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Tänasega algab „Eesti Raudtee“ juba ühek­
sandat aastakäiku. Sellega on tal .seljataga 
rida aastaid ja hulk püsivat tööd, eriti tehni­
liste küiimuste lahendamisel eesti raudteedel.

Kui lehe väljaandmise mÕte omal ajal esile 
kerkis, siis polnud see mõni juhuslik leiutis, 
vaid välja kasvanud tegeliku elu kibedaist ta r­
best, kuigi niisuguse lehe väljaandmine oili seo­
tud suurte aineliste raskustega. Et lehe vaja­
dus osutus väga põlevaks, tõendab asjaolu, et 
ka ainelistest asutamise raskustest üle saadi ja 
lehe väljandmine siiski teostus. Ja asutajad ei 
olnud eksinud oma oletustes lehe vajaduse suh­
tes: väljaanne, mis alul ilmuis enam juhusli­
kult, suuremate vaheaegadega, võis varsti muu­
tuda kindlaks perioodiliseks kuukirjaks.

Kuna perioodiliste ajakirjade lugejate ring­
kond eesti väikse rahvaarvu tõttu on väga pii­
ratud, tõusevad nende kulud märksa suuremaks 
kui mõnel suurrahval, nii et ka parima edu pu­
hul iialgi hiilgava ainelise seisukorraga hoobel­
da ei või, on „Eesti Raudtee“ sellele vaatamata 
siiski kaheksa aastat võinud ilmuda.

Vahepeal ühinesid väljaandjad kokkuhoiu 
ja mõne teise paremuse lootustel „Eesti Insene­
ride Ühinguga“ ja  ajakiri ilmus paar viimiast 
aastat üldise tehnilise ajakirjana „Tee ja Teh­
nika“ nime all. Et aga see ühinemine loodetud 
tulemusi ei annud, otsustas kumbki pool täna­
sest peale lahus minna. Kuna ,,E. Insen. Ühing“ 
koos ,,E. Arihitektide Ühinguga“ jatkab puht- 
teaduslikku ajakirja ,,Tehnika Ajakirja“ välja­
andmist, ilmub „Eesti Raudtee“ edaspidi oma 
endise nime all teedeasjanduse populaar-tea­
dusliku ajakirjana.

Huviala kokkutõmbamisega kitsamatesse raa­
midesse ja oma lähema eriala piiritlemisega, ei 
tohiks ajakiri oma vääirtusest midagi kaotada, 
küll aga vaid võita, sest sellega avaneb võima--

lus käsitada ühte teatud tehnilist eriala süga­
vamalt ja täiuslikumalt.

Kui raudteeasjanduse tehnilise ajakirja jä­
rele oli juba kaheksa aastat tagasi sedavõrt va­
jadust, et ajakirja võidi välja andma hakata, 
siis peab tunnistama, et see vajadus tänapäe­
vaks sugugi vähenenud pole, küll aga märksa 
suurenenud. Eriti on see vajadus suurenenud 
eesti raudteede üldise kasvuga ja tehniliste 
uuenduste soetamisega raudteedel, mis ajakoha­
suse nõudel ja paremuse mõttes paratamatu­
teks saanud. Ajakirja asutamise aegsest saadik 
on eesti raudteedel juure siginenud mitu uut 
veduiite tüüpi, on teostatud uuelaadilisi elekt- 
riseadeldisi ja palju muid uudsusi, mis varemalt 
täielikult puudusid. Varuks on valminud terve 
rida kavasid ja projekte, mis enne teostamist 
üksikasjalikku arutlusi ja sõelumisi nõuavad. 
Tutvustada raudteelaste laiemaid ringkondi 
juba teostatud uuendustega ja võimalust anda 
arvustada nende otstarbe-kohasust ja puudusi, 
kui ka asjatundjatele sõna võtta edaspidiste 
kavatsiuste kohta — see ongi „Eesti Raudtee“ 
lähem ülesanne, mida ta ka edaspidi püüab 
täita. Teiseks suuremaks ülesandeks on välis­
maa raudteeasjanduse eriajakirjanduse jälgi­
mine ja kavakindel infonnatsioon kõigist, mis 
mujal sünnib.

Kuna - tehnika arenemine ealeski ei peatu, 
vaid alaliselt edasi kestab, siis peab „Eesti 
Raudtee“ väga tähtsaks informatisioioni kõigi 
erialaliste uudsuste ja leiutiste suhtes, millega 
varemalt eesti raudteelasi tutvustada tahab.

Asudes jälle oma-jalale, ilmub „Eesti Raud­
tee“ edaspidi alguses 6 korda aastas endiste 
jõudude ja tegelaste osavõtul ja toimetusel, ta ­
hab aga seejuures erilist rõliku panna mater­
jali valikule ja sisukusele. Seepärast loodab 
toimetus, et nii endised kui ka uued kaastööli­
sed ja lugejad ajakirja ka uuel ilmumiseaastal 
usalduse ja lahkusega kohtavad.
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{Jaĝ asivaade 1929. aastafe.
E. Timma.

Möödunud aasta majanduslises elus ei olnud 
kõige õnnelikum. 1928. aasta põllumajandus- 
line ikaldus andis' ka jäTgneval aastal nii maa- 
kui linnaelanikkude ostujiõu langu&e läbi kõ­
vasti tunda. Läinud aastal viljatoodang oli 
küll rahuldav, kuid põllusaaduste hindade järsu 
kukkumise tõttu ei aidanud see siiski üldist 
konjunktuuri parandada.

Ühenduses sellega kannatas ka tööstus'- ja  
kaubandus, eriti viimane. Kaubandus on igal 
pool tagasi läinud, kuna tööstus peale väheste 
erandite endisel kõrgusel püsis, mis tingitud 
ekspordi tasakaalustamisest. Vaatamata asja­
olule, et ilmaturul hinnad on tuntuvalt langenud 
ja langemas, on töösturid siiski jõudnud oma 
saaduste väljavedu peaaegu endisel kõrgusel 
hoida. Sedasama peab ka metsamaterjalide 
eksipoTdi kohta ütlema.

Aasta lõpp oli ilmastiku poolest rahvama­
jandusele ebasoodne. Lume puudusiel seisis 
metsavedu peaaegu täielikult, samuti halvas see 
sisekaubandust.

Kõik see mõjus ka tagasikiskuvalt raudtee 
vedudele ja ühenduses sellega viimase üldtulude 
peale. Praegust puuduvad küll tulundlised and­
med raudtee 1929. aasta tegevuse kohta, kuid 
üldjoontes võib kindlasti öelda, et ebasoodne 
majandiusline konjuktunr on ka raudtee tege­
vust tuntavalt pidurdanud.

Raudtee tulunduse olukord.
1929. a. koihta puuduvad praegu veel ra- 

handusliste tulemuste kohta andmed, sest 
raudtee aruande aasta ei lõpe meil kalendri­
aastaga, vaid märtsi kuul. Sellepärast tuleb 
piirduda 1928/29. aruande aasta andmetega.

See aruande aasta andis 3,7 miljoni krooni 
ülejääki, mi,9 kui raudteede väärtust (103,5 
miljoni krooni) arvesse võtta, annaks 3,6% 
(1927/28. a. —• 2,9%) puhaskasu. Sellega lan­
ges' rõiõm'ustavalt ka ekspluatatsiooni koeffit- 
sient 79,7 pealt 76,6 peale.

Tulusid sai raudtee (milj. kroonides)

1928/29. a. 1927/28. a.

Reisijate veost Kr. 5,36 5,02
Pagasi „ 0,56 0,47
Kohaliku kauba veost yy 8,43 7,93
Transiit „ „ yy 0,30 0,30
Mitmesugused tulud yy 1,40 1,41
Kökku tulud miljon. Kr. 16,07 15,16

Tulud näitavad sellega tõusu ligi 6% ulatu­
ses. Tulude tõus langeb peamiselt kauba- ja

reisijate veole, mis tingitud nii reisijate-, kui ka 
kaubaveo suurenemisest.

Tõusnud on ka korralised kulud, nimelt 
12,08 pealt 12,32 milj. krooni peale, ehk 2% 
võrra. Kulude suurenemine seiisab ühenduses 
üldise liikumise suurenemisega.

Venemaa transiitveod püsivad peale väi­
keste kõikumiste juba viiendat aastat ühe kõr­
gusel ; kuivõrt tähtsuseta see raudteele on, näi­
tab see, et tulud transiitveost teevad kõigest 
ümmarguselt 9% üldtuludest välja.

Lõpuks tuleb tiähendada, et alul näidatud 
arvusid puhtakasu üle ei saa täielikult puhta 
rahana Võtta, sest siiamaani ei arvesta raudtee 
üldse amoitisatsiooni kulusid, teisekis paistab, 
et raudtee väärtus võrdlemisi madalal hoitud on.

Teenijaskond.

1928/29. aruande aasta lõpul andsid riigi­
raudteed tööd 5039 inimesele. Sellest arvust 
oli määralisi teenijaid 2467 ja ülemääralisi 
2572. See arv suureneb ühenduses Lelle—Papi­
niidu kitsiaroopalise raudtee avamisega (27 tee­
nijat) ja  uute raudtee ehitusameti loomisega 
(76 teenijat).

Möödunud aastal teenijaskonna arvus nime- 
tusväärilist muudatust ei olnud, peale roopa- 
seadjate arvu vähenemise Tallinna sõlmes, mis 
võimaldus pöörangute tsentraliseerimiöe tõttu. 
Arvuliselt on personaali küsimus enam-vähem 
lahendatud, praeguse olukorra juures' on teeni­
jate vähendamine peaaegu võimata.

On palju räägitud personaal-majanduse ra t­
sionaliseerimisest, asjaajiamise lihtsustamisest, 
kõi-valise tähtsusega raudteede jaama- ja  ron- 
giteeniisituse ümberkorraldamis'est, kuid siin 
parimatest soovidest kaugemale ei ole jõutud. 
Ja vaevalt võib loota, et tõsisest ratsionaliseeri­
misest ligemas tulevikus midagit välja tuleb: 
enne ei ole midagit paremust sel alal oodata, 
kui raudteed ükskord majanduslisele alusele 
üle viidud saavad.

Teenijaskonna palga- ja  teenistusolud jäid 
aasta jooksiul muutuseta ja  vaevalt on siin ka 
käesoleval aastal midagit paremat loota. Ainult 
arstiabi andmise suhtes on mõnesugused muu­
datused ette võetud.

Korteri küsimus seisab samuti endisel ast­
mel, mõne elumaja juurdeehituse tõttu (peami­
selt Tallinna) avanes võimalus paigutada mõn­
da raudteelase perekonda „oma“ majasse. Peab 
ütlema, et korteriküsimuse lahendamisel on 
raudteel veel paljugi teha, eriti viletsas seisu­
korras on iraudteelaste elukorterid liinil.
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Liikumise ja kaubanduseala.
Rongide liikumise ja sõiduplaanide ühtlusta­

mise alal on 1929. aastal nii mõndagi ära teh­
tud.

Välisühenduses sai Tallinna—Riia vahel uus 
päevane kiirrongide ühendus sisse seatud. Need 
rongid (Nr. 11 ja  12) on Riias otseühenduses 
Berlini ja Warszawasse minevate ja tulevate 
kiirrongidega. Samuti on otseühenduse ron­
gide sõidukestvuses muudatused esile kerkinud. 
Rongide sõidukestvus Tallinnast välismaale

Kuhu km Rongi nr.

Riga

Berlin

Warszawa

444

1566

1265

Rong 1 
Rong 11

Rong 1 
Rong 11

Enne Pärast

15. V. 1929.

Sõiduaeg
-j-buurem 
— vähem

12 1 .12 m.

36 t. 48 m.

H5 t. 25 m

12 t. 30 m. 
121. 13 m.

37 t. 07 m. 
341. 46 m.

37 1 .13 m . 
35 1 .18 m.

+  18 m.
4- 4] m.*)

19 m. 
■2t. 2 m.*)

+ lt .48m.
-  7 m*)

Rong 1 
Rong 11

*) Võrreldes rong nr. 1. sõiduajaga.

Ülaltoodud tabelist näeme, et Tallinnast väl­
juvatel kiirrongidel on sõiduaeg Tallinna—Riia 
vahel võrreldes eelmise sõiduplaaniga mitte vä­
henenud, vaid koguni suurenenud. See asjaolu 
on tingitud sõiduplaani muudatusest, kus Tartu 
reisijate huvides sai rong nr. 1. Jigi 2 tundi va­
rem Tallinnast välja lastud, mille tõttu tuli sõi­
dukiirust natukene vähendada. Ühenduses sel­
lega suurenes ka Tallinna—Berlini vahel sõi­
duaeg 19 minuti võrra. Eriti tõusnud on Tal­
linna—Warszawa rongide ühenduse sõiduaeg 
(1 tunni 48 min. võrra), viimane asjaolu on tin­
gitud ainuüksi 6 ^  tunnilisest peatusest Riias.

Tähendamata ei või jätta siinjuures ühendu­
se soodustust Parisiga. Saksa riigiraudteed 
panid Berlin—Parisi vahel uue päevase kau- 
gemaa kiirrongi (FD 26) liikuma, mis väljub 
Berlin Schles. Bhf. kl. 7.47 ja läbistades Han- 
nover’i, Essen’i, Düsseldorfi, Aachen’i linnu, 
jõuab Parisi kl. 22.50. Sellel rongil on otse­
ühendus (Tallinnast) Riiast tuleva kiirrongiga, 
mis saabub Berlin Schles. Bhf. kl. 6.47. Kas^u- 
tades seda rongi, võidab Tallinna reisija Parisi 
sõidul üle 8 tunni üldsõiduajast. Ainuke pahe 
selle juures on, et sellel rongil Berlin—Parisi 
vahel puuduvad vagunid 3. klassi reisijatele.

Vastupidistes suunas sarnast head ühenduist 
ei ole, sest Riiga minev rong väljub varem Ber- 
linist, kui Parisi rong kohale jõuab.

Parima ühenduse võimaluse andis päevase 
kiirrong 11. käiku määramine Tallinna—Riia 
liinil. See uus ühendus võimaldab tuntavalt 
kiiremat reisimist välismaale. Võrreldes öösise 
kiirrongiga, saame sõiduaja lühenemise 
Tallinna—Berlini liinil 2 tunni 2 minuti võrra. 
Tallinna—Warszawa „ 7

Päevaste reisijate-rongide käimapanek on 
esimene tõsine katse sel alal, mida raudteeva­
litsus alles pikemate kaalutluste järele teostada 
võis. Siin juures peab .ütlemia, et Saksia ja  teistel 
raudteedel on piäevane rongide liükumine ammu 
juba sisse seatud, kusjuures suurt rõhku pan­
nakse nende rongide kiiruse tõstmisele. Ka 
Vene raudteedel Leningradi—Moskva vahel sai 
käesoleval suvel esimene piäevane kiirrong lii­
kuma pandud. Tagajärjed on rohkem kui ra­
huldavad: nende rongide kasutamine on võrd­
lemisi elav. Ka meil peab ütlema, et päevased 
rongid nr. 11. ja  12. on reisijate seas sooja poo­
lehoidu võitnud.

Reisijaile mõnususte juurdesoetamiseks said 
päevaste kiirrongidega Tallinna—Riia vahel 
esimest korda eesti raudteel rahvusvahelise 
magamisvaguni seltsi restoraanvagunid liikuma 
pandud. Vagunid leidsid esiti rohket kasuta­
mist, kuid hiljem langes tarvitajaskonna ring­
kond, mille põhjuseks söökide hindade tõstmine 
sügisel. Söökide hinnad on meie oludes resto- 
raanvaguniteä pööraselt kallid.

Nüüd vaatleme välisühendusi vastupidises 
sihis.

Rongide sõidukestvus välismailt Tallinna:

Kust km Rongi nr.
Enne | Pärast Sõiduaeg 

+  suurem 
— vähem15. V. 1929.

Riga 444 Rong 2 
Rong 12

l i t .  22m 111. 25 m. 
l i t .  23 m.

+  3 min.
-f- 1 min.*)

Berlin 1506 Rong 2 
Rong 12

341. 45 m. 3 4 1.45 m. 
3 2 1. 30 m. —2t.l5m .* )

Warszawa 1265 Rong 2 
Rong 12

311. 45 m. 311 40 ni. 
33 t. 38 m.

— 5 min. 
+ 1 1. 53 m.*)

*) Võrreldes rong nr. 2. isõiduiajaga

Ülaltoodud tabelist näeme, et vastupidises 
suunas on sõidukestvus üldjoontes endiseks 
jäänud. Päevane kiirrong 12. võimaldab lühe­
ma sõiduaja Berlin—Tallinna vahel, selle eest 
Warszawa ühendus nõuab ligi 2 tunnilise pike­
ma sõiduaja.

Ka siseühenduses on reisivõimalused märksa 
paranenud, nii rongide arvu, kui ka nende kii­
ruse tõstmis'e poolest.

Laiaroopalisel sai Tallinna—Valga liiniil 
uus päevane ühendus loodud kiirrongide nr.nr. 
11. ja 12. näol; Tartu—Elva—Valga, Tartu^— 
Jõgeva, Valga—Petseri, Tallinna—Haapsalu ja  
Tallinna—Paldiski vahel suurendati bensiin- 
mootorrongide arvu. Suvitajatele hõlbustuseks 
sai laupäeviti Tallinna—Narva vahel kiirrong 
käiku määratud, mis esmaspäevadel Narvast 
Tallinna tagasi sõitis.

Kitsaroopalisel suurendati rongide arvu 
Türi—Tamsalu liinil ja  kohalises ühenduses
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Tallinna—Rapla, Pärnu—Lelle ja  Türi—Vil­
jandi vahel. Viimased on küll kaubarongid, 
kuid nendega võimaldatakse reisijate vedu, mil­
leks vastav arv 3. klassi vaguneid kaubaropgile

kasutamine ei olnud just väga suur, sest sama 
punktide vahel liikus autobu.s palju tihedamalt 
ja kiiremalt. Suvitajate liikumise edendami­
seks määrati käiku Tallinna — Pärnu

KA RL lPSBERG, 
dipl. ehitusinsener,

— 60-aastane —

sündis 1869. a. 22. dets. v. k. järele Tartumaal, Suure- 
Kambja vallas, Jaska talus. Esimese õpetuse sai K. 
Ipsberg kodus õe käest, käis poolteist aa,stat Kambja 
kihelkonnakoolis, siis Tartu Saiksia kooliõpetajate semi­
nari juures olevas algkoolis, lõpetas Tartu realkooli 
1888. a,

Astus 1890. aastal Riia politehnikumi ehitusinsene­
ride osakonda, mille ta kevadel 1897. a. esimese järgu di­
plomiga lõpetas. Viimaste Õpeaastate jooksul läks temal 
korda kõiki Riia politehnikumis õppivaid eestlasi ühen­
dada ja Eesti korporatsiooni asutamise mõtet niivõrd 
õhutada, et 1900. a. korporatsioon „Vironia“ ellu astus,.

Pärast politehnikumi lõpetamist oli K. Ipsberg mit­
mel pool Venemaal ranidtee teenistuses sageli väga vas­
tutusrikastel kohtadel. 1901. a. kevadel tegi õppereisi 
mägismaade raudteede ehitustega tutvumiseks (Aust­
rias, Itaalias, Šveitsis).

Olles Vene riigi teenistuses, on ta saanud ordenid: 
Stanisl. 3. klassi ja Anna 1. klassi.

Abiellus 1903. a. Angelika Kindsvateriga, Saksa 
kolonisti tütrega Saratovist.

Asus 1911. aastal Tallinna, juhatas vastutava 
töödejuhatajana 1911.— 1913. a. Eesti teatrihoone 
„Estoonia“ ja Tallinna Krediit Panga maja ehi­
tamist, asutas 1913. a. oma ehitustehnilise kontori, võt­
tis osa projekteerijana ja ehitajana (ettevõtjana) mit­
me Tallinna vabriku ehitamisest ja laiendamisest (Vene- 
Balti, Peetri tehas, Volta jne.). Tegev olnud mitmes 
seltsis ja ettevõttes: Tallinna Immobiil Pangas juha­
tuse liikmena Eesti majaomanikkude poolt, Intelligen­
tide klubis, Tallinna Krediit-Pangas, Tallinna Laeva- 
üh'suses, Balti-Päästeseltsis, Ilmarises, Atlantas, Eesti 
tehnika seltsis kui asutaja, Eesti inseneride ühingus, 
Metsatöösturite ühingus jne., enamiasti juhtivatel koh­
tadel. Saksa okkupatsiooni ajal Tallinna tehniliste kur­
suste juhataja, millest välja kasvas praegune Tallinna 
tehnikum. Saksa võimude lahkumise alul vabariigi 
Ajutise Valitsuse kutsel 15. nov. 1918. a. korraldas K. 
Ipsberg Eesti raudteid vabadussõja tarviduse kohaselt, 
juhatas raudteede ülevõtmist Saksa sõjavõimude käest, 
organiseeris Eesti raudteevalitsuse ja juhtis teda, kui 
esimene Eesti raudteede ülem 9 kuud, olles ühtlasi tee- 
deministri abiks Ajutiise Valitsuse ajal.

Parlamendi-tegelasena: Asutava kogu liige, võttis 
osa eksperdina Tartus Eesti-Vene raJiukonverentsist;
1. ja 2. riigikogu liige; K. Pätsu, J. Kukke, teistkorda 
K. Pätsu kabinetis teedeministriks, Kuke kabinetis ka 
kaubandus-tööstusmin. kohustetäitjaks. Politiilisest te­
gevusest lahkunud, töötab K. Ipsberg tööstuse alal, 
juhuslikult ka ehitusalal, viimane sarnane tegevus ki­
noteatri ,,Gloria-PaIace’i“ ehitustööde juhtimine Tal­
linnas,

Praegu on K. Ipsberg Eesti uute raudteede ehitus­
tööde juhatajaks kutsutud, s. o., alale, millele tema asus 
oma erihariduse lÕpetamisie järel, arvates 5. juunist 
1928. a.

Omalt poolt soovime ins. Ipsbergile head tervist ja 
jõudu ta laialdasel tööpõllul.

külge haagitakse. Need rongid on peamiselt 
määratud turulkäijate jaoks. Pärnu—Sindi 
vaihel pandi liikuma koJhalised rongid, mis pea­
tuvad igal maantee ristlemiskohal. Viimaste

vahel erilised suvitus-kiirrongid, minekuga Tal­
linnast — laupäeviti ja Pärnust — esmaspäe­
viti. Nende rongidega said esmaskordselt ka 
salongvagunid liikuma pandud. (Järgneb.)
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Dipl.-ins. V. Salemann.

Rongide liikumise tingimused Tallinna raud­
teejaama ees osutusid viimastel aastatel ikka 
enam ja enam keerukaks. Suurenenud reisiron­
gide ai^vu tõttu pidi Nõmme liin kaksikteeliseks 
välja ehitatama ning elektrofitseeritama, kuid 
mainitud reisirongide tihendamine kuts'us oma- 
kord esile ka nende tihedama ri,stumise Tallin­
na jaama ees roobaste pinnal Ülemiste liini ning 
A./S. ,,A. M. Luther’i“ vabriku kaubarongi­

dega, miis s'uundatakse Kopli sorteerimisjaama. 
Rongide hädaohutu liikumise kindlustamiseks 
nõudis niisugune ristumine vananenud teeni- 
misvõtetest loobumist ja üleminekut süstee­
mile, mis küllaldaselt garanteeriks sel ko­
hal rongide liikumise julgeolekut praeguse 
raudteeasjanduse vaadetele vastavalt. Ühtlasi 
ilmutas ka Tallinna reisi jaama teedeplaan ikka 
mõningaid puudusi, sellele vaatamata, et ühen­
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duses Nõmme liini teise ipeatee ehitamisega kor­
raldati ümber ka Tallinna jaamia teed, jaama 
töö ratsionaliseerimiseks ja  võimalikult suure­
ma töö vabaduse saavutamiseks. Nii näiteks 
(pidi alles jääma peateede ristumine etteand­
mise» või manöövrisõiduga Kopli sorteerimis- 
jaama. Rannavärava puiestee kõrval asuvate 
jaama tagavara teede, Vana sadama haruteede 
ja  kaubahoovi vahel, samuti kui vedurite sõi­
tudega reisirongide ja depoo vahel vedurite et­
teandmisel või ärakoristamisel, — missuguseid 
puudusi poJnud võimialik kõrvaldada ilm,a terve 
jaama põhjaliku ja  väga kuluka ümberehitami­
seta.

Ka pöörati ümber pöörangud Tallinna jaama 
ees ja  selle piirides käsitsi, suurearvuliste pöö- 
ranguseadjate abil ja  ilma ärarippuvuseta sig­
naalidest; rongide liikumise tehniline korral­
damine, mis sündis Tallinna jaamas mitmest 
kohast, ja  telegraafiline-telefooniline kokku,lep-

tusviis garanteerib sisseseade õige funktsionee­
rimise ja  teeb võimatuks igasugused eksitused 
või arusaamatused, mis võiks sündida muidu,— 
siis ei jää enam ka võimalust eksitusest või 
arusaamatusest tekkinud Õnnetusele, vähemalt 
nii palju, kui sisseseade korralik funktsioneeri­
mine on kindlustatud, ja  kui korraldajad-amet- 
nikud, kellest ripub ära vastavate signaalide 
abil antavate käskude täitmine, seda tegelikult 
täidavad. Rongide liikumise tehnilise korral­
damise usaldamisega mõne või ühe ainsa agendi 
kätte saavutatakse ühtilasi ka tuntav sellega 
seotud toimingute täideviimise kiirendamine, 
mis omakord mõjub kasulikult raudtee läbilaske 
võime täielikumal määral ärakasutamisele; 
lõpuks saavutatakse ka palkade kökkuhoid.

Ülevalmainitud asjaolud sundisid Riigi 
Raudteevalitsust ühes Tallinna reisijaama tee­
de ja  sisseseadete nõutud määral ümberkorral­
damise läbiviimisega, ka sisse seadma abinõud.

pe süsteem, — mille järele liikusid rongid Nõm­
me, Tallinna, ’Ülemiste ja  A./S. ,,A. M. Lu­
theril“ vabriku haroitee vahel — kutsusid oma- 
kord esile aegaviitva teenimise ja suurearvuliise 
ametkonna vajaduse.

Need asjaolud nõudsid revideerimist ja 
ümberkorraldamist vananenud süsteemi ra t­
sionaliseerimise ning teenijate arvu vähen­
damise m õttes; sest et mida väiksem on 
inimeste arv, nagu, pöörafriguseadjad, sig- 
nalistid, telegrafistid ja  jaama korraldajad, 
kellele on usaldatud rongide liikumise teh­
niline toimetamine, — seda väiksemaks osutub 
ka inimese iseloomust ärarippuvate eksituste ja 
inimeste omavahelise arusaamatuse võimalus, 
mis raskematele tagajärgedele viia võib. Kui 
aga kogu niisugune toimetamine koondatakse 
ainult mõne, või ühe ainsa inimese kätte, kus­
juures see toimetamine s'ünnib elektromehaani- 
liselt nii, et sisseseade sisemine siduvus ja  ehi-

mis paneksid reisirongide liikumise tingimused 
praeguse raudteeasjanduse nõuete kohasesse 
seisukorda, s. o., läbi viima pöörangute ja  sig­
naalide tsentraliseerimise eestkätt Tallinna rei­
si jaamas, ning sisss seadma elektrilist tee plok- 
kimisit Nõmme—Järve—Tallinna—Ülemiste va­
hel ühes mainitud jaamades signaalide tsent­
raliseerimisega ja plokksiduvusesse viimisega. 
Selle juures pidi aga arvesse võetama ka edas­
pidine suuremas ulatuses Tallinna ja teiste jaa­
made ümberkorraldamine — liikumise suuren­
damisele vastavalt, — missugune ümberkorral­
damine pidi võimalikult väiksemate kuludega 
läbi viidama.

Need põhijooned on aluseks võetud tsentra­
liseerimise ja plokkimise kava kokkusead­
misel.

Selle teostamiseks pidi sislse seatama Tallin­
na reisi jaamas pöörangute ja  signaalide elekt- 
rotsentraliseerimine ning Nõmme—Järve —
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Plokk- ja tsentraal-aparaat.
Kastitaolisel ehitisel on paigutatud kõikide valgusfoo­

ride kordajad —■ kontroll-lambid.

Tallinna—Ülemiste vahd elektriline tee plok- 
kimine; tsentralis'eeritama pidid kõik pööran­
gud, mis võtavad osa reisirongide matkadest ja 
sõidetakse läbi sule vastu, samuti kui tarvilised 
kaitsepöörangud ning kõik signaalid: igale 
rongi matkale pidid omaette signaalid olema; 
tsentraHseeritavad pöörangud ja signaalid pidid 
teeplokkimisesse sisse viidama.

Nende abinõudega võis saavutada täielikuim 
rongide hädaohuta liikumisi kindlustamine. Ni­
melt, pöörangute ja signaalide tsentraliseeri­
misel, s. 0 . kõikide nende pöörangute või teatud 
grupi ümberseadmiise koondamisega ühte koMa 
ja ühe agendi kätte, võimaldatakse rongile ava­
da sisse- või väljasõidu signaali alles siis, kui 
kõik antavast matkast osavõtvad pöörangud 
on õieti seatud ja lukustatud, kui kõikide teiste 
vaenuliste matkade signaalid on kinnisestsie stei- 
sandisse pandud, ja  kui nende matkade pööran­
gud on omakord asetatud ja lukustatud niisu­

guses seisukorras, mis ei võimalda mõnele tei­
sele rongide sattuda antava matka sõiduteele; 
niisugune pöörangute ja  signaalide seisukord 
jääb selle juures püsima senikaua kui rong ei 
Oie vastava avatud signaaliga lubatud matka 
viimase pööranguni oma terve koosseadega lä­
bi sõitnud, ja kui pöörangute piirkonnast välja­
sõitnud rong ei ole tagantpoolt kinnise signaa­
liga kaitstud. Alles siis antakse võimalus rongi 
läbisõidust osavõtnud pöörangud ümber seada 
või mõnda teist eelmisele vaenulist matka sisse 
seada. Elektriline tee plokkimine (tak is ­
tamine) ühenduses pöörangute ja  signaalide 
tsentraliseerimisega ei võimalda omalt poolt 
rongile avada väljasõidu signaali senikaua kui 
vastav jaamade vaheline tee ei ole rongidest 
vaba. Mainitud tingimuste täitmine saavuta­
takse poolautomaatselt, elektromehaanilisel teel, 
kusjuures pöörangud, signaalid ja  plokksisse- 
seaded korraldatakse jaamas ainult ühe agendi 
poolt, — samuti naaberjiaamade agentidega ta r­
viliste kokkulepete saavutamise poolautomaat­
sel teel. Sellega korraldatakse terve rongide 
liikumine jaamas' või teatud jaama osas ühe 
ainsa agendi — tsentraalposti korraldaja — 
poolt ja teostata;kse elektromehaanilisite appa- 
raatide abil, mis ei tunne eksitusi ja, olles plom- 
beeritud, ei võimalda tähelepanematut kuritaht- 
list segamist.

Mitmetest pöörangute ja signaalide tsent­
raliseerimise süsteemidest On valitud Tallinna 
jaama jaoks puht elektriline süsteem, sest et 
see osutus kõige odavamaks nii ehitamise kui ka 
ekspiluateerimise suhtes; olles, nii ütelda, väga 
paenduv, võimaldab see süsteem igasugust ker­

gesti läbiviidavat laiendamist ehk ümberehita­
mist jaama ümberkorraldamisel ning nõuab 
kõige väiksemat jõupingutust sisseseadetega 
ümberkäimisel, sest et kogu töö tehakse elektri 
jõu abil. Pealegi on Tallinnas olemas kindel 
elektri vool kahest omavahel lärarippumata alli­
kast : Ellamaa elektri jaamast ja  Tallinna 
linna elektri võrgust, mis võimaldab läbi saada 
ilma omia kallide elektrivoolu aggregaatideta ja 
akkumulaator-patareita.

E t ka kõikides teistes jaamades kindel elekt­
rivool on olemas, seati sisse kõik signaalid päe- 
vavalgustussignaalidena, n.n. „valgusfooride­
na“, mis signaliseerivad päeval kui ka öösel 
ühe ja sama tule abil; sellega saavutatakse 
soovitav päeva- ja öösignaalvormide ühtlusta­
mine. Tiibsignaalidega —• semafooiridega — 
võrreldes puuduvad valgusfooTidel igasugused 
mehaanilised osad; sellega saavutataikse tuntav 
signgal-siiseseadete lihtsustamine ning ehitus- 
ja  eksoluateerimiskulude kokkuhoid. Maini­
tud valgusfooride omandustega on põhjenda­
tud see poolehoid ja  levik, mis saanud osaks 
valgusfooridele viimasel ajal terves maailmas.

Tallinna reisijaamas ehitati üks ainus tsent- 
raalpost Kopli tee hargnemiskoha ja  reisijate-
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Iiüoiie vahele, tseiitraliseeritavale pöörangute matkade sisfseseadinise, inaiiööversõitude jne.
ja manööversõiduteede keskkohale. Tsentraal- asjus, o.n tsentraalposti korraldaja otsekoheses
posti korraldajale allub kogu rongide liikumise telefoni ühenduses reisijate hoone dežurandiga;
tehniline korraldamine Tallinna reisijatejaa- viim^ase ametiruumis on sisse seatud hädainupud,
mas. Tarviliste telefooniliste kokkulepete saa- tarbekorral signaalide kinnipanemiseks. Rei-
vutamiseks dežurandiga reisijate hoones, nagu sijate peaplatvormile on asetatud kõikide sisse-

S i cj n a a l i  d e j a  p l 0 k k - s i s s e s e a d f t e s k e e m.

I. Valgusfooride kontroll-lamhid.

IL Kokkideppe-nupud.

IIL Tallinna reisijaama tsentraalpost.

IV. Kordajad jaama platvormil.

V. Hädanupud dežurandi ametruumis.

VI. Reisijate hoone.

VII. Reisirongide tühjade koosseadete teed.

VIIL Kauhahooviteed.

IX. S. Pärnu mnt. ülesõidukoht.

X. Elekt^n kell, ühendatud Ülemiste signaal B-ga. 

XI. A ./S . ,,A. M. Luther’i“ vabriku harutee.
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sõidu signaalide Ivordajad-elektrilambid; ii.eiide ma äraolekut platvormilt rojigi ärasaatmise või
abiil on dežurandil võimalik jälgida sissesõidu vastuvõtmise ajal, nii, et tema võib pühendada
signaalide seisendit, mida dežurandile j^aama kogu oma aja reisijaid avitavale julitimisele ja
platvormilt ei ole näha. reisijate liikumisega seotud operatsioonide jiäl-

Sellega on reisijate hoone dežurandilt ära gimisele ja korraldamisele,
võetud igasugused toimingud, mis nõuaksid te-
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Pöörangute liigutajate mootorid, kontroll 
vcolu ak'ku'mulaatorite patarei, magneedid, re- 
leed ja signaalid saavad omale tarviliku elektri 
energia 50 —■ perioodilisest 220 — voldilisest 
keerlevast, rsip. vahelduvast voolust, kas Ella­
maa elektri jaamast, või — 'ümberlülimise abil
— T'allin,na linna võrgust otseteel, rsp. trans­
formaatorite ning alaldajate kaudu.

Arvesse võttes ebasoodsaid kohalisi tingi­
misi — nagu sagedased vihmasajud ja sulad 
ilmad, liivane pallastikiht ja  raskendatud vee 
ärajuhtimine, on isoleeritud roopad konstruee­
ritud võimalikult madala pingega töötamiseks, 
sest et harilikult selleks' tarvitatavaks pingeks 
nõutava isoleerimise kindlustamine €sutus kü­
sitavaks. Elektrofitseeritud raudteede tõttu 
võis enamasti ainult üht roopa-niiti elektri voolu 
juhtimiseks tarvitada.

Nõmme—Tallinna kaksikteelise teeosa jaoks 
on valitud neljaväljaline elektroteeplokkimise 
vorm, ja Tallinna—Ülemiste üksikteelise tee­
osa jaoks — viieväljaline vorm, mis võimalda­
vad kõige kiirema jaamadevahelise kokkulepete 
saavutamise.

A./S. ,,A. M. Lutheri“ vabriku teeharu harg­
nemine on sisse viidud plokksisseseadesse kol- 
meväljalise teeplokikimisie abil.

Elektrofitseeritud raudtee liini tõttu Nõm­
me ja  Tallinna vahel (alaline vaol pingega 1200
V., õhujuhtmed) ning Ellamaa elektrijaama õhu- 
jutotmetie tõttu (keerlev vool pingega 35000 V.), 
mis on aisietatud enamasti raudteele paralleel­
selt kuni 25 m kaugus'el', on plokkimise õhu- 
juhtmete jaoks nähtud ette erilised tagasijuht- 
med induktiivsete segaduste ärahoidmiseks; 
selle asjaolu tõttu tõusis plokk-juhtmete ai*v 
kahekordseks. Osalt — ja nimelt seal, kus mõ­
lemad Tallinna ja  Ülemiste raudteeliinid asu­
vad ühisel teetammil ja  plokk-juhtmete arv 
ulatas 18-ni — paigutati plokk-juhtmed maa- 
alus- sse kaablisse.

Nõmme jaama pöörangud jäid käsitsi üm- 
berseatavateks, sest et selles jaamas seisab üm- 
berkoirraldamine ees eelseisva teise peatee ehi­

Sissesõit Järve 
jaama Nõmme 

poolt.

tamise puhul Pääskülani; Järvel, kus pööran­
gute ümberseadmine leiab aset harva, varustati 
pöörangud ainult kontroll-lukkudega; A./S. ,,A, 
M. Lutheri“ vabriku harutee hargnemiskohal 
seatakse paaritud pöörangud ümber käsitsi S. 
Pärnu maantee ülesõidukoha vahi poolt; nende 
pöörangute võtmed on viidud sisse teeplokki- 
mise sisseseadesse.

Kopli jaama ametruumis on elektri auto- 
maatsisseseade olemas, mille abil võimaldub 
vajalise matka sis:ses'eadmine ainuilt Kopli jaa­
ma korraldaja nõusolekuil ja  kaastegevusel.

1928. a. kevadel asetleidnud võistluspakku- 
miste tagajärjel sai tellimine antud Tallinna 
reisi jäte jaama elektri tsentraliseerimis-sisse- 
seadete ja naaberjaamade vaheliste teeosade

Tallinna sissesõidu-signaalid BY2 ja Ay^.
Uued valgusfoorid on asetatud, vanad semafoorid 07i 

veel kõrvaldamata.
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elektroplokkimise peaAe firma „Sigmalbola- 
gefile“, telefoni-aktsiaselts L, M. Ericsson, 
Stockholm tütar-seltsile.

Et aga vahepeal sunnitud oldi terve 
Tallinna reisi jäte jaama ümberkorraldamise
kava põhjalikult ümber töötama — uute asja­
olude tõttu (peale võistluspakkumiste otsusta­
tud teise peatee ehitamine Nõmmeni), — võidi 
lepingule alles 4. juulil 1928. a. alla kirjutada ja 
septembri 1928. a. keskel alati sisseseadete mon- 
teerimisiöödega. Äärmiselt külma 1928.—29. a. 
talve peale vaatamata, mis takistas märksa vä­
listööde tegemist, oli Ikogu sissesleade val­
mis ettenähtud lepingu tähtajaks, ja anti 5. ap­
rillil 1929. a. ekspluateerimiseks üle, missugu­
sest ajast siiamaani ka täiesti korralikult töötab.

Sisseseade lähemaks kirjeldamiseks' olgu 
ära tähendatud järgmist:

Tsentraalposti hoone on ehitatud kahekord­
se tornina, mille alumine kord on paekivist 
ja  ülemine kord — puust. Ülemise ko*rra põ­
randapind, millele on paigutatud plokk- ja  tsent- 
raal-aparaadid ja  kus asub posti korraldaja töö- Valgusfoor väljasõidu eelsignaalina Järvel.

ajal, on 10 X 4 m suur ja  on asetatud liikuva 
koosseade piirjoone kõrgusele 5,25 m roopa 
peast. Tsentraliseerimise sisseseadete ruum on 
kõikidest külgedest varustatud avarate akende­
ga, kahe erkeriga ja  palkoniga; see võimaldab 
vaba ja kauge väljavaate reisijate jaama tee­
dele ning manöövensõitude jälgimist, mis leia­
vad enamasti aset tsentraalposti läheduses. 
Peateede põiklemisega seotud manöövri sõidud, 
mis leiavad aset võrdlemisi kaugel tsentraal­
postist, on eriliste matkadena manöövri sÕitu- 
deisit eraMätud ja vastavate kaitseabinõudega 
varuistatud.

Kaugused tsentraalpostist on järgmised:
Ülemiste-J arve Reä,si j atelioo- 

suunas ne suunas.
703 m

235 m

Kuni kaugeima signaalini 2860 m 
Kuni kaugeima tsentrali­

seeritud pööranguni 453 m
Tsentraalposti hoone ülemisel korral asu­

vasse ruumi on asetatud: plokk- ja tsentraal- 
aparaat, releekapid, lülimislaud ühes vahelduva 
võrkvoolu metallalaldajaga, kapp täpsete mõõ-

Pöörangute elektriliigu- 
tajad sulgude kontrolliga 
ja sisemise lukustami­

sega.

Valgusfoor sissesõidu signaalina Järvel.
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Nõmme väljasõidu valgusfoorid B ja C.

duriistade alalhoidmiseks, tsentraalpostikorral- 
daja kirjutuslaud, telegraafi aparaadi laud, 
ning tarvilised tabelid, mööbel, kui ka kütte- ja 
sidesisses'eaded.

Palkonil asub elektri sarv, mille abil an­
takse postist manööversignaale. Iseäraline tä­
helepanu on pööratud ruumi öösise valgustuse 
pealé, mis võimaldab aparaatide, seinakella ja 
laudade hääd valgustamist, kuid ei sega vaata­
mist väljaspoole. Posti korraldaja on telefoni 
abil ühendatud reisijate jaama dežurandiga, 
naaberjaamadega, tähtsamate manööverdamis- 
kohtadega ja  raudtee telefoni keskjaamaga.

Posthoone ülemise korra põranda ja alumi­
se korra lae vaheruumis' on paigutatud kaablite 
ja  jiuhtmete otsad ja kaablite tagavara sõldused.

Alumine kord on jaotatud kaheks ruumiks: 
eesruumiks on tsentralisatsiooni töökoda, ja  ta ­
garuumis asub akkumulaatorite patarei ning 
tagavara osade ja materjalide ladu.

Posthoone on varustatud ahjuküttega, vee­
värgiga ühes tuletÕr j ekraaniga j a kahe piks e-

vardaga. Mõlemal korral on käepärastel koh­
tadel käsitulekustutajad paigutatud.

Tsentraalposti teenimise koosseis koosneb 
posti korraldajast ja  isignalistist.

Pöörangu elektriliigutajad.

Kaablite ühenduse- ja harutamise kast.
Plokkaparaadid on vahelduva voolu plokk- 

väljadega varustatud. Tõkkemagneetide abil 
omab Tallinna tsentraalaparaat elektri kontrolli 
kõrval ka mehaanilise lukustami&registri. 
Tsentraalaparaadis seatakse sisse 24 sõidumat- 
ka, 1 eelsignaal, 21 signaali, 21 pöörangut (nen­
de hulgas 2 ■ühekülgset ristpöörangut) 13 matka
— signaallülija ja 14 pöörangulülija abil. Tsent- 
raalaparaadi peale asetatud ehitisele on paigu­
tatud kõikide signaalide kontrollkordajadnlam- 
bid, mis annavad posti korraldajale signaalide 
tõetruu pildi.

Alaline kontrollvool magneetide ja releede 
jaoks saavutatakse 220 V. vaheldavast võirgu- 
voolust 6-A kuiva alaldaja kaudu, mille abil laa­
ditakse 30 Nifekongust koosnev 40 V/34 Ah ak­
kumulaatorite patarei; tarbekorral — näiteks 
patarei laadimise ajal — tarvitatakse alaldatud
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võrgu vool otsekohe kontrollvooluna. Kogu ak- 
kumulaatorite patarei on mahutatud 0,26 m- 
suurusele riiulile ja seepärast ei nõua erilist 
ruumi enda paigutamiseks.

Kõik signaalid on päevavalgustussignaalid - 
na (valgusfooridena) moodustatud; kaheläät- 
salised signaallaternad on varustatud üksikute 
üheniidiliste eriliselt fokuseeritud elektri lam­
pidega, pingega 127 V ; igaks signaaltuleks ja 
igaks värviks on eriline latern olemas. E t sig­
naalide kaugenähtavus, eriliselt Tallinna jaa­
mas, on tuntavalt segatud vedurite põlevkivi 
suitsuga, on signaalide jaoks tarvitusele võetud 
võrdlemisi tugevad lambid, nimelt à 40 W sisse-, 
välja- ja manöövri sõidusignaalide jaoks, ja 
il 20 W — eelsignaalide jaoks. Signaalidele ta r­
vilik vahelduv elektrivool saadakse Tallinnas 
keerlevast 220 V võrguvoolust tähetaolise lüli­
tamise teel, ja  muudes jaamades — 220 V peale 
transformeeritud keerlevast 380 V võrguvoolust 
kolmenurgelise lülitamise teel. Transformaa­
torid paigutati reisijate hoonete ametruumi- 
de&se, samuti kui plokk-sisseseaded ja signaa­
lide lülijad; viimased on asetatud väiksetesse 
8-kohalistesse tsentraalaparaatidesse.

Pöörangute liigutajad on kõik varustatud 
^ulgede kontrolliga ja sisemise lukustamisega; 
sellega osutusid vedrusulgedega pöörangutel 
nende lukustamise konksud ülearuseks ja kõr- 
vaddati. Pöörangu liigutajate elektromootorid 
cn 0,6 HJ tugevad ja töötavad vahelduva 220 V 
võrgu vooluga.

Pöörangute laternate valgustamiseks tarvi­
tatakse 220 V vaheldavat võrguvoolu. Need 
pöörangud, millede peal manööverdamine as'et 
ei leia, ja  mis sõidetakse läbi rongidega ainult 
matka andmise korral, jäid laternatega varus- 
tamata, sest et pöörangu märgid osutuvad seal 
üleliigseiks.

Isoleeritud roopad varustatakse 6 V vahel­
dava vooluga, mis võetakse ära 220 V võrgu­
voolust ja transforméeritakse tsentraalpoistis. 
Sisselülitud takistuste abil — millede eesmärk 
on piirata voolu tugevust isoleeritud roobastel

Tallinna tscntraalpost.

rongiga läbisõidu ajal — alandatakse voolu 
pinge 3,8 V-ni lähemates isoleeritud roobastes, 
ning 1,2 V-ni kaugemates roobastes; viimastel 
voolu pinge 1,2 V-st tõstetakse üles relee jaoks 
tarviliku pingeni. Need abinõud osutusid väga 
otstarbekohaseks, nii et ülevalmainitud eba­
soodsate asjaolude peale vaatamata mingit mat­
ka vabastamise äraütlemist aset leidnud ei ole.

Tallinna reisijatejaama tsentraliseerimise 
sisseseade elektri-voolu äratarvitamine ulatab 
keskmiselt 20,7 kWh 24 tunnr jooksul; et sig­
naalide laternad, nende kordajate lambid ja 
tsentraalposti valgustamine tarvitavad sellest 
umbes 19 kWh ära, osutub pöörangute kont­
roll- ja töö voolu äratarvitamine 1,7 kWh öö­
päeva jooksul, miis annab välja 0,074 kWh iga 
mootori ja päeva peale. ■

Ülalkirjeldatud pöörangute ja signaalide 
tsentraliseerimis- ja tee plokkimis-sisseseade- 
tega varustatult vastab Tallinna reisijate jaam 
rongide liikumis-julgeoleku kindlustamise poo­
lest praegustele raudteeasjanduse sellekohas­
tele nõuetele.

S. Jakohas, Kaunas.

1. Raudteede j)ikkus.
Leedu riigiraudteede pikkus oli järgmine:

Roobastiku laius 
1435 750 600 Kokku

mm mm mm

Üldine teede pikkus km  1183 129 358 1670
Ekspluat. teede pik. kvi 1111 126 303 1540

II. Raudteede põhiJmpital.
Aruande andmete järgi raudteede põhikapi­

tal oli järgmine:
1.1.1928. 1 .1 .1929.

Teede, ehituste ja asu­
tuste väärtus . . . .  227.112.772

Veereva koosseade väärt. 47.874.125
Telgede pargi väärtus . 582.850
Muu inventari väärtus 5.798.610

Kokku 281.368.357

229.799.706 litti. 
48.075.115 „

517.037 „
6.299^26 „ _

284.691.284 litti
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Raudtee liikuva ja  liikumata varanduse 
väärtus aruan. aaista jooksul suurenes 3.322.927 
litti võrra. Veereva koosseade väärtus samuti, 
osa vagunite kapitaalremondi kui ka uute kitsa- 
roopalise tee vagunite ehituse tõttu, suurenes 
200.990 lit. võrra. Telgede pargi väärtus vä­
henes 65.813 lit. võrra, mis sellega seletatav, et 
kõlbmatad teljed pargist maha kustutati.
IIL Tegevuskapital ja mateiialide väärtus.

1. jaan. 1929. Leedu raudteede tegevuska­
pital oli 8.700 litti. Aruandeaasta jooksul see 
summa suurenes 700 lit. võrra.

Uute materjalide väärtus 1928. a. langes 
4.925.984 lit. pealt 4.380.134 lit. peale, kuna 
kütteainete väärtus tõusis 1.922.708 lit. pealt 
2.413.688 lit. peale.

IV. Tulud.
Raudtee tulud üksikute liikide järgi on järg­

nevas tabelis näidatud:

Tulu nimetus 1927
aastal

1928.
aastal

1928. a. 
rohkem (-[-) 

või 
vähem ( —

Reisijate veost lit. 12.865.932 13.540.641 +674.709
Pagasi veost „ 1.178.887 1.210.062 +31.175
Kauba veost „ 23.470.191 26.284.778 +2.814.587
Muud tulud „ 1.525.364 1.391.382 — 133.982

Kokku lit. 39.040.374 42.426.863 +3.386.489
Kuidas näha, on tulud 1928. a., võrreldes' 

eelmise aastaga, ligi 9% suurenenud.
V. Reisijateveo tulud.

Reisijateveo tulud 1928. a. suurenesid 5% 
ja pagasiveo tulud 3% võrra.

Keskmine tulu reisijate veost:

1927.a. 1928.a.
1 km ekspluateeritava liini pealt lit. 11.095 10.536
1 reisiij.a/kin p e a l t ................senti 7.7 7.0
1 reisija p e a l t ......................... lit. 3.84 3.97

Nagu Ülaltoodust tabelist näha, on siin ole­
mas tendents tulude langemisele, välja arvatud 
keskmine tulu 1 reisija pealt, mis näitab tõusu 
ja mis seletatav sellega, et võrreldes 1927. a., 
on keskmine sõidukaugus suurenenud.

VI. Kaubaveo tulud.
Leedu raudteede pea tuluallikais on kauba­

vedu. 1928. a. kaubaveotulud on, eelmise aas­
taga võrreldes, 12% suurenenud, mida tuleb se­
letada majanduslikkude olude paranemisega ja 
põllumajanduslikkude saaduste valmistamise 
kasvuga.

Keskmine tulu väikekiiruse kaupade veost:

1927.a. 1928.a.
1 km ekspluateeritava liini pealt lit. 17.611 19.997
1 tonn-kilomeetri p e a l t .................. senti 8,9 10,1
1 tonni p e a l t .......................................lit. 15,76 17,39

Dipl-ins. FE LIX D O BKE VlC lU S  
Leedu raudteede peadirektor 

sündis 1872. a. maikuul. Lõpetas Inseneri-Tehnoloo- 
gia instituudi Peterburis. 1898. a. määrati mereinse- 
neriks. 1899. a. astus insenerina Putilovi tehastesse 
Peterburis. 1901. a. kuni 1908. a. oli Tagabaikali raud­
tee teenistuses. 1908. a. läks Taškenti raudtee teenis­
tusesse, kus sõja ajal oli veoosakonna ülemaks. Lee­
dusse pööras tagasi 1921. a. ja samal aastal juulikuul 
määrati veoosakonna ülemaks. 10. aprillist 1928. a. on 
Leedu raudteede peadirektoriks. Tema haruldase töö­
võime ja energia teeneks tuleb lugeda, et Leedu raud­
teed senise puudujäägi asemel kasu hakkasid andma ja 
et raudteede tulukus iga aastaga kasvab.

<5=5550 <5*̂!5s@

VII. Kulud,
Ekspluatatsiooni kulud Leedu raudteedel 

1928. a. olid 31.128.275 litti (kapitali %% 
amortisatsioonikulud välja arvatud). Normaal- 
roopaliste teede ekspluatatsioon andis 1928. a. 
8.532.386 litti puhast kasu (1927. a. 5.116.271 
litti), kuid kitsaroopaliste ekspluatatsioon tõi 
407.521 litti kahju (1927. a. — 1.110.699 litti). 
Nõnda kõigi raudteede ekspluatatsioon 1928. a. 
andis 8.124.865 lit. kasu (1927. a. 4.015.572 
litti).

Kuid siinjuures tuleb tähendada, et see ni­
metatud kasu on ainult fiktiivne, s'est peale 
selle, et ekspluatatsioonikuludesse ei ole võetud 
kapitali protsendid ega liikuva ja liikumata va­
randuse amortisatsioon, on liiga isiuurt kokku­
hoidu ilmutatud hoonete remondi alal. Enamus 
hooneid on viletsas seisukorras. Õigel ajal re­
monti tehes,olekä võidud neid osalt veel peasta, 
kuid praeguse ebakohase kokkuhoiu-politika
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juures, et saavutada suuremat fiktiiv-kaisu, hä­
vinevad ka needki. Veel halvem lugu on vee­
reva koosseadega. Suurem osa vedureid on va­
nanenud ja  kulunud, nõnda et tihti peale rikete 
tagajärjel reisirongid liinil seisma jäävad, kau­
barongidest kõnelemata. Ka on tunda suurt 
puudust normaal-roopalise tee vagunitest. See 
puudus annab ennast teravalt tunda Klaipeda 
sadamaist (kunstväetise vedu) ja  Klaipeda sa­
damasse (paberipuud) vedude hooajal. Häda­
tarvilik on kaubavagunite arvu suurendamine 
vähemalt 33% võrra, neid juurde ostes umbes 
1300 tükki, sest Leedus' normaal-roopalise tee 
vagunite tehast ei ole.

Ekspluatatsiooni kuludest langeb teenijate 
palkadeks jne. ligi 33% (1927. a. 35,1% ja 
1926. a. 39,4%).

Leedu raudteede teenijate arvu kohta and­
med on järgmises tabelis:

VIII. Reisijate vedu.
Eelmise aastaga võrreldes on 1928. a. nor- 

maal-roopalisel teel reisijate arv 3.188.420 pealt 
vähenenud kuni 3.010.458, s. o. 177.971 isikut, 
ehk 5,6% vähem, kuna kitsaroopalisel teel rei­
sijate arv 1.929.402 pealt tõusis 2.253.156 peale, 
s. 0 . 323.754 isikut ehk 16,7% rohkem. Reisi­
jate arvu kahanemine normaal-roopalisel teel 
on seletatav autode ja  omnibusside võistlusega.

Normaal-roopalisel teel reisijaid oli:
1927. -a 1928. a.

I klassis 1.345 ehk 0,03% 2.455 ehk 0,09%
II }} 54.286 0,90 % 78.574 1,90%

III 2.014.168 70,00% 1.849.853 69,20%
IV yj 808.034 28,00% 743.080 27,80%

Kuidas näeme, vähenes reisijate arv IV klas­
sis 8% ja III klassis 7,l%o, kuna reisijate arv 
suurenes II klassis 44,7% ja I klassis 82,6%. 
Reisijate arvu suurenemine I ja  II klassis oli 
tingitud sellest, et nende klasside sõiduhinda 
1. aprillist 1928. a. alandati.

IX . Kaupade vedu.
Kaupu oli veetud:
a) Normaal-roopalisel teel 1.491.909 tonni, 

s. 0 . 15.962 tonni ehk 1,1% rohkem, kui eelmi­

sel aastal. Selles hulgas oli raudtee oma majan­
duslikke vedusid 166.913 tonni (1927. a. — 
217.739 tonni).

Tonn-kilomeetrite arv 1928. a. oili 253 mil­
jonit, s. o. ligi 0,9%o vähem kui eelmisel aastal.

Ühe tonni keskmine veokaugus 1928. a. oli 
171,6 km (1927. a. 176 km).

b ) Kitsaroopalisel teel oli veetud 1928. a. 
167.997 tonni, s. o. 17,7% rohkem kui eelmisel 
aastal. Raudtee majanduslikke vedusid seal 
hulgas oli 34.007 tonni (1927. a. 32.120 tonni).

Normaal-roopalisel teel vähenesid kõige enam 
transiit-veod:

1927. a. 1928. a.
1) Saksamiaalt N. Venemaale 156.966 tn. 154.219 tn.
2) N. Venemaalt Saksamaale 93.516 „ 72.646 „
3) Saksamaalt Lätimaale . . 2.778 „ 5.869 „
4) Lätimaalt Saksamaale . . 3.526 „ 1.717 „
5) Saksamaalt Eestisse . . . 50 „ 199 „
6) Eestist Saksamaale . . . 30 „ 3 „

Kokku 256.866 tn. 234.653 tn.

Transiitvedudel on Leedu raudteedel suur 
tähtsus, sest nad moodustavad 17% vedude üld­
summast.

Eksportkaupu on 1928. a. veetud 99.483 ton­
ni, s, o. 15% vähem kui eelmisel aastal.

Välja veetud on:
1927. a. 1928. a.

1) S a k sa m a a le .................  65.546 tonni 59.767 tonni
2) L ä tim a a le ............... .... 50.312 „ 38.822 „
3) N. Venemaale . . . 273 „ 728 „
4) Eestisse ....................  38 „ 166 „

Peab tähendama, et paljud kaubad, mis näi­
datud Lätimaale mineva ekspordi all (lina, lina- 
seenmed, ristikheinaseemned, läätsed), on tege­
likult saadetud Riia kaudu Inglismaale, Hollan­
di, Taanimaale j. m.

Sisse veetud on 1928. a. kaupu 196.149 ton­
ni, s. 0 . 14% rohkem kui eelmistel aastal.

Sissevedu oli:
1927. a. 1928. a.

Saksamaalt . . . .  105.541 tonni 128.945 tonni
L ä t im a a lt .................  59.492 „ 56.954 „
N. Venemaalt . . . 6.330 „ 9.386 „
E e s t i s t ...................... 462 „ 864 „

X. Veereva koosseade töö.
Normaal-roopalisel teel vedurite jooks suu­

renes 5,2%o võrra, tõustes kuni 3.989.030 km. 
Sellest arvust langeb 67,8%o sõitudele ühes ron­
gidega (56% reisirongidega, 9,5%o kauba- ja 
22% töörongidega) ja 32,2%, ilma rongita.

Kaubarongide keskmine telgede arv oli 80,9 
(1927. a, 77,27) telge. Kaubavaguni keskmine 
koormatus oli 11,52 tonni (1927. a. 11,78 t o n n i) .

Reisirongide keskmine telgede arv 1928. a. 
oli 44.77 (1927. a. 42,33) telge.

Kitsaroopalisel teel vedurite jooks, võrreldes 
eelmise aastaga suurenes 3,5%o võrra, tõustes
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kuni i .079.885 km. Sellest langeb sõitudele 
ühes rongiga 82,5% (reisirongiga 66%, kauba­
rongiga 14% ja töörongiga 2,7%) ja  ilma ron­
gita 17,5%.

X l. Veerev koosseade.
Veerev koossead arvuliseilt peaaegu ei muu­

tunud, kuidas järgmisest tabelist näha:

a) normaal-roopalisel teel:
1927. 1928.

1) reisirongi-vedu: e i d ........................  34 34
2) kaubarongi-vedu-reid .................... 127 127
3) salong-vaguneid ............................. 8 8
4) a m e t-v a g u n e id .................................  6 6
5) pagasi-vaguneid ............................. 32 40
G) post-vaguneid . • ........................  16 16
7) kino-vaguneid .................................  — 1
8) v an g i-vagu n eid .................................  1 1
9) mitmesug. rej.s'jate-vagune:d . . . 273 264

10) k a u b a v a g u n eid ................................. 3.893 3.911

b) kit&aroopalisel teel:
1927. 1928

1) v e d u r e id ..............................................  77 77
2) reisijate-vaguneid .............................  102 108
3) k au b avagu n eid .................................  442 582

X //. Kütteainete tarvitus.
Puude ja turba hulka vastavate ekvivalen­

tide järgi ümber arvates kivisöele ja juurde li- 
s'ades äratarvitatud sütehulgale, leiame, et 
1928. a. on vedurite kütteks ära tai-vitatud 
60.569 tonni (1927. a. 59.761 tonni).

Sütekulu 1000 vedur-kilomeetri ja  1000 
brutto-tonnkiloimeetri peale on järgmine:

1000 vedur- 1000 br. touu-
kilomeelri ppale kilomeetri peale

Roobastiku laius 1927. 1928. 1927. 1928.
1435 m/m 14,25 13,80 0,053 0,051
750 m/m 5,89 5,46 0,13 0,12
600 m/m 5,34 4,97 0,21 0,19

Sellest on näha, et 1928. a. süte tarvituses 
oldi kokkuhoidlikum kui 1927. a.

J. Nigols.

„Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwe- 
sens“ on Eev. gen. Ch. d. f. järele avaldanud huvitava 
kirj-elduse raudtulepesade parandu&e kohta Orleani 
raudteel. Et ka meil ra;udtulepegade paranduse küsi­
mus omab aktuaalse tähtsuse, siis oleks otstarbekohane 
seda kirjeldust avaldada.

Orleani raudtee ühisus oli juba enne ilm.asõda teata­
va arvu vedureid raudtulepesadega varustanud ja prae­
gusel ajal on nende arv tõusnud 1452 peale. Nii suure 
arvu vedurite juures oli vajalik otsustada küsimust, 
kuidas niisuguste tulepesade rikkeid ja vigastusi pa­
randada ja katsete abil leida selleks Õigeid ja otstarbe- 
kohaseid meetodeid. Nüüd on katsed sellel alal lõpe­
tatud ja asjakohased, kogemustega tõendatud paran- 
dusviisid juhtnööriks üles seatud.

Raudtul-epesades ilmestuvad järgmised vead ja puu­
dused: tagaseinas tekivad aliju suu äärtesse praod ja 
metall iwleb õhemaks. See on tingitud sellest, -et ahju 
rõnga välimise ääre osad on kaugel veest'ja  ei oma 
täielikult viimase temperatuuri ning saavad peale selle 
veel Lahtise uikse juures õhust jahutatud. Ärapõlenud 
k<5ntadele tuleb eieiktri abil metalli peale joota ja praod, 
l?Fale väljaraiumist, kinni keeta. Et niisuguseid vigu 
üldse ei sünniks, tuleb ahju suu vaherõngast loobuda 
ja selle asemele tulepesa tagumisest seinasit paenutuse 
abil poogen moodustada, mis katla tagumise seina külge 
kinni keedetakse. Praod tulepesa tagumise seina ääris- 
tes, needide juures, tulevad elektri abil kinni keeta, 
ilma et needisid oleks tarvis välja võtta. Selliste pra­
gude arv jääb tuntavalt vähemaks, kui tagumine sein

saab küljeseinaga altpoolt, 600 mm kõrguselt kokku­
keedetud.

Tagumise seina alumise osa väljasöödud kohad ja 
rooste armid, milliste tekkimine on tingitud niiskest tu­
hast, joodetakse elektri abil täis. Küljeseinte alumises 
osas raami rõnga juures tulevad esile, pealie veduri 4— 
5 aast, töötamist 3—4 mm sügavad rooste lohud. Näib, 
et ka need tekkivad ainult niiskest tuhast. Sel puhul 
tulevad sidepoldid vigastatud kohtes välja võtta ja vi­
gastatud pindalad ise liiva joaga puhastada. On see 
töö tehtud, siiis jagatakse seina vigastatud pindala ruu­
tudesse. Peale keetmist tuleb toimida esialgselt üle ühe 
ruudu ja nii, et kahe naaberruudu keete kohad kokku 
ei puutuks ja need oleks vastastiku ristsuunas, s. t. 
Ühele kohale vesiloodis, järgmisele aga püstloodis suu- 
nades. Selle tagajärjel ei tule seina lehes esile kahju­
likke pingesid ja kaardusid.

Sidepoltide aukude äärsete pragude põhjuseks on 
katlakivi, seega halb toitevesi. Pragude parandami­
seks tulevad sidepoldid välja võtta, vigastatud kohad 
välja raiuda ja vesiloodis kihtidena uut metalli elektri 
abil peale keeta. Kui niisugused praod ei saa õigel 
ajal parandatud, võivad nad suureneda kuni järgmise 
poldi auguni ja siis on parandamine hoopis raske. Pol­
tide -aukude vahelises seina osas ei tule harilikult pra­
gusid esile; kui see siiski peaks juhtuma, tulevad nad 
elektri abil täis keeta.

Sidepoldid, mis varemalt harilisest terasest ja selle 
järele eriliselt sitkest Siemens-M,artin’i terasest val­
mistati, katkesid väga tihti. Selle järele sai pealmis-
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tesse _^esiloodis ja esimiestesse püstloodis ridadesse ai­
nult mangan-pronksist valmistatüd sidepoldid asetatud. 
Tagajärg oli see, et nüüd 100.000 km läbijooksul ainult 
5—6 polti katkevad.

Toruseinas tekivad praod peamiselt püstloodis nur­
kades, kuigi vähesel arvul. Ka need tulevad elektri 
abil parandada.

Väga raske on toruseinas leektorusid kinnistada, 
sest torusein on kõigist 13 mm paks. Katsed -selles 
asjas näitavad, et seda toimingut võib kahte moodi 
teostada. Esimene viis seisab selles, et leektoru saab 
toruseinaga elektri abil kokku keedetud. Teise viisi 
järele saavad esiteks toruseina aukudesse umbes 15 mm

pikad puksid kruvitud ja siis nende sisse vaskrõnga 
peale leektoru ise valtsitud.

Kõiki ülalloetletud vigastusi võib ära parandada, 
ilma et vedur peatehastesse saab võetud. Keetmiskont- 
rollöörid käivad koha peal tööd järel vaatamas ja hoo­
litsevad selle eest, et .see isaaks korralikult toimitud. 
Peatehastes saavad ainult suuremad tööd tehtud, nagu 
terve 'seina jne. vahetus.

Praeguste kogemuste põhjal tuleb arvata, et raud- 
tulepesad kauemini kestavad, kui vasktulepesad. Va­
hetud korrashoiu kulud on ühe veduri peale 16 a. jook­
sul olnud vasktulepesa juures 218 Fr. ja raudtulepesa 
juures ainult 150 Fr.

EESTI.
— UUS KORD KAUPADE SAATMISEL. Raud­

teevalitsusel on praegu sõlmimisel speditsiooni firma 
Oscar Stude’ga leping, mis paneb viimase raudteeabi- 
ettevõtto seisukorda.

Alates märtsikuust 1930. a. on 0. Stude firma ko­
hustatud kaubakäsutaja soovil raudteejaamast kaubad 
kaubaomanikule koju kätte toimetama või sealt raudtee­
jaama tooma.

Sarnase kotrra järele on igast raudteejaamast või­
malik saata kaupu linnadesse otse kaubaomanikule 
koju. Näiteks, kaubasaatja annab Tallinna jaamas 
kauba ära, tehes saatekirjas märkuse, et kaup tuleb 
saajale koju kätte saata ülesantud aadressi järele. 
Tehes sarnase märkuse, on kaubasaatja kindel, et kaup 
näit. Tartu adressaadile kätte toimetatakse, ilma et sel­
leks veel teisi toiminguid teha vaja oleks (näit. kauba­
saajale teatamine jne.).

Samuti võib iga kaubasaatja kirjalikult või tele- 
fonitsel ülaltähendatud firma poole pöörduda, et kaup 
tema juurest ära viiakse ja raudteel edasi .saadetakse. 
Stude on kohustatud viibimata kauba ära viima, andes 
vastu raudtee saatekirja duplikaadi. Sarnasel teel 
võib kaupa igasse raudteejaama saata, ilma et kauba­
saatjal pruugiks ise raudteejaamaga tegemist teha.

Kojuviimiseks või är^atoomiseks võetakse kõik kau­
bad vastu, nagu pagas, suure- ja väikese kiiruse kau­
bad jne.

Esialgu hakatakse sarnaseid operatsioone toime­
tama Tallinna, Tartu, Pärnu, Viljandi, Võru, Valga ja 
Narva linnades, läliemas tulevikus aga kõikides lin­
nades.

Kaupade kohaleviimine ja äratoomine sünnib täie­
liselt raudteevalitsuse vastutuse ja järelvalve all, mil­
leks Stude annab raudteele garantii 5.000.000 sendi 
suuruses.

Kaupade kohaletoimetamise ja äraviimise tariifid  
on võrdlemisi madalad hoitud.

Peale selle on Stude kohustatud korrapärased auto 
kaubaveoliinid sisse seadma, esialgu järgmiste punk­
tide vahel:

Narva—Narva-JÕesuu. (ainult suvitushooajal). 
Narva—Kulgu,
Pärnu—Lihula,
Pärnu—Vigala,
Valga—Tõrva,
Puka—Tõrva,
Jõgeva—Põltsamaa ja t.
Ka siin hakkab sarnane kord maksma, et igast 

raudteejaamast saab nimetatud kohtadesse, kus raud­
tee puudub, kaupu .saata või ümberpöördult, nimetatud 
kohtadest igasse raudteejaama. Sellega avaneb näiteks 
Põltsamaalt võimalus igasse raudteejaama kaupu saata, 
või jälle igast vabariigi raudteejaamast kaupu saada. 
Sarnane korraldus täidaks neis kohtades, kus raudteed 
ei ole, täieliselt raudtee aset.

See leping loodetavasti kinnitatakse lähemal ajal 
raudteevalitsuse poolt, kuna tegevus ise algab hiljemalt 
aprillikuul.

— KAUPADE KINNITAM INE EESTI KINNI- 
TUSSELTSILE. Teedeministeerium on otsustanud 
anda kaupade-, pagasi- ja hoiupakkide kinnituse õiguse 
kinnitusselts ,,Polaris’ele“. Lepingu alusel saavad 
jaamaametnikud ,,Polaris’e“ ülesandel kinnitusi vastu 
võtma, kusjuures kinnitus soovi korral ka teiste riikide 
raudteede peale üle kantakse. Saadetiste kinnitusel, 
kleebitakse igale asjale vastav erimärk peale, kuna 
kaubaomanik vastava tunnistuse saab.

Sama kinnitusõigust soovis ka keegi välismaa 
firma saada, kellel aga peale pikemat kaalutlust see 
ära öeldi.

— VEDURITE TELLIMINE KODUMAA TE­
HASELE. Raudteevalitsus andis 10 uue kitsaroopa- 
lise veduri tellimise Tallinna masinaehitustehas A.-S. 
„Franz Kruirile“, hinnaga kokku 560.000 krooni.

Vedurid peavad kahe aasta jooksul ülle antud saama.

SOOMEMAA.
— UUE RAUDTEE AVAMINE. Möödunud aasta 

lõpul avati üldiseks liikumiseks Rumo—Nurmes’i tee­
osa (44 km). Viimane on üks osa ehitusel olevast Oulu 
(Uleaborg)—Nurmes’i raudteest.

Raudteed ehitab Soome riigiraudteevalitsus.
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LATVIJA.
— PÖÖRANGUTE ELEKTROTSENTRALISEE- 

RIMINE TORNAKALNSI JAAMAS. Latvija raudtee­
valitsus on otsustanud Riia eeslinnas lõunapool Daugava 
(Düna) jõge asuva Tornakalnsi (Thorensberg) jaama 
pööranguid elektriliselt tsentraliseerida. Tsentralisat­
siooni tööd on antud Saksa elektrifirma AEG’le.

— REISIRONGIDE KIIRUSE TÕSTMINE. Eel­
oleval 1930/31. sõiduplaaniaastal suurendatakse tunta­
valt Latvijas reisirongide kiirust, samuti vähendatakse 
peatusi jaamades. Otseühenduse rongid saavad vähe­
matest jaamadest peatusteta mööda sõitma. Tähtsa­
mate reisirongide tehniline kiirus tõuseb 70 km tunnis. 
Samuti seatakse peaaegu kõikidel liinidel kiirema käi­
guga päevane reisirongide liikumine sisse.

Riia—Liepaja vahel saab pealiikumine korraldatud 
uut raudteed mööda, vanal teel Leedumaa (Mazeikiai) 
kaudu siünnib ainult kohalise tähtsusiega liikumine. 
Uus tee (Dobele ja Salduse kaudu) on vene laiusega 
(1524 mm) ja on 223 km pikk. Vana tee (normaal 
laiusega — 1435 mm) pikkus on 231 km.

— RIIA— RUJENE RAUDTEE LAIAROOPALI­
SEKS. Latvija Saeima on otsustanud Riia—Rujene 
(Ruhja) raudtee laiaroopalisena (vene laius — 1524 
mm) ehitada. Möödunud aastal algasid sel liinil mulla- 
tööd, kusjuures raudtee oli ette nähtud kitsaroopalisena, 
kuid võimalusega seda igal ajal ümber ehitada laiaroo­
paliseks.

Riia—Rujene (Ruhja) raudtee on 144 km pikk. 
Mullatöödest on siiamaani üks kolmandik valmis, raud­
tee peab 1931. aastal liikumisvalmis s-aama.

Ehitus läheb maksma 18,36 miljoni litti. Taani 
firma annab omalt poolt raudteele laenu 15 miljoni litti 
suuruses 8 aasta peale, arvestades aastas 6,8 %.

Ehitajaks on samane firma, mis meil Tartu— Pet- 
seri laiaroopalist raudteed ehitab.

LEEDUMAA.
— RAUDTEEVALITSUSE REORGANISEERI­

MINE. Ligemal ajal korraldatakse leedu raudteeva­
litsus ümber. Siiamaani oli leedu raudtee organisat­
sioon vene eeskujul korraldatud, jagades raudteevalit- 
sust tegevuse alade järgi osakondadesse. Uue kava 
järele saab raudteede valitsemine antud psadirektsiooni 
kätte, kellele alluvad vastavad direktsioonid. Üldjoon­
tes saab valitsuse jaotus Latvija omale sarnanema.

— TELŠIAI (TELSCHI)—KRETINGA RAUD­
TEE EHITAM ISEST. Teatavasti sünnib senini raud­
teeühendus Kaunase— Šiauliai ja Klaipeda (Memeli) 
vahel Latvija kau^u. Ka on see ühendus võrdlemisi 
kõver. Selle pahe kõrvaldamiseks ehitas leedu raud­
teevalitsus majanduslisel teel 1924. aastal raudtee 
Šiauliai’st Telšiai’sse (70 km),  sealt pidi raudtee edasi 
minema Kretinga (Kretingeni) jaama olemasoleval 
Priekule—Klaipeda liinil. Majandusliste võimakiste 
puudusel jäi see kavatsus teostamata.

Nüüd on siiski niikaugele jõutud, et leedu teede­
ministeerium. sõlmis taani ehitusfirma Höjgaard & 
Schultz’iga lepingu, mille järele viimane on kohustatud 
raudteed Telšiai’st edasi Kretinga’ni ehitama. Raudtee 
peab valmis olema 1. oktoobriks 1932. a. Roopa laius 
on raudteel normaaltee oma — 1435 rmn.

SAKSAMAA.
— DUISBURG—KÖLNI RAUDTEELIIN NEL- 

JATEELISEKS. Järjest kasvav liikumine Rheini ja 
Ruhri piirkonnas ei rahulda enam olemasolevate kahe- 
teeliste raudteedega. Arvestades viimasega, otsustas 
saksa riigiraudteede-selts Duisburg—Kölni raudteeosa 
65 km ulatuses neljateeliseks ümber ehitada.

Töödega alustati möödunud aastal peale. Siia­
maani on valmis ehitatud Düsseldorfis uus tagavara 
jaam reisijate liikumisele, sorteerimise jaam Düssel- 
dorf-Elleris; Duisburgi jaamahoonete ümberehitus on 
pikemat aega käsil. Duisburg saab ka uue moodsa rei­
sijate jaamahoone. Kölnis laiendatakse ühenduses sel­
lega jaamateesid, kui ka -hooneid.

Tööd on igasuguste raskustega ühendusesi, nõnda 
et ümberehitamise tööd kogu tee ulatusel võivad alles 
5 aasta pärast lõpulikult valmis saada.

— ERARONGID LEIPZIGI MESSILE. Kokku­
leppel Leipzigi messi juhatusega, määrab saksa riigi­
raudteede valitsus kevadise messi ajaks (2.— 12. märt­
sini 1930.) 42 erimessirongi (L.-M. rongid)  käiku. Sel­
lest arvust langeb 8 rongi välismaa ühendusele, nimelt 
saadab Ungari, Austria, Tšehhoslovakkia, Helveetsia, 
Prantsusmaa ja Taanimaa igaüks ühe, Holland — kaks 
ning Norra- ja Rootsimaa ühiselt ühe rongi Leipzigi. 
Üldiselt saab reisirongide arv messi ajal 350 üksuse 
võrra tõusma,

Messile sõitjatele antakse saksa raudteedel hinna­
alandust 25 % suuruses piletihinnast.

— LIIKUMISEST BERLINIS. Möödunud aastal 
veeti Berlini raudteedel, trammidel ja autobusedel kok­
ku 1,93 miljardi inimest.

Liikumine on võrreldes eelmise aastaga tõusnud 
7,7% võrra.

— UUS RAUDTEEJAAMAHOONE POOLA PII­
RIL. 17. detsembril 1929. a. avati üldiseks kasutami­
seks saksa—poola piiril Beutheni jaamas Ülem-Silee- 
sias uus reisijate jaamahoone. Uus reisijate jaama­
hoone on tornehitus ja on 16,3 m pikk. Hoones on vas­
tavad ruumid tollile ja piiripolitseile. Eriliselt tähele­
panu äratab, et jaamahoonesse on paigutatud ka ruu­
mid esimese järgu võerastemajale. Jaama hotellis on 
38 tuba 46 voodiga. See on teine hotell jaama ruumi­
des Saksamaal, esimene asub Stuttgarti raudteejaamas.

POOLAMAA.
— ÜHINE PIIRIJAAM TŠEHHOSLOVAKKIA  

PIIRIL. Vastava kokkuleppe alusel Poola ja Tšehhoslo­
vakkia riikide vahel ehitas poola raudteevalitsus Tšeh­
hoslovakkia piiril — Zebrzydowice jaamas — vastavad 
moodsad jaama- ning tollihooned, mida kasutavad mõ­
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lemate maade raudtee- ja tolliasutused ühiselt. Siia­
maani oli! Tšehhoslovakkia poolt üleandejaamaks Petro- 
vice jaam. Nende piirijaamade kaudu sünnib reisi- ja  
kaubaühendus Poolamaa, Tšehhoslovakkia ja Austria 
vahel.

— OTSEÜHENDUS VENEMAAGA. Alates 1. jaa­
nuarist 1930. a. võimaldati kaubavahetust Poola ja 
Venemaa vahel ilma ümberlaadimisteta piirijaamades, 
mis võimalik selle tõttu, et teatavates piirijaamades va­

hetatakse vene rööpalaiusega kaubavagunite teljed nor­
maal roopalaiuae telgede vastu ümber ehk ümberpöör­
dult. Sarnane vedu ilma ümberlaadimisteta oli seni 
ainult Latvija raudteede kaudu võimalik.

Vagunite telgede vahetus toimub poola— v̂ene pii­
ril ainult 2 jaamas, nimelt ven,e jaamas — Niegorelojoe 
ja poola jaamas — Zdolbunow. Teistes vene—poola 
piirijaamades sünnib kaupade üleandmine endiselt üm­
berlaadimise teel.

BEIDERSEITS VOM SCHIENENWEG.
Heft  li-: Berlin—Halle—Erfurt— Würzburg—S tu t t­

gart.  Herausgegeben von Dr. W. Kalmer. Verlag 
Wiegant & Grieben, Berlin SO 36. 48 Seiten, Preis
1 RM.

Käesolev raamatuke tahab olla sõbralikuks tee­
juhiks reisijaile, kes sõidavad Berliinist Halle-Erfurdi 
ehk Würzburg! kaudu Stuttgarti.

Raamatus on kõik raudtee ääres olevad tähtsamad 
kohad ülestähendatud, vaatamisväärilised nendest on 
piltidega ilustatud.

Oma ülevaatlikuse tõttu võib raamatut igale reisi­
jale soovitada.

.,SPANNUNG“ — DIE AEG-UMSCHAU.
Ein wichtiges Aufgabengebiet industrieller Verwal­

tung behandelt der Beitrag „Das Problem der Perisonal- 
auislese“, mit dem die „Spannung“ ihr soeben erschie­
nenes Januar-Heft einleitet. Die größte Einwellenma­
schine der Welt, eine kürzlich von der AEG für das 
Großkraftwerk Golpa-Zschornewitz gelieferte 85.000 
kW’-Turbine, bringt ein beso-nderer Aufsatz in Wort 
und Bild zur Darstellung. Aus dem weiteren Inhalt 
des Heftes seien genannt: „Der Tonfilm als neuer Fak­
tor der W eltwirtschaft“. ,,,Die Energiewirtschaft der 
Erde. — Das Programm der Internationalen Welt­
kraftkonferenz von 1930.“, „Das perpetuum mobile“ 
und „Sozialrecht“.

9. aastakäik.
99

AINUKE TEEDEASJANDUSE AJAKIRI EESTIS.
Tellimine 1930. aasta peale kestab edasi. -

9. aastakäik.

1928. ja 1929. aastatel ilmus ajakiri ühiselt Eesti Inseneride Ühingu häälekandja „Tee ja Tehni- 
ka’ga“, käesolevast aastast aga saab ajakiri ieeseisvalt oma endise nime „Eesti Raudtee“ all ilmuima.

„EESTI RAUDTEE“ ilmub alates 1930. a. 6—8 korda aastas, vähemalt 16—24 lehekülge iga number.
„EESTI RAUDTEE“ sisus käsitatakse raudtee ja üldse liikumiseala erapooletult ja põhjalikult, selgita­

des n¡eid piltidega ja jooinistuistega.
Peale muu tutvustab ajakiri meie tööstus- ja äriringkondi maksmahakkavate raudtee määruste ja tarii­

fidega.
,,EESTI RAUDTEE“ ilmub Ernst Timma toimetusiel.
„EESTI RAUDTEE“ sisu eest hoolitseb laialdane kaastööliste pere. Kaastööd on teinud ja lubanud teha: 

teedeins. G. Benico, ins. K. Eigelmann, ins. A. Elbrecht, teedeministri abi ins. K. Jürgenson, finantsameti juha­
taja E. Jemm, ins. A. Johanson, uute raudteede ehituse ameti juhataja ins. K. Ipsberg, ekspl. ameti inspektor 
ins. A. Hammerbeck, kauband. toim. juhataja A. Kraut, ins. A. Koch, ins. H. Laane, veoameti juhataja abi 
J. Nigols, ins. V. Nemirovitsch-Dantschenko, statistikatoimkonna juh. H. Neuhaus, ehitusameti juhataja abi 
ins. A. Pihlak, tariifiteadlane J. Pihelgas, direktor ins. J. Raudsep, direktori abi iim O. Raudsep, ins. V. Rei- 
nok, ekspluatats. ameti juhataja A. Reiman, teedem. tariifi nõukogu sekretär A. Remma, ekspluat. ameti ju- 
taja abi A. Riives, tariif- ja kontroll-toimkonna juhataja K. Saar, teedeins. V. Salemann, teedeins. R. Selja, 
A. Sõnjio, ins. J. Sakkeus, -veoameti juhataja ins. P. Telckel, teedem. peasekretär J. Tiitso, ins. J. Täks, tee­
dem. peainspektor J. Ulk, teedeins. A. Vellner ja teised.

VÄLISMAADE k a a s t ö ö l i s t e s t  nimetame: L a t v  i j aiSt — raudteede peadirektor dipl.-insener 
A. Rode, rdt. peadirektori abi dipl.-ins. A. Springis, rdt. statistika osak. juhataja J. Rungis. „Dzelzcelu 
Vestnesis’e“ toimetaja dipl.-ins. B. Einhergs, „Dzelzcelnieks’i“ toimetaja K. Upits, „Economisits“ toimetaja 
A. Salts. L i e t u v a s t — teedem. peainspektor dipl.-ins. J. Sabaliauskas, „Sasieka“ toimetaja iS. Jakobas. 
S a k s a m a a l t  — Dr. Maier, Berlin, Reichsbahnrat Dr. Sperber, Stettin, Reichsbahnoberamtmann Erd-  
mann, Berlin, Oberregierungsbaurat E. Rimge. Königsberg, „Verkehrsitechnik“ toimetaja R. Schmidt, Berliin, 
„Der Eisenbahner“ toimetaja Fr. Stark, München, Reichsbahnoberamtmann Zimmermann, Berlin. S o o m e s t
— rdt. juriidil. nõunik R. Rannikko ja hulk teisi silmapaiistvamaid tegelasi.

„EESTI RAUDTEE“ annab kaasannetena aastatellijatele kaasa: 1) Inteimat. Kursbuch, suvine ja tal­
vine väljaanne', 2) ühe koJmevärvilise raudteede kaardi ja 3) raudtee- ja postiasjanduse kalendri.

Et ajakirja laiem^aJe hulgale kättesaadavamaks teha, oleme ajakirja „EESTI RAUDTEE“ tellimise 
hinna mõõduka hoidnud.

„EESTI RAUDTEE“ maksab (posti kaudu) ühes kaasannetega: aastas — Kr. 5.00, % aasitas — Kr. 2.50. 
Raudteelastele (ilma kaasanneteta) : aastas — Kr. 1.50.

„EESTI RAUDTEE“ tellimfsi võravad vastu kõik postias'uituaed ja rau d teeja^ad .
„EESTI RAUDTEE“ talitus ja toiinetus asub TALLINNAS, N UNNE TÄN- Nr. 32. Nõmme elekt- 

riromgide ärasõidukoha juures, telefon 192 Bait* k^kjaam ast. Kontor on avatud igal äripäeval kl. 9— 15.
K.-Ü. „Eesti Raudtee“.
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Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter; Lühikejalg 4—3., telef. 19-58. — Vastutav toimetaja; E. GRÜNBERG, 
ikrt.: Raekoja 2— 1., telef. 31-41. — Väljaandja; K.-ü. „EESTI RAUDTEE“, Tallinnas.

J .  Z im m erm annM  triiltihoda T a llin n as , T^ühihe ¡alg 4.


