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Hendrikuga on ponev reisida. Lennuk pole ohkugi tousnud,
kui juba saan teada, et sonapaar “radioaktiivne kiirgus” on
tautoloogia (samasonasus, sama séna voi sama tihendusega
sona tarbetu kordus, nditeks katseline eksperiment, visuaalne
vaatlus).

Kui bussiga libi Poola reisida, siis ndeb koikjal palvemaju
voi riste voi muid usuga seotud asju. Me tulime kiill
lennukiga, aga ikka kohtab iiht-teist religioosset ja tundub,
et religioon kdib ajaga kaasas, sest lennujaamas ndgime
nunnasid, kellel oli samasugune buss nagu Ainil ja roolis ei
olnud mitte vormiriietes bussijuht, vaid vormiriietes nunn.

Et edasilennuni on aega, siis vestleme kliimasoojene-
misest. Oleme molemad nous, et kliima soojeneb kiill, aga
mitte niivord inimese tegevuse, kuivord kosmiliste protsesside
tagajdrjel. Tdhendab: nii naiivselt ei maksaks arvata, et
me tegevus tildse mingit moju ei avalda, aga kui avaldab,
siis tisna tithisel mddral. Kliima muutub pidevalt, jdidajad
tulevad ja lihevad. Ja isegi kui iildiselt kliima soojeneb,
siis Péhja-Euroopas hoopis kiilmeneb. Hendrik seletas

lahti: meie kliimat méjutab Golfi hoovus ja kui Gréénimaa
Jjéddkilp sulama hakkab, siis hakkavad meid lisaks mojutama
ka pohjapoolsed kiilmad vee- ja 6humassid, mis tihendabki
Pohja-Euroopas kliima kiilmenemist. Tormid ja orkaanid ja
veeuputused on pidevalt olnud, need ei teki inimese tegevuse
tagajdrjel. Varem ei pandud katastroofe nii palju tihele, sest
puudus meedia ja asustus ole hore (elanikke meie planeedil
oli vihem). Ja kui inimene arvab, et tema tekitab torme ja
orkaane, siis on see suurusehullustus.

Poola kéige uuem okodukt. Nolvad on laugemad, ékodukt on
piisavalt lai ja teelt tulevat miira torjutakse puidust seinaga.

Objekti on pildistatud miiratorjeseina poolt. Autori foto

Wroctawi vanalinn on ilus ja viljakuid tdis. Linn elab:
kes neelab tuld, kes teeb mustkunsti, kes jalutab koeraga,
kes istub vilikohvikus soojas siigisohtus — nagu meie. Grupp
on poolenisti sama mis eelmiselgi aastal. Monega tutvume
ja monega meenutame vanu aegu. Tsehhist on Ivo, temaga
vestleme pikalt. Rédkida on palju. Oige kohati on tunda, et
tuleb puudu keeleoskusest, aga mitte iial soovist voorastes
keeltes suhelda.

05.09.2005

Huvitav, kuidas linnud parvedesse kogunevad? Kuidas nad
teavad, et on aeg minna? Meil on asi lihtne: Katarzyna iitleb,
et 7:30 kuni 8:30 nokime socklas natuke saia ja siis koik
bussi.

Kiilastasime okodukti maanteel A4. Poolakad ei tee
monitooringut, nad ei uuri, kas loomad kasutavad rajatist.
Hollandlane leidis kiill hundi karvu, aga hunti ennast ei
ndinud. 100 meetrit 6koduktist oli tee peal surnud loom. On
periood, kus noored rebased lahkuvad urust, ja nemad ei
tea veel, et nende jaoks on ilus sillake ehitatud. Nemad

Jjooksevad ikka sealt, kus meeldib. Samas on viga vist ikka
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inimestes, sest vorgud ei olnud maasse kaevatud. Selle kohta
esitati kohe kiisimus ja poolakas iitles, et vorgud olid algselt
maas, aga pdrast tihendamist tulid vilja. Niiiid nad plaanivad
aia uuesti maasse saada. Lisaks puuduvad poolakatel
tihepoolsed trepid — kui loom on mingil moel teele sattunud,
et ta siis metsa tagasi saaks.
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Kui lugeja mdletab, siis eelmises loos oli juttu radikaal-
setest Poola rohelistest, kes ei luba Via Balticat ehitada.
Niiiid on asi oige hulluks ldinud, sest tudengid nouavad, et
olemasolev tee tehtaks metsaks tagasi. Kange tung on kiisida,
et miks nad iildse riideid kannavad? Miks nad majas elavad,
miks nad poes kéivad? Ja nii edasi. Ja pealegi kasutavad nad
samu maanteid, et jouda voimalikult kiiresti streikima.

Teine okodukt oli eelmisest tunduvalt parem, 40 meetrit
lai, eelmine oli ainult 12; tous oli laugem, et loomad ei peaks
mdkke ronima. Aga monitooringust jélle mitte jélgegi. Nad
lubasid, et tulevikus hakkab kaamera loomi jdlgima.

Kolmas okodukt oli alles pooleli ja
ehitajad hakkasid kohe tédle, kui me
bussist vilja astusime. Kuna voin ennast
tdanu Hendrikule iisna pddevaks 6kodukti
tundjaks pidada, siis kardan, et loomad
hakkavad seda ehitist viga vaevaliselt
kasutama. See ei sobi kohaliku maasti-
kuga — liiga korge. Nad peaksid tee
siigavamale kaevama. Aga voib-olla
loomadele just meeldib vaheldus?! Keegi
ei tea, mida loomad tahavad. Véime
vaid aimata. Me suudame karu opetada
tantsima, kuid mitte iial rédkima. Infot
okodukti ehitamiseks said poolakad
Jjahimeestelt. Okodukti juures on 500
meetri raadiuses jahipidamine keelatud.

Tee ddres mdrkame miiraseina,
millele on otsa pandud oktagoon
(kaheksanurkne korgendus
miiraseinale). Et algselt olevat valesti
arvestatud ja miira oli ldbi tunginud
Ja siis voeti meetmed kasutusele. Miks
Jjust oktagoon ja miks mitte silinder voi
lihtsalt seina pikendus? Selle kohta info
puudub.

Poolakad on kiiveti pohjad betooniga katnud, et vesi
pinnasesse ei imbuks. Nad tahavad taevast alla sadanud vett
ise juhtida ja selleks on nad kogumisbasseinid ehitanud.

Ndgin teed, kus alumine kiht oli betoon ja iilemine asfalt.
Ei klapi need kaks. Lisakiisimuse kiisisin Jiirilt ja Jiiri
seletas: joonpaisumised on erinevad. Vanasti ndgid NLiidu
normid ette, et asfalt peab vihemalt 15 cm paks olema, aga
kuna need materjalid liiguvad viga erinevas riitmis, siis on
praod paratamatud. Muidugi on voimalus, et betoonikiht
eraldatakse asfaldikihist, aga siis muutub asfalt “nahaks”
ega suuda pidurdusel tekkivaid horisontaalseid pingeid
vastu votta). Uhesonaga: tee oli ise endale vuugid teinud.
Uhe ruutmeetri peal oli nii palju vuuke, et esines raskusi
toolil piisimisega. Nii niru, et isegi vordlust ei oska tuua.
Kuna Euroopa riikide piirid ei ole sirged nagu Aafrikas,
siis on jupike Poolast poolsaarekujuliselt TSehhis. Tdnu
eespool mainitud geomeetrilisele isedrasusele on tekkinud
Jjdrgmine olukord: libi Poola jookseb raudtee, mis tuleb
Tsehhist ja ldheb Tsehhi. Tdhendab, loigatakse nurka.

Rong Poolas peatust ei tee ja tegemist on sisuliselt TSehhi
siseliiniga, olgugi et libi Poola. Jupp aega tagasi, kui Poola
ja Tsehhoslovakkia ja Noukogude Liit tegutsesid iihise
eesmdrgi nimel (nad kuulusid idabloki riikide hulka), ei olnud
sotsriikide sisepiirid nii olulised. Tdhtsamad olid sirged

Okodubktist kaks vaadet. Tegemist on iihe esimese 6koduktiga Poolas.
Kahjuks puudub monitooring. Puudused: kitsas ja liiga jdrsud nolvad.

raudteed ja tihtis oli, et puit saaks iihest maakera otsast teise
ja méobel sealt algusotsa tagasi. Tanapdeval tundub selline
nurga loikamine veider. Samas, kui molemad osapooled nous,
siis on see sopruse mdrk. Algavad loengud ja treeningud

Jja arutelud. Avakone pidas Poola Maanteeameti direktor
Ludomir Szubert. Tuli kohe iillatava faktiga lagedale, et uutel
liitunud riikidel ei olegi teid ja me peame neid alles ehitama
hakkama? [lmselt kdib see ainult Poola kohta, sest meie
teedevork on iisna tihe. Veel iitles Ludomir, et neil Poolas
probleeme pole, on ainult viljakutsed.

Autori fotod

Karin iitles, et Hollandi justiitsminister kdib kuningannal
Jjalgrattaga kiilas. Ja iildse on ta ainuke minister, kes
Jjalgratast kasutab. Hollandis ei ole pikki vahemaid. Ja
keskkonna seisukohast on rattaséit teretulnud. Soidaksin
samuti rattaga téole, aga puuduvad rattarajad. See
pole kiill kuninganna kiilastamine, aga kasulik siiski: 10
kilomeetrit hommikul ja 10 kilomeetrit 6htul — see oleks soda
stidamehaigustele. Lisaks lubab selline rattaséit pdevas 300
grammi Sokolaadi siiiia, ilma et figuuris teatavaid tagasilooke
esineks — voi pigem edasilocke — voi kuidas kellelgi.

Sibout Nooteboom iitles, et kui meil pole tee planeerimisel
ette tulnud raskusi, vastupanu ja muid probleeme, siis me
elame kas paradiisis voi mittedemokraatlikus riigis. Ja veel
lisas, et infrastruktuuride planeerimine on jumalavallatu
tegevus (wicked problem). Ja kui ungarlane kiisis, et
mida teha, kui rohelised peatavad projektid aastateks,
siis Sibout vastas, et kui nad teevad seda seaduslike
vahenditega, tuleb seadused iimber teha ja kui nad teevad
seda mitteseaduslikult, tuleks nad isoleerida. Ungarlane
Peter iitles, et neil oli rohelistega tuumaprobleem, sest
loodusesobrad tahtsid jédtmed maa peale jitta ega lubanud
neid matta.

Hendrik iitles, et tuumaenergia on koige loodussobralikum
tildse. Olen nous.
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Benno iitles, et 6kodukti peal voiks silt olla, kus kirjas
o6kodukti nimi, mis loomad seda tiletavad etc. Siis inimesed
ikka teavad, mille alt nad ldbi soidavad. Poolas olevat
sellised sildid keelatud.

Poola on kaetud Maanteeameti majadega, mis ndevad viil-
Jja kui hotellid. On olemas restoran, viisakad toad, televiisor,
raadio, bassein, saun ja tubades telefonilevi. Konverentsi-
ruumis levi ei ole, sest ikka leidub keegi, kes oma telefoni
sisse unustab. Miks ei voiks kino ja teatrit levivabaks
ehitada?

06.09.2005

Mdingisime kolm tundi lauamdngu, jdin viimaseks. Aga tihtis
polnud koht, vaid protsess. Tdnu mdngule saime teada, mis
raskused meid ootavad projektide elluviimisel. Monest projek-
tist voidakse lausa nuga ldbi liiiia — nagu legendaarne Kalju
Ojaste, kes 10i naaskliga augu konspekti, et teised tudengid
seda pruukida ei saaks (korralikult tdidetud konspekt andis
eksamil lisapunkte). Mdngu lopus pidime tahvlile kirjutama;
mis meile muret valmistab ja milliste probleemidega meie
oleme kokku puutunud. Nentisin (statement) tinu teiste koge-
mustele, et ddrmuste (teeplaneerijad ja marurohelised) kokku-
porked peavad jitkuma kuldse kesktee leidmiseks. Poolakas
nentis, et nad on juba 12 aastat rohelistega kokku ja lahku
porganud, aga ikka ei mingit keskteed, kuldsest rddkimata.

Poola k66k on viga huvitav: esimese kdigu ajal
kolmekdigulisest [ounast saime kahte sorti pelmeene. Uhtedes
oli liha, teistes tatar sees. Viie pdeva jooksul soin viit sellist
suppi, mida varem soonud polnud. Kohv oli samuti niisugune,
mida varem saanud ei olnud.

Algasid paralleelsed sessioonid. Et ettekandeid on palju ja
aega vdihe, siis peavad asjad korraga toimuma. Teises ruumis
on Hendrik ja esimeses mina.

Litlased rddkisid Koknese (5000 elanikku) kiila timber-

soidust ja erinevatest alternatiividest ja vanast tornist ja vee-
stisteemist ja kiilaelanikest ja sellest, kuidas timbersoit ikka
poolenisti ldbi linna ldheb, sest kiilaelanikud tahavad uusi
aknaid. Hddletati vilja iimbersoidud, mis toesti iimbersoidud
olid, ning kiideti heaks iimbersoit, mis otse libi kiila kulgeb.

Teisena rdcdkis Peter. Ungaris on ca 3200 omavalitsust,
neil on suur vastutus ja suur sonadigus, aga vdga tilluke
eelarve. Ringteest iimber Budapesti on kolmandik valmis,
kolmandik ehitamisel ja kolmandik planeerimisel. Ringteega
on seotud 12 omavalitsust. Oma viikese eelarve pdrast on
nad sunnitud kasutama viljapressimistaktikat. Nouavad
erinevaid asju ja nii edasi. Lisaks on konfliktid omavalitsuste
endi vahel. Lahendusena néieb Peter kauplemist ja kaklevate
osapoolte lepitamist. See paneb métlema, mida koike kiill
raha nimel ei tehta. Mul tekib hirm vesinikumootori pdrast,
sest kardan, et see on juba ammu niivord valmis, et voiks
praegusi automootoreid asendada. Samas annan endale aru,
et “veemootor” ei tule niipea kasutusele, sest on olemas
poliitilised, majanduslikud ja jumal-teab-mis otsused, mis
teadlastest ei soltu. Samamoodi juhtus Nikola Tesla geniaalse
mottega katta terve maakera paari-kolme elektrijaamaga,
mis oleksid oma energia suunanud otse maasse ning mille t60
oleks stinkroniseeritud nii, et maakera sisemised vonkumised
saanuksid neilt koigilt toidet. Et seda energiat kasutada, oleks
olnud vaja vaid maasse l66dud metallvarda iiks ots iihendada
Tesla trafo iihe otsaga, teine ots oleks kinnitunud antenni
kiilge. Ainus viga oli selles, et Tesla plaanis seda teha tasuta.
Julgen spekuleerida, et moni elektrijaam ostis Tesla patendi
ja kannab hoolt selle eest, et keegi mitte kunagi mitte midagi
ilma ei saaks.

Kolmandana rddkis Ivo TSehhist transpordi modelleerimi-
sest. Selleks kasutavad nad kanadalaste programmi EMME/2,
millel on kaks eraldi poolt: iiks, mis joonistab ja teine, mis
arvutab. Programm iihildub GISiga, see tihendab, et GISist
saab infot EMMEsse viia. Brnos elab 380 000 elanikku ja
see on suuruselt TSehhi teine linn. Brnos on 199 massikeset
(tombekeskus, centroid). Brno kesklinna liiklussagedus on ca
40 000 autot/éopdevas. Brnos on 13 trammiliini, 11 trolliliini
Jja 33 bussiliini. Siis rddkis Ivo Zlinist (85 000 elanikku), mis
on pisut pisem kui Brno ja aastal 1900 kolis sinna kuulus
kingsepp Bata, kelle kingadega minagi teatris kdin, ja kiila
kasvas kiiresti linnaks.

Ldtlane iitles, et kui on silmaga néiha, et moni lahendus
on viga hea, siis ei tohiks alternatiivide peale auru, aega
ega raha raisata, vaid tuleks keskenduda koige paremale.
Huvitav, kuidas nad teavad, et iiks teistest nii palju parem on.
Ja kuidas nad lopus vastavad, et miks just see variant?!

Peter rddkis, kuidas omavalitsused ei suuda otsustada;
kuidas tihes linnas iiks kirik, mis 400 aastat tagasi tormis
kahjustada sai, lihtsalt dra lagunes, sest omavalitsus ei
suutnud 400 aastaga vilja moéelda, mida kirikuga peale
hakata. Lisaks rddkis Peter anekdoodi, kuidas insenerid
ja majandusinimesed asjadest erinevalt aru saavad.:
okonomistid iiritanud lipuvarrast moota. Nad roninud
tiksteise otsa ja proovinud laua pealt ja tooli pealt ja
kasutanud igasuguseid vahendeid, aga ei olevat ulatanud
tipuni. Kutsuti insener appi. Insener langetas varda maha,
vottis lindi, mootis dra ja iitles:

Okonomistid iitlesid: me ei taha teada, kui pikk see on,
vaid kui korge!!!
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See on ndide sellest, kuidas isegi samas keeles voib
erinevat keelt rddkida.

Jadb mulje, et Poola rohelised on konfliktis koigega. Kui
planeeritakse uut teed ja kiisitakse loodussopradelt, et mida
nad antud maalapi kohta teavad; on seal moned haruldased
liigid voi nii; siis Poola roheline keeldub vastamast. Kui
projekt on kdima ldinud, siis tuleb Poola roheline lagedale
infoga, mille andmisest ta algul keeldus. Aga siis tuleb
ta juba riindavalt. Tekib kiisimusi: miks ei tee rohelised
koostéod? Milleks streikida lihtsalt streigi pérast?

07.09.2005
Olime 17 tundi jirjest bussis. Juba lounaks 3 tundi ajakavast
maas. Kiilastasime kolme kohta (Poola on toesti suur).

Esiteks kdisime vaatamas tdiesti uut ehitamisel olevat
kiirteed (S-1), mis ndpistas pisut maad Natura 2000 aladelt
(Stawy w Brzeszczach). Uhesénaga, maha véeti hektar metsa
Jja muudetakse pisut kumerusi, et tulevase tee pikikéverad
normis oleksid. Rohelised iitlevad, et tegemist on ainulaadse
soise niiduga ja oleks hea, kui seal iildse midagi ei tehtaks ja
nende arvates elab seal haruldane liik. Poola Maanteeamet
toestas, et haruldast liiki seal ei ela. Niitid l66vad rohelised
trummi, et litk voiks seal elada kiill, see on nii-delda
potentsiaalne elupaik. Igal asjal ja igaiihes on potentsiaali
kellegi voi millegi jaoks. Seda opetab fiiiisika.

Teiseks kiilastasime Slovakkia piiri ddres kohta, kus elavad
hundid. S-69 peale plaanitakse viadukti. Projekteerija soovib
50 meetrit ja rohelised 400 meetrit, sest hunt (black mammal)
armastab avarust ega salli inimest. Rohelised teeksid vist
terve tee 100 meetri kérgusele estakaadile. Kui keegi inimese
eest ka nii hdsti hoolitseks nagu inimene looma eest. Seda
eeldusel, et teame, mis hundile meeldib.

Kolmandaks kdisime vanas kivisoekaevanduses, kus iile 20
Sahti on sisse kukkunud, kuhu vesi on sisse sadanud ja kaunid
tiigid tekkinud. Niiiid hakkab sealt méoda minema uus tee,
millega rohelised nous ei ole, sest sissekukkunud kaevandus
on Natura 2000 linnualade nimekirjas. Olgugi et seaduse
Jdrgi tuleb pdrast kaevandustegevuse loppu taastada endine
olukord, tihendab, olukord, mis valitses enne kaevandamise
algust.

Ohtusook algas pisut pérast siidacéd. Seoses ajakavast
mittekinnipidamisega lubati meil jargmine hommik pool tundi
kauem magada. Inimlik.

08.09.2005

Pdeva avas Transpordiuuringute Keskuse direktor Hans
Jeekel. Teisena tutvustati programmi ja tehti kokkuvote
eelmistest pdevadest. Kaks pdeva tagasi iitlesin, et
kokkuporked peavad jitkuma, ja tina oli see suurelt seina
peal. Tunnen teatud uhkust, aga mitte iilearu, sest tegemist on
Zenoni mottega, mille ma mugandasin keskkonda.

Bart nditas lauset: Do not let the rules make you work. Do
work with the rules.

Adam Abdulwahab (Euroopa Regionaalpoliitika
Komisjonist) koneles Euroopa Liidu fondidest. Tema
ettekanne koosnes suures osas numbritest ja liihenditest.
Liihendid on mugavad, aga nendega peab harjuma. Et
elu on kiire, siis ajavoidu mottes lithendame koike. Suvel
tihes Muhumaa kirikus saime kirikuépetajalt noomida, kui

titlesime, et meil pole aega koorilaulu kuulata. Ta iitles, et kui
meil pidevalt kiire ja kui pidevalt tormame, siis ei joua me
kuskile. Jdime rahulikult koori kuulama ja saime rahulikult
moelda ja joudsime rahulikult praamile.

Teine pikema konega kasvult keskmine koneleja oli Agata
Zdanowizc. Adrmiselt intrigeeriv teema: “Keskkonnapoliitika
roll teeprojektides . Koigepealt 10i ta meid pahviks
protsentidega: 38% linnusortidest ja 45% liblikatest on
suremas, 60% soodest on kadunud alates aastast 1900;

40% rannaluidetest on kadunud alates aastast 1960. Kui
lennukiga iile Eesti lennata, siis on ainult sood ja metsad.
Stroomi rannast on kiill liiva varastatud, aga onneks mitte
kosmilistes kogustes.

Euroopa Liidu Komisjoni liige iillatas positiivselt. Utles
vilja sama loosungi, mille Hendrik projekteerijate koolitusel:
me voime 2-realise 4-realiseks teha, 4-realise 8-realiseks;
need read tdituvad nagunii autodega ja nagunii on ummikud,
probleem on kuskil mujal.

Enne meid esines Pieter de Pous Hollandist ja iihtlasi
Euroopa Keskkonnabiiroost, mis loodi 1974 ja millel on 140
litkmesorganisatsiooni ning 15 miljonit liiget, kelle eesmdrk
on kaitsta loodust. Vanades liikmesriikides on nad juba koik
looduse dira kaitsnud ja niitid iiritavad uusi litkmesriike
aidata.

Hans Jeekel kiisis: kui palju on selliseid rohelisi, kes
lepivad iimbritsevaga ja on valmis tee-ehitajaga koostood
tegema, ja kui paljud tahavad uut maailma? Keeruline
kiisimus. Lihtsam on vist keskkonnaga leppida. Nii nagu
nad lepivad iilejddnud loodusega, nii peab leppima inimese
tegevusega, sest inimene on osa loodusest. Liigid tulevad ja
ldhevad. Saurused surid inimese abita vdilja. Ei olnud autosid
ega autoteid. Need protsessid on paratamatud. nérgemad
kaovad, tugevamad sdilivad. Moni liik on kiittimistundlik,
teine mitte. Rotte tapatakse pidevalt ja massiliselt, aga nad
ei kao. Tiigrid on suudetud edukalt praktiliselt 100 aastaga
planeedilt hivitada. Kas suudame ennustada olukorda, kui
inimene poleks kunagi kedagi kiittinud? Vist mitte. Koige
arvukamalt on inimene kiittinud liigikaaslast, ja tinu sellele
me veel mahume. Piinlik moelda, miks inimene inimest kiitib.
Igatahes mitte ruumipuudusest ja kindlasti mitte naha, liha
ega sarvede pdrast. Kuigi: liha pdrast on monel pool ette
tulnud, aga kogused on tiihised ning tilemaailmses statistikas
voib need numbrid hiiljata.

Poola aedades kohtan aiapdkapikke. Vanasti oli neid roh-
kem. Loodan, et tulevad koos Sormuste Isandaga uuesti moodi.

Loputseremoonia on vanas moisas. Mdngib Poola
rahvaansambel kolme poognaga. Seltskond on I6bus ja
sobralik. Magama lihme varakult, sest hommikul peab
viiest drkama. Oleks voinud ka kauem magada, sest lennuk
Varssavist jddb kaks tundi hiljaks ja see tidhendab, et me ei
joua oma Eesti lennuki peale ja see tihendab, et me peame 3
tundi lennujaamas ootama ja piletid iimber registreerima ja
uuesti check-innima ja uuesti ldbi metalliotsija kondima ja nii
edasi. Lopuks suunatakse meid libi Kopenhaageni ja mina
olen ndrviline ja Hendrik néieb asju paremas valguses ja
l6puks ldheb koik hdsti, sest meid pannakse driklassi istuma
ja me saame laiutada (kahe peale kolm tooli) ja lehti lugeda
Jja metallist kahvliga siiiia ja eesti keeles limpsi tellida ja tuju
liheb jdrjest paremaks. m
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ustajoe sild uues kuues

Ehitatud 1901. aastal kitsar66pmelise
raudtee Valga-Ape raudteesillana iile
Mustajoe. Raudtee likvideeriti 1969. aastal.
1977. aastal vOeti maha liiprid, ehitati
peale puidust dekiosa gabariidiga 4 m,
laiendati muldkeha ja sai maanteesillaks.
1996. aastast oli kdigus jalakdigusillana
gabariidiga 2 m. 2005. aastal tegi sillale
remondi AS Teede REV-2. Kandevdime-
arvutused tegi professor Siim Idnurm.
Kolmeavaline needitud metallkandjatel

ja raudbetoonplaadiga talasild asub riigi-
maanteel nr 25196, Mehka-Saru, km 2,27.
Remondi kdigus lammutati puidust dekk,
asemele valati monoliitne raudbetoonplaat.
Puhastati ja vérviti metallkandjad, puhastati
klompkivist sambad ja koonused, mis olid
iillatavalt héasti sdilinud. Praeguseks on silla
pikkus 80,73 m, gabariit 4 m.

Fotod Maret Jentson




Juubilar Hans Gross

Teelehel on au kolmandat korda mérkida teedeinsener Hans
Grossi juubelit, varem on seda tehtud juba kiimme ja viis
aastat tagasi.

Hiljutise juubilari siinnipéeva tahistati 26. septembril
Teede REV-2-s, kus Hans Gross on tootmisosakonna
inseneri ametis. Kui pidada Hans Grossi todelu alguseks
aastat 1953, mil ta 1dpetas teedeinseneri diplomiga Tallinna
Poliitehnilise Instituudi (Tallinna Tehnikaiilikool) ja asus
toole Tallinna Teede ja Sildade Trusti tdodejuhatajana, siis
saame tema td0staaziks 52 aastat. Ja kdik, ilma vaheajata,
on ldinud tee-chituses. Esimesest tookohast siirdus ta 1959.
aastal tolleaegsesse Teedeehitusrajooni nr. 2, mis sai hiljem
nimeks Teede Remondi ja Ehituse Valitsus nr 2 (TREV-2)
ning mis on eelkiijaks Aktsiaseltsile Teede REV-2. Siin on
ta tootanud mitmel juhtival ametikohal. Tema panus Tallinna
lahikonna suurte maanteede véljachitamisse on ebatavaliselt
suur. Siinkohal véadrivad mérkimist sellised suurejoonelised
chitused, nagu Tallinna — Narva maantee Maardu — Valgejoe
161k, Tallinna — Parnu maantee Pédéskiila — Harutee 101k,
Tallinna ringtee, Tallinna — Tartu maantee Mdigu — Jiiri 16ik,
Jégala — Jogeva — Tartu maantee Jagala — Aegviidu 161k ja
mitmed muud tee-chitusobjektid. Kauaaegsed tookaaslased
tunnevad teda motteselge, konkreetse ja tarmuka mehena, kes
on palvinud suure lugupidamise koigilt, kes temaga kokku
puutunud.

Hans Gross on siindinud ja veetnud lapsepdlve ning
kiinud koolis Valgamaal. Hilisem elukiik on temast teinud
polise tallinlase, kes {ihtaecgu naudib t66vilist aecga maakodus
Loksa kandis Virvekiilas Hara lahe kaldal. Mitu aastakiimmet
on ta kaasa teinud meeskoorilaulus ndudlikus teise tenori
hééleriihmas.

Kestku nii kaua!

Onnitluste ja parimate soovidega,

Teeleht

Juubilarilt kiisitakse muuhulgas ikka, kuidas on tervis ja
enesetunne. Osutus, et sellega ei ole juubilar kuigi rahul.
H. G. Mul oli liiga palju asju ette véetud. Saatus tahtis, et
ma votaksin korraks aja maha. Nii juhtuski méodunud aasta
stigisel maakodus luumurd.

Kui kaua oled olnud tegelik mesinik?
Mesilastega olen tegelenud maakodus 32 aastat, ka minu
lapsepolvekodus Valgamaal olid mesilased. Lapsepolvekodu
oli Télliste vallas. Mu isa oli toéstur Tsirguliinas ning 1938.
aastal ostis ta talu. Noukogude okupatsiooni saabudes isa
arreteeriti. Tsirguliina-kodust tuli dra minna elama tallu.
Koolis kdisin Valgas, kus lopetasin 10 klassi. 1943 voeti
mind Saksa sojaviikke, 1944 Vene sojaviikke (Punaarmeesse).
Punaarmeesse virbamine osutus mulle saatuslikuks selle
poolest, et muidu oleks mind saadetud Siberisse (minu kaks
venda ja ema saadeti sinna). Peale soda olin toépataljonis
kuni 31. augustini 1948. Olles téopataljonis Kohtla-Jérvel,
hakkasin oppima Tallinna 9. tdiskasvanute keskkooli 11.
klasis (kaugope). Sealt, téopataljonist Kohtla-Jéirvel,
pidin paar-kolm korda kuus kdima Tallinnas ,, hiippes *
konsultatsioonides ja 6ppematerjale saamas. Soita sai
rongiga, peamiselt jdnest, soldatil lastigi niisama soita, kui
vormi selga panid. Aastaga sai 11. klass lopetatud. Andis
tunda toik, et saksaaja kaks oppeaastat olid jdcdnud norgaks,
sest siis peeti koolis tunde vaid kolm korda nddalas ja moni
tund. Koolimaja ei olnud, need olid haiglateks muudetud.
Nii tuligi ndha hulka vaeva, et neid liinki iihe aastaga tdita.
Sobra soovitusel liksin TPlIsse sisseastumiseksamitele ja
1. septembril 1948 sai minust iiliopilane. Mu lapsepélve-
unistus oli saada metsaiilemaks — isa metsaiilemast sobra
eeskujul. Sobrad veensid mind aga selles, et minu eluloo
Jja pdritoluga mul Tartu Ulikooli asja ei ole, et oppida
metsandust. TPIs tahtsin ma elektrikuks saada, ent suur
konkurents jdttis mind sellest seltskonnast esimesena
vdlja. Selle asemel voeti mind mehaanikateaduskonda
masinaehitajaks, ent paar kuud hiljem, tuttavate tee-
ehitustudengite Albert Meschini, Jukk Raudsepa jt 6hutusel
ldksin iile autoteede ja sildade erialale. Meie lennu jdrel
1953 tuli uus tee-ehitajate lend alles pdrast kuueaastast
vaheaega — 1959. aastal. Nii sai minust tee-ehitaja. Oma
tervise poolest tundus mulle ka, et eelistada tuleb mingisugust
litkuvamat elukutset, vorreldes masinaehituskonstruktoriga.
Niiiid, 52 aastat hiljem, void vilita, et ei kahetse seda valikut?
Ei kahetse oma kutsevalikut kuidagi. Siiski on seik, et minu
eluloo ja pdritolu tottu mind ei voetud pdrast teedeinseneri
diplomi saamist maanteede siisteemi téole, sest see ala oli
noukogude aja esimesel aastakiimnel siseministeeriumi
alluvuses, ja mind taheti saata téole hoopis Petrozavodskisse
(Petroskoi) Karjala-Soomes.
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4. mai 1995 Tallinna lennuvdlja lennuraja ehitamisel: Hans
Gross (par) ja Peeter Vilipuu

)
& "'S'EY .

Kommunaalminister isiklikult korraldas minu téélemineku
Tallinna Teede ja Sildade Trusti. Esimesed kuus aastat seal
tootasingi. Viimane ehitusobjekt Tallinnas oli mul Vabaduse
puiestee ehitamine. Niiiid on see tinav alles hiljuti iimber
ehitatud. Juba siis oli tegemist olemasoleva iimberehita-
misega. Ette jii ka umbes kilomeetripikkune betoonkattega
tdnavaosa, mis oli ehitatud enne séda. Olen néinud ka oma-
aegset betoontee projekti, mis praegu oleks olnud unikum.
Vaatasime seda suurte silmadega. Too projekt oli iihel lehel.
Seal oli plaan, kérgusarvud plaani peale mdrgitud, piki- ja
poikprofiili ei olnud, midagi iileliigset ja paksu seletuskirja
ei olnud. Ilmselt tuli t66 kiiigus teha muudatus. Monel
loigul oli ette néhtud armatuur. Linnainsener tuli ja leidis,
et seda on vihe ja tuleb lisada, kuna alus on norgavaitu.
Kirjutas projekti, selle ainsa lehe peale, et piketist see kuni
piketini see lisada niimitu meetrit/kilogrammi armatuurrauda
maksumusega nii- ja niipalju. Sellisele muudatusele
kulutatakse meil praegu kaks nddalat. Linnainsener lahendas
selle kiisimuse kdigult ja iihe kirjareaga. See projekt voib
isegi praegu veel alles olla (Tallinna Teedes).

Teede ja Sildade Trustist tulin tungiva kutse peale siia
(TEV-2), tuuled olid ldinud soojemaks (1959. a siigisel).
Linna kommunaalsiisteemis ei makstud korralikku palka
(poole madalam kui siin). Uheksa aastat té6tasin jaoskonna-
Juhataja ametis. Kontorisse tulin alles 1968. aastal, tootmis-
osakonna juhatajaks. Jaoskonnas oli mul mitu legendaarset
téddejuhatajat, nagu Osvald Laido, Arnold Meoma, Uno
Eidok, Georgi Ignatjev, Kalju Reose, Olev Raid. Uksvahe oli
minu jaoskonnas tiheaegselt viis objekti ja toédejuhatajat
Harju rajooni eri paikades.

Praegu olen tootmisosakonna insener, kuigi otseseid
inseneritilesandeid mul pole. Minu tegevus on kédinud rohkem
tee-ehitusega kaasneva iimber, mille hulgas on oluline osa
ettevotte mdlu ehk arhiivi korraspidamine.

Kui meenutada noukogudeaegset tee-chituse ditseaega,
siis ei saa titelda, et see oleks olnud tore. Eriti téode organi-
seerimine oli tdielik jama. Imestan, kuidas ma sellele koigele
vastu pidasin.

Aga uus Eesti-aeg? Missugune on Sinu hinnang nendele
muutustele ja arengutele, mis on viimase 13-14 aasta
jooksul meie maanteehoius toimunud?
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Ega see kehva kiill ei ole. Uus tee-ehituse areng Eestis
algas umbes 10 aastat tagasi, kui méoéda sai moneaastane
vahepealne ajajérk, mil maanteehoiuraha oli iilimalt vihe.
1994 ehitasime alltoévotiana lennuvdlja, et meie firma
suudaks piisima jddda. Maanteedel oli t66d vihe, teedeehi-
taja jaoks valitses mitmel aastal iildine téondlg. Maantee-
hoiuraha puudusel pooleli jddnud tee-ehitusobjektidele
eraldati nappe summasid, millega suudeti kuidagi inimestele
palka maksta ning masinatele kiitust osta. Osa personalist
lahkus, osa jdi. Samas suudeti suurte pingutustega soetada
teefrees (asfaldifrees). Tosine edasiminek algas TREV-2 jaoks
1996. aastal.

Kas oled nous, kui viidan, et Eesti maanteed ei ole
kunagi varem olnud nii head kui on praegu? Noukogude
ajal tehti Eesti maanteedel vigagi suuri toid, ent nende
seisund, isedranis katete ning liiklusmiirkide ja teemérgis-
tuse osas, ei rahuldanud kedagi. Selle taustal on kvalita-
tiivne edasiminek pérast taasiseseisvumist olnud naudita-
valt kiire. Ka maanteehoiu rahastamise kasv on olnud
tempokas.

No piris kindlastid on see nii. Kui méelda tagasi
kaugemasse aega, siis tahan siinkohal kéigutada mone
viliseestlase eksiarvamust, kui nad on vditnud, et néukogude
ajal ei tehtud Eestis maanteedega mitte midagi. Olen siis
kiisinud, et mitu kilomeetrit asfaltkatet oli Eesti maanteedel
enne Il maailmasoja algust. Me teame, et praktiliselt null
kilomeetrit. Linnades kuigipalju oli, nditeks Tallinnas
poolesaja tinava jagu, Valgas oli iiks tdnav asfalteeritud .
Tallinnas oli iiks asfaldisegur Reiser (tegutses aastail 1929 —
1974 — toim. Vt ka Teeleht nr 2(42) 2005 Ik 24). 1980-ndate
aastate lopuks oli kruusateid riigimaanteede vorku jdadnud
véihem kui pool nende pikkusest. Ca 40 aastaga suudeti
noukogude aja kehvades tehnoloogilistes voimalustes ja
tollaste materjalidega, mis ei soosinud korralikku kvaliteeti,
ehitada maanteedele 8000 km katet. Olgugi et nendes katetes
tekkisid tihtesoodu augud ja nende igakevadine lappimine
héivas véiga suure osa maanteehooldest. Tollaste asfaldi-
laoturitega ei saanud tasast katet ehitada, vihegi tasase
katte sai vaid teehéivliga teelsegamisega mustkatet ehitades.
Kui praegu soita asfalteeritud teedel, siis toesti ei teki
ohutunnet, et kusagil varitseks tosisem asfaldiauk. Tollased
Eesti maanteelased aga tegid mitme aastakiimne viiltel
vdga suuri pingutusi, et Eesti maanteed saaksid koige kiuste
paremaks.

Usutles Enno Vahter
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Tallinna ringtee ja Tallinna —
Paldiski maantee projekteerimine

1. septembril alustati Tallinna ringtee ja Tallinna- imberehitust, uute eritasapinnaliste liiklussdlmede,

Paldiski maantee projekteerimist. Selleks s6lmis koguja‘[eede ningja]akéija‘[ele jajalgra‘[‘[urite]e

Maanteeamet lepingu Rootsi firmaga WSP kergliiklusteede ehitust.

International Sweden AB, kes kootdds Rootsi Tallinna ringtee ja Tallinna — Paldiski maantee

firmaga WSP Sverige ja Eesti partneriga K-Projekt  {imberehitusega on kavandatud alustada 2008. a.

AS peavad projekti valmis saama 18 kuuga, 2007.  Tallinna ringtee rekonstrueerimise vajadus tuleneb

aasta kevadeks. Projekteerimise maksumus on 28 Tallinna linna ja ldhialade véga kiirest arengust,

mln krooni, millest 80% rahastab Euroopa Liit mistdttu liiklus ringteel kasvab keskmisest kaks

Uhtekuuluvusfondist. korda kiiremini. See mdjutab oluliselt phimaan-
Projekt néeb ette nii Tallinna ringtee kui ka teede ja sadamate vahelist transpordiiihendust ning

Tallinna—Paldiski maantee timberehitamist kuni liiklusohutust sellel teel.

Keilani, sh eri teeldikude laiendamist 4-realiseks

maanteeks, olemasolevate viaduktide ja sildade Allikas: Maanteeameti pressiteade 29.08.2005

T11 Tallinna ringtee ja T8 Tallinn-Paldiski maantee rek .\1 strueeri

QO sdlme ehitus véi rekonstrueerimine v L
O odemasdley.sdm ~ | Vdo salm lahendatakse
—— maanteg laiendamine 4-Teatiseks _§ | Véo-Maardu projektis

= MaaNtEe rekonstrueerimine
Keila {imbersoi
—— Pohitee km 11,4
_ KOrVa ee
— Tugitee
—— Raudtee Harku Il s8lm
inh km 13,4
“~ Rannajoon
| Joedja ojad

Kiia sélm
, km 18,5 \
3 Keila sdlm
T-8 km 2 4 [km 38,
/

Juuliku s6ime
ehitus km 26,2

|

| Lepiku viadukt
rekonstrueerimine

Pildi s6lm
km 10,4

Keila ringtee 16pp
Haapsalu suunal
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Alates 1. detsembrist 2005 on Pohja Regionaalse
Maanteeameti direktor Enn Raadik. Enn
Raadik omandas teedeinseneri diplomi Tallinna
Poliitehnilises Instituudis 1975. aastal. Seejérel
todtas ta mitu aastat inseneri ametis Péarnu
Teedevalitsuses ning pérast seda kiimme aastat
peainsenerina Teede Remondi ja Ehituse Valitsuse
nr 1. Viimati oli Enn Raadik Parnu Teedevalitsuse
juhataja.

Parnu Teedevalitsuse juhataja asetditja Uno Kask
jatkab ntiiid juhataja tilesannetes. Senine Pohja
Regionaalse Maanteeameti direktori kohustetditja
Peeter Paju jatkab samas direktori asetditjana.

Maanteeameti europrogrammide osakonna
peaspetsialist, teedeinsener Andres Brakmann
kaitses 9. septembril 2005 Tallinna Tehnikaiilikoolis
edukalt magistrikraadi.

Magistritoo teema oli “Teenindustaseme ja
labilaskvusarvutuste metoodika Eesti oludele”
(metoodika koostamine).

e KROONIKA e
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Talihoolduse turvalisuse

ja efektiivsuse seminar
Latis 22.- 23.

septembril 2005

Osalejate nimekirjas oli 115 inimest ja kokku olid
nad tulnud 23st riigist. Seminaril leidsid késitlemist
kaks suuremat teemat, milleks olid talihoolduse
lepingulise iilesehituse korraldus ning talihoolduse
turvalisuse ja keskkonnakaitseline aspekt.

Lisaks eespoolnimetatud suurematele teemadele
sai iga Balti riik eraldi ja POhjamaa riigid tervikuna
anda iilevaate aktuaalsetest maanteede hooldusega
seotud teemadest oma riikides.

Eesti-poolseteks esinejateks olid Kuno Ménnik,
Eugen Ois ja Jaak Liivaleht.

Ettekandeid esitati kokku 16, mille ingliskeelseid
lihitilevaateid saab lugeda veebilehelt
www.lvcelilv.

Lisaks ettekannete kuulamisele anti vdimalus
ringsdidu raames tutvuda maanteede sdiduoludega
ning viibida iithes maanteehooldega tegelevas
tugipunktis ja tihes riigi aktsiaseltsi “Vidzeme
Teed” tootmisbaasis.

Elamuse pakkus 2004. aastal {ile Amanta joe
chitatud silla kiilastus, mis on saanud auhinna
Lati Vabariigi parimate ehitiste konkursil (vt ka
Teelehte nr 3 (39), 2004 — toim.).

RAIN HALLIMAE
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POHJA- JA BALTIMAADE
MAANTEEMUUSEUMIDE SEMINAR EESTI
MAANTEEMUUSEUMIS

29. septembrist — 1.oktoobrini 2005 toimus Eesti Maantee-
muuseumi korraldusel neljas Pohja- ja Baltimaade maantee-
muuseumide seminar. Balti mere regiooni maantee-
muuseumide koostodvorgustiku loomisega tehti algust 2002.
aasta oktoobris, mil Soome teede- ja litklusmuuseumis
MOBILIA toimus esimene sellelaadne kokkusaamine.
Esimesele jargnes 2003. aastal kokkusaamine Léti teede-
muuseumis. 2004. aastal korraldas tirituse Norra Maantee-
muuseum. Nagu juba varasemalt kokku lepitud, oli 2005.
aasta kohtumispaigaks méaratud sedakorda Eesti Maantee-
muuseum.

Uhisseminari eesmirgiks on maanteemuuseumide-
vahelise koost6o tihendamine, viimaste aastate kogumuste
vahetamine, seda nii muuseumi kogude kui ka niitusetege-
vuse osas. Arvamuste vahetamine muuseumide tuleviku-
perspektiive silmas pidades on saanud samuti oluliseks
seminaril késitletavaks teemaderingiks.

Esimesest kokkusaamisest alates on igal aastal semi-
naril osalenud seitsme riigi maanteemuuseumide esindajad
— Baltimaadest Leedu, Léti, Eesti ning Pohjamaadest Soome,
Rootsi, Norra ja Island. Suure tdendosusega lisandub
jargmisel aastal Taani esindus seal taasloodava Taani teede-
muuseumi néol.

Kokkusaamise tahtsamaks osaks oli seminari raames

traditsiooniliselt korraldatav ettekandekoosolek, mis peeti 29.

septembril Eesti Maanteemuuseumis Varbusel. Ettekande-
koosoleku pohiteemadeks oli teadustod ning néitusetegevus,
samuti omavahelise koostdo tihendamine ning turismi-
tegevuse arendamise voimalused maanteemuuseumides.
Pirast Marge Renniti ja Peeter Skepasti avasonu said ette-
kandeks sona iga riigi maanteemuuseumide esindajad. Léti
Maanteemuuseumi esindanud Indra Dziedataja vaatles
maanteemuuseumi kui turismiobjekti Lati kogemuse varal.
Leedu teedemuuseumi juhataja Jouzas Stepankevicius

nditas aga tihisseminaril osalejatele Leedu maanteevorku
tutvustavat videofilmi. Teede- ja liiklusmuuseumi MOBILIA
juhataja Kimmo Levé radkis Soome liiklusmuuseumide
vorgustiku kogemusest ning sellest, mida MOBILIA
muuseumide tihise kaubamargi loomisest ning muuseumide
omavahelisest koostodst on dppinud. Norra teedemuuseumi
teadur Anne-Mette Nielseni ettekandes oli pohitédhelepanu
suunatud muuseumi teadustegevusele erinevate labiviidavate
uurimistédde seisu ning tulevikuperspektiive silmas pidades.
Rootsi ettekandja, sealse teedemuuseumi juhataja Jan-Olof
Montelius, tutvustas Rootsi arhiivides ja raamatukogudes
sdilitatavaid Pohja- ja Baltimaade vanu teckaarte. Vanade
teedekaartide teemat jétkas Piirivalveameti kartograaf Tonu

Raid, kes andis iilevaate Eesti ala vanadest teekaartidest.
Kodige kaugem seminarikiilaline, Islandi teedemuuseumi
juhataja Jakob Halfdanarson, tutvustas pindalalt hiigelsuure
saareriigi maanteevOrgu informatsioonisiisteemi toimimis-
pohimotteid peatdhelepanuga talvistele litklusoludele.
Vodrustajate ettekanne (Mairo Rédsk) keskendus teede
ajaloo eksponeerimise vdimaluste vaatlemisele muuseumi
ptisiekspositsioonis Eesti Maanteemuuseumi néite varal.
Pirast ettekandekoosolekut tutvustati kiilalistele Eesti
Maanteemuuseumi ekspositsiooni ja kogusid. Eraldi elamu-
seks kujunes sdit postiteel Heino Jaanuse poolt taastatud
1942. aastast périt Saureri bussiga. Seminari kéigus tutvus-
tati kolleegidele ka Eesti ajaloolisi teeobjekte ning muid
kultuuri- ja vaatamisvaarsusi, kdidi Tartus. Seminar 16ppes
1. oktoobril Tallinnas Rocca al Mare vabadhumuuseumis.
Seminaril jai kdlama mdte, mille kohaselt vdiks hakata
ette valmistama P3hja- ja Baltimaade maanteemuuseumide
ithisvoldikut. Nimetatud projekti hakkas ette valmistama
Rootsi teedemuuseum. Rootslaste dlul on ka jargmisel stigisel
toimuva, jarjekorras juba viienda P3hja- ja Baltimaade
maanteemuuseumide seminari korraldamine.

MAIRO RAASK
Eesti Maanteemuuseumi teadur

Péhja- ja Baltimaade maanteemuuseumide seminarist
osavotjad Eesti Maanteemuuseumis Varbusel
29. septembril 2005.

Foto: E. Vahter
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1940. aastani.

(tel 505 2314).

“Meie sildade ajalugu*

Soome Ehitusinseneride Liit RIL avaldas toreda ajalooalase
teose Soome sildadest ,,Meie sildade ajalugu®.

Rohkem kui kiimme aastat tagasi asutas RIL sildade
ajaloo toimkonna, mille eesistujana on tegutsenud Tehnika-
kdorgkooli sillachituse professor Aarne Jutila. Toimkonda
kuuluvad veel diplomeeritud insener Seppo Aitta Teede-
valitsusest (sekretdr), Yrjo Havukainen, Palle Karola, Y1jo
Matikainen ja Seppo Rantanen.

Koigi nende t66 tulemuseks on mahukas ajalooline iile-
vaade — raamatus on 512 lehekiilge ja 429 pilti. Autoreid
on kokku iile 30, vastutav toimetaja oli toimkonna sekretér
S. Aitta.

Teos annab hea iilevaate sillachitusest Soomes aasta-
sadade jooksul kuni tinapdevani vilja. Peatlikkide pealkirjade
pohjal saab hea iilevaate kasitletud teemadest: sillad ja
liikklus, puitsillad, kivisillad, terassillad, betoonsillad, sdjaline
sillachitus, projekteerimisviisid ja arvutuste alused, sild kui
keskkonna osa, sildadealane Opetus ja koostoo.

Raamatu 16pust leiab huvitavaid lisasid. Esimene lisa
on sildadega seotud sdnavara koos seletustega, mis avavad
vohikutelegi tee sildade maailma.

Jargmised lisad huvitavad aga iga lugejat: need on
Soome suurimate raud- ja maanteesildade loendid 14bi
acgade. Muuseas on seal 6eldud, et pindalalt suurim sild on
Téhtiniemi sild Heinolas kogupindalaga 20 930 m?. Pikkust
on sellele 1993. aastal valminud sillal 924 m.

Pikim sild asub Vaasa ldhistel — Raippaluoto sild on ain-
sana lile kilomeetri pikk, tdpsemalt, 1045 m. Sellele sillal on
ka pikim sillaava — 250 m. Tdsi, eriti kaugele maha ei jdi ka
Karkistensalmi sild Korpilahel — selle pikim ava on 240 m.

Lisaks on veel muuseumsildade loetelu, sillabibliograafia
ja illustratsioonid.

Veidike sissejuhatusest.
Raamatu tegijad on kirjutanud ka sissejuhatuse, mida
olekski siinkohal sobiv tsiteerida. ,, Iga iiks peab sildasid

“Eesti teedevorgu kujunemine”

Asja on ilmunud Ténu Raidi t66/uurimus teedevorgu kujunemisest ja arengust
Eesti- ja Liivimaal (s.o Eestis ja Pohja-Litis). T66 aluseks on rootslaste poolt
mdddistatud kaardid, mis on leidunud Eesti Ajalooarhiivis, Lati Riiklikus
Ajalooarhiivis, Rootsi, Peterburi ja Moskva arhiivides. Kaartide tipsuse uurimisest
kasvas vélja uurimus teedevorgu arengust.

Teemat kasitletakse perioodil keskaja algusest kuni esimeste kaartide
ilmumiseni endistes Rootsi riigi Eesti- ja Liivimaa provintsides ja sealt edasi kuni

Uurimus on koidetud kovakaanelisse raamatusse formaadis 1,5%30,5 cm, kus
on 255 1k ja iile 100 varem avaldamata kaardi. Raamatu on kirjastanud Punnpaap
OU ja triikkinud OU Greif. Raamatu autor Ténu Raid on Eesti Piirivalveameti
kartograaf. Raamatu ilmumist toetas Teede REV-2.

Raamat on miiiigil raamatupoodides ja vajadusel saab seda osta ka autori kéest

ehitama ja teesid parandama’ — nii mddras kuningas
Kristofferi maa seadus aastast 1442. Seadus laseb heita
pilku tollesse aega ning méista teede ja sildade tihtsust
tihiskonnale. Seaduses sisalduv ,,ehhituse” kaar on iiks
varasemaid sdilinud juhtnodre sildade ehitamiseks ja nende
korrashoiuks.

Inimeste soov liikuda iile looduse seatud tokete pani
aastatuhandeid tagasi aluse sildade arengule. Vajadus liiku-
da, ehitada, samuti sojalised vajadused olid tihelepanu-
vddrsemaid tehnika arengut juhtivad joud. Ehitamine — ja
selle osana sillaehitus — oli kogu maailmas vanimaid tehni-
lise oskuse alasid —
nii ka Soomes. Meie
riigi kuulus silla-
ehitus on aga iisna
noor tegevusala.
Teadmised sajandite
eest juhtunust on
oige vihesed ja
seni ei ole Soome
sildadest iihtki
ajaloolist iilevaadet.
Kirjutisi on vaid
tiksikutest silda-
dest. Seepdrast pole
tllatav, et seda auku
meie kultuuriloos
taheti tdita ning
koostada meie
sildade ajalugu
kdsitlev teos.”

Niitid on RIL selle puudujiégi likvideerinud. Selle eest nii
Liidule kui ajalootoimkonnale tdielik tunnustus!

SILTOJEMME HISTORIA

HisTORY OF FINNISH BRIDGES

(R Fo e

T T -

Raamatut saab tellida RIList aadressil
pirkko.snellman@eil.fi.

Ka arikingituseks sobiva raamatu hind on 80 eurot.
“Tie ja Liikenne” 6/2005
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Karevere silla kokkukukkumine 1928. aasta 15. detsembril oli
nii Eesti tolleaegsele insenerkonnale kui ka avalikkusele tosine

Sokk. Toimunud onnetuse muutis eriti pikantseks asjaolu, et

vaid kaks pdeva varem, s.t 12. ja 13. detsembril oli komisjon uue
Kirevere sillaga igati rahule jainud. Nagu sedalaadi siindmuste
puhul tavaliselt, sai ka niiiid esmatihtsaks kiisimuseks siiiidlaste

viljaselgitamine ja nende karistamine. Oli selge, et loppvaatus
toimub kohtus. Kuid tegemist ei olnud tavalise protsessiga. Pole
liialdus, kui oelda, et 1930. aasta mdrtsis Tartu-Voru rahukohtus
toimunud protsess on seni toimunud Eesti inseneride iile peetud
kohtuprotsessidest koige skandaalsem ja komulisem ning leidis

seetottu rohket kajastamist ka tolleaegses ajakirjanduses.

Rarevere silla ko

1930. aasta alguseks oli Kéarevere sillaga juhtunud dnne-
tuse uurimine joudnud 16ppjarku. Nii ilmus 1930. aasta

16. jaanuari Postimehes lithiteade selle kohta, et
“Kéreveriaada” on viimaks kohtusse jdoudnud ning asja
arutamist vOib oodata maértsis.

Protsess algas 7. martsil Tartu-Voru rahukohtus. Kohtu-
protsessi peategelasteks oli silla ehitaja insener Ado Johan-
son, Tartu maavalitsuse insener Johannes Lenzius, teede-
ministeeriumi insener Johan Sakkeus. Kohtu all oli ka Tartu
maavalitsus terves koosseisus: Otto Pirlin, Eduard Ounapuu,
Hans Miller, Davet Uiga. Kohtualuseid esindasid viis
advokaati.

Kuna eeluurimise kéigus kokku kutsutud ekspertiis pidas
silla kokkukukkumise peapohjuseks silla jdesammaste
norkust, siis oli stiiidistus tiles ehitatud just sellise rohu-
asetusega.

Eeluurimine tuvastas, et ettevotja A. Johansoni ehitus-
projekt kinnitati teedeministeeriumis teedeministri abi Karl
Jiirgensoni poolt moningaste parandustega. Koos ehitus-
projektiga kinnitati ka silla ehitustehnilised tingimused ja
seletuskirjad. Tehniliste tingimuste kohaselt pidi Johanson
silla kandekonstruktsiooni osades ehitamiseks kasutama
betooni vahekorras 1:3:3 — tsement, liiv, killustik. Silla
sammastes pidi betooni koostis olema 1:4:5 ja sammaste
aluspatjades 1:4:7.

Stitidistuse kohaselt ei ehitanud Johanson kahe sillasamba
betoneerimiseks Emajoe pohjast kuni veepinnani korralikke
punnseinu. Johanson rammis punnseinte materjaliks olnud
3-tollised lauad otse joepdhja, mille tulemusena jéid sinna
stiidistuse kohaselt suured praod.

Eeluurimine tuvastas, et betoneerimiseks kasutas Johanson
betooni koosseisus 1:10-le (tsement ja killustik), mis oli jime
tehniliste tingimuste rikkumine. Betoneerimine toimus samuti
puudulikult, tehnoloogiandudeid eirates. Stiiidistuse kohaselt
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htuprotsess

jooksis punnseinte pragude tottu vesi sealt vabalt 1dbi ja uhtus
betoneerimise ajal segu hulgast tsemendi vélja ning jarele jai
killustik. Seda tdendasid ka tunnistajate titlused, kelle juttude
kohaselt muutunud vesi betoneerimise ajal hallikassogaseks.
Sarnaselt betoneeriti ka silla kaldasambad ning kuna need

ei kivistunud, palkas Johanson tuukri. Tuukri tilesandeks oli
punnseinte praod ja vahed laudadega kinni liiiia ja takkudega
toppida.

Samal ajal kui Johanson silla sambaid betoneeris, teostas
ehituse jarelevalvet Tartu maavalitsuse insener J. Lenzius,
tegemata sealjuures mingisuguseidki korraldusi. Samuti kéis
ehitust vaatamas teedeministeeriumist insener Johan Sakkeus.
Ka tema nigi, et betoneerimist teostatakse lepingu tehniliste
tingimuste vastaselt, kuid sarnaselt Lenziusele lahkunud
temagi Johansonile {ihtegi korraldust andmata.

Peamised siitialused ise pareerisid end jargmiste argu-
mentidega. Ehitaja Johanson viitis, et silla sambad said
ehitatud kiillaldaselt tugevad, kuid mis pdhjusel sild kokku
varises, tema ka ei teadvat. Tartu maavalitsuse inseneril
Lenziusel olnud véga palju tdid jarele vaadata, mille tottu
puudus voimalus Kirevere silla toddega 1dhemalt tutvuda.
Teedeministeeriumi insener Sakkeus viibinud kiill punnseinte
iilevaatusel ja ndinud sillasammaste betoneerimist vette.
Millist betooni kasutati, tema ei uurinud. Sakkeusega kaasas
olnud insener Lenzius véitnud, et betoonisegu vastab igati
ndudmistele ja olla isegi “wigevam”.

Ka maavalitsuse litkmed ei tunnistanud ennast stiiidi.
Selliste teadmistega algas iiks Eesti ldbi aegade enam
koneainet pakkunud insenertehniline kohtuprotsess.

Esimesel kohtupéeval, 7. martsil, oli Tartu-Vdru rahu-
kohtu saalis lisaks seitsmele siitialusele ja neid esindavatele
viiele advokaadile kohal 21 tunnistajat (2 tunnistajat puudus)
ning 11 eksperti.

Protsessi tsiviilndudjaks oli Tartu maavalitsus, kes noudis
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hagis kolmelt siitialuselt insenerilt 69 269 krooni ja 44 senti.
Noutavast summast oli insener Johansonile vélja makstud
64 000 krooni, iilejdédnud summa kulus vastavalt hagile
kokkukukkunud silla detailide koristamise ning joesangi
puhastamise peale.

Kohe protsessi alguses vaidlustasid insener Johansoni
kaitsvad advokaadid Tartu maavalitsuse ndude seaduspara-
suse, sest nende hinnangul téitis Tartu maavalitsus silla
ehitamise juures ainult vahendaja rolli ja kuna raha silla
ehitamiseks tuli otse teedeministeeriumist, ei kuuluvat
kiisimus tildse Tartu maavalitsuse kompetentsi. Kohus
el jaganud advokaatide seisukohta ning tunnistas Tartu
maavalitsuse ndude igati seadusparaseks.

Enne asja sisulist arutamist leidis kohtusaalis aset ka
iiks veider vahejuhtum. Nimelt esindas Tartu maavalitsuse
litkmeid stitipingis ainult advokaat. Prokurér tegi seepeale
kohtule ettepaneku kutsuda siitipinki ka neli maavalitsuse
liiget, sest vastavalt siitidistusparagrahvidele oodanuks neid
stiidimodistmise korral diguste kitsendamine. Kohus rahuldas
prokurdri ettepaneku.

Esimese tunnistajana kuulati tile pollutoominister August
Kerem, kes oli silla ehitamise ajal teedeminister. Jargnevalt
sai sOna teedeministri abi ja hulk teisi tunnistajaid.

Esimesest kohtupdevast kokkuvotet tehes kirjutab Posti-
mehe ajakirjanik jargmist: “Erakorraline protsess mitmes
suhtes: Asjatundjaid kohtulaua esine tungil tdis, stiiipingis
3 inseneri ja Tartumaa valitsus terves koosseisus. Kaitse ja
tsiviilnoudja lauaski erakordne arv advokaate. Asjatundjate
pingil tehnilise eriharidusega mehed — professorid ja
insenerid. Tunnistajate hulgas minister oma abiga, tuuker,
toomees, sillavaht. Ja lopuks on protsessi pohjustanud
asjaolugi juba rohkesti tolmu keerutanud, meeli drritanud.
Niiiid, mil selles asjas algas toeotsimine, ndivad meeled
rahunenud olevat”.

Jargmise pdeva istung oli pithendatud tehnilistele
iksikkiisimustele ja jatkus tunnistajate ja kaebealuste
sonavottudega. Pdeva peaesinejaks oli insener Johanson.
Ehitaja seletuste kohaselt alustas tema toddega kevadel,
kui vesi oli veel normaalkorgusel. Juunikuus aga tdusnud
vesi niivord, et t60 tulnud kaheks nddalaks katkestada. Kui
sammaste ehitamisega oli joutud juba veest vilja, tdusnud
vesi “podrasele” korgusele, misjarel tahtnud ta too pooleli
jatta. Kuid see jdi maavalitsuse meeste vastuseisu tottu,
kes olla Johansoni dhvardanud vastasel korral toode eest
tasu mitte vdlja maksta, tegemata. Ka kohtus ei véasinud
Johanson kordamast, et betoneerimine toimus igati korralikes

Stacbealujed ja pealtfuulaja.
Siedtel Ravetvere filla chitaja inf. Johanjon, paremal Tartu moatpal. inf. Lengind, HWas
jatul tiiiip pealtfunlajate Hulgaft.

tingimustes ja betoonisegu sai “wéigevam” kui oleks pidanud
olema. Betoneerimistoddele kulunud tema sonul 1100 piitti
tsementi. Need betoonsegu tiikid, mis dnnetuse pdhjuste
viljaselgitamiseks riiklikku katsekotta viidud, olevat Johan-
soni arvates voetud raketiste ja saalungite vahelt. Sinna olevat
betoneerimise kdigus osalt aetud ja osalt kogunenud kontsa
kiht. Ehitaja viite kohaselt ei olnud riiklikku katsekotta
viidud betooniproovid silla sammastest diged ka seetdttu, et
sellisest betoonist sammastel ei oleks sild iihtki pdeva “oma
jalgadel seisnud”.

Sona anti ka Johansoni poolt Saaremaalt tellitud tuuker
Kivile, kelle sonul olid punnseinad korralikud. Juttu, mille
kohaselt olid punnseintel nii suured praod, et inimene neist
labi mahtus, kuulvat tema esimest korda.

Peale lithikest 1dunavaheaega asusid eksperdid kohtu poolt
esitatud kiisimustele vastust andma. Kohtu poolt esitatud
kiisimustik inseneridest koosnevale ekspertide grupile
koosnes kahest osast:

1. Mis pdhjustas Kérevere silla kokkuvarisemise:
a) ehitusprojekti viga
b) kasutatud materjalide kolbmatus
¢) ehitustehniliste nouete rikkumine ehitusel
d) ebakiillaldane t66 tugevus
e) vadramatu joud

2. Juhul, kui dnnetuse pohjuseks oli b, ¢ vai d, siis kas
ja mil mééral oleks jarelevalvet teostanud ametnikud
pidanud neid korvalekaldumisi tdhele panema, nendele
puudustele ehitaja tdhelepanu juhtima ja vastavaid
samme astuma, et puudused korvaldatud saaksid.

Esialgsete plaanide kohaselt oodati ekspertidelt vastust
kahele kohtu poolt esitatud kiisimusele hiljemalt pithapdeva
enneldunaks, kuid arutamine venis oodatust palju pikemaks.
Laupdeval istusid eksperdid, keda juhatas legendaarne
Ottomar Maddison, koos kella tiheni 66sel. Pithapdeva
hommikul alustati uuesti ning vastustega saadi valmis alles
esmaspaeva hommikul kella viieks.

Enne kohtuotsuse tegemist tava kohaselt siitialustele antud
viimases sonas end keegi seitsmest siitialusest siitidi ei tunnis-
tanud. Olgu siinkohal dra toodud kolme peamise siitialuse
sonavotud:

Johanson: “Ehitusprojekt oli teedeministeeriumis
kinnitatud ja sildu olen ma varem ka ehitanud, mispdrast
ennast pidasin kompetentseks. Siitidi milleski ei tea olevat.
Palun 6igeks moista.”

Preof. £, Mabdijou,
adfotunbiafeloqu efimect, Sinalam  meed
Gheteijttumneft exiteablafeft.  Tiiflilu Tatfe

Tofa juliateja.

Edatlafefi fuutur fimi:
wRoomafin tui lodfipoeg.” —
ridtaja, led ginuilt {uuct waf

feinad nainub,

m farne
unifadti
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Sakkeus: “Kdrevere silla iilevaatusel

ei leidnud tihtki vastuolu ehitusseaduse
nouetega. Ulevaatusel olen talitanud
oma siidametunnistuse ja ehitusmddruste
Jjdrgi. Palun 6igeks moista”.

Lenzius: “Palun mind oigeks méista.”

Kohtu otsust oli viimaks oodata
kolmapédeva Ghtul. Jargmise paeva
lehes kirjeldatakse seda jargmiselt:
“Palvepdeval peale lounavaheaega
kohus ilmub saali kell kolmveerand
kuus. Seekord on siitidistused valmis ja
eesistuja kannab need ette. Pooled
nende kohta sona ei vota. Eesistuja
teatab, et kohus liheb otsust tegema.
Ajanditaja osuti on joudnud ligi poole
kaheksani kui kellahelin uuesti teatab
kohtu peatsest saali ilmumisest. Umbes
30 pealtkuulajat tormavad koridorist
riisinal saali. Ka stitialused on joudnud
aset votta, kui kohus ilmub. Surmtosiste
nédgudega kuulatakse otsust.”

Kohus moistis Kérevere silla kokkukukkumises siitidi
kolm inseneri. Kdige suurem karistus médrati insener
Ado Johansonile, kellele moisteti iiks kuu aresti. Tartu
maavalitsuse insener Johannes Lenzius tagandati ametist ning
teedeministeeriumi insener Johan Sakkeuse karistus piirdus
teenistuslehele noomituse sissekandmisega.

Samuti rahuldati Tartu maavalitsuse tsiviilndue Ado
Johansoni ja Johannes Lenziuse vastu kokku 69 264 krooni ja
44 senti véartuses koos 6%-lise intressiga, alates 6. mértsist
1930. aastal. Samuti tuli Johansonil ja Lenziusel tasuda lepin-
gus ettendhtud trahviraha lepingu tditmata jatmise eest.

(59 000 krooni pealt 0,5% kuus alates 1. jaanuarist 1929
kuni vola tasumiseni voi kuni trahvi summa teeb 3540 krooni.
Samuti tuli Lenziusel ja Johansonil tasuda kohtukulud 1441
krooni ulatuses. Maavalitsuse litkmed Otto Pérlin, Eduard
Ounapuu, Hans Miller ja Davet Uiga mdisteti digeks.

Sellega oli kuus péeva kestnud suurprotsess 16puks 1ibi
saanud.

Kohus tunnistas Johansoni siitidi silla ehitustoodel kinni-
tatud projektist ning iildtunnustatud ehitustehnika nduetest
korvale kaldumises!. Samuti leidis kohtu jaoks tdendamist
fakt, et Johanson ei ehitanud sammaste saalungeid kiillalt
tihedaks. Ehitajale pandi stiiiks betoneerimisnduete rikkumist,
betooni eelproovide tegematajatmist ning korvalekaldumist
ettendhtud segukoostisest. Johanson ei teinud vaiade

rammimisel kindlaks vajalikke vaiade omadusi ning nende
kandejoudu. Koige 16puks ei kohaldanud Johanson kohtu
arvates to0de ldbiviimisel nimetatud silla ehitamisel oludele

vastavat tehnoloogiat, mistottu ehitis osutus mittevastupida-
vaks ning sild langes kokku?. Kohus pidas Johansoni koige
rangemaks eksimuseks betoneerimistehnoloogia rikkumist.

Tartu maavalitsuse insener Lenzius tunnistati stitidi
ametialases lohakuses ning Tartu maavalitsuse puudulikus
esindamises, mis viljendus vajalike ettepanekute ja
ndudmiste tegematajatmises ehitajale, kuigi ta teadis, et
Johanson eiras ehitustehnilisi tingimusi ning kasutas valesid
ehitusvotteid.

Teedeministeeriumi insenerile Sakkeusele pandi siitiks
hooletut ametiiilesannete taitmist, sest hoolika kontrolli
kaigus pidanuks ta Johansoni kdrvalekalded tuvastama.

On huvitav méarkida, et stitidimoistmisel aluseks olnud
paragrahvide kohaselt saanuks koigile siiidimdistetutele maa-
rata hoopis karmimad karistused, kuid millegiparast paasesid
kohtualused koige kergemate karistusmadradega. Kas oli see
seotud lihtsalt kohtu leebuse vai raskustega kohtualuste siitid
1opuni tdestada, on raske 6elda. Teada on, et kohtualused neid
stiidimoistva otsusega rahule ei jadnud ning kaebasid Tartu-
Voru Rahukohtu otsuse Riigikohtusse edasi. Nii toimus Ké-
reveriaada 10puvaatus 6. mail 1930. aastal Riigikohtus, kus
parast asja arutamist kohus karistused endisel kujul kinnitas. m

! Ehituslepingu lahutamatuks osaks oli projekt, tehnilised
tingimused ja seletuskiri. Tehnilistes tingimustes oli eldud,
et koik tiksikkiisimused, mida seal ei ole, tuleb lahendada,
tuginedes Saksa 1925. aasta normidega — Bestimmungen des
Deutschen fiir Eisbeton.

2Silla projekteerimise konkursil oli Johansonile teada tédpne
silla asukoht, joe pdikiprofiilid, veevoolu kiirus silla kohal
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ning vee seis, millega Johanson ehituse kéigus ka arvestas.
Samuti arvestas ta joepdhja uhtmise voimalustega ning
votnud tarvitusele vastavad abindud:

1. Vundamendid olid piisavalt sligaval ja kdrgelt kaitstud

2. Kasutas kivipuistet

3. Silla vaiade otsad olid nii kdrgel, et kui ka alt oleks kdik
vesi dra uhtunud, siis oleks vaiad olnud voimelised ka silda
kandma.
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Saksa s6javangid
Tallinna — Narva maantee
cehitamisel

Mailestused 1949. aastast
Jukk Raudsepp, teedeinsener

Oppisin Tallinna Poliitehnilises Instituudis ehitusteadus-
konnas. Suvevaheajal oldi siis kuskil ehituspraktikal. Tollel
suvel sattusin koos kursusekaaslase Boris Kuusikuga
tookordsele Leningradi tee ehitusele. Toojdrg oli siis joudnud
Kuusalu piirkonda. Mullatoid tehti Kahala iimbruses,
betoonimine toimus Kuusalu Ildhistel.

Ehituspraktika seisnes peamiselt ehitustéode jdlgimises,
konkreetseid iilesandeid meile ei antud. Minu to06loik oli tee
muldkeha rajamise piirkonnas, see oli eespool.

T66d organiseeris tookordne “I'VIIIOC/JOP” (Maanteede
Peavalitsus. — toim.) asukohaga Paldiski maanteel Tallinnas.
Sealt kdidi aegajalt téid revideerimas. Sakslased olid meile
leidnud oma nime — Paldimandi Klub. Kohapeal oli toGjuha-
tajaks ehitusinsener Pronin. 1a oli omal alal iisna tubli
mees. Tema elukoht koos naisega oli siis Vahastus paiknenud
vangilaagri naabaruses. Seal oli ka tema kontor.

Tee muldkeha ehitus toimus suurelt jaolt késitsi. Muld-
keha piirjooned ja korgused olid ette mdrgitud, pinnas voeti
voimaluse korral samast tee korvalt. Tooriistaks oli labidas
ja kdru. Pikemate vedude korral rajati viliraudtee, kus
vagonette vedasid siis hobused. Oli olemas ka “Caterpillar’-
buldooser, kuid seda kuigi sageli ei kasutatud. Muldkeha
tihendamine toimus kdsitsi tambitsa abil. Erilisematel
Juhtudel ka mootorrulliga.

Betoontood olid mehhaniseeritud. Betoonkatte servadesse
paigutati terasest roopad, mida moéda litkus betoonimis-
masin. See oli toodud USA-st majandusliku abi korras.
Betooni jaoks vajalik materjal toodi kohale autodega. Selle
masina juures tootasid nii sakslased kui ka venelased.
Autojuhid olid muidugi venelased.

Igapdevase tegevuse juures olin abiks tee muldkeha maha-
mdrkimisel, seda korraldas saksa sojavang Adam Aul. Ta
oli Saksamaal alustanud opinguid arhitektuuri erialal, seal
saadi tuttavaks ka maaméotmisega. Opingud jiid pooleli,
aasta-paar enne soja loppu voeti ta sojavikke, kus mddrati
siin Eestis von Strachwitzi iiksuse juurde abiks nii ehitamisel
kui ka nende purustamisel. Vahel tuli ka lahingus olla. Elva
ldhistel toimus dge lahing Punaarmeega, kes haarasid Tartut.
Adam tegi selle onnelikult kaasa ja teenis raudristi. Kuid
edasi ldks suureks taandumiseks lahti, kuni [opuks langes
vangi vist Poola aladel. Sealt toodi ta Eestisse.

Sain saksa keele alused kdtte soja ajal keskkoolis. Seda
ldks niitid vaja. Niiiid sain sinna juurde korraliku keeleprak-
tika, nii korraliku, et on monikord arvatud sakslaseks.

Saksa Punase Risti infoteenistuse abil onnestus mul Adam
tiles leida, kuna ma teadsin ka tema kodukohta, mis on
Frankfurdi lihedal. Ta on siindinud 1924.

Nende sojavangide aeg sai otsa 1949. aasta siigisel, siis
soidutati nad kodumaale. Seal sai Adam oma arhitektuuri-
hariduse lopetada. Mul on olnud voimalik teda seal kiilastada
Jja imetleda ouel tema kanakarja ja tuvikasvandust.

Saksamaal sain Adami abil tuttavaks veel iihe endise
sojavangiga. Moned aastad tagasi oli tema see, kes vottis
ette reisi Eestisse, koos oma abikaasaga. Teistel oli see olnud
monel kiill mottes, kuid ei saanud teoks. See mees on Gunde-
kar Stockl Wurzburgist, stindinud 1922. Ta on elukutselt arst,
ta tohterdas voimalust mooda siin sojavange. Kui ta siin
Eestis kdis, soitsime koos Leningradi teele (Narva maanteele
— toim.) ja vaatasime seda ning tuletasime meelde ajalugu.
Gundekar leidis viimase laagri kohast okastraadirullikese,
mille ta madlestuseks kaasa viis, teistele nditamiseks.

Nendel, tookordsetel sojavangidel, on kombeks igal aastal
maikuu alguses kokku tulla, kes saab. Nad nimetavad seda
Katusepapi-kokkutulekuks. Esimene vangilaager Tallinnas
oli Lasnamdel Katusepapi tinaval. Sinna jouti 1945. aasta
stigisel. Tallinnast edasi jdrgnes Maardu laager (1946
— 1947), siis Loo (1947), Ruu (1947 — 1948), Kiiu (1948
— 1949) ja Vahastu (1949). Koju Saksamaale jouti 1949. a
novembris.

Koik muidugi ei joudnud. Tervis ei kestnud voi juhtus
ka, et tapeti. Tallinnas viidi ehituskohale supikatel lounaks
Jdrele. Selleks oli kahehobusevanker, kutsariks oli sojavang.
Tulles ringilt tagasi Katusepapi laagrisse, oli iiks joobes
vene vahisoldat ta maha lasknud. Mingis laagris oli noorem
vahisoldat tihe vangi surnuks lasknud, et oleks kodus
Jutustada, et ta on ka sakslase "teise ilma” saatnud.

Sojavangide matmiskohtadest on mul liinklikud andmed.
Gundekariga kdiisime matmiskohal Maardus. See asetseb
sissesoidutee alguses vasakul. Ametlik kalmistu Tallinnas on
Kloostrimetsas, Pirita ja Metsakalmistu vahepeal. See on
sissesoidukohal tahistatud, sinna on maetud ca 200 saksa
sojavangi. Seda kalmistut oli Nikita Hrustsovi ajal sdilitatud.
Saksa kantsler Konrad Adenauer noudis sojavange koju
— igaks juhuks oli voimalik ndidata, et muist on siin mulla all.

Eesti Muinsuskaitse Selts tegi seal hddapdrast hooldust.
Rohkem kui tosin aastat tagasi v ottis selle kdsile Saksa soja-
haudade Hoolde Liit — Volksbund Deutsche Kriegsgrdiber-
fiirsorge e.V. (Kassel). Saksamaalt tuli bussitdis noori
vabatahtlikke, kes puhastasid metsaalust vosast ja vigastest
puudest. Olen ise metsatooga kokku puutunud, vihemalt
pealt néiinud, kui olin ametis metsamajanduse projektbiiroos.
Mul oli véimalik saada mootorsaag, mis kulus just seal dra.
Hiljem tehti sellele alale korralik piirdeaed iimber ja piistitati
mdlestusmdrgid. Soja lopu mdrkimiseks ja hukkunute
mdlestamiseks tuuakse iga aasta mai alguses sinna lilled ja
kohal on Saksa saatkonna esindus.

Saksa sojavangid on teadlikud, et vangiaeg Eestis oli neile
onneks. Kuigi eestlane oli vaene, anti voimaluse korral saksa
sojavangile midagi séodavat. Vineeri- ja Mooblivabrikus oli
midagi pistetud parajasse varjatud kohta. Gundekar oli olnud
korraks kaasas kuskil apteegis ravimeid saamas. Ta pidi
ootama esikus. Seal pistsid moéduvad apteekrinaised talle
kaasas olnud vaileivad taskusse. Kiill ta oli onnelik olnud,
andis moned ka teistele maitsta.

Adam oli siigisel kdinud Kiiul iihes taluperes salaja
abiks kartulipollul. Talus mehi ei olnud. Sakslastele anti
naiste riided péllule selga. Ohtul saadi kotiga kartuleid
kaasa. Koik see kdis muidugi salaja. Teinekord sai antud ka
vene valvuritele saadud séogikraami. See oli elule kasuks.
Lopuaastal karmi valvet enam polnud. Kojusoit oli ju teada.

Pdrast saksa sojavangide lahkumist toodi tee-ehitusele siit
tsiviilvange, need jdtkasid t66d Vahastust ida poole. m

29



NOVEMBER 2005

Teeleht NR 3 (#43)

Erilist tidhelepanu olemasoleva teedevorgu ja postiolude kor-
rastamisele ning teede libitavuse parandamisele Eesti- ja
Liivimaal hakati péorama alles Rootsi voimu perioodil

17. sajandil, mil Rootsis kehtestati postikorraldus (1636),
mis hakkas kehtima ka meretagustes provintsides, sealhulgas
Liivimaal.

Kirju litkus meie aladel juba 13. sajandist alates, tinaseni
on sdilinud osa Riia linna, ordu ja Riia piiskopi kirjavahetu-
sest Rooma paavstiga. Esimese postiveoalase korralduse tegi
Saksa ordu Preisimaal juba 1276. aastal, sel aastal seati
sisse kirjateenistus Saksa ordu aladel. Post liikus piki tolle-
aegseid teid relvastatud saatemeeskonna toel ordulinnusest
ordulinnusesse. Liivi ordu aladel algas posti liikumine koikide
ordule kuuluvate linnuste vahel 1340. aastal. Késkjalgadel,
kes kirju edasi toimetasid, oli selleks otstarbeks isegi oma
sinipunane riietus ette néihtud. Kirjad kirjutati pdrgamendile
Jja keerati rulli. Rulli viliskiiljele mdrgiti kirjade saabumise
ja lahkumise ajad ja nendest mdrkmetest voime iihtteist vilja
lugeda.

Uks véoimalikke allikaid 16. sajandi posti kulgemise uuri-
miseks on baltisakslase Carl Schirreni koostatud dokumen-
tide kogumik “Quellen zur Geschichte des Untergangs
lividndischer Selbststindigkeit”, Band I-VIII , mis anti vilja
20 aasta jooksul Tallinnas (Reval, 1861—1881). Schirreni
poolt ldbivaadatud dokumentide hulk on 1104 ja viimase
dateerimispdev 23.08.1562. Ajavahemikust 19.11.1557 kuni
28.12.1559 on sdilinud 21 kirja, millele on mdrgitud nii
vdljumise kui saabumise aeg. Need otse enne Liivi soda ja
vahetult s6ja puhkemise jdrel kirjutatud kirjad on erinevatest
Liivimaa linnustest saadetud ordumeister Fiirstenbergile, kes
sel ajal resideeris Viljandis. Tavaliselt mdrkis saatja kirja-
rullile jargmise teksti: kiiresti (véiga kiiresti) edasi toimetada,
(saabumis-lahkumis)-ajad kirjale mérkida. Korvalmdrkusena
voib nentida, et ordukdsknike kirjaoskuse tase oli vigagi
erinev. Nii on Burtnieki linnuses jaanuarikuus olnud 32
pdeva, nddalapdevadel on igas linnuses omamoodi nimi,
sona keskpdev (tinapdevases kirjas Mittag) on tolle aja
Liivimaal kirjutatud seitsmel erineval moel jne. Kirjadele

\ Ordu pOsti
litkumiskiirus

saabumis- ja lahkumiskellaaegade mdrkimisel voime tihele
panna huvitavat seika. Uhtedes linnustes on kirja lahkumise
kellaaeg mdrgitud rooma numbritega (Von Wolmar den 31.
Januari tho v vren na middage) ja teistes araabia numbritega
(Abgangen von Sesswegen den 26 Jan vmb 5 vhr fur mittage),
ilmselt oli kdtte joudnud aeg, kus toimus senise ainuvalitseva
(rooma numbrid) numbrikasutuse vdiljavahetus Liivimaa
aladel. Euroopas toimus rooma numbrite vahetus araabia
numbrite vastu iildiselt 15. sajandil.

Uldreegiks on see, et sihtkohta Viljandisse (voi mujale
loppjaama) saabumisaega kirjale ei ole mdrgitud. Vaid vana
maamarssali Christoph vom Neuenhofe kiri Jelgavast
28. detsembril 1559. aastal OM Gothard Ketlerile on saanud
mdrkuse Viljandisse saabumise kohta (In dorso: Empt. 4
Januarii zu Velyn).

Soltuvalt kirja tiahtsusest ja Liivimaal valitsevast
tildisest olukorrast viidi kirja edasi kas dopdevaringselt
voi oiste puhkepausidega. Kuigi tolleaegsete teede
seisukorda ei oska me hdsti ette kujutada, on alust arvata,
et teed asusid samades paikades, kus nad tinapdevalgi
asuvad. Ordulinnused voi nende varemed on oma vanades
asupaikades sdilinud ja kiillap teedki kulgesid siis tihest
linnusest teise maastiku ldbitavust arvestades voimalikult
otsemat joont pidi. Teeolud soltusid ilmastikust tunduvalt
rohkem kui tdnapdeval, ega muidu poleks Mattheus Friesneri
Tallinnast 24. nov 1558 saadetud kiri hertsog Johannile
Visterasi saabunud 5. jaanuaril 1559. Hilisstigisesel ajal
laevad enam iile Soome lahe ei litkunud ja post kulges maad
maodda timber Soome lahe Tallinnast Narva ja Viiburi kaudu
Turku ja sealt edasi Rootsi.

Peapiiskop Wilhelmi kiri ordumeister Gothart Ketlerile
vdljus Koknesest 9. detsembril 1559 ja ldks Siguldast edasi
alles 17. detsembri ohtul kella 8 paiku. Viljandisse joudis kiri
peatustega Valmiermuizas ja Ruhjas ning saabus Viljandi 21.
detsembril kella 9 paiku ennelounat, kust lahkus samal tunnil,
sest ordumeister Ketler ei olnud sel ajal Viljandis. Seega
alguspunktist Viljandini joudmiseks kulus aega 12 pdeva ja
Siguldast Viljandisse 3 pdeva ja 11 tundi. Miks kiri Siguldast
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alles nddal hiljem vilja liks, me ei tea, kuid me ei tea sedagi,
kas kiri selle nddala ikka Siguldas oli, voib-olla ta joudiski
sinna alles 17. detsembril. Sel juhul toimus torge hoopis
Koknese ja Sigulda vahelisel 65-kilomeetrisel teeloigul.

Kirjadelt ei selgu viga tdpselt, kui pikki loike iihe pdeva-
ga labiti voi kui kaua kuller jdrjest teel oli. Peatuse pikkus
hobuste vahetamiseks, kulleri toitmiseks ja viikeseks puhku-
seks oli kirjale mdrgitud vaid iihel juhul. Nii on Rakverest
28. dets. 1557 viljunud kiri joudnud Porkuni samal pdeval
kell 6 pdrast lounat ja sealt lahkunud kell 8 samal ohtul.
Seega oli peatuse pikkus 2 tundi, mida voibki suunda
andvaks teateks pidada. Et konkreetseid andmeid vahemaade
ldbimise kohta fikseeritud ei ole, tuleb kirjade liikumiskiiruse
leidmiseks kasutada iimardatud keskmisi. Selliseks sobib
pdris hdsti oopdevane litkumiskiirus ehk teiste sonadega:
mitu kilomeetrit igas tunnis kogu 6opdeva jooksul (so. 24
tundi jdrjest) kiri edasi liikus.

Koige kiiremini on liikunud Rakvere foogti Gerdt Huin von
Ansterade kiri 25. jaanuarist 1558 OM Fiirstenbergile [6igul
Rakverest Paide. Rakverest 25.01. kell 7 6htul véljunud ja
tile Porkuni litkunud kiri on joudnud Paidesse 26. jaanuaril
kell 1 pealelounal. Seega kulus ca 78-kilomeetrise vahemaa
ldbimiseks 18 tundi, mis annab liikumiskiiruseks 4,3 km
igas tunnis 6opdeva kohta. Selliseid kirju on kolm, mis iile
2,5 kilomeetri igas tunnis 6opdeva kohta libisid. Koik kolm
kiiresti litkunud kirja on saadetud Rakverest Paidesse talve
ajal. llmselt oli voimalik Pandivere korgustiku suhteliselt
headel, ilma soodeta ja suuremate jogedeta teedel 78 km
torgeteta ldabida.

Liivi soja puhkemise dreval ajal kulgesid kirjad tihest
ordulinnusest teise tisna iihesuguse kiirusega, mis jdi 2,0
ja 2,5 kilomeetri vahele iihes tunnis, niisuguseid kirju on
Schirreni loendis 9 tiikki. Pikal, mitmepdevasel teekonnal
tile 8—10 tunni korraga teel ei oldud. Ratsanik joudis selle
ajaga libida 40—60 km. Bauska foogti Jobst Walrabe kiri
ordumeister W. Fiirstenbergile Viljandisse viljus Bauskast
2. veebruaril 1558 kell 2 pérast lounat. lecavast viljus kiri
samal ohtul kell 6, Riiast 3. veebruaril kell 11 enne lounat,
Neumiihlenist samal pealelounal kell 5. Siguldas on kirjale
tehtud harva esinev mdrkus — saabus ja lahkus 4. veebruaril
kell 12. Vondu joudis kiri 5. veebruaril kell 8 hommikul,
Valmierasse kell 12 oosel, Helmesse 6. veebruaril kell 2
pdeval ja Tarvastusse 6. veebruari ohtul kell 8. Teeloleku aeg
4 pdieva ja 6 tundi. Bauskast iile Riia Tarvastusse on ca 250
km. Liikumiskiirus oli 2,4 km/tunnis. Bauska foogti kiri on
meile oluline ka sellepdirast, et annab viite teest, mis iihendas
Valmierat Helmega iile Hiirgmde (Ergeme), Hoomuli (Omuli)
Jja Koorkiila. See tee on ndidatud ka rootslaste 1686. ja 1700.
aastal valminud Liivimaa kaardil.

Kirju, mis mingitel pohjustel alla 2,0 km/tunnis 6opdeva
kohta liikusid, on samuti 9. Neile mdrgitud kuupdevade
pohjal saame nentida, on mones linnuses kiri pdeva voi
kaks paigal seisnud. Kas oli puudus hobustest voi oli ilm
vdga kehv voi oli regulaarselt kasutusel olnud otseteel
litkumine ohtlik voi komistas kuller 6lletoobrile..., mingi
pohjus selliseks peatuseks pidi olema. Sunnitud paus viib
aga keskmise liikumiskiiruse alla. Nditeks on Rembert
Gilsheimi kiri ordumeister W. Fiirstenbergile lahkunud
Wolmarist 31. jaanuaril 1558 kell 5 pdrastlounal, Burtniekist
32. (1) jaanuari hommikul kell 5, Ruhjast lahkunud pdrast
paavlipdeva, teisipdeva, 1. veebruari ohtul kell 9, Karksist
lahkunud kiitinlapdeval, 2. veebruaril 1558 kell 11 kesk-

pdeval. Teeloleku aeg 3 pdeva ja 4 tundi. Valmierast Karksi
on ca 65 km. Aastavahetuse meeleolus on seisupausid
linnustes viga pikaks veninud.

Kauguse mootudena oli kasutusel teekonna ldbimiseks
kulutatud aeg. Viga levinud oli mingi vahemaa libimiseks
kulunud aja hindamine pdevades (mis teadagi soltus teeolu-
dest, aasta-ajast, ilmast, maastikust jne). Liivimaa noorema
ritmkroonika andmeil kulutas Preisimaal, Marienburgis
1342. aastal ordumeistriks kinnitatud Burchard von Droge-
loven (Dreileve) reisuks Marienburgist oma uude asupaika
Viljandisse 14 pdeva. Sama kaua litkus 30. okt 1558
ordumeister Wilhelm Fiirstenbergi Vonnust Konigsbergi
Saksa ordu maamarsalile saadetud kiri. Viljandist iile Riia
Konigsbergi on ca 610 km ja Vonnust Konigsbergi ca
486 km. Nonda liikus ordumeister Dreileve keskmiselt
43,5 km pdevas. Kuid mitmeid pdevi jdrjest sama hobusega
niimoodi ei liigu, vahetushobustega linnusest linnusesse
ordumeister toendoliselt ei soitnud. Ordumeister Fiirsten-
bergi kiri ldbis ca 34,5 km pdevas, mis ongi tavaline posti
litkumiskiirus.

Liihikeses kokkuvottes voime mdrkida, et otse Liivi soja eel
litkusid kirjad Eestimaal valdavalt (21-st kirjast 18) kiirusega
2,5 km voi vihem iga odpdeva tunni kohta.

Uhes pdievas libitud vahemaaks véib tulla maksimaalselt
50—60 km, mis tisna hdsti vastab Rootsi aja ratsakulleri
pdevateekonnale tile 150 aasta hiljem. Teisalt voime vdita,
et Jiirioo iilestousust kuni 17. sajandini posti litkumiskiirus,
teedevorgu asukoht ja seisukord ei olnud mingil mddral
muutunud.

TONU RAID
Piirivalveameti kartograaf
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See uus, Maanteeameti tellitud, avalikel tuiritustel kasutatav 2,5%5 m
suurune “liikluskasvatusvahend” oli tinavusuvisel Olletoobril
Saaremaal iiles seatud (pildil). Tekst “Soida kaine peaga” osutab
samasisulisele teenusele, mida Maanteeameti liiklusohutuse osakond
alkomeetrite tasuta kasutamise voimaldamise kaudu igasuviselt
pakub inimestele, kes on iiritustele saabunud autoga.

Foto: Raul Rom

Tudeng arvab, tudeng markab ...

Oppejoudude deldud lauseid * Soovitan teil lugeda, lugemine ei maksa midagi, aga voib
Talletanud Roland Méde  kdvasti sisse tuua. (Tiit Metsvahi)
* Mul pole teie isiku vastu absoluutselt mitte midagi, aga

* Suured jamad tulevad alati mitme vdikse jama kokkusattu- kord on kord. (Valdo Kompus tudengile, kes ruumiga eksis)
misest. (Maano Koppel) * Roheliste arvates on auto ka kurjast. (Tiit Metsvahi)

* Koik asjad saab éigeks, kui korrutada sobiva koefitsendiga. ~ * Ma lihtsalt soovitan, et monda asja voiks teada, muidu on
(Maano Koppel) raske elada. (Valdo Kompus)
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Teeleht reviews several major road maintenance
projects of 2005. Particular attention has been paid to
the construction of footways and cycleways, which are
supposed to improve the safety of pedestrians and
cyclists.

Professor of Tallinn University of Technology Doctor
of technical sciences Andrus Aavik discusses the goals
for soil compaction and compaction testing. He points
out the need for the instruction for compaction of road
embankment and the testing of compaction.

Raul Vibo, head of the Road Administration planning
department, analyses impressions from the visit to Irish
National Roads Administration in November, 2005.
Roland Mie described his and Hendrik Puhkim’s
impressions of an environmental conference in Wrozlaw
(Poland) in September. The conference discussed the
ways of solving environmental problems related to road
construction.

Enno Vahter has interviewed a road engineer from
Estonian Road Construction Company Teede REV-

2 — Hans Gross who celebrated his 80th birthday on
September 26, 2005.

The designing of the Tallinn bypass and the Tallinn-
Paldiski road began in 2005; the Road Administration
signed a contract with the Swedish company WSP
International Sweden AB, which cooperates with the
Swedish firm WSP Sverige and Estonian partner K-
Projekt. The design is to be completed by spring 2007. The
cost of the work is 28 million kroons; 80% of the sum will
be provided from the EU Coherence Fund.

Rain Hallimie, department head of Estonian Road

Administration, reports about the International Seminar on
Safe and Efficient Winter Maintenance Practices held in
Latvia on September 22 — 23, 2005.

The fourth seminar of Nordic and Baltic road museums
took place in Estonia on September 29 — October 1,
organised by the Estonian Road Museum. Representatives
of seven countries’ road museums took part in the three-
day meeting. Estonian Road Museum researcher Mairo
Réidsk reviews the seminar.

Historiaa silloistamme is a history book on the
construction of bridges in Finland. Teeleht presents the
compilation of the book and its contents.

The study by Tonu Raid Eesti teedevorgu kujunemine
(The development of Estonia’s road network) was
published (Tallinn, 2005, 255 pages, publishing house
Punnpaap OU, printed by OU Greif). Teeleht presents the
contents of the book. The book covers the time period
since early Middle Ages until 1940.

Estonian Road Museum researcher Mairo Rédsk writes
about a famous failure of bridge construction in Estonia
— the Kérevere bridge on the Tallinn — Tartu road, which
collapsed on December 15, 1928, after the completion of
construction. The article concentrates on the court case,
which followed the failure of the bridge.

Road engineer Jukk Raudsepp shares his memories of
1949, when he worked at the construction of the. Tallinn-
Narva road as a student together with German prisoners of
war.

Estonian Border Guard Board cartographer Tonu Raid
writes about the travelling speed of the postal service in
the Estonian and Latvian territories in the Middle Ages.

— Piibujuttu

Jérva Maavalitsuses to0tas noor ja hakkaja autojuht,

kes tahtis saada juhiluba. Lainud ta siis eksamitele.
Eksamikomisjonis olnud eksamineerijaks keegi sillachituse
paberitest ilma jadnud insener. Autojuhiluba taotlenud
mees ldinud eksamikomisjoni ette, kus teda hakatud viga
usutlema ja kimbutama. Kui kdike oli juba kiisitud ning
diged vastused saadud, hakanud insener kordama: “... ja
veel?” Eksamineeritav rddkinud siis jille koik viimse poldi
ja mutrini dra, kuid kiisimus: “... ja veel?” ... ei jddnud
ikka tulemata. Kui siis veel ei tea mitmendat korda taas

“ja veel?” kiisimus esitati, ei pidanud eksamineeritav enam
vastu ja vastanud “Ja Kédrevere sild ka!” ning astunud
uksest vilja. Jargmisel nddalal oli mees uuesti komisjoni
ees ja tuli sedakorda juhiloaga koju.

Aleksander Silla
(Jarvamaa)
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Voru — Polva maantee vastremonditud Koobi — Polva loik km 17,9 — 23,8. (13. 10. 2005)

Vaade kergliiklusteele Rosma kiilas, ehitatud Voru — Polva maantee
Koo6bi — Polva loigu remondi kdigus (18. 10. 2005).
~ Fotod E. Vahter . L
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