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R annavärava mäel
Näitusel on 39 laialist osakonda ja  on ta  ü lesantud väljapanekute arvu poolest 

suurem  ja rikkalikum , kui ükski senini Eestis korraldud näitus 
Näitusel m ängivad igapäev 2 puhkpillide orkestert 
Pidulik avam ine laupäeval 2. juunil k. a. kell 12 päeval
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EESTI RAUDTEE
RAUDTEEASJANDUSE KUUKIRI

Toimetus ja talitus; 
Tallimias, Numie tänav m\ 32.

(Kopil Ulesõidu koha juures).
Kontor avatud kella 9—3.

Telefon: nr. 192 raudtee keskjaamast, 
ärijuhi kodune telefon 19—58 linna kesk­

jaamast.
Toimetaja kõnetunnid: kella 9—10 p. 
Ärijuhi kõnetunnid: kella 9—10 ja 2—3.

Hmub iga kuu üks kord.

Tellimise hind ühes kaasannetega 
M. 1000 aastas 
M. 550 1/2 „
M. 300 1/4 »

Ainult wälistellijatele.

Kuulutuste hinnad:
1 lehekülg - -  M. 4000.-

1/2 „ — M. 2000.—
1/4 „ — M. 1000.—
1/8  ̂ — M. 500 .-

Kaantel õOVo kallim.

Nr. 4-5 (17-18) Aprill—Mai 1923 2. aastakäik.

Viljandi—Tõrva—Valga kitsaroopaline 0,75 mt. 
raudtee.

Viljandi — Valga raudteel, mille pikkus 
80,15 kilomeetrit, on ülcoandeks luua lühem 
ühendus nimetud linnade vahel, milline 
praegusel ajal, Mõisaküla — Valga raudtee­
haru Läti vabariigile kuuluvuse tõttu, sünnib 
isesuguse kokkuleppe põhjal Läti valitsu­
sega, mille järele meie vabariigil kaunid 
summad Läti valitsusele reisijate ja kauba 
läbiveo eest maksta tulevad.

Kõnesoleva raudteeliini ehitus läbi Holstre, 
Tarvastu, Tõrva ja Soe sooritab nimetud 
maakohtadele neile väga tarvilise väljaveo 
võimaluse, mis tingitud on nende eriti kõrge 
põllutööstuslise arenemisastmega ja samal 
kõrgusel seisva piimaasjandusega, mille 
produktide kiireks ja suuremal määral turule- 
saatmiseks senini soodsad ühendusabinõud 
puuduvad.

Raudtee sihi ajamine V iljandist— Tõrva 
ja Sõõrult — Valka sündis juuli kuul 1922. a., 
kuna teeosas Tõrvast — Sõõrule 1920. aastal 
toimetud sihiajamine Halliste — Valk liinil 
ära kasutakse, teda vastavalt ümber pro­
jekteerides. Minimaalne raadius kõverikku­
del on 300 meetrit ja maksimaalne kallakus
0,015 o/oo, viimast mitte enam kui ühe 
kilomeetri ulatusel — vastuvõetud — teede- 
ministri poolt kinnitud tehnilistes tingi- 
mistes vastavalt.

Kavatsetava raudtee alguseks on võetud 
Viljandi jaama reisijate hoone telg. Jaamast 
läheb liin 2̂ /2 kilomeetri ulatusel olemas­
olevat raudteed mööda Mõisaküla poole, 
sest ida pool oleva sügava oru tõttu, milles 
Viljandi järv sängib, on võimata kohe 
jaamast lühemat teed Tarvastu poole minna.
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Väga raske juurepääsu tõttu Viljandi 
jaamale lõunast, milleks tarvis tõusta 2,3 kilo­
meetri ulatusel 32,7 meetrit, mida tarvidus 
Viljandi järve orgu madalduda esile kutsub, 
ja ka olemasoleva raudtee profiili silmas- 
pidades, tuli 2—3 kilomeetri peal ainukene 
kõrvale kaldumine tehnilistest tingimistest 
lubada, võttes 1400 meetri pikkusel (1000 
asemel), ühtlase kallakuse 0,015. Viimane 
võte vähendab märksa mullatöid.

2,6 klm. Viljandist eemaldub kavatsetav 
liin Tallinna — Pärnu raudteest, käänates 
kaarega pahemale poole. Edasi põikleb tee 
4. kilomeetril Raudna jõega tema välja- 
jooksul Viljandi järvest, kus tal soosed ja 
madalad kaldad, milline jõgi Pärnu jõe 
ruhisse kuulub.

Raudna jõest läheb liin Tõigaste sepi­
koja ja samanimelise talu lähedalt mööda, 
jättes neid mõlemaid paremale ja Vana 
Jänsi talu pahemale poole. Arvesse võttes, 
et liin peab 6-da kilomeetri peal sügavas 
orus jooksvat Takamaa oja, Raudna jõe 
haru, lõikama, tuleb hoiduda maakoha kõr- 
gendusist ja mäekülgi mööda 5-da kilo­
meetri peal kolme kõverikuga orgu madal­
duda, kus juures viimase kõveriku läbi 
võimalus avaneb Takamaa oja normaalselt 
lõigata ja ühtlasi 32 meetrilisest tõusust 
Närska talu juures mööda pääseda.

Kõrgustikust, millel asub Närska talu, 
kahe kõverikuga möödanedes, läheb liin 
eelseisva kahe kõrgustiku vahelt, ainult 
kergelt talu põlde riivates, ja läheneb 9-da 
kilomeetri algul seljandikule, millel Pomre 
talu aseneb. Pomre mäest kaugenedes



läheb liin Millistvere”(Kõlu) järve voolava 
Loiu oja orgu ja ida sihis heinamaid mööda 
edasi minnes, teeb 10-da klm. peal kaared 
paremale ja^ pahemale poole. 10-da klm. 
keskelt algab maapind vähehaaval tõusma 
ja liin, ülerainnes Loiu oja orust, lõikab 
Viisu küla seljandiku läbi. 12. klm. peal 
teist korda Loiu oja orgu lõigates ja Vil-

Uued roobastel liikuvad elektrikraanad Tallinna sada­
mas. Silla ääres jäämurdja „Suur Tõll.«  ̂ Akeli foto.

jandi — Tarvastu maanteest üleminnes, kee- 
rab liin paremale poole ja läheb kagu sihis 
Lina järve poole edasi.

Minnes Lina järve sihis, algab liin metsa­
dega kaetud kõrgustikkude külgile tõusma 
ja jõuab Lina järve juures 14 kilomeetri 
peal oma kulminatsiooni punkti, mille abso­
luutne kõrgus 95,80 mtr. üle meripinna on. 
Siin on 400 meetriline loodpind ettenähtud

Holstre jaama tarvis, mille nimetus IVs ki)o- 
meetrit edela pool asuva administratiiv 
keskpunkti — vallavalitsuse ja mõisa nime­
tuse järele võetud on. Jaama juurdeveo 
teeks võib kavatsetavale raudteele roobas- 
tikku jooksev küla tee olla, samuti võivad 
seda otstarbet ka kaks teist teed, mis 
Holstre mõisast tulevad ja kavatsetavat 

jaama Viljandi — Tarvastu maanteega 
seovad, täita.

Holstre jaamast edasi minnes, kaob 
maapinna künkline iseloom, ta saab 
enam-vähem tasapinnalise ilme ja, lan­
gedes 13 meetrit, läheb liin 15-da klm. 
peal heinamaade kaudu Asu, Kibemärdi, 
Mäeotsa ja Hoide talude vahelt läbi. 
Edasi 17— 18 klm. metsast läbi minnes, 
ligineb liin Viiraste jõele Sumbaku 
veski järve juures.

Viiraste jõest üleminnes, keerab liin 
pahemale poole, et Viljandi — Tarvastu 
maantee ääres seisvatest majadest 
möödapääseda. 20. kilomeetril põikleb 
liin Härma jõega. Lõigates Härma 
jõge, keerab liin pahemale poole, et 
hoiduda Tülitse talu hoonetest kõrvale 
ja z l. klm. riigi metsast ja talu põl­
dudest läbiminnes, jõuab heinamaale 
välja, kus 22. kilomeetril Tossu ja 
Türna talude hoonetest takistamata 
mööda pääsemiseks uuesti kaarega 
pahemale poole pöörab.

Nende talude põlde kaudu minnes, 
keerab liin 23. kilomeetril paremale 
poole sihile, mis Mustla alevi tänavaga 
peaaegu rööbastikku seisab ja mille 
peal Tarvastu jaama tarvis sirgjoone­
line loodpind projekteeritud on.

Jaam a nimetus on lähedaloleva 
kiriku ja vallavalitsuse nime järele 
võetud. Kavatsetav jaam asub 0,5 klm. 
kaugusel alevi äärmistest majadest, 
nii et tema arenemine tulevikus takis- 
tamatalt sündida võib. Jaama asekoha 
valik sündis Tarvastu vallavalitsuse 
esitajatega - koos ja viimase nõus­
olekul. Jaamale juurepääsemine on 
hõlbustud Tarvastu — Kuressaare 
mõisa maantee läbi, mida raudtee

25. klm. peal lõikab.
Jaam ast väljaminnes keerab tee 25. klm. 

paremale poole, tähtsuseta mullatöödega 
suurt karjamaad mööda edasi minnes, jätab 
rohkearvulised maapinna voldid ja Tarvastu 
jõe ruhi osad kõrvale. 27. kilomeetril teeb 
liin käänaku pahemale poole, et Kõva kooli­
maja hooneid puutumata jätta ja, lõigates 
Kõva oja ning minnes Kõva talu ja kooli-,

—  34 —



maja vahelt läbi, pöörab kaarega paremale 
poole, et 28. kilomeetri peal Tarvastu jõega 
normaalset põiklemist saavutada.

Edespidises sihis, 29. ja 35, kilomeetri 
vahel, kaldub liin oma kõige lühemast sihist 
Tõrva peale, natuke kõrvale, mis järgmisi 
motiive silmaspidades tehtud on: sirg­
jooneline siht algab Mõru talu juurest 
ja läheb kahe Kõlu ja Üüpalu talude 
vahelt läbi, tervet rida Ojametsa talusi 
riivates, Põra talu peale. Sel ulatusel 
oleks aga liinil tarvis olnud: 1) Oja­
metsa põldude kõrgusele tõusta, siis uuesti 
Räägi talu juures heinamaale langeda ja 
2) mitte vähem kui kümne talu põldusi 
lõigata. Soovides ülearusest tõusust ja lan­
gust hoiduda ja kõikide taluomanikkude 
ühist palvet arvesse võttes, sai siht nii 
aetud, et ta peaasjalikult heinamaid mööda 
läheb ja ainult 35. kilomeetri peal põlde 
lõikab. Raudtee ehitus heinamaid mööda 
on siin taluomanikkude huvides ses mõttes, 
et aitab neid hulki heinamaid, mida ta 30 
kuni 32, kilomeetrini läbistab, kuivatada.

Läbiminnes 3 2 .-3 3 . klm, metsast, teeb 
liin kõveriku pahemale poole ja läheb Kulli 
ja Niitsme talude vahelt läbi, jõudes niiviisi 
Räägi talu põllule, kus on ette nähtud lood- 
pind Riidaja vahekoha tarvis, mille nimi 
kohalise vallavalitsuse järele võetud on.

Minnes, nagu ennegi, täitsa tasast maa­
pinda mööda, läbistub liin 35—36 klm, 
vahelisel kaugusel metsast ja tuleb Põra 
talu heinamaale välja, kus ta 37, klm, kää­
naku paremale poole teeb, millega Tõrva 
siht saavutud, ja jälle täitsa tasast maad 
mööda sirgjooneliselt 8. kilomeetrit edasi 
läheb. 36. kilomeetrist kuni 38. moodustab 
läbimindud maaala vaheldumisi üksteisele 
järgnevat heina ja karjamaad, milledele 
kohati üksikute väikemajapidamiste põllud 
erandiks on.

Riidaja— Suislepi maanteega 38, kilomeet­
ril põigeldes, läheb liin kuni 41. klm. riigi 
metsa mööda. Jõudes metsast läbi, läheb 
liin Morseküla ja Väikevooruküla talude 
heinamaad mööda ja lõikab 43. klm. Riidaja— 
Puka maanteed. Maanteest üleminnes algab 
uuesti riigi mets. Siin on 43» klm. peale 
loodpind projekteeritud Leebiku vahekoha 
tarvis, mille nimi 1,5 klm. idapool oleva 
vallavalitsuse järele võetud on.

Leebiku vahekohast edasi läheb liin metsa 
kaudu ja keerab 45. klm. peal pahemale 
poole, et hoiduda Niiduotsa talu hoonetesse 
sattumisest; sama talu põllul algab lang 
Õhne jõe orgu.

Tee edespidine siht oleneb ära: 1) Õhne

jõega põiklemise kohast,'^ 2) Tõrva jaamä 
asekohast ja 3) Halliste — Valk sihiga sidu- 
miskohast, sest ulatusel Tõrvast Sõõrule 
on tarvis ära kasutada 1920. a. siht.

Helme — Leebiku maanteed 45. klm. lõi­
gates, võtab tee sihi Õhne jõest üleminekuks 
määratud koha peale, (3 kilomeetrit Tõrva 
alevist allpool, Erma talu juures) ja läiieb 
47-mal kilomeetril künklist maakohta mööda, 
mida moodustavad kuni 10 meetrit kõrged 
männi metsaga kaetud liivamäed, mis üks­
teisest väiksete ojade orgudega eraldud. 
Jõudes 48 klm. künklisest maast üle, lõikab 
liin väikse turbasoo ja edasi, eesmärgiga 
mööda pääseda Õhne jõe pahema kalda 
märksaist kõrgustikkest ning põigelda jõega 
väljavalitud kohas, teeb liin kõveriku pare­
male poole, ja 49 klm. teise kõveriku pahe­
male poole, mille järele lõikab Õhne jõge 
normaalselt sillaga, mille pealispikkus 36 
meetrit saab.

Üleminnes Õhne jõest, tõuseb liin jõe 
parempoolsele kaldale, keerab 49. klm. pare­
male poole, võttes sihi Tõrva peale ja lõikab 
Puka — Tõrva maanteed. 51, kilomeetril teeb 
liin pööre paremale poole ja võtab sihi 
jaama asekoha peale. Jaama loodpind on 
projekteeritud 600 meetri pikkuselt, alevi 
äärmistest majadest 1/2 kilomeetri kaugusel 
tasasel maal, mis endast osalt raiutud metsa, 
osalt põldu kujutab. Jaama arenemine on 
täitsa võimalik ida sihis, kuna läänepool 
olev org ses sihis arenemist takistab, kuid 
küllaldane on jaama hoonete mahutamiseks. 
Veevarustus on 52. klm. kohal liinist lääne­
pool seisva Riiska järvega täitsa kindlustud.

Tõrva jaamast mööda jõudes, läheb liin 
esiti metsa ja põldu, siis turbasood mööda 
ja 52. klm. teeb kõveriku pahemale poole, 
et end siduda Halliste — Valk liiniga ta
39-da kilomeetri p ea l Jõudes 53-da klm. 
peal turbasoost läbi ja minnes Pääbu talu 
põldusi ning metsa mööda, teeb liin 54. klm. 
peal pööre paremale poole, et hoiduda künk­
lisest maast, mis 55. klm. kohal liinist pa­
hemale poole jääb ja teiseks, et Jõku jõest 
mitte kolm korda järgimööda üleminna. 
Uues saadud sihis läheb liin 57. klm. peal 
üle Jõku jõe.

Jõest tilesaades hakkab liin tõusma, et 
üleminna Õhne jõe rühist Emajõe ruhisse 
ja tarvitab selleks looduslikku ülemineku 
kohta kahe mägede rühma vahel, millel 
asuvad talud Pillikse, Vastemäe ja t. Üle­
minnes kitsast soost 60 klm. peal, läheb 
liin suuremalt jaolt põldusi mööda ja ligi­
neb Soe vahekohale, (61—62 klm. peal) 
väga rahvarikkas kohas ja samanimelise
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alevi läheduses, mis asub Tõrva-Valga 
maantee ääres.

Möödajõudes Soe vahekohast läheb liin 
Emajõe pahemat kallast mööda, hoides 1—2 
klm. kaugusel jõest, et kõrvale jätta rohke­
arvulised orud, mis jõe peaorgu suunduvad. 
Maastikuks on siin peaasjalikult põllud, 
waheldudes väiksete kuusemetsa salkadega.

70. klm. peal lõikab liin Piiri jõge — 
endist piiri Tartu ja Valga maakondade 
vahel. Tõustes jõe paremale kaldale jõuab 
liin jaama loodpinnale, mille nimi Sooru 
on võetud — valla nime järele, mille piiri­
des ta asub. 71.—73. klm. vahel läheb 
liin sirgjooneliselt läbi okaspuu metsa 
2 kuni 1,5 klm. kaugusel Eesti Läti riigi 
piirist ja jõuab Niglassaare j t. talude ja 
Paju mõisa põldude peale.

75. kilomeetrist algab liin Pedeli jõe orgu 
langemist, mis langude ja kõverikkude kom­
binatsiooni kaudu teostud on. Kõverikud 
on liini pikenduseks tehtud, kuna viimane 
omakorda praegusel juhtumisel tähtsuseta 
mullatöödega tingitud on.

Pedeli jõgi jookseb 0,5 klm. laiuses orus 
ja vaatamata ta väga looklise iseloomu peale, 
saab siiski liiniga 77. klm. peal normaalselt 
lõigatud silla abil, mille pikkus 36 mt. on.

Pedeli jõest ülerainnes, keerab liin pare­
male poole ja läheb okaspuu metsa mööda 
kuni ta 79. klm. peal Valk — Koiküla raud­
teega ühineb ja läheb edasi kuni Valga 
jaamani, mis 80 klm. kaugusel Viljandist on.

Üleüldine ehituse kulude arv eelarve 
järele on 359.889.465 mrk., ehk 4.490.000 mrk. 
kilomeetri peale ilma weerewa koosseisu 
hinnata.

Üldine sissetulek majandusliselt kokku­
seatud kava järele on aasta peale 28.700.000 
mrk. ja väljaminek — 23,800.000, ehk sisse­
tuleku 4.900.000 margaline ülejääk katab 
täitsa kõik eksploatatsiooni kulud, välja- 
arvates ehituskapitaali protsendid ja amor­
tisatsiooni.

V iljan d i  —  T õ r v a  — V a l g a  r a u d tee  s ih la jaja  

V. Nemirovitsh-Dantshenko

Roobastiku laiuse poolest jagunevad 
Läti raudteed 5 järku. Peale Vene laiuse 
on siin teisel kohal veel normaal ehk n. n. 
Saksa laiune roobastik. Kitsaroopalised 
raudteed erinewad 3 järku, 600, 750 ja 
1000 m/m roobastiku laiusega. Roobastiku 
laiuse poolest on raudtee liinid jaotud:

A. Laiaroopalised raudteed.
1. Vene laius.

Latvija raudteed.
2. Normaal (Saksa) laius.

1. Riia — V a lk ...................... 167,1 klm.
2. Riia - Daugavpils — Zem-

g a l e ...................................... 242,8 n
3. Daugavpils — Indra . . 69,1 ?5
4. Krustpils — Rezekne —

Zilupe . . . . . . . 150,3
5. Plavinas — Vecgulbene . 98,4
6. Daugavpils R.zekne —

R i t u p e ................................ 179,6 »
7. Jeriki—Vecgulbene—Jaun- 194,5l a t g a l e ................................ J?
8. Riga — Tukums — Vents­

pils ...................................... 176,5
9. Jelgava — Tukums . . 55,3 »

10. Riga — Boldera. . . . 17,2 n
11. Riga — Mangal i . . . . 11,3 a
12. Riga — Jel gava . . . . 43,2 n

1. Riia — Jelgava — Meitene 71,0 klm.
2. Jelgava — L iepaja. . . 187,0
3. Jelgava — Sece . . . .  104,9 „
4. Griva — Eglaine . . . 26,5 „

B. Kitsaroopalised raudteed.
1. Normaal — 750 m/m — laius.

1. Valk — Ipiki (Mõisaküla) 65,0 klm.
2. Valk — Vecgulbene . . 112,4 klm.
3. Ainazi—Valmiera — Smil-

t e n e ......................................113,2 „

2.
1.
2.
3.
4.
5.
6.
7.
8.

Väljaraudtee — 600 m/m — laius.
Meitene — Bauska 
Stende — Ventspils .
Ciruli — Roja . . .
Valdgale —Engure 
Daudzeva — Ekengrave 
Jekabmiests — Nereta 
Dubeni — Paurupe .
Aizpute — Saldus . .

32.2 
136,8
26,4
33.3
35.6
60.3
41.7
64.7

klm.

3. 1000 m/m laius.
Liepaja — Aizpute . . . .  48,2 klm.
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Lalvija raudteede peadirektor ins. K. Blodnecks.

Uus sild üle Aa jõe Riia lähedal.
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Olgu juurde lisatud, et Riga — Jelgava 
wahei on kaks paari rööpaid : üks paar 
Vene, teine paar — normaal (Saksa) laiusega.

Eraomanduseks on ainult Liepaja -- 
Aizpute 1000 m/m laiune raudteeliin (ainuke 
oma laiuse poolest rajariikides ningW ene- 
maal) kuna teised liinid kõik riigi omad on.

Võõrastest riikidest lähewad Läti raud­
teed 2 kohast läbi: Vecgulbene — Valga 
(kitsaroop.) liinil läbi Eesti territooriumi,

Ainashi — Heinaste 
Indra — Balbinova 
Cesis — Võnnu
Daugavpils — Dvinsk (Dünaburg)
^Jeriki — Ramotski
Jelgava — Miitavi
Liepaja — Liibavi
Rezekne — Reshitsha
Zilupe — Rosenova
Valmiera — Volmar .

Rembatsi (Ringmundshof) jaam Latvijas.

Ope (Mõnibte) ja Kaagjärve (Kagere) jaa­
made vaheit, ning Jelgava — Liepaja liinil 
(normaal laius) läbi Leedumaa, Renge ja 
Lusa jaamade vahelt. Reisija, kes näit., 
Riiast Liibavi sõita tahab, on sunnitud läbi 
Leedumaa sõitma, olgugi ilma Leedu vii- 
sumita, kuid siiski lukustud vagunis.

Eksploateerimise all on praegu üle 
2500 kilomeetri raudteed, juüre arvatud ka 
kitsaroopalised. Eestiga võrreldes on Latvijas 
ligi 2 7 - korda rohkem raudteid, kui meil.

Lõpuks olgu juure tähendada Läti suu­
remate jaamade Vene aegsed nimetused:

Ventspils — Vindavi 
Jaunlatgale — Pütalovo 

Latvija raudteevalitsus on moodustud 
Vene-Saksa eeskuju järgi, mille juures Vene 
raudteevalitsuse eeskuju esimesel kohal on.

Teedeülemaks on raudteede peadirektor 
inseneer K. B l o d n e c k s ,  temale allub 
terve rida direktorisi, kellede kohad meie 
osakondade ülemate kohtadele vastavad.

Järgmises numbris loodame avaldada 
pikema ülevaate Latvija raudteest, raud­
teelaste olukorrast, koosseisudest, raudtee 
eksploatatsioonist jne. e . t .

Raudtee signalisatsioon, tsentralisatsioon ja  
blokeerim ine.

Liikumisel on mitmesuguseid rongisid 
nagu: kurjeeri- kiir- reisijate- posti- sega ja

kaubarongisid. Igal ühel 
sugune liikumise kiirus.

neist on ise-
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Aeg, mida rong jaamade vahelise ,,tee- 
jooksu“ läbisõiduks ära tarvitab, arvatakse 
rongi liikumise kiiruse järele välja s. o. 
nende verstade järel, mis rong teatud aja 
jooksul ärasõidab (v. kiiruste tabel)

Kui teejooksu pikkust verstades täht — 
rongi liikumise kiirust tunnis — v. ja aega 
minutites, mida rong teejooksu läbisõiduks 
äratarvitab — t läbi tähendame, siis saame
aja väljaarvamiseks valemi: t — =

s. t. et saada aega mida rong teatava 
teeosa läbisõiduks tarvitab, tuleb teeosa 
pikkust (l) kasvatada 60-nega ja jagada 
ülesantud rongi kiiruse peale.

Näituseks arvame välja aja, mida rong
40-ne verstalise kiirusega tunnis, 5 versta- 
lise teejooksu läbisõiduks tarvitab. Siin on
I =  5 versta v =  40; 60 . ž =  300 : 40 =  
=  7,5 minutit. Tähendab 40-ne verstalise 
kiiruse juures tunnis sõidab rong viie 
verstalise teejooksu 7,5 minutiga ära.

Liikumise graafika kokkuseadmise juures 
tarvitakse kiiruste tabelit, kus aeg minutites 
väljaarvatud, mida rong mitmesuguste kii­
ruste juures, näituseks: 15-nest kuni 60-ne 
verstani tunnis, teatava pikkusega teejooksu 
läbisõiduks tarvitab.

Järgnev kiiruste,tabel näitab rongi liiku­
mise aega minutites ühest kuni kümne 
versta pikkusel teejooksul, kus liikumise 
kiirus 15-nest kuni 60 verstani tunnis ulatab.

Rongi liikumise graafika.
Rongi liikumise graafika on paberi leht, 

kus püst ja ristjoonte võrk pääl. Püstjooned 
kujutavad aega tundides ja minutites kella 
12-nest öösel kuni kella 12-ni järgmise ööni 
s. 0. 24 öö-päeva tundi. Jämedate tunni- 
joonte vahele tõmmatakse viis peenikest —

minutijoont, mis iga tunni kuute osasse 
jagab ja seega iga püstjoone vahe 10-ne 
minutile vastavaks teeb.

Ristjooned tähendavad jaamasid, pool- 
jaamasid s. o. teejooksude vahesid. Graafika 
pääl on ristjooni sama palju kui tee pääl 
jaame ehk pooljaame.

Pahemale poole iga ristjoone kohta kirju­
takse jaama ehk pooljaama nimi, veekraanid 
ja kõrvaliste teede arv (peale peatee) ja 
teejooksu pikkus verstades.

Nende graafika joonte võrgu peale tähen- 
dakse põikjoontega kõik rongid üles nagu: 
posti-, reisijate-, kiir-, kurjeeri- ja kauba­
rongid, mis öö-päeva jooksul võivad liiku­
misel olla. Iga põikjoon algab püstjoonelt, 
mis rongi väljasõidu ajale vastav, ning 
lõpeb püstjoonel, mis rongi sissesõidu aega 
järgmisse jaama ära tähendab.

Nõnda tähendakse graafika pääle iga 
rongi väljasõidu, sissesõidu ja seisaku ajad 
jaamades ja pooljaamades näitlikult üles.

Järgnevalt, liikumise graafika ei anna 
mitte ainult näitlikku kujutust rongide liiku­
misest, vaid määrab ka rongide maksimaal 
arvu, mis öö-päeva jooksul liikuda võivad.

Reisijate rongid tähendakse graafika peale 
enam tüsedamate põikjoontega ja kauba­
rongid jälle enam peenemate joontega.

Igale rongile antakse oma kindel number. 
Rongi numbrid on graafika põikjoontel 
ülesmärgitud. Reisijate rongide numbrid 
algavad harilikult ühest ja kaubarongide 
numbrid 100-st peale.

Ühele poole minevatele rongidele antakse 
paarisarvulised numbrid nagu: 2, 4, 6, 8, 
j. n. e. ja teisele poole minevatele üksik- 
arvulised nagu: 3, 5, 7, 9.

Rongi sõiduplaanid seatakse liikumise 
graafika järele kokku.

K i i r u s t e  t a b e l .

Teejooksu Aeg minutites, mida rong teejooksu läbisõiduks järgmiste kiiruste 
juures tunnis äratarvitab.

^erstades. 60 55 50 45 40 35 30 25 20 15

1 verst 1 1,09 1,2 1,35 1,05 l,7 i 2,0 2,4 3,0 4,0
2 n 2 2,18 2,4 2,66 3,0 3,42 4.0 4.8 b,0 8,0
3 » 3 3,27 3,6 3,99 4,5 5,13 6,0 7,2 9,0 12,0
4 n 4 4,36 4,8 5,32 6,0 6,84 8,0 9,6 12,0 16,0
5 n 5 5,45 6,0 6,65 7.5 8,55 10,0 12,0 15,0 20,0
6 Ui 6 6,54 7,2 7,98 9,0 10,26 12,0 14,4 18,0 24,0
7 55 7 7,63 8,4 9,31 10,5 11,97 14,0 16,8 21,0 28,0
8 yt 8 8,72 9,6 10,64 12,0 13,68 16,0 19,2 24,0 32,0
9 w 9 9,81 10,8 11,97 13,5 15,39 18,0 21,6 27,0 36,0

10 10 10,90 12,0 13,30 15,0 17,10 20,0 24,0 30,0 40,0
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Raudtee läbilaske võime on rippuv jaa­
made arvust ja nende varustamisest mitme­
suguste teedega. Mida rohkem jaame ja 
pooljaame, seda lühemad on nende vahe­
lised teejooksud. See annab jälle oma­
soodu rohkem vaheldus- ja möödasõidu 
kohti, mille tõttu ka rongide arvu, mis öö­
päeva jooksul liikumisel suurendada võidaks.

Liikumise reguleerimisest.
On meil liikumise graafik, mis iga rongi 

välja- ja sissesõidu aja igas jaamas täppelt 
ära määrab ja mille järele liikumist korral- 
dakse, paistab nagu poleks liikumise regu­
leerimiseks enam miskit muud abinõu tar­
viski. See oleks ka nõnda olnud, kui 
rongide liikumine tõesti ilma kalduvusteta 
täpselt graafikas äramääratud aja järele 
sünniks.

Tõepoolest ei olene aga rongide liiku­
mine teejooksul, nagu eelpool kord tähen­
dasin, üksi korralikust teest, vedurist, rongi 
suurusest ja tema koormast, vaid ka teistest 
erakorralistest asjaoludest — nagu suurest 
tuulest, vihmast, lumest ja tu isu st— põhjus­
test mille tõttu rong määratud ajaga teed 
ära ei sõida ja hiljem kui graafikas tähen- 
dud, jaama jõuab.

Ühe rongi hiljaksjäämine segab tingimata 
ka teiste rongide liikumist sõiduplaani 
järele ja niiviisi aetakse terve liikumise 
kord segi. Sellest oleneb siis, et rongide 
liikumist ei ole ainult graafikaga võimalik 
korraldada.

Peale rongide liikumise reguleerimise 
tarviduse on veel tähtsam nõue — rongi 
kaitseda kokkupõrkamise eest vastusõitva 
rongiga, kui ka tagant selga sõitva rongi eest.

Selle teostuseks on lihtne ja lühikene 
liikumise põhiseadus olemas, mis järgmist 
ütleb: „Rongi võib ainult siis välja saata, 
kui ta teatava teejooksuga üksteisest lahu­
tud, s. o. teejooksu pikkusega kahe jaama 
ehk pooljaama vahel“. Sellepärast võib tee­
jooksul teatud momendil ainult üks rong 
liikumisel olla. See põhiseadus on maksev 
nii üheteeliste kui ka kaheteeliste raud­
teede jaoks.

Nii lihtne kui see nõue iseenesest ka ei 
paista, ei ole tema täitmine sugugi nii 
kerge. Eelpool näeme kui palju selle teos­

tamise kallal aastakümneid päid on murtud 
ja vaeva on nähtud. Terve rida süsteeme 
ja aparaate on väljamõeldud, kuid alles 
lõppude-lõpuks võime siiski uhkusega tun­
nistada, et tehnika ka siin abi leidis.

Esialgsed püüded selles asjas, nagu eel­
pool näeme, olid juhitud peaasjalikult selles 
sihis, et anda võimalust liikumist korral­
dajale agendile tee ja jaama seisukorrast 
õiget pilti saada ja kontrolleerida tehtud 
korralduste täitmist. Ühe sõnaga liikumise 
julgeolek usaldati täielikult isiku hoolde.

Edasi lähevad püüded juba hoopis teises 
sihis, kus katsutakse rongi iikumise julge­
olekut enam aparaatidele üle anda, sest 
tegelik elu näitas, et võimata on sarnast 
vastutust isiku peale panna ning liikumise 
julgeolekut isiku omadustest ja korralikku­
sest rippuvaks teha. Inimene on nagu 
ikka ekslik ja võib ühel ehk teisel põhju­
sel midagi unustada ja eksitusse sattuda. 
Liiategi veel siis kui rongide läbikäik suur 
on. Siin pidid aparaadid oma mehaani­
liste ja elektriautomaatiliste ühendustega 
inimesele appi tulema ja nagu näeme on 
nad seda ka väga korralikult täita suutnud.

Möödaminnes neist abinõudest, mis are­
nemise algul tarvitusel olid, vaatame läbi 
need süsteemid ja aparaadid, mis praegu 
raudtee liikumise korralduseks ja selle julge­
oleku kindlustuseks ülesseatud on.

Ehk küll see osa raudtee tehnikast, mil­
lest siin jutt, igapäevases elus lihtsalt signa­
lisatsiooniks nimetakse, kuid sisu poolest 
peaks seda siiski kahte jakku jagam a:
1) signaliseerimine sõna kitsendud mõttes 
ja 2) õpetus, kuidas rongi õnnetuste eest 
ärahoida. Esimene räägiks peaasjalikult 
signaalidest s. o. nendest märkidest, mille­
dega mitmesugused teated, märnused ja 
korraldused edasi antakse. Teises jaos 
saaks aga seletud need rippuvused ini­
meste, signaalide, rongide ja tee sissesea« 
dete vahel, mille abil rong nimelt õnne­
tuste eest kaitstakse. Kuid need kaks 
jagu on üksteisega nii tugevasti seotud, et 
nende lahutamine kirjelduse selguse peale 
mõjuta ei ole, sellepärast on edaspidises 
kirjelduses signaali märkide ülesseaded ja 
õnnetuste eest ärahoidmise abinõud „signa­
lisatsioon“ all mõistetud.

Riiselja-Orajõe kitsaroopalise raudtee pidulik 
avamine 22. jaanuaril 1923 a.

Riiselja-Orajõe kitsaroopalise raudtee Avamisele sõitsid Tallinnast teedeministri 
pidulik avamine sündis 22 .jaanuarill923a . abi ins, K. K a r k ,  raudteede peainspektor
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ins* E. S u l g ,  teedeministeeriunii tehnika 
osakonna ülem ins. A. P ä r n  a, riigikon­
trolli teedeosakonna juhataja ins. A h v e n ,  
raudtee hooldajad hrad R e i n t h a 1 ja 
U u  e s s o n , „Eesti Raudtee“ esitaja 
E T i m m a , „Vaba M aa“ esitaja J. T om p, 
„Kaja“ esitaja J. Prümmel jd II. distantsi 
ülem h-ra P a v l o v .  Tallinnast bõideti
21. jaanuaril õhtuse postirongiga välja, 
hommikuks jõuti Riiselja jaama, kus Tal­
linna külaliste vagunid maha haagiti ja 
Riiselja jaamas ootavale, Pärnust tulnud, 
avamis erarongi külge haagiti. Pärnust Olid 
avamisele sõitnud teedeülem ins. O. Ra u d -

rongi vastuvõtmä tulnud kohaliste valdade 
ja seltskondade esitajad. Laiksaare jaamas 
võttis avamise rongi Häädemeeste pasuna, 
koor vastu, kes ka rongiga ühes sõitis ja 
igas jaamas „Porilaste marssi“ avamise 
puhul mängis.

Enne tee ülevaatuse lõppu sündis tradi- 
tsiooniÜTje tee „looduslik“ avamine. Harili­
kult tõmmatakse tee avamise juures üle 
raudtee põigiti siidi lint, mille läbilõikamine 
raudtee avamist sümboliseerib. Riiselja- 
Orajõe raudtee avamisel läks see tsere- 
mönii looduse jõu abil ehk nagu sel puhul 
tähendati „resiipär.aselt“. Nimelt oli vali

Riiselja-Orajõe raudtee avamine 22. jaan. 1923 a. (Ristiküla jaani).

s ep ,  raudtee tegelik ehitaja ins. J u 1 i u s 
S i m p m a n n - V a m b o l a ,  ehitus­
tööde tehniline juhataja ins. Max Ge n z ,  
teede ehituse tegev inseneer I. V i d j a k i n ,  
raudtee liikumine osakonna ülem ins. 
A. H a m m e r b e c k ,  veoosakonna ülem ins. 
P. T e k k e l ,  tee ja ehituse osakonna 
ülem ins. E. G e n z ,  I. distantsi ülem ins. 
S a u k a s, 3 diviisi ülem kindral T õ n i s ­
s o n ,  Pärnu maakonnavalitsuse esimees
I. Markson ja hulk teisi.

Riiselja jaamast algas hommikul teeüle- 
vaatus ja avamine. Ilm oli kahjuks väga 
h a lb : kogu sõidu ajal tuiskas vahetpida­
mata ja sadas paksu lund. Sellest hooli­
mata algas tee ja hoonete ülevaatus; jaa­
mad olid kõik lipuehtes, igasse jaama olid

■uul enne rongi läbisõitu tee ääres kas­
vava suure kuuse murdnud, mis põigiti tee 
peale langes. Rong jäi korraga seisma, 
mille järele avamisele sõitjad läbi lume 
„õnnetuse“ kohale sammusid. Et edasi 
sõitu võimaldada, saeti rongi m ees­
konna poolt mahalangenud puU latv maha 
Tähendud kuusepuu tunnistati siis pidu­
likuks „lindiks“, mis loodus ise uuele 
raudteele pidupäevaks ette tõmmanud. 
Omavahelisel jutuajamisel tähendati, et 
Riiselja-Laiksaare raudtee on nüüd tsermonii 
järele avatud. Kl. 15 jõuti raudtee lõpu- 
jaama — Orajõele, kus kõik pidustustest 
osavõtjad pildistati. Selle järele algas taga­
sisõit, väikese õnnetuse tõttu jõuti alles 
hilja õhtul Pärnu.

—  42



Riisclja-Ora^õe i audi ee avamine 22. jaan. 1923 a. (Orajõe jaamas\

Rüselja-Orajõe raudtee avamine 22. jaan. 1923 a. (Mahalangenud puu kõrvaldamine teelt).
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Siin oli „ E n d l a “ saalis avamisest osa­
võtjatele raudteevalitsuse poolt bankett 
korraldud. Pidulikus meeleolus tuletati 
meelde seda ennastsalgavat tööd, mis 
raudtee ehitajad inseneerid M a x G e n z,

ja suurem raudtee ehitamise ettevõte Eestis ; 
ligi i'25 kogu senisest raudtee võrgust ehk 
42 klm. on Eesti sjin sellega uut raudteed 
juurde võitnud. Ülevas meeleolus viibiti 
hommikuni.

.Rüselja-Orajõe raudtee avamine 22. jaan. 1923 a. (Laiksaare jaam).

J u l i u s  S i m p m a n n - V a m b o l a ,  Vi d-  
j a k i n  tee ehituse juures üles näidanud, 
rõhutati raudtee majanduslist tähtsust, 
kus juures kriipsutati seda alla, et ava­
tud raudtee on õiguse pärast kõige esimene

Teise päeva õhtul sõitsid Tallinna võe- 
rad õhtuse rongiga tagasi.

Lõpuks olgu juure tähendud, et pikem 
tehniline ja majandusline ülevaade ilmus 
meie ajakirja 1. a. 12/13 nris.

Raudteede eksploatatsioon.
A. R—nn.

(Järg).
Palju rohkem poolehoidu leiab teine — 

ajalooline süsteem, mis peaaegu igas riigis 
kodanikuõiguse saanud ning mille puhul 
veomaks mitte üksnes laadungi kaalu, vaid 
ka ta väärtuse järele arvatakse.

Loomulise süsteemi puhul võetakse tarii­
fide määramise aluseks veo omahind; sama 
teene väärtust tarvitaja suhtes aga arva­
takse mingi keskmise ilmetu määra jä re le ; 
ajaloolise süsteemi puhul aga arvestakse 
iga kaubaliigi tasuvõimega, milline oleneb 
raudteelise teene tähtusest saatja suhtes. 
Seda raudteelise teene väärtust tarvitaja 
kohta määratakse turuhinna vahe järele 
valmistus- ja tarvituspunktides.

S u u r i m a  p u h a s k a s u  s a a v u ­
t a m i s e  p r i n t s i i p .

Loomuliku ja ajalooliku tariifide süs­
teemi võrdlemine näitab, et viimane koha­
sem suurima puhaskasu printsiibi saavu­
tamiseks. Vaatame, mis sünniks raud­
teede eelarvega, kui üle mindaks ajalooliselt 
süsteemilt loomuliku juure.

Väikese kiirusega kallihinnaliste kaupade 
tariifi määr võrdub 70—90 pennile 100 
kilogrammi veo eest ühe kilomeetri kau­
gusele, madalahinnaliste kaupade kohta 
oleks see maks 9—20 penni. Nõnda tuleb 
keskmine määr tegelikult umbes 40 penni.
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Seda keskmist määra peakski maksma 
panema kõikide kaupade kohta, kui taiie- 
taks ülerainna ajaloolise süsteemi juurest 
loomulise juure. Mis sünniks aga siis? 
Hinnaliste kaupade tariifimäärad alaneks, 
vähehinnaliste suhtes — suureneks nad. 
Tariifide tõstmine aga — alandab, nõrgen­
dab kaubaliikumist Kuid tariifide vähen-

kannatavad kui põlevkivitööstus, nii ka 
need ettevõt(ed, vabrikud ja eraisikud, keda 
sunnitakse põlevatkivi mõne muu, kallima 
kütteaine vastu vahetama, kannatab viimaks 
koguni raudteegi — läbiveetavate laadun­
gite vähenemise järeldusel. Nii siis, oleks 
üleminek ajaloolise tariifi süsteemi juurest 
loomulise juure kahjulik raudteele ja rah-

Rongiõnnetus Tartu sadamraudteel. Foto E. Selleke.

damine keskmise normini on kallihinna­
lise kauba kohta vaevalt märgatav, madala- 
hinnalise kauba puhul tähendab see aga 
juba palju. Näit. maksab 100 kgr. manu­
faktuuri keskmiselt 300.000 mk., veomaks 
300 klm. kaugusele oleks 275 mk. 50 pn. 
Kui alandada tariifi määra 40 pennini, 
siis hoitakse 300 kilomeetrilisel veol kõigest 
150 mk. ehk l|20o/o laadungi väärtusest 
kokku. Arusaadavalt, ei suurenda nii­
sugune võrdlemisi väike transporti kulude 
alanemine manufaktuurkauba läbimüüki. 
Võttes aga madalahinnalist kaupa, näit. 
põlevkivi, mille hind kaevanduses umbes 
50 mk. 100 kg. eest ja mille vedu 300 
kilomeetri kaugusele ligi 45 mk, maksab,
— leiame, et 40 pennilise tariifimäära 
juure üleminek veohinda 95 margani tõs­
taks, sellega 55 margalist hinnatõusu teki­
tades, mis kauba kohalikust hinnast üle 
100°/o teeb. Arusaadav, et niisugune ta­
riifi muutus põlevkivi tarvitamise raiooni 
tuntavalt piirab mille tõttu, muidugi teada, 
ka ta väljakaevamine väheneb. Selle all

vale, s. t. rahvamajandusele ta tervikus.
Tariifide süsteemi puhul, mille eesmär­

giks suurima puhaskasu saavutamise prin­
tsiip, tuleb iga kaubaliigi kohta sanktsio- 
neerida niisugune tariifi määr, mis lubab 
selle kauba antud hulga veo eest saada 
kõigesuuremat võimalikku puhaskasu.

Mida madalam tariifi määr, seda kauge­
mat veomaad suudab väljakanda teatav 
laadung, seda suurem oa ta tarvitus- 
raioon, seda suuremal hulgal valmis- 
takse teda ning seda enam on loota ta 
vedusi raudteel. Piiridena, millistes kõigu­
vad tariifi määrad, esineks ühelt poolt — 
raudteelise veo omahind, teisalt aga — 
laadungi hindade vahe saate- ja sihtpunk­
tides. Kui veotasu alla omahinda, siis toob 
vedu raudteele kahju — ja nimelt seda 
suuremat kahju, mida rohkem mainitud 
kaupa veoks esitakse. Kui veotasu kõrgem 
on kaubahindade vahest saate- ja sihtpunk­
tides, s. t., suurem on kauba maksuvõimest, 
siis ei ole kellegil mõtet seda kaupa veoks 
esitada. (järgneb).
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Oisu pooljaama üm berpaigutam ise küsimus.
Õisu pooljaam asub Pärnu-Tallinna kitsa- 

roopalisel raudteel Halliste ja Loodi jaa­
made vahel, 77,3 klm. peal Pärnust ja 17),7 
klm. peal Tallinna sadamajaamast arvates.

Jaama praegune asukoht ei vasta sugugi 
ümberkaudsete elanikkude huvidele. Raud­
tee ehitamise ajal oli ehitajatel kavatsus 
pooljaama ehitada praeguse Õisu mõisa 
juure, kuid selleaegse mõisniku soovil ehi­
tati see 3 versta eemale, sest mõisnik 
põhjendas seda sellega, et kui jaam mõisa 
juures on, siis tulla kõiksugu kaabakaid 
mõisa vargile . . .  Et sel ajal meie mõis­
nikkudel suur võim käes oli, siis sündis 
ka mõisniku väga tark tahtmine ja jaam 
ehitati 3 versta eemale sohu.

 ̂ Juba jaama vahe kauguse suhtes ei ole 
Õisu pooljaam proportsionaalselt pa igu tud : 
Õisust Hallistesse on 4,3 klm., kuna Õisust 
Loodi jaama aga 10,3 klm.^on. Õisu jaama 
tarvitavad peaasjalikult Õ i s u ,  T u h a ­
l a a n e ,  Mo  r na,  Ai d u ,  K ä r s t n a ,  P a h u ­
ve  re v a l id  täielikult, Loodi, Riidaja ja 
Lõve vallad osaliselt. Väga suure täht­
susega on ka Õisu mõis, kui üks P.-K- 
„Estoonia“ põllumajanduslistest ettevõtetest, 
kes pea igapäev karja- ja linnusaadusi 
raudteele edasiviimiseks annab.

Kõik need vallad on sunnitud Õisu ppol- 
jaama tarvitama ja selleks erandita Õisu 
mõisast läbisõitma. Õisu mõisast prae­
gusesse jaama on aga 3 versta, sellega teeb 
Iga sõitja 3 verstalise ringi, mis sugugi 
majanduslistele ja liikumise kiiruse nõue­
tele ei vasta. See oleks ainult r e i s i j a t e  
liikumise kohta. Teatavasti kuulub Õisu 
pooljaamade hulka, kus ainult piletimüük 
sünnib, kuna bagaashi ja kauba vastuvõt­
mine ja väljaandmine Loodis sünnib. Et

aga ümbruskonnas rohkesti metsa, (Tuha­
laane mets) tööstuslisi asutusi (saeveskid 
jne.) on, siis on need sunnitud oma saa­
dusi mitu head versta kõverat teed mööda 
Loodi jaama vedama, mis väga kulukas. 
Tähtsuseta pole ka põllumajandusliste saa­
duste vedu, sest kogu ümbruskond on 
põllumaade poolest üks parematest. Kau- 
banduslises mõttes on väga kaaluv ka 
Õisu mõis, kes raudteele suuremal määral 
karjasaaduste vedu garanteerib.

Mõni ettevõtja on kulude piiramise suhtes 
juba nüüd metsamaterjaali Õisu mõisa 
juure välja vedama hakanud, kust puud 
erarongiga edasi toimetakse.

Kõike seda arvesse võttes peame ütlema, 
et ümberkaudsete elanikkude huvidele 
vastavalt tuleks Õisu pooljaam kiires korras 
üle tuua Õisu mõisa juure ja seal juba asu­
tada täisjaam, kusjuures praegune Õisu 
pooljaam võiks edasi piletimüügiks funkt­
sioneerida.

Et aga uue täisjaama asutamine kõige 
lähemas tulevikus majandusliselt ja tehni­
liselt raske on, siis peame äraootama tulevat 
aastat, kus ehk ehitusväljavaated sood­
samad. Et aga elanikkude õiglast soovi 
rahuldada, siis oleks vastava raudteevalit­
suse kohus Õisu mõisa juures peatuskohta 
avada, kus reisirongid seisaksid 1 minut 
aega, reisijate peale ja mahaminemiseks. 
Riiglraudteel on sarnaseid peatuskohte lühi­
kese aja jooksul juba mitu avatud (Laitse, 
242 kilomeetri, Peedu, Ropka, Sooniste jne.), 
mis täielise eduga töötavad.

Jääme lootma, et Pärnu-Tallinna raudtee- 
valistus veel käesoleval aastal Õisu peatus­
koha avab, ja siis oleks nende ridade 
otstarbe täidetud.

Välisriikide raudteedelt.
Soome riigiraudtee 1919. aasta aru­

anne.
Jlmasõja järeldusena veel 1918. aastal 

kestev mäss, korratus, kurb majandusline 
seisukord mõjusid halvavalt ka riigi raud­
teede peale. 1919. aasta möödunes aga 
õige kasutoovalt. Üldine sissetulek (ühes 
Kivisto — Terijoki teega) ulatas 305,5 miljoni
S. margani, 1918. a . — 127,8 miljoniSmrga 
vastu ja kasvas selle järgi 139 o/o. See 
juurekasv oleneb suuremalt jaolt eelmistel

aastatel kõrgendud tariifist (viimane 1. okt.
1918. a.), mis 1919. a. ei muudetud.

Kahest tähtsamast sissetulekuhallikast kas­
vas kasu reisijate veost 54,2 milj. Smrgani, 
ehk 77,1 ®/o ja kasu loomade veost 120,7 
milj. Smrgani ehk 220,2 °/o, kuna klm. maks 
reisija pealt ainult 16®/o ja tonnklm. maks 
107,1 o/o tõusis. Sealjuures tuleb tähele 
panna, et Valkeasaari — Petrogradi raudtee- 
liin, mille pikkus ühes kõrvalteedega 41 klm. 
ja mis nime järgi Soome riigi raudteede 
hulka kuulus, 1919. a. mitte Soome riigi
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poolt ei juhitud. 1919. a. väljaminek oli 
213.387.836 Smka (1918 a. 150.331.676 Smk.) 
ja puhaskasu 1919. a. 92.152.967 Smk., 
kuna 1918. a, 22.5^5 195 Srrika kahju saadi.

Juure ehitati 109,2 klm. pikkune Hiitola — 
Rautu tee. Üldine liini pikkus ühes kõigi 
kõrvalteedega ulatas 1919. a. 3984,05 kilo­
meetrini, väljaarvatud Valkeasaari — Petro- 
gradi liin üh^s kõrvalharudega 240,78 klm. 
ehk 6,04 o/o, riigi raudteevõrgust (Helsingi — 
Rajajoki ja Helsingi—Äbo on kahe paari röö- 
bastega). Eraraudteid on Soomes 96,12 klm. 
laiarööpalisi ja 200,5 klm. kitsarööpalisi. 
Üldine Soome raudtee pikkus on 2480,7 klm. 
ehk iga 100 □  klm. peale 1,16 klm. ja iga
10 000 elaniku peale 12,83 klm. raudteed.

Peale Torneä ja Haparanta rööbaste maha­
panemise avati 7. okt. 1919. a. reisijate ja 
loomade vedu üle Torneä ja Haparanta 
mõne Soome, Rootsi ja Norra jaama vahel.

Sõiduplaanide kokkuseadmisel otsustati 
Helsingit 1. maist rongide väljasõidu kesk­
punktiks lugeda. Helsingist väljasõitvad

rongid kannavad umbpaaris ja sissesõitvad — 
paaris numbrid. Sarnane rongide num erat­
sioon maksis Soomes ka kuni 1893. aas­
tani, kus Vene valitsuse poolt Petrograd 
pea keskpunktiks määrati.

1919. aastal oli riigi raudteedel aruannete 
järgi 565 vedurit, 1239 reisijate ja 16.801 
kaubavagunit, milledest aga 58 vedurit, 
347 reisijate ja 4205 kaubavagunit Vene­
maale on jäänud. Vedurite üldine ära sõi­
detud tee pikkus ulatas 13.975.000 klm., 
kuna telgklm. arv 484.971.200 tõusis. Kütte- 
materjaaü tarvitasid vedurid 1.331.200 kub. 
meetr. Kivistisi ei olnud 1919 a. üldse tarvi­
tusel, selle asemel tehti katseid turbamulla 
tarvitusele võtmise üle.

Reisijate arv jaguneb 0,1 /̂o, 6,2 °/o ja 
93,7°/o-ks I., II. ja III klasside vahel.

Soome riigi raudteede ametnikkude arv 
ulatab 14.149-ni, kelledest 10.392 koosseisu 
järgi ja 3.757 väljaspool koosseisu töötavad. 
Raudteeõnnetusi oli 91 juhtumist, vigastusi 
100 reisija juures ja 42 surma juhtumist.

Sõidupiletite hinnad Saksamaal. Maksvad kõikide rongide jaoks.

J a a m a d
Klm. I. kl. IL kl. III. kl. IV. kl.

Kust Kuhu

Eydtkuhnen — Königsberg . . . . 153 19.600 9 800 4.880 2.480

Eydtkuhnen — Berlin . . ; . . 749 76.800 38.400 19.200 12.000

Eydtkuhnen — Danzig . . . . . 349 38.400 19.200 9.600 5.600
Königsberg — Berlin . . . . .  . 597 62.400 31.200 15.600 9.600
Berlin — Leipzig . . . .  . . . 165 20.800 10.400 5 200 2 640

Berlin ^ Dresden . . .  . . . . 180 22.400 11.200 5 600 2.880
Berlin — Essen . . . ., . . . . 498 52 800 26 400 13.200 8.000
Berlin — Frankfurt a/Main . . . . 539 56.800 28.400 14.400 8.800
Berlin — Köln . . . . . . . . 577 60.400 30.400 15.200 9.600
Berlin — München . . . . . .  . 654 67.600 34.000 17.200 10.800

M a g a m i s v a g u n i t e  p l a t s  k a a r t i d e  h i n n a d :
I. kl. 40.000 mrk.

II. kl. — 20.000
III. kl. — 8.000

ettetellimine — 2000 mrk.
— 1000 „
— 400 -

Raudtee omad magamisvagunid, Königsberg — Berlin liinil liiguvad kiirrongides 
0^9X0 3 ,4 ,5 1 /5 2 ,7 /8 .

Mitropa restoraan vagunid liiguvad rongides Dj\oj\o 1 ja 2.
Hinnad on võetud Saksa markades.
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Kaugesdidu kiirrongide lisapiletid 
Saksamaal.

1. juunist s. a. peale liiguvad Saksamaal 
Berlin — München, Berlin — Köln ja Berlin
— Hamburgi liinil kaugesõidu kiirrongid 
(Fernschnellzüge). Neis rongides on ainult 
I. ja II. klassi vagunid ja sõitmise jaoks 
tuleb hariliku sõidupileti kõrval eraldi lu­
nastada erakorraline lisapilet, mille hind on:

1. Liinidel: Berlin — München ja Ber­
lin — Köln — I. klassis 20 000 Smk. ja
II kl. 10.000 Smk.

2. L iinil: Berlin — H‘amburg — I. klas­
sis — 10.000 Smk. ja II kl. 5000 Smk.

Uued raudteed Leedumaal.
Leedu valitsus kavatseb lähemas tule­

vikus terve rea uusi raudteid ehitada, nen­
dest olgu nimetada liin id :

1. Šiauliai — Amaliai — Telsche — Krot- 
tingen — Memel, (Klaipeda);

2. Kosloveruda — Grischkabuda — 
Schaki — Jurburg — Smalinninki (Vene 
la iu s);
_ 3. Jezerany — Dutschety — Skapischki
— Malety — Vilkomir;

4. Shirvinty — Vilkomir.

Otseühendus Pariisiga.
Ruhri, sündmuste tõttu katkestati rahvus­

vaheliste magamisvagunite ja rongide liiku­
mine Saksamaal. Senini puudus otseühen­
dus Tallinn — Paris — Ostende vahel.

Nüüd on Poola raudteede ministeeriumi 
algatusel korraldud otsekoheste rahvusvahe­
liste rongide liikumine Varssavi — Pariisi
— (Jstende vahel Austria (Viini kaudu.

Prantsus- ja Inglismaale sõitjad on sun­
nitud nüüd Varssavi kaudu sõitma, mis­
sugune tee küll pikem, kuid sõiduhinna 
poolest peaaegu ühesugune.

Uued raudteed Lätimaal.
Läti teedeministeerium kavatseb ligemas 

tulevikus ehitada 2 uut raudteed ja nimelt:
1) Riiast — Liibavi, missugune raudtee 

oleks kahe laiusega — normaal ja Vene — 
samuti läheks raudtee ainult läbi Läti 
territooriumi. Praegu aga sünnib ühen­
dus raudteega Riia ja Liibavi vahel, Leedu- 
maa kaudu.

2) Ruhjast — Riiga. Tähendud raudtee 
on kitsaroopaline ja ühendab Rühja ale­
vikku Lemsalu linna kaudu Riiaga.

Kroonika.
— M aanteede peavalitsus likvideeritud.

1. mail likvideeriti lõpulikult teedeminis­
teeriumi maanteede peavalitsus. Maanteede 
peavalitsuse funktsioonid lähevad makonna- 
valitsuste teede osakondadele üle.

— Nim etus teedem inisteerium is. Teede­
ministeeriumi vanem inseneer G. N u r m  
on määratud teedeministeeriumi tehnika 
peavalitsuse ülema abiks.

— Nim etused raudtee politsei alal. Raud­
teede politsei 4. jaoskonna ülemaks on 
hra V õ i t e s  määratud. Jaoskonna ülema 
asukoht on Wiljandis. Sama jaoskonna 
ülema abiks on hra S o l n s o n  määratud, 
asukoht Tallinna Sadama jaamas.

Ametlik reisijuht. 1. maiks ilmus 
K -Ü. „Eesti Raudtee“ kirjastusel ja teede­
ministeeriumi väljaandel ametlik reisijuht- 
sõiduplaan Eesti, Saksa ja Prantsuse keeltes. 
Raamatu lisana on võrdlemisi hästi õnnes­
tanud Eesti teede kaart, huvitust pakuvad 
ka kolmevärvilised kaaned. Sisus peale 
raudtee, veeteede, õhu- ja autoomnibusside 
ühenduste sõiduplaanide hulk tarvilisi tea­

teid ja näpunäiteid reisijatele. Raamatu 
hind kõigest 50 marka.

— Vagunite ostm ine „D vigateli/ tehas­
test. Raudteevalitsus otsustas osta A/S „Dvi­
gateli“ tehastelt 11 piduriga kaubavagunit, 
hinnaga ä 190.000 marka, 52 pidurita 
kaubavagunit, hinnaga ä 170.000 marka 
Ja 3 neljateljelist klassivagunit, hinnaga
1.800.000 marka. Tellimise kogusumma
16.330.000 marka.

— Lisarongid laulupidu ajaks. Üle­
maalise laulupidu ajal (30. juunist 
künni 2. juulini) liiguwad nii laia, kui ka 
kitsaroopalisel raudteel erarongid.

— M aanteede Inspektoriks teedeminis­
teeriumi juurde on määratud inseneer 
J. L e i d e n .

— A bja— T õrva— Valga k itsaroopaline 
raudtee. Teedeministeerium on ülesse võt­
nud 1924. aasta eelarvesse Abja — Tõrva — 
Valga kitsaroopalise raudtee ehitamise. Kui 
krediit Riigikogus läbi läheb, siis algab 
Abja — Valga raudtee ehitus juba tuleva 
aasta kevadel.

Vastutav toimetaja: £ . T i m m a.
A.-S. .ühiselu* trOkk. Tallinn. Lai Un.

Väljaandja: K.-Ü. „EESTI RAUDTEE“.
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