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7. aastakaik. 7. aastakaik.

»fee la TehniKa**

end. ,,CesM Raudtee“
AINUKE TEEDEASJANDUSE JA TEHNILINE AJAKIRI EESTIS
Tellimine 1928. a. m>eale kestfab edasi.

s, Tee ja Tehnika" ilmub alates 1928. a. (ihendatult Eesti inseneride Uhingu aja-
kirjaga kord kuus, vahemalt 24 lehekiilge iga number.

»1ee ja Tehnika" sisus kasitatakse raudtee ja uldse liikumise ala ning
uuena uldtehnilisi ja majanduslisi kisimusi erapooletult ja pdhjalikult, selgitates neid
pillidega ja joonistustega.

Peale muu tutvustab ajakiri meie to0stus- ja ariringkondi maksmahakkavate
raudtee mééruste ja tariifidega. Uue osana tulevad juurde teated reisivbimaluste dle
valismaadele.

.Tee ja Tehnika" (Ulesandeks on tutvustada meie praeguse aja tehnilise ja
toOstuse saavutustega ning kavadega, kui ka praeguse seisukorraga.

.Tee ja Tehnika" teede osakonna tegevaks toimetajaks on E. Timma, ,,E. 1. 0."
o0sa tegevaks toimetajaks - dipl.-ins. A. Wellner, kuna vastutavaks toimetajaks mdlemate
osade eest on E. Grlnberg.

»Tee ja Tehnika" teede osakonna sisu eest hoolitseb laialdane kaastddliste pere. Kaastddd on teinud ja
lubanud teha: Eidapere raudtee ehitaja teedeins. G. Benico, ins. K. Eigelmann, ieedeministri abi ins. K. Jurgenson,
finantsdirektor E. lemm, ins. A. Johanson, liik. direkts. inspektor ins. A. Hammerbeck, ins. A. Koch, raudtee
Glemarst Dr. A. Lubeck, veodirektori abi J. Niggois, teedem. van. ins. V. Nemirovitsh-Dantschsnko, Siatistika
0s. juh. H Neuhaus, teedem. sekretdr A. Oja, peadirektor ins. J. Raudsep, peadirektori abiins. 0. Raudsep,
ins. V. Reinok, ekspluatats. direktor A. Reiman, teedem. tariifi eriteadl. A. Remma, tariif-ja kontrollos. juha-
tajaii-~aar, ehitusdirektor teedeins. K. Steinmann, teedeins. R. Selja, A. Sénno, ins. J. Sakketis, Veo-
direktor ins. P. Tekkei, ins. K Tonstein, jouvankrite inspekt. ins. A. Taks, teedem. peainspekt. J. Uik ja teised.

.Tee |a Tehnika" E.I.U. osak. sisu eest kannab hoolt Eesti Inseneride Uhingu toimetuse kollegium, koos-
seisus dipl.-ins. A. Kink, professor 0. IMadisson, dipl.-ins. 0. Reinvaldt, dipl.-ins. A. Tedder, teedeins. A. Weltner.
; I,,'I(;ele ja Tehnika"le on kaastodd lubanud teha juhtivad tegelased raudtee, tOdstuse ja majan-
use aladelt.

Vidlismaade kaastdoOlistest nimetame: Latvijast - raudteede peadirektor dipl.-insener
A, Rode, rdt. peadirektori abi dipl.-ins. A. Springis, rdt. statistika osak. Juhataja J. Rungis, ,,Dzelzcelu Vest-
nesis'e toimetaja dipl.-ins. B. Einbergs, ,,Dzelzcelniecks'i toimetaja K. Upits, ,,Economists” toimetaja A. Salts;
Lietuvast - teedem. peainspektor dipl.-ins. J. Saballauskas, rdt. peadirektor dipl.-ins. Jankevicius,
A, Sasieka" toimetajad dipl.-ins. J. Augustaitis ja S. jakobas; Saksamaalt — Reichsbahnrat Dr. Sperber-
Berlin, Oberregierungsbaurat E. Ruge - Konigsberg, ,Verkehrstechnik"” toimetaja R. Schmidt - Berlin,
,Der Eisenbahr.er' toimetaja Fr. Stark - Mlinchen; Soomest — rdt. juriidil. ndunik R. Rannikko ja
hulk teisi silmapaistvamaid tegelasi.
~,Tee Ja Tehnika" annab kaasannetena aastatellijatele kaasa: 1) kaks teedemi-
nisteeriumi ametlist reisijuhti-sdiduplaani, 2) kaks tasku sdiduplaan-tabelit,
3) kaks Nomme elektrirongide sdiduplaani® 4) raudtee a postiasjanduse
kalender-kdsiraamaiu ja 5) ihe kolmevérvilise raudteede kaardi, 60X"0sm.

Et ajakirja laiemale hulgale kattesaadavaks teha, oleme (hendanud ajakirja
»1ee Ja Tehnika" tellimise hinna mddduka hoidnud.

»lee Ja Tehnika" maksab (posti kaudu) ilma kaasanneteta: aastas —3.60 krooni,
Vs aastas —2 kr.; Ulhes kaasannetega — 5 krooni aastas.

»Tee Ja Tehnika" tellimisi vBtavad vastu kdik postiasutused ja raudteejaamad.

»Tee ja Tehnika" talitus ja toimetus asub Tallinnas, Nunne tan. 31, Nomme
elektrirongide &rasdidukoha juures, telefon 192, Balti keskjaamast. Kontor on avatud
igal dripaeval kl. 9—15.

Raudteelased, tehnilised ringkonnad, tellige ainukest teedeasjanduse ja
tehnilist afakirja ,, Tee ja Tehnika".

-.EESTI RAVOTEE".



TEE JA TEHNIKA

. .EESTI RAUDTEE*

Teedeasjanduse ajiikirija Eesti Inseneride Uhingu haalekandja
IImub Uks kord kuus.

Sisu eest kannavad hoolt k.-0. ,,Eesti Raudtee” juhatus ja nBukogu ja Eesti Inseneride
Uhingu redaktsiooni kolleegium.

Toimetus ja talitus asuvad Tallinnas, Nunne tan. 32, tel. 192 (raudtee keskjaamast).

Tellimise hind: Kuulutuste hinnad:
Kaasanneteta: 1 a. Kr. 3,60, \a. Kr. 2,00, Vi a. Kr. 1,00. 1 lehekllg 40 kr., Va Ihk. 20 kr., Vi Ihk. 10 krooni.
Kaasannetega: 5 kroonl. Vélismaale 6 kr. aastas, Kaantel 500/0 kallim.
Uksik number 30 senti. Kontor avatud kella 9—15.
aiNr. 1 (68) 1928. a. 7. aastakaik

Fljakirja jal/Jehnika*
lugejaile.

gades 1926. a. tegeoust, pddrab k/i. ..Sesti Oraudlee* kdigi

osanikkude, ajakirja lugejate ja toeiajate poole s&braliku

teroitusega ja parimate soooidega — ammutada sitkust ning

pusioust koigis isiklisis kui ka Uhiskondlisis etteobtteis, mis oma eesmargiks ja siiliks on seadnud
meie riikluse ja rahoa edu duldiselt ning meie raud- ja labikdimisteede arengut eriliselt - .

‘Ajakirja ,,Sesti “"Raudtee” kuuenda aastakaigu algul aoaldasime soooi ja lootust, naha
lahemal ajal meie ajakirja enam tiisedamana ja sisukamana, milleks palusime kdgilt meie pool-
dajailt toetust kaastdd ja muu soodustuste naol. SiKeie lootused on suuremalt osalt taitunud,
mille eest aoaldame siin oma kaosttOtajaile stidamlikumat ténu.

SOT60dunud aasta 16pul lepiti 6esti Onseneride Uhinguga kokku ajakirja ,,Sesti iRaudtee"
Doéljaandmisl Ghiselt teostada uue nimetuse ,,9'ee ja ~Tehnika" all. See liitumine oli tingitud asja-
olust, luua ajakirjale kindlam alus ning laiendada t6dkaoa, peole raudtee ala, k&igi Uhendust
ja labikaimist Ddimaldooate teede ja asutuste aladele, mis kuuluood teedeministeeriumi alla. On
eeldusi, et selle litumise tagajarjed soodsateks oé&ljo kujuneood ajakirja sisulise odartuse tostmi*
miseks.

‘Ajakirja nime muutmine ei muuda sihte ja aateid, mis olid ajakirja asutojoil ja mis on
téaninijjdanud pusima koigil kaastdotojoil ja toetajail.

Sdaspidi loodame ajakirja laiemates raamides kdasitada mitte Uksi raudtee, oaid ka
teiste Uhendusteede (maanteed, oee- ja Ohuteed) alasid ning, odimoluste piires, ko8igi teede-
ministeeriumi  olla  kuuluDote asutuste tehnilist ning majanduslikku arenemist; samuti anname
ajakirja oeergudel lahkesti ruumi artiklitele, mis kasitooad teenijaskonna majanduslikku olukorda
ning kultuurilisi ja eetilisi suhteid.

‘Rjakirja ,,"ee ja ™ehniko” nr. 1 lugejate ette saates, loodame lahket oostuobttu ning
poolehoidu.

3C-U. ,,Sesti O~audlee*



Teadaanne.

Eesti Inseneride Uhing, alates legevust 1921 a.,
seadis omaks tdhtsamaks (lesandeks Kkaitsta
inseneride kutsehuve ja joukohaselt eesti riigi
majanduslisele edenemisele ja loovate j6udude
arendamisele kaasa aidata. M®djurikkamaks abi'
nduks tehniliste teadmiste levitamisel on triki-
sGna, mispdrast Uhing leidis algusest peale héda-
tarvilikuks oma ajakirja ja hddlekandja asutamise.
Kuid kdik kalkulatsioonid pdrkasid llepéd&semata
takistuste vastu, millest tdsisemaks tollel ajal
ette oli ndha véike tiraash. Hoiatavaks oli Eesti
Tehnika Seltsi ajakirja saatus, mis peale rasket
heitlemist majanduslise kitsikusega ja kaast6o
puudusega 1922. a. I6pus seisma oli sunnitud
jaama. Teise eriajakirja ,,Eesti Majanduse" saa-
tus ei olnud r6dmustavam: ka tema l&ks kohe
hingusele, kui riik oma toetava kée tagasi tom-
bas. Rohkem &nne ja edu on olnud senini
»Eesti Raudteel”, kellel oma teatav lugejaskond
olemas.

Kuid dldtehnilise ajakirja tarvidus Eestis ei
surnud, vaid jai pusima. Eesti Inseneride Uhingu
peakoosolek 24* martsil 1927. a. astus selle
teostamiseks otsustava sammu, maéarates eelarves
teatava rahalise toetuse ja pannes juhatuse peale
kohustuse abindusid leida oma ajakirja ,, Tehnika
Teated" valjaandmiseks. Nimetati eriline redakt-
sioonikolleegium, jattes selle koosseisu kindlaks-
madramise juhatuse hooleks. Juhatuse poolt
madrati redaktsioonikolleegiumi liigeteks diploom-
insenerid A. Kink, O. Maddisson, O. Reinvaldt,
A. Tedder ja A. Vellner, ndnda et vBimaUkult
kdik tehnilised alad oleks esitatud.

Ligema toimetuse t00 VOttis esialgselt enese
peale kolleegiumi liige A. Vellner.

Asudes ajakirja vdljaandmise teostamisele,
juhatus j& redaktsiooni komisjon joudsid otsusele,
et otstarbekohasem on praegusel ajal tehnilise
ajakirja valjaandmises Uhineda juba t0otava aja-
kirjaga ,,Eesti Raudteega”, sest et kahele eriaja-

Kkirjale raske on Eestis mahutust leida. Samale
otsusele joudsid ka ,Eesti Raudtee" véljaandjad,
mille jarele lepiti kokku, et ajakirja nimeks
antakse ,Tee ja Tehnika" ja uhingu artik-
lite tarvis reserveeritakse igas numbris umbes
8 lehekilge. Tdiendades Uhingu poolt ,Eesti
Raudtee" senist sisu 0ldtehniliste ja majandus-
liste artiklitega, vOib loota temast véljaarendada
Uldist Eesti inseneride haalekandjat, mis erapoole-
tult peegeldaks nii raudteesse puutuvaid, kui
teiste tehniliste teadmiste levinemist ja nende
praktilist teostamist meie kodumaal.

Meil on iseseisvuse ajast peale teostatud
palju inseneri‘ehitusi ja ellukutsutud toostuslisi
organisatsioone, kuid neid ei ole suudetud senini
sellekohase eriajakirja puudusel tehniliselt ja era-
pooletult kirjeldada ega mitmekdilgselt valgustada,
missugune Ulesanne hadatarvilik teostada juba
tulevase pdGlve inseneride kasvatamiseks.

Aladel, nagu maakuivatus, raud-, maan- ja
veeteed, elektrijdu levitamine nii maal kui lin-
nas Uhes looduse varade ja jéudude é&rakasuta-
misega, on veel vdga palju tagasilikkamata ise-
loomuga toid ees ja siin peaks tdhtsamad ette-
votted enne todleasumist puhttehniliselt 18bi
sOelutud saama. Suurem osa todstusest poeb
meil praegu rasket kriisi ja siin tuleb tehniline
oskus toole rakendada, et olukorda parandada.
Nii kesk- kui kdrgem tehniline haridus nduab
h&dapdrast Umberkorraldust, sest noorsugu on
tarvis (ldhariduslistelt produtseerivatele aladele
juhtida. )

Eesti Inseneride Uhingu juhatus ja redakt-
sioonikolleegium, arvestades koikide Ghingu liigete
sooja toetusega ja kaastddga, loodavad, et
»1ee ja Tehnika", taotledes ulaltooduid sihte,
suudavad saavutada (he osa Uhingu pdhikirjas
ettendhtud sihtidest ja sellega asetada ka eesti
riigi alusmuiri omalt poolt joukohase Kivi.

E. I. U haalekandja redaktsioonikolleegium.

Kitsaroopaliste vedurite park.

J. Nigols.

Kitsaroopalisel raudteel (Sonda-Mustvee liin
ei ole arvestatud) suureneb kaupade vedu aasta-
aastalt. Nii oli sellel [liinil 1925. a. tehtud
38.179.296 tonn-kilomcetrit, 1926./1927. aastal
45.056.413 tonn-kilomeetrit ja kéesoleva eelarve
aasta peale on ettendhtud 41.203.000 t-k., mis
aga arvatavasti saab suurenema ja vast lletab
mineva aastase veo suuruse. 1928./29. eelarve
aasta peale on ettendhtud immarguselt 50.000.000
t-k. ja sellele vastavalt ligi 2.000.000 vedur-kilo-
meetrit. Peale selle on tuleval aastal ettendhtud

lisaks veel Lelle—Parnu raudteel 8.300.000 t-k
ja sellele vastavalt 300.000 vedur-kilomeetrit, nii
et Uldine arv saab olema 2.300.000 ved.-kilom.
umber.

Teatavasti on kitsaroopalise vedurite park
samasuuruseks jaanud, nagu ta aastate eest oli,
juurde ei ole tulnud dhtki vedurit. NGUd tdu-
seb ules kisimine, kas jouab k./r. vedurite park
omi Ulesandeid vedude alal taita?

Et selle peale vastust anda, tuleb (ksikasjali-
selt jarelvaadata, kui palju vedureid saab olema



iga liiki parandusel ja kui palju on tarvis reisi-
ja kaubarongide veoks ja manodvrite tegemiseks.

Tuleval aastal nduavad pdhjalikku parandust
14 vedurit. Iga vedur seisab parandusel kesk>-
miselt 4 kuud; seega kulub p8hjaliku paranduse
peale 4X14 = 56 vedur-kuud ehk alaliselt saab
olema parandusel "®i2= 5 vedurit.Keskmisele
parandusele on ettendhtud 76 vedurit ja paran-
duse aeg on l&bistikku 1 kuu; seega kulub kesk-
mise paranduse peale 1X76 = 76 vedur-kuud,
ehk alaliselt saab olema parandusel =6
vedurit. Kokku parandustel 1lvedurit.

Kitsaroopaliste vedurite katlaid pestakse kesk-
miselt iga 1200 kilomeetri jarele ja pesemise aja
védHus on 36 tundi. Seega on katlale pesus iga-

. 2.300.000X36 n "
p“ " 365X>TdD "4 = ®
veodirektsiooni korralduses seega 11+0 = t9
vedurit.

Ekspluatatsiooni direktsioon tarvitab vedureid
jargmise arvestuse jarele:

Mandovri ajaks Uhe veduri peale 60-péeva
jooksul tuleb arvata 20 tundi, mis annab 100
vedur-kilomeetrit ehk 36.500 km aastas. Et ette on
nadhtud 440.000 mandovri-kilom., siis on selleks
labijooksuks tarvis 36.500 12 vedurit.

Kaubarongide peale on ettendhtud 600.000
kilomeetrit, rongide keskmine kaubandusline
kiirus on 15 km tundis ja Uks vedur on 86-pdeva
jooksul keskmiselt rongide veoga seotud 14
tundi. Muu aeg seisab vedur sditude ootel ja
sel ajal tehtakse ka jooksvat parandust. Seega

600.<00

365X 5X 14=
Reisu- ja segarongide peale kulub vedureid
alljargneva tabeli jérele:

Maksimaalne

Piirkond rongide ary K__on_glc_ie teel Vedurite arv
paevas viibimise aeg

Tallinn—Péarnu . . 4 17 4
Tallinn—M@isakiila 2 13 2
Tallinn—Véaana 6 2.30 1
Tamsalu-Pdide . . 6 4.30 2
Parnu-Orajde 2 5.30 1
Valga-Mdisakila . 4 4.45 2
Valga-Moniste . . 6 2.20 3
Lelle-Eidapere . . 2 1.20 1

Kokku: 16 vedurit

Igapéev peab seega liikvel olema 12H-244-
+16 = 52 vedurit. Tuleb t&hendada, et reisu-
rongide juures ei ole ettendhtud liikumise suure-
nemist Lelle—Parnu tee avamise puhul, selle
peale tuleb lisaks wveel vdtta 2 kuni 3 vedurit,
sellega oleks Gldiselt tarvis 19+52+3 = 74 vedurit.

Kitsaroopalisel liinil, véljaarvatud Sonda—
Mustvee tee, on rongide veovdimulisi vedurisi
63 tlkki.

Peale selle on seal veel ndrgajoulised vedu-
rid, milliseid ainult kohati mandovri t6ddeks voib
drakasutada.

Puudujadk on 74—63 = 11 vedurit. Ehk kil
vdljaarvestamine on tehtud statistiliste andmete
pohjal, saab programmi tditmisel kd&rvalekaldu-
misi ette tulema, kuid vaevalt vedurite arvu vé-
henemise, vaid suurenemise peale.

Seega tuleb tdsiselt arvestada teatud puudu-
jadgiga, kuigi tulevase aasta eelarves on ette-
néhtud neli uut vedurit muretseda. Et veondud-
misi siiski taita, tuleb erakorralisi pingutusi teha
vedurite kasutus koeffitsientide parandamiseks ja
paar paremat ndrgajulist vedurit mandovrisse
panna. Kui palju see tagajérgi annab, on tead-
mata. lgatahes saab tulevane eelarve aasta veo
programmi tditmise suhtes vaga raske olema.

Nuldd veel méni sdna vedurite pargist Uldse.

K®olbulikkude vedurite park koosneb praegu-
sel ajal 7 tllbist. Need tlubid erinevad (Uks-
teisest ehituselaadi ja veovdime poolest. Nii on
olemas vedureid, milliste veovdime on 400, 250,
150, 100 ja veel vdhem hobuse joudu. Kaoik see
teeb nende kasutamist 0liraskeks. Kui nditeks
joudis Trile kaubarong 400 HP j6ulise veduriga
ja rongi suurus vastas veduri veovdimele, slis
tuleb edasisaatmiseks rakendada rongi ette kaks
vedurit 250 HP, v6i teha kaks rongi ja kumbagi
ette rakendada (ks vedur 250 HP. Mdlemil
juhusel jaab kasutamata 100 HP. Seega peaks
vedurite park koosnema enam-védhem uhesuuruse
jOulistest veduritest. Peale selle peavad vedurid
koik tugevajbulised olema, sest nende eksplua-
teerimine on ndrgajoulistest odavam. Siis veel
peaks tlupisi vahem olema, aitaks 3 tidbist
killalt, sest see teeb nende paranduse odavamaks.

Et peale muu, praegused vedurid ka vanad
on, tuleb l&hemas tulevikus arutusele votta ul-
dist vedurite pargi uuendamise kusimust. See
vOib arutusele tulla muidugi siis, kui nende
puudujadk on kdrvaldatud.

Meie ehitusidoosiu™NN

Dipl. ins. A.

Ehitustdostus on see osa toostusest, mille Gles-
andeks on varustada inimkonda ehitustega. Ta
on iseloomult taiesti erinev teistest toostusharu-
dest. Tema téhtsamaks karakteri omaduseks on
— produkti valmistamine seal, kus seda viimast
ka tarvitatakse. Ehitaja organiseerib ja asutab

Johanson.

iga ehituse juures nii Utelda uue vabriku ja lik-
videerib selle jalle ehituse valmissaamise jarele.
Ehitustéosturi turg ja tooresained on palju enam
piiratud, kui teistel tdo6sturitel; need on palju
enam koha ja ajaga seotud, kui vabrikutoostu-
sel. Igal maal vahelduvad ehituse hooaja tou-



sud ja mdbnad palju teravamalt ja palju suure-
mas amplituudis, kui teistel todstusaladel.

Meil on vdga tihti sdnas ja Kkirjas késitatud
t00stuse pdevamuresid, nende jaoks lahendusi
otsitud ja sagedasti ka leitud; seltskond ja valit-
suse ringkonnad on ikka neist kiisimustest huvi-
tatud ja informeeritud olnud — téiesti ignoree-
ritud on aga kogu aeg meie ehitustoostust koi-
kide tema murede ja valudega. Vdib tihtipeale
koguni teatavat pahatahtlikkust ja ironiseerimist,
eraldi meie ehitusettevOtjate arvel margata.
Millega seda seletada?

Uks pOhjustest peitub ehitustoostuse iseloo-
mus. Saksa vanasOna Utleb: ,Kes tanaval ehi-
tab, sel on palju meistrid." See sbna kéib otse-
koheses mottes iga ehitaja kohta. Meie ehitame
tbesti tdnavatel ehk nende &dres ja igal modda-
minejal on vbimalus tervet tegevust jélgida.
Igauks ndeb midagi ja nagu ikka — ndeb ta
teise juures rohkem pahu, kui haid kulgi. Ukski
teine toOstuse haru ei ole nii lahtine publikumi
jaoks, kui ehitused. Uheski teises toostuses ei
tunne ka inimene tanavalt ennast nii kompetentse
olevat, kui siin. Kuuleb teinekord péris tdsiste
inimeste suust ja sulest G8ige rumalaid asju, mis
otsekohe  arusaamatusel  pdhjenevad. See
asjaolu, et iga inimene ennast Kkullalt targa
tunneb olevat ehitustel nduandjana ehk kritisee-
rijana esineda - on vist kill Gldine viga kogu
maailmas, kuid eriti teravalt astub ta esile teh-
niliselt ja kultuuriliselt vdhem arenenud maades.

Peale (lalnimetatud p&hjuse on meil Eestis
aga veel vdga oluline veneaegne parandus oma
seaduste- ja traditsiooniga. Venemaa ehitustdds-
turi — ettevotja — harilik tadp oli kirjaoska-
mata ,,mushik”, kelle peale seltskonnas ja valit-
suse asutustes vaadati kui moddapadsemata pahe
peale. Tema andis ehitusele materjali ja t60jou,
kuna puhttehnilist kilge juhatasid tdédandja
insenerid.  Niisugust ettevGtjat vis ennem ehi-
tuse spekulandiks, kui otsekohe ehitajaks nime-
tada. Tema saavutas oma puhtakasu enamasti
pettuste ja valede teel niihasti todandja, kui ka
oma tooliste ees; tal oli vaga palju sarnadust
oma poolvennaga vene kilas, keda seal nime-
tati ,kulak™. Arusaadav, et niisugust tlipi selts-
kond ei armastanud ja temast lugu ei pidanud.
Ma ei taha Utelda, et meil Eestis samane seisu-
kord valitseks, kuid meie oleme palju vene ideo-
loogiast périnud, - ka sellel alal - otsekohe
levBtnud oleme veneaegsed hangete seadused
ja vOib olla ka pa™u ettevdtjatega lUmberkdimise
viisidest. Need k&ik kokku aitavad suurel maa-
ral selleks kaasa, et meil ei saa tekkida ja are-
neda soliidsemad ehitusfirmad, kes -ehitustes
mitte ainult spekulatsiooni, vaid veel midagi muud
naeksid.

Peaksime korraks endile selgeks tegema, Kkus
asub viga ja missugune see viga on ja siis
pulldma seda viga parandada. See oleks t66-
andja, ettevOtja ja kogu Uhiskonna huvides.

Olen puddnud koguda statistilisi andmeid
ké&esoleva kusimuse kohta — kui suure summa
eest meil aastas ehitatakse, kui palju on meil
ettevotjaid, alalisi ehitusetdolisi jne.

Kdige suurem tdédandja on meil kahtlemata
rilk.  Vdga umbkaudsete statistiliste andmete
jarele annab ta iga aasta 400-700 milj. Emk.
ehitusie ja nende korrashoiu peale vilja, s. 0., ca
8 —12% kogu riigi eelarvest. Linnad ja maa-
konnad annavad samaks otstarbeks umbes
100-150 milj. valja. Neis summades figureeri-
vad aga igasugused véikesed jooksvad remondid
ja o0sa  administratiivkulusid. Puhtehituslisi
kulusid, mis ldhevad uute -ehituste pustitami-
seks ja vanade Kkapitaalremondiks, on raske
katte saada. Ta ndib kdikuvat 200--300 milj.
Umber. Omavalitsustel on see summa vast umbes
70-100 milj. Kui nende summade juure arvata
veel eratddandjate need summad, mis ettevdtjate
kaudu ehitustesse lahevad, siis vBib oletada, et uute
ehituste ja vanade kapitaalremondi peale meil
iga aasta Ummarguselt umbes 500 milj. Emk. &ra
kulutatakse. See summa on Kkindlasti maérksa
suurem, sest siinjuures ei ole arvesse voetud
neid ehitusi, mis peremees ise, nonda Utelda
majanduslisel teel ara teeb (asunikud, vaiksete
majade ehitus linnades, alevites jne.). Kui neid
viimaseid arvesse votta, siis oleks wldine ehituste
kulu kindlasti kaugelt Gle 1 miljardi Emk. Ule-
mal toodud arv — 500 milj. oleks aga arv, mil-
lega meie ettevOtjad arvestada vdivad ja mis
avalikkudel pakkumistel véljaantud ehituste véar-
tust esitaks.

Veel raskem on meil tédpsemaid andmeid
saada elukutseliste ehk alaliste ehitustdoliste kohta.
Statistika bliroo andmetel oli meil 1925 a. 4584
kinnitatud ehitustédlist, 1926 a. oli see arv 3913.
Et meil aga kaugeltki mitte kdik todlised ehitus-
tel ei kinnitata, siis on raske nende arvude p&h-
jal tooliste arvu kindlaks maddrata. V0iks vast
utelda, et meie ehitustdoliste normaalne arv
umbes 10.000 inimest on. Kui siia juure arvata
neid toolisi, kes tootavad selles vabrikutdostu-
ses, mis otsekoheses thenduses ehitustega (tse-
mendi, telliskivitehased, lubjatehased, saeveskid
jne.), siis saame kogusummas 15.000 inimest, kes
endale otsekohe ehk kaudselt tlespidamist ehi-
tustest leiavad. (Viimanearv - ehitusmaterjalide
toostustes teenivate inimeste arv, on kaunis tap-
selt — 5000 inimest). Ehk see onca 18% kogu
toostuses tootavaist inimestest ja ca 3,5% Kkoigist
Eestis viimasel rahvalugemisel td6tavais! inimes-
test. Sellest jargneb, et vaatamata meie prae-
guse aarmise loiu ehitustegevuse peale, siiski
vordlemisi suur protsent kogu rahvast ennast
sellest elatab.

Kui vaadelda nlidd meie ehitusettevdtjate
arvu ja koikumist, siis tuleb siin samuti operee-
rida umbkaudsete oletustega. Enam-véhem tép-
selt vBib kindlaks teha Tallinnas tegutsevate ette-
vOtjate arvu: neid on praegu 35 kuni 40 ette-



votet. Sellesse arvu ei ole voetud neid ettevot-
jaid, kes kas téiesti juhuslikult ehk ise t66lisena
tootavad. Viimase 10 aasta jooksul on oma
tegevuse IGpetanud umbes 15 suuremat ettevotjat
(Tallinna linnas). Arvatavasti ei eksi meie palju,
kui oletame, et kogu Eesti tootavate alaliste ette-
vitjate arv kaks korda suurem on kui Tallinnas ;
seega oleks nende arv 80. Igatahes ei tohiks
see arv Ule saja tbBusta. VOrreldes seda arvu
vdljaantavate todde summaga (500 milj.), saame
labisegi 5 milj. marga eest ehitusi aastas iga ette-
vOtja kohta. See arv Uksi nditab, et meil ainult
vahemad ettevdtjad elujbulised on.

Huvitav oleks arvustik ehituste kohta nende
materjali ja otstarbe jarele. Siin puuduvad meil
aga igasugused andmed. V&ib ainult kaudsete
andmete pohjal Gtelda, et kaugelt enamus meie
ehitustest puust pustitatakse. Seda tGendab muu
seas ka muidu huvitav arvustik meie ehitusma-
terjalide toostuse kohta.

Meil on praegu olemas:

Tsemendivabrikuid . . . . 2,
Tsemendikaupade to6stusi . 22,
Telliskivitehaseid............... 95,

Lubjatdostusi = .....ceeevieeene 7,
GipSitOOStUSI.....cvvverviveneee 1
Kiviraiumise to0stusi 15,
Paemurdusid.......ccccevevnnnne 10

Saeveskid ja lauavabrikud  228.

Kdik need tehased, peale viimase, esitavad
meil massiiv ehk tulekindlat ehitusmaterjali ja
neis tootab ca 1500 inimest. Saeveskid seisavad
aga otsekohe puuehituste teenistuses oma ca
2700 toolisega — siit jargneb suur puumaterjali
lilekaal ehitusmaterjali turul. Muidugi laheb suur
osa puust ekspordiks ja teisteks otstarveteks, kuid
ka tsementi ja telliskivi veetakse meil vaga palju
vélja, ehk need tehased ei leia meil kodumaal
turgu.

Et meil ehituste alal vGrdlemisi vahe massiiv
materjali tarvitatakse, selgub veel sellest, kui palju
meil tsementi aastas iga 100 inimese kohta é&ra
tarvitatakse, voOrreldes teiste maadega. Need
arvud on: Eesti 14 pitti; Lati 20, Soome 35, Saksa
50, P6hja-Amerika 128. Siit naeme, et Eesti kdige
vdiksem tsemenditarvitaja on, isegi niisuguste
maadega vOrreldes, nagu Soome ja Lati, kes
metsarikkamad on kui meie. Ubhtlasi nditab aga
see ka meie véhest ehitustegevust, vorreldes eel-
miste maadega. On veel Uks asjaolu, mis selle
kisimusega l&dhedases Uhenduses seisab — s. o.
tulekahjud. Tépsete statistiliste andmete
jarele on meil tulekahjude arv olnud:

19243 - 505; 1925 a. - 764; 1926 a. - 955.

Igast tulekahjust arvatakse keskmiselt kahju
360.000 Emk. Selle jarele oleks 1926 a. meil ka
350 milj. marga eest vééartusi ara polenud.

Koik need arvud ja andmed réaégivad iseen-
dast véga selget keelt. Kui meie sel mééral, nagu
senini, puu kulul edasi ehitame ja elame, siis
voib see meile kbige lahemas tulevikus védga fa-

taalseks muutuda. Eriti arvesse vottes, et meil
niisuguseks tegevuseks mingisuguseid kaaluvaid
pdhjusi ei ole. Meie ei v8I muidu oma maa
looduse rikkustega uhkustada, kuid kdik toores-
ained massiivehitusteks, nagu lubja, tsemendi,
telliskivi jne. jaoks on meil Kkillaldaselt olemas,
igatahes mitte vdhemal maaral, kui metsamater-
jali. B leia 0Ohtegi kaaluvat p&hjust nii suure
puuehituste arvu Gigustamiseks. Kdige olulisem
pbhjus on nédhtavasti harjumus ja rutiin, — kdik,
niihasti tootegijad kui ka tarvitajad on selle
materjaliga nii vaga harjunud, et neil raske on
mdne teise materjali tarvitamise peale le minna.
Puuehituste odavus, mis harilikult ette tuuakse,
on tihti petlik, vahemalt Uldrahvamajanduslisest
seisukohast. Meie metsad on juba nii Gredaks
jaanud, et iga véhegi suurem puuehitus neisse
juba téhelepandavaid auke sisse 166b. Pealegi
tean ma praktikast mitmeid juhuseid, kus vahe-
malt inseneri-ehituste alal, puu mitte odavam
ja koguni kallim olnud, kui vastav betoon ehk
raudbetoon ehitus. Arvesse vottes veel eelpool
toodud suurt tulekahjude arvu ja neist tekkivaid
kahjusid, peaksime kill kbik tegema, et ehitustel
tarvitatavat puuhulka miinimumiga piirata.

Oleks veel huvitav teada, kuidas jagunevad
meie iga-aastased ehitused liikide jarele, s, 0. kui
palju ehitatakse meil elumajasid, t6dstuse hoo-
neid, maanteid, sildasid, vesiehitusi jne. Kuid
siin ei ole ma ka ligikaudseidki andmeid saanud
ehk need andmed on niisugused olnud, mis ei
luba absoluutselt mingisugust pilti asjast. Meil on
kolm liiki ehitusi, mille jérele Kkarjuv tarvidus,
need on: 1 Korterid, 2. maanteed ja 3. kultuur-
tehnilised ehitused (jogede reguleerimised jne.).
On maérgata viimasel ajal Gldsuse suuremat huvi
nende alade vastu, kuid kui palju siin ara on
tehtud — ei tea, nahtavasti siiski védga véhe.

Senini olen puldnud késitada meie ehituste-
gevust tema Uldjoontes, nuld tahaksin lahemalt
puudutada meie ehitustoostust kitsamas mdttes
ja eriti selle puudusi analliseerida.

Ehituste teostamiseks tarvitatakse harilikult
kahte teed: 1) t6andja ehitab ise n.n.majan-
dus liselteel, enhk 2) t6bandja annab -ehituse
ettevdtjale vélja

Uldiselt ja harilikult peetakse viimast teed
paremaks ja seda mitte Uksi ainult meil, vaid ka
muial maades. See on ka arusaadav - ettevétja,
kui elukutseline ehitaja - &rimees - tunneb
seda ala paremini kui harilik t6dandja, tal on
harilikult ikka k&eparast koik abindud, tehniline
personaal jne. Selle kdige tottu vdib ta ehitada
paremini, rutemini ja odavamalt kui tdé6andja
ise. Peale selle takistab suuremat t6dandjat
— riiki — tihti veel raske ametiasutuste aparaat
i0id ise teostada.

See on selle kiisimuse teoreetiline kilg, tege-
likult vbib see monigi kord aga just imberpdor-
dult olla.



Meil tuntakse paljudes asutustes juba midagi
hirmusarnast ettevotjate eest. E taheta enam
nendega ,kakelda™ ja protsessida; nii, ndit., ei
tarvita Tallinna linn juba mdnda aega enam et-
tevotjaid, vaid teeb tdid majanduslikul teel. Kuna
ettevotjate labi ehitamist, nagu juba nimetatud,
loomulikumaks peetakse, siis nditab see, et meie
ehitustoostuses midagi katki on.

Uheks peapGhjuseks on kindlasti meie ldine
majandusline depressioon, t60puudus jne. Ehi-
tustegevus vaheneb jarjekindlalt iga aastaga.
Samuti vaheneb (ldine tdostustegevus.  Kdaigil
aladel vabanevad inimesed, kes endale teenistust
otsivad, muidugi tikuvad nad sinna, kus midagi
saada ja niisugune ,midagi" on paljudele meie
vdljapakutavad ehitused. Ma ei taha pikemalt
peatuda selle puhtmajanduslise ja voOib olla
moddamineva pbhjuse juures, sest ta on enam
vdahem (ldine ka muil tdéostusharudel. Ma ei
usu, et kui keegi ndia véel kdik majanduslised
raskused korvaldaks, et meil siis Ule 66 kdik
ettevOtjad véaga soliidseteks ja korralikkudeks
muutuksid. B, wvaid pbdhjusi on ka veel
mujal.

Neid pdhjuseid on kolme liiki: oskuslised,
eet lised ja juriidilised. O sk uslisi puudusi on
meie ettevd'jate juures palju. Tihti n&eb juhuseid,
kus lihtsalt ei osata kalkuleerida, vaid
toid vOetakse ainult hea Onne peale. Samuti ei
osata toid ja ehitusplatsi organiseerida,
tehakse siin endale ja ka todle tihti suuri kah-
jusid ja otsitakse siis sttdlasi sissekukkumises
igalt poolt mujalt, isedranis heameelega aga t66-
andja juures; enda saamatust aga ei margata.
Neis puudustes ei saa Uksi ettevotjaid sulidistada,
vaid suur osa langeb uldse meie tehnilise perso-
naali arvele. Kui palju on meil tdesti hésti ette-
valmistatud kumnikke ja ehituslehnikuid, kes
t60d tbesti tunneksid ja keda usaldada vdiks?
Igatahes vdga vdhe. Meil hoolitsetakse igal pool
ainult korgema hariduse eest; et kuskil oleks
midagi tehtud meie kiimnikkude ja tehnikute et-
tevalmistuse ehk edasiharimise heaks, ei ole
kuulda olnud. Parem ei ole meil dieti lugu ka
mitte inseneridega. Olgugi, et viimaseid meil
praegu vist kill mitte vahem ei ole, kui kim-
nikke ja tehnikuid, on nende seas kdlbulikku
elementi ehitusplatsi jaoks vaga véhe. Hiljuti
seletas Uks inimene, kes kauemat aega meie ehi-
tusplatsil tegev olnud, et ta siin veel Uhtegi Giget
ehitusplatsi inseneri ei ole néinud, kellel killalt
oskust ja leidlikkust oleks todde organiseerimiseks
ja juhtimiseks; see viimane on ikka ja alati pea-
miselt kimnikkude ja tehnikute asi olnud. See
néhtus jadb meil kill vist kaunis kauaks pisima.
Kodige pealt juba sellepérast, et meil inseneridel
puuduvad voimalused soliidsemat ja pikemaaja-
list praktikat saada, sest ainult viimane valmis-
tab selleks ette, mitte aga ainult stuudium. Meie
ettevotjad vBiks neid vigu osalt vast ainult sel-
lega parandada, et nad vaikselt peale hakkaksid.

ise alati otsekohe t0id juhataks ja nii tarvilised
vilumised omandaks; meie mitmed paremad

ettevotjad ongi- nii  lihtehitusmeistritest  vor-
sunud.

Teine liikk puudusi — eetilised, on veel
tdhtsamad kui oskuslised ja nende vastu vditle-
mine ka raskem. — See kergemeelsus ja Uks-
kdiksus, millega meie inimesed tihtipeale véga

raskete ja tOsiste ehituste juure asuvad, on paris
hammastav. E ole abindusid, ei vastavat tehni-
list personaali ja ei otsita ka kahte kumbagit,
kui té6andja vahegi sellega lepib. Kogu tehni-
line juhatus ja vastutus, vahemalt moraalselt,
veeretatakse tehnilise jarelvalve peale, kes siis
harilikult kogu ehituse aeg ehitusel sb6da peab.
Muidugi ei ole sellega 0Oeldud, et tddandja ja
tema esitaja ehitusel — tehniline jarelvalve —
alati need ainsad Giged ja puhtad oleksid. Tihti-
peale puudub sealpool igasugune arusaamine
ettevOtja hadadest ehk neid ignoreeritakse.
Siiski jaab I6vi osa suist ainult ettevdtja kanda,
sest I6ppude I6puks on jarelvalve ikkagi ainult
jarelvalve, kes ainult seda nfuab ehk nduda
vOib, mis leping sisaldab. Senikaua, kui ette-
votjad oma senisel seisukohal pusivad ja ehitus-
tes ainult puhtérilist esemeid néevad, senikaua,
kui neid huvitab ainult see puhaskasu, mis
neile ehitus annab - seni ei ole meil parane-
mist loota. On ju loomulik, et ettevdtja teenib
ja ta peabki teenima, see on Idppude I6puks
koikide huvides; kuid see teenistus ei tohi sun-
dida ehituse Kkorralikkuse arvel. Meil puudub
enamaljaol todvotjatest dige enesetunne ja firma
uhkus — missugune t66 vélja kukub, ei ole
tema asi, kui see tema kdaest ainult vastu voe-
takse ja oma soovitud tasu selle eest katte saab
— muu kdik ei lahe talle midagi korda.

On motteta nduda, et inimesed paremad
oleksid, kui nad tbepoolest on. Moraali ei saa
parandada noomimiste- ja (ksikute korraldus-
tega. Sellepdrast néib seisukord péris paraifi-
damata olevat. Ma ei tahaks aga siiski mitte
nii pessimist olla; kindlasti on meil vaga palju
inimesi, kes vdivad korralikult k&iki ndudeid
rahuldada. Samuti arvan, et meil n. n ,korra-
tute” ettevotjate seas siiski veel palju pdris kor-
ralikke inimesi on. Pohjus, miks see ,korralik-
kus" neil nii alla surutud on, peitub nahtavasti
suurel madral meie t66de valjaandmise viisides
ja juriidilistes vahekordades tdbandja ja
toovotja vahel.

Toode valjaandmist toimetakse meil vene-
aegsete hangete seaduse poOhjal.  Selle seaduse
hing on minu arvates kahes sGnas kokku vde-
tult jargmine: 1. To6id vOib saada iga inimene ja
2. Tod antakse vélja kdige vahema hinna pak-
kujale. Need oleksid téielise vabaduse ehk demo-
kraatsuse ja odavuse printsiibid. Need on pdhi-
motted, mille vastu iseendast Gige raske vaielda,
sest nad rahuldavad, vahemalt pealiskaudse vaat-
lemise jarele, iga inimese &iglustunnet. Téiesti



Oiged oleksid nad aga ainult siis, kui téidetud
oleks tks oletus - kdik pakkumisele ilmunud
ettevOtjad on omavahel oskusliselt ja eetiliselt
Uhevaartuslised, voib olla, ka veel rahaliselt.
llma selle oletuseta on need kaks pdhilauset
Oieti mottetud, vahemalt digluse suhtes.  Sest ku-
jutame endale ette: valjapakkumisele tuleb teh-
niliselt véga raske ja keeruline 68, mis nduab
erilisi oskusi, kogemusi ja arenenud vastutus-
tunnet, s. 0., truusiidamlist t66de tegemist. On
t60 loodetavasti tulutoov, siis on pakkujate pere
vdga suur ja sama Kirju - seal on inimesi, kes
enne mingit tegemist ehitusega ei ole teinud,
samuti inimesi, kelle ehitustegevus kogu aeg,
vOib olla, paris kriminaalne on olnud; sealsa-
mas aga inimesi, kel k&ik eeldused t66 korrali-
kuks labiviimiseks (oskus, kogemused, abindud
jne). To6 antakse aga vélja kbige vahemale
pakkujale ja harilikult ~osutub niisuguseks (ks
eelpool nimetatud hérradest, sest ta, emb-kumb,
kas ei oska tood Oieti kalkuleerida, ehk ta tun-
neb votteid, kuidas endale pérast lisatasusid
hankida. Neil pdhjustel ei paase paremad ette-
votjad téode juure, ehk kui nad tingimata seda
soovivad, peavad nad samu metoode tarvitama,
kui teisedki. Oleks aeg hangete seadusi ja val-
japakkumise viise tGsisele revideerimisele votta; tu-
leks v@rrelda neid seadusi ja viise valismaa oma-
dega ja puida leida midagi meie aja ja oludele
enam vastavat. Ma tahaksin omalt poolt puu-
dutada paari kisimust, mis ma uuendusena soo-
vitavaks loen.

Meil tuleks kuidagi viisi piuda soliidsemaid
ettevotjaid kasvatada ehk Uhe ettevotja korralik-
kust kuidagi moodi preemeerida. Meie ettevdtjate
senine loogika on vdga suurelt pdhjendatud:
lee t66d kuidas tahes, kdige paremal juhusel
saad sa ainult véhem sdimata kui muidu, hea
ja korraliku t60 eest ei saa sa midagi vastu. —
Muidugi ei vOi siin juttu olla korraliku t60 eest
lisatasude maksudest, sest vaevalt tellib keegi
peremees endale halba t60d. Tasu peaks umbes
samane olema, kui mujal é&riilmas publiku
poolt heale drile. Ostetakse ju hea meelega
teine kord natuke kallimalt, kul ostetava kauba
vaartusse kindel usk on. Sellepérast on vabriku-
t00stuses vBimalus konkureerida kahes suunas:
headuse ja odavuse suunas. Eelpool too-
dud asjaolude tdttu on meil ehituse alal vGistlus
aga ainult odavuse alal olemas; headus on tege-
likult korvale torjutud. Kuidas seda viimast ar-
vele votta, on, voib olla, kaunis raske. Arvata-
vasti ei oleks jargmine tee mitte just kdige
pahem. Tuleks sisse seada ametlik biroo, kes
meie ettevotjaid registreeriks ja nende kohta
tehtud toode pdhjal raamatut peaks.  Selles
buroos peaksid kdik v@imalikud andmed tegut-
sevate ettevOtjate, nende tehnilise personaali,
abindude jne. kohta olemas olema. Iga vetud
to0 registreeritakse ja kantakse k&ik andmed,
mis t60d ja tema tegijat iseloomustavad, ette-

vOtja arvele. Nende andmete p&hjal vdiks iga
to0 jarele ettevGtja kohta attestatsioon kirjutada,
missugused parastistel pakkumistel, kui ametlikud
dokumendid, arvesse v0etakse. Selle jarele on
hea attestatsiooniga ettevdtjal eesBigus todde
saamisel. Teatav arv halbu attestatsioone (nit. 3)
oleks pBhjuseks, et ettevdtjal Uldse enam ei lu-
bata avalikkudel pakkumistel esineda. Uute ette-
vOtjate tekkimisel ei tohiks muidugi mitte takis-
tada, nende attestatsioonid oleksid esialgu val-
ged lehed, s. 0., ei hea ega halb.

Mis pakutavasse hinnasse puutub, siis peaks
ka siin kBige vdhema pakkuja printsiipi piirama
Voiks protsentuaalselt tddandja eelarve summast
ehk mdnda muud moodi teatav alamméér Ules-
seada, millest alla pakkujaid ainult tingimusi ar-
vesse vOiks votta (ndit. pakkujad véga heade
attestatsioonidega).  Sellega vdiks oOnne- ja
juhusteotsijaid enam koérvaldada ja eelkokku-
lepetele piiri panna.

Et alalisi tllitsemisi projekti arvel hoida,
peaks ettevGtja ehk tema esitaja (muidugi vas-
tava haridusega inimene) selle projekti alla kir-
jutama ja sellega igasuguse vastutuse selle pro-
jekti eest enda peale vdtma. Muidugi on tal
sealjuures digus oma arvamist enne projekti
kohta avaldada’ja vastavate tehniliste muudatus-
tega esineda. Uldse oleks soovitav, et meie ette-
vOtjad vdimalikult sagedasti oma kavadega ja
projektidega esineksid® see oleks asjale endale
kasulikum ja muudaks ka vdistluse ettevGtjate
vahel soliidsemaks, sest siis kujuneks see voist-
lus mitte hinna allaajamise hasardiks, vaid ka
tehniliste paremuste otsimiseks.

Samast seisukohast oleks soovitav tehnilise
jarelvalve funktsioonide vdimalik piiramine ehitus-
tel. B vOi ju pidada seda seisukorda normaal-
seks, et to0vOtja sagedasti mingisugust tehnilisi
personaali ehitusel ei pea; kuigi puhttehnilist
kisimusi otsustab siis jarelvalve ja kannab mui-
dugi ka, vahemalt moraalselt, nende eest vastu-
tust. Olen paljude ettevGtjatega selle kisimuse
ule ré&kinud ja nad kdik on vdga sellest huvi-
tatud, et jarelvalve endisel kujul pisinia jaaks,
see kergendaks maérksa nende vastutust ja ka
t00d. Niisugune seisukord pn uldehitustehnika
seisukohalt mitte soovitav, sest tehnika edeneb
just ettevotjate, mitte aga tédandjate kaudu, ainult
esimesed on huvitatud ehituse majanduslisest
kiiljest ja on sellega sunnitud uusi teesid ja abi-
ndusid otsima asja otstarbekohasemaks lahen-
duseks; selleks sunnib neid ka 8ige vadistlus.

On veel ks asi, millele tdhelepanu peaks
juhtima - s. o., tulikisimuste lahendamine ette-
vltja ja t6dandja vahel. Need kisimused lar
hendatakse meil vidga aegam66da administratiiy
korras ehk mitte kiiremalt hariliku kohtu kaudu.
Kas ei oleks otstarbekohasem asutada alaline
vahekohus ettevdtjate ja todandjate vahel, kus
mdlemilt poolt vordselt liikmeid erapooletu
juristi eesistumisel ? See vahekohus oleks loode-



tovosti marksa kiirem ja vdib olla mdneski Kkisi-
muses asjatundlikum ja erapooletum, kui senised
asutused. Vahekohtu otsusi voiks harilik kohus
kinnitada, millega nad siis ndnda-utelda juriidi-
lise sanktsiooni oleksid saanud.

Need motted ja vaatlused, mis siin edasi
olen annud, ei taha endast mingisugust teadus-
list t66d ehk probleemi Giget lahendust kuju-

tada. Minu ideeks oli tduget anda selle kisi-
muse arutamiseks, esile kutsuda méttevahetusi ja
vaielusi. Ehitustddstus on niivord laialine, et ta
igat inimest peaks huvitama, sest ta puutub vé-
hemalt kaudselt vaga paljudesse, kui mitte kGiki-
desse kodanikkudesse: on ju meie suurem ehi-
tustédde andja riik, s. 0.”’rahvas, ja nende ehituste
tarvitajad oleme jéille koik.

Raudtee ekspluataisiooni statistilised admed
septembri kuu eest 1927. a.

Finantsdirektor E. Jemm.

Vorreldes raudtee tegevuse statistilisi andmeid
1927. a. septembrikuu eest andmetega sama kuu
eest 1926. a., leiame jargmist: reisijate Gldarv.

Dipl.-insener A. Hammerbeck,
riigiraudteede ekspluatatsiooni di ektsiooni inspektor, puhitses hiljuti
oma 15-aastast raudteeteenistnse juubeli.

Insener Hammerbeck on sindinud 25. mail 1870. a., Koiga vallas, Hara
kulas. — Lopetas Riia politehnikumi 1897. aastal. Teeninud raudteel:
15.12.1899 kuni 31.12.1905 a. end. Liivi kitsar. teel, Valgas, 1.1.1919
kuni siiamaani P&rnu-Tallinna kitsaroopalisel raudteel, asuk. Pé&rnus.

vOrreldes sept. 1926. a, on l.-r. teel tdusnud
ligi 1070 sellejuures ll-es Kklassis peaaegu kahe-
kordseks, kuna Ill-s klassis reisijate arv on tbus-
nud 6°. Ka vélisihendustes on reisijate arv
téusnud Ule 10®0. K.-r. teel on reisijate arv ul-
diselt langenud, kuid sellejuures Il-s klassis tdus-
nud koguni 134°/o vdrra.

Reisijakilomeetrite Gldarv on l.-r. teel Uldiselt
tbusnud, kuigi ainult ligi 5%, kusjuures keskmine
sbidukaugus on langenud 44,4 km pealt 425
km peale. Tdusnud on jarjelikult lthemamaaliste
sOitjate arv, milleks on itaasa aidanud elektri-
rongid ja Tartu—Elva vaheline mootorvagun.
K.r. teel on reisija kilomeetrite (ldarv langenud
2% vorra, kuid sellejuures keskmine sdidUkaugus
véhenenud 68,1 km pealt 42,4 km peale; jarjeli-
kult on dldise reisijate arvu langusega sdidud
tuntavalt muutunud lihemamaalisteks.

Magamiskaartide arv on L.-r. teel tdusnud ligi
2%, kuid k.-r. teel - ligi 100%.

Vorreldes 1927. a. augustikuuga on reisija-
kilomeetrite arv septembris langenud niihasti I.-r.,
kui ka k.-r. teel.

Vastavalt reisijale arvu tdusmisega on suuren-
datud rongide arvu, kuid et s@itjad peaasjalikult
luhemamaalised, on see ennast mittekasulikult
ndidanud istekohtade kasutamise suhtes. Kuna
keskmine istekohtade kasutamise ®b oli 1926. a.
septembris L-r. teel 52,08, langes see 1927. a.
augustis - 48 ja septembris — 47,3 peale. K-r.
teel aga, kus rongide arv augustis 1927 suurem
oli, kui ldinud aasta! septembris, oli istekohtade
kasutamise @®b siis ka natukene vahem (sept.
1926.-51%, aug. 1927—50,'1%), kuid septembris
on rongide arvu véhendud ja istekohtade kasu-
tamise % on tdusnud 51,85 peale.

Istekohtade kasutamise suhtes voib uldiselt
markida, et L-r. teel on kdige rohkem é&ra kasu-
tatud Tartu-Elva vahelises mootorvagunis —
83,6%; teistest piirkondadest on keskmiselt Gle
poole istekohtade arvust drakasutatud: Tallinn-
N&mme - 67,8%, Tartu—Elva - 60,4®0, Tallinn-
Tapa — 59,4%, Tallinn—Keila — 58,5%, Tapa-
Tartu - 54,2%, kuna kBige vdiksem % on Paldiski-
Keila piirkonnas — 17.

K./r. teel on kdigesuurem keskmine istekohtade
kasutamise % Turi-Mdisaklla vahel - 61,63,
siis Lelle—Eidapere - 58,33, Tallinn-Tlri — 50,
Mdisakila-Parnu - 51,4, Tiri-Tamsalu - 53,26,
Sonda-Mustvee - 49, Valk—Mdisakila - 35,88,
Valk—M©oniste — 34,82, kd&ige véiksem: Rii-
selja-Orajoe - 22/43.



Kaubaveo elal on kaubasaadetiste arv uldi-
selt tdusnud, vorreldes sept. 1926: I.-r. teel - Ule
6%, k-r. teel — Ule 13%; saadetiste kogukaal
on tdusnud I.-r. teel — 15% ja k.-r. teel — lile
23°/0; sellejuures on aga kauba tonnkilomeetrite
arv L-r. teel tdusnud ainult 10%" kuna see k.-r.
teel on isegi 2% langenud. Need andmed .ndi-

tavad Uldiselt suurt — eraldi k.-r. teel —
tendentsi vedude piirdumiseks lihema maa
peale.

Kaubaveo uldkaalust I.-r. teel sinnitavad

ametlised veod 20,7%, tonnkilomeetritest —26%,
Ametvedude suhtes puuduvad statistilised andmed
ldainud aasta kohta, ja ka kédesoleva aasta kohta
k.-r. teel. Erakaupade vedu on l.-r. teel arvuli-
selt tbusnud 4°/o, millest suure Kiirusega vedude
arv téusnud 14%, kuna véikese Kiirusega saade-
tiste arv langenud 0,04%. Vdikese Kkiirusega
kaupade saadetiste arv oli sept. 1926 — 2,3
korda suurem suure Kkiirusega saadetiste arvust,
sept. 1927. — ainult 2 korda.

Kaaluliselt on erakaupade vedude juures I.-r.
teel jargmised muudatused: Uldkaal on lange-
nud 107.000 tonni pealt 99.000 tonni peale, s. 0.
8%, kusjuures suure kiirusega saadetiste Uldkaal
on samaks jaanud (3000 t). Véikese kiirusega
saadetiste Uldkaal oli sept. 1926. — 34,7 korda
suurem suure Kiirusega saadetiste (ldkaalust,
sept. 1927. - 32 Kkorda.

Tonnkilomeetrite suhtes on erakaupade vedu
uldiselt langenud 16%, kusjuures suure Kiirusega
vedude tonnkilomeetrite arv on tdusnud 14,4%,
véikese Kiirusega vedude tonnkilomeetrite arv
langenud 17%-

Kokkuvdttena jareldub erakaupade vedude
suhtes I.-r. teel, et suure kiirusega saadetised on
Uksikult kaaluliselt vaiksemateks muutunud, kuid
veokaugus vist samaks jaanud; vdikese Kiirusega
saadetiste suhtes on aga tagasiminek niihasti
arvuliselt, kaaluliselt, kui veokauguse suhtes.

K.-r. erakaupade vedude suhtes on saadetiste
arv téusnud 13,5%, Kkusjuures suure Kiirusega
vedude saadetiste arv on tousnud ligi 23%,
vdike kiirusega saadetiste arv — 9%. Kaaluli-
selt on saadetiste Gldkaal tbusnud 21,4° o kus-
juures suure kiirusega vedude uldkaal on samaks
jaanud, kui ldinud aasta septembris (2.000 t),
kuna vaikese kiirusega vedude Uldkaal on tbus-

nud 225®0. Tonnkilomeetrite suhtes on era-
kaupade vedu uldiselt natukene véhenenud, kuid
mitte aga tervet protsenti, kusjuures aga suure Kiiru-
sega vedude suhtes on tonnkilomeetrid tdusnud
26°/o, véikese kiirusega vedude suhffe Iangenud
9%,

Kokkuvdttena jareldub erakaupade vedude
suhtes k.-r. teel, et suure kiirusega saadetised on,
nagu LY. teelgi, iksikult kaaluliselt vahemaks
muutunud, kuid veokaugus ndib natukene tdusnud
olema; véikese kiirusega veod on aga tunduvalt
p||rdunud lihema maaga. j

Pagaasivedu on suurenenud 1927. a. septemb-

ris niihasti l.-r., kui ka k.-r. teel; arvuliselt: 1.-r.
— ligi 19%, k.-r. — 15,5%; kaaluliselt: I.-r. —
14,3°/o, k.-r. 33,3%; tonnkilomeetrites: I.-r. -
11,3%, k.-r. - 7,6%. Koos reisude piirdumisega

lihema maa peale, on piirdunud ka pagaasi
saatmine lihemamaaliseks.

Kaubaveo juures veerevkoosseade kasutamise
alal on jargmised tulemused: laaditud kauba-
vaguni keskmine teljekoormatus on olnud I.-r.
teel sept. 1926. — 4,9 tonni, sept. 1927. aga —
3,63 t.; sellejuures on kdigeparemad keskmised
koormatused olnud: Tallinn-Tapa liinil - 4,871,
Tapa—Narva 1 — 4,558 t. Paldiski-Keila 1 -
4,08 t, kuna aga Valga-Irboska liinil on olnud
keskmiselt ainult 1,71 t. K.-r. teel on keskmine
teljekoormatus ka langenud 2,58 t. (sept. 1926.)
pealt 2,44 t peale, kuid Valga-M®oniste ja Liiva—
Vaana piirkondades on keskmine teljekoormatus
isegi olnud 4,41 tonni. Kaoigevdiksem keskmine
teljekoormatus kuu kohta on olnud Mdisakiila—
Valga liinil — 0,9 t.

Ka keskmine kaubarongi kaal on l.-r. teel
langenud 494 t (sept. 1926.) pealt 422 t peale;
k.-r-teel aga tbusnud 146 t (sept. 1926) pealt
150 t peale,

L-r. teel on septembrikuu eest kdige k&rgem
kaubarongi keskmine kaal olnud Tallinn—Tapa
piirkonnas —506 t, kuna koigevdiksem kesk-
mine kaal on olnud Keila—Tallinna piirkonnas —
145 t. K.-r. teel on kdigekdrgem kaubarongi
keskmine kaal olnud Tallinna—Tri piirkonnas -
273 t, (kdige véiksem Tiri—Tamsalu piirkonnas
- 74 t) keskmise telgede arvuga rongis -
115,73 telge ja keskmise teljekoormatusega 2,96
tonni.

Eesti—L ati—Vene raudteede VIljarjekoiraline
konverents Leningradis 29.XI1—9.XIl 1927a.

A .Reiman.

Eesti on esimene riikidest, kes Venemaaga
rahulepingu sdlmis ja on ka esimene, kes temaga
1920 a. raudtee konventsiooni tegi. Jargmine
konventsioon sai sdlmitud Latiga 1921 a. ja sa-
mal aastal sGlmis Lati konventsiooni Venemaaga.

Alguses said konventsioonide’ alusel sidlmita-
vates kokkulepetes ja maarustes reisijate- ja kau-
baveo ning vagunite vasta#tikkii- kasutamiise tin-
gimised kitsendatud kujul ette ndhtud. Tegelik
elu hakkas aga varsti nGudma mitmete Kitsen-



duste vahendamist ehk hdopi§ &dra kaotamist,
mida ka jargmistel Eesti—Vene ja Eesti—LA&ti
konverentsil osaliselt tehti.

Et kolmes konventsioonis, Eesti-Vene, Eesti-
Lati ja Lati—Vene vahel, suuremaid lahkumine-
kuid ei jadnud, tuldi otsusele, et otstarbekoha-
sem on neid konventsioone ja nende alustel
sOImituid kokkuleppeid ja madrusi Uhtiustada,
luues Uhise. Eesti—Lati—Vene raudtee konvent-
siooni.  Selle 0Ohtlustamisele sai alus pandud
1924 aastal Leningradis darapeetaval esimesel
Eesti-Lati-Vene otselhenduse konverentsil, kus
juba otselihenduse ja vagunite vastastikku kasu-
tamise Ohised kokkulepped ja méaérused vilja
tootati. Samal 1924 aastal Riias drapeetud
teisel konverentsil tootati valja uus Uhine kon-
ventsioon ja veomadrustik, aluseks vottes vii-
mast rahvusvahelist uut Berni konventsiooni.

Jargmistel konverentsidel, 111—1925 a. martsi-
kuul Tallinnas, 1V -1925 a. detsembrikuul Mosk-
vas, V—1926 a. juunikuul Riias ja V1-1927 a.
aprillikuul Tallinnas téiendati kokkuleppeid ja
maéarusi, arvesse vottes nende tarvitamisel saa-
vutatud kogemusi ja uleskerkinuid ndudeid, ker-
gendades jark-jargult otselihenduse veo tingi-
musi ja luues uusi kokkuleppeid.

IV konverentsil Moskvas 1925 aastal liitus
vagunite vastastikku kasutamise kokkuleppega
ka Leedu, millega avanes vdimalus kaupade
vedu toimetada Umberlaadimata Leedusse ja
Saksamaale ja sealt Eestisse, Létisse ja Venemaale.

Jarjekorraline VH konverents peeti &ra Lenin-
gradis 29.XI—19.XIl 27 a., kust osa v0tsid esi-
tajad: Vene Teedekomisariaadist 6, PB8hja-Laane
raudteevalitsusest 4, Moskva-Valge-Vene-Balti
raudteevalitsusest 2, Lé&ti raudteede valitsusest 5,
Lati tollivalitsusest eksperdina 1 ja Eesti raud-
teede valitsusest 1.

Konverentsil sai labiarutatud 40 kisimust,
mis esile olid kerkinud maksvate maéaruste ja
kokkulepete tarvitamise juures. Nendest Kkusi-
mustest oli osa maaruste ja kokkulepete paran-
dused ja vdhemad tdiendused, osa aga enam-
vahem suurema tdhtsusega. Viimastest tuleks
nimetada jargmisi:

1) Praegu peavad ekskursandid, sel puhul
kui nad, Uhest riigist teise sdites, alandatud sdidu
tariifi tarvitavad, piiri peal iga kord uued piletid
ostma, mis ekskursantidele, samuti ka raudteele
suurearvuliste ekskursioonide juures, vaga tulikas
on, isedranis 06si Eesti-Lati piiri Glesditmise
juures.

Et siin asja hdlbustada, sai kokkulepitud ja
vdljatootatud méarused, milles ettendhtud véima-
lus ekskursioonidele sdiduks valja anda otse-
dokument kogu tee ulatuses, saatejaamast kuni
sihtjaamani, nii et piirijaamades tulikas piletite
muretsemine ara jaab.

2) Bagaas-kaubaveo kord Eesti—Lé&ti vahel
sai  Uhtlustatud meil hiljuti maksmapandud
korraga, s. 0., et bagaas-kauba saadetisi vOib
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adresseerida mitte ainult  isiku, vaid ka
firma ehk asutise nimele ja bagaasi kviitung,
mis praegu lisatakse teekirja juure, saab saatjale
katte antud.

3) Said vastu vdetud tdiendavad madrused,
et juhtumisel, kui reisija haigeks jaab v&i Gnnetu
juhtumise puhul peab reisi katkestama, siis
antakse temale sdidu- ja bagaasiveo raha sdit-
mata maa eest tagasi.

4) Said vastu voetud IBhke-, plahvatavate-,
sb0vate ainete, gaaside ja teiste sarnaste ainete
veomaééruste taiendused.

5) Transiit kaubaveo hd&lbustamiseks sai ot-
sustatud lubada veodokumentide juure lisada
kauba kohta kéivaid dokumente, nagu faktuurad,
sertifikaadid ja ekspertiis-lehed.

6) Said véljatootatud maarused raskekaaluliste
asjade veo alla eriplatvormide andmise ja tarbe-
korral Venemaalt nende ndudmise kord.

7)
vagunit teenida kahe konduktori asemel (uks
eesti, teine lati) (he konduktoriga, kes Eestis,
kui Ldtis sise- ja otselihenduse bagaasiveo
toiminguid tdidaks. See annab mdlematele
poolt)ele kuludes tuntavat kokkuhoidu.

6
et Kkitsaroopalise tee rongides vabastataks ielg-
kilomeetri maksust, 1abi lati territooriumi veo
juures, vagun-téokojad, kaalu-platvormid, kon-
duktori-vaguni 1 telg ja lati rongide kilge
haagitavates reisijate vagunite gruppides 2 telge.
See annab Gige tuntava kokkuhoiu kuludes.

Kaigil arapeetud konverentsidel valitses t66s
alati tais kooskdla ja koéik kisimused, ka kdige
keerulisemad, said ikka otstarbekohaselt lahenda-
tud ja Ohel haalel otsustatud, nii et kordagi ei
tulnud tarvitada konventsioonis ettendhtud §
mille jarele mitte-kokkuleppe korral vaieldav
kiisimus vahekohtu kaudu lahendatakse.

Rahvusvahelisest raudtee otsetihendustest
1928/29 soiduplaani aastal.

E. Timma.

Teatavasti peeti méoddunud aasta oktoobri-
kuul Prahas rahvusvahelist sbiduplaanide konve-
rentsi, kuu hiljem oli Riias Eesti-Latvija-Poola
raudteede vahelise otselihenduse rongide s6idu-
plaanide kooskdlastamine.

Niud on otsetihenduste rongide séiduplaanid
1928/29 a. hooaja peale (alates 15. maist 1926 a.)
enam-véahem selgunud. Allpool avaldame nende
rongide sfiduajad, vordluseks tuues praeguseid
sbiduplaane.

1. Tallinn-Kaunas-Berlin.

Sdiduplaan

km Jaamad praegune 1 uus

tul. min. 1 tui min.
— Tallinn — 18.00 — 20.30
273 Valga Eesti* 1.25 1.55 3.48 4.18
277 Valka Latv.* 2.05 2.38 4.28 4.48
444 Riga 7.10 7.55 8.42 9.02
515 Mieitene*(JEA) 9.57 10.18 1050  11.06
536 Joniskis*(KEA) 9.53 10.23 1041 1121
737 Kaunas 15,52 16.06 | 16.44 16.54
824  Virbalis* . 18.05 18.15 18.52 19.00
825 Eydtkuhnen* :18.20 19.10 :19.05 19.55
1568 Berlin Sctiles.Bhf. : 8.18 — 4 818 —
km Sdiduaeg tund min. tund min.
273 Tallinn—Valga E 7 25 7 48
168 Valka L—Riga 4 32 3 54
444 Tallinn—Riga 13 10 12 12
1568 Tallinn—Berlin 39 18 36 48
1124  Riga—Berlin 25 22 24 16

Sellest ndeme, et sbiduaeg Tallinna-Berlini
vahel luheneb Vi tunni vOrra. Meie raudteed
on Tallinna-Eesti Valga vahel sdiduaega liihenda-
nud koigest 7 minuti. Lati raudteed aga Valka L

-t

-Riga vahel 38 minuti vOrra, sellejuures on
Tallinna-Eesti Valga vahe 273 km, Valka Lat-
vija-Riga vaheline kaugus aga - 168 km.

2. Berlin-Kaunas-Tallinn.

Sdiduplaan

km Jaamad praegune uus

tui. i min. tui. min.
—  Berlin Schles.Bhf. + _ 19.12 = __ 19.44
743  Eydikuhnen* . 8.05 815 ; 8.08 8.15
744  Virbalis* m 8.20 910 m 820 ° 9.10
831 Kaunas 10.56 1111 1052  11.07
1032 Joniskis*(KEA) 16.49 17.09 16.32 16.52
1052 Meitene*(JEA) 18.44 19.09 18.27 18.47
1124 Riga 21.10 2255 20.30 21.13
1291 Valka Latv.* 3.16 3.33 1.03 1.23
1295 Valga Eesti* 3.43 412 1.33 2.08
1568 Tallinn 10.40 — 8.35 —
km SBiduaeg tund min. tund min.
1124 Berlin—Riga 24 58 23 46
1568 Berlin—Tallinn 38 28 35 51
168 Riga—Valka L 4 21 3 50
444  Riga—Tallinn It 45 1 22
273 Valga E—Tallinn 6 28 6 27

Vastupidises sihis tarvitab otselihenduse rong
praegu Berlinist Tallinna sGiduks 38 tundi 28
minutit, uue sBiduplaani jarele sGidaks ta selle
maa 35 tunni 51 minutiga, seega s@iduaja luhe-
nemine 2 tn. 37 min. vOrra. Eesti raudteedel
jaab sBiduaeg Valga E.-Tallinna vahel pea endi-
seks, lati raudteedel aga vaheneb ta Riga-Valka
L vahel 31 minuti vOrra. L&t teedel omavad
modlemad otselihenduse rongid juba Kiirrongi
iseloomu, sest rongid peatuvad Riga—Valka L

Sai otsustatud Tallinna-Riia rongi bagaasi

Lati raudteede esitajatega sai kokkulepitud,



vahel olevatest 18 jaamast ainult 4 jaamas, nimelt
Siguldas, lerikis, Cesises }a Valmieras.

Peale nende on veel teine paar Uhendus-
ronge Tallinna ja Berlini vahel liikumas, kuid
see Uhendus on Eestile kdrvalise tahtsusega, sest
ligi 6-tunniline seisak Eesti Valgas peletab reisi-
jad sellest rongist eemale.

Riia ja Berlini vahel omavad need rongid juba
suurema téhtsuse, sest esiteks on sOidukiirus
marksa suurem, kui esimesel paaril; teiseks Leedu-
ja Létimaal on peatused vdiksed, paljudest vahe-
matest jaamadest sGidavad rongid peatusteta
modda, Leedus on need rongid kiirrongide alla
arvatud, kuna selle vastu esimene paar paiguti
isegi segarongidena liigub.

Vordluseks toome ka nende rongide sdidu-
plaanid.

1. Tallinn-Riga-Berlin.
Nfidupiaan
km Jaamad limegime 1 uus
twi. [ min. 1 tui min’
— Tallinn — 23.20 — 23 20
273 Valga Eesii* 9.23 14.55 9.23 14.25
277 Valka Latv.* 15.05 1522 1435 1452
444 Riga 20.00 23.00 19.13 23.35
515 Meitene’ CJEA) 0.55 1.18 1.07 1.22
536 Joniskis*(KEA) 0.53 123 0.57 1.42
737 Kaunas 5.44 5.54 551 6.01
824 Virbalis* 7.30 735 730 7.35
825 Eydtkuhnen* 7.40 8.08 : 7.40 8.08
1568 Berlin Sctiles. Btif. m19.42 — m19.42 -
km Sdiduaeg tund min. tund min.
273 Tallinn—Valga E 10 03 10 03
168 Valka L—Riga 4 44 4 21
444 Tallinn—Riga 20 46 19 53
1568 Tallinn—Berlin 45 22 45 22
1124 Riga—Berlin 21 42 21 07
Ulaltoodud tabelist naeme, et selle rongi

sOiduaeg Tallinna-Valga E ja Tallinna — Berlini
vahel endiseks jaeb, kuna Valka Latv.—Riia vahel
IGheneb 33 min. ja Riga—=Berlini vahel 35 min.
vorra.

2. Berlin—Riga—Tallinn.
Sdiduplaan
km Jaamad praegune uus
tui. 1 min. tui. ! min.
- Berlin Schles.Bhf. J __ 928 " __ 9.38
743  Eydtkutinen* 12050  20.58 :20.53 20.58
744\ irbalis m21.03 21.39 =21.03 21.50
831 Kaunas =2311 2321 12314 2324
1031  Joniskis* (KEA) : 341 353 ; 353 i 349
1052 Meitene* (JEA) 5.28 553 553 5.44
1124 Riga 7.49 8.40 7.16 8.45
1291 Valka Latv.* 13.14 13.47 13.01 13.26
1295 Valga Eesti* 13.57 21.15 1336  21.15
1568 Tallinn 7.25 — 7.25 —
km Soiduaeg tund min. lund min.
1124 Berlin—Riga 21 21 20 38
168 Riga—Valka L 4 34 4 16
444 Riga—Tallinn 22 45 22 40
273 Valk E—Tallinn 10 10 10 10
1568 Berlin—Tallinn 44 57 44 47
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Vastupidises sihis véheneb Berlin—Tallinna

sOidukestvus koéigest 10 minuti vorra. Soiduaega
on veel vihendatud:
Berlin—Riga vahel — 43 min. vorra.

Riga-vValka L ,, — 18

Need viimased kaks rongi on Riga—DBerlini
vahel oma iseloomu poolest tdielised kiirrongid;
peale Saksamaa, vOetakse sdidu eest nendes ron-
gides ka Leedus veel erilist Kkiiruse lisamaksu.

Esimene paar ronge, mida Oieti ainukesteks
Tallinna Berlin—Tallinna otselihenduste rongi-
deks lugeda tuleb, kuuluvad Léti ja Leedumaal
hariliste reisirongide liiki, viimases isegi, Siauliai
-Joniskise vahel, koguni segarongide alla.

Et siin sOidukiiruses tuntav vahe esile tuleb,
avaldame allpool vérdluse nende kahe paari
rongide sbiduaegade kohta, nimelt uue sdidu-
plaani jarele, maksvusega 15. maist 1928. a.

Sdidukestvus Vahe
Disfanfs L pinr 2 piiai’ 4 fhk —
tund 1 mill. ! tunii -~ nun. jtun 1riji.
Riga—Berlin 24 16 21 07 — 3 09
Berlin—Riga 23 46 j 20 38 — 3108
Tallinn—Berlin 36 48 45 2 4+ 9 34
Berlin—Tallinn 35 51 44 47 4+ 9 156

Jarjelikult, sdidab teine paar ronge Riga-
Berlini vahet Ule 3 tunni kiiremini, kui meie
otselihenduse rongid. Tallinna - Berlini vahel on
see aga Umberp6ordult, nimelt teine paar ronge
tarvitab selle maa mahasditmiseks ligi 10 tundi
rohkem aega, kui esimene paar. Viimane asja-
olu on aga ainulksi tingitud pikast peatustest
Valgas ja meie rongide aeglasest soidukiirusest.

Tahtsaks otseihenduseks osutub veel rahvus-
vaheline liikumine Poolaga. Ka siin on teata-
vaid reisisoodustusi saavutatud, mille valjenda-
mg)selkg avaldame nende rongide s6iduplaanide
tabelid.

1. Tallinn—Riga—Warizawa.
Sdidu plaan
km Jaamad praegune ! uus
tul. 1 min. tui. min.
Tallinn 1S.00 20 30
273 Valga Eesti* 1.25 1.55 3.48 4.18
277  Valka Latvija* 2.05 2.38 4.28 4.48
444 Riga 7.10 8.30 8.42 13.08
660 Daugavpils | 13.45 1415 1752 18.05
686 Zemgale* (JEA) 15.07 1834 1840  19.49
688 Turmont* (KEA) . 17.40 19.10 . 18.55 19.25
836 Wilno 22.02 22.35 (2220 2235
1076 Bialystok 3.05 317 i 3.02 3.17
1248 e - 1 1
1265 War.zawa{*il".Z g5g m 055
km Sdiduaeg lund min. tund * min.
1265 Tallinn-Warszawa 37 55 35 25
242 Riga-Zemgale 6 37 42
577 Turmont-Warsz. 1 45 1 1 30
821 Riga-Warszawa 23 25 18 47

_ Tallinna-Warszawa vahel liheneb jarjelikult
sOidukestvus 2V tunni vdrra, Riga—Warszawa
vahel aga koguni 4 tunni 38 minuti vorra. Ka



Rahvusvahelise sdiduplaanide konverentsi istang Praagas.

siin on latlased oma rongi sdidukiirust mérksa
suurendanud,

2. Warszawa—Riga—Tallinn.
Sdiduplaan
km Jaamad praegune
tui. m: tQl.

17 W.r..awa)°;5T'V' 23'|55 23'|55
189 5ialyslok 3.27 348 £ 324 3.39
429 Wilno 8.25 8.45 £ 8.15 8.30
577 Turmont* (KEA)  11.39 1249 r 1124 1154
579 Zemgale* (JEA) 13.55 1550 1 13.00 1345
€04 Daugavpils 1 16.35 17.08 | 1418 14.28
821 Riga 22.20 2255 19.05 21.13
989 Valka Lafv.* 316 3.33 1.03 1,23
992 Valga E* 3.43 4.12 1.33 2.08

1265 Tallinn 10.40 8.35
km Sdiduaeg tund tund
821 Warszawa-Riga 21 25 17 10
577 Warsz-Turmont 1 44 11 29
1265 Warszawa—Tallinn 33 45 31 40
242 Zemgale—Riga 6 10 5 20

Vastupidises sihis saame s@iduaja lihenemise
Warszawa—Riga vahel 4in. 15 miT.. vorra

Warszawa-Tallinna .2, 05 "
Warszawa-Turmont ,, .0, 15
Zemgale-Riga 0, 5 , ”

Sarnane suur ja jarsk sdiduaja lihenemine
kolme pealinna vahel on peamiselt seletatav
sellega, et asjatu pikad peatused piirijaamades -
Zemgales ja Turmontis - on tuntavalt kokku-
kuivanud, peale selle on lati raudteed oma rongi
sbiduaega ligi tunni vdrra parandanud.

Samuti, kui Riga—Berlini vahel on teine paar
otsetthenduse ronge liikumas, nii on ka Riga—

Warszawa liinil sarnased rongid kéigus ja saa-
vad ka uue sbiduplaani maksmahakkamisel edasi
lilkuma.

Praegu aga puudub, Kkahjuks, Riias otse-
thendus meie rongidele ja rongidelt, sest (lal-
tahendatud Warszawa rong s6idab enne vélja,
kui meie rong sisse jouab ja Umberp6drdult.

Piltlikult naitavad seda allpooltoodud tabelid.

1. Tallinrn—Riga-Warszawa.
Sdiduplaan
km Jaamad praegune uus
tui. v omin. tui. min
Tallinn 23.20 23.20
273 Valga E* 9.23 14.55 9.23 14.25
277 Valka L* 1505 15.22 14.35 14.52
444 Riga 20.06 1850 19.13 23.20
660 Daugavpils | 0.25 1.00 3.48 3.57
686 Zemgale* (JEA) 2.10 3.24 4,28 4.55
688 Turmonf* (KEA) 2.30 3.35 4.01 431
836 Wilno 7.45 8.20 831 8.28
1076 Bialystok 14.35 15.45 14.30 15.20
1076 'm4S | '14.S7
1248 19.45 19.20
1265 Warszawa{"jiX '18.30
km Sdiduaeg iund min. tund min.
1237 Tallinn- Warsz.wi. - — 45 00
1265 » * Gl — — 44 10
242 Riga—Zemgale 7 20 5 08
577  Turm —Warsz.wil. 16 10 14 49
560 » Gl. 55 13 S9
804 Riga-Warsz. wil. 25 55 21 00
821 Gl. 2S 00 19 50

Kursiiviga on mérgitud Bialystokist Warsza-
wani kiirrong, millele haagitakse Bialystokis
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Zemgalist tulevast reisirongist Uks 1/2 klassi
otsevagun juure ja missugune rong umbes | tund
aega varem Warszawasse jouab, kui otselihen-
duse reisirong. Samane lugu kordub ka vastu-
pidises sihis (vaata alumist tabelit), kus Warsza-
wast Ule tunni aja hiljem vdljasditvalt kiirrongilt,
mis otselihenduse rongile Biaiystokist jarele jouiab,
seal 1-2 kl. otsevagun mahahaagitakse ja Zem-
galesse minevale reisiirongile juurde lisatakse.
Uldiselt on selle rongi s6iduaegasi Létis ja
ja Poolas tuntavalt parandatud, samuti on iublisii
kérbitud ka peatusi, eriti Zemgale ia Turmonii
piirijaamades, mille tdttu s6idukestvi® iRjga ja
Warszawa vahel liheneb Gmarguselt 3 taniii vorrii.
2. War*rMWA-Risa—TalliBii.

58id.u:pilBan
km Jaamad
min
HOTM w9.SS
;; Wanzawaj'-'» <2
189  Bialystok 1240 A 1240 4B4AD
189 \i3.m
429 Wilno 1930  20.02- 19,05 19.15
577 Turmonl* (KEA) * 23.59 059« mm 2330
579 Zemgale* (JEA) 2.05 3;05  "0.35 1.30
604 Daugavpils 1 4.05 440 2.07 Jt.25
821 Riga 9.55 8 40 7.13 8.45
989 Valka L* 1314 13,47 13.01 15.26
992 Valga E* 13.57 21.15 1336  21.15
1265 Tallinn 7.25 7.25

tund

im Sdiduaeg min.  lund min.
821 Warsz. Gl. —Riga 23 00 20 -13
804 » Wil 24 10 24 28
560 Warsz. Gl. - Turm. 14 04 i.3 oS
577. Wil. 15 14 14 15
1265 Warsz. Gl -Tall. — - 44 30
1237 Wil. . - - 45 40
242§ Zemgale—Rfga 6 50 5 43

Ulaltoodud kahest tabelist on n&ha, et senini
puuduv Warszawa otseihendus Riias Tallinna
Ja fongoit, saab uue sdiduplaani juures
icostaidd, oifeugi €t vastav Tallinna-Riga then-
dus Bead© rockidele ja rongidelt darmiselt pikal-
in e on.Soodsam on neid ronge tarvitada Viljandi
|a Z0mu elaHikfcudel, sest L&ti Valgas saavad need
roiigid toaskdlastatud Kkitsaroopefliste rongidega.

sihis vdheneb Warszawa-Riga
valaeBae «©idikestvus ligi 3 tunni vorra.

iLOpuks nendest tulemustest kokkuvotet lehes,
peab tdhendama, et sdiduvdimalused uuel sBidu-
plaani aastal saavad méarksa paranema, nii
rongide Kiiruse, kui peatuste piiramise poolest.

Kd&ige rohkem on oma rongide sGidukiirust
tostnud lati raudteed, sellele jargnevad saksa,
leedu ja poola teed.

Auloliinid valismaa raudteede juures.

Dipl >ins. J. Téks,

Viimasel ajal on autokaubavedu paljudes rii-
kides astunud teravasse vlistlusesse raudteega ja
on juba, nagu tegelikud kogemused nditavad,
luhematel kaugustel vditjaks jaanud. See on ka
arusaadav, kui arvesse v0tta, et kaubaveol raud-
teega luhematel kaugustel kauba vedu saatejaama,
vedu sihtjaamast kaubasaaja juurde, Ghes mitme-
kordse kuluka ja aegaviitva kauba tUmberlaadimi-
sega, liig suure osa uldveokuludest valjateevad.
Nii selgub, et teatava kauguseni kaubavedu au-
toga mitte ainult odavamini, vaid ka autoveo
paenduvust arvesse voites, Kiiremini stnnib Kkui
raudteel.

Autoveo kasuks on ka veel asjaolu, et kauba
mitmekordne Umberlaadimine harilikult vdhendab
kauba vadrtust. Siin ei tarvitse mdelda mitte
ainult toiduaineid, nagu: puuvili, marjad, kartulid
jne., vaid ka kivisoe, koksi ja turba juures silin-
nitab mitmekordne Umberlaadimine, tiikkide puru-
nemise nédol tunduvat kahju. Nii on vastavate
katsele po6hjal kindlakstehtud, et néit. Kivisusi
kahekordsel Umberlaadimisel 4-8®/0 oma Kkiitte-
vaartusest kaotab.

Umberlaadimistega arvestades, tuleb kaup
raudteel sagedasti tditsa teisiti pakkida, kuna
autoveol pakkimine paljudel juhustel Gldse ara jaab.

Sellest ei jargne veel, et autovedu raudteega

tldiselt vdib vdistelda. Suurte hulkade kauba ja
reisijateveo Kkiiruses ja odavuses pikematel kau-
gustel seisab raudtee véljaspool voistlust, sest auto
ei suuda praegusel ajal veel sarnast vedu oma
peale vétta.

Autovedu on praegusel ajal tahtis tegur, kui
raudtee tdiendus, eriti luhikestel kaugustel, kuna
kaugeveo tarvis on raudtee ikkagi odavam ja
otstarbekohasem liikumise- ja veoabindu.

Raudtee ning autoveo koostdd on eriti laial-
daselt tarvitusel ?.-Ameerika Uhisrilkides ja omab
seal jérjest suureneva tahtsuse. Ule 50.000 auto-
liini Ohendavad siin raudteid tagamaaga, Kkus-
juures monede liinide pikkus ulatab kuni 250
km, enamasti aga 25 kuni 100 km. Need lii-
nid said alguse maal, kus nad juurdeveoliinideks
raudteele kujunesid: vedades pdllumajanduse
saadusi maalt raudteejaama ja sealt jalle t6os-
tussaadusi tagasi. Lihikese aja jooksul kujunes
nii terve autoliinide vork, mis oma organisat-
siooni poolest parematest maailmas. Raudtee
s6lmepunktidest l&hevad autoliinid Kiirtesarna-
selt laiali ja teevad raudteetihenduse koérvalraud-
teedel sagedasti Ulearuseks. Nii néit. sai Cincin-
nati osariigis terve juurdeveoraudtee vork seisma
jaetud, kustligi 70M000 vagunit peateedele sai ule-
viidtidJ sellega sai le 300°000 pddrangu Ulearu-
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seks ja pealiinide rodbastiku vBis ca 21% vorra
suurendada.

Baltimore SI Ohio raudtee selts toob vord-
luse oma kuludest jargmiselt: sdidurongi kulu,
ilma liini korrashoiukuludeta, - Emk. 370.—/km,
bensiin-mootorvagun - Emk. 168.—/km, auto-
buss — Emk. 67-/km. Neist andmetest on
naha, et sGidurong autobussist ainult siis kasu-
likum on, kui sditjaid Gle viie korra enam, s. 0.,
tle 175 reisija,

Peale mdnede erandite on siin sdiduhinnad
raudteel ja autobussil hesugusud, nii et reisija
vOib sama piletiga sbita, kas terve tee raudteel
ehk autobussis voi osa raudteel ja osa autobussis.

Ungari raudteevalitsus tegi kindlaks, et paari
viimase aasta jooksul on auto raudteelt Ulevot-
nud umbes 20% kaubaveost ja lihematel otsa-
del kuni 70% reisijate veost. Sarnane olukord
ei voinud olla raudteele mitte Ukskdikne ja peale
kisimuse pohjalikku uurimist ning hulga eeltddde
tegemist asutas raudteevalitsus 1926 a. erilise
mootortranspordi seltsi, mille Ulesandeks oli,
tihedas Uhenduses raudteega, arendada kauba,
kui ka reisijateveo autoliine.

Tarvitusele voeti 3-tonniline veoauto (Uhes
samasuure jarelvankriga, mélemad dhukummidel.
Sarnane veosiisteem on inglise ja ameerika vas-
tavale seltside tegelikude kogemuste jarele annud
kdige rahuldavamaid tagajargi. Aasta jooksul sai
avatud dle 20 autoliini, kus liiguvad Ule 50 veo-
auto Uhes 70 jarelvankriga. 1928 a. kavas on
ettenahtud Ghenduse avamine 50 kuni 60 liinil,
missugust arvu jargmistel aastatel wveel suuren-
datakse, kuni terve maa saab kaubaveo autolii-
nide vorgu.

Kohe liinivérgu avamisel, avas selts terve rea
autodepoosid iga 100-110 km peal, mis véimal-
davad autodele hommikul (hest depoost vdlja-
sOites Ohtuks samasse depoosse tagasi jouda.
Iga sarnane depoo on varustatud garaashiga ja
véikese tookojaga, kus kdik véhemad parandu-
sed dra tehakse, peale igaastase kapitaalremondi,
milleks kasutatakse eeskujulikult sisseseatud kesk-
tookoda. lgas kohalikus depoos on ka vdike
tagavaraosade ladu, kus teatav arv tarvismine-
vaid osasid alati tagavaraks on. Téieline tagavara-
osade ladu asub kesktéokoja juures.

Keskdepoode asukoht on nii valitud, eikauba
laadimine raudteelt autodele ja Umberp&ordult
kiiresti ja odavasti stnniks. Auto kered, mis
kinnise kaubavaguni laadi, on nii ehitatud, et
neid tarbekorral kraanaga kergesti alusraamiit
vBib dra tbsta ja teine jalle peale panna, nii et
auto,, ei tarvitse ka laadimist dara oodata.

Uldine p&him@te on, et kaubad, mis adres-
seeritud kaugemale kui 100 km, saadetakse raud”
teel lahemasse keskdepoosse, kust need autodega
kohalikkudesse depoodesse ehk saajale otse-
kohe kodu katte viiakse. Luhematel kaugustel
ja vaikse kaubahulga juures stnnib kauba kogu-
mine ja jagamine kohalikkudest depoodest hobus-

tega siis, kui see autoga enam éra ei tasu. Liiniaar-
setes punktides, kus eriametniku pidamine end
dra el tasu, saavad kohalikud isikud, nagu: poe-
pidajad jne. véikest preemiat kauba kogumise
ja véljajagamise pealt.

Veetavad kaubad on jagatud kolme klassi ja
veohinnad on vastavalt 20.—, 16.- ja 12.50
Emk./t-km. Liiniteenistuse algul oli asja uud-
suse tottu ainult 35%  autode kandejoust
kasutatud, kuna praegu aga saab kasutatud
keskmiselt 70°/0 kandejOust, nii et auto sisse-
tulek keskmiselt on Emk 90.—/km.

Vastavalt kaubaveoliinidele sai seltsi poolt
sisseseatud ka reisijateveo liinid, peamiselt neis
kohtades, ,, kus raudteevérk hdre ehk puudub
hoopis. Uldiselt on tarvitusele vBetud Pullmann’!
tlupi 23 istmeline autobuss. See autobuss on
n, n. ,lhemehe autobuss", Kkus piletimiija-
konduktor puudub. Piletite midgiks on iga au-
tobussi péal Ulesseatud eriline Ohmeri piletiau-
tomaat. Peale selle on reisijate holbustuseks
vdljalastud kombineeritud piletid raudtee ja auto-
bussi sdiduks, samuti aja- ja kilomeetri-piletid.
Uldiselt on maksma pandud kindel ftariif, 6.50
Emk. km pealt. Reisijate arv on keskmiselt 60°/o
autobusside mahutusest, missugune arv aga veel
suurenemise tendentsi néitab.

Pariis-Lyon-Vahemere (P. L M) raudtee-
seltsil on sisse seatud juba kauemat aega oma
autoliinid.

Nii oli reisijateveo autoliine:

1911 a.  22liini, kogupikkuses 1.225 km
1913 a. 36 ” 2.760
1921 a. 40 4300
1924 a. 85 9.600
1926 a. 156 18.700

Veetud reisijate arv oli 1926 a. Ule 250.000
ja ujdine sissetulek ligi 200 miljoni Emk.

Uheskoos reisijateveo liinidega said sisse sea-
tud ka auto-kaubaveo liinid. Nii on P. L M
seltsil Gle 200 auto kaubaveo liini, mis Uhenda-
vad raudteega eemalolevaid maakohti. Pikemad
samased liinid on kuni 60 km. Sarnasel viisil
on ka teised prantsuse raudteeseltsid oma auto-
liinid sisse seadnud, mis tungivad igasse véikse-
masse keskkohta, suurendades sarnasel viisil
raudtee tegevuse piirkonda: asjaolu, mis raud-
teele aina kasulikuks on osutunud.

Lduna-Afrika Unionisoli 1927 a. keskel raud-
teede juures 4.711 miili (7550 km) autoveo liine,
fcuna 1926 a. algul see arv oli ainult 1.218 miili,
mis nditab neljakordset suurenemist 1v2 aasta
jooksul. Aasta jooksul sai veetud ligi 500.000
reisijat, ligi 25.000 tonni kaupasid ja ligi 800.000
liitrit koort ja piima.

Autoliinid on siin peamiselt taienduseks raud-
teele, seal kus raudteeliinid puuduvad ja nende
ehitamine praegusel ajal veel ennast dra ei tasu.
Sarnasel viisil on raudteega Uhendatud maako-
had kuni 300 km kaugusel raudteest ja auto-
liinid on suureks hd&lbusteks farmeritele, viies
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nende saadusi turule ja tuues tagasi t6OStus-
saadusi.

Kuna siin korraliku sillutusega maanteid véhe
ja moénes kohas Uldse puuduvad, on hea eduga
tarvitusele vdetud kolmeteljelised autod, mis voi-
vad liikuda ka sarnastel teedel, kus harilikud
kaheteljelised autod uldse l&bi ei saa. Veoauto-
liinidel on tarvitusele vdetud peamiselt 3 ja 5
t autod.

Saksamaal, kus raudteevdrk vordlemisi tihe
ja lilkumine hésti korraldatud, tegi raudteevalit-r
sus kindlaks, et tdhtis osa veost, peamiselt kau-
gustel kuni 100 km, on autodele dleldinud.
Raudteevalitsus tuli siin otsusele, et:

1) Raudtee ei vdi loota, ka tariifide alandu-
sega ja veotingimiste hoélbustusega tagasivdita
seda vedu, mis auto on ule votnud.

2) Koostod raudtee ja autoveo vahel on
kasulik nii mdlemale veovahendile, kui ka rah-
vamajandusele. Rahvamajanduse huvides on, et
veoabindud oleks nii téielikud ja veohinnad nii
odavad, kui vahegi vdimalik. V@istlus raudtee
ja auto vahel oleks mdélemale kahjulik.

Seda asjaolu arvesse vottes organiseeris raud-
teevalitsus 1924 a. algul erilise raudtee autoveo
seltsi (,,Gesellschaft flr den Deutschen Eisenbahn
Kraftwagen Verkehr"), mis t0otab tihedas then-
duses raudteevalitsusega.  Autoveo tariifid ja
kasujaotus madratakse kindlaks kokkuleppel
raudteevalitsusega, samuti vastutavad autoliinid
kaupade eest raudteega uhisel alusel. 1. sept.
1927 a. tootasid sarnasel viisil 61 autoveo liini,
milledest 22 oli reisijateveoks, 37 kaubaveoks ja
kahel liinil veeti nii reisijaid, kui kaupa.
1927 a. esimesel poolel vedasid raudtee autoliinid

116.000 t kaupasid ja veetud reisijate arv oli
ule 539.000.

Kaubaveo autod on valismaa autoliinidel pea
uldiselt 6hukummidega varustatud |a nagu vasta-
vad katsed néitavad, ei riku sarnased autod
maanteid mitte rohkem, kui sdiduautod. Ohu-
kummide paremuseks on veel asjaolud, et autode
eluiga suureneb ca 50®0o vdrra; autod vdivad
Uhesuguse kandejdu juures kergemalt ehitatud
olla; kaup saab vahem kannatada, kui tdiskum-
mide juures.

Et autovedu takistamata voiks areneda, selleks
on tarvis hdid maanteid. Katsed on néaidanud,
et auto bensiini tarvitus harikul maanteel on
kahekordne sellest, mis kunstteel 10.000 km
maanteevOrgu juures, kui seal igapédev ainult 10
autot liiguvad, oleks aasiane bensiini enamtar-
vitus ca 3,5 miljoni kg., mille v&&rtus on ile
100 miljoni Emk. Siia juurde ei ole wveel arva-
tud teised enamkulud nagu: pikem s6iduaeg,
kummid, remondi kulud ja auto lihem eluiga,
mis ,marksa suurema summa Vvélja teevad.

Uldiselt oli alles hiljuti maksev pdhimote, et
esimeses jarjekorras said ehitatud ja korraspee-
tud raudteed, kuna maanteed tagaplaanile jaid.
Alles viimastel aastatel on siin seisukord muu-
tunud ning maanteede ehitus on erilise tahel-
panu osaliseks saanud. Iseloomustav oleks siin
jargmine president Coolidge’i dtelus oma l&ki-
tuses Uhisriikide kongressile 1923 a., kus maan-
teede kohta oli muuseas jargmist 6eldud: ,— B
ole praegu ala, kusriigi raha valjaandmine suuren-
daks rohkem rahva joukust, kui heade ,maan-
teede ehitus . .. . " See oleks uhtlasi Uhisrii-
kide seisukoht maanteede suhtes.

Elbe joe raudsilla ehiius Hamerien'i juures
kaheroopalise raudtee faoks.
Osw. Erlinghagen,

1868.-70. a. ehitati Elbej. Berlin-Lehrter raud-
teel raudsild 803 m avausega. Sild on joon. 5 ku-

jutatud.  5-das idapoolses avauses ettendhtud
poorsild asetati 1894. a. kindla sillaga. Raud-
konstruktsioonide arvestamisel 1868. a., vOeti

aluseks vedur koormaga 3,7 t 1jm roopa peale.
Uhel ajal poorsilla kodrvaldamisega 1894. a. ko-
vendati ka raudkonstruktsioone, kusjuures ar-
vestuste aluseks voeti vedur koormaga 7t ja
kaubavagun koormaga 3,33 t 1 jm roopa peale.
Jargmised silla konstruktsiooni kévendamised siin-
disid 1907-1908. ja 1912. a. Kdik need kdven-
damised ei rahuldanud aga ikka jarjest kasva-
vat koormatust. 1922. a. otsustas riigiraudtee
Hannoveri direktsioon uut raudtee silda ehitada
21,15m dulalpool vanat raudsilda. Uue silla pro-
jekteerimisel voeti aluseks veduri koorem 13,671
ja vaguni koorem 8 t 1 jm roopa peale. Kdoige
suuremaks telje koormaks arvati 25 t. Ldaane-
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poolsete 5 kalda avause ehitamine usaldati 1924. a.
kevadel Louis Eilers’i firmale, Hannoveris. Kalda
avaused koosnevad 34,2 m pikkustest sdrestik-
kudest Ulemise sdiduteega. Tugede kohal on
ette nahtud sharniirid paremaks koorma tsentree-
rimiseks. Sorestikke ehitati terasest 48.

9 joeavause kandekonstruktsiooni
idee kindlakstegemiseks korraldati vdistlus 10
suurema firma vahel. Friedrich Alfred Hutte
esitas joon. 1 kujutatud kavandi, mis riigiraud-
teede peavalitsuse poolt ehitamiseks Kkinnitati.
Huvitaval kombel langeb eelpooltdhendatud
firma poolt esitatud kavand riigiraudteede dir. dr.
ins. Shaper’i poolt iseseisvalt valmistatud eskiisi
ideega Uhte. Kandekonstruktsioonide ehitamine
usaldati Friedrich Alfred Huttele oktoobrikuul

1924. a. Kandekonstruktsioonid uldjoontes on
kujutatud joon. 6. Jbeavauste Uldpikkus on
497 m. Samuti kui kaldatugedel on ettendhtud

projekti



Elbejde raudtee sild.
Ulevaade.

ka joesammaste kohal sharniirid. Sammastel
L1, 1L ML, VL, ML asuvad — sharniirid  samba
keskkohal, kuna sammastel IV ja V sharniirid
lihe p.aneeli vérra paremal ja pahemal pool
asuvad

Joon. 2.

Kandeosade valmistamine on allpool lihidalt
Kirjeldatud. Staatilistele arvestustele olid aluseks
riigiraudteede peavalitsuse poolt 1925. a. kinni-
tatud «Raudtee raudsildade arvestuse pdhijooned".
Konstruktsioonide valjatootamisel olid mo6ddu-
andvad 1925. a. maarused ,,Raudtee raudsildade
konstruktsiooni  p6hijooned"”;  konstruktsiooni
osade valmistamisel todkojas olid mddduandvad
»Esialgsed valmistuseeskirjad raudkonstruktsioo-
nide jaoks".

Staatilised arvestused tehti N rongi skeemi
jarele, mis koosneb 2 tendervedurist ja, kas uhelt
ehk mdlemilt poolt, juurde lilitud kaubavagu-
nitega (joon. 3). Ehitusmaterjaliks tarvitati terast
48, mis, riigiraudteede 1924. a. novembrikuu
eeskirjade jarele, pidi avaldama 48-58 kg/mm~”
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proovitiki katkemisel, 29 kg/mm- elastsuse piiril
Ja 18% venivust 200 m/m proovitlki pikkuse
juures. Véa&namisel 180° vorra ei tohtinud proo-
vitikk, mis 30-50 mm lai, proovitiki kahe-
kordselele paksusele vérduva l&bim6dduga varda
Uumber, pragunemist avaldada.

Joon. 3.

Ainult kdrvalkonstruktsioonide jaoks oli luba-
tud terast 37 tarvitada. JOe avauste kandeosade
slisteem on néha joon. 6. Sharniiride \C) tGttu
on kogu susteem staatiliselt mé&&ratud ja koo-
rem sammastel tsentreeritud. Joon. 6 on liikuvad
laagrid maérgitud b ja kindlad laagrid f. Kande-
osa konstruktsiooni kdrgus avauses 1, 2, 3, 7, 8

Joon. 4.
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ja 9 on 5500 mm, 4 ja 6 - 9000 mm, kesk-
mine avaus 1500 mm. Peakandjate vaheline
kaugus 9 m, tee telgede vahe 3,5 m. Uhelt
poolt on ettendhtud avalikuks tarvitamiseks jalg-
tee 14 m laiuses. Staatilised arvestused ja
konstruktsioonide valjatddtamine sundis ulalni-
metatud eeskirjade jarele.  Staatiline arvestus
tehti harilikul wviisil ja sisaldab 411 Ihk. in folio.
Raudtee direktsiooni ndudel valmistati 31 lehte
joonistusi md6dus 1:20; tédjoonistused valmis-
tati m6ddus 1:10 ja need koosnevad 101 lehest.
Abikonstruktsioonide jaoks tuli veel 13 lehte
joonistusi valmistada, nii et kogu projekt 145
lehest koosnes. Arvestuste tegemiseks ja joonis-
tuste valmistamiseks kulus 2600 inseneri- ja
konstrukt6ori péeva.

Joon. 7.

Toojoonistuste (m6dt 1 : 10) pdhjal méara-
tud kandeosade raskus 9 joeavause kohal on
kokku 3130 t terast 45, 334 t terast 37 ja
ummarguselt 144 t terasvalu laagrite ja sharnii-
ride jaoks. Kandeosade valmistamisel olid te-
gevuses «Gutehoffnungshiitte”, ,,Sterkrade” ja
,C. H. Jucho.” Kandeosad monteeriti ,,Friedrich
Albert Hutte" poolt 1925. a. augustist kuni
1926. a. augustini.

Selle firma ehitusplats asus idakaldal. Nee-
dimisel tarvitati pressdhku; selleks otstarbeks
tootas kompressor 50 HP lokomobiili abil ja
produtseeris 1 min. 9 m* dhku 7 atm. all. T60-
koha valgustamiseks ja kraanade tegevuseks tootas
alalise voolu diinaamo 350 v., mis 50 HP nafta-
mootoriga kais; tagavaraks oli veel 35 HP naf-
tamootor. Tihti tuli molematel elektrijdusisse-



seadetel korraga tdotada. Joon. 2 kujutab ehi-
tusplatsi idakaldal. Joon. 4 ja 7 kujutavad tel-
linguid ja montaashi tdid 1, 2ja 3avauses. Laa-
nekaldal oli ettendhtud ainult UOks kraana vélja
laadimiseks ja ladud; mingisuguseid ehitussisse-
seadeid seal ei olnud. Keskmises avauses pidi
kandeosade monteerimine laevasGidu huvides
sundima ilma igasuguste tellinguteta, mis laevalii-
kumist oleks vBinud takistada. Pdrast seda kui mo-
lemilt poolt kaks paneeli konsoolina monteeritud
olid, ehitati avause 4 ja 6 kohal erikonstruktsioo-
nid keskmise avause kande osa tasakaalustamiseks
montaashi ajal.  Nende abikonstruktsioonide
toetuspunktide tdstmise ehk vajutamise kaudu voi-
di keskmise avause kohal kandeosa kdrgust tar-
viliselt reguleerida.  Toetuspunktide Umberpai-
gutamiseks tarvitati 150 t hudraulilist pressi.

Keskmise avause kandeosa ulemisel
téotasid kumbagil pool
ehituslava pikkusega 25 m, laiusega 13 m Kkin-
nitatud oli. Ehituslavalt viidi k8ik montaashi
t66d hdlpsasti l&bi.

Pérast seda kui kaks paneeli kumbaltki poolt

_ Vool
elektrikraana, millele

monteeritud, vOeti tdpne modt olemasolevast
vabast avausest, mille jarele sdidutee kandeosad,
tuulesided ja toed valmistada lasti. Pérast 4
paneeli monteerimist idast ja 3 paneeli montee-
rimist laanest, voeti teine maot ja telliti alumine
v00. Valmisosade kohaletoimetamine sindis
kiirrongidega. Arvesse tuli votta temperatuuri.
Naiteks, oli alumise v06 moot voetud teatud
temperatuuri juures; kui osad kohale joudsid, oli
temperatuur muutunud 10® v@rra. Tuli oodata
8 paeva kuni vastav temperatuur aset leidis, mille
juures moot oli voetud, ja siis passis Uhendus-
tikk alumises voos tapselt kohale. Ulemise voo
jaoks voeti veel kolmandat korda tdpne maot.
Ka need kandeosad lasti kiires korras valmistada
Rheinhausenis, kust nad kiirrongiga kohale toi-
metati. Monteerimise ajal oli sama temperatuur,
mille juures modot voetud ja sellep. passis ka siis
thendustiikk tapselt joonistuse jarele kohale.

Keskmise avause kandeosa ~montaash ol
hoolsasti  ette valmistatud ja  labimdeldud,
?ek!!epérast viidi  ka heade,,._iagaldrgedega
abi.

Monda Eesti Insenericlle Uhingu tekkiini®9%6 %t ja
elust.

. A. Kink.

Dipir ins
Eesti riigi alguspaevil tekkisid koondused
spontaanselt, tahtes k&iki ihendada revolutsiooni
pGhimotetel: htlus, vendlus jne. Said ju
enamluse valitsemisele péasemisel diploomid
tihistatud ja iga meister ja t06line eriteadlaseks
kuulutatud. ~ Selles Ohkkonnas asutati Eesti
Tehnika Selts, kes seadis enesele (lesandeks
tihendada koiki tehnika alal tegutsevaid isikuid>
nii toosture, kui insenere, tehnikere ja meistreid.
Kuid elu naitas varsti, et sarnane Ulesanne ei ole
eluline, sest muidu peaks, nditeks, Eestis vdimalik
olema Uhe ainsa poliitilise erakonnaga labi
ajada. Enamlased tostsid pea diploomid jalle
endise kohale ja Eestis hakkasid 1920. a. h&aled
kuuldavale tulema, et vastutavad t6dde juhata-
jad ja projekteerija peavad siiski omama teatava
tehnilise hariduse ja tarvilised kogemused. Kui
inseneride peal lasub suur vastutus, siis peavad
nendel ka sellekohased digused olema. Eesti Tehnika
Selts ei olnud selles sihis arenemisvdimeline, mis-
parast Uksikud grupid, nagu diploominsenerid
Ja tehnikerid, hakkasid v@imalusi kaaluma, kuidas
valjaspool seltsi koonduda omasugustega. Teh-
nika Seltsi tegevusega olid rahul ja jaid temale
truuks peaasjalikult nimetatud kahe grupi vahele
rippuma jaadnud Saksamaa tehnikumide Idpeta-
jad. Paljud nendest olid ka kui Tallinnna Tehni-
kumi 6pejoud Tehnika Seltsi edasikestvusest huvi-
tatud, sest esimese pdhikirja jarele méngib Tehnika
Selts Tehnikumi elus téhtsat osa.

19

1921. a. algul astus kokku grupp diploom-
insenere - P. Butte, P. Gerretz, R. Ise, R. Janson,
A. Kalberg, A. Leetberg, E Sommer ja K Zeren,
hra Tommeri algatusel, kes otsustasid Eesti Tehnika
Seltsist lahti ltua ja iseseisvat seltsi ainult kdrgema
haridusega inseneride tarvis asutada. ToOoOtati vélja
Eesti Inseneride Uhingu pohikirja kava ja kutsuti
kokku esimene asutav peakoosolek 24. martsil
1921. a,, kellele pdhikiri labivaatamiseks ette pandi.
Asutavast koosolekust votsid osa 34 diploominse-
neri, kuna paar inseneri koosolekult lahkusid,
protesteerides uue Ghingu asutamise vastu. Pérast-
poole otsisid ka nemad dhingu (les ja on
praegugi selle liikmed. Asutav koosolek Kiitis
pohikirja kava heaks ja valis 3-liilkmelise tdide-
saatva komisjoni, koosseisus insenerid A. Kink,
E Sommer ja K Zeren pohikirja registreerimisele
toimetamiseks ja uue korraliku peakoosoleku
kokkukutsumiseks. Asutava peakoosoleku paeva
24, mértsi mélestab Uhing aastapéevana.

Jargmine Kkorraline peakoosolek peeti é&ra
25. septembril 1921. a., kus I6pulikul kujul Eesti
Inseneride Uhingu pohikiri teadmiseks voeti, mis
vahepeal 5. mail 1921. a. oli Tallinna-Haapsalu
Rahukogu poolt registreeritud. Sellel koosole-
kul valiti ka esimene juhatus, kes ametid dra
jaotas jargmiselt: esimees A. Kink, abiesimees
O. Amberg, laekahoidja N. Link ja sekretarideks
K Zeren ja E Sommer. N. Link lahkus juhatu-
sest Oige pea ja tema asemele astus ins. G. Jallajas.



Pealahkuminekuks Eesti Tehnika Seltsi ja Eesti
Inseneride Uhingu pd&hikirjade vahel on liikmete
koosseisu kiisimus. Eesti Inseneride Uhing voib
pohikirja ja korraldava peakoosoleku seletuse
jarele 25. sept. 1921. a. liikmeteks vastu votta
ainult diplomeeritud insenere ja nendele hari-
dusliselt vastavaid isikuid, kes praktiliselt tehni-
lise tegevuse ja tOostuse alal tegutsevad, kuna
Tehnika Seltsi liilkmeks astumisel haridusline
tsensus tahtis ei ole. Pdrastpoole on (hingu
peakoosolek seda seisukohta muutnud, lugedes
vBimalikuks ka Tallinna Tehnikumi |8petajaid
vastu voOtta, sest et tehnika eriteadlaste regist-

maa Opeasutuste kohta on selge vahe olemas,
kuna nditeks Saksamaa ja Prantsusmaa, kelle
ulikoolide programmid Tene omadele tihti ei
vasta, tehniliste Opeasutuste klassifitseerimine on
suuresti raskendatud. lga vaieluse all oleva
tehnilise dlikooli programmid said teaduslise
komisjoni poolt labi vaadatud ja seisukoht voetud.
E I. U. otsused ulikoolide liigitamise suhtes said
mdodduandvateks ka tehnika eriteadlaste regist-
reerimise komisjoni td6dele, kuid viimasel ajal
on nimetatud komisjon mdne Tallinna Tehnikumi
Opejou mitte diploomi kohaselt, vaid “»praktilistel
vajadustel” insenerideks registreerinud, mis vahe-

E. I. K. esimene juhaius.
Seisavad: K. Zeren, E. Sommer; istuvad: O. Amberg, A. Kink, G. Jallajas.

reerimisseadus diploom- ja tegelikude inseneride
Oiguste vahel palju vahet ei tee ja Tallinna
Tehnikum viimaste aastate jooksul ligineb ikka
rohkem ja* rohkem korgemale 0Opeasutusele.
Inseneride Uhingu organiseerimisega sai loodud
thtlaste huvidega ja vaadetega inseneride koon-
dus, kes ennast elujoulisena iles on ndidanud.

Nondasamuti lahkusid Eesti Tehnika Seltsist

tehnikud, asutades enesele Eesti Ulemaalise
Tehnikute Seltsi. .
Uute liikmete vastuvGtmisel E 1. U. tekitas

raskusi piirjoone tdmbamine tehniliste Ulikoolide
ja ndndanimetatud tehnikumide vahel. Vene-

joone tervel ulatusel on koigutanud, ndnda et
nutd ka teiste tehnikumide IGpetajad hakkavad
kohtu teel registreerimist ndudma.
Inseneride, arhitektide ia tehni-
kutekutse f6iguseseaduse pdhjal loe-
takse Eestis insenerideks ainult neid,
kes selle seaduse alusel on regist-
reeritud, mispdrast inseneride kutsedigused on
meil Kkaitstud ja kui nddd meie kodumaal lei-
dub ka praegugi veel kullalt isikuid, kes Kirjuta-
vad alla ja esinevad inseneridena, mitte omades
registreerimise pdhjal diploom- ehk tegeliku inse-
neri kutset, siis on selles suldi jarelvalve puudus.
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Leidub koguni koérgel kohal seisvaid riigiamet-
nikke ja mis veel imelikum - Tallinna Tehnikumis
Opejbude, kes ennast insenerideks nimetavad ja
oma Opilastele diploome jagavad, mida neil
enestel ei ole. Siin peaks kill eestkatt haridus-
ministeerium, kelle valdkonda inseneride regist-
reerimine kuulub, selle jarele valvama, et inse-
neride registreerimise seadus taidetud saaks.

Eesti Inseneride Uhingu esimese korraliku
peakoosoleku ajal oli liigete arv 52. Esimese
aasta jooksul tuli 52 liiget juure, nGnda et aasta
peakoosolekuks 24. martsiks 1922. a. tbusis
liigete arv 104 inseneri peale, kes jagunesid eri-
alade ja Opeasutuste jarele jargmiselt:

Tabel 1.
E I. U. koosseis 24. martsil 1922. a.

Tehnika (likool

Eriala Kokku
Vene Riia Valjam

1. Insener-tehnoloogid ja
mehaanikud............... 14 16 32
2. Teedeinscnerid .. .. 20 20
3. Ehitusinsenerid . 2 13 15
4. Arhitektid......c.cc...... 3 6 10
5. Mfif.insenerid................ 8 8
6. Elektriinsenerid . . 6 7
7. Laevaehitajad . 2 3
8. Keemikud........ooveunnn. 2
9. Maamddduinsenerid 1 1
10. Tehnolog- ja mSeins. . 1 (1) 1
11. Tehnolog- ja laevains. . 1 1
Kokku 58 37 100

Puudusid teated 4 isiku kohta.

Sellest ajast peale on Uhingu koosseis osalt
muutunud. Nii mdnedki vanemad insenerid on
mitmel pdhjusel Ghingust vélja langenud ja uusi
juure tulnud peaasjalikult véljamaa tehnilistest
ulikoolidest ja Tallinna Tehnikumist. Véljamaal
I6petanud inseneridest on Saksamaal Oppinutel
suur ulekaal; vdhem on Prantsuse ja Belgia li-
koole Oppimiseks kasutanud ja Inglismaa ulikooli
kilastanud (ks liige.

Praeguse Uhingu koosseisu (le annab Ule-
vaate tabel nr. 2

Peakoosolekuid on peetud 16; nendest oli 1
asutav koosolek ia 6 korralist peakoosolekut,
kuna ulejaédnud 9 olid erakorralised peakoosole-
kud. Varsti peale asutamist kujunes Uhingus
tarvidus eriliste koosolekute jarele mitmesuguste
tehniliste kisimuste arutamiseks. Neid nime-
tati referaadi- ehk konekoosolekuteks. Referentide
poolt kanti seletused mitmesuguste tahtsate kisi-
muste Ule ette, millele jargnevate vaieluste pdhjal
Uldised resolutsioonid vastu voeti, mis tarviduse
jarele ajakirjanduses, kui ka vastavates asutustes
teatavaks tehti. Sarnaseid referaadi- ehk kdne-
Ohtuid peeti 1923. a. — 8, 1924 a. - 8, 1925. a.
— 8, 1926. a. — 5 ja 1927.a. - 14, mille
hulka ei kuulu mac”ektsiooni referaatide koos-
olekud.

Asutamise aastal oli Ghingul palju raskusi
koosolekute tarvis ruumide muretsemisega. Jarg-
misel 1922. a. tuli Uhingul elada kaasudrilisena
Jahimeeste Seltsis, Pikk tén. 42. 1923. a. algul
laks korda tolleaegse kaubandus-tddstusministri
ins. K Ipsbergi lahkel vastutulekul ja nende
ridade Kirjutaja, kui ministriabi kaastegevusel
thingule ministeeriumi maja keldrikorral Kohtu
tdn. 8 omad ruumid muretseda. Ulritavad
ruumid olid tihjad niisked keldrid ilma krohvi-
mata ja veevargita. Uhing vdlgneb palju ténu
oma liigetele: Zerenile, Simpmann-Vambolale,
Sedunovile ja Blagoveschtsenskile, kes tasuta
uued ruumid elamiskdlbulikkudeks ja mugava-
teks muutsid.  Uhisel joul muretseti modbel,
klaver jne., nénda, et 1924. a. peale vdis (hing
‘f(akdistamata oma edukat tegevust jatkata omas
odus.

Uhingu juhtivaks organiks on peakoosoleku
poolt valitavad juhatus ja komisjonid mitmesuguste
kusimuste labiarutamiseks: teadusline-, tookor-
raldus-, majandus- ja ajutiselt kuni kodukorra
véljatootamise IGpetamiseni - kodukorra-komis-

jon. Peale selle tegutseb Uhingu juures mae-
sektsioon ja asutamisel on teedeinseneride
sektsioon.

Maesektsioonis on peetud 6 referaati, pea-
asjalikult olikivi valjavotmise ja destilleerimise Ule.
Loodetavasti leiavad nii monedki referaatidest
parastpoole ruumi ,,Tee ja Tehnikas".



Tabel nr. 5.
E I Q juhatusie koosseis 1921.— 1927.

Amet 1921 1922 1923
Esimees Kink Kink Kink
Abiesimees  Amberg Maddison Maddison
Laekahoidja  (Link) Ahven Ahven

Jallajas
SekrefSrid Zeren Zeren Zeren
Sommer Sommer Sommer
(Koov)

Teaduslise komisjoni suuremaks 160ks tuleb
aramérkida korgemate Opeasutuste liigitamine,
mis oli aluseks thingu liigete vastuvotmisel. To0-
korraldamise komisjonil on palju t68d olnud
inseneride palkade reguleerimisega ja tariifide
véljatootamisega. 1927. a. said toOkorralduse
komisjoni poolt inseneride tasunormid I8pulikult

See juhtus nii. Rong seisis algjaamas é&ra-
mineku ootel ja rahvas askeldas jaamaesisel.
Ndis, nagu oleks vagunites vahe ruumi, sest
paljud reisijad tulid kompsudega Uhest vagunist
vélja ja surusid teise sisse.

Mdned hetked enne &ras6itu rahib veel jaama-
esiselt vaguni poole luhike paks isand ja tirib
endaga Uhes kohukat sumadani.

,»,Onu on hiljaks jdanud, ruumi enam ei ole",
naljatab keegi pealtvaatajast publikumist. Kuid
paks isand upitab é&hkides raske summadani
. II<I. vaguni esikotta ja vinnab enese ka viimase
jérel.

Vile. Tasaselt nétkuvad vagunid, rataste
166gid kiirenduvad ja muutuvad viimaks mono-
toonseks.  Agulite mustavad katused kaovad
tolmu pilve taha.

Paks isand plhib siniruudulise ratikuga higist
noretavaid pdski ja soandab viimaks vaguni

korridori vaadata. Asi ei olegi nii hull,
seal on nii kimmekonna inimese Umber. Ta
tirib oma summadani ka korridori, istub selle
peale ja hakkab Umbrust uurima. Palju seal

polegi vaadata: seletab kupeede ustest Kkeegi
inimkogu ja otse tema kdrval kuivetanud pikk
priIIIidgga isand, kes pilusilmadega uut tulijat
vaatleb.

Inimene on juba niimoodi loodud, et kui ta
saab triibulised piksid, siis anna talle saterkuub
ka. Nii ka siin.

Paks isand (kuivetanud mehe poole) ,Ei tea.

1924 1925 1926 1927
Kink Kink Kink Kink
Maddison Maddison Maddison (Maddison)
Tirmann
(Ahven) Sfeinmann  Sfeinmann  (Sfeinmann)
Koov Jogi
(Zeren) Gerretz Hinto Hinfo
Gerretz Sommer Leetberg (Leetberg)
Sommer Schiffer

valjatootatud ja peakoosoleku poolt vastuvéetud,
missugused teedeministrile  maksmapanemiseks
esitatud.

LOpuks ei saa madarkimata jatta, et Ghingul
on korda lainud teostada oma tdhtsamat soovi,
soetada oma haalekandjat, mille tagajarjel ka need
read voivad trikitult Ghingu liigete Kkatte jduda.

E.i.U.

Kuil suured i1sandad soidavad.
E o
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kas siin kupeedes ka peaks veel ruumi leiduma»
néib nii vaikne olema™.

Kuivetanud isand: ,,Miks ei ole, eks vaadake
jarel.”

Paks isand klBbistab (he,
sangasL Koik on lukustatud.
paremat pole.

Paks isand: ,,Kull on hull, pilet sulle miudakse,
et muud kui vota, aga kas kohta saad, selle tle
ei kisi keegi. NuOud istu siin summadani peal
ja koik su jalgu sétkuvad".

Kiivetand isand: Mis siin nuriseda, istute 3
puudase Kasti otsal ja edasi te ju saale". (Vaikus).

siis teise ukse
Ega seal teisteski

Paks isand (ndpuga kupee poole): ,FEi tea,
kes siin peaks sditma".

Kiivetand isand (irooniliselt): ,Kes seal soi-
dab, kes muud kui raudteelased ise. Nendele
ju koik prii. Astub kupeesse, uks lukku ja
ongi seal".

Paks isand: Teie arvate siis, et . jah,

tdsi kdll, need on kd&ik kuraskid. Lé&hed sa kas
vBi jaama oma asju ajama, siis sa pead viisakas
ja tdpne olema, peavad suli kéik seadused teada
olema, muidu konks kohe sees. Tuleb ta aga
sulle poodi ostma, tingib nii, et siida dra nértsib.
(M0ne hetke parast): E tea kui suured héarrad
need peaks olema, kes siin sbidavad "

Kiivetand isand: ,,Suur hérra ldse teiesugu-
sega Uhes vagunis ei sGida. Paneb oma vaguni
kilge ja laheb".

Paks isand: ,Seda nutd kull, - jah, see on
tdsi. Tahendab siin on ikka vaiksemad mehed.



nagu jaamaillem ja nii . Aga siin olen ma
oma puhta raha maksnud, olen reisija ja ei
karda kedagi".

Vaikus. Siis laheb konduktor mddda.

Paks isand: ,Siin on mu pilet, kas siin
kupees on veel ruumi?"

Konduktor vaatab kahtlevalt suurele sum-
madanile, avab siis votmega kupee ukse ja néeb,
et seal ainult Uks mees vestivéel istub.

Konduktor (paksule isandale): ,,Siin on ruumi,
olge head astuge sisse".

Mees kupeest: ,,See on minu kupee ja palun
uks kinni panna".

Konduktor: ,,Korridor kohvreid téis ja teie
peate (ksinda omale kupee. Astuge sisse veel
kaks harrat".

Mees kupeest: ,,Ehk sulete siiski ukse ja lah-
kute siit'".

Kuivetand isand (paksu isandale):
niud, kas ma ei Utelnud".

Paks isand: ,,Kuulge, kas teie arvate, et olete
omas jaamas, et siin kamandate. Siin ma teid
ei karda, olen niisuguseid ennegi néinud".

Paks isand rihkis sisse ja vaanas summadani
istekohale. Vestivael mees tBusis imestanult Ules
ja hakkas riietest nahktaskut otsima, ning ulatas
siis oma pileti konduktorile, kes ukse juures veel
seisis. Nuld juhtus ootamata asi. Konduktori
silmad suurenesid sddrideks ja l6ug jai nagu

,Naete

rippuma. Mees, kes kupees istus, osutus uheks
nendest, kellel vdgev vdim ja 0&igus eraldi
kupeed tarvitada. Seda vist unustas konduktori
Ulemus oma alamale teatavaks tegemast.

Konduktor: ,,Ma, ma siin . palun alandli-
kult vabandust, ma ei teadnud . . .ta ei (tel-
nud (paksu isanda poole). Teie olge head ja
tulge kohe vélja".

Kohkunult seisis ka paks isand ja jollitas
silmi, haarasid mélemad konduktoriga summada-
nist kinni ja tahtsid seda vélja viia.

Mees kupeest: ,Las ta juba olla (paksu isan-

dale). Kui olete juba sisse tulnud, vOite ka jadda
(konduktori poole). Nuld olge head ja pange
uks Kkinni".

Tasa sulges konduktor ukse ja lahkus kikki-
varvul ja selles kindlas teadmises, et Uhe ruma-
lusega on jalle mahasaadud.

Uks korridorist: ,,Kes see kill v8is olla?"

Kuivetand isand: ,,Kes muud, kui modni raud-
teelane”.

Monotoonselt loobuvad vagunirattad ja mddda
aknaist vilgatuvad puud, Uksikud majad, ning
lagendikud avastuvad, nagu lahtirullitud kangas.

E tea, mis teeb nuld paks isand kupees, kas
puhub vdgev mees temaga monusat juttu, voi
laseb teda vaikselt ndrguvas higis praadida.

Kes seda teab!

Pollutédminisieeriumi tegevus jogede reguleerimistodde alal.

P&lluiodministeeriumi kuHuurtehnika blroo ulesannete
hulka kuulub igasuguste magistraal-veejuhede korraldamise
teel luua v@imalusi soostunud maade kuivatamiseks, Uhes
sellega ebatootvaid maid harimisele vdtta, neid sel teel
rakendades meie maa viljakuse tdstmise todle. Piiratud
summad, mis riigi eelarve korras magistraalveejuhede kor-
raldamiseks senini antud, ei ole mitte lubanud dldist vee*
olude ratsionaalset korraldamise t60d rajada laiaulatuslisele
ja suurejoonelisele alusele, —vaid seda Ulesannet on tulnud
vlita kitsamalt. On piltud kasutada olevaid krediite juh-
tida siis enam sinna, kus selle jarele kdige suurem vajadus
néis olevat, ja kus ettevBetava t60 otstarbekohasus ja tasu-
vus kdige kindlam ja suurem nais olevat. Ule 100 palve-
kirjast, mis Ule terve maa buroole magistraalkraavide kae-
vamise ehk puhastamise, ojade 0gvenduse-siivenduse ja
jogede reguleerimise kohta igal aastal sisse tulevad, on siis
katsutud rahuldada eestkétt neid, kus ka asjaosalised maa-
pidajad ise veejuhe korraldamise kuludest n6us on osa oma
kanda vBtma, ja seega antava riiklise toetuse viljakus enam
tagatatud ndib olevat ehk muil kaalutlustel riikline toetus
hédavajaline ja moddapédsemata on. - Ent seniste koge-
muste jarele néib asjaosaliste maapidajate huvi kdige suurem
olevat just vdhemate magistraal-veejuhede korraldamiseks.
Selle tdttu kuulub siis ka suur osa neist mag. veejuhedest,
mida pdllutédministeeriumi kultuurtehnika biiroo poolt regu-
leeritakse, just vahemate liiki. Nii on senini neist 200-st
korraldatud ehk korraldamisel olevatest magistraal-veejuhe-
dest, kus uurimised tehtud ja kevad ning eelarved valmis-
atud pO6llutédmin. kultuurtehn. biroo poolt;

66% vesikonna pindala suurusega alla 50 km~#

19% ” u A 50—100 ~

ab " , 100—200

5% , » ” 200—400

1% » , , ile 400
Need on suuremalt osalt olnud, kas peakraavid ehk

ojad (pikkusega 2—20 km), milledega biirool on tegemist
olnud. Jogedest, mida biroo pooU pikemal ehk lithemal
ulatusel on uuritud, vdiks nimetada jargmisi:

Eeltoodud nimestikus on ulesloetud uuritud jégedest
ainult need, kus stivendus-6gvendustodd kas juba labiviidud,
ehk kasil on. Aga ka neist mitte kdik, vaid ainult enam-
véhem t&htsamad, kuna v&hemad j6ed, nagu ka kdik need
(véhemad ja suuremad) joed, millede reguleerimise kava
alles véljatootamata, ehk millede kava kull valmis, aga toode
labiviimisele veel pole asutud, on jdetud vélja. Neid viima-
seid on Oige rohkesti. Tdahtsamatena neist vdiks vast ehk
nimetada Navesti (Navaste) joge Viljandimaal, mille kesk-
jooksu 11 km ulatusel Jalevere veskist kuni kitsaroopalise
raudtee sillani on uuritud, V6handu jége Vd&rumaal, mida
on uuritud enam kui 25 km ulatusel Tammula jarvest kuni
Paidra veskini, Keila joge Harjumaal, mida on uuritud ca
17 km ulatusel Joa kosest kuni Keila alevini, ja Halliste
joge Parnumaal, mida ca 15 km ulatusel on uuritud V. Ka-
riste jarvest kuni Rimmu karjamadisani.

Uurimistédd seisavad: joe loodimises, pikkuses ja pdik-
profiilide mddtmises ning maakihtide sondeerimises. Uht-
lasi toimetatakse ka ligikaudseid l&abivoolu hulga méaramisi.
Joe pikuti loodimiseks aetakse kallast modda magistraal
kaik, asetades loodimise vaiad iga 30-100 meetri tagant,
nagu seda maapinna reljeef nduab; kdige sagedamini -
iga 50 m tagant. Sama sagedasti, s. 0.. umbes iga 50 m
tagant toimetatakse jde pdikprofiilide mdd&tmisi, mdodtes
sugavusi iga 1,0 m peal joe ristsihis ehk tehes sama
tihedat pdikloodimist. Ka maa puurimiii toimetatakse umbes
iga 50 m tagant. Jde pikkuse (nagu uldse kdigi sihtide
pikkuse) mootmisi toimetatakse vigade arahoidmiseks kaks
iliorda; samuti stinnib loodimine kahekordse kéiguga, kus-
juures loodimise vea piiriks kahe kaigu kdrguste vahel loe-

takse heades tingimistes todtamise korral 0,005 1/ 2n mr
ja halbade tingimiste korral 0,01 ]/ 2n; (n = ap araadisei
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sukohtade arv). Loodimise kindelpunkte (reepeiisi) aseta-
takse vdahemalt iga 1,0 km peale (ks. Kindelpunktid tehakse
suuremalt osalt suurtele pollukividele kindlal maal, kasvavate
puude tivesse, ehituste tsoklitele, raudtee sildadele jne. Loodi-
mise kdrgusi on vdimalikult pldtud viia absoluutkdrgustele.

Jogede uurimisi on suuremalt osalt toimetatud téiesti
riigi arvel; kuid siiski on sageli saadud ka asjasthuvitatud
talupidajatelt maksuta eeluurimise todde juures vajalist abi-

riumi poolt veejuhede reguleerimistodde kohta on kokku
seatud, taotlevad ainuliksi pdllumajanduslikke sihtisid. Sel-
lepdrast on ka kokkuseatud jdgede reguleerimiskavades
hudrauliline arvestus labiviidud ainult suviste keskmiste ja
suviste kdrgete vete kohaselt, véljaminnes ndudest, et taime-
kasvu aja kestel joe keskmine veepind pisiks soovitud siiga-
vusel maapinnast ning ajutiste kdrgete vete puhul veepind
reguleeritud joes ei tduseks ule kallaste neis kohtades, kus
see taimekultuuridele kahjulik on.

Kdik reguleerimistddd on senini labiviidud eraette-
votjate ehk ka todliste koonduste poolt, kelle tood
ministeeriumi poolt véljaantakse vdhempakkumise teel. Kae-
vamistodde labiviimine on senini igal pool siindinud Kkasitsi.
Ainult kahe joe, nimelt Laeva ja Pddeli peal, toimetatakse
tdid suuremalt osalt mehaaniliste abindudega; Laeva joel -
kuivalt joe (resp. kanali) pohja mdodda roobaste peal liikuva
Uhekopalise bageriga ja Pddeli joel — véikse ujuva ele-
vaator (mitmekopalise) bageriga. Katseid mehaaniliste
abinbudega tootamiseks on kill tehlud ka mdnel teisel joel,
kuid néhtavasti pole need katsed seal mitte rahuldavaid
tagajargi annud, sest toid jatkati kasitsi ja mehaanilised
abindud jaeti kdrvale. Pd&llutédministeeriumi poolt antakse
igal aastal umbes 40000 000 marga vadrtuses veejuhede
kaevamistdid viélja, mis vdimaldab td6sesooni jooksul
(juunikuust — novembrikuu I6puni) t66d umbes 700-1000
inimesele. Reguleerimistodde hind on véga mitmesugune,
olenevalt maakihtidest ning t66 iseloomust ja kdigub ligi-
kaudu piirides 150.000 kuni 400.000 margani kilomeetri
pealt, kusjuures mullatdode kantmeetri hinnad veejuhe
modtudest olenevalt on vélja kujunenud: turba-, mulla- ja
liivakihtidel umbes 35—50 marka, savil ja liivasel savil
60—90 marka, kruusasel savil, kruusal ja savisel kruusal
80—120 marka, kivirdhal 100—150 marka ja pael 200-430
marka. Reguleerimistédde tasuvuse seisukohalt on riikliku
toetuse maaramise juures magistraalveejuhede kaevamiseks
senini Uldiselt pudtud kinni pidada normist, et riigi poolt
antava toetuse suurus ei tduseks keskmiselt le 1000 marga
maa hektari kohta, mille parandamiseks mag. veejuhe kae-
vamise labi vdimalus luuakse. Ainult Uksikutel juhtumistel,
kui kuivatatav maa véga vadrtusline on, ja peaveejuhe kor-
raldamise jérele Gige intensiivset maakasutamist on oodata, -
on riiklise toetuse summa tbusnud ka Ule selle normi,
koguni kuni 3000 margani ha kohta. (E.LU.)

Kroonika.

Mdni rida raudteelaste Hoolekande Uhingu nais>
komitee tegevusest.

Hinnates Oieti ihinemise kasulikkust ja téhtsust, koondu-
vad raudteelased suuremal arvul Hoolekande Uhingusse.
Tegevus muutub jarjest elavamaks. Kuna mees egelased todta-
vad kaesoleva aasta tegevuskavade ja eelarve kallal, taidavad
naised vbimaluse piirides hoolekande jooksvaid Ulesandeid.

Jouluks valmistas Hoolekande Uhingu naiskomitee
annetustena sissetulnud ainetest ja asjadest 50 kingitus-
pakki kehvematele raudteelaste perekondadele. Sel viisil
jagati valja: Saiajahu 105 n,, suhkrut 32 n., kruupe 40 n.,
(peale selle véiksemal arvul teed ja maiustusi), riiet 400 ars .
jalandusid 13 paari, tekke 2 tiikki, villaseid shalle 9 1, villaseid
mitse 12 t., lapsekleite 11 tk., taskurétte 12 tk., last sukke 16
paari, peale selle hulk mitmesuguseid vadiksemaid asju

5. jaanuaril s. a. korraldas naiskomitee poeglaste hu-
manitaar-giimnaasiumi vdimlemissaalis suurema jéulupeo
raudtee tooliste ja teenijate lastele. Joulupuu juures ilutses
618 mudilast. Peol mangis muusika, peeti kone. Lap-
sed esinesid hoogsalt kena nditeménguga, tantsudega ja
ilulugemisega. Pidu 18ppes laste omavaheliste mangudega.

lga mudilane sai joulukingiks négusa varvilise kotikese
maiustustega. Uldsummas annetati sel puhul: kompvekke
270 n., péhklaid 91 n., piparkooke 300 n., dunu 350 n.
Peale selle sai iga véike piduline kehakinnituseks saia ja
karastuseks kuremariini. Peo Kkorraldustéddest vottis osa ile

toojoudu. Valistel eeluurimistoodel saadud andmed toota- 20 komitee liikme. (Uldse on naiskomiteel liikmeid 40).
takse talve jooksul Umber ja seatakse nende pdhjal kokku Lahemal ajal algavad eeltédd suuremaks nditemuigiks
reguleerimise kavad. Kd&ik kavad, mis pdllutéoministee- laste suvekolonii heaks. X
Tegev toimetaja teede alal: E. Timma, erakorter Lihike jalg 4-3, telefon 19-58. — Tegev toimetaja E 1. U. osa alal:

A. Vellner, Rahukohtu tdnav 1, telefon teedem. 80 — Vastutav toimetaja: E. Grunberg, erakorter Raekoja 2-1, tel. 31-41.

Viéljaandja:

A. Dewis'e fa J Magnus'e trikikoda, Tallinnas,

K.-U. ,,Eesti Raudtee**, Tallinn, Nunne ldnav 32, telefon Balti keskjaam 192.

Lai t. 38.



Erikirjanduse tUlevaade. —Bucherschau.

Lustiger Dienst oder der gemutliche
Anschauungsunterricht.

Ein Lehr-, Lern* und Unterhaliungsbuch fir Eisenbah>
ner und fur andere Leufe von Dr. jur. Gusfav Eccardt,
Reichsbahnoberrat, Mitglied der  Reichsbahndirektion
Nurnberg, Berlin 1928.

Verlag der Verkehrwissenschaftlichen Lehrmittelgesell’
Schaft m. b. H bei der Deutschen Reichsbahn. 174 Seiten.
Preis 3.40 RM.

Kéesoleva raamatu sisuks on raudteeteenistuse selgita-
mine, mitte ametlises kuivas toonis, kuid I6busate jutustuste
nool. Raamat on jaotatud 3 ossa (Weidwerk und Fliigelrad,
Rechtsaufsatze, Verschiedenes), iga jutu aineks on raudtee
tegevus pBimitud igapdevase elu ja tegevusega. Kasitades
igasuguseid juhtumisi reisijatega ja reisimisest, on juttudes
ladusalt ja arusaadavalt ndidatud, kuidas peab raudteelane
igasuguste juhuste puhul toimima, missuguseid seadusi ja
maarusi selleks teadma ja kasitama. Samuti ei ole puudu-
tamata jéetud ka teenistuse suhted ning Umberk&imine
reisijatega.

Teiste sOnadega, raamat on saksa raudtee maaruste,
seaduste ja korralduste kokkuvdte, mitte kuiva késiraamatuna,
ent |8busa vestena.

Raamatut vdib ka meie raudteelastele soojalt soovitada,
sest seHes teoses leidub peale I6busate lugude nii mdnigi
tulus ndpundide raudteelase juhtumisrikka tegevuse kohta.

E T

Deutsche Eisenbahner im Weltkrieg
1915-1918.

von H. Baur, Oberstleutnant a. D., Letzte Feldstellung Re-
gimentskommandeur der Eisenbahntruppe Ost.
A 132 Seiten gross 8® 140 Abbildungen, 9 Kartenskizzen,
4 Ubersichtskarten.
In Halbleinen gebunden mit 2-farbigem Umschlag RM. 6.
Chr. Belser A, G., Verlagsbuchhandlung, Stuttgart.

Kéesolev raamat on piihendatud saksa raudteelaste te-
gevusele ilmasbjas. Raamat Kkésitab 7 jaos raudteelaste
Ulesandeid mobilisatsiooni, s6javdgede massilise liikumise
puhul, samuti nende tegevust vaenlase maal ning posit-
sioonisojas.

Arusaadaval keelel on ndidatud neid raskeid ulesan-
deid, mida saksa raudteelane pidi lahendama laane- ja ida-
sOjavéljal. Meile eriti huvitavad on raudteelaste tegevuse
lilevaade Léti- ja Poolamaal. Siit loeme, kuidas Poolamaal,
Willenbergist Ostrolenkasse 28 pédeva jooksul 75 km pik-
kune normaallaiusega iee valmis ehitati, kiiret sildade ehi-
tamist Kowno, Wilno, Olita linnade juures. Edasi kasita-
takse Pdgenen-Schawli, Memel-Priekule magistraalteede
ehitamist, Warssawi sdjalise raudteevalitsuse tegevust. Vii-
masele allusid okkupatsiooni ajal ka eesti raudteed.

Téielikum (levaade on antud ka l&&ne-sbjavéerindelt;
siit kuuleme, kuidas purustatud sillad, tunnelid, viaduktid
luhikese aja jooksul korda seatakse, kuidas I8hutud raud-
teeliinid modne pédevaga liikumisk8lbulikuks tehtakse, selle-
juures paiguti kuulirahe all todtades.

Raamat on tabavate ja tehniliselt hasti Gnnestunud pil-
tidega varustatud, kuna lisana on juurdelisatud selgitavad
kaardid sdjategevuse kohtadest (henduses raudtee korda-
seadmisega ehk uute ehitamistega.

Raamatu huvitava sisu tottu vOib teda kdigile soo-
vitada. ET

MER —Gesellschaftsreisen 19Z8.

' Die ganze Welt steht uns wieder offen - mit diesem
frohen Geflihl durchbléttert man den soeben erschienenen,
sehr schon ausgestatten, illustrierten Prospekt der im Jahre
1928 vom Mitteleuropéischen Reisebiro (MER), Berlin, Voss-
Strasse 2 vorgesehenen Gesellschaftsreisen. Nicht nur nach
den schonsten Reisegebieten Deutschlands und den belieb-
testen européischen Reiseldndern fuhrt das Mitteleuropéische

Reisebliro im né&chsten Jahre seine ausgezeichnet organi-
sierten Gesellschaftsreisen, sondern auch bis nach Syrien
und an die Kiste Afrikas, hinliber nach Aegypten und den
nordafrikanischen Léandern Tunis, Algier und Tripolis. Neue
Reiseziele der MER — Gesellschaftsreisen sind auch Schott-
land und Holland sowie die italienische, nicht nur die fran-
zbsische Riviera. Fur alle der im Programm voj gesehenen
ca 160 Gesellschaftsreisen von verschiedenster Dauer -
von wenigen Tagen bis zu mehreren Wochen — sind
genaue Preise angegeben, und man wird zugeben mdissen,
dass der Alleinreisende, namentlich im Ausland, selten so
billig reisen wirde wie, als Teilnehmer einer solchen Gesell-
schaftsreise. Es ist dem MER gelungen, durch besonders
gunstige Abschliisse mit ausgewahlten Hotels die Preise der
Gesellschaftsreisen gegeniiber dem Vorjahre noch verschie-
dentlich zu ermaéssigen.

.Die Gesellschaftsreise“ — sagt das Vorwort des Pros-
pektes sehr treffend ist die beste und sicherste Form
zur Verwirklichung moderner Wanderlust.  Sie umgrenzt
scharf Ziel. Dauer und Kosten der geplanten Reise, gibt
wenig Spielraum zu Mehrausgaben und gewéhrt dadurch
die Moglichkeit, das Ziel im richtigen Verhdltnis zu den
eigenen Mitteln zu wabhlen.

Die hundertjdhrige Eisenbahn.

W ie Meisterhande sie schufen
von Arihur Fuersi. 310 Seiten, Preis Rmrk. 4.20.

Verlag: Deutsche Buch-Gemeinschaft, Berlin, SW 66,
Alte Jakobstr. 156/157.

In diesem Buch von der hundertjahrigen Eisenbahn,
zeigt Fuerst seine ganze Meisterschaft, indem er alles, was
an Grossartigkeit, Wundersamen, sachlich Erstaunlichem
und menschlich Erhebendem in der Geschichte der Eisen-
bahn enthalten ist, mit hinreissendem Vortrag erzéhlt. Im
ersten Abschnitt dieses Werkes gibt er eine Fille von Beis-
pielen und Zahlen, die den grossen Einfluss der Eisenbahn
auf die Kultur der gesamten Erde schildert und zugleich
die eigene Grosse des Kulturtragers Eisenbahn darstellt, In
den weiteren Kapiteln wird das Wirken der grossen Pio-
niere, wie Trevithick, Stevenson und List, ferner die Ents-
tehungsgeschichte der allerersten Strecken in England und
der Anfang des deutschen Netzes auf das lebendigste erzahlt.
List besonders, der deutsche Vorkdmpfer, erregt unser
lebhaftes Interesse, denn wahrend er fir eine planmassige
Schaffung eines grossen Eisenbahnnetzes eintrat, wurde er
von der Mitwelt verkannt und zum Martyrer seiner grossen
Sache gemacht. Was die Arbeiten von Arthur Fuerst so
wertvoll macht, ist seine gldnzende und fast nur ihm eigene
Schilderungskraft, mit der er die schwierigen und verwickel-
ten eisenbahntechnischen Einrichtungen und ihre Arbeits-
weise auch dem Laien zum vollen Verstdndnis bringt. Diese
plastische und vielfach launische Darsteilungsart macht den
Besitz des vorliegenden Werkes fir jedermann wertvoll, der
in die Geheimnisse der Eisenbahn in fesselnder Weise ein-
gefuhrt werden méchte. Das Werk wird deshalb von Laien
und Fachleuten gern gelesen werden, zumal es mit vielen
Bildern ausgestattet ist. Eine Fulle statistischer Angaben,
die bis zur Gegenwart reichen, macht die lebhaften und
bei aller Wissenschaftlichkeit spannenden Ausfiihrungen noch
besonders lehrreich. Das Buch ist ein lickenloser und
glanzend geschriebener Ueberblick Gber die Entwicklung der
Eisenbahn im gesamten ersten Jahrhundert ihres Bestehens.

Dieses vorliegende Werk ist bei der Deutschen- Buch-
Gemeinschaft, Berlin SW. 68, Alte Jakobstrasse 156/157
erschienen.  Fiur den vierteljghrlichen Mitgliedsbetrag von
Mk. 4.20 erhdlt das Mitglied einen prachtigen Halbleder-
band nach eigener Wahl und vierzehntagig die illustrierte
Zeitschrift ,,Die Lesestunde“ kostenfrei ins Haus gesandt.
Weit Uber dreihunderttausend stdndige Mitgleider haben sich
in drei Jahren dieser Gemeinschaft angeschlossen. Aus-
fihrliche Werbeschrift ,R 28“ wird durch die D., B. ,G>
kostenlos versandt.






