EESTI RAUDTEE

RAUDTEEASJANDUSE KUUKIRI

TOIMETUS JA Talitus :

A, ]
Tallinnas, Nunne tanav nr. o
(Kopli ulesdidu koha juures).
Kontor avatud kella 9—14.

Telefon: nr. 1923 raudtee keskjaamast
Tegeva toimetaja E TIMMA ~kodune

telefon (19-58, Kullase a 5—3 M. 70
Vastutava toimetaja E. UNBERGI

kodune telefon 31-41, RaekOJa 2.

M. 300

Nr. 7 (38)

Georg Stephenson
(1781—1848)
raudteeasjanduse alustaja.

Umub iga kuu Uks kord.

M. 150 Vs

G. Stephen3oni ehitatud vedur ,Rocket”,
Liverpool—Manchesteri raudtee jaoks.
»Rocket” vedas viiekordse enese kaalu ning

KUULUTUSTE HINNAD:

Tellimise hind Uhes kaasannetega: 1 lehekiilg .\

aastas. »
Vi « M. 1000.—

Il . ) )
- R iéeN.Naantel OU /o kallim,

Uksiku numbrl h|nd 25 mrk

James W att
(1736—1819)
aurujéu 0lesleidja.

tegi 32 km. tunnis.

0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000C0000000000000000

Pilk minevikku.

Luhikene raudtee ajalooline llevaade.

Kdéesoleval aastal vdivad raudteed suure
rahuldusega 100 aastase siinnipaeva peale
tagasi vaadata.

Raudtee arenemise kdigu kohta toome
allpool mdéned olulisemad andmed.

Roobasteed olid Juba kaugel minevikus
tarvitusel. Juba vanade roomlaste juures
Ja Kreekas tarvitati neid. Pikemad ro6-
basteed tekkisid alles neljandal aastasajal
ja nimelt Inglis ja Saksamaa kaevandustes.
Roopad olid puust ja nende peal veeretati
hobuse ehk inimese jouga véikseid se-
vaguneid, mida , koerteks” (Hunde) kutsuti.

Nende roobaste vork arenes jark-jargult
edasi, nii, et 1776 aastast peale olid nad
pea igas kaevanduses tarvitusel, mitte
Uksi sisemiste to6de jaoks vaid ka vedu-
deks kaevandustest sadamatesse. Samal
ajal said ka puuroopad raudroobaste vastu
Umbervahetatud.

Raudroobaste tehnika arenes mdne aasta
jooksul vdlja ja nimelt olid kaevandustes
juba 1780 aastal meie praeguste roobaste
esivanemad tarvitusel.

Alus raudtee olemasolule oli pandud, puu-
dusid ainult mehaanihsed vedajad. Kuid



James Watt.
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katsed selle leidmiseks olid
juba tehtud. Ja juba aastal
1784 konstrueeris JamesWatt
aurumasina, millest edespidi
auruvedur ehk lokomotiiy
valjakujunes. Esimese primi-
tilvse veduri ehitas inglane
Trevithick, see oli aastal 1803
(joon. M 1). Aasta hiljem
sai valmis teine vedur (joon.
Bo 2). Sellega oli veduri
ehitusele alus pandud, olgugi
puuduliku ehitusega, sest
lahendamata oli veel pro-
bleem, kuidas suuri raskusi
libedatel roobastel vedada.

Alles 1813 aastal dnnestas
inglasel  Hedley’l ehitada
vedurit, mis juba osalt ka
libedale roobastikule k&lbulik

Puuroobastega raudtee vanal ajal Inglise ja Saksa
soekaevandustes.

oli. Vedur sai nimeks ,Puffing Billy*“,
(joon. Ke 3).

Paevakorrale tekkis siis Georg Stephen-
son. Sundinud 9. juunil 1781 a. vaese
sbekaevanduse pumbamajakiitja pojana.
Nooremeheks sirgudes hakkas sama ame-
tit pidama, mis isa. Olles geniaalne oma
vaimuannete poolest, sai noor Stephenson
varsti masina poisiks ja edasidppimise
tottu vois teda juba kolmekiimne aastaselt
kaevanduse inseneerina naha. Noor Ste-
phenson jélgides eelmiste vedurite . ehi-
tuste tehnikat, ehitas omal algatusel 1814 a.
veduri, mis eelmistest mitmeti taielikum,
ja mis kélbulik oli juba libedatele roobas-
tele sBitmiseks.

Enam v&hem nduetele vastavad vedurid
olid juba valmis, jai jarele veel tehniliselt
vastavat pikemat raudteed ehitada.

Aastal 1823 algas Stephensoni juhatusel
raudtee ehitus Stocktonist Darlingtoni.
Mitmesuguste raskustega vdideldes sai
raudtee ehitus nii kaugele, et 27. sep-
tembril 1825 a. vdis esimene rong oma
teekonda alata nimetatud liinil.

Joonistus 3 1.

Korraparalisele raudteele oli algus pan-
dud ja juba 1830 a. vOidi avada pikemat
raudteeliini Manchesteri ja Liverpoli vahel.

Samuti arenes ka vedurite ehitus. Ste-
phensoni poolt sai ehitatud juba taielikum
vedur ,,Grocket”, (joon. Kq4) mis Rainhilli
vOistlustel 7. oktoobril 1829 a. esimese
koha omas. Veel tdielikum vedur sai
tema poolt 1836 a. ehitatud, nimega ,,Pla-
net* (joon. Ho 5).
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Inglismaalt levines raudteeehitus ka
mannermaale. Prantsusmaal ehitati esi-
mene katseraudtee 1828 a., Saint Etienne’i
Ja Andezieux vahel, Belgias 1835 a. Bris-
selist Mechelni. Samal aastal avati ka
Saksamaal n. n. Ludvigsbahn, mis kdigest
6 km. pikk oli ja Ndurnbergi Flrthi'ga
uhendas.

Voideldes mitmesuguste takistustega
saadi Saksamaal alles 7. apr. 1839 a. esimese
pikema raudtee ehitusega Leipzigi ja
Dresdeni vahel valmis.

Joonistus Nr. 3.

Preisimaal sai esimene raud-
tee Berlinist Potsdami 1838 a.
avatud. Nendele jargnesivad
teiste liinide ehitused. Praegu
on Saksa eksploatateerivate
raudteede pikkus juba ligi
60.000 km., mille vaartus
tmarguselt 20 miljardi kuld-
marka.

Rahvusvahelises Gihenduses
said inseneeritehnika poolt
sarnased ,imed*“ ehitatud,
nagu Semmeringi raudtee
(1853 a.), mis Viini Triestiga
Uhendab, Brenneri raudtee
(1867 a.), Innsbruckist Vero-
nani, Gotthardi raudtee jne.
Isedraldusteks siin on v@im-
sad tunnelid, ndit.,, 12 km.
pikkune tunnel Idbi Mont
Cenisi, 15 km. Gotthardi tunnel,
tunnel Simplon raudteel.

Venemaal algas raudtee ehitus veel
hiljem, nimelt 1842 a. avati 25 versta

20 km.
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Joonistus M 2.

pikkune Tsarskoe Selo raudtee,
Nikolai tee Peterburist Moskvasse
sai 1852 a. liikumiseks avatud.
Siberi raudtee, Uks suurematest
ilmas, sai alles 1904 a. valmis.
Ja ndnda arenes raudtee aasta
aastalt edasi kuni praeguse ajani.
Ja selle 100 aasta jooksul on
tehnika hiigla edusamme teinud.
Saja aasta eest oli raudteid ainult
40 km., nidd ulatab aga raudtee-

vorgu kogupikkus maailmas le 1,3 miljoni
km. peale. Nendest langeb Ameerika
peale ligi 600.000 km.. Aasia peale 110.000
km., Afrika peale 45.000 km. ja Australia



Joonistus Nr. 5.

peale.40.000km. raudteid. Aasia-Venemaal ise
oli enne sdda 1914 a. andmete jarele
timarguselt 16.000 km, raudteid. Vedurite
arv on tdusnud tmarguselt 350.000 peale.
Stephensoni vagunite pargis oli 34 vagunit,
praegust ulatab aga reisivagunite arv 0,8
miljoni ja kaubavagunite arv 8 miljoni
peale.

Saja aasta eest oli veduri llemsaavutus
15 km., praegust aga kuni 120 km. tunnis.

Nii tarvitavad expressrongid sdiduks
Pariisist Berliini (1075 km.) k&igest 18
tundi, Pariisist Konstantinopoli (3123 km.)
51 tundi, Pariisist—Rooma (1442 km.)
28 tundi.

Ka vedurikaal on mitmekordseks tous-
nud. Esimene Stephensoni vedur kaalus
6,5 tonni, praeguseaja uuemad vedurid
aga 150—200 tonni.

Samuti on vedurite kasutamine p0hja-
likult muutunud. Piltlikult nditab jarg-

mine joonistus veduri arenemiskaigust,
(joon. M5 6).
Seda luhikest kokkuvdttet I6petades,

peame veel kord alla kriipsutama seda
suurt majanduslist, politilist ja ka stratee-
gilist tdhtsust mida raudteed on oma teh-
nikaga 100 aasta jooksul inimsoole teinud.

Oigusega voib I6petada Macanlay sdna-
dega:

»,Koikidest leidustest on inimsoo arene-
mise mottes kbige tdhtsamad need, mis
kaugusi lihendavad,*
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Joonistus Ho 6.

Vasakul soetarvitus veduri saja-aastase
ea kestes, mis kulus Uihe aurulksuse saa-
miseks. Paremal auruhulk, mis vastab
thele hobusejoule. Et seda saavutada,
kulus saja aasta eest 68 aurulksust, nidd
aga ainult 14" sama suurt ksust.



Saksa kiirrongide vedur ,Borussia“.

Raudteed Eestis.

Esimesena laiaroopalise (1524 mm.) raud-
teena Eestis tuleb lugeda Tallinna—Narva
liini, mis ehitatud aastatel 1869—1870 ja
mille avamine oli 24, oktoobril 1870 a.

. Sellele jargnesid" Tallinn—Baltiski liin,
ehitatud 1874 a. ja Tapa—Tartu liin, ehi-
tatud 1876 a.

Nimetatud raudteede ehitajaks ja omani-
kuks oli Balti moisnikute selts ,,Balti
raudtee selts” (,O0iyecTBO BgiTHHCKOU
iKeJieSHOft AOpPOFH").

Vene riigi teedeministeeriumi raudtee-
ehituse peavalitsuse poolt ehitati edasi
Tartu—Valga ja Valga—Irboska (Pihkva)
liinid, mille ehituset6od I6ppesid 1888 a.

Et (iks osa Balti raudtee vorgust eraseltsi
kées oli, mis kogu raudtee eksploatatsiooni
peale raskendavalt mdjus, siis otsustas
Vene riigi valitsus teed ,Balti raudteede
seltsilt* dra osta, mis ka 1 aprillil 1893 a.
sundis.  Uhendatud raudteele anti uus
nimetus ja nimelt ,Balti—Pihkva—Riia
riigiraudteed” (BajixM'CKafl m ficKOBO-PMA-
cKan KeaeHHoH wejiesHbiH floporn).

1900
teed Peterburi—Varssavi raudteega _uhe
valitsuse alla, mida nimetati Pdhja-Ohtu
(CeB6po-3anaaHbia Meen.-flop) raudteedeks.

Keila—Haapsalu liin ehitati hiljem ja
nimelt 1903—1905 a., ja liideti samuti
Pdhja—Ohtu raudteevalitsuse alla.

Kitsaroopalised teed 750 mm. on juba
hiljem sinnitus. Juurdeveoteede ehitami-
seks asutati 1892 a. Peterburi ,1 juurde-
veo raudteede aktsiaselts”, mille asutaja-
teks olid inseneerid Pomerahtsev, Jalo-
vetzki ja Nikitin.

Seltsi eesmargiks oli ehitada ja eksploa-
teerida Venemaal kitsaroopalisi 750 mm.
raudteid ja peaasjalikult Ghendada juure-
veoteedena magistraalteede vorkusi. Balti
kubermangudes ehitas selts Parnu—Tal-
linna—Valga liinid, mille kogupikkus oli
346 versta. Kdige esimesena ehitati Parnu—
Valga liin, mis avati 6 oktoobril 1896 a.
Edasi tuli ehitamisele Mdisakula—Viljandi
liin, mis 1897 a. avati. Viljandi—Tallinna
ja Turi—Paide liini ehitus |0petati alles
1901 a. Parnu—Valga—Viljandi liini ehi-
tajaks oli ins. K. Krzizanovski, Vil
jandi—Tallinna liini ehitas ins. Foigt

Riiselja —Oraj0e raudtee ehitati juba
Eesti valitsuse ajal ja nimelt 1921—1923 a.

1 nov. 1923 riigistati kontsessiooni alusel

kéik nimetatud kitsaroopalised raudteed.
Tamsalu—Paide ja Tallinna—Humala
kitsaroopalised teed said Vene sdjavae-

aastal Uhendati nimetatud raud-valitsuse poolt ehitatud sdjalisteks otstar-

beteks aastatel 1916—1917. Lelle—Eida-
pere liin (14 km.) on kdige noorem, ehita-
tud 1921 a. kitteainete keskkomitee poolt.
Nagu ulaltoodud andmed néitavad vdib
laiaroopaliste raudtee iga 55 ja Kkitsaroo-
paliste teede iga 29 aasta peale arvata.
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Raudtee 100 a. juubeli pidustustel.

Stoekton—Daflingtoni raudtee Inglismaal,
esimene avalik raudtee ilmas avati 1825 a.
27. septembril, kuid 100-aasta juubeli
pidustus peeti é&ra veidi varem taht-
péeva, nimelt 1., 2. ja 3. juulil s. a. Ténavu
juunikuul oli Londonis Rahvusvaheline
Raudtee kongress ja et vdimalust anda
kongressile s@itnud vélismaade esitajaile
ka juubelipidustustest osa v0tta, korral-
dati pidustused varem. Londoni ja Pdhja-
Ida Raudtee Seltsi (London & North-Eastern
Railway) poolt oli juubeli puhul korraldatud
raudtee malestuste naitus, mis Yorg’i hert-
sogi poolt pidustuste esimesel paeval
avati.

Pidustuste teisel pdeval korraldati vanade
ja; uute vedurite paraad, et vdimaldada
ulevaadet sellest suurest edust mida saa-
vutatud vedurite ehituse alal. Milliseid
kontraste vOis seal naha! Esimene Ste-
phensoni poolt ehitatud vedur vdrrelduna
mone moodsa “veduriga! Ainult vahestel
Rahvusvahelise Raudtee Kongressi dele-
gaatidel oli v6imalik ara tulla tahtsalt
istangult, et huvitavat vedurite protses-
siooni pealtvaadata. Jargmisel paeval
korraldas Londoni ja Pdhja-lda raudtee
selts kongressi delegaatide auks eine Fa-
verdale’is ja peale einet vdimaldati ka

neile, kes esimesel péeval paraadi ei nai-
nud, rongikaigust osavdtnuid vedureid lahe*
mait vaadelda.

Vedurite paraad oli siindmus, mida kill
vaevalt unustavad need tuhanded, kel
Onnestus pealtvaatajaks olla.

Mdlemil pool teed mida moddda vedurid
liikusid — Stocktonist kuni Darlingtonini
seisis rahvas tiheda ridadena. Kuid vank-
rite ja tldade asemel, mis samal kohtadel
saja aasta eest seisid, olid nuud vaid
ainult autod ja mootorrattad.

Esimesena tuli ndhtavale vedur, mis
ehitatud Hetton’is George Stephenson’i ja
Nicolas Wood’i poolt aastal 1822. Vdimata
on tapselt 6elda kui palju algupérast selles
veduris veel alalhoidunud, vist kill mitte
palju, sest et teda aastatel 1827 ja hiljem
1882 Umberehitati ja tdiendati. Peale selle
oli ta mdni aasta tarvitusel ja nidd, kaua
aja jarel liikus ta jalle oma vana teed
mododa ja oma auruga; Et véhestel voi-
malik olnud sarnast vedurit liikumas néha>
jalgiti teda suure tdhelpanuga.

Nagu koigil esimestel veduritel on ka
sellel kuulsal veduril liiga pikad tsilindrid,.
nimelt 24 tolli, 10Va tollilise 1&bimd6du
juures. Veoratas on 3 jalga labim6ddus
ja katla suurus on 10 jalga 2 tolli, korda

Uks esimestest Inglise veduritest ,Buffing Bllly*.
Hoitakse alal Kensingtoni muuseumis.
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4 jalga 4 tolli. Katel todtab 80 naelalisie
pressiga 1 kanttolli peale. Tema leegi-
toru kattepind on 157\2 Kkantjalga, ja
resti suurus on-7,9 kantjalga. Need on
selle veduri praeguse aja mo6dud ja nad
lahevad vist veidi lahku md6tudest mis
vanal veduril 1822 a. olid. Veduri kaal
on 76V tonni. Aeglaselt ja kindlalt liikus
see vedur pealvaatajate ridadest modda.
Vedurijuhid  olid moé6dunud aastasaja
riietes.

Sellele esimesele vedurile jargnes kuu-
lus vedur ,,Derwent”, mida ehitas Timothy

2—6—0 1925 aastast. Siis jargnesid neli
4-ja seotud teljega vedurit, alates Webb’i
0—8—0 veduriga 1901 a. ja IOpetades
Gresley’i  ,Mikado“ga.  Siis tuli  Sir
Vincenfi elektri kaubaveo vedur 1914 a.,
millele jargnes Stephenson’i kuulsa laia-
roopalise veduri ,,North Star’i“ (PGhjatéht)
mudel, loomulikkuses suuruses, mis oli
konstrueeritud G. G. Warren’i juhatuse all.
»North Star“ ehitati 1837 a. Stephenson’i
poolt Uhe véljamaa Seltsile, kuid -ehitati
parast Umber laiema tee jaoks ja oli tar-
vitusel kuni 1870 aastani. Jargnesid Pat

Esimene rong Inglismaal.

Hackworth aastal 1845 Stockton ja Darling-
ton’i raudtee tarvis. Ka see vedur sOitis
oma auru all.

See vedur oli maha vdetud omalt alu-
selt Darlingtoni jaamas, kus teda hoitakse,
et vBimalust anda tal veel kord, mis kill
vist viimane, liikuda seda teed mooda,
kus ta vanasti sditis. Ka see vedur sditis
taiesti korralikult oma auruga. Temale
jargnesid 60—100 yardilise vahedega tei-
sed kuulsad 3-me seotud teljega vedurid,
uks William Whentley Pdhja Briti vedu-
ritest, mis ehitatud aastal 1867, Uiks Bouch
vedur 1874 a., iks Wiison Worsdell 1905 a.
veduritest, Sir Vincent Raven’i 4—6—0
kolme tsilindriline express kaubaveo vedur
1921 a. ja Gresleg’i kolme tsilindriline

Sterling” 4—4—2 vedur 1872 a. ja Laur
Johnson’ Nr. 679, 1899 a. Vaadeldes
viimast pidi tunnistama, et Johnson’i
joonistused jadvad ainukesteks joonte sym-
meetria ja graatsia suhtes. Palju teisi
vedureid vanu ja vast hiljuti ehitatud
liikkusid silma eest modda. VOis néha
Roven’i suurt elektri vedurit, mis maaratud
York ja Newecastle liini tarvis, siis hiiglast
,Garrott“i, mis vast ehitati Beyer, Peacock
ja Co. Ltd. poolt Londoni ja Pdhja-lda
raudtee tarvis. Kontrastina selle hiiglase
korval tulid paar roopail liikuvat mootor-
»bus’i®.

Veduritele jargnesid rongid. Esimesena
ilmus Londoni ja Pdhja-lda raudtee rong,
mis néitas vagunite arenemist IOV tonni-
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lisest kuni 40 tonnilisteni. WilsonWorsdelli
0-8-0 vedur vedas kuut vagunit mis vdimal-
dasid ndha ratta arenemistvéga kujukaltkor-
raldatud tabelite kaudu. Siis tuli 60 a.
tagasi vaadata~NJa"nédha suurt PBhja ja Shoti
raudtee rongi. " Veel palju teisi ronge
jargnesid ja koik see kujunes suurepéra-
seks vanade ja uute vedurite paraadiks.

Kdige I6puks liikus rong mille ees oli
Stephenson’i ,,Locomotion“ Nr. 1, mille
lahenemist tegi teatavaks (ks ratsanik

moddunud aastasaja riietes, valge hobuse
seljas, lehvitades suurt punast lippu.
Vaevalt keegi inseneeride&t ndhes seda
kuulust vedurit kindla sdiduga ldhenemas
vOis jdada Ukskdikseks ja mitte liigutatud
saada sellest, mida ndgi. Ainult sada aastat
tagasi, kuid millised suured muudatused
raudtee alal on aset leidnud. Vaadeldes
seda vedurit kui ta lahenes vedades oma
jarel reisijatega taidetud vaguneid, modda
juubeldavaist pealtvaatajaist, just nagu
see oligi 100 aastat tagasi ja moeldes
selle peale missugune tahtsus raudteel
tldse on, pidi kil kisima, kas ei plhit-
setud siin Uht tdhtsamat 100 a. juubeli
mida ilm kunagi tunnud, ehk (ldse tundma
saab. Nad ei ehitanud paremini kui
oskasid, Stephenson ja Pease ja veel kolm

vBi neli meest kes nendega kompaniis olid.
Need olid mehed kaugeleulatava pilguga,
keda omal ajal Unistajateks peeti, nad
nagid ette dra tootdhtsust millesse nad
olid end rakendanud.

See kuulus vaike vedur, ajades vilja

paksu suitsupilveid vedas  vagunid au-
vodraste rddu ette ja jai seisma, et
vastu vOtta au midata oli teeninud. Ja

siis kordus ajalugu jallegi! Esimene vagun,
tdidetud moodunud aastasaja kostliimides
reisijatega porkas vastu vedurit ja kdik
reisijad kukkusid pikkali ja see kordus
kdigi teiste vagunitega ja reisijatega, mida
saatsid pealtvaatajate stdamlik naer ja
hitdmised.

Ja siis liikus rong ,Nr. 1“ jalle edasi
omal kord sdidetud teel ja kadus silmist
lilkudes Darlingtoni sihis.

Algusest kuni [8puni viidi programm
védhema takistuseta labi. Londoni—Pd&hja-
Ida Raudtee Seltsi mehed ko&rgemast
ametnikust kuni lihttéoliseni, ning Stock-
toni,  Darlingtoni, ajalooliste linnade
elanikud saavad kull vaevalt toredamat
paeva uleelama.

Malestusi  sellest
tahvlisse raiuma.

pdevast peaks Kivi

»T1he Engineer®,

Raudtbetoon sillad raudteel.

Insener A. Johanson.

Oli aeg, kus raudteedel silla materjaalina

tunti peaaegu ainult rauda, vahemal
mdodul ka kivi. Puu on alati tagaplaanil
olnud. Teda on tarvitatud suuremal

mo6dul ainult vdga metsarikastes maades
(Venemaa, Amerika jne.). Praegune, mo-
dern, raudtee tunnista!) puusilda ainult
ajutisena ehk hadaehitusena. — Suurem
tahtsus oli ja on siin Kivisillal. Need
massiivsed ehitused rahuldavad staatiliselt,
tihti majandusliselt ja eriti veel esteetiliselt
kdiki ndudeid. — Kivisild on aga alati
kaarsild ja selleparast nbuavad nad erili-
selt haad pdhja; teiseks peab haa Kivi-
materjaal ehituse laheduses olema, muidu
laheks ehitus liiaks kalliks, Paale selle
nbuab iga kaarsild suurt ehituskdrgust,
mis loomulikult igal kohal mitte v@imalik
pole. K®&ik need tingimised on kdige pa-
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remini rahuldatud maéagedes, kus ka Kivi-
sildade loomulik asupaik.

Kdige avaram tarvitamise ala raudtee-
sildadeks on senisaadik, nagu juba tédhen-
dasin, raual olnud. — Temaga v6ib katta
igasugusi avansi, tarvitada igasuguste
pGhjade ja maastiku vormide juures. —
Ainuke tdsine pahe selle materjaali juures
on tema roostetavus, tema halb vastu-
pidavus ilmastiku mdjudele. Sellest on
tingitud raudsildade vordlemisi sagedased
ja kulukad remondid; seesama asjaolu
maarab ka é&ra silla teenistuse aja, mis
vorreldes massiiv sildadega — luhike on.

On veel teisi vahemaid puudusi, mis
raua vastu rédgivad. Nii tema vaike oma
kaal, mis pdrutusi vahem sumbutab, kui
ndit. massiivsild; arhitektooniline kilg,
mis tihti ei harmoneeri Umbrusega ja



rahutu mulje Jatab jne. Viimasteil aasta-
kimneteil on raudbetoon suure osa ehitus-
test enda alla vdtnud. Tema, kui ehitus-
materjaaii pédle raudteesildade juures
vaadati kaua aega umbusaldusega. Kardeti
néituseks, et suurte raskuste ja pdrutuste
mdjul rauad betoonis 18dvaks lédhevad, s.
o. Uhendusraua ja betooni vahel, mis
kogu konstruktsiooni alus, katkeb. Teiseks
heideti raudbetoonile ette pragusi, mis
betoon tdmbejoonis tekkivad ja mille 1abi
suitsugaasidel veduritest v6imalus avaneb
raudadele juure padseda ja sdal roostetust
tekitada jne.

Elektri raudtee Tiroolis.
Landeck-Arlbergi vahel.

Need kui ka paljud teised p&hjused
osutusid aga kaugeltki mitte nii hada-
ohthkudeks, kui neid esialgu ettekujutati;
ja praegu vO@ib Ladne-Euroopa kohta pea-
aegu Uldiseks reegliks pidada, et saal
védhema avaustega sillad (umbes kuni 15m.)
peaasjalikult ainult raudbetoonist ehitakse.

Sellel on loomulikult omad p6hjused ja
need on tingitud materjaali omadustest.

Raudbetoon thendab &nnelikul kombel
kahe tahtsama ehitusmaterjaali — raua ja
kivi ehk lihtbetooni — héid omadusi,
minimumini vdhendades selle juures nende
halbu omadusi.

Ta ei vaja massiivehituste kombel
mingisugust remonti, selles tema suur
esidus raudkonstruktsioonide ees.

Tema teenistuse aeg on, vastandiks
rauale, piiramata.

Vordlemisi  suur
pOrutuste maju.

omakaal véhendab
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Betoneerimise juures v@ime ehitusele
kergesti anda igasuguseid vorme, mille
tottu esteetiline kilg suuresti vdidab.
Need vormid pole selle juures mitte nii
massiivsed, kui Kkivi- ja lihtbetoonsildade
juures, selleparast on raudbetoon alati
sihvakam ja elegantsem kui viimased ja
selle téttu loomulikult nende haade
omaduste juures on aga raudbetoonil ka
omad pahad kiljed, mis just raudteesildade
juures erilist tdhelepanu vadrivad.

Raudbetoon on moneliit asi — selles
tema valguse kui ka varju kuljed. On kord
ehitatud raudbetoonist sild, siis on pdras-

. Esimene elektri raudtee kdrgetes migedes on valmis saanud Tiroolis,
Siin ndeme rongi, mida veab suur, tugevajduljne mégestiku vedur.

tised muutused tema juures palju raske-
mad Kkui ndit. raua juures. Lammutusest
saadud materjaali vaartus on null, sest
I6hkumiseks tarvitatavad abindud: dina-
miit ja teised brisant ained ei jata mater-
jaalist midagi véaartuslikku jarele.

Teine monoliitsusest tingitud pahe on
staatiline mdaaramatus. Ei ole mitte kerge
ja Oieti ka mitte ratsionaalne raudbetooni
juures tarvitada liikuvaid laagrisi ja shar-
niire; nad ei vasta selle materjaali iseloo-
mule. See raskendab aga projekteerimise
tood ja nduab hdad pohja, ehk kulukat
aluste kindlustamist.

Kolmandaks — raudbetoon nduab &ar-
mist ettevaatust ja tdhelepanu ehituse
juures. Kui raudsilla juures ko&ik osad
vabrikus valmis tehakse ja ehitusel nad
ainult kokku pannakse, siis nfuab raud-
betoon sild koikide oma osade ja kuju
betoonmaterjaali koha p&al valmistamist.



L&ti raudteede peadirektori abi ins. K. Springis.
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Loomulik, et vabriku t66 palju tdpsem on,
— kui ehitusplatsi oma.

See viimane pahe on raudbetoon ehi-
tuste juures tihtipadle saatusline olnud.
Iseendast on ka ju suur pius, kui meie
Uhe ehituse jaoks nii vahe masinavarki
ja vabrikuid tarvitame ja koik kohapadl
teha vOime, selle tdttu on ehitustdd kiirem
ja odavam, aga just nende plusside tdttu
on raudbetoon ettevdtjaid nii palju, kes
kbik ennast arvavad kutsutud olevat ka
kdige raskemaid ja keerulisi ehitusi oma
padle votma.

Neil puuduvad selleks aga sagedasti
kBik eeltingimised: teoreetiliselt ja prakti-
liselt oma Ulesande koérgusel seisev tehni-
line personaal, Gppinud tdodlised jne.

On raudkonstruktsioonis tehtud (ks viga,
siis naeb seda kdik aeg parast iga ini-
mene ja parandamine on igal ajal veel
vBimalik, raudbetooni juures pole see aga
mitte vBimalik, sest konstruktiivselt kdige
tahtsam osa — armatuur — asub betoonis,
mida ndha v8ib ainult viimase 16hkumise
jarele.

Isegi  niisugusel tehniliselt edenenud
maal, kui Saksamaa, on véga tihti ehituse
onnetusi, mis kdik enam ehk vihem hoo-
Ietuat ehk oskamatust tootegemisest tin-
gitud. —

Ma olen plldnud anda luhidat dlevaa-

det kdikide raudbetooni, kui ehitusmater-
jaali, omaduste kohta. Iga jarelemdtleja
ugeja vOBib naha, et raudbetooni héad
omadused kaugelt k6ik ta pahad kiljed
ules kaaluvad, see ongi asjaolu, mis on
taganud talle vdidu kdikidel ehitusplatsidel.
Vumane ajatehnika, mis ikka uusi teesi
ja lahendusviise otsib ja leiab, on ka siin
parandusi toonud ja raudbetooni puudusi
minimumini véahendanud. Nii on viélja-
maal viimasel ajal laialt tarvitust leidnud
nii  nim. tonkreetbetoon, mis vdimaldab
vigaste konstruktsioonide parandusi jne.

Paandudeis raudbetooni juures ja&b aga
ikka soliid ja asjatundja ehitaja, kes tood
ei vOta spekulatsioonina, vaid t8sise ehi-
tustilesandena.  Sellepoolest oleme eriti
meie Eestis vOrdlemisi halvas seisukorras.
Meil, kui tehniliselt véhe arenenud maal,
ei ole veel vélja kujunenud tBsisemaid
ehitusfirmasi, kes oma 0Oiget reklaami
tehtud t60 véartuses nédeksid. Meil tehakse
todd esimeses jarjekorras ainult sellep.,
et raha teenida, vdrdlemisi 0ige taga-
plaanil seisab haa t66. See on veel Vene
»podrjatshikute* moraal ja sellest meie
nahtavasti nii pea ei vabane. Teiseks
puudub meil sellel alal dppinud tdoliste
staat. Nende aset tdidavad tihti liht musta-
ehk mullat6dlised.

Kdigil sellel on aga omad vabandavad
asjaolud ja on p6hjusi arvata, et meie ka
siin edeneme nagu teistelgi aladel seni
saadik. Tarvitame ju meie raudbetooni
oma ehitustes alles véga lihike aeg ja
sedagi vaikeste ehituste juures; alles koige
viimasel ajal on meil natukene suurejoo-
nelisemaid ehitusi tekkinud (Tartu Ema-
joe sild, Tallinna linna veevérk jne).

Kui nudd eriti vaadelda hasti raudtee
sildasi, siis leiame, et senisaadik on raud-
betooni siin tarvitatud ainult kdige véhe-
mate sillakeste juures. 1. jaanuaril 1925
oli riigi laiaroopalistel raudteedel kokku
82 silda raudbetoonist kogu avausega
139,59 meetert. See annaks avause iga
silla jaoks 1,70 m. Kdige suurem avaus
neist on olnud 3,20 m. Kéesoleval aastal
on ule kogu laiaroopalise liini ehituse
enam kui paarkiimmend silda raudbetoo-
nist, mille kdige suurem avaus on 4,26 m.
(2,0 sulda). KOoikide nende konstruktsioon
on olnud Uhte tudpi — platt kahel toel,
mille armatuuriks roopad keskmise kau-
gusega Uksteisest umbes 25 cm. (tsentru-
mist—tsentrumini). Enamaste on need
platted k&rval jaokaupa valmis betoonee-
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ritud ja rongide vaheajal kohale asetatud
ja vahed vedela betooniga tais valatud.
Niimoodi ei ole rongide liikumine selle-
labi kuidagi moodi takistatud olnud. Koge-
mused, mis Raudtee Valitsusel senisaadik
niisuguste sildadega on olnud — on kdige
paremad. Nad on kullalt tugevad, ei nbua
remonti ja tulevad vdga odavad.

Esimesed suurema avausega sillad raud-
betoonist raudtee alla ehitatakse meil
praegu Tallinna sdlmes. Need on Rohu
t. ja Baltiski mnt. viaduktid. Esimese
avaus on 85 m. jateise 10,85 m. x2; mdle-
mad on raami slsteemi ja armatuuriks
harilik monierraud. P&ale selle on kavat-
susel veel teisi viadukte ja suurema avau-
sega vahemaid sildu — mis tahetakse ka
raudbetoonist ehitada.

Meil Eestis on raudbetoon eriliselt téhtis
ehitusmaterjaal. Peame meeles pidama,
et rauda saame ainult vélisvaluuta eest,
sellepérast raudsillad majandusliselt meile
mitte kasulikud. H&& ehituskivi suure-
mate sildade jaoks puudub meil peaaegu
taiesti (graniit jne). Puumaterjaal on meie
suurem véljaveo artikkel, teflaaga peak-
sime igal pool piidma kokkuhoidlikumalt
Umberkdima. Pdéale selle on puusildade
odavus vaga petlik: kui arvesse vétta
need parastised remondikulud, mis puu-
sillad nduavad, siis on nad oma lbputule-
muses tingimata kallimad kui raudbetoon-

Karl Rode
Valga veojaoskonna ulem,
puhitses hiljuti oma 25 aastast teenistuse juubeli.
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sillad. Raudbetooni poolt radgivad aga
meil kdik asjaolud: tsement, litv, Kkruus,
Kiviprigi on meil kodumaa ained; nende
tarvitamisega toetame kodumaa todstust
ja anname oma t0o6ta todlistele leiba. See
vaike osa rauda, mis raudbetoon tarvitab
on tahtsuseta voOrreldes selle rauaga, mis
raudsild tarvitab.

Neil po6hjustel voib ainult tervitada
seda nahtust meie raudteedel, et koik
uued sillad pudtakse ehitada raudbe-
toonist.

Lavasaare—Parnu—Sindi raudtee.
R. Kork.

Kilomeetrit 12 loodepoole Parnut algab
suurem Eesti turbarabastik — (Uldiselt
tuntud JGOpre raba nime all, — mille
pinda umbes 24.000 tiinu. Kohati on
turbakiht rabas kuni neli Kkilda paks ja
terve raba vOiks anda kokku umbes
7.000.000.000 puuda Ghukuiva pressturvast.
Selle madaratu loodusvara kasutamisele
pandi 1921 aastal alus saal asutatud riigi
turbatfdstuse néol.

Kuna aga raba oli kaugel kdigist maa-,
vee- ja raudteedest vdis tema toostuslisest
kasutamisest tosiselt juttu olla ainult
parast soodsa ning pusiva transportiihen-
duse loomist tarvitamiskeskkohtadega.
Selle Uhendusteena osutus raudtee kdige

otstarbekohasemaks ning pea tépselt 3 a.
tagasi — 26. juulil 1922 a. — hakkas
Riigi turbatdostus ehitama raudteed, mis
pidi Ghendama turbatédstuse Parnu linnaga.
1923 a. algul IGpetas tee ehitaja TOOstuse
ja Kaubanduse Uhisus ,V&imula“, kelle
vastutavaks osanikuks oli tuntud Eesti
teede ehitaja ins. J. Vambola, kdik suure-
mad ehitustédd, ning algas uue tee tegelik
tarvitamine turbaveoks Pé&rnusse, Kkuid
samal ajal ka todstusele tarvilikkude
seadete ja materjaalide (pdrastpoole ka
tooliste) veoks Parnust Lavasaarde.

Tee algab Pérnu linnast Péarnujde pare-
malt kaldalt ja laheb (le Sauga joe kuni
raba kaaruni Meiramaa talu kohal, kuhu
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on asutatud-rajatud tddstuse mehaaniline
keskkoht (hes todstuse elektrijaamaga.
Peale méninga véhema silla on ehitatud
Sauga joele suur, enam Kkui 20 silla
pikkune  puusild, Veevoolu takistuse
vahendamiseks on selle silla kandepostide
vahe vdimalikult suur, nimelt 3, 4 sulda
ja nende Kkaitseks jadhddaohu vastu jaa-
lagunemise ajal on ehitatud tugevad j&a-
I6hkujad.

Tee on 20 kIm. pikk. Esimene pool
teed on koval savi-liivasel pinnal, teine

kellega sGImiti vahepaal pikaajaline turba-
muugi leping, mida ilma raudteeharu
ehitamata oleks majandusliselt taiesti
vdimata olnud taita.

Selle teeharu pikkus on 9 klm.; ré6pa-
laius, nagu eelmiselgi, 750 mm. Ehitus-
laadilt sarnaneb see tee Parnu—Lavasaare
raudteele, kuid sildade arv, ehkki tee ise
lihem, on suurem: tervelt 10, neist on
kdige suurem sild 16 m. pikk. Tee ehita-
mine sindis erakorraliselt rasketel tingi-
mistel : eriti takistas t60d haruldaselt

Raudteesild Sauga J6el Pd&rnu—Lavasaare raudteel.
Ehitatud 1922 a.

pool aga ldheb madala, suveti ja kevadeti
mérja lausiku heinamaa kaudu. ROOpa-
laius on samasuur, nagu Parnu—Tallinna
kitsaroopalisel raudteelgi, s. 0. 750 mm.
Tee on Riigi Turbatddstase omandus.
Veel samal aastal, kui Parnu—Lavasaare
raudteed veoks kasutama hakati, asus
Riigi Turbat6dstus selle raudtee pikenda-
misele Sindi harutee ndol. Ka see tee on
madratud turbaveoks ning tema ehitamine
oli samuti paratamatult tingitud teiste
soodsate veoteede puudumisest eriti Parnu
joe parempoolsel kaldal, kui ka sellest, et
silla vBi rongide veoks kohase parve puu-
dumisel ei olnud v@imalik turbavagoneid
tle Parnujée pahemale kaldale saata.
See harutee Uhendab Parnu—Lavasaare

raudtee Sindi Kalevivabriku turbalaoga
Péarnujde paremal kaldal. Teatavasti on
Sindi  Kalevivabrik riigi turbatddstuse

Lavasaare todstuse suurem turbatarvitaja,

vihmane 1923 a. siigis, pdrast aga sellele
jargnenud ennendgemata lumirikas tali.

1924  a. maértsiks laks tee-ehitajal ins.
J. Vambolal korda teed I8petada ning oli
vBimalik turvast vedama hakata.

Mdlema tee ehitamine (hes maa-
vdbrandamisega, hoonete, ladude, Gldiste
ja kaudsete kuludega jne. laks maksma
tUmarguselt 27.000.000 marka.

Kdige suurem tegevus on raudteel suvel
ja sugisel, mil sunnib turba vedu. Raud-
tee koormatus kasvab sedamddda, kuidas
areneb Lavasaare tdOstuse tootusvdime.
Seni on 1923 a.,, mil raudtee tootas osa-
liselt, ning 1924 a., mil raudtee tddtas
alates martsi kuust juba noormaalsemais
oludes, veetud turvast ning muud kraami
kokku umbes 1.000.000 puuda. Umbes
sama suur on praegusest toostuse suuru-
sest tingitud igaastane raudtee vedu ka
lahemas tulevikus.



Nagu eelpool tdhendud on Lavasaare—
Parnu—Sindi tee praegu eratee, mille ots-
tarb on eeskatt riigi turbatdOstuse tarvi-
duste teenimine, ega ole ta praegu veel
Uldtarvidusele maéaaratud. Kuid riigima-
jandusndukogu kdaesoleva aasta 13. juuli
istangul otsustatud uute raudteede kava
annab praegustele turbatddstuse raudtee-
dele tulevikus tdita hoopis suurema Ules-
ande. Nimelt on kitsaroopalistest raud-

teedest otsustatud ehitada esimeses jarje-
korras Parnu—Sindi—Véandra—Turi raud-
tee haruteega Eidapere—Lelle.  Selle
kava teostumisel muutub praegune riigi
turbatodstuse Parnu—Sindi raudtee ava-
likuks teeks, teisalt aga avardab kavatsetav
soodne raudteetuhendus tuntavalt ka Lava-
saare toostuse turuvdimalusi ning tdstab
sellega Lavasaare—Parnu raudtee majan-
duslist téhtsust.

Uus teejaotus kitsaroopalisel.

Et senine tee jaotus, mis alles ja&nud
endisest ajast, nuld muutunud olude tdttu
— Uhe osa teede &rajadmise labi Lati va-
bariigi piirides ja teiste tee osade juurde
tuleku labi, nagu Riiselja—Orajde, Lelle—
Eidapere, Paide—Tamsalu, Valk—M®&niste
ja endised Kindluse teed — enam ots-
tarbekohane ei olnud, sai raudteevalitsuse
poolt uus teejaotuse kava kokkuseatud,
mis teedeministri poolt kKinnitatud S.VILs.a.

Uue teejaotuse arvestamine algab peale
Tallinnast, pOhjenedes tee UmbermdGtmi-
sele kilomeetrites ja selle jarel on senised
tee- ja ehituste jaoskonnad (mbernimeta-
tud: senine teine jaoskond — jaoskonna
ilema asukohaga Tallinnas — esimeseks
jaoskonnaks'ja senine esimene jaoskond —
jaoskonna llema asukohaga Madisakiilas —
teiseks jaoskonnaks.

Esimene jaoskond: Tallinnast 122 kilo-
meetrini  V6hma—Olustvere vahel (ihes
Tiri—Tamsalu, Lelle—Eidapere ja endise
Kindluse teedega, kogu ulatusega 221 kim.
peateed, jaguneb 11-sse piirkonda; teine
jaoskond: 122 Kkilomeetrist — Parnuni,
uhes Laiksaare (Riiselja—Orajoe) ja Valk
—Mboniste teedega, kogu ulatusega 222,8
klm. peateed, jaguneb 10-sse piirkonda.
Piirkondade arv uue jaotuse jarele on 21
senise 22 asemel; drakaob seega (ks tee-
meistri koht ja 4 td6jagu.

Pealiin Tallinnast Pé&rnuni on jagatud
12-sse piirkonda, algades Tallinnast; Lelle
—Eidapere teeharu moodustab Ulhe, 13-da
piirkonna; Turi—Tamsalu liin on jagatud
3-me piirkonda — 14, 15 ja 16; Riiselja
—Orajoe hin — kahte piirkonda — 17 ja
18; Valk—Moniste liin kahte piirkonda —
19 ja 20; I6puks endised Kindluse teed —

Liiva—Vaana liin korvaliste harudega
moodustab viimase — 21-se piirkonna.
Esimese jaoskonna alla kuuluvad: 1, 2,
3, 4,5, 6, 13, 14, 15, 16 ja 21 piirkonnad;
Teise jaoskonna alla kuuluvad: 7, 8, 9,
10, 11, 12, 17, 18, 19 ja 20 piirkonnad.
Teemeistrite piirkondade piirid on jarg-
mised :
Esimene tee ja ehituste jaoskond.

1 piirkond — teemeistri elukohaga
Tallinn Véike jaamas — 5 td6jaoga,
ulatab Tallinnast 13 kilomeetrini;
pealiinil esimesele piirkonnale alluvad

peale pealiini: sadama teed, Lasna
haru ja Manniku sdjavée laskemoona
harutee.

2. piirkond — teemeistri  elukohaga
Sakus — 3 tbdjaoga, ulatab 13-st
kilomeetrist kuni 35 kilomeetrini.

3. piirkond — teemeistri  elukohaga

Raplas — 3 td6jaoga, ulatab 35 kilo-
meetrist kuni 57 kilomeetrini.

4. piirkond — teemeistri  elukohaga
Lelles ~ 3 to6jaoga, ulatab 57 Kilo-
meetrist kuni 79 kilomeetrini.

5. piirkond — teemeistri  elukohaga
Turil — 3 té6jaoga, ulatab 79-st kilo-
meetrist kuni 101 kilomeetrini.

6. piirkond — teemeistri  elukohaga
VBhmas — 3 td0jaoga, ulatab 101-st
kilomeetrist kuni 122 kilomeetrini.

13. piirkond — Lelle—Eidapere harutee,
teemeistri elukohaga Eidaperes —
2 todjaoga, ulatab Kastna podrangust
kuni harutee I6puni (Jarvakandi pea-
tuskohal).

14. piirkond — Tiri—Tamsalu liinil —
teemeistri elukohaga Paides — 3 t66-
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Latvija raudteelaste seltsi esimees, telegrahvi

jaoskonna juhataja Alfred Dinberg,

puhitses hiljuti oma 30 aastast teenistuse juubelit.
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15.

16.

21.

jaoga, ulatab 1/2 kilomeetrist kuni
21 kilomeetrini Tari—Tamsalu liinil.
piirkond — Tamsalu liinil — tee-

meistri elukohaga Jarva-Jaanis, 3t60-
jaoga, ulatab 21-st kilomeetrist kuni
42 Kkilomeetrini.

piirkond — Turi—Tamsalu liinil
teemeistri elukohaga Tamsalus — 3
toojaoga, ulatab 42-st kilomeetrist
kuni Tamsaluni.

piirkond teemeistri  elukohaga
NOmme-Vdike jaamas — 4 tédjaoga
— Liivalt—Vaanani, endised kindluse
teed Uhes kdrvaliste harudega.

Teine tee- ja ehituste jaoskond.

7. piirkond

10.

. piirkond

. piirkond

piirkond

— teemeistri  elukohaga
Olustveres — 3 tddjaoga, ulatab 122
kilomeetrist pealiinil kuni 143 kilom.
— teemeistri  elukohaga
Viljandis — 4 td6jaoga, ulatab 143
kilomeetrist kuni 166 kilomeetrini.

— teemeistri  elukohaga
Abjas — 3 t0djaoga, ulatab 166-st
Kilomeetrist kuni 188 kilomeetrini.

— teemeistri  elukohaga
Madisakilas — 4 tddjaoga, ulatab
188 kilomeetrist kuni 209 kilomeetr.

11.

12.

17.

18.

19.

20.

Kokkukdlas
ehituste alal

tide

10 piirkonna alla kuulub Uhtlasi tee-
osa Modisakila jaamast La&ti piirini.
piirkond teemeistri  elukohaga
Surjus — 3 tddjaoga, ulatab 209 ki-
lomeetrist kuni 230 kilomeetrini.
piirkond teemeistri  elukohaga
P&rnus — 3 todjaoga, ulatab 230 ki-
lomeetrist kuni Parnuni.

piirkond — Riiselja—Orajoe haruteel
— teemeistri elukohaga Laiksaares —
3 todjaoga, ulatab Riiselja jaamast
kuni 23 kilomeetrini.

piirkond — Riiselja—Orajée haruteel
— teemeistri elukohaga Massiarus—
3 toojaoga, ulatab 23 kilomeetrist
kuni harutee 18puni.

piirkond — Valk—M@niste liint —
teemeistri asukohaga 2-se kilomeetri
peal Valga jaamast — 4 tédjaoga,
ulatab Valga jaamast kuni 21 kilom.
piirkond — Valk—M@niste liinil —
teemeistri asukohaga Tahevas — 4
todjaoga, ulatab 21 kilomeetrist kuni
L&t piirini.

uue teejaotusega tee- ja
muudetakse liikumisreviden-
jaoskondade piirid, té6rohkuse (ht-

lustamise mottes, ja nimetatakse Umber —
senine teine jaoskond — asukohaga Tal-
linnas — esimeseks jaoskonnaks ja senine
esimene jaoskond — teiseks jaoskonnaks.

Samuti nimetatakse Umber arsti jaos-

konnad ja maaratakse kindlaks jaoskonna
arstide piirid jargmiselt:

1
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. jaoskonna

jaoskonna arsti alla — asukohaga
Tallinnas — kuuluvad Tallinna sdIm,
endised kindluse teed ja pealiin
Tallinnast kuni Kiisani, viimane Uhes
arvatud.

arsti alla— asukohaga
Rapla alevis — kuulub teeosa Kiisalt
kuni 79 kilomeetrini pealiinil, (hes
Lelle—Eidapere teeharuga.

jaoskonna arsti alla— asukohaga
Tiril — kuulub teeosa 79 kilomeetr.
kuni 122 kilomeetrini pealiinil ja
Tari—Tamsalu liin.

jaoskonna arsti alla — asukohaga

Viljandis — kuulub teeosa 122 Kkilo-
meetrist kuni 188 kilomeetrini.

jaoskonna arsti alla— asukohaga
Madisakllas — kuulub Madisakila s6lm
ja teeosa 188 kilomeetrist kuni 216
kilomeetrini Siigaste—Riiselja vahel.
jaoskonna arsti alla Glejdédnud teeosa
216 Kkilomeetrist kuni  Parnuni ja
Laiksaare (Riiselja—Orajde) harutee.



Valga s6lme ja Valk—M@aniste liini tee-
nijatele ja nende perekonna liigetele annab
arstiabi kokkuleppel I/r. raudteevalitsusega
I/r. raudtee V jaoskonna arst asukohaga
Valgas.

Veoosakonna alal moodustab terve Kitsa-
roopalise raudteede vOrk ihe veojaoskonna,
mis otsekohe allub veoosakonnale, kuid
depoo llemate tegevus piirkondade jarele,
vee pumpade ja veevarustuse ning veereva
koosseade jarelvalve asjus, jaguneb tee
jargmistesse depoo llemate piirkondadesse:

I. Tallinna depoo piirkond: Tallinna
s6lm, endised Kkindluse teed ja pea-
liin Tallinnast kuni 57 kilomeetr.

Il.  Turi depoo piirkond — 57 kilom.

kuni 122 kilomeetrini pealiinil,
Lelle—Eidapere ja Tlri—Tamsalu
tee.

I1l. Mdisakula depoo piirkond — 122
kilomeetrist kuni 209 kilomeetrini.

IV. Péarnu depoo piirkond — 209 Kilo-
meetrist kuni  Parnuni — (hes
Laiksaare haruteega.

V. Valga depoo piirkond — Valga
jaam ja Valk—Mbdniste liin.

Uus teejaotus hakkab maksma 1. au-

gustist s. a.

Latvija raudteede valisiihenduste inspektor
Fr. Magasing,
teeninud 40 aastat raudtee alal.

000000000000000000000000000000000000000000000000

Kavatsetavad uued raudteed.

Allpool avaldame riigi majandusndukogu alamkomisjoni poolt vastuvdetud resolutsioonid
uute teede ehitamise alal.

1 Arvesse vottes, et riigil tarvilikkude
aineliste ressurside puudumise tottu lahe-
mal ajal vdimalik ei ole omal kulul raudtee-
vorku arendada, tuleb erakapitaalile voi-
malus anda sellel alal tegutsema hakata.

2. Et uute ehitavate eraraudteede eks-
ploateerimine ilma olemasoleva kitsaroo-
palise raudteevorguta moeldav ei ole, siis
tuleb praegune Kitsaroopaline raudteevork
kontsession&érile kasutada anda.

3. Kontsessiooni tingimustes tuleb kind-
laks madarata, missugused liinid on kont-
sessiondar kohustatud ehitama.

4. Ehitatavad liinid ning nende teosta-
mise jarjekord vdiks olla jargmised:

| Ehitamise jéark.
A. Laiaroopalised.
1) Tartu —Petseri haruteega Répina—
\V&dbsu.
2) Narva—Kulgu.

B. Kitsaroopalised.
1) a) Parnu—Sindi—Vandra—Turi haru-
teega Vandra—Lelle.
b) Jéarva-Jaani—Tapa.
2) Rapla—Mérjamaa-"Virtsu.
3) Viljandi—Mustla—Tdrva—Valga haru-
Leelga Tdrva—Abja vbi Torva—M@disa-
ula;
4) Tapa—Vasknarva (laiaroopal. trassel);
5) Turi—P6ltsamaa—Jdgeva—Mustvee;

6) Moniste — Laura — Petseri  haruteega
Rduge—Voru;

7) Tallinna— Loksa —V0su haruteega
Loksa—Tapa;

8) Viljandi—Tartu (laiaroopal. trassel);
9) Saaremaa raudtee;
Il ehitamise jark.
A. Kitsaroopalised.
1) Mustvee—Tartu;
2) Mustvee—Il0bhvi;



3) Torva—Puka—Otepdd—Kanepi—\Voru
haruteega Kanepi - Kambja—Tartu;
4) Viljandi—Pdltsamaa.
Il ehitamise jark.
B. Laiaroopalised.
1) Tartu—Viljandi—Parnu;
2) Parnu—Riisipere.

5. Tunnistatakse tarvilikuks, et Parnu
Tari, Rapla—Virtsu ja Viljandi—Torva
lilnide kohta kokku seataks majandusline
kava ning need thele alusele viidaks.

Kroonika.

Eesti.

Raudteekonvereuts Moskvas*

2. novembril
raudteekonverents dra. — Konverentsist
saavad osavGtma peale Vene teedekomis-
sariaadi veel Eesti, Lati ja Leedu raud-
teevalitsuse esitajad.

— Pdlevkivi kitsaroopalisel. Riigi
kitsaroopalistel raudteedel on suurem osa
vedureid juba pdlevkivikitte peale Ule-
viidud. Augusti kuu I8pul saavad kdik vedu-
rid polevkiviga koetud, milleks vastavad
eeltodd juba kéimas.

— Mandoovri vedurid Tallinnas
puukdutte peale. Et hulgaline pdlevkivi
tarvitamine veduri kutteks Tallinna raud-
teesdlmes suitsu mdttes Ohku ja ehitusi
rikkub, siis on teedeministeerium korral-
duse teinud, et mandovri vedurid Tallinna
s6lmes saaks suvekuudel puudega ehk
jélle turbaga koetud.

— Uued jaavagunid. Riigi raudtee-
valitsus ostab ,,.Dvigateli“ tehaselt 9 jaa-
vagunit koguhinnaga 7.200.000 marga eest.
Tellimine kinnitati 8. augustil Vabariigi
valitsuse poolt.

— Uus leidus po6levkivi suitsu ara-
hoidmiseks. Kitsaroopalise raudtee veo-
osakonna vanema revidendi K. Koolmeistri
poolt on eriline aparaat konstrueeritud,
mis pblevkiviga kodetavate veduritel suitsu
viimase v@imaluseni véhendab.

Aparaat, mida mahutatakse veduri kitte-
koldesse, on oma ehituse poolt vrdlemisi
lihtne ja odav.

Proovisdoidud, mis ettevOeti Modisa-
kula—Tallinna ja Mdisakiula—Pé&rnu vahel,
on héid tagajargi andnud.

Hérra Koolmeister on oma
patendi vétnud.

leidusele

Tegev toimetaja; E. Timma.

jaamas. _ _16ppesid _
—Jjaamas elektri tsentralisatsiooni alal, mis-

peetakse Moskvas uhine

Viljaandja: K.-0.,,Eesti Raudtee*.

Latvija.

Nimetus. Latvija riigiraudteede pea-
direktori abiks on inseneer K. Springis
nimetatud.

— Elektri tsentralisatsioon Riia
Juuli kuul I6ppesid t66d Riia

sugune sisseseade on juhitatav Kalpaki
postilt. Tsentraliseeritud on kogu pealiini
péoérangud ja semaforid. Sisseseade on
tellitud AEG firmalt Saksamaalt ja laks
maksma 203.000 lati, mis Eesti raha peale
Umberarvatuna Umarguselt 15 miljoni mrk.
vélja teeb.

Sarnane tsentralisatsiooni sisseseade on
piiririikides esimene.

— Linna raudteejaam Riias. Juuli
kuu 16pul avati Riias, Kalku uul. 36 raudtee
linna jaam. Peale harilikude raudteejaama
operatsioonide toimetab jaam veel kaupade
{'a bagaashivedu linnast jaama ja jaamast
inna.

_— Reisijate veo suurenemine Riia
linna ja mereranna vahel.

Riia linna Ja mereranna jaamade vahel
on reisijate vedu jarjest suurenenud.

Nii on veetud:

1920/21 a....ccccvevvennnne. 1.065.135 reisijat.
1921/72 @i 1442810
1922/23 a..ccoeeviiiinnnns 1.890.231 ”
1923/24 a......cccoevvennne. 3.227.620

Kdige rohkem sditjaid on olnud Bulduri
(Bildringshof) ja Edinburgi ranna jaa-
madesse ja tagasi.

Eriajakirjanduse tlevaade.

Im Zeichen des Verkehrs steht
auch das soeben erschienene Heft 141 der
Hanomag-Nachrichten, bringt es doch einen
interessanten reichbebilderten Aufsatz Gber
Verkehrsboote mit eingebauten Hano-
mag-Lloyd-Schiffsmotoren, fer-
ner eines ausfihrlichen Bericht (ber eine
Prifungsfahrt im Kleinen Hanomag,
dem neuen Kleinkraftwagen, sowie einen
Aufsatz Uber die Bewadhrung des WD-K e t-
tenschleppers bei der Millbeseitigung
in Grossstadten. Ein farbiges Bild einer
Hanomag - Serien -Lokomotive
liegt als Kunstbeilage bei. Preis fur das
Heft 30 Pfg. postfrei. Zustellung erfolgt
durch den Hanomag-Nachrichten-Verlag
G. m. b. H., Hannover-Linden.

Vastutav toimetaja: E. Grinberg.



