimaaveod.
Kogutud andmete jirgi nditas autotransport siigis- ja talvekuudel langust. See
oli pdhjustatud nii teede seisukorra halvenemisest kui ka sel perioodil
veetavate kaubaliikide vidhesusest. Kaubaveod raudteel niitasid seevastu
stigiskuudel suvega vorreldes tousu. Veoautode osatéhtsus linnadevahelistes
kaubavedudes moodustas raudteevedudest 12,5%. Veoautodel veeti 53 600
tonni ja raudteel samal ajal 428 300 tonni kaupa. Samas on markimisvédrne,
et autotransport Tartu, Parnu ja Viljandi linna kui kaubavedude sihtkohta
moodustas 53-73% raudteevedudest. See nditab teatud voistlust kahe
transpordivahendi vahel.” Raudtee ja autotranspordi konkurentsi riikliku
reguleerimise vajadust nii kauba- kui reisijateveos puudutati mitmes 1930.
aastate keskpaiga ajakirjanduses ilmunud kirjutises', mis tinglikult osutavad
ka autoajastu algusele Eestis.

Sojavéelaste vaadetes jéi raudtee 1930. aastate Eestis kaugvedude puhul
asendamatuks transpordiliigiks, mida sai autotranspordiga vaid osalt tdien-
dada v&i vajaduse korral dubleerida.'’

14 August Vellner. Monda meie maanteede korraldamisest. — Eesti Raudtee 1925, nr 8, 1k 93-98.

15 A. Pakri. Kaubaveod veoautodel Eestis 1.VIII 1938-30.VI 1939. — Tehnika Ajakiri 1939, nr 7/8,
1k 176-180; nr 9/10, 1k 221-223.

16 August Téllassepp. Raudtee ja tema vdistleja. Mootorvagunid — héstitasuvad liiklemisabindud. —
Postimees 1934, 13. jaanuar; K. Kask. Raudtee ja jouvankrid. — ERK 1935, nr 2, 1k 43-47.

17 ERA 495-12-708, 1. 59; ERA 495-12-835, 1. 72.
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Autopargiloomise voimalused

1937. aastal oli Eestis 1762 veoautot. Veoautosid oli ligi 80 eri tiitipi.
Suuremal arvul olid esindatud Chevrolet (632 tk), Ford (425), International
(164), Opel (78)." Autode iildarv kasvas pidevalt, kaks aastat hiljem oli see
juba 2305.” On leitud, et 1939. aastal edestas Eesti 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, mistdttu huvitas
nii sdjavéelasi kui ka riigijuhte tsiviilmasinapargi vdimalikult iihtlane
kvaliteet. Autovoori loomisel peeti vajalikuks piirata sisseveetavate
veoautode tiitipide arvu ja korraldada veoautode importi nendest riikidest,
kust sdja korral saanuks lihtsamalt sobivaid varuosi tarnida. Nende
kiisimuste riikliku reguleerimise vajadusele juhiti tihelepanu sdjavielaste
kirjutatud uurimustes.”’ Eesti tollaste teedeolude jaoks peeti sobivaks kahe-
kolmetonnise kandejduga veoautosid, mida oli vdimalik kasutada I ja II
klassi maanteedel. Suurema kandejouga veomasinad eeldasid permanent-
kattega teid”, mis Eestis suuresti puudusid.” Kodanikele kuuluvate veo- ja
sdiduautode ning autobusside pargi (sdja korral kaitsevie kidsutusse voetavad
masinad) kohandamise vajadust sdjaaja nduetele rdhutas oma Kkirjas
teedeministrile 1936. aasta siigisel ka kaitseminister.” Kiisimust arutasid
1938. aastal majandus- ja teedeminister oma kirjavahetuses, pidades seda
vajalikuks®, kuid mingite praktiliste ssammudeni ilmselt siiski ei joutud.

Sojavide vajaduseks planeeriti ligi 1100 autot ja veidi tile 300 mootorratta.
Tédiendust sdjavie kisutuses olevatele autodele ja mootorratastele oleks
saadud sdjaaegse rekvireerimisega. Aastatel 1938—1940 tellis Eesti sdjavégi
vilismaalt kokku iile 400 mitmesuguse spetsiaalauto, mis katnuks
pdhivajaduse. Ukski tollane Euroopa riik, sealhulgas selline suurriik nagu
Saksamaa, ei suutnud kogu oma sdjavige tdielikult motoriseerida. USA, kes
tootis sdja ajal mitu korda rohkem veoautosid kui Saksamaa ja NSV Liit

18 ERA 495-12-835, 1. 94.

19 A. Pakri. Kaubaveod veoautodel Eestis, 1k 177.

20 T. Nomm. Eessona eestikeelsele viljaandele, 1k xvii.

21 ERA495-12-835,1. 93.

22 Selle all moeldi peamiselt tsementbetoon- ja asfaltbetoonkattega teid ning kiviteid.
23 Samas, 1. 95.

24 ERA 1354-1-1889, 1. 59.

25 ERA 1354-1-2301 (nummerdamata lehed).
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kokku, suutis ainukese riigina maailmas oma armee ulatuslikult
mehhaniseerida.”

Hiid vdimalusi autotranspordi arendamiseks pakkus tollases Eestis (alates
1929. aastast) toodetav pdlevkivibensiin. Bensiinitoodang kattis kohalikud
vajadused ja ligi pool sellest eksporditi. Nii on peetud sdjaeelset Eestit
Saksamaa kdrval ainsaks riigiks, kus siinteetiline pdlevkivibensiin etendas
tarbimises olulistrolli.”’

Maanteede organisatsioon EestiVabariigis
1928-1940

Maanteede seaduse alusel, mille riigikogu 24. mail 1928 vastu vottis (seadus
joustus jargmise aasta algul)™, liigitati maanteed avalikeks ja erateedeks.
Uldkulul ehitatud ja korras peetavad teed liigitati kolme klassi: I klass —
suurema liikluskoormusega linnadevahelised teed, laiusega mitte alla 8 m;
II klass — védiksema liikluskoormuse ja tdhtsusega teed, laiusega mitte alla 6
m; III klass — kiilateed, laiusega mitte alla 4 meetri. Maanteede ehitamise ja
korrashoiu seisukohalt liigitati teid veel teedekapitali ja naturaalkohustuse
alusel korras peectavateks maanteedeks. Teedekapitali ehk maksudest
kogutava raha eest hoiti korras I ja osa II klassi teedest, naturaalkohustuse
korras aga suurem osa I1ja IIl klassi teedest (vt lisanr 2).

Teedeasjandust korraldas Teedeministeerium ja selle koosseisus oli 1934.
aastast alates Maanteede Valitsus (enne seda Teedeministeeriumis teede ja
ehituse osakonnana, 1938. aastast alates aga Maanteede Talitusena), mille
tilesandeks olid: maanteede ja sildade ehitus, korrashoid ja jarelevalve,
samuti autoasjanduse ja bussiliinide korraldamine ja jérelevalve. Maanteede
Valitsuse direktor oli maanteede keskhalduse juht, kelle alluvuses olid
maanteede inspektorid (3), masinate inspektor, liiklemise inspektor ja sildade
biiroo.

26 T. Nomm. Eessona eestikeelsele viljaandele, Ik xvi—xvii.

27 Samas, Ik xviii.

28 Selle kohta vt nt: Helena Kaldre. 1928. aasta Maanteede seadus — naturaalkohustuse kaotamise
katse. — Eesti Maanteemuuseumi aastaraamat 2008, 1k 102-119.
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Maanteede inspektorile allusid kohtadel tdidesaatvate asutustena maa-
valitsuste teedeosakonnad. Maavalitsuse teedeosakonna iildjuhiks oli iiks
maavalitsuse litkmeid. Maavalitsuse teedeosakonna tlesandeks oli
maanteede seaduse jirgi teede, sildade ja parvede ehitamise ja korrashoiu
korraldus ning jarelevalve. Teedeasjanduse otseseks vastutavaks tehniliseks
juhatajaks oli maainsener, kelle valis maavalitsus, kuid kinnitas ametisse
teedeminister. Teedeasjandust puudutavaid kiisimusi lahendas maavalitsus,
kuulates dra maainseneri arvamuse. Teedeosakonna tehnilised joud allusid
tehnilistes kiisimustes maainsenerile. Teede ehitamiseks ja korrashoiuks ning
jarelevalve teostamiseks kujundati maakondades teemeistripiirkonnad.
1936.—1937. aastal oli Eestis 69 teemeistripiirkonda (lisaks Ladnemaal veel
tiks tagavarateemeister, vt lisa nr 2). Teemeister allus iildises korras maa-
valitsuse teedeosakonna juhatajale ja echitustehnilistes kiisimustes otse
maainsenerile v0i tema asetiitjale. Seega oli teemeister kahekordse
alluvusega.

Iga teemeistri kohta arvestati ligi 250 km klassiteid. Keskmiselt kuulus sellel
ajal iihe teemeistri piirkonda 88 km teedekapitali ja 233,3 km
naturaalkohustuse alusel korras peetavaid teid. Koiki klassiteid kokku
kuulus tihe teemeistri piirkonda tollal seega keskmiselt 311,3 km (vt
lisanr2).

I maailmasdja eelsetel aastatel kuulus Eesti teedevorku kuni 22 000 km
maanteid, millest veidi tile 6000 ehk alla 1/3 (I1kl ja osa Il kl teedest) hooldust
korraldati avalike vahendite toel, tile 2/3 ehk iile 15 000 km tuli aga endiselt
hooldada naturaalkohustuse korras ehk kohalike elanike ja maaomanike
abiga (vtlisanr?2).

Seoses plaanitava maavalitsuste t66 timberkorraldamisega esitas Teede-
ministeerium 1938. aastal kava, milles ndhti voimalust korraldada maanteede
ja autoasjandust vastavalt uuema aja nouetele. Teedeministeeriumis leiti, et
teedeasjandus peab uuest maaomavalitsuste seadusest vilja jadma. Kehtivat
teede ehituse ja korrashoiu korraldust peeti sama segaseks nagu seda, kui
posti jaraudtee to6 korraldamine oleks maavalitsustele antud. Tddeti, et Eesti
on liiga viike selleks, et pidada iilal kohalikele maavalitsustele allutatud
asutusi, mille juhtivad tegelased ei ole eriteadlased. Dokumendis puudutati
ka riigikaitse huvides tarvilikke teet6id. Riigikaitse rahuaegse korralduse
seadusega tehti” Teedeministeeriumi ja Maanteede Valitsuse / Maanteede

29 Riigi Teataja (RT) 1938, 29, 234.
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Talituse iilesandeks maanteede korraldamine ja arendamine riigikaitse
nduete kohaselt ning nende sdja korral kasutamiseks ettevalmistamine,
samuti maanteede transpordi- ja sidevahendite arvestamine, hddavajalike
sdjatagavarade soetamise, hoidmise ja wvalitsemise korraldamine ning
sOjaajal vedude ja liiklemise tehnilise korralduse ettevalmistamine.

Riiklikest huvidest ldhtudes leiti, et Sdjaministeeriumi kavad ja nende
tditmiseks vilja tootatud projektid ning t66d kohtadel ei tohiks laiemale
ametkonnale kittesaadavad ja teatavad olla.” Vaatamata neile argumentidele
jai maanteede korralduse ja hoolduse organisatsioon sdjacelsel ajal Eestis
siiski maavalitsuste tasandiga seotuks. Maanteede korrashoid ja uute teede
ehitus pidid sodjaajal jddma tildiselt Teedeministeeriumi ja omavalitsuste
iilesandeks, nagu see oli rahuajalgi. Seepirast ei kuulunud rekvireerimisele
ka Teedeministeeriumi ja omavalitsuste valduses olevad maanteede
ehitamise ja korrashoiu masinad, veo- ja sdiduabindud, v.a lumesahad.
Rekvireerida tuli 1936. aasta seisuga mobilisatsiooni korral vaid sdja-
vielisteks formeerimisteks vajalikud kaheksa lumesahka.”

Sojaline hinnang maanteede vorgule

Riigi tildine maanteede vork huvitas sdjavige vihe, sest selle korrashoiu ja
arendamisega tegelesid Teedeministeerium ja selle allasutused. Sdjavéelasi
huvitas eelkdige sdjaliste objektide juurde ja dppeviljakutele viivate teede
arendamine ja nende maanteede seisukord, mis asusid vdimaliku sdjateatri
piirkonnas, stidapiiri naabruses.

1930. aastatel valminud sdjavielaste uurimustes arvestati”, et vdimalik
vastane suunab sdja korral oma lennuvde tegevuse peamiselt suuremate
elukeskuste, sh raudteesdlmede ruineerimiseks, mistottu néhti tulevikus
maanteede voOrku eelkdige raudteevorku dubleeriva vdi tdiendava
transpordikanalina. Maanteede vorgu suurimaks puuduseks peeti seda, et
linnade ja suuremate keskuste vahelistel I klassi maanteedel polnud vélja

30 ERA 2553-1-9, seletuskiri maanteede organisatsiooni kohta Teedeministeeriumi seisukohalt, 1938,
1. 2-22.

31 ERA 1354-1-1889, 1. 24.

32 ERA 495-12-708, Johan Madisson (Juhan Madise). Uhendusteede iilesanded soja ajal ja teede
ning transportvahendite ettevalmistamine sdja ajaks. Tallinn, 1929; ERA 495-12-835, Juhan Vint.
Maanteede ja raudteede vorgu kasutamine ja korrashoid sdjaajal meie oludes. Tallinn 1937; ERA
495-12-836, Juhan Vint. Maanteede ja raudteede vorgu kasutamine ja korrashoid sdjaajal meie
oludes. Lisad. Tallinn 1937.
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ehitatud nende eraldamist vdimaldavad liiklussdlmed. I klassi maanteed olid
enamasti raudteeliinidega samasuunalised, ainult selle vahega, et esimesed
polnud nii sirgjoonelised ja neid oli mdnel suunal rohkem. Et 1930. aastate
autobussiliinide vorgul néis olevat rahuaegses transpordis raudteetihendusi
tdiendav iseloom™, vdis eeldada ka sdjaaegsete raudteevedude dubleerimist
autotranspordiga.

Eestiraudteede ja autobussiliinide skeem-kaart 1938. aastast.
(Tartu Ulikooli Raamatukogu)

1. diviisi kaitserajooni (Narva ja Viru-Jarva kaitseringkond) maanteede
vorku hinnati tildiselt hdredamaks kui kogu riigi keskmist. Tédhtsaima teena
raudteest pdhja pool kulges Tallinna—Narva I klassi maantee roobiti
raudteega. Seda peeti kolblikuks raudtee dubleerimiseks autovoori
kasutamisel ja see vdimaldas laiuse poolest kahesuunalist liiklemist. Nii
Tallinna—Narva I klassi maantee kui ka mitme teise siin piirkonnas asuva

33 ERA 495-12-835, 1. 72.
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maantee strateegiliseks puuduseks oli asjaolu, et need asusid mere kaldale
vidga ldhedal. See niis vdimaldavat potentsiaalse vastase laevadel
maanteedel liikumist jilgida ja need tule alla votta.™ Lisaks oli
Tallinna—Narva maantee alates Narvast viie kilomeetri ulatuses histi
vaadeldav Narva joe idakaldalt. Need momendid vdisid sdjaajal Narva joe
kui téhtsa loodusliku tokke kaitsel raskusi tekitada, mistottu tegi
kaitseminister 1932. aastal teedeministrile riigikaitse seisukohalt vajaliku
autotransporti vdimaldava 8-kilomeetrise tee rajamise ettepaneku Narva
linna ja Auvere rajooni vahele 1duna pool Tallinna—Narva raudteed (nn
Narva—Samokrassi maantee). Vdhemalt esialgu jdi see tee-chitus puuduvate
rahaliste ressursside tottu viibima.”

Kiimnendi 16pul (1938) leidis Riigikaitse Noukogu™ aruteludes mdnel korral
mainimist ka Narva rindel korralike juurdepddsuteede puudumine
Krivasoole ja Permiskiilale.”” Teedevdrku Narva sdjavieringkonnas hinnati
tildiselt horedaks: see ei voimaldanud siin autotranspordi laiaulatuslikku
kasutamist.” Et Peipsi jirve ja Soome lahe vahelisel alal on palju jogesid ja
domineerivad soised alad, siis oli siinsetel teedel ka rohkelt sildu ja truupe.
Ida pool Aseri-Sonda—Mustvee raudtee joont asus I ja II klassi maanteedel
61 mitmesuguse avaga silda, kusjuures ligi 30% neist olid iile 10-meetrise
vooluavaga.”

34 ERA 495-12-835,1. 72-74.

35 ERA 1354-1-1386, I. 34-40.

36 Riigivanema, hiljem presidendi juures aastatel 1933—-1939 tegutsenud kdrgem nduandev organ
riigikaitse kiisimustes (taasloodi 1995).

37 Riigikaitse Noukogu protokollid 1933-1939. Allikapublikatsioon. Koostanud Urmas Salo. Tartu
2013, 1k 339, 374-375.

38 Niiteks margib kolonel Elias Kasak (1895-1985) oma mélestustes (ERA4996-1-130, 1. 150), et 1926.
aastal tuli tal Sojavdgede Staabi 3. osakonna (litkkumisteede ja vedude osakond) tilemana to6tada
teede kiisimuses, eeskitt Virumaal idapiiri 1dheduses. Narva rindel tekitasid raskusi suured sood
(Muraka ja Sirtsi). Kasaku sdnul ehitati rahuajal sdjatee lisakust Tudulinna Roostoja kaudu. Kasaku
jargi oli kaalumisel veel teise tee ehitus Pagari rajoonist Tudulinna Viru-Roela kaudu. Kuna tollase
kaitseplaani kohaselt tuli Illuka—lisaku rajooni kaitsmisel arvestada iihe riigemendiga (u 3000
voitlejat), siis vois sellise teede olukorraga rahul olla. Kui 1944. aastal tekkis rinne Alutaguse
soostunud metsades, kus rakendati tegevusse mitu diviisi ithes suure tagalaaparaadiga, oleks tulnud
rajada tee Pagari rajoonist Tudule, kust edasi viisid teed Rakvere rajooni. Sellise tee olemasolul ei
oleks siin Kasaku hinnangul tekkinud rinde tagasitdmbumisel niisuguseid litkumisraskusi, nagu
juhtus 1944. aasta stigisel.

39 ERA495-12-835,1.73.
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Virumaa teede kaart. (Eesti maanteede kaart. Moot 1:300 000. Maanteede inspektori
insener V. Nemirovits-DantSenko toimetusel. Tallinn 1938, Ik 23)

Maanteede vork 2. diviisi kaitserajoonis (Tartu, Valga ja Voru-Petseri
kaitseringkond) oli riigi tihedaim. Olgugi et 2. diviisi kaitserajooni
maanteede vOrk oli tldiselt tihe, ndhti siin ette teatud raskusi mone
raudteeveo dubleerimisel autovooriga.” Tartu—Petseri maanteel nihti
riigikaitse huvides dgvendamise vajadust Rédpina rajoonis, sest tee viis iile
V&6psu, mis asus liiga riigipiiri lahistel.”

40 ERA 495-12-835,1.75.
41 Riigikaitse Noukogu protokollid 1933-1939, 1k 339.
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Voru- ja Petserimaa teede kaart. (Eesti maanteede kaart. Moot 1:300 000.
Maanteede inspektori insener V. Nemirovits-DantSenko toimetusel. Tallinn 1938, lk
22)

3. diviisi kaitserajoonis (Harju, Pédrnu-Viljandi ja Lé&éne-Saare kaitse-
ringkond) hinnati maanteede vorku Eesti keskmisega vorreldes veidi
hdredamaks. Leiti, et maanteede vork vdimaldab otstarbekohase korral-
duse juures sooritada siinsete raudteeiihenduste katkemise korral vedusid
autovooridega.”

42 ERA 495-12-835, 1. 81.
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Kokkuvdttes leiti, et tollane Eesti maanteede vork ja selle asend raudteede
suhtes loob vdimalused dubleerida raudteevedusid maanteetranspordiga.
Selle eeldusteks olid aga tarvilik hulk veoautosid, vedude sooritamiseks
vajalik kindel organisatsioon ning maanteede korrashoid, eriti taliteenistus.”

Tegevused maanteede riigikaitselises ettevalmistuses

1934, aastal alanud autoritaarse valitsemise perioodil voib tdheldada
sdjavéelaste arvu ja modju kasvu oluliste riikliku elu valdkondade juhtimisel.
Korgemate ohvitseride suunamist tsiviilametitesse pohjendati tollal
vajadusega luua tihedam side sdjavée ja riigi teiste ametkondade vahel, et
tagada riigikaitseiilesannete edukas tditmine. Teedeministriks oli aastatel
1933-1937 kolonel (hilisem kindralmajor) Otto Sternbeck (1884—1941) ja
Teedeministeeriumi osakondade ja allasutuste juhtideks mitu vanem-
ohvitseri.” Need muudatused riigiasutuste juhtimises andsid end peagi tunda
ka maanteede valdkonnas. Teede arendamise ja ehitamise kavasid koos-
kolastati siitpeale jdrjest enam sdjavdgede iilemjuhataja ja Sojavigede
Staabiga. Tsiviilametkondade, sh Teedeministeeriumi iilesanded riigikaitse
alal masratleti 1938. aasta rahuaja riigikaitse seaduses.”

Sdjavigede lilemjuhataja ja teedeministri {ihisaktiga sildade ehitamise ja
korrashoiu kohta 1934. aasta mais maéérati, et Petserimaal terves ulatuses,
Vorumaal ida pool joont Mustjogi —Vagula jarv — Tamula jarv — Vohandu jogi
ja Virumaal ida pool joont Kauksi asula — lisaku — Johvi — Toila ei tohi teedel
Sojaviagede Staabi ndusolekuta lubada raudbetoonist ega muust mitte-
polevast materjalist kattega sildade ehitamist. Ida pool eeltdhendatud jooni
teedekapitali arvel korras hoitavatel teedel vois lile 5S-meetrise avaga sildade
ehitus ja naturaalkohustuse korras hooldatavatel II ja III klassi teedel {ile
3-meetrise avaga sildade chitus siindida ainult kokkuleppel Sojavigede
Staabiga.” "’

43 ERA 495-12-835, 1. 82.

44  Ago Pajur. Eesti riigikaitsepoliitika aastail 1918—1934. Monograafia. Tartu 1999, 1k 296-297.

45 RT 1938, 29, 234.

46 ERA 1354-1-2301, 1. 23-23p.

47 Siin loetletud ja alates 1934. aastast kehtestatud pohimotted selgitavad ehk sedagi, miks nt
Omedus ja Voopsus valmisid sillad alles I maailmasdja jarel.
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Petserimaal tuli nditeks 1935. aastal kohalike elanike hobusega liiklemise
vOimaldamiseks lubada Laura vallas Kdrgesilla (V3ssoki Most) — Babino
teel ehitada ajutise iseloomuga puusildu (15 mitmesuguse ava suurusega
puusilda ja truupi). Sojavigede Staap seadis ndudeks, et sildade kandejoud ei
tohi olla suurem kui 1 tonn, laius mitte iile 2,5 meetri ning sillad vdivad
toetuda kahele-kolmele talale. Sildade avausi ei olnud soovitatav kitsen-
dada.”™ Laura rajoonis kulges libi soode ainuke tee Korgesilla kaudu
Noukogude Liidu piirile.

Alates aastatest 1935-1936 asetas sdjavigi kokkuleppel maavalitsustega
piiriddrses ribas mitmesugustesse viiksematesse truupidesse laengu-
kambreid.” Seoses suurte raudbetoonsildade ehitamise kavaga 1930. aastate
teisel poolel™ kooskdlastas Maanteede Valitsus Sojavigede Staabiga nende
voimaliku ohkimise sdja korral. Selleks projekteeriti ja ehitati sildade
sammastesse kindla kava ja arvestuse kohaselt laengukambrid.” Kirja-
vahetus ja joonised késitlevad nditeks Siimu, Tori, Kérevere ja Luunja silla
sammastesse ehitatavaid laengukambreid.”

48 ERA 1354-1-1787,1.9-18.

49 ERA 1354-1-1889, 1. 2-2p.

50 Aastatel 1934—1939 valmisid riikliku ehitusprogrammi raames jargmised 13 n-6 suurt (raudbetoonist
ja terasest) silda: Pirita, Rumba, Siimu, Tori, Rae, Rannu-Jdesuu, Kérevere, Luunja, Kadaja,
Pikasilla, Kirumpad, Mustjoe ehk Moniste sild ja Parnu Suursild.

51 ERA 1354-1-1787,1. 127-128.

52 ERA 1354-1-1787; ERA 1354-1-1889.
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Siimu silla sammastesse projekteeritud laengukambrite joonis.
(ERA 1354-1-1787,1.132.)

Luunja silla sammastesse projekteeritud laengukambrite joonised.
(ERA 1345-1-1889,1. 26.)
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1941. aastal purustatud Luunja sild.
(Eesti Maanteemuuseum)

I klassi teede vorgu kujundamisel oli 1934. aastal {ildjuhul méiravaks
maanteede kuuluvus linnu iithendavate teede hulka, mistdttu olid kdik
sellesse vorku voetud teed linnadevahelised teed, vélja arvatud riigikaitse
kaalutlustel I klassi arvatud Luunja—Kilgi tee Tartumaal. See teeldik oli
otseseks tlihendusteeks Tartu—Petseri ja Tartu—Narva maantee vahel,
vdimaldades nii luua Tartut 1dbimata iihenduse Narva ja Petseri rajooni
vahel.” 1937. aastal otsustati votta I klassi teede hulka ka Pdltsamaa—V&hma
ja Poltsamaa—Jogeva—Mustvee 11 klassi tee, pdhjendades seda sdjaliste ja
rahvamajanduslike vajadustega.” Need teed vdimaldasid luua lisavdimalusi
vedudeks Tiiri—Viljandi kitsaroopmelise raudtee piirkonnast Tartu poole (nt
juhul, kui Ttiri ja Moisakiila raudteesdlm oleksid lakanud té6tamast). Lisaks
pakkusid need teed uut {ihendust Viljandi ja Tartu vahel. Jogeva—Mustvee
161k aga pakkus lisavdimalust liikuda Tartust kirde suunas Virumaale.

1937. aastal soovis niiteks tilemjuhataja viia ka mitu Petserimaa teed III
klassist ile IT klassi.”

53 ERA 1354-1-2301, 1. 34-34p.
54 Samas.
55 ERA 1354-1-2301 (nummerdamata lehed).
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1930. aastate teisel poolel riigikaitse kaalutlustel I klassi teede hulka arvatud
Luunja—Kilgi maantee (16ik mdrgitud kaardil numbriga 30), mis [6i otseiihenduse
Virumaa ja Petserimaa voimalike sojateatrite vahel. (Eesti maanteede kaart. Moot
1:300 000. Maanteede inspektori insener V. Nemirovits-Dantsenko toimetusel.
Tallinn 1938, 1k 17)
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Kokkuvote

Vaadeldes allikmaterjalide alusel teedevdrgu arendamise ja kasutamise
plaane II maailmasdja eelses Eestis, voime tdheldada, et sdjalisest ja
riigikaitselisest aspektist ndhti voimalike vedude peaarterina raudteevdrku.
Jark-jargult on mérgatav siiski maanteede ja autotranspordi tédhtsuse kasv ja
sellele pooratav tdhelepanu. Vdikeriigis nagu Eesti ei olnud vdimalik
planeerida suurriikidele vastavas mahus teearendusi vaid riigikaitselistest
huvidest ldhtuvalt. Sellele ei loonud eeldusi veel mootorsdidukite arv.
Maanteede vorku nihti eeskétt raudteed dubleeriva ja tdiendava vedude
kanalina, kuid selle tdhtsuse kasv on vaadeldaval perioodil tajutav nii tsiviil-
kui militaarsfadris. Sdjavée tdhelepanu tdusu ja mdju kasvu maanteede ja
sildade riigikaitselisel eesmirgil ettevalmistamisel vodib tdheldada eriti
parast 1934. aasta autokraatlikku riigipdoret, seda just idapiiriddrsetes
rajoonides. Eriti ilmneb see piiriddrsetesse rajoonidesse sildade ehitamisele
seatud piirangutes ja koostoos Teedeministeeriumiga sildade sammastesse
laengukambrite projekteerimisel, et valmistada need ette vodimalikeks
ohkimisteks sdjaajal.
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Lisa 1. Eesti maanteede vorku iseloomustavad andmed (1919)
Maakond Posti- Kihelkonna- Valla- ehk | Teedevorgu Teede
maanteed | ehk kirikuteed | kiilavaheteed | iildpikkus seisukord
(I kl) km (IT kI) km (III kl) km
Harjumaa™ 365921 1 189 055 1116 705 2671 681
Jirvamaa” | 344100 486 900 690 100 1521 100 Viga halb.
Hobustega

litkklemine on seotud
suurte raskustega

Lisinemaa”™ | 759 782 861 005 198 381 1312 168 1k teedest
kiviteid
16 750 km.
Muud kruusa-
ja liivateed
Petserimaa 499 000
Pirnumaa 363 000 744 000 674 000 1781 000 Viga halb
Viljandimaa | 309 090 600 130 909 220 Viiga halb
Saaremaa | 207 900” 718 280" 813 5497 1739729 | Vordlemisi halb
Tartumaa® | 416020 1616130 1 994 000 4026150 | Vardlemisi halb
Valgamaa 196 000 434 000 512 000 1 142 000 1kl teedest
20% kalblikud.
11 ja III kI teede
seis halb
Virumaa® 290 000 1 003 000 472 000 1765 000
Vorumaa 334 564 856 067 1190 631°

Kokku Eestis: | 3 079 377°| 8508 567" 6470 735" | 18557 679”

Allikas: ERA 495-12-836, J. Vint. Maanteede ja raudteede vdrgu
kasutamine ja korrashoid sojaajal meie oludes. Lisad. Tallinn 1937, 1. 8.
(Tabel on koostatud maavalitsustelt Teedeministeeriumi Maanteede
Valitsusele saadetud andmete pohjal, 1934)

56 Teede arv: I klass — 9; II klass — 121; IIT klass — 316.

57 Kiviteid (1 k) — 38,6 km; (IT k) — 11,5 km.

58 Esimene teede mddtmine toimus 1921. aastal.

59 Esimese teede nimestiku jérgi 1922. aastal.

60 1921. aasta andmeil.

61 1921. aasta andmeil.

62 1928. aasta andmeil.

63 Esialgsed andmed puuduvad. Mddtmised tehti siin aastatel 1922—1925.
64 1920. aasta andmeil.

65 Kogupikkus ilma III klassi teedeta. Verstad on timber arvutatud kilomeetriteks.
66 Arvestamata Petserimaa teid.

67 Arvestamata Petserimaa teid.

68 Arvestamata Petserimaa ja Viljandimaa teid.

69 Arvestamata Vorumaa III klassi teid.
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Estonian Roads from the Perspective of
National Defense Preparations in 1930s

Andres Seene, Researcher of the Estonian Road Museum

The article observes the question how Estonian roads and road network as a
whole was assessed in 1930s by Estonian authorities from the perspective of
national defense and what were the important activities for improvement in
this field.

Estonia achieved independence in 1918 and inherited from Imperial Russia
approximately 18000 km of roads and the railroad network (656 km of broad
gauge and 1056 km of narrow gauge railroads). Although the formerly
developed railway network was not ideal for the needs of independent state, it
still enabled to defend effectively declared independence in the Estonian War
of Independence against Soviet Russia in 1918-1920. The railway was the
only transportation channel that enabled to carry men, horses, food and
equipment with adequate speed for wartime conditions as compared to horse-
drawn transportation because there were not enough motor transportation
vehicles and the conditions of suitable roads were quite poor. The roads
quality also left its imprint to the use of horse-drawn transportation and
transport of artillery pieces. In the end of 1918, when Government of the
Republic of Estonia started to function, the Road Ministry was formed
including 2 sub-agencies — Railway Administration and Administration of
Roads and Inner Waterways. Significant fact of importance and priority of
railways is that the railway and its personnel were directly subordinated to
military leadership after the institution of Commander-in-Chief was created
in the end of 1918. The Road Administration at the same time remained in the
hands of civilian leadership. Only in regions of direct hostilities the divisional
commanders gave orders to the local people and municipalities for
maintenance works on roads and bridges.



Estonian Roads from the Perspective
of National Defense Preparations in 1930s

For centuries the road maintenance was organized with the help of local
inhabitants in principle of payment in kind.

Since the road conditions were very poor at the end of the War of
Independence, the need of regulative arrangements and road law became
more and more urgent. After several alterations and series of discussions in
1928 Estonian parliament passed the Road Law. The Road Law stated and
defined road types and classes and determined their width. Road funds were
established at the Ministry of Roads and also at the County Governments and
were supposed to compensate the loss of natural duty what was abolished on
the more important (1st and partly 2nd class) roads linking cities and used by
heavier burden of transport (approximately 1/3 of the total length of roads).
On minor roads the principle of natural duty for local people still remained in
force (the natural duty was abolished in Estonia in 1959 in Sovietized
Estonia). Based on the Road Law of 1928 and its later amendments, the road
departments were formed as part of County Governments and county
engineers were their leaders. The road masters offices were created and the
base ofroad machines was established.

As the number of lorries was growing in the 1930s, the railway position was
challenged by motor transportation but it still did not shake railway s position
considerably (for instance there were more than 2300 lorries in Estonia in
1938).

These changes were in Estonia as typical Eastern Europe country much
slower than in Western Europe. Studies written by military officers in
question reveal that the railway remained in their calculations in central
position as a main mean of transportation and car transport possibilities were
considered as additional or supportive tool of trucking in possible cases of
emergency when enemy was able to disrupt functioning of railway lines.

After the coup of 1934, which was followed by authoritarian government
period in Estonia, the importance and role of senior military officers in the
leadership of ministries and state agencies grew considerably. Several senior
officers were also appointed to responsible and leading positions in the
Ministry of Roads system. It should be noted however that the military
leadership was not particularly interested in the questions of road network
development matters as a whole (which was anyway main task of the
Ministry of Roads) but predominantly of roads leading to North-Eastern and
South-Eastern border regions, i.e. possible theatre of war areas. There were

153



154

MAANTEEMUUSEUMI AASTARAAMAT 2015

only few roads, that were taken to higher class or category mainly in defense
or security reasons. In the eastern border regions restrictions were introduced
in co-operation between Military leadership and Ministry of Roads officials
and local county authorities in road and bridge building questions. During the
bridge building projects in the second half of the 1930s in co-operation
between Ministry of Defense and Ministry of Roads explosive chambers
were devised and built in the bridges for their possible destruction in wartime
conditions. Under the new national defense laws of 1938 for peace and
wartime preparations tasks in this field were put also to the Road
Administration.

Small nation like Estonia did not have resources at their disposal for
developing roads purely from strategic or military viewpoint. It is still notable
that during the two decades of the beginning of the 20th century roads and
motor transportation had got considerable relative importance.

In the 1930s in Estonia we can see that roads and communications were
prepared for national defense in close co-operation between military and
civilian authorities.



