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6. aastakaik

Raudteede veotariifid.

K. Saar.

Raudteel on
vaga suur tahtsus.

riigi- ja rahvamajanduses

Maakohtades, mida raud-
tee labistab, tekkib elavus, majandusline
arenemine. Ainete véartus, mida neist maa-
kohtadest valjaveetakse, tduseb, mis dhutab
suuremale produtseerimisele, kuna sisse-
veetavate ainete hinnad langevad, sest Uhel,
kui teisel juhtumisel véhenevad transport-
kulud.

Harilikuks nahtuseks on, et voorimeeste
veohinnad tdusevad, kui ndudmine nende
to0 jarele suureneb; raudteel on aga tihti
vastupidi: veohindu alandatakse, kui veod
suurenevad. Raudteedel méératakse veo-
hinnad kindlaks pikema aja peale tariifides,
mis vdimaldab éariilmas kaubahinna maara-
misel tapselt transportkulude arvessevotmist.

Tariifide valjatodtamisel peab kahte asja-
olu tdhelepanema: et vedude eest saadud
summad raudtee ekspluatatsiooni kulud
kataks ja, et kdrge tariif ei halvaks moéne
liksiku kauba turuletoimetamist ning jarje-
likult ka selle produtseerimist.

Raudtee sissetulekute suurendamiseks ei
ole vaja igakord tariife tOsta, vaid seda on
vOimalik ka tariifi alandamise teel Kkatte
saada, kui selle t6ttu kaubavedu tuntavalt
suureneb. Muidugi peavad need veod nii-
sugused olema, millede veoraha vahemalt
rongide liikumisest olenevad kulud Kkatab.

Olgu téhendatud, et raudtee ekspluatat-
siooni kulusi vOib jagada kahte liiki; a)
rongide liikumisest olenevad kulud, nii kui:
vedurite kiite, rongiteenijate palgad, veereva
koosseade korrashoid, méadrde kulud jne.
ning b) liikumisest mitte olenevad kulud,
nii kui: hoonete ja roobastiku korrashoid.

keskvalitsuse kulud jne. K®&ik esimese liigi
kulud peavad veod katma, sest vastasel
korral tekkib niisuguste vedude juures otse-
kohefie kahju ja mida suuremaks need
veod kasvavad, seda suurem on kahju.

Suureneb aga niisuguste kaupade vedu,
millede veoraha rongide liikumisest olene-
vad kulud katab ja osa ka rongide liiku-
misest mitte olenevaid kulusi, siis on raud-
teel sellest kasu, ja on tarbekorral nende
vedude suurendamiseks vGimalik tariifi alan-
dada, kui see alandatud tariifi maksumaar
siiski osa mitteliikumisest olenevaid kulusid
katab.

Uldiselt on transportkulud raudteel kdige
odavamad. Seda véljaspool vdistluse seisu-
korda tundes, on raudteed oma veotariifi-
des mitmesuguseid mooduseid kasutanud,
et vBimaldada ka odavamate kaupade turule
toimetamist kaugema maa pealt. Selleks
on odaval kaubal veohind madalam maéa-
ratud, kui Kkallil kaubal; samuti vdetakse
kaugemalt veetavate kaupade tonnkilomeetri
pealt vahem veomaksu, kui lahemate vedude
eest, s. 0., tarvitatakse kauguse differentsiaali.

Mdnel pool on arvamine tekkinud, et
vaiksetes riikides differentsiaal-tariifil ei ole
tdhtsust. Selle kohta peab tdhendama, et
just vaiksed riigid on nende tariifide tarvi-
tamisele votmisel eesrinnas sammunud.
Ndénda voeti differentsiaal-tariif esimesena
tarvitusele Belgias. Praegu on kéigis vaike-,
kui ka suur-riikides differents-tariifid tarvi-
tusel. Differentside suurus on mitmesugune.
Belgias kuni 8570» Daanis - 5070, Rootsis
—70%, Soomes - 75°/0> Saksamaal - 90%,
Latis - 70%, Poolas — 75%, meil — 55%.
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Differents-iariifil on see tahtsus, et ta
voimaldab kaupadel, mis kaugemal asuvad
turust, lahemal asuvate kaupadega voistelda.

Nditeks, (he tonni poletispuude vedu
maksab praegu Petserist Tallinna Mk. 377.60,
kui aga arvata veomaksu kogu kauguse
eest algmaksumaarade jarele, siis tuleks
veoraha Mk. 554.40. Jéarjelikult voiks see,
kelle puud turule ldhemal asuvad, vdistlust
kartmata oma puude eest kdrgemat hinda
nduda.

Samuti nagu differents-kaugus igas riigis
isesuurune on, on ka tariifid Gldse igas
riigis isesugused. See omapérasus on mui-
dugi eestkatt tingitud iga
riigi majanduselu tingimus-
test, kuid osa tuleb kill
tariifi-tegijate arvele panna.

Kui vedu sunnib ainult
oma riigi piirides, ei tee
see tariifide mitmekesisus
kaubasaatjale mingisugust
muret; tuleb aga kaupa
mitmest riigist labivedada
ja kui nende riikide raud-
teede vahel ei ole Uuhist
otsetariifi, siis tuleb kauba-
saatjal kBigi nende tariifide
tingimustega arvestada. Siin
teeb juba tariifide rdgastik
tihti  vdga suuri raskusi.
Tihti tuleb kaubaomanikul
suuremat veoraha maksta
just selle tdttu, et ta (he
ehk teise riigi tariifi tingi-
musi ei ole kaubasaat-
misel tdhele pannud.

Et sellest tariifide rdgas-
tikust pilti saada, toome
luhikese (levaate ldhemate
riikide tariifide kohta.

Meil on praegu 7 Klassi, veomaksumaé-
radega vdike- ja vagunsaadetiste jaoks, kus-
juures vagunsaadetistele on ettendhtud kaalu
alammadér, mis vagunsaadetise maksumaéra
jarele veomaksu valjaarvamisel tuleb arvesse
vOtta, olgugi, et saadetise tegelik kaal tun-
tavalt vdhem on Pd&hijoontes sarnaneb ta
vene tariifile.

Soomes on 6 klassi, kusjuures vaikesaa-
detised voivad kuuluda ainult nelja esimesse
klassi; saadetistel kaaluga Ule 9000 kg
tehakse hinnaalandust 2070- La&tis on praegu
pbhijoontes samasugune tariif, kui Soo-
meski, ainult selle vahega, et saadetistel
kaaluga ule 4000 kg tehakse hinnaalandust
10% ja Ule 10.000 kg - 25%. Peale selle
on kuhjana veetavatel kaupadel ettendhtud
laadimisnormid, nagu meilgi.

Daanis on 10 klassi. Neist I. klass suure-
kiiruse jaoks; Il kl. véikse Kkiiruse saade-

riigiraudteevalitsuse
direktor,

A. Refman,

puhitses 9. oktoobril
30 a. teenistuse-juubelit.

tiste jaoks kaaluga kuni 500Tkg.; M. kl. —
saadetiste jaoks kaaluga 500 kuni 5000 kg.;
viimased seitse Kklassi vagunsaadetiste jaoks,
kus juures saadetistel Gle 10.000 kg tehakse
hinnaalandust 8% M dle 12500 kg —
12,50/Q ) ) )

Belgias on 7 klassi. Vdikesaadetiste veo-
raha arvatakse ainult esimese klassi jarele.
Vagunsaadetiste klassidel on kolm maksu-
médra: 5 10 ja 15 tonniliste saadetiste
jaoks.

Saksamaal on 8 klassi. Véikesaadetised
kuuluvad 1. v6i 1. klassi. Vagunsaadetiste
klassidel on kolm”™ maksumé&adra; 5, 10 ja

15 tonniliste  saadetiste
jaoks.

Poolas on 9 klassi. Vaike-
saadetised kuuluvad kolme
esimesse  Kklassi.  Vagun-
saadetiste klassidel on kolm
maksumadara; 5, 10 ja 15
tonniliste saadetiste jaoks.

Leedus on 12 Kklassi.
Véikesaadetised kuuluvad
viide esimesse Kklassi. Va-
gun-saadetiste klassidel on
kolm maksumaéara: 5, 10
ja 15 tonniliste saadetiste

jaoks.

Venes on 28 (ldklassi
ja 19 eriklassi.  Uldiselt
laheb siisteem meie omaga
kokku. Ainult 8 t saa-
detiste jaoks on odavam

veomaksumaar, kui véike-
saadetiste jaoks, kuid kallim

vagunsaadetiste maksu-
ekspluatafsiooni méérast._ .
oma Rootsis on 13 Kklassi.

Saadetised jagunevad vdike,
2,5, 5ja 8 t saadetisteks, kus
juures suuremakaaluline saadetis véhemalt
the klassi vorra madalamasse klassi kuulub.

Nagu neist katkenditest n&ha, on igas
riigis oma iseédraldused, kuid peajoontes
vOiks neid tariife siiski nelja tulpi jagada.
Meil ja Venes ks tilp; Soomes, Létis ja
Daanis teine tllp; Belgias, Saksamaal,
Poolas ja Leedus kolmas tiiip ja Rootsis
neljas tiup. Esimese tlubi puuduseks vdib
seda pidada, et ta saadetise kaalu kohta
ainult kaks ehk kolm maksumééra ette-
ndeb ja et vagunsaadetiste maksumaéra
késitamisel tihti tuleb palju suurema kaalu
eest veoraha maksta, kui tegelikult wveeti.
Teine tilp on juba oma maksumaéaérade
poolest painduvam, kuid asetab vdikesaa-
detised k&rgematesse klassidesse. Kolmas
tulp on kaunis elastiline vagunsaadetiste
suhtes, kuid teeb véga kalliks véaikesaade-
tiste veo.
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Neljas liltp (Rootsi) on kdige elasiili-
sem. Selles tariifis on niihésti vdike- kui ka
vagunsaadetisele vdimalik vastavalt kauba-
vadrtusele, klass mdadrata. Pd&hijoontes eri-
neb "esimene tllp teistest taiesti.

Ulaltoodud katkenditest on ka néha, et
klasside arv vaga kdikuv on.

Peab tdhendama, et riikides, kus klas-
side arv vaikene on, madramata arv iga-
suguseid eritariife on, mis tariifide kasita-
mise védga raskeks teeb. Seda é&ra tundes,
on mitmes riigis viimasel ajal klasside arvu
suurendatud. Venes oli 1920. a. kdigest
kuus klassi, niid on aga 728 Uld- ja 19
eriklassi. Leedu suurendas
kéesoleval aastal oma klas-
side arvu 6 pealt 12 peale ;
Daani 7 pealt 10 peale.

Ka meil on viimasel ajal
kaupade klassidesse jao-
tamisel raskusi tekkinud.
Uhes klassis on veoraha
lilga korge, kuid jargmise
alamasse klassi  Gleviies,
oleks jélle liiga odav. Selle
pahe koérvaldamiseks oleks
vaja kas eritariife teha, voi
jalle klasside arvu suu-
rendada, et Uksikute klasside
vahed nii suured ei oleks,
kui praegu. Uhtlasi ker-
kib klasside arvu suurenda-
mise klsimusega Ules ka
kiisimus, missuguse tariifi
susteemi juurde meie peaks
peatuma jadma. Kas ei oleks
vOimalik niisugust susteemi
luua, mis meie oludele
vastaks, kuid p6hijoontes
sarnaneks  teiste riikide
tariifidele, mis kergendaks
rahvusvaheliste Ghenduste
vedusi.

Meil on véga palju véikesaadetisi. Neid
asetata ainult I vGi Il. klassi, nagu paljudes
riikides on, teeks nende veo kalliks, selle-
parast on sarnane tiip meile vastuvdtmata.

Pealegi on neis tariifides iga vagunsaade-
tise klassil kolm maksumaéra, mis hinna-
tabelid liiga suureks teeb.

Vene tariifi tliup on téiesti oma ette.
Selle juurde ja&mine ei vdimalda tariifide
Uhtlustamist Laane-Euroopaga ning oma

ge vanem liige,

laadimis-normiga teeb keskmise kaaluga
saadetised liiga kalliks.
Kdige kohasem on meile rootsi sus-

teem. Selle siisteemi juures vdib niihasti
vaike- kui ka vagunsaadetist, kauba vaar-
tust arvesse vottes, vastavasse klassi paigu-
tada ning teiseks siiski laheneda Laane-Eu-
roopa tariifide siisteemile, tarvitades rootsi

E. Rosenvald,

Jeedeministeeriumi fariifindukogu koi-
AP6hja Puupapi ja
Paberi vabrikute a/i" ja ,,Balti Péésfe-
seltsi" direktor, puhitses 8. oktoobril
oma 50 aastast siunnipéeva.

2,5-5 ja 8t saadetiste asemele 5, 10 ja
15 t saadetisi, vastavalt meie veereva koos-
seade kandejGule.

Kisitavaks jadb, kui palju klasse uues
tariifis ettendha. Nagu ju tdhendatud, osu-
tus meie praegune Kklasside arv véheseks.
Meie teame, et raudtee kulud jagunevad
kahte liiki: rongide liikumisest olenevad ja
mitteolenevad kulud. Kd&ige odavam klass
peaks esimesed kuluJ katma, jarjelikult tu-
leb kdige esiti see punkt kindlaks méarata.
Teisest kiljest tuleb kdige k&érgem punkt
kindlaks maéarata, mis kallimate kaupade
vedu vBib valjakannatada ja siis see vahe

dra jaotada, arvesse vottes
olemasolevaid majanduslisi
tingimusi, v6i mis vbivad
tekkida, et hoiduda lahe-
mal ajal tariifi imberkorral-
damisest.  Klasside vahe
peaks olema 10—15%.
Sarnaselt on ka meie uue
tariifi kava kokkuseatud,
kusjuures saaks olema 21
klassi.

Tekkib kusimus, kas ei
ole klasside arv liiga suur,
kuna teistes riikides palju
véhem Kklasse on. Kuid
meie ei vdi dra unustada,
et selle slsteemi juures
igal Klassil ainult (ks
maksumaéar on, kuna teis-
tes riikides (hel Klassil
kolm  maksumadaéra on.
Ndnda saame maksumaare:
Saksamaal 20, Belgias 19,
Taanis 24, Poolas 24, Lee-
dus 28 jne.

Meil on praegu 14 mak-
sumadara ja iga kauba
jaoks laadimisnorm.

Suurem  klasside
kaubaomanikkudele
sest ta vOimaldab
kaupade jaotust klassidesse, vastavalt
nende turuhinnale. Ksitavaks jaéb,
kas ei ole tema ké&sitamine ametnikule ras-
kem. Ka siin peab tdhendama, et maksu-
maérade arv ei tduse mitte suuremaks, Kui
mujal, ainult niipalju on raskusi, et ks kaup
kuulub kuni nelja Klassi, vastavalt saadetise
raskusele, mis rohkem meelespidamist nduab;
kuid et iga saadetise liik (véike, 5 10 vdi
15 tonniline) enamasti alati (he klassi vdrra
madalamas klassis on, eitee ka see raskusi,
kuna praeguses tariifis ettenahtud vaguni-
saadetise laadimisnormi meelespidamine dra
jaeb.

Loomade ja tiikisaadetiste veoks on meil
praegu eriti maksumé&érad ja hinnatabelid.

arv
vastu-
paremini

on igatahes
vOetavam,
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Viadukt Ndmme elekiriraudieel

lahemale tuua. Hinnaalan-
dus peaks véhemalt kuni
75% algmaksumaé&éradest
olema. See aitaks tuntavalt
kaasa turuhindade regulee-
rimiseks.

Uues tariifis tulevad ka
kdik  veohinnad revidee-
rida, sest praeguse ftariifi
kokkuseadmisest on juba
ligi kolm aastat moodu-
nud, mis aja jooksul nii
mdbnegi aine turuhinnad
on muutunud ja  prae-
gune veomaksu maéar vaoib
kas liiga korgeks osutuda
ja selle aine turule toime-

Lilva — Véaana kitsaroopalise raudtee ulesdiduks. taJT“St t~ak|stad_a, vol J"i‘”e

Viadukt liitafud 2 lai lise tee labilaskmiseks; t dbet voib  mone aine veohind
iadukt on eliitafu aiaroopalise tee ldbilaskmiseks; ta on raudbetoo- |;; i
nist, 1 avausega, kogupikkus 27,25 m. Keskmise avause pikkus on Illg.a odav (.).I.Ia' SIII’_]
15,25 m, kdrgus — 8 m, laius 4,1 m. Viadukti projekteeris ins. Ado voiks  kohe naite tuua:
Johanson, ehitas ettevitja Peeter Tanska. Tehniline jarelvalve sei- Suhkru veoraha arvatakse

sis koos: ins. H. Laane, ins.
maksma (marguselt

Need vOib tdiesti dra jatta, kui meie loo-
made ja tlkisaadetiste jaoks tariifis kindlad
kaalumaadrad ettendeme. Seega jaeb ka
dra segasaadediste juures praegune tiilikas
vaike-loomade Umberarvamine suurlooma-
deks. NO&ndasamuti, nagu praegu maksu-
maéadraga suure ja vaikeloomade veomaksu
reguleeritakse, vOib seda ka kaaluméaéraga
teha, mis aga palju kergem tariifi kasita-
mise juures. Kui meie praegu vaikeloomade
veo eest votame 50%Yo suurloomade veomaksu
madrast, siis voime uues tariifis nende koi-
kide veomaksu uhe klassi maksumaddrade
jarele arvata, kuid kaaluks néiteks lehmale
mé&édrata 1000 kg, vasikal
aga 500 Kkg. Isegi kau-
gemale vOime selle sis-
teemi juures minna.
Vdike - loomade  vaartust
arvesse vottes, vOBime
neile mitmesugused kaa-
lumé&drad anda, nii kui:
vasikad 500 kg, sead
400 kg, porsad 200 kg,
lambad 300 kg jne.
Seda praeguse sisteemi
juures teha ei saa; sest
siis  tuleks iga looma
liigi jaoks erimaksu-
méar anda ja see teeks
tariifi liigagi  keeruliseks
ja pikaks.

Ka tuleb meil kaugus-

differentsi suurendada, et
Lduna - Eeslit Tallinnale

R. Kask ja tehnik A. Abram.
1.600.000 mrk ja ehitati 21 pdeva jooksul

Viadukt laks

ks 1. klassi, nisujahu - V. klassi
valmis.

jarele, kuna aga suhkru
turuhind odavam on ni-
sujahu hinnast. Niisugused vahed tulevad
paratamata reguleerida.

Uue tariifi kokkuseadmisel tulevad arvesse
votta ka koik need puudused, mis praeguse
tariifi  kasitamisel on avalikuks tulnud.
Tuleb luua soodsamad tingimused kauba-
veoks. Eriti tuleks suuremat rdhku panna
kauba kohaletoimetamise tdhtaja ja koha-
lejoudmise Ule teatamise peale, misvdimal-
daks arahoida kulukaid vagunite seisu- ja
kauba hoiumaksude maksmist.

Ka tuleks meil suuremates linnades orga-
niseerida raudtee poolt kaupade koju toi-
metamist ja draviimist.

Viadukt Nodmme elektriraudteel
Kiljevaade.
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Samasugust tariifi kava
seab ka Léti praegu
kokku. Kavasi on piiu-
tud nii palju Uhtlustada,
kui Uhe ehk teise riigi
majanduslised olud seda
lubavad. lgale riigile peab
aga jaama oma ette
tariif ja mingisuguseid
Uhiseid tariifi ndukogusi
vdi komisjone ei vbi lu-
bada, nagu seda mdnelt
poolt arvatakse.

Toimetuse markus: Aval-
dates riigiraudteedevalitsuse fi-
nanfsdirekfsiooni  tulude-kont-
rolli ja lariifi osakonna juha-
taja hra K. 5aar e artiklit, jaab
meile uue tariifi-reformi kava
siiski tumedaks. Toimetus oleks
hr. Saarele védga tanulik, kui
viimane meie ajakirja jarg-
nevas nris avaldaks objektiivse kava, drandidaies
ligemalt ja tdpsemalt kdike neid muudatusi ja
uuendusi, mida uues tariifis ettendhtakse; védga soo-
vitav oleks ka uue kavatsetava tariifi tdpsema kondi-
kava avaldamine.

Ulaltoodud uldisest kirjeldusest leiame, et uus tariif
saab vOi on Rootsi raudteede eeskuju jarele kokku-
seatud. Kas see aga meile kdige vastuvbetavam oleks,
on isekusimus.

Kavas on ettendhtud 21 klassi, kuid maksumaddrade
arv tduseb meie arusaamise jarele 84, mitte aga 21
peale, nagu hr. Saar vaidab.

Nagu kirjeldusest naha, saab kili
the klassi alla arvatud, kuid kauba raskuse

iga kaubaliik
liikide

Liiva raudteejaam.

jarele alanevad samal kaubal ka klassi normid. Sel-
lega jaguneb iga Uksik kaubaliiik kauba raskuse jarele
4 Kklassi.  Jérjelikult maksumd&arade arv on siiski
21X4=84.

Selgusetaks jaab veel kaugus-ditferentside valjatdoo-
tamine. Uue kava jarele paistab, et luhemamaa kau-
bad tunduvalt kallinevad; see aga on kohe rootsi
raudteede tariifile vastand, kus lihemamaa kaupade
veohindu autotranspordi vdistluse tottu pdhjalikult
alandati. Kas meil ei tuleks ka sellega arvestada?

Mis puutub Lduna-Eestisse, siis peab tdéhendama,
et Voru- ja Petserimaa veod Tallinna ja Tallinnast
sinna, vordlemisi véikesed on, milleks erilise soodus-
tuse maksmapanemine elukisimuseks ei voi olla.

Monda Laivifa riigiraudteede valitsus”™-
orgaanide voimupiiridest ja isiklisest
koosseisust.

i,Dzelzcelu Vestnesis'i" ioimetaja ins. B. Einbergs.

Acrtiklis ,,Latvija
riigiraudteede va-
litsemise organi-
satsioon” (v. ,E
Rdt/'nr. 8-1926.)
sai Uildjoontes val-
gustatud Latvija
riigiraudteede or-

ganisatsioonilist
susteemi, kusjuu-
res peaasjalikult
administratiiv ja
ehitustehnilised
alad  esiplaanil
olid.  Alljargne-
vast ndeme, UKksi-
kute valitsus-or-
ganide vdimupii-
ride &rajaotustja
nende drarippu-
vustoma tegevus-
aladega.

Dzerbenesi uu* raudteejaam Riga—Vecgulbene liinil.
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Jargmisena avaldame Latvija riigiraud-
teede teenijale ja péevatB6liste koosseisud
1 aprilliks 1927. a, vorreldes neid eelmise
aruande aastaga.

Latvija riigiraudteede personaal-

koosseis.
Nendest
1. aprillil paevatdolisi.
A. Peavalitsus; 1926. 1927. 1926. 1927.

Administratiiv osak. 42 43 — —

Tervishoiu 20 21
Kesk-statistika 115 118
Masina  direktsion 95 97
Tehniline 97 95
Ekspluatatsioni ,, . 109 111
Finants  ® 274 264
Materjali amet 68 67
Kokku 820 819 — —
B. Liinil:

Tervishoiuametid
ATStid..ccoveeeeieeein, 7 19 — —
Velskerid................ 30 30 — —
Muu personaal . . . 20 21 — —

Kokku 67 70 —
Masinadirelttsioon;

Administratsioon 135 148 - _
Veduri teenistus 660 645 135 126
Rongide 306 305 50 40
Veemajade 68 59 4 2
Depoode 495 523 53 38
Kasitoolised ,, 1243 1075 1243 1075
Toolised 356 361 356 361
Kokku 3263 3116 1841 1642
Peatehased Liepajas
ja Daugavpilsis:
Administratsioon . 173 181 - -
Kasitéolised . 1284 1119 1284 1119
Toolised..ovvoeeeeenen. 145 129 145 129
Kokku 1602 1429 1429 1248
Tehniline direktsioon:
Administratsioon 167 177 - -
Tegev-personaal . 2063 2197 128 127
Kasitoolised .. 473 402 473 402
Toolised....coveveveennn. 2326 2222 2326 2222
Kokku 5029 4998 2927 2751
Ekspluatatsiooni direktsioon:
Administratsioon . 145 133 - -
Tehniline teenistus 1708 1779 2 2
Kaubandusline teen. 1461 1538 171 132
Teleg. ja telef. teen. . 311 293 b5l 65
Konduktorite teen. 839 862 — -
Kokku 4464 4605 224 199

Insener Roberis Garzels,

Latvija riigiraudteede uus ekspluatatsiooni
direktor.

Latvija raudtee teenistuse astunud veebruari kuul
1921., teenides ekspluatatsiooni ja veodirektsioonides.
Augustikuul 1927. a. maarati praegusele kohale.

Finantsdirektsioon:
Kokku 21 21 - _

Materjaliamet:

Administratsioon . . 17 27

Tegev personaal 508 491 81 100
Kokku 525 518 81 100

Peavalitsus 820 819 - —

Liin .mm ., 14971 14757 6502 5940

Kokku 15791 15576 6502 5940

Peale selle raudtee majandusiisfe
ettevOttele teenijad:

Trikikoda................ 99 102 —
Saeveskid.....oooo..... 294 238 —
Puude muretsemine . 286 282 n

Elektri-mehaanil.todk. 91 82 —
Elektri keskj. Daugavp. 23 35 —
Peatehaste administr. 40 38 —

Kokku 833 777 —

Sellest ndeme, et aasta jooksul on tee-
nijate arv 216 ja tooliste arv 562 inimese
vOrra véhenenud, olgugi et vahepeal uus
raudtee (ehitatava Jelgava — Liepaja laia-
roopalise - 1524 mm - raudtee esimene 0sa,
nimelt Gluda-Broceni-Salduse liin, 67 km
ulatuses) liikumiseks avali.

Ka ké&esoleval aastal on teenijas-
konna koosseisudes karpimisi ette néha.
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Schwarzwaldi raudtee.

DRG

Schwarzwaldi maailmakuulsate ilusate
maastikuliste vaadete k&rval pakub 1873 a.
volmissaanud  Schwarzwaldi raudtee, nii
oma sihi, kui ka oma ehituslaadi poolest palju
huvitavat tehnilisest kiljest. Offenburg’ist
(159 m dle merepinna) kuni Hausach’ini
(241,2 m {le merepinna) I8ikab see tee 1abi
laia Kinzig-oru, kus juures téusud ei Uleta
05®/0. Hausach'i taga algab tegelikult ma-
gine piirkond, mis kuni Sommerau’ni dhu-
liinis umbes 26 km pikk ja mis nditab kor-
guste vahet kuni 591 m.

Gutachi paremal kaldal, Niedcrwasseri
pdortunnelis poddrab ta pdhja poole, teeb
suure, umbes 5 km pika silmu Eisenbergi
timber ja viimaks IGikab ta labi.
Kurzberg'tunneli juures ligineb liin jallegi
Gutachi orule, niid aga juba 45 m kérgu-
sel arvates oru pdhjast. Jargneb Tribergi
jaam (616 m Ule merepinna). Vaikse horison-
taalpiirkonna jarele algab 1:53 tbus uuesti
ning jargneb teine, umbes 6 km pikkune silm,
mille taga tee pddrab I&bi Tribergi poor-
tunneli Nussbachi oru kaudu ule Kreuz-

Schwarzwaldi raudiee
25 m korgune viadukt Hornbergi juures.

Et seesugust kdrgust teetdusude abil vdita,
mis voimaldaks hé&daohuta liikumist, tuli
otseliini  kunstlikult suurendada 35 km
vorra, tee pikenduste abil Niederwasseri ja
Gremmelsbachi kiiljeorgudes. Liin jookseb
alguses Gutach’i moédda llespoole, mdddub
viimasest Ulevalpool Gutachi jaama ning
1:50 tBusuga laheneb Hornberg’ile (384 m
ule merepinna).

Just enne seda IBGikab tee tébi laia
Reichenbachi-oru 25 m kdrge kivist viadukti
abil - kuni 1925 oliseal raudsild - 7 ava-
usega, igauks 14,3 m lai. Hornbergi ja
Tribergi vahel on tBusud 1:58 kuni 1:50;
ja niinimetatud Glastragerini jookseb liin

silla jallegi pdhjapoole. Siis jookseb liin
Umber Seelenwaldi, l&bistades mitu tunneli,
ia jouab viimaks, peale Gremmelsbach’i
tunneli Nussbach-orgu tagasi ja saab suuna
I6unasse.

Siin  viib liin umbes 100 m kdrgusel
Triberg’i poortunnelist Gle. Reisija néeb
rongist tee mullakeha kolm korda Uhes ja

samas orus, oru pahemal kaldal (kskord
ja paremal — kakskorda Uksteise peal.
Nussbachi jaama (750 m (le merepinna)

juures on tdusudes luhike vahe, siis jarg-
nevad Sommerauni veel mitu tunnelit, neist
on 1,699 km Sommerau-tunnel kdige pikem.
Sommeraust on veetud tee tBusuga 1:81
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maodda Brigach-orgu Villingenini
ja sealt edasi Ule Donaueschingeni

ja Singeni - Konstanzini.
Geoloogilises suhtes ei teinud
tee ehitus kuigi suuri raskusi.

Magestiku piirkonnas Hausachija
Villingeni vahel leidus rohkemalt
jaolt raudkivi. Tema on (Uldiselt
kdva, kuid tihtipeale pragusi
tais, mis raskendas tunnelide
ehitust, ning ndudis tunnelide
vooderdamist suuremal maééral,
kui see alguses oli ettendhtud.
Kohal leiduv raudkivi sai
drakasutatud tunnelide ehituste
juures.  Kunstlikkudest ehitusest
vOiks kdige pealt nimetada suu-
rema arvu tunnelide ehitamist.
Gutachi ja Sommerau vahel on
37 tunneli uldpikkusega 9,44 km;
kdige pikem neist on juba eel-
pool nimetatud 1,699 km pikkune
Sommerau-tunnel.  Teed Kkau-
nistavad vaga ilusad, maastikule
kohandatud, tunnelite portaalid.
Teel on 142 silda ja vee labi-
lasketrumpi.  Sillad on  kdik,
peale eelpool nimetatud Rei-
chenbachi-oru silla, ehitatud rau-
ast. Ka keskmiste ja vaikeste
sildade pealishitused on rauast,
mis silma torkab kohtes, kus
leidub Umberringi igalpool Kkiva.
See isedraldus on (hine teiste
teedega, mis sel ajal ehitati,
eriti  Gotthardi teega, ja pdh-
jeneb selle aja raua odava hin-
dadele, ning vdib olla ehitajate
pooldavusest rauale. Sildasi ise-
loomustavad massiivsed raudki-
vist valmistatud kandjad ja kil-
jeehitused, mis maastikuga heas koosk®dlas.
Jaama- ja kdrvalhooned on lihtsad, kuid
siiski stiilsed ning on enamalt jaolt puu-
ehitused.
53 km pikkuse Hausach - Villingeni tee
piirkonna ehitus l&ks maksma mitte vdhem
kui 24.000.000 saksa riigimarka; sellest langeb

19.000.000 Rmk 29 km pika Hornberg -
St. Georgen teeosa peale.

Schwarzwaldi raudtee projekteerijaks ja
ehitajaks loetakse Gigusega Baadeni inseneri
Robert Gerwig'i, kes 1856 kuni 1865 a. val-
mistas projekti ning pistitas endale selle
tee ehitamisega jaddava maéiestusesamba.

Rahvusvahelise magamisvagunite ja

suurte Euroopa

ekspresside seltsi

50"'ne aasta juubel 1876—1926.

Korraldanud J. Gross.

VI. Poorvankrid.
Nagu juba meie enne (tlesime, kuulu-
sid kontinendil kdima pandud pddrvankri-
tega vagunid Magamisvagunite Seltsile.

(4. jarg ja 16pp.)
Need rauast ja puust valmistatud pddr-
vankrid sarnanesid Inglismaal juba tarvitusel
olevatele tldpidele, kuid mdnesuguste
muudatustega, et kandepunktide arvu suu-
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rendada; nende laius oli suurendatud Kkuni
2 m 500 mm.

Et puu atmosfarilistele mdjudele halvasti
vastu peab, said pérastpoole ehitavate
pdbrvankrite raamistikud tervelt profiil-
metallist  valmistatud.  See profiilmetall
asetati hiljem paenutatud lehtterasega, mis
oli kergem ja vastupidavam.

Poorvankrid, mis enne sdda tarvitati,
olid mitmesugust tiipi: pddrvanker Y oli
harilik paenutatud terasest 2 m 500 mm
laiune pddrvanker; kolmeteljeline pdor-
vanker U ja pddrvanker S, mille laius oli
3 m, olid raskete vagunite jaoks maaratud.

vankri raamile kahe neljast elliptikvedrust
koosneva grupi abil, kus juures iga vedru
seitsmest ehk kaheksast 100X9,5 mm le-
hest koosneb. P6drvankri raam lebab puk-
sidel nelja spiraalvedru grupi abil, missu-
gused ise kahe paari jaotus-balansiirile on

asetatud.
VII. Teljed.

Teljed, mis Magamisvagunite Selts oma
esimeste pddrvankritega vagunite juures
tarvitusele vottis, olid rauast ja rattad rau-
tatud puust ehk taotud rauast.

Teljekaelte 1abimddt oli 95 mm ja pik-
kus 200 mm.

Pullmani ,,Kuld-Noole"™ vagunid seestpoolt.

Need kaks viimast pddrvankrit véljen-
davad tdelikku edu nii hasti veerev-, kui
kandeosade seisukohalt vaadates. Kahjuks
on nad mdlemad usna rasked ja kolmetel-
jeline p&6rvankri reguleerimine ei ole su-
gugi” kerge.

Uks viimastest pd@d&rvankrite tldpest
pddrvanker P, sai esimeste metallvagunite
juures tarvitusele voetud.

Sel p@6rvankril, mis Magamisvagunite
Seltsi joonistuste jarele Commonwealth
Steel Corporat. Saint-Louis (U. S. A) sai
valmistatud, on see isedralsus, et tema
raam on Uhes tiukis valatud terasest, mis
talle téieliku tugevuse annab, mida harili-
kult pdorvankrilt ei saa nduda.

Pddrvankri kiigepakk, mis samuti Uhes
tikis valatud terasest, on asetatud pdor-

Aga et vagunite raskus vahetpidamata
tbusis ja rongide kiirus ikka enam ja enam
suurenes, tuli vastavalt suurendada ka tel-
gede moete.

Telg talp S, mis kdesoleval ajal seltsi
uute vagunite juures tarvitusel, omab 150
mm l&dbimdeduga teljekaelad 320 mm pik-
kuse juures. Telg nr. S raskus uletab
1600 Kkg. Teljekaela Ilabilige on 177 r.
sm, kuna aga esimeste telgede kaela labi-
IGige kdigest 70 r.-sm oli.

Rautatud puurataste asemele tulid laine-
lise pinnaga tervelt taotud ehk valatud te-
rasest rattad. LOpuks, erilistest terase sor-
tidest kdvendatud bandaashid vdivad vélja
kannatada hiigla raskusi, mis tingitud Kiiru-
sest, vagunite raskusest ja pidurite pingu-
tustest.
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Vagunile parandus.

Alguses usaldas Magamisvagunile Selts
oma vagunite paranduse mitmesuguste
raudtee seltside Katte.

Kui {he vaguni Uldseisukord ndudis
téielikult uut varvimist, mdodbliriide vahe-
tust, sisemise puustiku uuesti poleerimist,
siis sai sarnane kapitaal-parandus vagunite
ehitajate katte usaldatud.

Aga et ekspluateerimisel olevate vagu-
nite arv suurenes ja samal ajal ka vagunid
ja nende sisemised sisseseaded ikka keeru-
lisemaks laksid, tuli selts 1850. a. otsusele,
et vaja on luua pdorvankritega vagunite

pidid sisaldama todriiste ja tarvilikke sisse-
seadeid veerev- ja kandeosade, pidurite,
tbuke- ja tarbeosade parandamiseks ja
pesu pesemiseks.

Esimene nende ideedele rajatud too-
koda ehitati 1898. a. Slykenis, Ostende
ldhedal.

Maala, kus see tehas sai plstitatud, voi-
maldas ehitada neli kuuri, millistest igaiiks
vBib parandusele votta neli pdorvankriga
vagunit ja Uhe kuuri jarelvaatuste tegemi-
seks, mis enesesse kuus vagunit vdib
mahutada.

Vagunite kuuridesse viimine ja nende

"Restoraan-vagun, 1927. a. mudel.
Vaguni sisemus.

parandamiseks killaldaselt vastavaid t66-
kodasid ja omada t60joéudu ning spetsiali-
seerinud tooliste koosseise oma vagunite
parandamiseks.

Nonda said siis koige pealt, 1881. a,
sisse seatud Saint-Ouen'i todkojad (Parisi
lahedal), siis parastpoole Marly-lez Valan-
ciennes’i. Rooma ja Jruni (Hispaanias) t60-
kojad.

1892. a. asutas Magamisvagunite Selts
Sain-Denis Ehitus-Ulduhingu, millega tGhen-
das ka oma Marly téokoja, kus peale va-
gunite paranduste, ka uusi vagunisi ehita-
takse.

Esimestes tookodades saadud tulemused
vastasid taielikult sellele, mida selts neilt
ootas. Ta otsustas sellepérast asutada teisi
veel suurema tahtsusega todkodasid, mis

mandovrid on Kindlustatud teedesdlmega,
mis lehviku sarnaselt asetatud.

Kuuride pdrandad on betoonist ja jarel-
vaatuse kraavikdigud voimaldavad hélpsasti
téotada vagunite all.

Hooned on ehitatud tulekindlast mater-
jalist, neid koetakse auruga ja valgustatakse
elektriga. Mitmesugused tééharud, mida
selts oma paranduste juures tarvitab, on
korvalolevatesse ruumidesse grupeeritud, ja
mis moodustavad tisleri-, vérvimise-, sadul-
seppade-, laualdike-, lukkuseppade-, katal-
seppade-, valamise-, nikkeldamise ja hdbe-
tamise tdotoad, sepikojad jne.

Jarelvaatuste kuuris vOimaldavad erili-
sed sisseseaded kditte, pidurite ja héda-
signaalide Kkatseid teha; vagunite tdsted
tehakse automaatselt elektri tdsteabinbudega.
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Samuti on sisseseatud pesukoda Belgia
osakonna magamis- ja restoraan-vagunite
pesupesemiseks.

Erilised sisseseaded vdimaldavad vagu-
nite sisemust tolmuimejaga puhastada, sa-
muti ka nende desinfetseerimist; eriruu-
mid on ehitatud vagunitest mahavdetud
vaipade ja vooditarbele desinfetseerimiseks.

Selle tehase toodang oli majandusliselt
nii kasulik, et ergutas seltsi ka teistel mail
samasuguseid tehaseid asutama.

1902. a. alustati Zosseni tddkodade ehi-
tamist, mis asuvad Berlin-Ostende liinil 30
km kaugusel Berlinist  Olles sel ajal ka-
vatsetud kaheteistkiimne vaguni mahutavu-
sega, viidi nende ehitus kiirelt 1dpule.
Vagunid jaotatakse to6kodadesse 20 m pik-
kuse elektriga liikuva silla abil, mis vahe-
malt 50 t kanda vadib.

See sUsteem tunnistati kaugelt paremaks
Slykeni omast ja sai kdigis tdhtsamates
tehastes tarvitusele vdetud.

Kolm aastat peale selle tehase kadima-
panemist sundis teenistuste arvu juurdekasv
Saksamaal ja Riviera-ekspress ja Berlin-Nea-
poli ekspress-luksusrongide avamine seltsi
marksalt suurendama esialgselt etten&htud
sisseseadeid. Tehaste mahutavus viidi 35
vaguni peale.

1903 a. lasi selts ka Austrias tookoja
ehitada, kus liikumise suurenemine ja
Peterburgi— Wien — Cannes-ekspressi edu
teda sundisid Wieni koguma Usha suure
arvu vaguneid.

Alguses 12 vaguni mahutavusega, sai
teda suurendatud esmalt 1905 a. ja pdrast
veel 1912 a.; nidud vOib ta mahutada 30
vagunit ja ta on kahe elektriga liikuva sil-
laga varustatud.

Sisemiste mandovrite jaoks tehastes ja
vagunite sissevdtmise ja véljaviimise jaoks
on tarvitusel elektri vedur.

1909
Saint-Denis, mis sisaldas alguses 42 varju-
alust kohta ja 38 kohta garaashi teedel.
Selles tootasid siis 500 toolist. Parandusele
minevate vagunite tdstmiseks oli ettendh-
tud 8 kohta, aga selleks otstarbeks olev
ruum jai varsti liig Kitsaks selle tottu, et
paljud raudtee Uhingud palusid Magamis-
vagunite Seltsi ise toimetada oma veerev-
materjali Uld- ja tdhtajalisi jarelvaatusi.

Sellest ajast peale sai selle tehase laien-
damine ja tema tddriistade tdiendamine
moddapadsematuks ja niipea, kui s6da oli
I6ppenud, hakkas selts uurima, missuguseid
vdimalusi kbige paremate tagajargede saa-
vutamiseks selle tehase asukoht talle pak-
kus. Kolm uut hasti koetavat ja valgusta-
tavat raudbetoonist kuuri said juurde ehi-
tatud, millega saavutati 58 varjuelust kohta

ja Uks véaga kohane, véikse pdorvankril
oleva liikuvsillaga varustatud toéokoda tos-
tete jaoks, mis vOis vastu votta 11 vagunit.

Sel tehasel on nidd 950 tksusest koos-
nev meeskond, mis Prantsusmaal olevate
teenistuste alalise suurenemise tGttu Kitsaks
kipub ja&dma, vaatamata selle peale, et
Villeneuve-Saint-Georges’i tddkojad, omalt
poolt palju kaasa aitavad. Niiviisi tuleb
siis mooddapddsemata Saint-Denis todkoda-
de suurendamisega arvestada.

1910
lanos asutatud, terve ehitus on raudbetoo-
nist, katus ja toestik (hes arvatud.

Selle tehase mahutavus on 24 vagunit
ja ta saab marksa suurendatud, et ta vas-
taks silmapaistvalt suurenenud liikumise
ndudmistele, mida hiljutine 2-se klassi metall-
magamisvagunite kdimapanek Itaalias ene-
sega kaasa on toonud.

See ekspluatatsioon sunnib seltsi muu
seas kéesoleval silmapilgul Rooma ehitama
tsna suurt tostetodkoda, kus ka véikesi
parandusi vOiks toimetada; ka pesukoda
saab selle tookoja juures sisse seatud.

Ekspluateeritavate teenistuste alalise juur-
dekasvu tdttu Ungaris ja Balkani maadel
oli Selts 1912 a. sunnitud Budapesti lahe-
dal ehitama t66koda 20 vaguni jaoks.

Samal ajal asutati samuti raudbetoonist
ehitustega tehas Neu-Aubingis, Mincheni
lahedal, et nende veerevkoosseisude paran-
dust teha, mis tol ajal Lduna-Saksamaa
teenistuste kilge kuulusid.

Samuti lasi  selts 1911 a. Alshiiris
raudtee kdest renditud maalalal (he vai-
kese to0koja sisse seada kahe vaguni jaoks,
mis kuni siiamaani kallalt suur on vagu-
nite koosseisude parandamiseks, mis Alshii-
ris ja Tunise teenistuse kiilge koondatud.

Egiptuses tehakse vagunite parandus
osalt raudteede poolt, kes oma tédkodades

a. sai Uks suurem tehas ehitatugparandavad raami all olevad osad ja vagu-

nite vélisseinad; sisemised parandused te-
hakse seltsi oma todlistega suve aegil.

K®oik allpool kirjeldatud tehased, peale
selle mis kaesoleval ajal Roomas ehitusel
ja mis tegelikult Milano tehaste osa, said
ehitatud enne sdda vastavalt tolle aja eks-
pluatatsiooni nduetele. Sd&ja jareldused sun-
disid seltsi oma ekspluatatsiooni jaotust
osalt muutma, kas asutades uusi keskkohti
uuelt loodud riikide pealinnades ehk suu-
rendades juba olemasolevaid keskkohte
maadel, milliste raudteede vork oli silma-
paistvalt laienenud.

Need t@siasjad sundisid seltsi neis kesk-
kohtades uusi tehaseid ehitama. Nende
ideede pdhjal ehitatud tehased on Praaga
tookojad, mis kdesoleval ajal viis kohta si-
saldavad; Bukaresti td0koda on sissesea-
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tud 1919 a. ja 1923 - 1924 a. suurenda-
tud ning sisseseadetega varustatud; ta sisal-
dab viis kohta; siis Warszawa téékoda nelja

kohaga.
Lopuks sundis teenistuste suurenemine
peale sdda Prantsusmaal seltsi 1921 a.

Villeneuve-Saint-Georges’is tookodasid sisse
seadma, mis pidid vastama niihdsti puht
ekspluatatsiooni tarvidustele, kui ka vagunite
tOstete otstarbele.

Need sisseseaded on:

1 Uks 250 m pikkune hangaar, mis
katab kaheksa teed (hes jarelvaatuse kraav-
kédikudega, pidurite ja kitte sisseseadete kat-
sete kohtadega ja n. e.

2. Uks hoone, kus sisseseatud pesu-
koda, mis vdimaldab peseda 12000 tikki
pesu paevas, laialdased keldrid jookide
jaoks, ks laduruum jooksvate ekspluatat-
siooni tarbete jaoks, (ks to6koda elektri-
valgustuse sisseseadete parandamiseks ja
tookojad vaikeste parandustodde tegemiseks.

3. Uks teine hoone, milles 7 elektri sis-
seseadetega varustatud kohta vagun’ie téht-
ajaliste tdstete tegemiseks ja kdiksugused
masinad - tdoriistad, mis vdimaldavad
kiirelt parandada vaguni raami all asuvaid
orgaane ja mis jarjelikult kdige paremaks
vagunite ekspluateerimise viisiks on, milliste
tegevuseta olek niiviisi miinimumini on
viidud : vagun, mis hommikul tédkotta tds-
tele ehk tahtajalisele jarelvaatusele l&heb,
tuleb Uldiselt sealt &htul jalle valja, valmis
sOitu minekuks.

Eelpool loetletud téokode juurde tuleb
veel arvata vdikesed todkojad Harbiinis
(Mandshuurias) ja Calais, mis mdlemad Uhel
ajal kaks vagunit parandada v@imaldavad.

Lihidalt, seltsil on ké&esoleval ajal eks'
pluateerimisel 13 allpool jargnevat to6koda:

Saint-Denis tdokojad 50 kaetud kohta

Milano 20 .
Zosseni 35 "
Wieni 30 "
Budapesti 20
Slykens-Ostende ,, 22 n
Iruni 9
Bukaresti 5 «
Villeneuve 7 "
Praga 5 « «
Warszawa 4 .
Alshiiri 2
Calais 2
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Neu-Aubingi tdéokojad. Mincheni ldhe-
dal, on praegusel silmapilgul kinni.

Milano tédkodade suurendamine ja too6-
kodade ehitamine Roomas, mis arvatavasti
1927 a. kevadeks valmis peavad saama,
annavad seltsi korraldusse veel 20 kohta
vagunite parandamisteksja tdstete tegemiseks.

Kdigis neis tddokodades on kogusummas
2500-pealine tddliskond.

Peale paranduste ja tdstete eelpool (les-
loetletud téokodades, tuleb teenistuses oler
vate vagunite juures veel vaikse tdhtsusega
jooksvaid parandusi teha.

Need jooksvad parandused, mida kutsu-
takse ,vdikseteks parandusteks” tehakse kas
jaamas vdiselle piirkonnas garaashi teedel seda
laadi toodes spetsialiseerunud todliste poolt.

Seda liiki tooliste meeskonna tbeline
arv tduseb kaesoleval ajal 300 meheni.

(Lopp.)

Ulekuumendamine ja auruvedurid.

Eugen Ulk,

V.

Ulekuumendajate levinemisele auruvedu-
rites ei mBjunud kaasa mitte ainult majan-
duslikud arvamised, sest, et auruvedur, mis
Ulekuumendatud auruga téotab, muutub
enam vdimsaks. See viimane asjaolu ongi
ulekuumendatud aurul vdga téhtsaks pare-
museks. Auruveduri véime ripub &ra au-
rumasina modtudest ja konstruktsioonist,
auruveduri  kasulikkust kaalust ja katla
aurustnnitavast omadusest. Vdimsate auru-
vedurite loomisel nende mddtude suuren-
damise 1&bi, tuleb arvestada rataste rohu-
misega roobastele, kui ka gabariidiga.

Praegusel ajal on selles suhtes auruve-
durite ehitamine piiratud, kuna auruvedu-

(3. jarg ja 16pp.)

rite vdimet, vedurite mo66tude suurenda-
mise teel, ei ole kuidagi v6imalik rohkem
suurendada. Siin tuleb appi Glekuumenda-
tud aur.

Esiteks: wlekuumendamisel ei ole pea-
aegu olemaski kondensatsiooni ja jarjelikult
hoitakse kokku see auru kogu, mis enne
veeks muutus.

Teiseks: Ulekuumendatud auruga t606-
tamisel saavutatakse paremat soojuse é&ra-
kasutamist.

Kolmandaks: auruveduri katla vbime
kasvab auru mahu suurendamise tottu,
mida alalise surve all llekuumendatakse.
(Vaata ,Eesti Raudtee” Nr. 1).

Vaatame jarele, mil viisil avaldub (Gle-
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Aukusi Lubok,

Aegviidu jaamallem puhitses 29. augusiil 1927. a.
oma raudteeteenistuse 30-dat aastapdeva.

A. Lilbok on sind. 23. aug. 1879. a. Virumaal.
Hariduse omandas Rakvere linnakoolis ja astus raud-
teeteenistusse 1897. a. felegraafi-ametnikuna Rakvere
raudteejaama. Oma teenistuse kestvusel on ta olnud
jaamallemaks mitmes jaamas.Ta on omaaegse

Pissi kérgema algkooli aktiivsemaid rajajaid, tegev
raudteelaste kutseorganisatsioones ja ka saadikuna

osa vOtnud Eesti Maapdevast.

kuumenduse tarvitusele v6tmine oma moju
auruveduri vdime peale.

Aur, mis enne llekuumendaja Ulessead-
mist veeks muutus, hoidub nudd alal, ja
muidugi suurendab auruveduri veojdudu.

Kuid auruveduri veojdu suurendamine
annab v@imaluse kiirust ja rongide kokku-
seadet suurendada. Pealeselle, auruveduri
katla vBime suurendamine véimaldab katla
tGotamise pinevust vahendada, mis véga
tdhtis halva vee ja mittekohase ilmastiku
ajal. Katla tdotamisel vahema pinevuse
juures ei ole aga suurt auru muutumist
veeks (veeheitmist tsilindritesse) n&ha. Aga
vahem pinevus katla tdotamisel aitab dle-
kuumendust suurendada. Peale selle, katla
vaiksel tdotamisel muutub vee kulu ja jar-
jelikult ka kitte tarvitamine vahemaks.
Ldpuks, katla aurusinnitava vdime suuren-
damine vo6imaldab omakord Kkatla survet
véhendada, seal, kus selleks kdige suure-
mat vajadust tuntakse. -

Peale koigi Kirjeldatud paremuste, mis
ulekuumendatud auru juures tdhele panime,
annab viimane auruvedurile kui masinale
vOimaluse, t6otamiseks muutliku koorma-

iuse all, vedada tUhesuguselt oko-
noomselt (kokkuhoidlikult) mitmesugu-
seid ronge nende raskuse jarele, kohanedes
mitmekesiste tee ja ilmastiku tingimustega.

Igal auruveduri thaubil on oma kasulik
auruvoolu katkestus, kusjuures aur tsilind-
rites kdige kokkuhoidlikumalt (6konoom-
selt) dra kulutatakse. Normaalsetest vahe-
mad auruvoolu  katkestused on selle
tottu kélbmatud, et vdhese kogu auru too,
mis kondensatsiooni mdjul veel vahemaks
muutub, on liig vdike, ndnda et isegi takistab
auruveduri liikumist. Peale selle, kompres-
sioon tuleb liig vara, mille t6ttu suurenab
surve kolbe mittetéotava kilje peale, mis
omakorda samuti pidurdamist ja auruve-
duri Uhetasast to6tamist takistab. Mis aga
suurtesse Ghuvoolu katkestustesse puutub,
siis aitab nende mittekokkuhoidlikus katla
kiirele kahanemisele kaasa, mis suurt vee
ja kittekulu stinnitab. Mittekokkuhoidlikus
on selle jarelduseks, et aur ei suuda oma
normaalset paisumist I0petada ja lendab
korstnasse, selle juures veel véga korget
réhumist avaldades.

Ulekuumendatud aur vdimaldab auru-
vedurile, nagu juba ndidatud, mitmesugu-
seid tBid teha. Ta ei karda sarnast toota-
mist (muljumist), nagu killastatud aur. Selle
pbhjuseks on : Ulekuumendatud auru voo-
lavus ja véike tihedus. Ehk kull muljumi-
sel auru rbéhumine langeb, kuid mitte nii
kiirelt, nagu kuillastatud aurul, ja peale selle
tlekuumendatud auru réhumine ei ole talle
sugugi nii tahtis, sest tlekuumendatud aurul
on, vaikestel auruvoolukatkestustel véahe
oma normaalsest r8humisest kaotades,
alati paisumise alguseks killaldane tagavara
soojust ja jarjelikult teeb kasulikku t66d.
Killastatud aur aga muutub osalt veeks,
selle juures tugevasti oma kasuliku tegevuse
effekti vahendades.

Edasi: muljumisel Glekuumeneb aur
veel rohkem, mille tdttu Ulekuumendatud
auru muutumise moment kiillastatud auruks
jééb hiljemaks.

Votame naite. Oletame, et kuni 300RC
Ulekuumendatd aur, painduvusega 12 atmos-
faari, vahe avatud akendest labitungides,
kaotas 4 atmosfadri, nii et tema painduvus
langes kuni 9 atmosfaarini, kuid selle vastu
oli enne auru ulekuumendus: 300° — 168°
(auru temparatuur katlas 12 atmosfaari juu-
res) = 112°, kuna peale muljumist (t66ta-
mist) muutus Glekuumendus = 300° — 171°
(temperatuur 9 atmosfaari juures) = 129°

Ndnda siis, ulekuumenduse kdérgenda-
mine 17° vdrra, hiljendab (likkab edasi)
tlekuumendatud auru muutumise momendi
killastatud auruks.
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Sarnane ulekuumendatud auru miltetun-
delikkus muljumise vastu, annab vdima-
luse lihtmasinatega ja (lekuumendatud
auruga, kbige paremal taitmisel 0,25 —0,35
ja taiesti lahtise regulaatori juures edendada
oma kdige suuremat veojoudu, mis vastab
nende Gerumise jGule.

Samal ajal kaivad
auruvoolu katkestusel, mis vastab 01 kai-
gule ja mis vedurijuhte imestama paneb,
kes kunagi midagi sarnast pole ndinud
auruvedurite juures, mis kullastatud auruga
téotavad. Mahalastud vinnakuga, s.0, auru-
voolu véljaspool ulesseatud normi katkes-
tustel, puksivad lihtmasinaga ja tlekuumen-
dusega auruvedurid tugevasti, edendades
sellega veojoudu (le nende Oerumise jdu,

need auruvedurid

res, masina enese seesmiste takistuste vdit-
miseks liitkumisel ja I6puks 6hu takistuste
vOitmiseks, millega auruveduritel isedranis
arvestada tuleb.

Kui oletame, et tlekuumendamise tottu
auru t60 tsilindrites suureneb 15% vd0rra,
siis tuleb kogu see t66 Ulejadnud kasulikule
todle juure, s. o. ladks tendri konksule.
Aga auruveduri veojou suurendamise téttu
tekib v@imalus kiirrongide kokkuseadet taien-
dada.

Kiirrongide vedurites kasutatakse veel
uht Ulekuumendatud auru véaga vaartuslist
omadust, s. 0., tema ettejéudmist kolbe
taha, kuna selle vastu kullastatud aur hak-
kab juba samal ajal maha jaama (hilje-
nema). Seda llekuumendatud auru oma-

2-C-A Ulekuumendatud auru tendervedur,

ehitatud 1927. a. Hanomagi tehaste poolt Saari

maakonna

raudtee jaoks. Vedur (107 t) on mddaratud Kiir-

rongide veoks.

auruvedurite
suurtel

mis véga iseloomulik nende
juures kohalt liikuma votmisel ja
tdusudel soites.

Ulemalnimetatud arvamised t6endavad
kallaldaselt, et U(lekuumendatud auruga
auruvedur veab Uhetaoliselt suurte ja vai-
keste tditmistega ja jarjelikult muutub eks-
pluatatsiooni mdttes enam kasulikuks. Ule-
kuumendusest kéneldes, tuleb veel peatada
viimase tarvitamise juures Kiirrongi vedu-
rites, kus sdidutingimused isedranis head
ulekuumenduse tekkimist kaasa aitavad.

Esmalt vaja dra markida, et mitte kdik
t66, mis tsilindrites saavutatakse, ei anta
edasi tendri konksule. Vaja iseéralist ta-
helpanu sellele faktile juhtida, kui kiirron-
gide auruveduritest koneldakse, sest nen-
dega kiirust suurendades, vaheneb kasuliku
t66 kogusumma.  Kiirrongide vedurites
antakse edasi tendri konksule umbes 60%
toost. Ulejdédnud osa l&heb auruveduri ta-
kistuse voitmiseks roobastel liikumise juu-

dust seletatakse tema vahese tihedusega ja
suure temperatuuriga, mis auru osakeste
soodsale liikuvusele kaasa aitab. Kuid see
soodne liikuvus sinnitab védheste Kkii-
ruste juures auruveduritele raskusi (ta-
kistusi). Ulekuumendatud aur imbub siibrite
ja kolbete réngaste kaudu Iabi mitmesuguste
tiheduste. Seda né&htust ei mérgata pea-
aegu sugugi suurte Kkiiruste juures.

Ulekuumendatud auru kdigi omadustega
tutvunedes, vdime kokkuvdttes Oelda, et
Ulekuumendatud aur, peale Kkitte- ja vee
kokkuhoiu rahuldab terve rea seotud tin-
gimusi, mis auruvedurile esitatakse, millest
juba oli kdneldud.

Mis aga puutub Glekuumenduse tarvi-
tusesse Eesti Vabariigi raudteedel, siis Voib
luhidalt jargmist Gtelda:

Mitmesugused t66 tingimused ja meie
auruvedurite ekspluateerimine, olles mitte-
soodsad (lekuumendatud aurule, ei anna
meile ko&iki v6imalusi tema &rakasutamiseks.
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Kdige tahtsamateks tingimusteks siin tu-
leks nimetada:

Esiteks: kitte liik. Pdlevkivi ei anna
kallaldaselt kdrget temperatuuri vajadus-
liku Ulekuumendamise saavutamiseks. Peale
selle, mitmekesised suured kitte Ulejaagid
ummistavad vdga tugevasti elemente. Auru-
torude puhastamine siinnib aga ainult auru-
veduri pesemise ajal. See viimane asjaolu

nduab muutmist. Aurutorud tuleksid, ise-
dranis aga polevkiviga kitmisel, labipu-
huda pé&rast igat sOitu, peale auru-

veduri jéudmist depoosse.
Teiseks: védhene keskmine Kiirus ja
sagedased seisakud peaaegu koigil rongi-

del ei vbimalda alalhoida sedagi vdikest
tlekuumendust, mis ikkagi vdiks saavu-
tada.

Et kdesoleva temperatuuri juures tule-
pesas kdrgemat Ulekuumendust saavutada,
tuleb Glekuumendaja elementidesse keerata
aurujaotajate  kruvisi, mille sihiks on,
panna auru, mis d&gedalt soojust edasi
saadab ja eneses niiskust alal hoiab, ,laiali

lendama" ja enam energilisemalt elemen-
tide seintega kokku puutuma; peale selle
aitavad aurujaotajad Ulekuumendatud auru
Umbersegamisel kaasa.

Vene raudteedel on aurujaotajate t6ttu
korda lainud dlekuumendust tdsta 30 - 35
peale.

Oleks vaga soovitav, et jarjekordsel auru-
veduril, mis Peatehasest vélja laheb, oleks
katsena sarnased aurujaotajad tarvitusele
voetud. Vaja samuti tdhendada, et auru-
vedurile N"Ys Nr. 55 tsilindri alalejatmist Ghes
lameda siibriga ei vdi sugugi digeks pidada.
Lameda siibri t6ttu ei tduse auru kuumen-
dus dle 280°. Sarnane ,mittetilekuumen-
dus" vaevalt digustab llekuumendaja Ules-
seadmist.

Kdigele (lemaltoodule tarvis veel juure
lisada, et ndrga Ulekuumenduse tdttu, mis
ennast tarviliselt tunda ei anna, ei ole Ule-
kuumendatud aur auruvedurite brigaadide'
poolt seda vadrilist tahelpanu leidnud,
mida temalt tema vadrtuse jarele oleks
vdinud oodata. (LSpp.)

Kroonika.

Kdige kiiremad rongid Saksamaal.

RDV. Saksa riigiraudfee selts tdsiab jarjekindlalt
iga aasta oma kiirrongide Kkiirust. K&esoleval suvel
pandi 18 kiirrongi 80 km ja Ule selle kiirusega liikuma.
Kdige kiiremad rongid on Berlin —Mdincheni kaugemaa
kiirrongid (FD-Zige), mis sdidavad 161,7 km pikkuse
maa Halle ja Berlini vahel 117 minutiga &ra: see
vastab 83 km keskmisele kiirusele tunnis. Peaaegu
samast kiirust (82,8 kilomeetrit tunnis) saavutab Leip-
zigi - Berlini kiirrong, mis 164,4 km l&bisGitmiseks
tarvitab 119 minutit. Samal liinil, kui ka Hannover -
Hammi vahel, sdidavad teised kiirrongid 82,2-82,4 km
tunnis. Kuuendal kohal on Berlin — Hamburgi kiirrong,
mis saavutab 82 km kiiruse tunnis. 80 km ja dUle selle
kiirusega sdidavad veel Kiirrongid liinidel Hannover -
Osnabriick, Dortmund — Hannover, Brandenburg —
Magdeburg, Bremen - Harburg, Lehrte - Harburg,
Nurnberg — Bamsberg ja Bielefeld — Hannover.

Reklaamide valjapanemise 6igus

Lati raudtee jaamades on valjarendiiud ,,Dzelzcel-
niecsi“ talitusete, rendiga 2.520 latti aastas.

Vedur ei vilista enam Latimaal.

Lati riigiraudteede peavalitsus
vedurite vilistamise senise korra.

on 4dra muutnud
Alates 1. oktoob-

rist s. a. tuleb rong jaama ja ldheb sealt dra ilma
vileta.
Sarnane kord on Lé&&ne-Euroopa raudteedel igal

pool maksev, ka meie raudteevalitsusel oleks aeg selle
peale mdtelda, sest iga Uksik veduri vilistamine mak-
sab Umarguselt 10 marka, mis p&eva kohta aga ilusa
summa vélja teeb.

Maailma kodigesuurem mootorlaev

on "Augustus”, mis on ehitusel Itaalias. Lé&inud aas-
tal tellis teda lItaalia laevaselts ,Navigazione Generale
Italiana”. Laeva pikkus on 240 m, laius 28 m ja
K.-0.

Tegev toimetaja; E. Timma. Valjaandja:

A. Dewis’e ja J. Magnus'e trikikoda,

déplacement 32.000 t Masinateks on neli dopeltt66-
tavat kahetaktilistdiiselmootori, siistem MAN; mootorid
on Uhendatud otsekohe laeva vdllidega, ja tee-
vad 120 tiiru minutis; sellejuures on nende joud
a 6250 h. j. ja peamootorite kogujdud - 25.000 h.j.
Mootori tsilindri m6ddud : 18bim&6t - 700 mm, kolbe-
kéik 1200 mm. Laeva Kkiirus tunnis 21 s6lme ehk
39 km. Abimehaniismife joud on kokku 4750 h. j.,
nende jaoks on eraruum laeval.

Sellega on ,Augustus”i jdumootorite koguvdinie
kdige suurem praegusel ajal kogu maailmas.

27.040.957 jéuvankrit

olid registreeritud 1926 aasta 18puks P.-A. Uhisriikides;
neist sdidukitest olid 2,839.149 veoautod. Seitsmes
osariigis on jéuvankrite arv tle miljoni tdusnud. Kesk-
miselt tuleb iga 5,4 elaniku peale Uhisriikides iiks auto.
Kdige rohkem autosi on Kansa osariigis, seal iuleb ks
veovanker iga 2,7 elaniku peale. Kuna uleilma loe-
takse olevat ligi 28 miljoni jouvankrit, siis langeb
I6viosa sellest P.-A. Uhiriikide peale.

Meil, Eestis, vdib, kahjuks, aga ainult unistada
sarnasest  autorikkusest,  kus igal taljperemehel
oleks omad autod. Kuid visal edasirihkimisel
jouame pikapeale ka nii kaugele, nagu, naituseks,
Daanimaal, kus talumehed s6idavad pihapéaevadel
kirikusse oma autodega.

Ajakirjanduse muugi ainudigus
Parnu—Tallinna kitsaroopalisel raudteel on vdist-

luspakkumise teel K.-i. ,Eesti Raudteele" 3 aasta
peale antud, alates 1. jaanuarist 1928. a.

Uus raudtee Latvijas.

10. oktoobril 1927. a. avati liikumiseks Latvijas
lilkumiseks esimene osa ehitatavast Gluda-Liepaja
laiaroopalisest teest, nimelt Gluda-Salduse liin, 68 km

ulatuses.  Esialgu kaivad reisirongid kuni Broceni
jaamani (61 km Gludast).
»Eesti Raudtee'  Vastutav toimetaja: E. Grinberg.

Tallinnas, Lai t. 38.



