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EESTI RAUDTEEDE VÕRGU ARENEMINE 
TULEVIKUS.

I. Laiaroopalised raudteed.
l . P e a h a r u d .

E esti ajutine valitsus, juba omas teada­
andes m aapäeva ees 24. novembril 1918 a., 
tunnistas tarvilikuks Eesti raudteede jä  Vene­
m aa raudtee võrgu vahel parem at sidet luua 
ja  avaldas soovi otsekohese ühenduse kohta 
Tallinna-M oskva vahel. Seda projekti aru ta ti 
täies hoos juba kümme aasta t tagasi, ja  siis 

/tekkisid suured vastuvaielused Moskva-Vindavi 
raudtee aktsionääride poolt. Kui see nüüd 
ellu viidaks, siis tuleks raudtee peajaam  ehi­
tada Tallinnas mere äärde, lähem as ligiduses 
kitsaroopalise Viljandi raudtee jaam aga, nimelt 
N arva m aantee ja  Petrooleumi tänava nurga 
juures'; sealt läheks ta  R ussalka ausam ba ja  
N arva m aantee vahelt läbi ja  tõuseks otse­
kohe m erekallast mööda üles idapool M arien- 
bergi ja  läheks edasi, ühises sihis suure 
Tallinna-R akvere m aanteega. Nii oleks ta 
küllalt lähedane merekaldale, et kalam eestele 
võimalikuks teha tarvilikult ruttu  püügisaadusi 
turule saata , ja  peale selle teeniks ta  rikka- 
arvulise rannarahva  (Loksa, Käsmu) nõudeid, 
kus praegu kiire ühendus puudub. See m aa­
koht tunneb puudust jahust ja  soolast, kuna 
kaladest ja  puudest tal tuntav ülejääk on.

R akverest läheks kavatsetav  liin üle Tal- 
linna-N arva raudtee Peipsi põhja-idapoolsesse 
nurka välja, Naroova, jõest seal üle minnes, 
kus viimane V asknarva küla juurest mööda

voolab. V asknarva küla on Peipsi lähedal, 
peaaegu N aroova jõe algusel. See m aakoht 
on suurte m etsadega kaetud, mille tõttu ta 
väljaveoks rohkel arviü ehituspuid võiks pak­
kuda. K a tuleks siin koloniseerim ise töid 
ette võtta, sest m aanurk on üksik ja  teistest 
lahus. V asknarva küla juures peaks järve- 
sadam  ehitatam a ja  Peipsi ra n n a  elanikkudele 
võimalus antam a raudteega ühenduses olla. 
Sadam a kaudu vÕikš suurel arvul välja vedada 
kalu ja  puid, kuna sissevedam iseks vabriku- 
saadused, jahu  ja  sool, väga tarvilised oleksid. —

Siin võiks ka meele tuletada, et hiljuti, 
S ak sa  okkupatsiooni ajal, oli arutam isel järve  
veepinna kõrgendam ise ja  veesurumise tarv i­
tusele võtmise projekt elektrijõu saam iseks, 
kuid see projekt, millel terve laialdase kalda- 
ä ä rse  m aavälja peale suur mõju, ei ole tä ie­
likus kujus ettenäitam iseks veel tä iesti välja 
töötud. ' i ■

K avatsetav  raudteeliin  oleks peaasjalikult 
teiseks haruks juba olevale, praegusele T al- 
linna-N arva liinile, ning jä tak s  viimasele läbi­
veo Venemaa, põhjapoolseist piirkondest (Uhta), 
U raali mäed, S iber (üle uue ühenduse — 
Lisšino, Sablino, Mga, Põhja raudteedega) ja  
Põhja-Volga üle uue Peterburi-RÕbinski liini, 
olles ise tegelikus ühenduses kesk- ja  lõuna­
poolsete Venem aa osadega, —- K aukasusega 
ja  S ise-A asiaga (Tashkent). Liini pikkus 
oleks Eesti piirides 180 versta.

V asknarva küla juures Vene piirist üle- 
minnes viib Tallinna-M oskva raudtee ka  N arva-



Pihkva liinist üle. A rvatavasti oleks ühenduäed 
teiste Venem aa raudteedega Strug-i-Beloje’s, 
Duo’s, O stashkovo’s ja  S ta ritsa ’s. Ilm aaegne 
oleks eh itada M oskvasse uut peajaam a, sest 
palju odavam  tuleks sidet luua Hovrino jaam a 
juures Nikolai raudteega, kus ühtlasi ka 
Moskva ringraudteega ühendus võimalik oleks. 
See küsimus oleneb muidugi Nikolai ravidtee 
nõusolemisest.

Terve liini pikkus oleks umbes 83ü versta, 
kuna M oskvast R iiga, M oskva-Vindavi ja  
Riia-Orlovi teede kaudu 876 versta  on (Mühl- 
grabeni jaam ) ehk 883 versta (Riia sadam a- 
jaam ). Sellest on näha, kui kergesti Tallinn 
R iiaga võistelda võib, ning suurem a osa suurest 
läbiveost, mis enne sõda Moskva-Vindavi liini 
kaudu Riiga, Vindavi ja  I^iibavi läks, võiks 
nüüd T allinna peale juhtida.

Need andmed näidavad selgesti, kui suur 
kasu oleks kavatse tavast raudtee liinist T al­
linnale eraldi ja  E estim aa jaoks üleüldse. On 
arusaadav, et see projekt suurt vastuseism ist 
sünnitab R iia linna ja  M oskva-Vindavi raudtee 
seltsi ’poolt. Sellepärast on väga võimalik 
juhtumine, et projekti teostam ine suurte ra s ­
kustega seotud ning hoopis võim ata võib olla. 
Siis on soovitav, et tag av arak s oleks teine 
kavatsus, mis vähem  võistlust sünnitaks ja  
millel niisam asugune ehk ka veel suurem 
täh tsus E estim aa kohta oleks.

Seni läks kõik sissevedu Venemaale Root­
sist j a  N orrast Soome kaudu kuni Peterburini. 
Olgu, et ajaloolised sündmused põhjuseks olid 
selle kaubaveo tee loomiseks, — siiski, ei ole 
see tee kõige lühem ja  k a  laevanduslisest 
seisukohast välja minnes ei ole ta  kõige 
parem , s W  laevade jaoks vähegi kõlbulised 
veed on m adalad ja  neemelised.

V aatam ata selle peale, et Soome-Vene 
raudteed varem ail aegil väga puudulikult 
Peterburis üksteisega ühendud olid, ei võinud 
Tallinn küllalt tagajä rjerikkalt selles sihis 
Soom ega võistelda. Põhjuseks oli ühest kül­
jes t see, et Tallinna ärim ehed kaunis loiud 
näisid olevat, kuna teisest küljest võistlus 
S aksa kaupm eeste poolt nii suur oli, et nad 
kõik väljam aaga kauplem ise m onopoliseerida 
tahtsid. Tuleks veel juure lisada, et Tallinna 
reid igal aasta l jä ä g a  on kaetud ja  laevasõit 
siis ainult jääm urdjate  kaastegevusel võimalik

on.*') Selle tõttu on ka kinnitushinnad talvel 
väga kõrged. Sellega selgub, et koht, kus 
kaubavahetus Rootsiga ja  üleüldse lääne 
m aadega võib sündida, peaks olema tingim ata' 
sadam alinn, mis nimetud defektidest vaba. On 
väga tähtis, et nimelt Eesti niisuguse sadam a 
ette võib tu u a ; nimelt on see K i h e l k o n d ,  
Saarem aal.

K ihelkonna reid on igast küljest tuulte eest 
kaitstud, iseäran is alaliste õhtutuulte eest, 
missuguseid Vilsandi saa r kinni peab. Selle 
peale vaa tam ata  tuleb siin 35-j alane mere- 
sügavus kaldale väga lähedale ja  suure a ja ­
kohase 30 ja lg a  sügava sadam a ehitam ine 
näib tä itsa  võimalik olevat. K ihelkonna re i­
dile sissesõidu koha ees Baltim eres on leet- 
seljak, n. n. «Rjabinina Banka», kuhu tule­
torni võiks ehitada.

Vene valitsus mõistis väga hästi kõiki neid 
täh tsaid  tingimusi ja  niisuguse sadam a v ää r­
tust. T a  hakkas juba sõja algul ehitustöödega 
peale, arvates tulevat sadam at kindlustustega 
kaitsta. Viimased on praegusel ajal, enesestki 
mõista, üleliigsed ja  kasutad. Nad tuleks 
lih tsa lt m aha lõhkuda, andes ruumi suurele ja  
Õitsvale linnale, missugune siia ,asemele võib 
tekkida. Võib juure lisada, et K ihelkonna 
läheduses on suured loomulikud tsemendi lade­
med, nii et m aterjaalselt oleks kergendud 
sadam a ehitam ine, ja  on ka olemas 
võimalus, sinna alalisi tsem endivabrikuid asu ­
tada. Nende saadused s. o. tsement, veetaks

+) Tallinna reid oli jääga kinni
(vana kalendri järel);

1897., 3 . - 1 7 .  II. . . ....................
1898., 21.—30. L, 1 . - 8 .  II. ja 9.—17. III.
1899., 3 .-2 2 .  III. ja 26. III.—4. IV. .
1900., 25. I. 2. IV....................................
1901., 25. I.— 17. IV............................
1902., 30. I.—20. II., 2. III. ja 9 . -1 8 .  II
1903., 30. X II.'1902.—18. IV. 1903. .
1904., 6. I. 13. II.....................................
1905., Reid oli v a b a ...........................
1906., 1. I . - 1 4 .  II. ,
1907., 26. ja 27. II. ja 7. III.—2. IV.
1908., 9. I.—27. III. ..................................
1909., 17. XII. 1908 .- 15. III. . . ,
1910., 21. I.— 15. IV..................................
1911., Reid oli v a b a ...........................
1912., 23. I . - 2 .  IV....................................
1913., 11. I . - 10. IV. ...........................
1914., 14. I.—4. III...................................
1915., 9 .- 2 7 .  I. ja 28. II.—3. III. . .

13 päeva 
37 „
30 „
66 „
82 „
33 „

109 „
39 „

• 45 „
29 „
78 „
41 „
85 „

53 „
68 „
31 „
21

Teated võetud Tallinna börsekomitee andmetest.
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siis mere ja  raudteede kaudu nii oma kui ka 
väljam aa turgudele.

Peab ütlema, et S aarem aa lõunapoolsel 
poolsaarel on veel teine koht, kus võiks veel 
suure väljaveo sadam a ehitada. See oleks 
Sellepäelaht A nseküla juures. Ehk küll mere 
poolt juurepääsem ine otsem kui Kihelkonnal, 
kuid sadam asse sissekäik ise on kaitstud 
leetseljakug-a, ^lis K arjalaidi m aaninast põhja 
poole läheb. Raudtee huvide seisukohast 
vaadates oleks see koht palju pahem  K ihel­
konna omast, sest raudtee oleks S aarem aa 
piirides palju pikem ja  aseneks kogu pikkuses 
mere kaldal, teisest küljest on aga peale selle 
veel ka poolsaare kitsus suure sadam a ede­
nemisele takistuseks.

H akates Kihelkonna sadam ast läheks raud­
tee  liin Õiges joones üle Saarem aa, teda pikuti 
läbi lõigates. Mis saare  kliimasse puutub, 
siis on see m annerm aa omast hoopis teisem : 
m ärksa soojem talv vaheldub pika kevadega 
ja  p a ra ja  suvega. Siin on leida taimi, mis 
m annerm aal ei kasva, nagu näit. väänkasvud ; 
ka kõiksugu puuvilja ja  m arju võib siin üli­
heal arvul ja  omadustes kasvatada. Kliima 
on niisam uti kohane meriino-lam m aste kasva- 
tami^seks ja  peene villa saamiseks.

Üleüldse tuleb öelda, et rahuloldava ühen­
duse puuduse tagajärjeks on olnud saare  loo- 
dusevaranduste m ittekasutam ine; kuid peale 
raudtee ehitam ist võiks nende tõusvat välja­
vedu laias' ulatuses oodata.

Piila juurest, mis just saa re  keskel, saadab  
pealiin laiaroopalise haru  K uresaare p ea le ,— 
millest eelpool pikem alt — ning ühe kitsaroo- 
palise haru  põhjapoolsesse külge. Keskvere 
juures viib liin üle Väikese väina, mis S aare­
m aad Muhu saarest la h u ta b ; siin on keskmise 
suuruse raudtee-mulle sillaga keskpaiga^ 
Kt niisugune kavatsem ine Õige, on näha sellest, 
et mõni verst põhjapool, O risaare juures, suur 
kivitee väinast mulle ja  silla abil üle läheb.
/ Kuivastu ja  Virtsu vahel (Suure ehk Muhu 
väina juures) peab parv olema, nõnda et raud­
tee kaupasid ei oleks tarvis ümber laadida, 
ehk reisijad ei oleks sunnitud vagunid vahe­
tam a. Niisuguse üleveo sisseseadm ine on 
m öödapääsem ata ja  ainult sel teel vÕib kavat­
setud liin heade tagajärgedega teiste liinidega" 
võistelda. vSaaremaa kõrvalolemine kaoks 
siis tingim ata. Ülevedu ei ole kuigi pikk, ai­

nult 7 v e rs ta ,,nii et üks laev, Kuivastu jä 
Virtsu vahel käies, rongide suurt arvu ära 
kasu tada võiks. Siiski peab ka teine laev 
olema selleks juhtumiseks, kui esimene p aran ­
dusel viibiks. See laev võiks harilikult S aa­
rem aa ja  H iium aa vahel käia, kuhu, nagu 
alamal täheudud, kitsaroopaline liin tuleb ehi­
tada. Talvel jä ä  pärast takistusi siin suurel 
arvul oodata ei ole, sest et väin väga harva 
kinni külmab; kuid ujuvast jä ä s t  takistused on 
tihti võimalikud.

Kui tulevikus, mis väg'a võimalik, kauba-, 
vahetus sellel liinil sedavõrd suureneb, et seda 
raudteed peaks kaheroopaliseks ümberehitama, 
siis ei ole parvega üleviimine muidugi küllalt 
kohane. Väike liiniplaani muutmine lubaks 
siis m annerm aa ja  Virelaidi (Paternoster) saare 
vahel nelja vfersta pikkusel tunnelid ehitada, 
mille tõttu uue liini läbilaskm ise võimalus te­
gelikult piiram atuks saaks.

V irtsust läheb liin Pärnu, kust kitsaroopä- 
line raudtee Valga, Viljandi ja  T allina sihis 
välja jookseb. Liivim aa piirist^ kuni Pärnuni 
läheb liin kas suurte turbasoode läheduses ehk 
kog'uni, nendest läbi. Neil soodel on tulevikus 
suur tähendus, sest ainult nüüd, kus kütte­
puud väga kallid, on turba väärtusest aru 
saadud. Endistel aegil olid need sood kasu­
tam ata, sest puid oli küllalt, hiljem, sõja aegu, 
aga puudusid tarvilised abinõud ja  m asinad. 
P ärnu  juures on suur hulk vabrikuid, nagu 
näit. Valdhof, Sindi ja  teised. K a võib loota 
suurel m ääral puude väljavedu läheduses ole­
vaist metsadest. Pärnu  sadam  on väga puu­
dulik ja  oma otsekohestele ülesannetele mitte 
vastav, pealegi kui uus raudtee tem aga ühe'n- 
dust loob. Pärnu sadam a reid tuleb sügava­
maks teha, tarvis ehitada uued tammid ja  
kaubaladud. Selle peale vaatam ata on sadam 
sagedate põhja ning lääne tuulte eest hästi 
kaitstud. '

Viljandi juures tungib raudtee Eestim aa 
kõige viljarikkam asse m aakohta, kus lopsakalt 
sigineb teravili, lina, kartul, ning kus peale 
selle võid ja  juustu valmistakse. Siin läheb 
nimetud liin Paide ja  Tallinna peale m inevast 
raudteest üle. PMasi puudutab ta  kaudselt 
suurt Virtsjärve, mille läheduses mitmed k laa­
sivabrikud. Võib olla, et tulevikus sellel j ä r ­
vel ka laevandus sisse seatakse ; muidugi on 
laevade sügavus ja  ka nende m ahutus kaimis
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väike. Em ajõega ühes liinis viies jÕuab raud­
tee Tartit, kus ta  T allinna-V alga liiniga ühi­
neb. O tsekohesel'ühendusel Lõuna-Eesti lin­
nade, see on; Pärnu, Viljandi ja  T artu  va­
hel, on peale kaubanduslise veel suur poliiti­
line tähtsus. Tuleb meele tuletada, et ühen­
dus V algas ja  ka  suur osa raudteest sellest 
linnast kuni M õisakülani Läti piiridesse kiiu- 
lub ja, kui lätlased Valgas tollimaksud peaks 
sisse seadm^a, oleks läbikäim ine Lõuna-Eesti- 
m aa linnade vahel tõsiselt takistud.

T artu st läheb liin otseteel Petseri peale 
välja, kus tuleb ühendus eestipoolse raudtee 
osaga Pihkvast-V alka. See m aakoht on nii- 

 ̂ sam a üks rikkam atest pÕllusaaduste poolest; 
peale selle on siin ja  seal leida suuri metsi, 
mis jä lleg i ehituspuude väljavedu oletada lu­
bavad. P etserist algab juba Vene p iir ja  kuigi 
ühendus V algas Lati kontrolli all oleks, sei­
saks Petseri-V alga liin teiste liinidega siiski 
täielises ühenduses. K üsida võiks, kas selle 
liini ehitam ine ei mõjuks halvasti T artu-V alga 
ja  V alga-Petseri liinide rahalise  külje peale. 
vSelle küsimuse kohta võiks tähendada, et suu­
rem osa kaubaveost mõlemate teede kaudu 
ühes sihis läheb, nimelt Riiga, ja  uue liini ehi­
tam ine ei sünnitaks siin sugugi takistusi. Mui- 
dug'i on olemas kohalik reisijate vedu T artu  
ja  P ihkva vahel, kus eestlaste arv kaunis suur, 
kuid nendest kõrvalekaldum ine ei oleks oleva­
tele liinidele mitte nii suure tähtsusega. Selle 
vastu ag a  vähendaks kavatsetav  liin tuntavalt 
Pärnu-T allinna kitsaroopalise raudtee sissetu­
lekuid ja  kaudselt ka T artu-V alga laiaroopa­
lise omi. Põhjus on see, et Pärnu, Viljandi ja  
Ta|*tu vahel on tähtis kaubandusline ühen­
dus, mis siis uue liini peale lä h e k s ; sellega 
ag‘a peab leppima suurte poliitiliste ja  kauban- 
dusliste huvide kasuks. K itsafoopalise raudtee 
kaotust võiks ehk sellega tasuda, et Pärnu- 
T allina raudtee ühisusele uued kergendused 
antaks, ehk nii nagu alam al täheudud. T artu- 
Valg'a liini kaotus tehtakse aga uue k av a tse­
tav a  liini tarv itam isega heaks, sellega, et 
T artu-T allinna liini sissetulekud m ärksa kõr­
genevad.

Vene piirides peab liin otsejoones olema 
ning ühenduspunktid olem asolevate raudtee­
dega saaks jä rg m ised : O stroff— Leedu ja  Poo­
lam aa jaoks ; Novo-Sokolniki — Kievi ja  O dessa 
jaoks ning lõpuks Sm olensk— Harkovi, Krimmi

ja  K aukasuse jaoks. N agu juba öeldud, ei 
kutsu see liin Vene raudteede ühiisuse poolt 
näh tavasti vastuseism ist ja  ka Läti sadamad, 
nagu Riia, Vindavi ja  Lübavi ei või temale 
mingit takistust ette panna. Liini pikkus on 
740 versta, millest 340 versta Eesti piiridesse 
kuulut. Viimasest arvust võiks 200 versta 
(Petser-Tartu-V iljandi-Pärnu) juba kohe ehitada 
kui iseseisva haru, mida p ärast edasi 
ja tk a ta  võib.

Nagu juba seletud, oleks kavatsetaval liinil 
terve Eestim aa kohta m ääratu  tähtsus. Eesti 
etendaks vaheltkaupleja osa viljarikka Lõuna- 
Venem aa ning Rootsi-Norra- vahel. N iisamuti 
looks esimese jä rg u  sadam  Kihelkond, kes 
tõesti H angö’g a  konkureerida võib, parem a 
ja  jäähädaohust tak istam ata  kaubanduslise 
läbikäim ise Inglism aaga. Meie noorele riigile 
on see igatahes väga ja  väga edustav.

2. K õ r v a l i s e d  h a r u d .

S aarem aa on viibinud siiam aani tä itsa  teis- 
, test isoleerituna ning seda rohkem selle tõttu, 
et ta  ennemalt L iivim aa alla kuulus, ehk ela­
nikud küll eestlased olid. Pealinn oli Riia, 
kus I S aarem aa , elanikud alati sakslastega ja  
lätlasteg'a kokku puutusid, mitte aga omasugu 
rahvaga. Nüüd ei ole mitte ainult loomulik, 
vaid juba poliitiline tähtsus nõuab, et elanikud 
ligem alt oma uue pealinnaga, nimelt T allin­
naga, seotud saaks, mis ilma kahtlem ata 
saa re  arenem ise käiku kiirustaks. Teisest kül­
jest on K uresaar juba vanasti tuntud ja  kuu­
lus oma m udavannide tõttu, kuid olles ilma 
rahuloldava ühenduseta, oli ta  punnitud need 
looduslised arstim ise abinõud välja andma 
rohkem vastavam atesse kohtesse, nagu seda 
H aapsalu  ja  P ärnu  on. Alles nüüd on selgu­
sele jõutud, kui kasu ta  oli niisugune imelik 
toimetus. N iipea kui otsekohene ja  pea tam ata  
tee lobdakse, mis ühendaks Saarem aad m an­
nerm aaga, — muutuksid tingimused k o rraga 
teiseks ja  suur osa haigeid leiaksid abi 
K uresaares. K avatsetav  teeharu  läheks 
P iilast K uresaarde.

Mis puutub saare  ühendam isse Tallinnaga, 
siis on kavatsusel teine haru, mis algaks 
T allinna-H aapsalu  liinil Risti juures ja  lõpeks 
V irtsuga, kus üleveo parv  asub. See liin oleks 
kasulik m aakonnale, kus elanikkude arv õige 
suur, niisammuti tä idaks, ta  ka  L ihula alevi
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tarvidust ning' tõotaks juba iseenesest suurt 
edu. Peale selle ühendaks ta  Eesti laiaroopa- 
lised raudteed üheks täielikuks ja  ktiaks võr- 
g-uks. Tallinnast K uresaarde peavad tingim ata 
otsekohesed reisijate vagunid käim a; ka P eter­
buri võiks otseteel ühendada nende supelus- 
kohtadega.

Võiks küsida, kas peale selle ei oleks 
soovitav veel üks laiaroopaline liin ehitada, 
mis näituseks ühendaks Viljandit H aapsaluga.

üleüldse ehitada,' on iseenesest juba suur ja  
keeruline, ja  tuleb kahelda, kas seda küsimust 
w ib  üleüldse põhjusmõttelikult otsustada. 
Endistel aeg'adel otsustati Venemaal seda 
küsimust kõige sagedam ini eitavalt, mida 
sellest näha, et terve rida kitsaroopalisi teid 
laiaroopalisteks üm berehitati, kuna vastupidist 
juhust iialgi ette ei tulnud. Tingimused meie 
kodumaal üleüldse ja  praegusel ajal eraldi 
lähevad aga neist hoopis lahku ja  kohaseks

Igatahes ei olek^ see . kasulik, sest et 
H aapsalus ei saa  iialgi suurt sadam at eh itada: 
laht ei ole küllalt sügav. Sfelle tõttu ei või 
k a  suurt läbivedu oodata, ning laiaroopalise 
liini jim reehitam ine ei tasuks nähtud vaeva. 
Nimetud m aakohale oh k itsaroopaliste 'teede 
võrgu^^arenemine kõige kasulikum. Sellest 
aga allpool.

II. Kitsaroopalised raudteed.
Küsimus, kas m aksab kitsaroopalisi teid

võib lugeda ainult niisugust ' teedesüsteemi, 
mis tõepoolest olemas olevatele tingimustele 
ja  nõudmistele vastab. /

Eestim aa, piiratud kahest küljest merega, 
kolm andast aga kaugele u latavate pikkade 
P ihkva ja  Peipsi järvedega, omandab oma 
geograafilise seisukoha tõttu mÕnešug'used ise- 
äraldused, mille mÕju ennast praeg'usel ajal 
juba hakkab tem a poliitilises elus tunda andma. 
See geograafiline iseäraldus oli, võib olla, ka
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¿5 aasta t tagasi põhjuseks, et esimese juu te- 
veo raudtee ühisuse kitsaroopaline võrk tekkis- 
Kuid ka  kõige viimasel ajal, sõja kestes^ 
ehitas Vene valitsus terve rea^ kitsaroopalisi 
liinisid, näituseks ümber Tallinna, kindluse 

 ̂ otstarbeks, niisam a ka Paide-Tam salu liini. . 
Kõige viimasel ajal läks k itsaroopaline tee 
V algast M arienburini, mis enne L,iivi juureveo 
teede ühisuse om andus oli. E esti riig iraudteede 
valitsuse alla. Kõik need teed on ühesuguse 
roopavahe la iusega — 75 cm.

Niisuguste tingim uste juures näitab  vÕima- 
. lik olevat täiesti iseseisvat k itsaroopalist tee- 

võrku kavatseda, missugune, kujunedes üheks 
seotud üksuseks vaba väljapääseteega sada­
m ate juure, oleks ühes sellega mitmes kohas 
laiaroopalise võrguga niiviisi ühendud, et 
kaupade üm berlaadim ine sisem iseks ta rv ita ­
miseks väheneks ,kuni minimumini.

N agu juba ülevalpool tähendud, ehitati 
sõja kestvusel kitsaroopaline liin Paidest 
Tam salu sõjavõimude poolt. Ehk küll mitte 
lõpulikult valmis, täitis ta  S aksa vägede ta r ­
vidusi rahuloldavalt. Tulevikus näib see liin 
ennast ära tasuv  ettevõte olevat. Iga tahes tuleb 
ta  ühest küljest jiikendada kuni Rakvereni^ 
ning teisest küljest P ärnun i; ainult siis lubab 
nimetud liin väärtusline olla.

E t teeharu  Türi-^Allikult Paideni üks osa 
liinist on ja  selle perem ees kitsaroopalise 
raudteede ühisus, siis on tä itsa  loomulik, 
kui terve liini nimetud ühisusele anname. 
Niiviisi saaks viimane omad kahjud kinni 
katta , m ida kavatsetav  Kihelkond-Smolenski 
liin nim etud ühisusele tingim ata sünnitaks. 
Ü htlasi tõendaks Eesti valitsus niisuguse tegu­
viisiga, et ta  igaviisi, valmis on kaubanduslises 
läbikäim ises kergendusi tegem a. Kui kahe 
pealiini ühendus Rakveresse asendada, on 
kavatsetav  liin ilma kahtlem ata suure täh t­
susega terve ühisuse süsteemile.

Türi-A llikult on kavatsusel teine haru  läbi 
endise Liivi kuberm angu põhjapoolse osa 
kuni Peipsi järveni. See liin puudutab rikast 
Põltsam aad ning. Jõgeva juures pealiinist üle- 
minnes, vastab täielikult rohkearvulise ela­
nikkudega Laiuse ja  Torm a ümbrusele. T a  
lõpeks suure Mustvee külaga, missugune kõige 
tähtsam  kalapüügi keskkoht Peipsi rannal on. 
Tuleb tähendada, et JÕgevast Tallinnani la ia ­
roopalise kaudu 134 versta  on, see on lühem

tee, kui kits^aroopalise kaudu ‘(14<S versta), nii 
viimane esimeseg‘a igatahes võistelda ei saa.

Väga võimalik, et tulevikus, kui Tallinna- 
Moskva raudtee valmis saaks, see liin läbi 
Lohustiu kuni ühinemiseni tem aga Iisaku juures 
ehk koguni eemal kuni Jõhvini pikeneb; nii- 
säm a võimalik võib olla, et ehitakse ka lõuna­
poolne teepikendus, kas või Kodavereni.

Kui need teed ehitataks, jääb  kaks piir­
konda üle, mis puuduliku raudtee ühenduse 
all kannatavad . Need oleksid: 1) piirkond
H aapsalu , Paide ja  Pärnu vahel ning 2) kolm­
nurk Paide, T allinna jaT am sa lu  vahel,M õlem aist 
piirkondist on kaubavedu en3.malt jaolt T a l­
linna peale juhitud Esim ese piirkonna jaoks 
algaks raudtee Pärnust ning looks otsekohe­
sem a ühenduse selle linna ja  Tallinna vahel, 
läbim innes viljarikkast Jakobi kihelkonnast, nii­
sam ati ka V igalast ja  M ärjam aalt ja  lõppedes 
H ärm eti jaam a juures, mille ligidal Rapla 
alev. Mis puutub teise piirkonda, siis on vaja 
teed, mis läheks läbi siiam aani teistest lahus ol­
nud Kose piirkonnast, ühendades Tallinnat ühe 
Paide-Tam salu liinil oleva jaam aga.

'Selleks o tstarbeks võib kasu tada kindluse 
raudtee haru  kuni K urnani ja  seda p ikendada> 
K oselt ja  Paunkülalt mööda kuni Järv a-Jaan i 
jaam ani, Paide-T am salu  raudteele. Peale 
Tallinna-M oskva raudtee ehitam ist võib seda 
teed sellejärele pikendada kuni Rakke jaam ani 
ja  siit läbi vSimuna ja  P aasvere  kimi selle tee 
ühinem iseni Tudo juui^es.

Mis puu tub’ esimese teesse, see on Pärnust- 
H ärm eti, siis tuleb tähele panna, et peale 
selle liini ehitam ist kaugus T allinna-V alga 
vahel kitsaroopalise raudtee kaudu {240 versta) 
on lühem kui laiaroopalisel (256). Nõnda võib 
siis kitsaroopalise raudtee eräühisus riig iraud­
teedega võistelda. isellepärast võib olla, e t ,e s i­
mese ja  vahest ka teise liini ehitam ine edasi 
lükatakse. vSelle aja jooksul peaks siis aga 
korralik  autode ühendus sisse ?eatud olema, 
mis väga soovitav ja  tingim ata juba algvisest 
saadik  ennast ä ra  tasub.

Nüüd jääb  üle ainult üks piirkond, mille eest 
peab hoolt kandma. vSee oleks Hiium aa. Kõik, 
mis oli öeldud S aarem aa kohta, puutub niisam a 
ka H iium aasse. Ehk seal küll kaks tööstust 
on — nimelt K ärd la ja  K õrgesaar, on ühendus 
m annerm aaga ja  kaubanduslised läbikäim ised 
saare l niisugused, et neid parandada tuleks.

46 —



Hiiu- ja  vSaaremaa adm inistratiivse ühen­
damise kavatsus annab võimalust arvata, et 
ka veosaadetuste siht läheks nähtavasti lõu­
nasse ja  tee, alates K ärdlast ning jag'ades 
Hiium aad m eridiaanilises sihis peaaegu ühe­
suurusteks jagudeks, läheks edasi Saarem aal 
sellesam as sihis ja  ühineks Kihelkond-vSmo- 
lenski liiniga Piila jvmres.

Ülevalpool oli juba tähendud, et ühe par-

ning Rohuküla sadam a vahel, rais H aapsalu 
juures. ' '

K avatsetud raudtee liinide pikkus on jä ig -
mme ;
Pärnu-Türi-A lliku . .
TEyusalu-Rakvere . .
Türi-Alliku-M iistvee . 
Pärnu-H ärm eti . .
T allinna-Järva-Jaan i . 
P iila-K ärdla . . . .

65 versta^ P ärnu-R akvere 
26 „ I 143 versta
91 „
77
76 „ (Paide-Tam salu liinil)
61 „ (Hiili saarel)

vedest, mis selle liini jaoks tarvis, võ it siin 
mõlemate kitsaroopalise osade vahel ä ra  k a ­
sutada, ühendades Hiiu saa rt ja  S aarem aa 
põhjapoolset osa selle raudteega. Peab ütlema, 
et õigeks kavatsem iseks H iium aa raudtee 
kohta puuduvad praegusel ajal kõiksugu and­
med, nii et ainult peale täiendavate andmete 
muretsem ist võib otsustada, kas liin selles vÕi 
teises sihis saa rest läbi läheb ning kus peaks 
parve sadam  olema. Näituseks, oleks ehk 
parem  luua üht sarnast ühendust H elterm aa

On jäetud võimalus veel tihe uue liini ka­
vatsuseks. Wõib olla, et see plaan läbiviim i­
sest kaug-el on, siiski ei või teda kahe silma 
vahele jä tta . N agu iga kaard i peal selgusele 
võib jõuda, on H einaste sadam  Eesti piirides, 
kuna raudtee nimetud sadam ast Volmari, 
ja  liin Volmarist Valka Läti kontrolli all 
seisab. Et see mõnda takistust sünnitab, ei 
ole sugugi tõenäolik. Jtihtub aga, et tak is­
tused tulevad, siis peab tingim ata H einastest 
M õisakülla kitsaroopalise haru  ehitam a. N im e­
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tud liin oleks peaaegu parallel Läti p iiriga 
ning ühendaks otseteel sadam at E^esti riigi 
raudteede võrguga. Tem a pikkus oleks 55 
versta.

Juhtub väga harva, et kavatsustes raud­
teede ehtam ise kohta nende ärakaotam ise üle 
arvam isi avaldakse. Selle peale vaatam ata 
peab seda tegem a. Kaks aasta t enne sõja 
algust hakkas Vene valitsus Tallinnas esimese 
jä rg u  kindlust ehitam a 70 miljoni rubla v ää r­
tuses. Need pooleli jäänud  ehitustööd võeti 
Saksa vägede poolt ilma ühegi paugu ta ära, 
suurt säaki • nende kätte jättes. Üks osa 
kindluse peaplaanist sisaldab täielikku kitsa- 
roopaliste raudteede süsteemi, mis paljude teiste 
kindluste vahel ühenduse lööks. Nende teede 
üleüldine pikkus oli 245 versta, millest praegu 
196 km. jä re le  on jäetud  ; siia  tuleb juure 
lisacfa 31 km. N aissaarel ja  5 km. A egna 
saarel. Nimetud teed on praegusel ajal ilma 
suurem a tegevuseta ja  ainult L iiva-H um ala 
liinil (26 km.) on tegevust. Rongid lähevad 
välja kitsaroopalise raudteelaam ast Tallinna- 
Sadam  ning L iiva juures kindluse tee peale 
üle. R eisijate liikumine, iseäran is talviti, on 
võrdlemisi väike ning H um ala iseenesest on 
tä itsa  täh tsuseta  koht, pealeg'i on laiaroopalise 
raudtee jaam  — K eila tem ast ainult 7 versta 
kaugel. On selge, et suur osa nendest raud­
teedest tuleb ä ra  k a o ta d a ; kõik m aterjalid, 
nag'u liiprid, roopad, pöörang'ud, sillad j. n. e. 
tuleb kokku koguda ja  ühte kohta hoiule 
panna. Kui võimalik, võiks neid k itsaroopa­
lise raudtee ühisusele müüa, ehk jälle teistele 
liinidele ta rv itada  anda.

Üks ainukene kavatsus mõne nende tee-

liinide tarvitusele võtmise üle annab lootust 
edu peale. Selle järe le  tiüeks Vitteuhofi 
uulitsale praeguse raudteeliini tah a  suvevaksal 
ehitada. S iit läheksid rongid läbi Tondi, 
Nõmme, Harku, vSõrve, V ääna jaam ade ja  
Türisalu kindluse teed. Peale selle tuleks 
eh itada uued jaoskonnad Türisalt-Suuropi ja  
sealt Rannam õisa ning tagasi Sõrve peale, 
kuid siit sihti m uutm ata läheksid rongid 
teist teed mööda tagasi H arku, Nõmme peale 
ja  edasi alguspunktini. Sel viisil oleks liiku­
mine ainult ühele poole ilma rongide ristvahe- 
tusteta. Selle tee sihiajam iseks on juba 
algatus tehtud.

Toodud ettekanne on põhjendud andmete 
peale, mis praegusel ajal kättesaadaval on 
olnud. On ainult antud üleüldine ülevaade 
nendest teedest, ilma et asi üksikasjalikult 
läbi oleks vÕetnd. On selge, et enne kind­
late sammude astum ist tuleb kavatsetud liinide 
teostam iseks põhjalikka tõendusi leida, mitte 
ainult topograafiliselt, vaid tuleb koguda s ta ­
tistilised ja  ka ökonoomilised andmed. Ig a ­
tahes on eelkavatsustest selgesti näha, kui 
palju on vaja tööd teha, et Eesti riigi tun­
g ivat tarvidust kaubandusliseks läbikäim iseks 
rahuldada. Teisest küljest on niisam uti selge, 
kui palju peab tegema, ja  ka vÕib teha, et 
meie m aa loomulikud varandused, mis praegu 
lahedate läbikäim ise olude puudusel puutu­
m ata, võiksid jõuda soovitava arenem ise järku.

W alter Rosenthal 
Teedeinsener.

Tallinnas, 1. augustil 1919. ■*
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