




















EESTI RAUDTEE
RAUDTEEASJANDUSE KUUKIRI

Toimetus ja talitus: 
Tallinnas, Nunne tänav nr. 32.

(Kopli ü lesõidu koha juures).

Kontor avatud kella 9—3.
Telefon: nr. 192 raudtee keskjaamast,
ärijuh i kodune telefon 19— 58 Im na  kesk­

jaamast.
Toimetaja kõne tunn id: kella 9— 10 p.
Ä rijuh i kõne tunn id : kella 9— 10 ja  2—3.

Ilmub iga kuu (lks kord.

Tellimise hind ühes kaasaniietega 
M. 1000 aastas 
M. 550 >/2 „
M. 300 Vt „

Ainult välistellijatele

Kuulutuste hinnad:

1 leliekülg - M. 4000.— -
„ — M. 2000.—
„ — M. 1000.—

V- „ — M. 500.—

Kaantel 50"/o kallim .

Nr. 8 (21) August 1923 2. aastakäik.

Valk—Koiküla uus raudtee.
Eesti Vabariigi rajamisel jäi üks osa 

kitsaroopalisest raudteest, mis Valgast kagu 
poole viib, Eesti piiridesse, nimelt 36 klm. 
pikk teeosa, ühes Koiküla, Taheva ja 
Mõniste jaamadega, kuna raudtee esimesed 
17 klm., Valgast alates, Läti piiri taga 
asuvad. Rääkimata sellest, et Eesti raudtee­
võrgust tähendud teeharu eksploateerimine 
mitmesuguseid raskusi tekitab, on rongide 
ja üksikute vagunile saatmine 17 klm. läbi 
Lätimaa võrdlemisi suurte kuludega seotud: 
Läti raudtee tarvitamise eest tuli riigil 
ümarguselt 5.000 kuldrubla aastas maksta. 
Sel põhjusel otsustas 1920 aastal Vabariigi 
valitsus ühendust soetada nimetud teeharu 
ja Valga jaama vahel, Eesti piiridesse uut 
roobastikku asetades.

Peale sihiajamise lõpetamist sama aasta 
hilisel sügisel asuti tööle. Kuid raha 
puudusel ei annud ehitustööd loodetavaid 
tagajärgi ja 1921 a. kevadel jäivad tööd 
hoopis seisma.

Alles 1922 sügisel, kus asja korralda­
mine Teedeministeeriumi kätte anti ja peale 
tarvilise krediidi määramist, algas järje­
kindla ehituskava üksikasjalik väljatöö­
tamine ja elluviimine. Sama aasta lõpul 
olivad tööd niivõrd edenenud, et uus 
teeharu avati kaubarongide ajutiseks liiku­
miseks ja läbilaskmiseks Valga jaama ja 
Mõniste liini vahel, sest talvise külma tõttu 
tulid ehitustööd seisma jätta. Praegusel 
ajal viiakse tööd lõpule, mis tänavuse aasta 
ülemääraste vihmasadude tõttu seni takistud 
olid, ja lähemail päivil kavatsetakse uus 
teeharu alaliseks liikumiseks avada ja Riigi- 
raudteevalitsusele eksploateerimise korral­
damiseks üle anda.

Teeharu algab Pärnu—Tallinna raudteega 
ühendatult Valga jaamaesise edelapoolsest 
otsast, läheb laiatee roobaste vahelt jaama 
hoone eest läbi ja Tartu poole sihitult 
lahkneb laiast teest jaamaesise teises otsas. 
Tartu liini sissesõidu pöörangu vastas 
käänab see esialgu põhja poole ja üle 
poole kilomeetri pikal S taolisel kagupoole 
sihitud kõverikul alanedes 10 meetri võrra 
läheb Tartu liini alt täisnurgeliselt läbi, 
samuti kolme tee jaoks ehitud silla kivi­
sammaste vahelt ja pool kilomeetrit eemal 
samuti Võru liini alt. Jäädes 1— IV 2 kilo­
meetrilisele kaugusele Läti piirist tõuseb 
tee 8 kilom. ulatusel pikkamööda 20 meetri 
võrra, Emajõe ja Koivajõe veelahkme mäe- 
küngaste vahel keerledes. 10 mai kilo­
meetril, Võru maantee lähedal, Kaagjärve 
valla piirides ehitatakse Kaagjärve jaam, 
rongide vahetuse ning kaupade ja 
reisijate vastuvõtmise võimaldamiseks. 
15-mal kilom. lõpul ühineb tee Mõniste 
liiniga, teisel kilomeetril Koiküla jaama 
Valga poolt otsast. Juuresolev pilt kujutab 
teede ühenduskohas asetatud pöörangut, 
otse tee (Läti tee) peale sihitult ja lukus- 
tatult, kusjuures tee ääres ülesseatud ja 
pööranguga mehaaniliselt seotud signaal- 
diskus lapiti pööratud on. Seades pööran­
gut uue (kõvera) tee peale tõuseb diskus 
automaatliselt serviti. Signaali seisakust 
näeb läheneva rongi vedurijuht, kas läbir 
sõit üle pöörangu otsetee või kõrvaltee 
sihis lubatud on. Teine sarnane signaal- 
diskus on pöörangu ees kõveralee ääres 
püstitatud. Meie rongide liikumisest saadik 
uut teed mööda seisab pöörang alati meie 
tee peale seatult, kuna Läti rongide läbi-



Raudtee algus Valga Jaamas,

Raudteesild Valga—Tartu liinil.
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^Kaagjärve”jaam 10. klm. peal.

Tüübiline sild 15. klm. peal.
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laskmise puhul tuleb Koiküla jaamast 
roopaseadja läkitada, pöörangu Läti tee 
peale seadmiseks.

Teeharu pikkus on 15 kilomeetrit.
Arvu poolest on harilikult kõige suure­

mad tööd raudtee ehitamisel mullatööd. 
Käesoleval juhtumisel tuli muldkeha ehita­
misel ümarguselt 100.000 kantmeetrit mulla- 
töid teha, tähendab keskmiselt 6.666 k. m. 
kilomeetri pealt. Vee ärajuhtivaid kraave, 
pervesid, oome, ülesõidukohti ja muid täien­
davaid mullatöid on ümarguselt lO.OOD k. m. 
Nõlvade mättastamist, missugune töö praegu 
veel käsil on, läheb ligikaudu 25.000 ruut­
meetrit tarvis.

Võrreldes Vene ajal ehitatud teedega oli 
mullatööde teostamine raskendud selle tõttu.

teetammi mööda vedada, nagu näiteks Leedu 
mullatööliste hobused. Seepärast tull mõle­
mast, edu mõttes kõige kasulikumast töö­
viisist loobuda, raudtee pikkprofiili kava 
vastavalt väljatöötades, aegaviitva tööviisiga 
leppida, ja mulla vedu vagonettidega ning 
kitsaroopaliste vagunitega teostada, kõige­
pealt raudtee kaevikutest täidendisse, kauge- 
veo peale vaatamata. Sarnane töö aga oli 
käesoleval aastal sagedate ja kangete vihma­
sadude tõttu väga raskendatud, sest et 
savine muldkeha imbus vett täis, tee 
korrashoidmist ja tõörongide liikumist 
takistades.

Ka tehtud tööd rikkusivad igalpool 
vihma tagajärjed, täidend uhtus mitmes 
kohas maha, kaevikute silutud nõlvades

Raudtee ütiinemine praeguse Latvlja-Valk—Mõniste—Vezgulbene raudteega.

et meil ei ole vilunud mullatöölisi, kes 
oleksid harjunud kärudega mulda vedama, 
n ag u . näiteks vene töölised Smolenski, 
Tambovi ehk ¿Vitebski kubermangudest, kes 
ilma suurema jõupingutuseta päevas 10 kant­
meetrit, ehk rohkem, mulda oma kärudega 
kohale veavad. Samuti ei annud loodeta­
vaid tagajärgi hobusemeestega tehtud mulla- 
veo katsed. Selleks puuduvad kohased 
ümberlükatava kerega vankrid, ega suuda 
hobused mulla koormat märjast ehk pare­
mal juhtumisel koredast mullast ehitatavat

ilmusid sügavad uured, kraavid raudtee 
ääres uhtusid mulda täis, kohati tekkisivad 
suured augud. Igalpool tulivad tööd mitu 
korda parandada ja uuesti korda seada. 
Alles siis, kui muldkeha kate, 30. cm. kõrge 
liiva kord valmis saab, võib teekorrashoid- 
mise võimalust kindlustatuks lugeda.

Asetud roopad on mitmet tüüpi, suure­
malt jaolt 13,75 n. j. m ; mõni roobastiku 
osa on aga 12,80 naelalistest rööbastest 
ehitatud, teised veel 11.45 ja 10.54 naela­
listest rööbastest.
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Kõik sillad raudteel, arvu poolest 17, 
on puust ehitatud, suuremalt jaolt maa põhja 
sissekaevatud raami näol oma vahel seotud 
postide peal, 12-mal kilom. aga kraanaga 
sohu, kõva maapõhjani, sisselõödud vajade 
peal. Viima<;e, kõige suurema silla pikkus 
on 32 meetrit, ja kõrgus 6 m. Sildade üld- 
pikkus kogusummas on 150 meetr. Nagu 
ülevaltähendud, on kitsaroopaline raudtee 
laiaroopaliste Tartu ja Võru liini alt läbi 
viidud. Selleks otstarbeks tulid mõlemil 
kohal sillad tõsta ja peale selle Võru liini 
silla avaus 1 meetri võrra laiendada, ühte 
sammast äralahutades ja ühes vundamendiga 
uuesti ülesehitades. Vastavalt tuli ka muld- 
keha ühes liivakorraga ja roobastikuga 
tõsta, ligikaudu 2 meetri võrra. Ettetoodud 
ümberehitamise tööd on Ri^giraudtee Tea 
ja Ehituste kohaliku jaoskonna ülema kor­
raldusel teostatud ilma ajutise ringtee ehi­
tamiseta ja ilma rongide liikumise takis­
tamiseta. Ühtlasi on ka sõjaajal puust 
tehtud silla pealisehituste asemele, ühes 
kohas 7 meetriline raudferma, teises — 
4-meetriline raudbetoonkate asetatud. Kitsa- 
roopalise roobastiku paigutamiseks on 
sildade all kivimüür ehitatud ja mõlemilt 
poolt müüri silla sammaste vahele kanaal 
jäetud, juurepääseva vee läbilaskmiseks, 
teoreetilisele veerohkusele vastavalt ühelt 
poolt 1 meetri, teiselt poolt 40 cm. laiuses. 
Kanaali põhjast on raudtee 1 meetri võrra 
kõrgem, mille tõttu raudtee vee üleuhtumise 
vastu kindlustud on.

Hooneid on 4: jaamahoone 10-mal kilo­
meetril ja 3 eluhoonet 2,7 ja 14 kilomeetril. 
Majad on puust ehitatud ja tsement asbest 
platetega kaetud. Toad on avarad ja 
valged, ahjud punaste ahjupottidega voo-

dertud. Seinad ja lagi jäävad praegu 
krohvimata ja välisseinad krundituks, silmas 
pidades seinte kahanemist. Jaamahoone 
põhipind on 163 ruut meetr. suur. Peale 
oote- ja ametruumi on temasse mahutatud 
jaamaülema, roopaseadja ja remonttöölise 
korter. Teemeistrile, eestöötegijatele ja 
töölistele on korterid määratud eluhoonetes 
liinil. Viimaste kogu põhipind on 303 r.m. Iga 
maja juures on olemas kõrvalhooned ja kaev.

Raudtee ehitamiseks võõrandatava maa­
koha nortriaal laius on 25 meetrit, kuid 
kohati tuli tarviliku mulla soetamiseks, 
kraavide kaevamiseks j.n.e., samuti ka 
jaama ja hoonete alla liinil laiemat maaala 
võõrandamist ette näha. Ehk küll maa­
omanikkude ja rentnikkude nõudmised 
ülesõidukohtade ehitamise suhtes suured 
olid, on igapidise hoolega püütud põllu- 
ja karjapidamise tarvetele võimalust mööda 
vastu tulla. Talumeestega kokkuleppides 
on 35 ülesõidukoha ehitamine osalt teos­
tud, osalt praegu käsil, —  ühes tarviliste 
sildadega üle raudtee kraavide. Tähendud 
arv on võrdlemisi kaunis suur, arvesse 
võttes, et 15-st kilomeetrist on praegu
4 klm. metsas, kus ülesõidukohti vähem on. 
Iga ülesõidukoht üle raudtee nõuab veduri­
juhilt iseäranist ettevaatust, mispärast üle­
aruste ülesõidukohtade ehitamisest tuleb 
kõrvale hoida.

Peale uue raudteeharu avamist jääb Eesti 
rongide ja vagunite liikumine Valga ja 
Mõniste jaamade vahel läbi Lätimaa täitsa 
ära ja nagu arvata võib, tulevad Läti 
vagunid osalt meie rongidega vedada, mille 
tõttu loota on, et Valk— Mõniste kitsaroo- 
palise raudteeliini bilans tuntavalt meie 
kasuks muutub. b.

Mõni sõna Saksa raudteeasjanduse muuseumist.
Et minul võimalus ja juhus oli Berliinis 

viibides lühemat aega tutvuneda raudtee­
asjanduse ja ehitusmuuseumiga, siis leian 
oma kohuseks „Eesti Raudtee“ veergudel 
sellest lühikest ülevaadet avaldada. Muidugi 
peatan ma kokkuvõttes ainult muuseumi 
raudtee osakonna juures, kuna aga muu­
seumi nimetusest näha (Verkehrs-und 
Baumuseum, Berlin N W  40, Invalidenstr. 
50/51) siin veel teised osakonnad on.

Tähendud muuseum on asutud 1906 a. 
endises Berliin— Hamburgi reisijate jaama 
hoones. Muuseumi ülesanne on tutvustada 
raudteelasi, kui ka laiemaid ringkondasi 
igasuguste uuendustega raudteeasjanduses.

Muuseumi vaatamiseks määratud hoone 
järele tutvuneme kõige esiteks raudteede 
ehitustega tasasel, kui ka mägistel maadel. 
Siin on ka mitmed huvitavad mudelid 
tunnelitest. Edasi on näha terve rida 
sildade mudelisi. Nende seas kahekordne 
lahtikäiv sild Hamburgi sadamas, kus 
ülemine kord on raudtee ja alumine tänav- 
liikumisele avatud. Siis on veel vaatamise 
väärt suuremate jaamade nagu Hamburgi, 
Wiesbadeni plaanid ja mudel Leipzigi uuest 
jaamast, kus on 26 teed igaüks 240 mtr. pikk 
rongide ärasaatmiseks ja vastuvõtmiseks.

Kõige huvitavamat pilti pakub raudteeroo- 
baste jaoskond.
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üks esimestest veduritest „Puffing B i l l y 1813 a.

Nagu selgub on umbes 2000 a. tagasi 
vanad roomlased liikumise takistuste kõr­
valdamiseks teid laudadega kattes tasaseks 
teinud, et kergem oleks olnud vooridega 
edasi saada. Esimest tegelikku raud­
teed võime näha 1630 a. inglise söekae­
vanduses. See on puu roobastega, mis 
aga juba lattrauaga kaetud. Peale selle on siin 
näha terve rida roopa arenemiseastmeid ja 
lõpuks praegu tarvitusel olevad roopa tüübid.

Edasi võime tutvuneda telgede vahetuse 
ehitustega, mis olenevad sellest, et 1524 mm. 
teljed ümbervahetakse 1435 mm. laiuse tel­
gede peale ehk ümberpöördult.

Samuti huvitusega võib siin jälgida raud­
teel tarvitatavate signalisatsiooni sisse­
seadetega ja nende arenemise käiguga.

Muuseas võiks siin nimetada sisseseadet, 
mis on selleks määratud, et mitte alalise 
järelvalve all olevail ü'esõidu ' t̂eedel hoia-

Kiirrongide vedur „Borussia“, 1858 a. 
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tada juhuslisi ülekäijaid. See sisseseade 
töötab elektri jõul ja pannakse tegevusse 
lähenevast rongist roopa juure asetud selle­
kohase kontakti kaudu.

Lõpuks peatan veel lühidalt raudtee 
veereva koosseisu juures. Selle jaoskonna 
all on üks suurematest muuseumi ruumi­
dest, kus ühel pool vedurid ja. teisel pool 
vagunid asuvad. Kui üks esimestest aja­
loolistest vedurite mudelitest on siin välja 
pandud „Puffing Billy“, See vedur on 
ehitud 1813 a. Nimetud veduri mudeli 
ülessevõte on siia juure lisatud. Peale teiste 
ajalooliste vedurite mudelite on seal terve 
rida mudelisi, kus igasuguste uuendustega 
tutvuneda võib. Ka on sealsamas hulk 
üksikuid veduri tähtsamaid osasi välja 
pandud. Siin võib ka põhjalikult tutvuneda 
mitmet süsteemi piduritega —Vestinghause,

Carpenter, Knorr, Kunz-Knorr jne., mis­
suguste tegevus tegelikult ettekantakse.

Vagunite alal võime näha üht III kl. 
vagunit mis on 1843 a. pärit. Sellele 
järgnevad mitmesugustest ajajärkudest 
teised vagunid igasugusteks otstarbeteks, 
kuni kõige uuema ajani. Nende hulgas 
eeskujulikud restoraan-, magamis-, sanitaar- 
vagunid kui ka igasugusteks otstarbeteks 
määratud eri kaubavagunid.

Lõpetates pean tähendama, et käesolevad 
read ei ole mitte kirjutud muuseumi kirjel­
duseks vaid nimelt selleks, et ära tähendada 
mis seal peajoontes näha võib ja soovitada 
igale raudteelasele võimaluse puhul isiklikult 
koha peal muuseumiga põhjalikumalt tut- 
vuneda; sest seal on igal raudteelasel 
palju õpetlikku ja vaatamisväärilist.

Raudteede eksploatatsioon.
On palju erinevaid ettepane­

kuid kulude jaotamiseks reisu- 
ja kraamiveo vahel, kuid ükski 
neist kavadest ei võimalda üles­
ande rahuldavat lahendust. Näh­
tavasti seisab tõele kaunis lähe­
dal oletus, et reisu telgkilomee- 
ter kaks korda kallimaks läheb 
kauba telgkilomeetrist. Tunnus­
tades seda vahekorda, pole raske 
väljarehkendada nii reisu kui ka 
kauba telgkilomeetri keskmist 
hinda, mille järele teades, mitu puu­
da kaupa ehk mitu reisijat tuleb 
telje kohta, väljaarvata saame 
tonnkllomeetri ja reisukilorneetri 
hinna. Kuid see ei lahenda 
lõpulikult ülesannet, sest et oma­
hinna küsimusel veel isekülg on. 
Selgitame seda vabrikutööstus^? 
alalt võetud näitel.

Oletame, et mütsivabrikus ühe 
mütsi omahind järgmisel kombel 
jaostub: lO^-o läheb üldisteks
kuludeks (administratsioon, mak­
sud, kantselei), 307o —  materjaali 
peale, 30 %  tööjõu peale ja 30 ® o
—  kapitaali protsentidekatmiseks. 
Kui vabrik aastas 100.000 mütsi 
valmistab omahinnaga 100 mk. 
mütsi eest, siis jaostub üldine 
aastasissetulek nõnda: 1.000.000 
mk. üldisteks kuludeks, ä3.000.000 
mk. materjaali ning tööjõu peale Ins. K. Ipsberg, Teedeminisler uues E. V. valitsuses.
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Ins. J. P a u 1 u k s, 

teedeminister uues Latvija vabariigi valitsuses.

ja protsentide kustutamiseks. Ütleme, 
et mingisugustel põlijustel mütsi hind ala­
neb, nii, et vabrikul üle jääb ainult kaks 
teed: kas vabriku suluda, või kahjuga töö­
tada. Vabrikant harutab nõnda: „Sulen ma 
vabriku, — siis jäävad kapitaali protsendid 
saamata, kui aga mütse 100 mk. asemel 
90 eest müüma hakkan, siis võtan sisse, 
mitte 3.000.000 mk., nagu protsendi turu- 
norm õigustab, aga 2.000.000 mk. ja see 
on parem kui hoopis ilma jääda.“ Sarnaste 
harutuste põhjal võib vabrikant edasi töö­
tada ka 80 margalise mütsi hinna juures. 
Kui hinnaalandus ajutine olla tõotab, 
siis on mõtet tööd jatkata ka 70 marga­
lise hinna juures, millise puhul protsenti­
deks midagi ei jää, kuid mis võimaldab

vabrikul töös olla kogu aeg, ilma, 
et kaotsi läheks ükski päev, senini, 
kui hinnad jälle kerkivad. Hindade 
tõusul ootuses võib vabrikant tege­
vust jatkata hindade langemise 
juures ka alla 70 marga, kuid mitle 
alla 60 mk., sest et alla selle 
normi ei saa tasutud materjaali ning 
töö kulud ja vabrikant saaks seda 
rohkem kahju mida enam ta mütse 
valmistab.

Vaatame nüüd, kuis samad vahe­
tusväärtuse ja teenete hulga muutu­
vuse küsimused enese vahel seotud 
on raudteelise transpordi alal. Tar- 
vinegu, nagu see tõele lähenebki, 
kapitaali protsentideks 307o veo 
omahinnast. Ülejäänud omahinna 
70°/o katavad eksploatatsiooni ku­
lud. Selleks, et nende kulude lah- 
kunevat iseloomu paremini mõista, 
kujutame ette mingi teatava tee, 
mis kõigis omis osades 10 rong- 
paari liikumiseks sisseseatud, ning 
vaatame, mis sünnib kuludega, kui 
vedusi ainult 9 rongpaarile jätkuks. 
Kõiki kulusi võib viimasel juhusel 
kahte teravalt erinevasse liiivi jao­
tada: kuludeks, mis liikumisest 
olenevad ja kuludeks, mis liikumi­
sest ei olene. Esimest liiki kulude 
hulka kuuluks näit. vedurite küt­
tekulud, sest mida suurem liiku­
mine seda rohkem on tarvis kütet. 
Kui 10 rongpaari asemel on liikvel 
ainult 9, siis läheb vaja ka kütet
0,1 võrra vähem. Samasuguseks, 
liikumisest olenevaks väljaminekuks 
peame lugema ka veduri ja rongi 
meeskonna ülalpidamise kulusi, 

sest et ratsionaalse raudteelise majanduse 
puhul meeskondade hulk täpipealt propor­
tsionaalselt liikumisele muutub. Vastupi­
diste, liikumisest mitteolenevate kulude 
seast võiksime nimetada administratsiooni 
enamuse ülespidamist (teeülemad, jaama-, 
jäoskonna ning läbisõidu kohtade ülemad, 
roopaseadjad j. n. e), kellede hulk ja palk 
püsivaks j-äb, vaatamata, kas liikumas
10 või 9 rongi; ka kuuluks siia liiki lume- 
puhastuse, hoonete remondi j. m. kulud.

Sageli kordunud uurimised tõestavad, et 
kui tee veo-võime täieliselt kasutud pole. 
siispoolituvad liikumisest olenevad ja mitte­
olenevad kulud peaaegu, s. t., liikumisest 
olenevateks kuludeks tuleks 50o/o eksploa­
tatsiooni kogukuludest ehk, arvesse võttes
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ka kapitaali protsente, 35 /̂o veo oma 
hinnast. Siit võime teha niisuguse järel­
duse: kui tee sisseseatud teatava veovõime 
jaoks, teostuvate vedude hulk aga seda 
võimet täieliselt ei kasuta, siis on raudteel 
tululik leida täiendavaid vedusi, olgugi, et 
need tasutud saavad palju alla veo oma­
hinna — katku nad aga liikumisest olenevad 
kulud. Teiste sõnadega on niisugustel 
juhustel võimalik tariifi määra alandada 
kuni 3570-ni veo täielikust omahinnast. 
Oletame, et niisuguse tariifi erakorralise 
alandamise tõttu tee täiendavaid laadungisi 
saanud. Seni, kui need täiendavad laa­
dungid 10-sse rongpaari mahuvad, jääb kõik

kokkukõlasse eelpool tehtud väljaarvamis- 
tega. Aga, nagu see täitsa loomulik, 
võime oodata, et madala tariifi järeldusel 
esitud laadungid ka edespidi ära ei jää, 
vaid nende sissetulek koguni suureneb, 
nõnda et tarvidus tekkib 11-da ro .gpaari 
järele, milleks tee ettevalmistud pole. Iga 
tee kohus on — oma tegevust laiendada 
käsikäes veotarvidusega. Kuid 11-da rong­
paari liikvele saatmiseks peab tee oma 
põhikapltaali suurendama täiendava veereva 
koosseisu muretsemiseks, tehaste suuren­
damiseks, uute läbisõidu’'<ohtade asutami­
seks, jaama teede, kauba platvormide ja 
hoonete ehitamiseks j. n. e. (Järg.)-

Soome raudteed 1918 a.
Soome raudteede pikkus ulatas 1918 a. 

lõpul 4207 82 km. peale ja nimelt:
3.906,20 km. (92,83o/o) laiaroopalist riigi­

raudteed, 96,12 km. (2,28o/o) laiaroopalist 
eraraudteed ja 205,50 km. (4,89°/o) kitsa- 
roopalist eraraudteed.

Sellest on 270,9 km. (6,94%) kahe paari 
roopalist teed.

Iga 100 ruutkilomeetri peale langeb 
1,13 km. ja iga 10.000 elaniku peale 
12,52 km. raudteed.

Laiaroopaliste teede laius on 1524 mm,; 
kitsaroopalised teed jagunevad kolme 
jakku: 29,75 km. on 600 mm., 170,33 km. — 
750 mm. ja 5,42 km. — 785 mm. laiusega.

1. Riigiraudteed.

Aasta lõpul oli kasutamisel 3906,20 km. 
raudteid, keskmiselt võetult 3874 km.

5.582,39 km. rööbastest olid 111,29 km. 
( 1 ,990/0) rauast ja 5.471,10 km. (98,01%) 
terasest.

Raudteede väärtus ulatas aasta lõpul 
568.961.202 Soome marga (1 km. =  
=  145.700 Smrk ) peale, keskmiselt aasta 
jooksul kokkuvõetuna aga 547.909.000 Smrk. 
peale. Sellest summast tuli 74,76' /̂o ehi­
tuste, 23,20^/o veereva koosseisu ja 2 ,640/0 
muude ehituste peale.

Raudteejaamasi oli 8 esimese, 24 teise, 
7 . kolmanda, 83 neljanda ja 119 viienda 
klassi om i; peale selle 357 peatus- ja 
laadimiskohta — kokku 665 jaama üldiseks 
tarvitamiseks ja 67 vahetuse ja muu liiku­
mise tarviduseks avatud jaama. Ehitustest 
oleks nimetada: 350 jaamahoonet, 941 elu­
hoonet, 847 roopaseadjate ja jaamavahtide 
hoonet, 88 veduri kuuri (depood) 508 ve­
duri jaoks, 9 vaguni kuuri, 12 raudtee-

tehabt, 11 jõujaama, 5 gaasijaama, 157 vee­
torni, 137 veejaama, 441 kauba aita, 
128 materjaali laduruumi, 186 puukuuri 
veduritarbete jaoks, 114 muud puust kuuri, 
161 ooteruumi, 87 veduri ja 30 vaguni 
põõrsilda, 60 vaguni kaalu ja 9 tõstekraani.

Telegraafi liinide pikkus ulatas 7872,4 km. 
ja telefoni liinide pikkkus 3782,58 km. 
peale.

Veereva koosseisu park seisis koos 
565 vedurist, 1.197 (3.004 telge) reisijate- 
vagunist (juurde arvatud 241 teenistuse ja 
26 vangivagunit) ja 16.887 (34 861 telge) 
kaubavagunist. Iga eksploateeritava pik­
kuse peale tuli: 0,14 vedurit, 0,77 reisi­
jate ja 8,92 kaubavaguni telge. Reisijate 
vagunites oli kokku 42861 istekohta, kesk­
miselt tuli iga vaguni peale 35,81 iga telje 
peale 14,27 ja iga kilomeetri peale 10,97 iste 
kohta. Kaubavagunite kandejõud, arvati 
kokkuvõttes 176.186 tonni peale, keskmiselt 
iga vaguni peale 10,43, iga telje peale 
5,05 tonni ja iga kilomeetri peale 45,10 tonni.

Aasta jooksul on reisijate, sega ja sõjaväe 
rongid teinud 5.933.715 kilomeetrit, kauba­
rongid 3 484.401 kilomeetrit. Rongidega 
sõideti lä b i:

Vagun-kilomeeter j j  Telg-kilomeeter

Kokku
1 km. 

pikkuse 
peale.

|!

1 Kokku
1 km. 

pikkuse 
peale.

Reisijate vag. 
Post vagunid 
Kauba vag. .|

45.124.100
3.413.700

110.727.800

11.648
881

28.582

117.067.500 30.219 
12.093.900 3.122 

228.833.600 59.069

K o k k u  . 159.265.600 41.111 357.995.000 92.410

Keskmiselt kokkuvõetuna oli iga rong 
koosseisus 4,791 (12,430 telge) reisijate-,
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^Helsingi raudteejaam.

0,3692 (1,284 telge) posti- ja 11,757 
(24,297 telge) kaubavagunit, kokku 16,910 
vagunit ehk 38,011 telge.

Keskmise eksploateeritava pikkuse 1 kra. 
peale oli liikumas iga päev 4,2 reisijate-, 
sega- ja sõjaväerongi ja 2,4 kaubarongi.

Raudtee omad vagunid on oma ja võõ­
rastel teedel jooksnud:

Vagun-kilomeeter Telg-kilomeeter

K o k k u
Keskm.

1 vagun i 
peale.

K o k k u
Keskm.

1 vaguni 
peale.

Reisijate vag. 

Kauba vag.

44.518.200

99.878.600

37.191

5.915

114.903.400

207.119.660

38.250

5.941

Kokku sõideti 297.661.000 (1 km. peale 
76.836) tonn-kilomeetrit ära. Keskmiselt 
võetud oli iga liikumisel olnud kaubavagun 
2,69 tonniga laaditud, järjelikult kasutati 
vagunite kandejõust 25,79 ®/o ära.

Raudtee sissetulekutest olgu nimetada:

I. klassi piletite müük 378.912 Smrka

II. „
III. „
Hinnaalandusega

13.483.410

49.600.701

4.581.051

Kokku sõidupiletitest 68.044.074 Smrka

Reisijate veoga tehti:

I. klassis . . 8.413 km.
II. „ . . 919.959 „
III. . . . 11.429.332
alandat. hinnaga 90 291 „

Kokku 12.447.995 km.

Kokku sõideti 584.848.000 km., iga km. 
peale 150.967 reisija-kilomeetert ära. Kesk­
miselt võetuna oli igas liikuvas sõiduvagunis 
12,96(==39,19°/o normaalkohtadest) reisijat.

Kaupasi veeti keskmiselt 150,06 km. peale: 

18.509 tonni bagaashi,
32.267 „ suure kiiruse saadetust,

1 917.433 „ väikse „ „
15.405 , loomi.

1.983.614 tonni kokku

Bagaashi vedu. . . .

Suure kiirus, saad. vedu 

Väikse ,

Loomade vedu . . .

2.155.878 Smrka 

6.417.780 „

47.132.823 „

1.323.403

Kokku kaubaveost 57 029.884 Smrka

Muud sissetulekud 

Kokku sissetulekuid

Sissetulekuid oli :

Iga ] km. peale

rong-km. ,

„ vagun.km. „

„ telg-km. „

2.742.523 Smrka 

127.816.481 Smrka

?2.993,- Smrka 

13,37 „

0,80 „

0,36 ,
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Raudtee väljaminekud :

J a o t u s K o k k  u 
Smrka

Iga km. 
peale
Sm rka

Raudtee peavälitsused 8.718.158 2.250
Raudtee korrashoidmine 22.986.211 5.933
Raudtee liikum. teenistus 57.109.585 14.742
Rongid 61.517.722 15.880

Kokku 150.331.676 38.805

1 vagun-km. kulud . . 0,94
1 telje-km. „ . . 0,42

Aastane tegevus lõppes 22.515.195 Smrka 
puudujäägiga. Iga km. tuli 5812 Smrka 
puudujääki.

Teenijad :

Li i k

Ametnikud. 
Teenijad

Kokku

Sellest tuleb : 

Raudtee-valitsus 
Tee ehit. ja parandus 
Liikumise teenistus 
Rongi teenistus

Kokku

12.584
5.496

18.080

892
4.935
7.556
4.697

1 km. 
peale

3,25
1,42

4,67

0,23
1,28
1,95
1,21

Palk

Smrka

112.250.000

5.961 000
22.363.000
51.111.000 
32.815000

Pensiooni ja abiandmise kassade all oli 
8540 teenijat.

Kapitaal 1. jaanuaril 21.058.851 Smrka.

S isse tu lekud ..................... 793.245 Smrki

Raudteevalitsuse abiraha . 201.054 „

Muud sissetulekud . . .  1 103.778

Kokku 2.098.077 Smrka

Väljaminekud: 

Pensioon 1584 isikule . 

Muud väljaminekud. .

862 Smr̂ â 
48.155 .

Kokku 937.017 Smika

Raudtee õnnetusi oli 1918 a. jooksul 109 
juhtumist: 17 rööbastest väljaminekut, 21
kokkupõrget ja 71 muud õnnetust.

Õnnetuste juures said surma 5 reisijad, 
12 võõrast isikut ja 5 raudteelast, vigas­
tada 24 reisijat, 21 võõrast ja 17 raud­
teelast.

II. Eraraudteed.

Laiaroopalised, kui 159,89 km. kitsa- 
roopalist raudteed on avatud üldiseks tarvi­
tuseks, kuna 25,61 km kitsaroopalist ainult 
tööstus: jaoks sisseseatud on.

Vedurite seisukord Poola raudteedel.
Praegusel ajal on Poola raudtee vedu­

rite koosseisus 902 reisijaterongi- ja 3458 
kaubarongi-vedurit. Neist on 2519 Saksa, 
1671 Austria ja 150 Ameerika vabrikust. 
Viimased on alles h ljuti liikumisele võetud 
ja tarvitusel suuremalt jaolt kauba veoks.

Vedurite park ulatab üle 100 seeria. 
Selle veduri tüüpide huiga peale vaatamata 
on sõiduvõimeliste vedurite järele suur 
puudus. Pealegi on nad kõik juba kesk­
miselt 20 a. eest ehitatud ja ei vasta nüüdse 
aja liikumisnõuetele.

Saksa vedurid töötavad Austria omadest 
paremini, sest nende veojõud on ühesuguse 
tühikaalu juures keskmiselt 33 7o suurem. 
Kaubaveoks (süsi, toiduained, transiit) on 
tegelikult tarvitusel ainult 24 %  kogu 
veduripargist. Need, 4—5 korda kuppel- 
datud, 48 t. keskmise tühikaaluga, on ena­
malt jaolt kuni 10 a. tarvitusel, veovõime- 
lised ja varustud auruülekuumendaja ja 
eelsoojendajaga. 2 ja 3 kord kuppeldatud 
vedurid, pooled kogu vedurite arvust on

ainult manöövriliikumiseks kohased. Nendest 
pidid üle 300 liig vähese töökaalu pärast 
(16—40 t.) kasseeritama. Need ja samuti 
osa reisijaterongi veduritest on vanaaegse 
ehitusega ja kustutakse järgmistel aastatel 
inventaarist maha, sest paranduse- ja ülal­
pidamise kulud ei tasu ära nende veo­
võimet.

Et sarnast suurt vedurite puudust kõrval­
dada, on Poola raudteevalitsus kuni 1931 a. 
ühe töökava kokkuseadnud, mille järele 2676 
vedurit uuesti korda seatakse. See arv 
jaotati kolme Poola vabriku peale ära :
1. Esimene vedurivabrik A.-S. Chrzanovis,
2. Veduriehitusvabrik A.-S. Varssavis, 3. 
H. Cegielski A.-S. Posenis. Sellegi pärast 
peaks neid arvusi tehniliste ja rahaliste 
raskuste tõttu vähendama. Kui Poolamaa 
väljamaalt aastas 250 vedurit saaks, oleks 
puudus tegelikult kaetud, aga ainult siis, 
kui kõlbmatute vedurite 7o enesõjaaegsesse 
seisakusse, s. t. kuni 18 o/o alandataks, 
kuna ta nüüd 34°/o on. Sarnaseid sisse-
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ostusi väljamaalt võimaldavad Poolamaale 
ainult pikaajalised laenud. Paistab siiski 
tulusamama kui teatud kontsessioonide 
kuludel vastav väliskapital kogutakse, ja 
samuti Poola veduri- ja vagunivabrikutes 
ja parandusasutustes paras töökoja personaal 
töötama pannakse. Tähtsam on sääljuures 
parandustöökodade ehituste täiendamine 
nii tehniliseks, kui töövõime tõusmise ots­
tarbeks. Kui see kava aga läbiviimata,

siis tõusevad Poola tööstuse kaotused 
milliardideni, seda enam, et puuduvate 
vedurite ja vagunite 7o suureneb.
Tarvidus lahtiste kaubavagunite järele on 
ainult 35%  kaetud, s. t. et kogu Poola 
puutööstus suure kriisise läbi teeb, sest et 
ta saadused kunagi õigel ajal ära ei anta. 
Seda sama võib ka teiste tööstusharude, 
nagu kaubanduse ja põllumajanduse koh'a 
öelda.

Am etist tagandatud.
Joseph Siklosy.

Kui lunastusena paistis noorele jaama- 
ülemaabile Ernst Vittele praegu naabri jaa­
mast helisev kellasignaal — tähendas see 
ju vabanemist pikast hirmsast orjusest.

Järgmise rongiga pidi B-sse uus jaama­
ülem pärale jõudma ja kogu senist põrgu- 
elu tõeliseks paradiisiks ümber looma — 
räägiti ju temast ainult hääd ja olid ju kõik 
otsused tema kohta kiitvad. Mis vaene Vitte 
senise jaamaülema all kannatanud oli, oli 
hirmus. „Kui see mees kord naerma juh­
tub“, räägiti kardetud jaamaülem Eulen- 
steinist, „siis ronib ta ülesse pööningu nurka, 
et keegi ainult ta naeru ei näeks. Ta ka­
ristab Teid juba siis, kui Teil teenistuses müts 
viltu peas, muist juhtumistest rääkimata“.

Nii eitevalmistud julges Vitte vaevalt 
vagunist astuda, et jaamaülemale enese 
tulekust teadu.^^tada.

„Ametnik Ernst Vitte“ esitles ta end 
jaamaülema'e. — „Ametnik? Te olete ju 
ainult õpilane“, vastas jaamaülem, Vittet 
kurja pilguga kord ülevalt alla mõõtes. 
„Vabandust, hra ülem, ma olen“ - — — 
„Midagi ei ok Teie, mitte midagi ütlen 
mina Teile! Õpilane, koolipoiss, aga mitte 
ametnik!“ „Vabandag^^ veel kord hra ülem, 
aga ma olen tõesti ametnik, mul on selleks 
lunnistusedki 1“ — „So?’‘ arvas jaamaülem, 
kuna ta põlgtusega Vitte paberid läbi vaa­
tas, „minu paberites olite Teie õpilasena 
märgitud! Pole ju seal suurt vahet — algaja 
olete sellegipoolest. Aga seda ütlen Teile 
kohe — selles jaamas ei tohi ühtegi korratust 
ette tu lla ! Meie oleme pealiinil ja B.-l on 
hea kuulsus. Kui Teie selle jaama nime 
juures midagi rikute, siis läheb Teil samuti 
nagu Teie eelkäijalgi, kes Teid seal uudis­
himulikult silmitseb — ma tagandan Teid 
ja Teid viiakse mõnele kõrvalliinile ü le !“

Uhkelt pööras siis kuri jaamaülem talle 
kurvalt järelvaatajale Vittele selja ja astus

kantseleisse. Vaevalt jõudis uks kinni minna 
kui Vitte üht kätt omal õlal tundis ja end 
ümberpöörates sõbralikku nägu märkas. 
See oli noormees, ametniku ülikonnas, kes 
teda südamlikult tervitas.

„Teie õnnetu!“ kahjatses ta Vittet, „see 
mees teeb Teil elu siin õige hapuks! Ligi 
aasta olen siin, aga uskuge veel pooleks 
päevakski pole mulle luba antud koju puh­
kusele minna. Nii ei saanud ma vanemaid 
ja õdesi-vendi, kes nii lähedal elasid, kordki 
vaatama minna“. — „Ka minu vanemad 
elavad pealinnas; kuis rõõmustas emake, 
kui kuulis, et ma nii lähedal olen. Ollakse 
siin ju ometi päeva takka vaba?“

„Hm! See vana ütleb Teile, kui vare­
malt minulegi: Teie võite vabal ajal teha, 
mis Teile reisijate kassa lubab! O, see 
hirmus reisijate kassa ! Meil on siin iga 
kahe tunni järele reisijate rongide läbisõi­
dud. Seal peate Teie ka teenistusest va­
badel päevadel piletisi müüma. Ühtegi 
minutit ei anna ta Tei e rahu, see roobas- 
tesöödik! Ob, see on tõepoolest koeraelu !“ 

Ja see oligi koeraelu, mis noor Vitte oma 
valju ülema kõrval elas. Missuguse igat­
susega ootas teda ta armas emakene igal 
vabal päeval koju; kui väga tundis ta puu­
dust sõprade ja teaatii järele. Aga see 
hirmus mees oli ligipääsemata omas auah­
nuses. Nii ei pääsenud Vitte ka lähemasse 
ümbrusesse, et omale kohapeal tutvusring­
konda soetada. — Nüüd pidi aga kõik teiseks 
saama. Jaamaülem Eulenstein, kirgline 
suitsetaja, ei olnud kord öösise keiserliku 
rongi läbisõidul oma sigari küllalt hästi 
ära peitnud. Teda tabati suitsetamiselt ja 
paigutati ühele kõrvalisele liinile, kus ta 
ühes vähemas jaamas üksi nii ülema, kui 
piletimüüja ja telegrafisti kohuseid pidi 
täitma. Isegi jaamakella tuleb tal isiklikult 
kõlistada, arvati rõõmustades B. jaamas.
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Rong, mis nii kaua oodetud lunastajat 
tooma pidi, sõitis sisse. Kolm meest 
astusid ametivagunist. Kaks neist —  kauba- 
ja kassarevidendid olid Vittele tuntud, 
kolmas — lühike, ümmargune, habemeta 
noormees — pidi uus ülem, herra Anton 
Fröhlich, o ema. Juba ta esitlemiseviis 
võitis Vitte südame. Ta vaimustus kasvas 
aga veel, kui revidendid ja endine jaama­
ülem ühes hirmsa naisega ära sõitsid ja 
uus ülem teda suurepäralisele õhtusöögile 
kutsus, külast viina laskis tuua ja siis teda 
oma teenistuskavaga tutvustas. „Meie oleme 
noored, poissmehed ja tahame selletõttu 
seda rasket liinielu kergendada. Ameti-

juures kunagi. Aga kes ja kunas üks meist 
ametis — selles lepime omavahel kokku.“ 

Vitte oli üliõnnelik. Ta tõi omast toast 
viiuli ja mängis ülemale lõbusaid viise ette. 
Sõitis aga mõni rong sisse, siis võttis jaama­
ülem rongi sarnase näoga vastu, nagu 
oleks ta see valjus ja tõsidus ise.

Kui Vitte siis hilja öösel uinus, nägi ta 
unes, nagu oleks ta uus sõber direktoriks 
ja ta ise peainspektoriks nimetatud; ära- 
saadetud Eulenstein aga töötas nende käsu­
alusena kantseleis.

Vitte elas nüüd sõbraga õige lõbusaid 
päivi. Tihti sõitis ta linna omi vane­
maid vaatama, aga ka B. külas leidis ta

Ehitusel olev uus Narva raudteesild.

vahet meil ei ole — ehk^^ainult|^siis, kui 
rongid;;! ehk ülemusea jaamas." Klaasid 
kokku,. noormees 1 Olgem sõbrad, ' sina- 
sõbradj^koguni!“

Klaasid kõlisesid, mõlemad sõbrad” suud- 
lesid ühtteist; valged lubjatud kantselei 
seinad, kes sellesarnast kunagi polnud 
näinud, imestasid, sõidupiletitekomposior 
nikutas nende poole nõusolevalt ja isegi 
telegraafiaparaat tiksus rõõmsamalt.

—  Ja kas T e ie-----— kas sina minule
piletisi ka välja annad?“ .Aga muidugi, 
sõber! Kõigis tahame ühtteist toetada! 
See teenistusaja jaotus võib ju pro forma 
seinal rippuda. Töö peab tehtud saama, 
korralikult, hästi, kui õigete raudteelaste

omale palju uusi tutvusi. Nii käis ta tihti 
ühes Fröhlichiga ühe rikka mõisaomaniku 
pool, kellele noored lõbusad jaama amet­
nikud väga meeldisid. Aga just nimelt 
need külaskäigud pidid mõlemi sõprusele 
saatuslikkudeks saama. Noored mehed 
hakkasid nimelt mõlemad mõisaherra tütart 
armastama ja üks pidas ennast ikka teisest 
enam eesõigustatuks, kuna seda tõepoolest 
kumbki polnud.

Nii kandis see õnnetu armukadedus 
ainult kurja vilja. Fröhlich andis end 
aegamööda sõbra ees ikka rohkem üle­
musena tunda. Ta piiras ära Vitte sõitusi 
päälinna, arvates, et see teenistuses teatud 
lohakust kaasa toob ja kui Vitte siis koju
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jäi ja vabal ajal mõisa läks, siis vihastas 
see teda veel enam. Viimaks lõppes see 
sõprus mõlemivahelise lõhega.

Mõisaomaniku perekond pidas maja­
proua sünnipäeva. Muu seas pidid aias 
ka teaatri ettekanded olema, milleks Fröh- 
lich, kui naljahammas ühe lõbusa osa oma 
peale võttis. Vitte pidi sel päeval teenis­
tuses olema ja Fröhlich kuulis proovil 
kuidas seda kurba asjaolu kahetseti. Preili 
palus teda koguni .armast Vittet“ kas või 
üheks tunniks vabastada, et see „hea poiss“ 
vähe pidurõõmust osa saaks võtta. Fröh­
lich lubas seda vastumeelselt ja läks siis 
jaama oma kostüümi järele.

Jaama jõudes ei leidnud ta Vittet mitte 
kantseleist. Tasased viiulihääled tunnistasid, 
et Vitte omas toas viibis. Kohe saatis ta 
käskjala abilise järele. „Mida sa soovid?“ 
küsis Vitte kantseleisse astudes. —  „Kõige 
pealt teenistuses mingisugust sinatamist 
enam“ käratas Fröhlich pimedas armu­
kadeduses. „Väljaspool teenistust võib see 
ju minugipoolest vana viisi jääda.“ — „Nagu 
Teie soovite“ — Vitte oli tulipunane ärri­
tusest. „Miks ei ole Teie mitte teenistuse 
ajal kantseleis? Pidite ju ometi telegraafi- 
aparaati valvama?" — „Ma harjutan üht 
sonaati, mis homme preiliga tuleb mängida. 
Pealegi ei ole sel ajal liinil mingisugust 
telegrafeerimist. Kuni rongi signaliseeri- 
miseni on aga aega!“ „Teie ei mängi 
mitte enam ja olete siin kantseleis!“
— „Palun vabandust! Ma olen omas ametis 
iseseisev ja vastutan ise oma tegude eest
— ma mängin sellegipoolest.“

„Ma kordan Teile —  Teie ei mängi 
enam! Mina, teie ülem, käsin Teid siia, 
kantseleisse, jääda!•*

Vitte kahvatas ja mõtles vähe aega 
järele.

— „Ei, ma mängin siiski!“ ütles ta siis 
otsustavalt. „Kuidas? Teie ei täida minu 
käsku?“ —  „Kus Teil midagi nõuda ei ole

— jal"
„Hea I Siis tagandan mina Teid ametist! 

Vitte vaatas ehmatanult oma ülemale otsa 
ja hakkas siis valjusti naerma. - „M'lle 
üle Teie naerate?“ karjus Fröhlich vihaga. 
«Ha, ha, ha! See on tõesti lõbus! On 
Teil siis õigus üht ametnikku tagandada? 
Peate Teie ju seks ometi enne luba nõu­
tama ! Nii, siis teadustage, et Teie mind 
viiulimängu pärast tagandate ! Ha, ha, ha — 
surnuks võib end naerda selle ü le !“

- „Mul on omas jaamas omad õigused 
ja ma vastutan ise oma tegude eest!

Ma olen Teid tagandanud ja nii see ka 
jä äb !“

„Hea! karjus Vitte, kes lõpuks ka vihas­
tas, „ma olen nõus, sest kaotada võite 
ainult Teie. Jumalale tänu ! Ma võin end 
vähemalt korralikult väljamagada!“

Vitte astus laua juure ja kirjutas oma 
lahkumisteadaande valmis : „Herra jaama­
ülema Fröhlichi nõudmise peale, annan 
oma ameti temale üle. Rongide läbilask- 
mine, telegraafi ja signaali juhtimine on 
korras. — Vitte,“

Siis tõttas ta välja. Ta kuulis küll veel, 
et Fröhlich teda hüüdis ja palus mitte 
rumalusi teha, et kõik nali olla olnud. 
Aga ta ei pannud see peale enam rõhku, 
tõttas oma tuppa, võttis mütsi ja kepi ja 
läks kodunt ära.

Kahetunnilise äraoleku järele — õhtu oli 
juba käes - jõudis ta mõisa juure. Seal 
tuli talle meele, et mõisas sünnipäev. Ta 
astus aeda ja leidis sealt külalisi, kes 
teaatri ettekannet ootasid. Varsti kerkis 
eesriie. Üks rüütel koomilises ülikonnas 
astus ette ja pani oma naljaga kogu publi­
kumi naerust rõkkama.

Aga mis see oli? Rüütli hääl oli ju Vitte 
ülemuse oma, kes praegu jaamas ametis 
pidi olema. Ka Fröhlich märkas Vittet 
külaliste seas ja hirmus. Samuti jäi Vitte 
hing rinnus kinni, sest eelmise jaama poolt 
kostis tugev vile! „Kolmekümne kuues ja 
kaheteistkümnes! Vahetus!“ Fröhlich oli 
hulluks minemas. Ühe hüppega oli ta 
näitelavalt ära, uksest väljas ja tõttas jaama. 
Vitte, keda nüüd küsimustega üle külvati, 
kiskus end ka vaevaga lahti ja jooksis 
samuti jaama. Jaama ees jõudis ta Fröh- 
lichile järele. Segarong oli juba tervelt 
veerand tundi jaamas oodanud ja veel 
hirmsam — see õnnetu Fröhlich, ta pidi 
omas rüütliülikonnas peainspektor Hallerile 
seletust andma. Et just nimelt selle ron­
giga see „suur loom“ pidi tulema 
„Mina, ma - ma - ma - olen teenistuses“ 
karjus Vitte hingeldades ja ohvrimeelselt. 
„Mina; üksi mina olen kõiges süü J i ! ’

- „Ei, herra peainspektor, ma olin teda 
tagandanud, ta läks õigusega minema, mu 
kirjalik palve jäi hiljaks. Ma uskusin, et 
Vitte jällegi teenistusse tuleb ja lahkusin 
mulle järele saadetud vankril jaamast. 
Mina olen süüdlane, herra peainspektor. 
Ma olin teda tagandanud 1“

— „Mida Te luuletate siin ja kuidas Teie 
välja näete, herra Fröhlich? On see Teie 
kõige uuem ameti ülikond? Ja mida tähen­
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dab see tagandamine? Missuguse õigu­
sega olese Teie teda tagandanud? Ja kuis 
julgesite selle järele veel jaamast lahkuda 
ja sarnasesse maskeraadülikonda riie­
tuda?“

Mõlemad õnnetumad, kelledes nüüd 
jällegi sõprus ärganud oli, katsusid hädas 
üht teist süüst puhtaks pesta. Peainspek­
tor aga katkestas nende vastastikkuseid 
kaitsekõnesid ja ütles: „Nüüd tagandan
mina Teid mõlemaid! Tagavara agent 
Koolmann võtab ameti tänaseks päevaks 
oma peale. Homme aga saadan siia liiku­
mise revidendi!“

Rongid lahkusid jaamast ja nagu õiged 
raudteelased kunagi, kes elus millegi üle 
ei kohku, läksid Frõhlich ja Vitte sünni­
päevale tagasi, kus teaatri ettekanded õnne­
likult lõpule viidi.

Teisel päeval tuli aga tõesti revident. 
Peainspektor oleks Frõhlichi peaaegu ame­
tisse jätnud, aga et sel juhtumisel nii palju 
tunnistajaid oli, siis ei olnud midagi parata. 
Frõhlich pidi end jaamaülema ametist 
pikemaks ajaks ära ütlema. Vitte sai tõsi­
seid noomitusi, kuid jäi B-sse edasi Tal 
läks ka edespidi õige hästi, sest uus ülem
oli lahke ja vastutulelik inimene.

Kroonika.
—  Raudtee sihiajamine Pärnust— Eida- 

peresse. Teedeministeerium on luba and­
nud Pärnu— Tallinna raudteevalitsusele raud­
tee sihi ajamiseks Pärnust Sindi ja Vändra 
kaudu Eidaperesse. Kavatsetav raudtee oleks 
kitsaroopaline.

— Autoomnibussi ühendus V iljandi— 
Valga vahel. 20. augustist s. a. peale 
korraldati autoühing ,,Säde“ poolt korra­
line autoomnibusside ühendus Valga ja 
Viljandi vahel, mille sõiduplaan on järgmine:

1. V i l j a n d i s t -  V a l k a .

V i l j a n d i väljasõit 5.00 17 00
Paistu n 5.30 17.30
Pahuvere J7 6.00 18.00
Kärstna n 6.45 18 45
T õ r v a 1 7 30 9.30
Umniuli Soe ?5 8.30 i 2U.30
Sooru n 8.50 20.50
V a l k sissesõit 9.30 21 30

2. Va I g a s t  V i l j a n d i s s e .

V a l k väljasõit 5.00 17 00
Sooru tl 5.30 17.30
Ummuli Soe 6.00 18.00
T õ r v a 7.00 19.C0
Kärstna 5? 7.45 19.45
Pahuvere M 8.30 20.30
Paistu )) 9.00 21 00
V i l j a n d i sissesõit 9.30 21.30

Auto omnibussid on käigus iga päev. 

Ärasõidukohad on Viljandis „Komerts“ 
ja Valgas „Comerce“ võõrastemajade 
juurest.

P i l e t i t e  h i n n a d .

Kust

I

Kuhu

1

Mrk.

V i l j a n d i s t Tõrva 245.—

» Soele 330 .-

)) Sõõrule ' 350. —

n Valka 400. —

» Kärstna 160 —
V a l g a s t Tõrva 185.—

Kärstna 240. -

n ' Paistu 335 —

5* Viljandisse 400. —

Lapsed alla 10 aasta pool hinda.

Ühenduste kohta olgu nii palju tähen­
dada, et a-ü. „Säde“ poolt korraltud 
autoomnibusside ühendus V iljandi-Valga 
vahel üks kõige korralikumatest on. Välja­
sõidu aeg igast peatuskohast on käepärast 
olevate andmete põhjal alati punktipealne 
olnud, sõiduhinnad on võrdlemisi ka oda­
vad, keskmiselt võetud maksab kilomeetri 
sõit Mrk. 5. —  inimese pealt.

Nagu kuuleme, kavatsevad ettevõtjad 
autoühendust ka talvel üleval pidada.

Vastutav toimetaja : E. T i m m a.
A.-S. „ühiselu“ Irtikk, Tallinn.

Väljaandja: K.-U. „EESTI RAUDTEE“.





















A.-S. „Ühiselu“ trükk, Talliim.


