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Nr. 1. Märts 1922.

„Eesti Raudtee“ lugejatele.
Tungivat tarvidust oma eri-ajakirja järele 

tunti raudteelaste peres juba ammugi, ise
äranis tuntavaks muutus see tarvidus siis, 
kui meie raudteed sõja tegevuse lõpetamise 
järel enam-vähem normaal-olukorda kuju
nenud olid, kus raudteelastel rohkem aega 
jätkus vaimlise toidu tarvitamiseks, — laie
mas ringkonnas ajakirjanduse lugemiseks.

Üldajakirjanduses kui rahva hääles, kirju
tustes raudteest ja raudteelastest, leidsid 
viimased tihti ikka sarnaseid sõnumeid, mil
ledes raudtee ja raudteelaste halbu külgi 
valgustatud. — Et need aga nii ühekülgselt 
läbikaalutud, kõikidesse peensustesse tungi- 
matalt, tundusid mitmesugused etteheited, 
kui põhjendamatud, mõnikord raudteelastele 
kaunis kibedatena. Ei saa salata, — vigasid 
tehti, eksitusi juhtus, tuli avalikuks ka 
hooletusi, kuid t a  b a j a i d  p ü ü d j a i d  
l e i d u s  s i i s k i  r o h k e m ,  k u i  u n u s t a 
j a i d  h o i d j a i d .

Kõigi nende peensustesse tungida, ava
likkuse ees neid raskusi seletama minna, 
ei olnud tol ajal igakord sünnis. Lihtsalt 
vaigiti, kõrvaldati mis kõrvaldada lubas ehk 
anti ka seletusi, kuid õige harva, kuna need 
seletused, kui üldtähtsusetaks tunnistatutena 
mõnikord avaldamata jäeti.

Waja oli aga ometi kõigi nende pahede 
kõrvaldamiseks vahendit luua, — seesugust, 
mis ärimeest, reisijat, ehk harilikku kodanikku 
raudtcelastega ja raudtee oludega tutvustada 
ja lepitada oleks suutnud, mis raudteelas
tele enestele nende kohuseid rahva vastu 
rohkem õpetlisel teel meelde oleks tuleta
nud, neid mõningas arusaamatuses, mille 
üle otsekohesed ametlised juhtnöörid puu
dunud, — juhatanud ja lõpuks, isikutele.

äridele ja asutustele, kes raudteeasjandusest 
huvitatud, korralikku ja tarvilist informat
siooni pakkunud.

Selleks peeti kõige kohasemaks raudtee
lastel oma eri-ajakirja väljaandmisega esi
neda, tähelepannes, et sarnased teistes 
riikides juba ammugi olemas, — ja seda 
lubas teostada lõpuks nüüd normaalsemaks 
m uutunud olukord, ühine jõud ja tahtmine.

Täna esimest Eesti raudtee ajakirja n u m b 
rit „Eesti R aud teed“ väljalastes, millega 
selle, eeltähendatud, püüdele alus pandud, 
tuleks nimetada, et „Eesti Raudtee“ põhi
mõte on: t ö ö t a d a  ü l d i s t e s  h u v i d e s ,  
selle sõna kõige laiemas mõttes, kusjuures 
ta ei saa anduma ei mingisuguste erakond- 
liste ega kihtide, ei ka üksikute isikute 
huvide mõju alla, vaid tema tegevus neist 
kõrgemal peab seisma ü l d i s t e  k u l t u u 
r i l i s t e  p ü ü e t e  k a s u k s .

„Eesti R aud tee“ saab peaasjalikult eneses 
s isa ldam a:

1. Perioodilisi teateid ja statistilisi and
meid kõigi Eesti Vabariigis olevate riigi- ja 
eraraudteede eksploatatsioonist, o tseühen
dustest välisriikidega, lepingutest ja kavat
sustest raudtee asjanduse ja ehituste alal.

2. Kõiksugu teateid Vabariigi Valitsuse 
määrustest, otsustest, korraldustest, ring
kirjadest, kauba- ja reisijate veotariifidest, 
nende muutmistest ja  täiendustest.

3. Kõiksugu üld-tähtsusega Raudteeva- 
litsuste ja Raudtee Nõukogude korraldusi 
ja otsustusi reisijate ja kaubaveo asjus. 
Teateid Raudtee politsei korraldustest ja 
tegevusest jne.



4. Ajaloolisi vesteid teadusest, pilte, joo
nistusi ja plaanisid raudtee eri-alalt, nalja ja 
luuletusi jne.

5. Järjekorralist kroonikat sündmustest 
ja juhtumistest raudteel jne.

6. Ärilisi kuulutusi kõige laiemal alal.

Tänades ühtlasi lahkeid kaastöölisi, kes 
„Eesti Raudtee“ esimeste numbrite sisuli
seks varustamiseks kaasa on aidanud, kui 
ka edaspidi oma lahket kaastööd ning 
toetust lubavad, jääb „Eesti R aud tee“ huvi
tud ringkonnalt lahket poolehoidmist lootma.

Esimene Eesti riigi raudteevalitsus.
Ehk küll meie riigi iseseisvus 24. veebr. 1918. a. 

väljakuulutaf’, võis meie raudtee, kui E e s t i  
r a u d t e e  oma tegevust algada alles sama aasta 
sügisel, peale Saksa okkupatsiooni, mil kogu võim 
Eestis uueste Aju
tise Valitsuse kätte 
üle läks. Esimese 
ametlise telegrammi 
Eesti raudtee loomise 
üle tiksutas telegraaf 
alles 15. n 0 V e m b r.
See oli järgmise si
suline ;

„15. nov. peale on 
inseneer Karl Ips- 
berg kõikide Eesti 
Vabariigi laiaroopa
liste raudteede üle
maks nimetatud. Üht
lasi on tema peale 
pandud ka ajuti tee- 
pai'anduse osakonna 
juhatus. Raudtee va
litsus asub Tallinna 
jaamas. See Eesti 
Ajutise Valitsuse kor
raldus tuleb kõigile 
raudteeametn. ja töö
listele nendele ai'u- 
saadavas keeles teada 
anda“.

Teedeminister 
P e t e r s o n .

Eel-avaldatud Aju
tise Valitsuse ette
panekul oma kohuste 
täitmisele asudes al
gas insen. Ipsberg 
muude korralduste 
seas ka raudtee va
litsuse loomist, kuhu 
rohkem vilunuid ametnikke valiti.

6. detsembril oli valitsuse koosseis 
kindlaks määratud:

1) Liikumise osakonna ülemaks — M. Elias.
2) Veo-osakonna ülemaks — ins. W. Reinok.
3) Tervishoiu osakonna ülemaks — Dr. A. Lübek.

4) Telegraafi osakonna ülemaks — A. Kapsi.
5) Tee-ehituste osakonna ül. — ins. J. Tartland 
Sellega oli tolleaegne raudtee valitsus 5. osa

konda jaotatud.
Esimeseks raudtee

valitsuse asukohaks 
olid Tallinna endise 
veneaegse tee-ehitus
te osakonna ruumid 
(Nunne tän. nr. 30).

Alguses tuli raud- 
teevalit. paljude ras
kustega võidelda: oli 
vaja juhtivaid töö- 
jõude, tööviljakust, 
distsipliini jalule sea- 
dimist, vigastatud tee 
ja ehituste osalist 
parandust jne., kuna 
ka sõda oma mõju 
avaldamata ei jätnud.

Kõigist neist ras
kustest saadi aga 
ometi üle, kuigi see 
kõigilt tubli kanna
tust nõudis.

1919. a. aug. lahkus 
ins. Ipsberg raud- 
teeülemaikohalt, põh
jendades oma ame
tist lahkumist sellega 
(nagu seda raudtee- 
ülema viimane käsu
kiri, nr, 41, näitab) 
„et tema katsetega, 
raudteeteenijate te
gevust poliitiliste par
teide seisukohalt hin
nata, leppida ei või
nud“, kuid kutsuti 
hiljem, — 1921. a.

aga t e e d e m i n i s t r i k s .
Vahepeal on osalt ka mõned teised selleaegse 

valitsuse liikmed (esakonna juhatajad) lahkunud. 
M. Elias — surma läbi (25. aprillil 1920. a.).

Inseneer^ Ipsbergi asemele sai raudtee ülemaks 
inseneer W. Reinok.

E sim ene raudtee ülem  in sen eer  K. Ipsberg.(Praegune Teedeminister.)

järgmiselt
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Riigi raudteevalitsuse esim esed  osakonna ülemad.

Liikumise osakonna ü!ern M, Elias ( t  25. IV. 1920). Tervishoiu osakonna ülem Dr. A. Lübek.

Veo osakonna ülem ins.-tehiä. V. Reinok
(praegune riigiraudteede ülem).
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Esimene Eesti raudtee jaamaülemate ja -abide kongress.
Kongress peeti ära 25., 26. ja 27. jaan. 

s. a. Tartus. Peale Raudtee Liidu laiali 
saatmist ei olnud raudteelastel mingisuö^ust 
ühendavat orgaani, vajadus viimase järgi 
oli aga väga tungiv. Iseäranis viimasel ajal 
olid mitmed küsimused ja vahekorrad tek
kinud, mis kiiret läbirääkimist ja lahenda
mist nõudsid.

Kongressi organiseerijateks astusid kokku 
Võru jaamaülem Koppel, Petseri jaamaülem 
Annus, Jõgeva jaamaülem A. Kangur' ja 
Tallinna reisijate jaamaülema abi Põrk. Et 
raudteelt kohaseid ruume raske saada oleks 
olnud, tulid organiseerijad otsusele kongressi 
T a r t u s  ära pidada, kus jaama ligidal see
sugused ruumid leidusid.

Saadikuid kongressile saatsid kõik Eesti 
Vabariigi raudteede jaamad, laia- kui ka 
kitsaroopaliselt teedelt.

Iga viie jaamaülema ja abi kohta tuli üks 
saadik, kes ka pea kõik 25. jaanuari hom
mikuks Tartu olid ilmunud.

Peale saadikute võtsivad kongressist osa, 
riigi raudteede liikumise osakonna ülem 
hra Reimann, kaubanduse jaoskonna juha
taja hra Saar ja kohalik liikumise revident 
hra Murri. Niisama võtsivad kongressist 
osa palju isikuid teistelt teenistuse aladelt 
informatsiooni mõttes. Hääleõiguslisi saa
dikuid oli üldiselt 47, nendest mitmed kahe 
grupe poolt volitatud.

Kongressi avas Võru jaamaülem Koppel. 
Tervituse kõne pidas Petseri jaamaülem 
Annus, mille järele kongressi juhatuse vali
misele asuti. Valiti kongressi juhatajaks 
Tartu jaamaülem R. Seeberg, abideks A. Kop
pel Võrust ja Tats Viljandist. Sekretääriks — 
Tartu jaamaülema abi R. Ojason, abideks 
J. Sulg Paliverest ja Lambakahar Kiltsist.

Juhataja tervitas saadikuid ja pani etie 
hümni laulda, austada püstitõusmisega va
badussõjas langenud kangelasi, sest et 
peale vabadussõja lõppu raudteelastel 
polnud veel juhust olnud kokku tulla; nii
sama austati püstitõusmisega surma läb 
lahkunud endist liikumise osakonna ülemat 
M. Eliast. Peale selle pani juhataja ette 
esimesele Eesti Vabariigi raudteede ülemale 
ja praegusele teedeministrile ins. Ipsberg’ile 
tervitus-telegramm saata. Edasi toonitades, 
et vist peaaegu kõik saadikud on raudtee 
sakslastelt ülevõtmise ja organiseerimise 
ajal ins. Ipsberg’i energilisel juhatusel töö
tanud, mil suur vaimustuse aga ka kanna
tuste aeg oli. Ei olla vist ühte liikumise

osakonna ametnikku, kellel ins. Ipsberg’i 
aegust mitte hea mälestus poleks jäännd. 
E ttepanekud võeti kõik vastu.

Raudteevalitsuse nimel tervitas kongressi 
kaubanduse jaoskonna juhataja hra Saar. 
Peale selle oli tu lnud veel kirjalikke ter
vitusi.

Harutusele tuli Eesti raudteede liikumise 
osakonna ametnikkude kutseühisuse loomise 
küsimus.

See oleks täieste uus raudteelaste organi
satsioon, kuhu kuuluksid kõik liikumise 
osakonna ametnikud ja ka need teiste o sa 
kondade ametnikud, kes toetava liikmetena 
liituda soovivad. Ühisuse põhikiri võeti 
paragraafide kaupa ilma pikemate vaielus- 
teta vastu.

Kutseühisuse juhatuse asupaigaks määrati 
kongressi poolt Tartu. Peale 10 minutilise 
vaheaja, et kandidaatide üle läbi rääkida, 
asuti ajutise ühisuse juhatuse valimisele.

Kinnisel hääletamisel valitakse ju h a tu s se : 
Seeberg ja Ojason Tartust, Lambakahar 
Kiltsist, Krausberg Sõmerpalust, Tats Vil
jandist, Koppel Võrust ja Põrk Tallinnast. 
Nende asemikkudeks: Aug. Tamm ja Kuhi 
Tartust, H. Kangur Kohilast, A. Kangur 
Jõgevalt, Mitri Voldist, Kruusberg Naivast 
ja Kello Tartust.

Juhatuse liikmed jaotasid ametid oma 
vahel — R. Seeberg ühisuse esimeheks ja 
R. Ojason asjaajajaks.

Liikmemaksuks määrati õieti ühemeelselt 
150 marka aastas, peale selle ühekordne 
sisseastumise maks 100 marka.

Esimene kongressi päev oli õige asjalik; 
tehti tööd, ilma et palju vaielusi oleks 
kuulnud.

Teine kongressi päev oli palju elavam 
ja põnevam eelmisest. Harutusele tulid 
küsimused, mis raudteelaste veres palju 
paksu verd tekitanud ning nende ja raudtee
valitsuse vahel põneva vahekorra loonud.

Tuli seisukoha võtmine teiste osakondade 
j 3 riikliste asutuste läbi, väljaspool alluvust, 
jaamaülemate peale pandavate kohustuste 
kohta.

Varustuse osakond on jaamaülemate peale 
pannud puuladude valve kohustuse, tasu 
ei anta, ehk —  siis nimetamata väiksel 
määral; küll peab aga jaamaülem vastutust 
kandma. Paljud puuvirnad ladudes on üm 
ber kukkunud, puud viletsaste laotud ja 
varustuse osakonna ametnikkude poolt hoo
letumalt vastu võetud. Seal sunnitakse
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jaamaülemaid niisuguseid I^orratümäid ja 
mõõtmata ladusid vastu võtma; kui siis 
puude saatmise juures puudujäägid ette 
tulevad, võetakse 
jaamaülemad koh
tulikule vastu tu
sele.

Liikumise osa
konna ülem sele
tab, et varustuse 
osakonna ettepa
nek, kõikide p uu 
ladude valvet ja 
vastutust nende 
eest jaamaülemate 
peale panna, sai 
protesteeritud ja 
selgitamisele an 
tud, missugused 
ladud ja m issugu
sel määral võibjaa- 
maülemate peale 
panna. Tuleb väl
ja, et jaamaülemad 
on heasüdamlised 
ja lasevad teiste 
osakondade am et
nikke endid eks- 
ploateerida. Va
rustuse osakonna 
kohta arvab hra 
Saar, et see kõiki
dest osakondadest 
kõige õnnetum on, 
sest tal ei ole veel 
põhja all ja allu
vuse seisukord on 
temal täiesti tund 
mata. Ta on küll 
püüdnud raudteel 
peremeest mängi
da, isegi mõnele 
jaamaülemale ka
ristusi määrata, 
kuidliikumise osa
kond olla kõik nii
sugused otsused 
protesteerinud ja 
tühistanud ning 
tihti õiged süüdla
sed päevavalgele 
toonud.

Õige kuumaks läheb õhk, kui käsukirja 
nr. 121 p. 9 arutusele tuleb. Nimetatud 
käsukirja punktiga oli terve raudteelaste 
)ere 1. jaanuaril 1921. a. nagu lahtilastuks 
oetud, ehk neid küll ajutiselt oma kohtadele 

jääti, sest ei või ju korraga kõiki teenijaid

ära ^lastä, olgugi et süüteo teeks. Selle 
määrusega hakkasid aga kõik vähem palka 
saama ja saavad paljud seda veel tänini.

Käsukirja kohta võeti järgmine resolut
sioon vastu :

Silmaspidades, et käsukirja nr. 121 p. 9 
ärgi terve raudteelaste pere nagu lahti- 
astuks loetakse, ehk neid küll ajutiselt 

oma kohtadele jääti, kuna nad pea kõik
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endised teenijad olid ja Eesti riiki ühes 
sõjaväega on kaitsenud, palub kongress 
valitsust väljaselgitada, kelle poolt ja mis
suguseks otstarbeks oli tähendatud käsukiri 
peenelt väljatöötatud, ühes sellega käsukirja 
9. punkti ära muuta ja kõigile selle all 
kannatajatele nende teenistuse õigused tagasi 
anda, kui ka saamata summad välja maksta.

Peale selle seletab veel juhataja, et siin 
on vähem materjaalse küljega tegemist, roh
kem rõhku tuleb panna moraalsele mõttele, 
kus selle käsukirjaga terve raudteelaste 
perele hoop näkku antud.

Kolmandal päeval loeti teedeministri ins. 
Ipsberg’i vastus-telegramm tervituse peale 
ette ja arutati priipiletite, raudtee sauna, 
palga maksmise ja korterite küsimusi, mis 
kõik raudteelaste kasuks lahendada tuleks.

Kongressi lõpupoole tuleb veel telegraa
filine teade, et riigikontroll olla otsusele 
tulnud, teenijatelt 1919. aastal saadud puude 
eest raha sisse nõuda. Kongress otsustas, 
et sarnane nõudmine tuleb tagasi lükata; 
esiteks on ta hiljaks jäänud ja teiseks ar
vati 1919. aasta korteri raha ühes küttega. 
Üldiselt soetas sarnane riigikontrolli nõud
mine õige mugava meeleolu saadikute keskel.

Selle otsuse tegemisega oli kongressi töö 
ka lõpetatud.

Lõpuks võtab esimesena sõna raudtee
valitsuse esitaja hra Saar ja avaldab raudtee
valitsuse nimel kongressile tänu töö eest, 
mida olla tehtud põhjalikult ja asjalikult. 
Olnud isiklikke asju, kuid see on loomulik, 
ja neid oleks võinud veel rohkemgi olla, 
kui seda arvesse võtta, et kaua aega raud
tee teenijad ja raudteevalitsus lahus töötasid. 
Kõneleja arvab, et nüüd vahekord m u u tu b ,— 
on loodud kontakt ja see toovat ainult üldist 
kasu. Oli enne tehtud üldiselt tööd, siis saavat 
see töö nüüd veel intensiivsemaks. Kõneleja

konstateerib, et kä vigu on tehtud, nii raud
teevalitsuse, kui ka teenijate poolt. Nüüd 
aga, kus loodud kutseühisus, võetakse tar
vitusele kõik abir^õud, et kõiki asju koha 
peal lahendada. Kui on midagi, mis uuen
dada tuleb, tehtagu ettepanekuid. Raudtee
valitsus ei jäta ühtegi ettepanekut läbi 
vaatamata ja läbi kaalumata.

Kongressi otsuste kohta ütleb hra Saar, 
et need kõik raudteevalitsusele enam-vähem 
vastuvõetavad on ja neid katsutakse läbi viia.

Kongressi juhataja hra Seeberg tänab 
raudteevalitsuse esitajaid vastutulelikkuse 
eest ja paneb saadikutele südame peale, et 
ü h e n d u s  o n  j õ u d .  Sellepärast peaksid 
nad püüdma, et iga ametnik liikumise osa
konnas astuks kutseühisuse liikmeks. Üldi
selt olgu meie m ärgusõna: „Kõik ühe eest 
ja üks kõige eest.“

Kutseühisuse juhatuse kohta ütleb ta, et 
see püüab tehtud otsusi läbi viia, tundes 
enese seljataga hulga liikmete toetust. Üht
lasi tuletab ka meelde, et kõikide kohuseks 
on korralik kohuste täitmine.

Kongress lõpeb hümni laulmisega.
Peale kongressi lõppu käisid saadikud 

veel ülikooli muuseumides, anatoomikumis, 
tähetornis, raadio ja meteoroloogiajaamades, 
kus viimases meteoroloogia observatooriumi 
juhataja hra Tõllasepp kõiki sisseseadeid 
näitas ja kongressist osavõtjatele meteoro
loogia alalt terve ettelugemise pidas.

Õhtul oli veel Vanemuises omavaheline 
koosviibimine, mille peale saadikud kodu
poole sõitsid.

Üldiselt jäi kongressist mulje, et nii-hästi 
liini teenijate kui ka raudteevalitsuse ühine 
püüe on. Eesti raudteed hiilgavale järjele 
tõsta.

Palju on tehtud, aga veel rohkem on 
teha —  seks ühist jõudu.

Lühike sta tistilin e ü levaade Eesti vabariigi laiaroopaliste raud
teed e  tegevu se  ü le  1919—1921 aastatel.

Alljärgnev kirjeldus sisaldab andmeid, mis 
riigi raudtee 1919— 1921. a. tegevusse puu
tuvad, Need materjaalid, mis raudteeva
litsuse statistika jaoskonnal tarvitusel, pole 
kahjuks teadusliselt üheväärtuslised. Tervel
1919. aastal, oli vabadussõja tegevus täies 
hoos. Sell ajal organiseeriti raudteevalit
sus, kes oma tegevust 1918. a. novembril 
algas, kuna eri-asutused kõigi tarviliste 
andmete kogumiseks alguses täiesti p uu 

dusid. Arvesse võttes, et raudteede opera
tsioone algusest toimetati Wene ajast pa
randatud süsteemide järgi, on nende puu
duste peale vaatamata siiski võimalik ka 
sõja-asjasse puutuvad andmed materjaalina 
tarvitusele võtta, kuigi neist vahest üldine 
kogupilt puudulikult välja kujuneks. Ei võiks 
aga seda siiski iseäraliseks tähtsaks p uu 
duseks nimetada, sest sõjaaegne majandus- 
line riigi elu oli muidugi normaalses o lu 
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korras: reisijate liikumine ja kaubavedu oli 
surutud rahuajaga võreldes teatud kitsikusse, 
ning raudteede operatsioonid olid peaasja
likult sihitud soovituvate vabaduse-võitude 
saavutamiseks, selleks oleviku mõnususi 
ohverdades.

Tarvitusel olevate raudteede pikkus nime
tatud kolme aasta jooksul oli sõjategevuste 
sunnil muutuv, ja nimelt: 1919. a. algul oli 
rongide liikumine laiaroopalisel teel Haap
salust— Narva ja Valgani, ning Valgast— 
Stakelni; kitsaroopalistel teedel samal ajal:

Nende andmete võrdlusel on näha, et 
laiaroopaliste pea-teede pikkus kolme aasta 
jooksul, vaatamata selle peale, et mõningad 
piirkonnad meie raudteedelt täielikult eral-

^Tallinna reisijale jaam (laiaroopalisel).

Kindlus-teel ^Tallinn-Sadamast — Humalani 
ja Valgast— Hoppani, kuna Tamsalu-Paide 
liin aga tarvitusele kõlbmata oli. 1919. a. 
mai kuul algas Tamsalu-Paide liinil parandus, 
mille tagajärjel 1920. a. jaanuaris juba 8 
reisijate rongi võidi liikumisele lasta. Aprillis
1920. a. algas korralik rongide liikumine 
Petserist—Irboskani. Juulis lõpetati liiku
mine laiaroopalisel teel Valga— Stakelni ja 
kitsaroopalisel teel Valga—Hoppa piirkon
nas. — Novembris avati liikumine Valga— 
Eesti — Valga— Latvija piirkonnas.

Peateede kasutust kuude-kogusummades, 
eraldi laia- ja kitsaroopalisel teel, viimaste 
kolme aasta jooksul, näitab järgmine ta b e l :

dušid, siiski suurenes ja juba 1921. a. 
algusest oma praeguse pikkuse ülemää
rani ulatas.

Mis puutub kitsaroopalistesse teedesse, 
siis on näha, et nende teede kasutamine, 
mis alguses kaunis intensiivne oli, järkjär
gult langeb, esiteks selletõttu, et suured 
DÜrkonnad (Valk-Hoppa) tarvituselt välja- 
cukkusid, ning teiseks, et otstarbekohase 
võistluse kõrvaldamiseks laiaroopalise piir
konna Tallinna—Nõmme, nii ka Pärnu— 
Tallinna era-raudtee vahest 1921.a. aprillist 
sai reisurongide liikumine määratud ainult 
Nõmme—Vääna piirkonnas. Kasutatava liini 
vähendamine oleks veel silmapaistvam olnud.
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kui arvesse võtta Tamsalu-Paide liini (48 
klm.), kus kogu liikumine 1919. a. pea
asjalikult raudtee majanduslisteks otstar- 
beteks oli. Üldiselt peab tähendama, et 
kitsaroopalised teed riikliselt vähem kasu
toovad on, kui laiaroopalised, ja nad arva
tavasti tulevikus kohatuks tunnistatakse, kui 
meie maanteed täiesti korda on seatud. Lühike
se jooksulise kaubaveo juures(123—145klm.) 
ulatavad meil ümberlaadimise protseduuri ku
lud lubamata suuruseni, kuna vedu maantee
del otse sihtkohale märksa odavam tuleks.

Peale peateede olid tarvitusel laiaroopa
lisel veel haru-teed, mis tervel 1919. aastal 
avamata seisid, ehk nad küll 1920. ja 1921.

aastatel, ulatasid: laiaroopalised — kuni 
139 klm. ja kitsaroopalised — kuni 182 klm. 
Jaam a manöövri teede pikkus kõikus laia
roopalistel teedel 264—278 klm. vahel ja 
kitsaroopalistel — 29—31 klm. vahel.

Üiemaltähendatud tee pikkuse andmed 
näitavad, et Eesti vabariik omab riigi raud
teid eksploatatsioonis, üldises kokkuvõttes 
745 k lm , s .o . 1,5 klm. saja ruut-klm. m aa
pinna ja 6,2 klm. iga 10.000 elaniku peale.

Kui nende andmetele juurelisada veel era
raudtee — Pärnu-Tallinna kitsaroopaline 
243 klm. pikkusega, siis võiks saadud kri
teeriumit teiste riikide om adega järgmiselt 
võrrelda:

Riigi nimetus ja andmete 
aasta

Pea-teede
pikkus

Pind ruutklm 
(tuhandetes)

Elanikkude
arv

(tuhandetes)
Ruutklm.

peale
Raudtee kilomeetrite arv

100 ruutklm. !lOOOO elaniku 
peale peale

Eesti
Soome
Daani
Norra
Belgia
Schvetzi
Rootsi
Inglise
Prantsuse

1921
1918
1914
1920
1914
1914
1914
1914
1914

1.020
3.896
3.770
3.286
8.814
4.863

14.491
37.717
51.188

48
377

39
322

30
41

448
318
551

Nagu näha, seisab Eesti Vabariik pinna 
suhtes raudtee kilomeetrite arvu järgi seits- 
mendamal kohal, (2,1) madalamale jättes 
Soome (1,1) ja Norra (0,9) ja lähedale tul
les Rootsile (3,2).

Eestile kõige lähem oma pinna suuruse 
ja elanikkude arvu järgi on Daani, kus tee 
pikkus 9,6 kuna Eesti Vabariigile see ainult 
22°/o välja teeb. Tee pikkuse järele kümne- 
tuhande elaniku peale seisab Eesti kahek- 
sandamal kohal, enese varju jättes ainult 
Inglismaad, mis tema suure elanikkude 
tihedusega seletatav (147), kuna Eestis sellest 
170/0 (25) on. Elanikkude tihedus Daanis 
on 66,67 ruut klm. peale, s 0 . 2^8 Eestist 
suurem, kuid Daanis on 10,000 elaniku 
peale 31,4 raudtee-kilomeetrit — 3 %  korda 
rokkem, kui Eestis, s. 0 . Daanis on elanik
kude liikumise tarvidus umbes 10 korda 
täielikumalt rahuldatud. Teisest küljest, 
naabri, Soome Vabariigil, kellel elanikkude 
tihedus on ainult 8,75, tuleb 10.000 elaniku 
peale 12,3 raudtee kilomeetrit, ehk 1,44 korda 
rohkem Eestist. Arvesse võttes, et Eestis 
elanikude tihedus 25 on, peab tunnistama, 
et liikumise tarvidus Eestis kaks korda 
Soomest enam rahuldatud on.

Daanimaad eeskujuks võttes, tuleb kõi

1.200
3.301
2.600
2.350
7.700
3.937
5.801

46.840
41.476

25,00
8,75

66,67
7,26

256,67
96,02
12,95

147,29
73,27

2,1
1,19,6
0,9

29.8
11.8
3.2 

11,8
9.3

8,5
12.3
31.4 
13,1
11.4
12.3 
25,0

8.1
12.3

gist eelmisest järeldada, et Eesti majan- 
duslised huvid ja püüded saaksid tulevi
kus rahuloldavas külluses kätte võidetud, 
kui meie teede pikkus kahekordseks tõ u 
seks, tingimisega, et elanikkude arv endi
seks jääks.

Raudteede võrgu suurendamine peaks 
tingitud olema ühelt poolt strateegiliste 
kaitse-abinõude saavutamiseks piiri raioo- 
nides, teiselt poolt nende maakondade 
elustamiseks, kus praegu raudteed puu d u 
vad ning hobusega vedu maa pinna olu
korraga raskendatud ja viimseks, et Eesti 
tuleviku ülesanne oleks vahetalitajana osa- 
võtta lääne Euroopa-Vene vahelise kauban
duse reguleerimises.

Eelmiste ülesannete täitmiseks jätkub 
Eestil varanduslist võimalust.

Eksploatatsiooni algusel omandas riigi- 
raudteevalitsus hooned, teed ja muud liiku
mata varandused täiesti korratumas olukor
ras ja pidi selpuhul viibimata neid paran- 
dustöid algama, vaatamata selle peale, et 
sõjategevus neid töid mitmeti takistas. Ise
äranis korratumas olekus võeti üle sillad, 
ja tee mullakeha. Kuid juba 1919 a. lõpul 
sai liikumata varandus enam-vähem korda 
seatud, nii et terve varandus oma esialgse
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kapitaal-väärtuse tagasi sai. 1919 a. a ru
ande järgi oli see väärtus laiaroopalisel 
teel Mk. 1.228.125.000 ja kitsaroopalisel 
Mk. 127.840.000, kokku Mk. 1.355.965.000 
ehk selleaegse Inglise raha kursi järgi 
(Inglis £  =  350 Emk.) £  3.875.000 eest 
liikumata varandusi, s. o. ühe kilomeetri 
raudtee peale £  5.200. Arvesse võttes, et 
tihe kilomeetri tee ehitus Venemaal enne 
sõda maksis umbes £  12.000, peab oletama, 
et Eesti raudtee liikumata varandus on hin
natud eelmises aruandes enam kui kaks
korda odavamalt. Sarnase ettevaatlik hin-

Saksamaa . . .  £  14.000
Venemaa . . .  £  12.000
P. A. Ühisriigid . £  8.000

Kõrge tee hindamise kulu Inglismaal ja 
äärmiselt madal ~  Ühisriikides oleneb pea
asjalikult maade võõrandamise maksudest, 
mis Inglismaal määratu suured, Ühisriikides 
aga koguni väheldased on.

Arvates, et liikumata varanduse väärtus 
on ligikaudu õige ja juure lisades sellele 
veereva inventaari, mis praegu riigi 
raudteevalitsusel kasutada seisab, um b
kaudse hinnaga (vedurid £  628.500, vagu-

Tallinna Sadamajaam (kitsaroopalisel).

damine on loomulik, sest et üleüldse on 
väga raske täpipealselt arvesse võtta, kui 
kõrge oleks hoonete ja kunstliste ehituste 
praegune väärtus, rais ehitatud enam 
kui 50 aasta eest. (Kontsessioon Balti 
raudteede ehitamiseks anti Rüütelkonnale 
1868 aastal). Igatahes pole eel näidatud 
väärtus liialdatud, nagu seda näeme järg
mistest ehitus-kulude andmete võrdlemisest 
teistest riikides:

Inglismaa . 
Belgia . .
Prantsusmaa

Ehitamise kulude umbkaudne 
summa ühe kilomeetri peale 

(Inglise naelades):
. . £  36.000
. . £  23.000
. . £  18.000

nid £  2.893.000) £  3.521.500, tõuseb varan
duste kapitaalide väärtus kogusummas 
£  7.396.500 ehk ühe kilomeetri raudtee 
peale £  9.928.

Venemaal 1913 a. teede pikkus 67.000 klm. 
ja üldise raudtee varanduste väärtuse 
£  760 mil. juures vast^^s kapitaali väärtus 
ühe raudtee kilomeetri peale £  11.343.

Viimast arvu meie omaga võrreldes peab 
otsusele tulema, et £  9,928 kapitaali osa, 
mis langeb ühe kilomeetri peale, peaaegu 
tõele vastab, sest Venemaal ehitati palju 
liinisid põhja pool soistes ja muhulistes 
maakondades, ning lõuna pool, eriti Kau
kasuses, mägilistes kohtades, mis mõistagi 
suuremat kapitaali nõudis.



Terve Eesti raudtee varandusline kapi- 
taal, väljaarvatud tee väärtus, paigutseb 
järgmises inventuuris:

a) Jaama-hoonetes, kaubahoovides ja 
teistes raudtee maa-alal olevates ehitustes, 
milliseid oli:

I. järgu 1. jaamas.II. n 4. .
III. „ 60. „32. pooljaam. ja peatuskoht.
Kokku: 97. jaamas.

„Eesti Raudtee^^ ei tohiks : :
: : puududa ühelgi raudteelasel.

b) Veerevas materjaalis:
181. veduris.
435. klass-vagunis.

5011. kauba-vagunis.
Punkt „a“ all tähendatud varandus jagu 

neb maakondade järgi:

Eelmisest on näha, et kõige rikkam 
raudteede poolest on Virumaa (172 klm.), 
sellele järgnevad Harju m. (159 klm.), 
Tartu (139 klm.), Järva (97 klm.), Võru 
(92 klm.), Lääne m. (50 klm.), Petseri m. 
(32 klm.) ja Valga (4 klm.). Ainult kahes 
Pärnu ja Viljandi maakondades puuduvad 
riigi raudteed, kuid selle asemel on neis 
maakondades kasutada kitsaroopaline Pärnu- 
Tallinna juureveo raudtee.

Keskmine jaamade vaheline kaugus on
11,46 klm. (kui võtta arvesse ka pooljaa- 
mad ja pea tuskohad ,—siis 7,68 klm.). Võib 
arvata, et elanikkudel jaamade tihedust vae
valt tarvis läheks, kuna Soomes keskmine 
jaamade vaheline kaugus 13,43 kilomeetrini 
tõuseb.

Arvesse võttes, et Soomes elanikud on 
enamalt jaolt mereäärsetesse maaribadesse 
kogunud, kuna Eestis elanikkude tihedus 
ligikaudselt igal pool ühetaoline on, võib 
oletada Eesti jaoks keskmist elanikkude 
tihedust 25 inimest ühe ruut kilomeetri 
peale, nagu see eelmistes andmetes näi
datud, aga Soomele vastavat arvu tõsta 
vähemalt künni 15 kasvatades 25 (elanik
kude tihedust) 7,68 (jaamade vaheline 
kaugus) peale. Soome 192 Eesti raud
teede jaoks, Soome raudteedele 15 X  13,43 
Soome 201.

Nii selguks, et Eesti jaamade tarvidus oleks 
rahuldatud praegu samuti kui Soomeski.

Võrdlevaid andmeid veereva inventuuri 
üle võib näha järgmisest tabelist.

R i i g i  n i m e t u s
jaa n d m e t e  a a s t a

ÜHE RAUDTEE KILOMEETRI PEAL ON OLEMAS
V e d u r i t e  a r v K l a s s - v a g u n .  a r v K a u b a - v a g u n .  a r v

Laiaroop. t. Kltsaroop. t. Laiaroop. t. Kitsaroop. t. Laiaroop. t. Kitsaroop. t.
Eesti 1921.a. 0,11 0,26 0,46 0,36 5,21 16,82
Norra 1920. „ 0,16 •— 0,31 — 7,31 —

Soome 1918. „ 0,14 — 0,31 — 4,32 —
Belgia 1914. „ (?) — 1,80 — 19,8 —
Rootsi 1914. „ 0,14 — 0,27 — 3,5 —
Inglismaa 1914. „ 0,62 — 1,42 — 21 —
Prantsusmaa 1914. „ 0,32 — 0,72 — 7,80 —
P. A. Ühisriig. 1914. „ 0,17 — 0,13 — 7,0 —
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ülemal näidatud andmetest näib, et Eesti 
laiaroopaliste vedurite pargi suhtes vaene 
on, kuid peaaegu niisama rikas, kui Norra, 
Soome ja Rootsi. Kui aga arvesse võtta 
kitsaroopaiiste vedurite parki, mis arvata
vasti kõikides teistes riikides laiaroopaliste 
veduritena hulka on võetud, siis omab Eesti 
iga kilomeetri peale 0,24 vedurit, s. o. ta on 
rikkani Norrast, Soomest, Rootsist ja Amee
rika Ühisriikidest ja annab ainult järele

Kaubavagunite pargi ulatus on Eestil, 
laia- ja kitsaroopalistega kokku 6,72, s. o. 
kaunis lähedal vastavatele andmetele Norras, 
Prantsusmaal ja A. Ühisriikides, ja on kõrgem 
Soomest ja Rootsist. Erandina silmapaistev 
on Belgia ja Inglismaa koeffitsiendid, kus 
kaubavedu üleüldse võrdlusele ei tuleksVÕtta.

Ülalnäidatud andmed puutuvad raudteede 
inventuurisse ja võivad ainult äärmist raud
teede töövõimu mõõta. Käesoleva tõövõimu

Reisijate rong väljasõidul Tallinna (Balti) jaamast.
Inglis- ja Prantsusmaale. Väikene tarvi
tavate vedurite koeffitsient Põhja Ameerika 
Ühisriikides seletakse sellega, et seal mää
ratu tugevad vedurid tarvitusel on ja selle tõttu 
keskmine rongi raskus enam kui kahekordne 
Euroopa rongide omast. Seda märkust võib 
teha reisijate vagunite kohta.

Reisu-vagunite omamise järgi on Eesti 
neljandama koha peal, ära andes esimesed 
kolm kohta Belgiale, Inglis- ja Prantsusmaale 
ja varjule jättes Norrat, Soomet ja Rootsi.

ulatusel on inventuurist tegelikult tarvitu
sel, nimelt: reisuvagunitest 0,31, kauba
vagunitest 1,64 ühe l a i a r o o p a l i s e  kilo
meetri peal ja 0,27 ja 1,46 vagunit k i t s a 
r o o p  a 1 i s e kilomeetri peal. On näha, et 
reisijate veo jaoks tarvitatakse meil laia
roopalisel ainult 67%  inventuurist, kauba 
veoks aga üksnes 31 Vž“/« ja kitsaroopalisel 
75 ja 8»/4 7o.

Veereva inventuuri olukorra muutmine 
1919—1921 a. oli järgmine:

A a  s t a t e l V e d u r i d R e i s u v a g u n l d K a u b a v a g u n i d
Laiaroop, t. Kitsaroop. t. Laiaroop. t. Kitsaroop. t. Laiaroop. t. Kitsaroop. t.

m m  /  1-jaan . . 96 79 224 35 916 1.4641919.a. j g i 96 79 294 35 2.594 1.464
1920. a. 31. dets. . 121 75 405 37 3.730 1.393
1921. a. 31. dets. . 109 72 397 38 3.618 1.393
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Silmapaistev inventuuri m uutus sündis 
järgmistel põhjustel: 1) suurenes sõjasaagi 
arvestamisel 1920. a. Sõjaministeeriumilt 
Raudteevalitsusele üleandmisega, 2) vähe
nes osalise mahakirjutamisega müügi ja 
täieliku kõlbmatuse puhul.

Kõik alguses inventuuri Ülesvõetud vee
rev varandus polnud kaugeltki sünnis kohe 
tarvitamiseks. Alamal eri-tabelis on näida
tud andmed veereva varanduse täideiud 
parandus-tõöde tellimiste arvu üle.

A a s t a t e l V e d u r i d R e l s u v a g u n i d K a u b a v a g u n i d
Laiaroop. t Kitsaroop. t. 1 Laiaroop. t. ; Kitsaroop. t. Laiaroop. t. Kitsaroop. t.

1920. a .......................1 reisu 81 
kauba 133 kauba 101

1

242 5 1.616 210
1921. a .......................1 reisu 82 

kauba 187 kauba 8 1 | 249 18 921 215

Peab tähendama, et sarnaste intensiiv- 
ja ühetaoliste parandustööde tõttu kõik 
veerev materjaal praegu täielises korras on,

kuna peatehastes ainult jooksvaid parandusi 
toimetakse. Veereva varanduse töö on näha 
alljärgnevas tabelis:

1919. a. 192 J. a. 1921i. a.
Laiaroop. Kitsaroop. Laiaroop. Kitsaroop. Laiaroop. Kitsaroop.

Reisurongide a r v ............................................... 7.731 2.444 11.382 2.969 13.399 1.799
Nende jooksu-kilomeetrite arv . . . . . 860.915 95.691 1.046.273 94.153 1 142.128 56.202

Kaubarongide a r v ................................................ — — 3.586 2.078 3.891 1.063
Nende jooksu-kilomeetrite arv . . . . . — — 526.609 29.894 5! 8.798 14.597

Tööronglde a r v ............................................... 555 — 1.956 2.741 1.689 946
Nende jooksukilomeetrite arv . . . . . 9432 — 96 665 50.769 63.529 16.571

Nagu neist andmetest näha, on reisu- 
rongide liikumine nende arvu suhtes 1920.
a. suurenenud 1919. a. võrreldes, Al 
ja 1921. aastal, 1920 aastaga võrreldes — 
17*/4 0/o võrra, läbisõidu kilomeetrite suhtes 
a g a — 2 IV2 ja 9 V4 ®/o, ehk teise sõnaga: 
liikumine suurenes peaasjalikult selle tõttu, 
et kohalisi elanikke rahuldada, neile rohkem 
lühikese läbijooksuga ronge määrates.

Kaubaronge 1919. a. tarvitusel ei olnud, 
sest et kaubavedu siis sõjaaegse surve all 
seisis ja kaubavagunid ainult sega-reisijate 
rongidele külge haagiti.

1921. aastal oli ro n g e8 '/2®/o rohkem eel
misest aastast, kuna kilomeetrite rohkene
mise arv eelmisest aastast 9 8 ' /2 %  välja 
teeb. Niisugune huvitav nähtus tuleb aru
saadavaks, kui arvesse võtta, et 1921. a. 
lõpust peale, palju kriitilist tähelpanu õig
lase rongide määramise peale pöörati, kaub^a 
rongide liikumist Tartust Irboskani tun ta
valt pi rates

Kaubarongide liikumise detaalsed andmed 
1920 ja 1921 aastate eest on näidatud järg
nevas tabelis:

P i i r k o n n a d R o n g i d e  a r v R ong-kilom eetr id
(jooksukilomeetrld)

Tallinn—H a a p s a l u ..............................................
Tallinn—N a r v a ....................................................
Tallinn—T a r t u ...................................................
Tapa— V a l k ........................................
T a r t u - V a l k .........................................................
Valk—Irb oska .........................................................
V a lk - S ta k e ln .........................................................

1920. a.
60

1.330
1.080

3
793
313

7

1921.a.
83

2.266
973
196
287

86

1920. .a
4.463

242.627
180.650

588
63.863
34.271

147

1921.a.
5.077

342.168
285.771

26.296
25.669

5.413

3.586 3.891 526.609 518.798
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Peale eelpoole nimetatu- peab tähen
dama, et suurem lahkuminek rongide liiku
mises on Tallinna-Narva piirkonnas, kus 
rongide arv tõusis 1921. a. künni 70V2°/u,

kilomeetrite arv aga 41 % , milline suure
nemine sündis transiidi veo rohkusest, kui 
ka kohalise kauba-liikumise elavusest.

(Järgneb).

Muljed võõrsilt.
Viibides tuhanded kilomeetrid eemal kodu

maast, tunned ütlemata reljefselt nägemata 
niite, mis sind sündimispaiga külge seovad. 
Väikesed äripäeva pahed, mis sagedasti 
head meeleolu kihvtitavad, ei paista kauguse 
tõttu silma. Pildid kodumaast on heletoo- 
nilised ja värvirohked.

See paneb unistama, teeb halemeelseks, 
kuid annab ühtlasi jõudu kõigi raskuste 
äravõitmiseks.

24. veebruaril 1920. aastal istus salkkond 
Venest pagenud eestlasi Jaapanis Jokohama 
linnas Pärnu eestlase Vimsoni kohvimajas 
ja jõi kohvi iseseisva Eesti terviseks, soo
vides talle kõike head ja himustamisvääri- 
list, mis meil maakeral üldiselt mõeldav.

Kuidas Eesti oma vabaduse eest võitles, 
sellest ei olnud meil täpipealseid teateid, 
aga et ta v õ i t i s  — see asjaolu täitis 
meid uhkuse tundega.

Kärbes võitis kord lõvi oma väleduse ja 
vahvuse abil, kuid sai varsti pärast seda 
surma ämbliku läbi, kelle võrku ta kukkus.

Riik ning rahvas on seda püsivam, mida 
tublim, tüsedam on iga riigi kodanik, mida 
kindlamini ta kinni peab põhimõttest; „üks 
kõige eest ja kõik ühe eest“.

Kaks suurt kontrasti — Vene ja Jaapan — 
valdasid meeli.

Kui Venemaal võisid iga sammu peal 
tunnistajaks olla isamaa äraandmise faktide 
juures, kui seal kohutavalt üllatas l<odaniku 
iseloomu lodevus, abitus, saamatus, siis 
pidid Jaapanis tahes või tahtmata päev 
päeva järele allakriipsutama jaapanlaste visa
dust kultuuriliste ja majandusliste võitude 
saavutamise suhtes, nende suurt, palavat 
isamaa armastust, mis igale jaapanlasele 
nii arusaadav ja iseenesestmõistetav. Kiidab 
väljamaalane Jaapani looduse ilu või ees
kujulikku korda, siis tänab iga intelligent 
jaapanlane, nagu kiidetaks teda ennast.

Rahva hea nime eest näib olevat vastutav 
iga üksik kodanik, sellepärast püüab iga
mees olla aus, viisakas, puhas ja ametiasjus 
korrekt ning täpipealne.

Kõige pealt tuli tutvuneda muidugi raud
tee oludega, selle teenijaskonnaga.

Vene „raudruun“, vintsutades kuude

kaupa omas logisevates räpastes loomava
gunites, oli harjutanud külmavereliselt üle- 
elama 10-ne päevalisi hiljaksjäämisi ja 
mitmepäevalisi koha peal seismisi. Olime 
unustanud, missugune nägu on üleüldse
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korrapäralisel rongil. Veel viimasel sõidul 
(Ida-Hiina teel, mis siis alles venelaste käes 
oli) Harbiinist Tshän-Tshuni jaamani, kust 
Jaapani tee algab, mängiti meile vingerpussi, 
jääti Jaapani rongi peale hiljaks.

Jaapani jaamahoonesse meid ei lastud, 
sest seal ei maga reisijad palja põranda 
peal ehk oma kompsude otsas, nagu see 
Venes viisiks. Tuli öömaja mujalt otsida. 
Hommiku kell 6 avati jaama ruumid, mis 
olid kõrged, stiilsed, valged, puhtad nagu 
mõnes lossis. Ootesaalides (ka III. kl.) olid 
pehmed sohvad, klosettides vesi, seep, käte
rätikud jne. Tualeti tegemiseks oli muidugi 
eriti ruum, kus peegel, kamm jne. (ja keegi 
ei mõtlegi neid asju sealt ära näpata).

Einelaud — piinlik-puhas, toidud maitse
vad, hinnad parajad, teenimine kiire ja 
äärmiselt viisakas, vastutulelik.

Iga hommiku pestakse kogu hoone põran
dad. Rongi peale kolimiseks pole tarvis 
minna pakikandjaid paluma, nad tulevad 
ise ja korraldavad kõik ilma reisija kaas
abita väikese tasu eest. Missugune asi 
kuulub pakk-vagunisse, läheb sinna, mis 
läheb reisijaga kaasa, tuuakse talle vagu
nisse kätte. Kaduma ei lähe midagi.

Kogu sõidu vältel läbi Korea, laeval üle 
mere Fusanist Simono-Sheki ja sealt Joko- 
hamani võis huviga vaadelda noori, elavaid, 
piinlikult puhtalt vormiriides vagunisaatjaid, 
konduktorid ja teisi ametnikke hoolitsemas 
reisijate m õnususte eest. Avaldab mõni 
reisijatest m ingisuguse soovi — tõtatakse 
seda kohe täitma. Iga tunni järele pühitakse 
vaguni põrandat.

Võtab keegi omale koha magamis-vagu- 
nisse, —  siis võib ta julgesti sam asuguse 
rahu peale loota, nagu kodus o;nas voodis. 
Pesu on puhas, et krudiseb. Asemele, mis 
pikuti vagunit asub, tõmmatakse tumedad 
paksud eesriided ette. Öökingad seatakse 
voodi ette.

Enne magama minekut peseb Jaapani 
reisija ennast nagu koduski. Tualetiruumis 
on nikkel-traadist korvis või riiulikese peal 
hunik lumivalgeid väikseid käterätikuid. 
Pärast pesemist viskad rätiku musta pesu 
korvi — keegi teine teda enam ei tarvita. 
Lamad asemel^ kas üleval (kuhu korraliku 
trepi abil pääseb) ehk all, võid ühesuguse 
mõnususega öörahu nautida. Seda ei riku 
kee î. Uudishimu pärast vaatad jaamades 
seisakutel aknast ööselgi välja. Linnad ja 
jaamad säravad tuledes. (Elekter on ka 
kõige väiksemas hütis). Reisijaid rohkesti, 
kisa vähe. Ainult puu kingad klõpsivad

usinasti asfaldil, kui sõitjad rongile rutta
vad. Keegi ei lükka ega tõuka, keegi ei 
sõima ega vannu.

Igas jaamas loeb reisija rongist mitte 
üksi selle jaama, vaid ka naabri jaama 
nimetuse ja kauguse.

Tuhatnelja kihutab rong läbi riisiväljade 
ja mandariini aedade, mäkke, mäest alla, 
tunnelist tunnelisse, nagisedes üle sildade. 
Ei kuule, kunas määrija rattaid õlitab, 
millal neid proovib ja klopib — aga masin 
käib, ja sa ei tunne oma isiku julgeoleku 
pärast mingit hirmu.

Süüa saad sõidu peal olles vagun-resto- 
raanist, rais toreduse poolest sugugi järele 
ei anna ennesõjaaegsetele Euroopa raud
teedel liikuvatele söögisalongidele.

Puhtuse suhtes on kõik Jaapani söögi
kohad Euroopa omadest ees.

On laud kaetud, jagab kelner kogu 
rongis söögikaardid laiali. Igale reisijale 
ulatab ta viisaka kummardusega kaardi, 
vaatamata selle peale, kas soovid sööma 
minna ehk mitte.

Toidud ei ole kallid. — Kui reisijal ometi 
raha nende ostmiseks ei jätku, siis võib ta 
osta ümberkandja-kaupmehe käest ilusa 
puukarbi sees riisi, teise sees keedetud 
aiavilja, võrgu sees hulk mandariinisid 
tühise maksu eest.

Hakkab rong pärale jõudma, teab vaguni
saatja väga punktipealt, et sa ei või ometi 
metsinimese moodi korratult vagunist välja 
minna: su üliriie ja kübar harjatakse
tolmust puhtaks. Ülikond ja saapad puhas
tatakse juba hommikul, veel enne kui sa 
ärkad. (Kõigi nende operatsioonide juures 
ei kao sul ilmaski midagi taskust).

Lõpujaama jõudes ei ole sul jälle midagi 
tegemist oma asjadega. Ütle aga kuhu 
peatama jääd, ja sa ei jõua õieti tuppagi 
ko'ida, kui asjad ka kohale ilmuvad.

Liht jaapanlases peitub veel looduselaps. 
Ta vaatleb võõrast nagu mõnda imelooma. 
Ühte meie kaasreisijat, kellel suur kasukas 
seljas oli, katsusid nad isegi näpuga, kuid 
see sünnib nii naiivsel viisil, et ei ärata 
kellegi pahameelt.

Lahkelt seletab jaapanlane võõrale orna 
tähtsamaid kohtasid, kui aga keel leidub, 
mille abil seda rääkida.

Kord sõitsin kiirrongiga, rais /̂2 tunni 
võrra hiljaks jäi, (mis erakorraliselt juhtus). 
Lõpujaamas makseti kiiruse eest võetud 
maks tagasi. Igale reisijale oli paras raha 
seks valmis pandud. Et ma, kui võõras, 
rahast kogemata ilma ei jääks, seletas üks
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reisijatest asjaolu juba aegsasti ära. (Seda 
kordas ka pärast vagunisaatja).

Sõita sarnastes tingimistes, liikuda sar
nase rahva keskel on hea ja lõbus.

Jõudes sealt maalt Eestisse, paistis siin 
mõnigi asi olevat liig konarline, villimata, 
jäme.

Loodame siiski, et enam väga kaugel 
aeg  ei ole, kus meie tähtsamates kultuuri 
ilma edu-punktides teistele tsiviliseeritud

rahvastele järele jõuame, kelledest teatud 
ajalooliste takistuste tõttu senini maha 
oleme jäänud.

Oleks väga armas, kui juba lige
mas tulevikus kõik reisijad meie raud
teedel — nii omad kui ka võõrad — tu n 
neksid endid sõidul sama hästi, kui koduski, 
s. t. võiksid seal leida puhtust, puhkust, 
maitsvat toitu ja lahket vastutulekut

—nn

Ka raudteelane täitis oma kohuseid.
Neli aastat on juba sellest ajamerde val

gunud, mil iseseisev Eesii, vabanedes tu 
geva Vene käpa alt, oma riigi korralda
misele asus, ehk seda teatud tingimised 
esiotsa küll salaja sundisid tegema. 
Olgugi, et selleks üldjuhatus puudus, teadis 
igaüks, et eesmärk ühine: i s e s e i s e v
E e s t i  oli. Muuseas tahaksin pilku juh
tida ka selle peale, kuis r a u d t e e l a n e ,  
kui riigi tuiksooone juht, selles oma osa 
mängis. Nagu tähendatud, puudus üldine 
juhatus, kuis seda kõiki läbi viia, mis Ees
tile kasuks oleks, sellepärast korraldas iga
üks oma pea järele. Raudteelane valis eest
kätt oma ülesandeks m a a l  a s u v a t e  
v a r a n d u s t e  k i n n i p i d a m i s e  j a  
ü h e n d u s e  a l a l h o i d m i s e .  Ei ole 
mitte vähe huvitav, kui mõnda raudteelaste 
teenistust selles asjas kord meelde tuletada.

Kuna veebruari kuu keskpäevadel 1918 a. 
kuulujutud laialilagunesid, et sakslastel nõu 
on meie maad okkupeerida, et nad osalt 
juba  üle Väina meie mannermaalegi hiilinud, 
hakkasid Vene väeosad, neid kartes, kiires 
korras endid Eestist wälja nihutama. Korra
likumaks jõuks Eesti Maapäeva pidades 
ning ärevil olles endi saatusega, liitusid 
raudteelased Maapäeva vanemate nõukoguga 
teatud ühendusse, et viimaselt tarvilisi kor
raldusi saada ning raudtee-ühendust alal 
hoida, mis segaduse läbi õige viletsaks 
muutuda ähvardas.

Vene sõjavägede kavakindel lahkumine 
oli teostus-valmis, kuna nad endi peatuse 
liini Jamburgi alla pidid asetama.

Korraga sigis siia uus kardetav element 
E e s t i  j a  V e n e  p u n a k a a r t ,  kes saks
laste tulekut ei uskunud, vaid kõik teha 
mõtles, et punast terrori alal hoida; julges 
keegi neile seletama minna, et sakslaste 
tulek ikkagi tõeasi, — see tassiti pogrisse. 
Olla ainult neil s e e  teada, mis Anvelt 
rääkinud, et s a k s l a s t e  t u l e k u t  p o l e

k a r t a  ja m uud midagi. Mis Vene korra
likud väed logeledes maha jätnud, lubasid 
punased kõik välja vedada. Seks saadeti 
ka Petrograadist sarnane evakueerimise 
komissjon välja, kelle ülesandeks oli 
h ä v i t a d a  k õ i k ,  m i s  v õ i m a t a  p a i 
g a s t  n i h u t a d a .

Enne aga, kui nimetatud komissjon oma 
hävitust algada jõudis, olid raudteelased 
tema tegevusega tutvustatud ja asuti vastu 
töötamisele. Teades, et hävitusele pidid 
tulema kõik sillad, jaamad, veemajad j. n. e. 
algas nende kaitse, mis järgmiselt läbi 
v i id i :

Hävitus-rong, mis oma ülesandeks Tal
linna jõudis, peatati „ v e d u r i  r i k k i m i 
n e k u “ läbi. Oli ta uue veduriga varus
tatud, läks see jälle „ r i k k i “. Aeg pikenes. 
Vahepeal läksid sakslaste lähenemise jutud 
põnevam aks; algas Vene vägede põgene
mine juba kabuhirmus. Rong kihutas rongi 
järele, täis Vene sõjaväelasi, kes isegi va
guni katustele paigututena oma pagemist 
korraldasid. Et kiiremalt edasi pääseda, 
selle üle tekkisid viimastel päevadel jaam a
des jaama korrapidajatega kibedad tülid, 
tülitseti ka põgenejate keskel, kes ükstei
sele keelasid esimesena ära sõita. Tihti 
lõppesid need sellega, et väevõimul edasi 
sõideti, ükskõik kuida moodi. Iseloomusta
vat pilti kujutas Tapa sõlm, kus kõige 
energilisemalt selleks takistusi tehti, et 
mõnda asja, mis pagejad kaasa võtta m õt
lesid, peasta püüti.

23. veebruaril, kui õhkond Anveldi s taa
bis palavaks muutunud, sakslased juba 
Keila all lahingut lõid, asuti „välja pakki
misele“. — Pantvangid, kes TaÜinna vangi
majadest kokku koondatud, saadeti teele 
Petrograadi poole.

24. veebruaril oli see transport juba Tapal. 
Ka neid mõeldi pöörda, mis aga ometi 
korda ei läinud. Pääste kavatsus oli järg
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mine: Pantvangide rongi Tapale jõudmisel 
pööras vangide saatja „seltsimees“ jaama 
komissari S. poole, et see korraldaks, et 
tema transport kiires korras edasi saaks 
saadetud, nimetades, pool salamahti, et 
temal väga tähtsad „linnud“ ühes olla 
(tähendades polkovnik Tõnisson’i) kuna 
karta oli, et neid tee peal päästa püütakse. 
Komissar, kes enamlane polnud, rahuldas 
„seltsimeest“, et kartust pole mingisugust, 
kuna ta ka esim.eses järjekorras vangide 
transport-rongi edasi saadab. Siin aga tegi 
ta teisiti. — Esimese rongina saatis ta ühe 
teises jaamas ootava rongi, millega ühes ka 
Rakvere Eesti polgule teade läk ita t i : k a s  
e i  t u l e k s  v a n g i d e  p ä ä s t m i s e k s  
m i d a g i  ä r a  t e h a ,  — vast ehk arvaks 
Eesti polk heaks vangide rongi Kadrina — 
Rakvere vahel kinni pidada ja seal „seltsi
m eestelt“ vangid ära päästa, Rakverelased 
aga arvasid selle seekord ometi võimatu
m aks; nii pääsesid seltsimehed oma vangi 
transpordiga paratamatalt oma sihile, Petro- 
graadi.

24. veebruaril olid sakslased juba Keilas 
ja Tartus. — Punavalitsus Tallinnas kuku
tud, nende juhid laevadele põgenenud, mille 
järele raudteelased esimestena sõjariistus 
raudtee kaitseks platsi astusid. Tallinnas 
piirati jaam sisse, et keegi kahtlane ligi ei 
pääseks. Samal ajal aga teatati Narvast, 
et Petrograadi madrused veel kord o tsus
tanud Tallinnat „päästm a“ tulla. See oli 
jälle hiimus uudis. Kohe sõideti Tallinnast 
vastu, et „päästjaid“ Eesti pealinnale,—Tal
linnale, — mitte enam ligi lasta. Sõideti 
Raasikule, kus tee ära rikuti ja Tapale 
korraldus tehti: m a d r u s e i d  m i t t e  l ä b i  
l a s t a ,  kui aga takistamine võimata, 
s i i s  vähemalt t e a t a d a  n e n d e  a r v .  
Oli madruste rong Tapal vähe aega takis
tatud, nõudsid „seltsimehed“ aru, miks neid 
läbi ei lastud. Kui jaama korrapidaja ja 
komissar seletasid, et Tallinna rongi enam 
saata ei tohi, et selleks jaama kaitseüle- 
malt keeld tulnud, asuti vägivallale. Üks 
madrustest tormas aparaadi juure, kus ta 
Tallinnat väljakutsudes Tallinna jaama 
kaitseülemalt rongi mitte edasilaskmise kohta 
seletust päris. Üllatav oli selle vastus, mil
les lausuti, et „seltsimeestega“ ei soovita 
rääkida. Sarnane teotus vihastas rääkijat 
madrust nii hirmsasti, et ta kohe vöölt re
volvri haaras ja Tallinna poole ähvardades, 
neetud valget-kaarti siunama kukkus. Vahe
peal libises Tapalt Tallinnasse te a d e : „Sõi
dab umbes 80 meest.“ Rong „päästjatega“ 
läks aga ometi teele, kuid sõideti ainult

Kehrani, kus julgus kadus. Tagasi tulekul 
olid seltsimehed nii ärevil, et Tapal teiste 
pagejatega, kes niisamuti edasisaatmise 
järjekorda ootasid, tülli läksid. Igaüks tah
tis esimesena edasi saada.

Tapat evakueeris Petrograadi peakomitee 
liige, keegi lukusepp, kuid töö ei edene
nud; see takistati osalt ikka ja ikka uu te  
Tallinnast- ja Valgast juure valgunud ron
gidega.

Evakueerija asi muutus tund tunniga põne
vamaks, Algas vaielus jaama komissariga, 
kes evakueerija nõudm ist: 6. veduri välja
saatmise asjus nii pea täita ei saanud ja 
vastu puikles, et v e d u r i t e l ,  oodates, 
sugugi külm pole, kuna ta eeskätt i n i m e 
s e d  edasi saadab.

24. veebruari õhtul küsiti veel Petro- 
graadist järele, kuis on lugu evakueerimi
sega, mille peale vastus anti, et see- 
k õ i g e  p a r e m a s  korras edeneda.

Öösel 24./25, veebruaril saadi aga juba 
Tallinnast telegramm, milles enamlaste 
võimu kukutamisest ja Eesti iseseisvuse 
välja kuulutamisest teatati. See tehti teata
vaks igaühele. Raudteelased olid rõõm
sad, üllatatud, et nad ometi kord selle 
terrori alt vabanenud, — Saadud telegrammi 
sisu teadustati ka kohalikule punaväe 
juhile; tehti taie ettepanek punaväge laiali 
lasta ning otsekohe koju minna. Juht ei 
olnud aga esialgu veel selle ettepanekuga^ 
päri, vaid läks staapi nõupidama, kus o tsu 
sele tuldi jaama kõige valjema valve alla 
võtta.

Vahepeal olid kuus kinnipeetud vedurit  
juba Tallinna poole teele saadetud ja asuti 
salamahti ka muude varanduste väljaveo 
takistamisele,

25. veebruaril küsiti veel kord Petro- 
graadist: kuis Tapal seisukord olla, mille 
peale jaama komissar vastuse andis, e t  
E e s t i  o n  i s e s e i s v a k s  r i i g i k s  k u u 
l u t a t u d  j a  m i n g i t  ü h i s t  t a l  e n a m  
P e t r o g r a a d i g a  e i  o l e .

25. veebruaril lahkusid punased T apalt  
t ä i e l i k u l t ,  asudes esialgu Kadrina, kus 
jällegi oma hävitustöid näidanud, muuseas 
ka sakslastele määratud kommunistlised 
lendlehedki ära põletanud, millist teguviisi 
kartes, aga akt valmistatud ja jaamaülemat 
tõendada palutud, et need lendlehed 
k o g e m a t a  ära saanud põletud.

Kui 25, veebruaril Tapa jaama veel hulk 
Vene sõjawäelasi oli kogunud et neid edasi 
saata, siis puudus juba veerev koosseis 
(vagunid), mis vahepeal Tallinna poole teele 
saadetud. 26. katkes ka telegraafi ühendus-
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Riigi raudteevalitsuse esim esed  osakonna ülem ad.

Tee- ja ehituste osakonna ülem 
ins. J. Tartland,

praegu äri alal tegev.

Telegraafi osakonna üleni 
A. Kapsi, praegu äri alal 
tegev ja kaubamaja omanik.

H-
Petrograadiga. Samal päeval jõudis Tapale 
juba esimene Saksa rong, mida kuuldes 
mahajäänud Vene väeosad jalgsi Petro
graadi poole putkasid. Tapal anti sakslaste 
väesalga juhile ka Eesti iseseisvuse mani
festist teada, mis sakslast väga imestama 
pani, kuigi see temale nähtavasti ei meeldi
nud, mida sellest oletada tuleb, et jaama 
telegraaf kohe sakslaste valju valve alla 
võeti. Tapalt algades hakkasid sakslased 
taganevate punakaartlastega jaamast jaama 
lahinguid lööma ja jõudsid künni Salani.

Saksa rusikas andis ennast ka raudtee
lastele tunda, kuid siiski ei unustanud vii
mased seda teatust, mis 24. veebruaril 
saadud. Oli sakslaste võim novembris
1918 raugenud, algasid raudteelased jällegi 
oma päästetööd. Kraam, mida Riiga saa
deti, juhiti Tallinna, ehk laaditi teel maha; 
saadetused veeti ühest jaamast teise. Vaguni 
buksid topiti liiva täis, et telgid palavaks 
pidid minema, mille tõttu vagunid rongi
dest maha jä iv ad ; tahtsid sakslased veerev- 
koosseisu (vagunid ja vedurid) ära vedada, 
tehti vedurid külmaks, vigastati, lasti röö
bastelt maha J. n. e. Kui ka see ei mõju
nud, — kuulutasid Tartu jaama teenijad 
s t r e i g i  välja.

Ida poolse vaenlase peale tungimisel,

novembris 1918 a., tehti liin enne veerev- 
koosseisust puhtaks; veeti ära isegi ilma 
laagriteta vagunid. Võeti agarasti osa ka 
soomusrongide ehitamisest. 24, veebruaril
1919 a., kui esimest Eesti iseseisvuse aas ta 
päeva pühitseti, tehti Valga raud^eetehases 
kibedasti tööd, ehitati soomusronge ja soo
m usautosid; kindlustati Eesti iseseisvust 
vasaraga. Ühes sõjaväelastega kavatseti, 
kuis võimalik oleks rohkem vaenlaselt 
raudtee materjaali kätte saada. Kuhu sõja
väelane läks, sinna asus ka raudteelane. 
Lõhutud sillad, telegraafi ja telefoni juhed 
parandati vaenlase kuulide rahe all, et aga 
jälle võimaldada meie vapratele sõduritele 
pealetungimise võimalusi. Iseloomustav pilt 
oli Narvas: kui vaenlane raudtee jaama 
ja linna põlema süütas, ajasid raudtee tee
nijad käsitsi diviisi staabi vaguni tule piir
konnast eemale.

Neljandat iseseisvuse aastapäeva pühit
ses raudteelane teadmisega, et ka tema 
iseseisvuse võitluses on kaasa võidelnud.

Kuid sellega ei ole veel kõik tehtud. 
Väliselt oleme võidelnud ja v õ i t n u d ,  
sisemiselt—majandusliselt aga on meil veel 
palju p ü ü d a : — meie raudtee on vaja ees
kujulikku korda viia. Selleks jõudu ja 
püsivust! K. S.
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9la«í>tcebc císploatatíioon.
1.

Ü̂ ettbu0»tecbe ia eralbi raubtecbc ttt̂ tfus,
A. R—nn.

9íQ^tDQstc Qrencmifc qoloos olí ifía ja jäeb 
aíati ülifuur tai^tfuB fõiffugustele iü^enbus» 
teebcle. 6uurcb fõloföigub, Eaubonbus, teobus, 
ülesícibufeb, íuítuur ja fa ufu propagonbeeri= 
mine olefs Unta ül^cnbustcebe toõtmalufeta ras- 
fcnbatub olnub ; felíeparaft on ju toanaft !̂ al= 
lift aiajärguft aígabes ra^toastc arenemis=aia= 
lugu feolub oínub ül^enbustecbe omamife u)õit= 
lustcQO.

Ü^eitbustc fergenbamifcfs ep a fib  toanab 
p n la feb  paíjub fajab aastab cnnc ^ristuft 
orna rügi ptiribe faitfcfs noaber=ro^roastc foí= 
laletungtmiste öro^oibmife otstorbefõ fuure 
§ iina müüri, miüc piffus umbes 4000roer5ta, 
mibo mööba fõiotDögcbc \a rosfete fõioriistabc 
locbu märffa fergenbatub oli. 3íma üf)enbus= 
tcebeta, miHebe peale fa fuulfab roomlafeb 
ifeäralift rõ^fu panib, olefs töõimata olttub 
omaaegne 9>iooma toalitfemine toana ilma üle. ña 33riti faarte, ^meerifa ja ^uftraalia  üles= 
leibminc oli roõimalbatub fcGefs faatoutatub 
ü^enbufe -  l a e r o a f ö i b u  — abil. 2öii= 
mofe abil fai toõimalifufs fa faupabe toa^etus 
fõige faugemate maanurfabego, ful^u felle. läbi 
fa fultuuritoalgufe ibub ebafi fanti. 2Ruinas= 
ajo, toanaft aj;a{ärguft algabes, loobufe jõubube 
fafutamife ja äratoõitmife tungil, pöörofib rol̂ = 
toob efite oma tä^elpanu loobusltffube ü^en= 
busteebe — roeeteebe peale, “ipäraflpoole, omo 
ju^tiujat jõubu laienbabes, ü^eft fo!^aft teife 
rännates, et paremaib fatjamaib, toiljariffa" 
maib põlbe otfiba, oli inimfugu funnitub maa= 
teib eljitama |affam a. S^ifa nöörina ebafi 
roeerebes liifufib fõrbebes faratoaanib, Jälgibes 
efialgfelt fisfetrambitub teib. 3ärf=järgult 
aastafababe ioofful tarfufes füpfemafs faanub 
inimfugu fütoenes uuemate üi)enbusteebe tunb= 
mifele: algas maanteebe ia firoiteebe ning ta 
iöe= e^f oiafilbabe e ^ u s ,  mis j[ällegi ü^enbus= 
te fergenbamifele faafa aitas. ^Biimaste e î= 
tamiste läbi on tuntatoafs faanub ifeäranis 
roomlafeb ja greeflafeb.

5ÖZääratumaiö fuuri mölestusfambaib, piro- 
miibifib, templib \a paleefib üles?^itobes, osfafib 
egiptlafeb ia greeflafeb iuba faua aego enne 
^ristufe fünbimift tortoitaba rosfuste toeba= 
mifefs ifeäralifelt e^itatuib teib : rasfete foor= 
mate toebamife ^ölbustamifefs panbi mao peole 
f t t o i  p l a n g u b ,  mibo mööbo orjobego e ^  
loomobego rafenbatuib toonfrib toeeti. 9iii= 
fuguste firoift roobosteebe jälieb on olole iäö= 
nub Cgiptufe foeroanbustes fui fo ©reefo

templite», tus preeftrib ifeäroliste roonfrite peol 
jumoiote fujufib ü^eft fol)oft teife ümberni^uto« 
fib. §ilicm, fesfoioiärgul, fefsfomofs otstor- 
befs ^ofoti jubo pruufimo p u u  p o f f u f i b .  
^Biimofs, XVIII, oastofoio fesfel i^afoti 3nglis» 
mool, fui fo Sotfomaol neib puupaffufib 
m o l m p l o t e b e g o  fotmo, et poffube rutu= 
lift fulumift äro l^oibo, funo Ijiljem ogo Juba 
m e t o l l r o o b o s t e  peole üle minbi.

Silõnbo oli orenenub proegufe roubtee alg- 
tüübi ülesleib.

fiiifumife iõuno, fogu aeg funni XIX. oos= 
tofajo olgufeni, oli tuntub oinult i n i m e s t e  

e l o i o t e  i õ u b .  ^ lles 1829 oostol 
oigas efimene fotfe inglofe 6teffenfoni poolt 
ülesleitub ifeliifutoo ourumofino fonftrufteeri* 
mine toonfrite toebomifefs mööbo roobosteib. 
6eKeft fujunes uue oio ü^enbusteebe orenemife 
oiolugu — roubteebe fünnituste algus.

6teffenfoni fobumoo alustas roubteebe ei)i- 
tomift oostol 1830 jo tema «esfitju iörele 
iörgnefib fo teifeb (Euroopa riigib.

(£i ole mingifuguft uut f of tori elus, mis nii 
fuuri muubotufi olefs toolio futfubo fuutnub 
ro^tüomoionbufes, fui roubteebe ülesleib.

^iirufe io reguläorfe liifumife roaotepunftift 
filmitfebes näeme, et roubteeb on r o e e t e e b e  
r o õ i f t l e i o i f s ;  obotoufe roootepunftift ego
— roõiftleioifs f S i g i  t e i s t e  ü ^ e n b u s «  
t e e b e l e.W[Ui\i eiöolutfiooni roeo olol on fünnitonub 
roubteeb, noitob olomoltoobub piltiif toõrblus.

6eKe ofemel, et ^o rtifi—(£olé (G^olois) roo- 
^eline fiirrong nüüb 100 tilomeetrit tunnis 
fõites, nimetub linnobe roo^e 3. tunniga äro 
fõibob, roõibi 1692 oastol fomo oio fees 
^orilifu toonfrigo 5 filomeetrit, — 1786 oos= 
tol bilefi)onigo: 12 filomeetrit, — 1834 oos» 
to l: molpostigo — 32 filomeetrit, — 1867
oostol: postirongigo — 193 filomeetrit io 
1887 oostol: efimefe fiirrongigo — 212 filo= 
meetrit ebofi jõubo. JPoriifift (íolésfe on 295 
filomeetrit. áuno  nüüb nenbe linnobe toO"
l)cline fõit 3 tunbi festob, festis to enbifelt 
tä^enbotub roeoobinõubel iärgm ifelt: 1692 oos» 
tol — 7 pöeujo, 1786 oostol — 3 päeroo io 
1834 oostol — 28 tunbi. 6õiburo^o tuli 
mofõto ü:^c filomeetri peolt 1692 o .—0,1076 fr., 
1786 0. — 0,1952 fr., 1834 o. — 0,1862 fr., 
fuib 1914 oostol ogo I. flosfis 0,112 fr., II. fl.
0,0756 fr. io III. f l  0,0493 franfi.

9loubteebe, tui fo teiste ü^enbusteebe tä^t- 
fuft tulefs toõrrelbo elufo orgonismufe fuiulife 
ergu=füsteemigo. $IRiba täielifum on ü^el elu- 
fol oletDufel erfube=füsteem, feba fõrgemosfe
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aftmesfc fuulub organismufe ilmas temo omo» 
ntf. — 9}?tba riffam jo fujufom cn ritf tî en= 
buslc qIqI, fcbo täl̂ tfom ofo on temal teiste 
riiftbe feos. 9ioubteebe tä^tfuft toonitab fo 
fee näitus, et toõrblemifi lü^iiefe a|a joofful 
üleilmline roubteebe toõrgu piffus faugelt üle 
miljoni tilomeetri on tõusnub.

S:ugeri)omatefö orgaonibefs fuituuri laiaii-- 
lootamifes, mifama ta riigi foitfefs on iffa ja 
iäHegi roubteeb. — '3?iifuguj'eb rol̂ rDab, nagu 
ameeriflafeb, algabes efsploateerima põlifeib 
metfi ja lagenbtffe, eî itafib fõige pealt [inna 
raubteeb. 6uur ilmofõba näitas, fui töl̂ tis, 
fui fuur abi oli raubteebeft, ifeöranis, misfu' 
guft ofa etenbas 6af[amaa feHes fõjas oma 
IoiaIba'e raubteebe toõrgu lobi. —  öõja tDastu= 
pibao)U6 termelt nelja oasta jooffui mitmeforbfe

ületDõimu roastu olenes peaasjalifult 6affam aa 
forralituft ja laialbafeft raubteebe toõr- 
guft. (£i ole tö^tfufeta ega oöjato oinub 3ng= 
life õpetiafe 33ofIe ütelus et „lofomotiitD on 
rof)fem faafaaibanub ro^ t̂oa masfebe ^oribufes 
ja üfõteifele lä^enemifes, fui maailma algu= 
feft fõif |ilo[oofib, poeebib ja prol^ioetib foftii"— 
ja tõesti, miba rol)fem areneb maafera peal 
tDõimalus roubteebe liifumifes, feba enam jääb 
felgemals felle ütelufe mõiste. 3lma raub» 
teebeta olefs mõimata olnub rutuline foloni= 
feerimine, tööstufe ja põllumajanbufe arenemine 
ja faubanbus, niifama fa loobufe ^äbabe, nagu: 
nälia= jo põuatagaiärgebe raastu võitlemine, 
rääfimata muubeft poliitilisteft ja riitlisteft 
etiemõteteft.

(^ärgneii).

Ä r o o n i i a *
— Oma päetoafäfus nr. 15, 16. veebruaril 

f. a. on raubtee politfeiülem enbole alluraaile 
ametniffele ja jaosfonbe ülemaile forraibufe 
teinub, et fõif futfele^eb, mis inimeste politfei 
jaosfonbesfe futfe üle malja faabetafje, tingi= 
mata toäljafutfe põ!^iu[eib fifolbafs, fus juures 
febagi „futfuba" e^f „fösfiba" ilmubo ei to^i, 
toaib paluma peab.

—  6. märtfil föis S^aUinnas nõufogube 
iiöenemaa teebefomisfariaabi peterburi raiooni 
ülem infeneer ^ieisfler, et foi^a peal järel roaa= 
bata tranfiittoeo toõimalufi Slallinna fabamas.

9}?uu feas oli fa fõne all meie rongibe faat' 
mife füfimus (öatf^^ina jaamani

3nf. Sfleisfler fõitis 7. märtfil tagafi.
— 16. töeebruoril furi '3legtwibu jaamaülem 

9iobert fiimberg, 63 a. toana, fes 41 a a s t a t  
raubtee teenistufes oinub. ¿eenistuft algabes 
telegrafistina S^artus, oli fabunu mitmetes jaa-- 
mabes päraftpoole jaamaülema abifs, muu 
feas fa Spetrograbis. — 1905. a. fai ta 2öolo= 
fotoa iaamaülemafs, fealt ©toinsfisfe. @esti 
ajal teenis fiimberg efitefs ÜBaftfeliinos, päraft 
^legcoiibus, fu^u ta fa furi.

— 17. toeebruaril ^fiiias faroatfetub raubtee 
fonrocrents fõibuplaanibe ü^tlustamiiefs Sääne 
Curoopaga on ebafi lüfatub funni 15. märtfini.

— Siallinna linnatoolitfufe majanbusofafonb 
teeb läf)emal ajal forralbufe, et tooorimei^eb 
fõibu ojal täielitfu taffi ligi fannafs, funa 
peale feHe lü^enbotub tafs fõiburiista fülge 
panbub olefs, et fõitjal toõimalif olefs fõibu 
:^inba fontroÖecriba.

— ^irjastufe ü^ifus ,,(£csti Síaubtee" regi* 
fireeriti 5!aUinna=§aapfalu ra^ufogu poolt
2. märtfil f. a.

— Suunifuul oobataffe S^allinna fabamasfe 
3taalia ujutoat tööstus=faabuste nöituft, mis 
oma ringreifu ette toõtab funingliful ja^tlaewal 
„Trinaccia“.

— 2)töinsEi raubteefiHa ehitus Catroijo roub= 
teel lõpeb m ärtfifuul. — ^eale felle aroaneb 
2atu)iia=‘ipoola otfeü^enbufe rongibe Infumine 
nimetu b lüniU

— ^unni 25. raeebruorini on 9iariuci raub= 
teejaama jõubnub ^öenemaale faatmifefs üle 
meeranb miijoni puuba faeru ja otri, mis 
fifemaalt ülesostetub. Siarmaft ebafi faatmine 
on tafistatub feHe läbi, et 2Benemaal toagunib 
puubucoab.

— (Eestis paranbufel oletoaift 23 toeburift 
on juba 3 tüffi te^asteft mälja tulnub ja 2Bene- 
maale ära faabetub.

— 2ätIofeb faatfib 28. meebr. ü^e marf^ruut 
rongi foosfeifus 30 vagunit v ilja  (Eesti faubu 
3öal! —^iartua liini m ööba‘t^eterburisfe. 6am a 
rong tuli tagafi 6. märtfil ja tõi feolt 29 va* 
guntt lin u ; linab faabeti Sfiiiga.

— 3iaubtee politfeiüiem 3toaff oma ringrei» 
fibel pani tähele vajabuft mitmefuguste muu- 
batuste ja uuenbuste läbiviimifefs teenistufe 
alal raubteel. tib^fs täl)tfamafs punftifs oli 
välispolitfei võrgu ti!^enbamine riigi raub= 
teel, miHefs tei^nilifeb tui fa politfeilifeb olub 
ja reifijate ^uvib tungivat põ^juft anbfib. ®t 
aga feHe teostamifega riiflifi fulufib mitte fuu- 
renbaba, fiis vö^enbati fol)a peal afuva 1. 
jaosfonna foosfeis 9 forbnifu võ rra  ja nab 
faabeti liini peole üffifutesfe jaamabesfe laiali. 
9Rii m äärati forbnifub 9iiifipere, '3l?gviibu, 
5Rafvere, 6onba, Auvere, 3õgeva, ^ufo , 6an- 
gaste ja 3rbosfo jaamabesfe.
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SKõnbafuguft.
U ucm ob f õ n u mt b  1889 q. „Spostim cl^cs".

1. (23. märtfil). „(Snntcnc raubtce rong
uuel roubteel on 20. mäctfti “ipt f̂tDQ jõubnub. 
Siiongis oli folm Itnobega töislaabitub toogunit 
ja mõncb reiftjab. ^o lgo ft i)ommtful fcU 8 
roulja fõitcs iõubnub rong fcffpöctool ^õ ru sfe . 
Üle 95iääftiarn)c fõibetub toägo tafa; teinepool 
•ipetferit aga õige ruttu j[a õ |tu l ieU 7 jõubnub 
rong “ipi^tiDasfe".

2. (9. betfembril). ,,3Baiga roubtee iaam
on nüüb taitfo roalmis jo 27. nomembril 
pü^itfeti fee Õigeufu fombe färele firiflifult fisfe.

Ciiroimaa raubteel on 3lartu, (Sltoa, ^ofo=
mõtfa, 6angaste, ® algo, Urujoste, 2öõru, 
3Baflfelttno, ‘ipetferi, Ssborsfi ja “ipi^fmo iöa= 
mobe peal lubatub omo maa telegrammifib
tDoatu toõtta".

3. (12. betfembril). SR af!e jaamaft fuu* 
lub tä |tfa t  uubift. 6eHe jaama ia 9ia^fla, 
9ioi)u ia iltoanbufe mõifote toa^el on f õne= 
t r a a t  (telefon) üles featub, nii et feal nüüb 
iga nimetatub mõifaga fuufõnal asju talitaba 
toõib. See on iüH efimene farnane !at[e meie 
maal, maa paigus, aga foab toift pea jörcl^ 
tegemift leibma. 9leifiiotele, fellel 9iaffe ümber» 
faubufes asja on, faab farnone fisfefeab tohtis 
olcmo".

OfatD to a s tu s .  Äorb firjutanub üts “̂ meei 
rifa le^e lugeja lef)C toimetufele firjo : ^5^eie le^te 
lugcbes, leibfin fealt toomelt ömblüu. '2öait 
ei)f feletate, tuis fattus farnane loomafe 
finno? — Sioimetus pole fo roostuft mõlgu 
iäänub, — roastonub: „Ci^tne mõisto. ‘Šlmblif 
fippus leiate ujaatama, misfugufeb örib le^es 
tuulutamab, misfugufeb — mitte, et toiima&te 
uffe ette mõrfu fubuma minna. (£t le^t fuur 
oli [a loomafe finno fisfe ära e!fis, polnub 
tema füü".

i a r t t f t  a j a l u g u .  SRaubteelafel ja äri- 
mei^el on igapöifefs asjals faanub tegemift te!^a 
igafugustc „tariifibega".

(£i olefs maft ülearune, tä!^enboba ftin fo^ol 
paar fõna tariifi ajaloo fo^ta.

,,3:ariif" foi omo algufe Î>ispûonios, ©ibral-- 
tori merefitfufe äöres S^oriifi linnas, mille ofutos 
üfs ‘3lroobia fugu^oru XIII. oastofojal, felle 
pealifufs oli linna ofutomife ojal 3:oriif=3lm= 
9Jîûlif.

SRimetub pealif töötos toälja feUefol^afe 
tobeli, mille järgi toöeti moffu loetoabe löbi- 
fõibu peolt © ibraltari merefitfufeft. 6ebo 
moffu bûiûti futfumo toriififs, ja felleft on 
faonubÜ olgufe nimetus „tariif", mis on tor- 
toitufel roubteel, tolli peol j.n.e.

Küsim ised ja  vastused.
K ü s i m i n e  1. A. M. Tartus. Vene ajal olid 

raudteed vastutajad ka saadetuste viivituste eest veo 
teekonnal. Kuis on see Eesti teedel?

V a s t u s  1. A. M-le. Saadetuste viivituse eest 
vastutamine, mis Vene sõja ajal ära muudeti, saab 
Eesti teedel pea jällegi maksma. Raudteevalitsus on 
ka juba selle  kava väljatöötanud. Niipea, kui viimane 
valitsuse poolt kinnitatud, hakkab kõigil Eesti teedel 
see vastutus jällegi maksma, sellest saab eriti meie 
ajakirjas teadustatud.

K ü s 1 m 1 n e 2. A. L. Kas on jaamad kohustatud 
kõiksugu ametiasutuste kuulutusi ja teadaandeid jaa
mades ülespanema, mis viimased jaamaülematele 
otseteel seks otstarbeks kätte saadavad?

V a s t u s  2. A. L-le. Riigi ja omavalitsuste kuu
lutused, teadaanded, m illedel üldine riikline tähtsus, 
peavad jaamades väljapandud saama jaamaülemate 
poolt, ilma et selle  kohta eri korraldusi küsitaks. 
(Uhpk. flenapT. rioji. 1906 r. K” 20462 onyõjiHK. 
oco6. pa3i>HCH. no Cn.  Abh».).

Kuulutam ine
„EESTI RAUDTEE’s“ on kõige kasulikum , 
se st  iga re is ija  k es, liim a sõidab, ostab  

„EESTI RAUDTEE’d“.

Seadlused ja korraldused raudteel.
Uus korraldus tühjade piim anõude  

v eo  kohta.
R i i g i r a u d t e e  k a u b a n d u s - o s a -  
k o n n a  r i n g k i r i  4./H. 22. a. nr. 3.
1. märtsist 1922 a. alates, veetakse 

rõõska, hapu, stereliseeritud piima, rõõska 
koort ja tagasisaadetavad tühjad piima 
nõud bagashi dokumentide järele:

1) Bagashi kviitungil lahtris „ettenäida
tud piletid“ kirjutada kraami nimetus ja 
lahtris „ülesseantud väärtus“ saatja ja saaja 
nimed. Peale bagashi dokumentide kirju
takse iga saadetise peale piimaveo saate
kiri välja (nimekiri nr. 559), mis bagashi 
dokumentide juure lisatakse ja kraami 
saajale väljaantakse.

2) Piima ja tühjade piiraariistade veo

—  20 —



eest bagashi dokumentide järele võetakse 
maksu praegusel alusel s. o. kaubaveo 
tariifis ettenähtud normide järele. Kvii
tungites ja aruandes näidatakse veomaks 
eraldi, sisse ja väljalaadimise maks koos. 
Veomaksu võetakse mitte vähem kui 
20 klgr. eest (Kaubaveo tariifi II. jao pargr. 9 
pnkt. 2) ja sisse ning väljaandmise raha 
mitte vähem, kui 100 klgr. eest (tariifi I. jao 
prgr. 5 pnkt. 1 põhjal). Lõpusummad võe
takse ümmarguselt 50 p. ehk 1 mark.

3) Kviitungid, milliste järele piima, koort, 
ehk nende alt tühje nõusid veetakse, kan
takse läbi üldiste aruannete lõpus eraldi, 
kus juures kraami kaalu järele vastuvõtte 
aruannetes kraami nimetus ära tähenda
takse.

4) Kraami väljaandmise juures võetakse 
kraami vastuvõtjalt allkiri kviitungi teisel 
küljel.

5) Tühja piima nõude tagasi saatmise 
juures tuleb bagashi kviitungi peal ära 
märkida esialgse saadetise nummer, mis
suguse järele piim sisse tuli.
Väljavõte m aksvast seadusest välja- m aalaste kohta.

5. Väljamaalane, kel viisum ainult läbi
sõiduks, ei või Vabariigi piirides mitte üle 
48 tunni viibida.

6. Väljamaalased, kes Vabariigi piirides 
üle 48 tunni peatavad, peavad oma elu
kohale vastava maakonna (Tallinnas, Tartus 
ja Narvas linna-) politseiülema juures endid 
5 päeva jooksul üle piiri tuleku päevast arva
tes, registreerima ja peatusload muretsema.

7. Registreerimise juures peab väljamaa
lane kaks päevapilti nii oma kui ka teiste 
tema perekonna liikmete kohta, kes tema 
passis märgitud ning kes temaga ühes sõi
davad, peale laste alla 12 aastat, ära andma 
ning vastava küsimuslehe täitma. Registree
rimise kulude katmiseks peab väljamaalane 
maksma 50 Emrk.

9. Diplomaatiliste passide omanikud re
gistreerivad endid ja saavad peatusload 
välisministeeriumist. Ministeeriaal- (amet-) 
ja kurjeeripasside omanikud registreerivad 
endid ja saavad peatusload välisministee
riumist ainult siis, kui nad asuvad ekster
ritoriaalsetes välisesituste ruumides.

12. Väljasõidu puhul on kõik väljamaa
lased, väljaarvatud diplomaatiliste, ministe- 
riaal- ja kurjeer- passide omanikud, kohus
tatud, kui nad rohkem kui 5 päeva Vaba
riigi piirides on peatanud, vastava m aa
konna (Tallinnas, Tartus ja Narvas linna-) 
politseiülemalt väljasõidu viisumi võtma, 
missugune viisum peale tema väljaandmist 
viie päeva jooksul maksev on.

Uus reisijate rong
8. märtsist s. a. algades pannakse riigi- 

raudteel Valga— Irboska liinil, lisaks prae-
Valgast—Irboska, r. nr. 19

igal pühapäeval, kesknädalal ja reedel.

Valga—Irboska iiiiiil.
gústele reisurongidele JVbJSTslS ja 14 
mised reisu-segarongid l i iku m a:

Irboskast—Valka, r. nr. 20
igal esmaspäev., neljapäev, ja laupäeval_

järg.

Järgm isest „EESTI RAUDTEE“ num brist algades, saavad avaldatud järjekorraliselt kõik  
Eesti riigi-, kui ka eraraudteedel m aksvad re isija te-, bagashi ja  kaubaveo tariifide  
m itm esugused m uudatused ja  tä ien d u sed ; k ilom eetrite  kaugused kohalikus ja  o tse 

ü h en d u stes— Tallinnast, sõiduplaanid, otseühendus-rongidega j. n. e .
Vastutav toimetaja : J. M i c li e 1 s o n. Väljaandja: K.-Ü. „EESTI RAUDTEE“.



A./l. „Thorsten“.
Millist tähtsat osa meie ajal riigi raajan- 

duslises edenemises hästi korraldud ja nõue
tele vastavad liikumisabinõud mängivad, 
seda näeme praegusest Venemaast, kus 
liikumis- ja iäbikäimisabinõud võimata vi
letsas seisukorras. Selles suhtes on läbikäi
misel raud- ja veeteedel ühesugune tähtsus. 
Iseäraline tähtsus on viimasel, sest et ta otse
kohest läbikäimist väljamaaga võimaldab.

Sellepärast tervitas Eesti seltskond ja 
eriti kaupmeeste ühisus rõõmuga seda, kui 
A./S. „Hans Diedrich Schmidt“ Pärnus, 
varsti peale Eesti iseseisvuse väljakuuluta
mise toreda auriku „Thorsteni“ tema endi- 
seilt omanikelt Svendska Lloydilt omandas 
ja tema Eesti lipu all Tallinna-Stettinl liinil 
käima pani. „Thorsten“ sõitis varemalt 
Göteburi-Nevcastle vahelisel liinil, ja göte- 
burglased tundsid laevast suurt kahju, sest 
see oli mõnegi tormise meresõidu puhul 
tegelikult oma väärtust osutanud ja paljude 
lugupidamise võitnud.

„Thorsten“ ei ole mitte toreduse laev, 
rahuldab aga ka nõudlikke reisijaid oma 
tugeva ehitusega, oma käiguga, mis ühe
tasane ka tormi ajal ja oma korraliku sisse
seadega. Seal ei ole hoolitsetud mitte ainult 
õhurikaste, mõnusate kajutite, vannitubade, 
jalutusteki, — reisijate mugavuse ja m õ
nususte eest, vaid ka reisijate julgeolek on 
kindlustatud traadita telegraafi jaama läbi.

Ruumides on elektri valgustus, ja nad 
jätavad soolidse mulje oma massiivse maha
goni mööbliga. Laeval ei puudu ka klaver.

Peale muu, teevad eeskujulik Rootsi köök 
ja rikkalik veini kelder igaühele merireisu 
„Thorstenil“ armsaks.

Need „Thorsteni“ head omadused võitsid 
peagi Stettini vahet sõitvate reisijate lugu
pidamise, ja laev suudab vaevalt mahutada 
kõiki reisijaid, kes tema peal sõita soovivad.

„Thorstenil“ on 40 I. klassi, 21 IL klassi 
ja 32 III. klassi kajutit, kuna söögisaal 56 
inimest mahutab.

Laev on ehitud terasest a. 1883 Götebu- 
ris tun tud  laevaühisuse „Mótala Com pagnie“ 
poolt. Ta pikkus on 262,2 ja laius 33,3 
jalga, ta istub vees 16,2 jalga ja ta suurus 
on 1634 brutto ja 1015 netto tonni. Ta 
kuulub 4 -1 0 0  A L klassi ja ta mahutus 
on 1400 tonni. Masin on tsilindritega 
23 '/2 /6178 , mille küttepind — 4620 ruut. 
jalga, mis võimaldab laevale liikumise 127¿ 
sõlmelise kiirusega. Söeruum mahutab 240 
tonni süsi, ja ruumimahutus on 106.900 
kub. jalga ja 98.600 balli.

A./l. „Thorsten“ ei ole mitte ainult reisijate 
nõuete kohaselt sisseseatud, vaid ta on ka 
kraamiveoks kõlbulik. Tal on 4 luuki, 10'/io, 
20711, 10^6 ja I6 V10 jalga, mida võib avada, 
kui suurt koormat peale laadida tahetakse.

Tühjalt võtab „Thorsten“ veeballasti 405 
tonni peale. Laeval on 6 veekindlat vahe
seina.

Tallinna reidil on korraldus firma „Thomas 
Glayhills & Son“ käes, S. Brokusmägi, 14 
ja Stettinis — hrade Mundt & Schütt’i käes — 
Bollverk, 1.

S./S. „Thorsten“.
Von welcher großen Bedeutung in unse

rem Zeitalter gut ausgebaute und allen 
Forderungen genügende Verkehrsmittel für 
das wirtschaftliche Gedeihen eines Landes 
sind, führen uns die ganz ungenügenden 
Verkehrsmittel des heutigen Rußlands er
neut vor’s Auge, und in dieser Beziehung 
ist der Eisenbahn- und Seeverkehr gleich 
wichtig. Ganz besonders ist der Letztere, 
welcher den Verkehr mit dem Auslande 
aufrechterhält und daher hat die Gesell- 
sehaft Estlands und besonders die Revaler 
Kaufmannschaft es mit Freuden begrüßt, 
als die alte Reederei A/G. „Hans Diedrich 
Schmidt“ in Pernau bald nach der Begrün
dung des Staates den schmucken Dampfer 
„Thorsten“ von seinen früheren Besitzern, 
den Svenska Lloyd, erstand und ihn unter

(1er estnischen Flagge in die Tour Reval— 
Stettin einslellte. Der „Thorsten“ hat frü
her die Linie Gothenburg— Newcastle be
dient und mit Wehmut sahen die Gothen
burger den Dampfer scheiden, da er sich 
in mancher stürmischen Fahrt durch seine 
Seetüchtigkeit bewährt hatte und die Sym
pathien weiter Kreise genoß. Der „Thorsten“ 
ist kein Luxusdampfer, genügt aber an 
spruchsvollen Reisenden durch seine starke 
Bauart, den ruhigen Gang selbst bei schwe
rem Wetter und durch seine gediegene in
nere Einrichtung. Es ist nicht nur für 
luftige, bequem eingerichtete Kajüten, Bade
zimmer, freundl. Aufenthaltsräume und Pro
menadendeck, für die Bequemlichkeit und 
Gemütlichkeit der Reisenden gesorgt, son
dern auch die Sicherheit der Passagiere ist
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durch Einrichtung einer drahtlosen Station 
gewährleistet. Alle Räume sind elektrisch 
beleuchtet und machen mit ihrer massiven 
Mahagoni-Einrichtung einen soliden Ein
druck. Selbstverständlich fehlt dem Dampfer 
nicht das auf längeren Reisen unentbehr
liche Klavier und vor Allem läßt dem Rei
senden die vorzügliche schwedische Küche 
und das reichhaltige Weinlager die Seereise 
als eine gern gesehene Erholung erschei
nen. Diese Eigenschaften des „Thorsten“ 
haben ihm sehr bald eine große Beliebt
heit bei den von und nach Stettin Reisen
den eingetragen, und können mitunter seine 
Kabinen nicht alle Passagiere fassen, die 
sich einen Platz reservieren wollen. Der 
„Thorsten* hat bequeme Kajüten für 40 Pas
sagiere der ersten, 21 der zweiten und 
32 der dritten Klasse, während der Speisesaal 
56 Personen faßt. Er ist im Jahre 1883 
in Gothenburg von der bekanten Schiffs
werft „Motala Compagnie“ aus Stahl gebaut 
und hat eine Länge von 262,2 und eine 
Breite von 33,3 Fuß. Sein Tiefgang beträgt 
16,2 Fuß und seine Größe 1634 Brutto

und 1015 Netto Tons. Er gehört der 
Klasse +  100 A I an und faßt 1400 Tons 
dead-weight. Die mittschiffs-eingebauteCom- 
pound Maschine mit Cylindern 2372 /6 ^ /8  
und 3 Klassen bei einer Heizfläche von 
4620 cub. Fuß läßt dem „Thorsten“ eine 
Geschwindigkeit von I 272 Knoten erreichen. 
Seine Bunker fassen 240 Tons Kohle und 
sein Rauminhalt ist 106,900 Kubikfuß Get
reide und 98,600 Rockfuß Ballen. Der 
„Thorsten“ ist nicht nur für Beförderung 
von Passagieren, sonder auch von Fracht
gütern eingerichtet und besitzt 4 Luken 
von IO710' 20711' lO^/e' und I 6710', welche 
geeignet sind, auch grössere Kolli aufzu
nehmen. Leergehend nimmt s./s. „Thorsten“ 
einen Wasserballast von 405 Tons auf, 
ausserdem besitzt der Dampfer 6 wasser
dichte Schotten.

Die Vertretung der Reederei in Reval 
liegt in den Händen der Firma Thomas 
Glayhills & Son, Brokusberg No. 14, und 
in Stettin bei den Herren Mundt & Schütt, 
Bollwerk, 1.
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Suitsetamisesaal,

Jalutamise tekk.
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I. klassi kajut.

Traadita telegrafijaani.
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Ih klassi söögisaal.

II. klassi tekisaal.
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