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16. aastakaik

A. Pltsep

22. mail s. a. maksmapandav sdiduplaan toob
rahvusvahelises liikluses tunduvaid muudatusi.

Meie I6una naabrid, latlased ja leedulased pa-
nevad kdiku rea uusi ronge ja tunduvalt suuren-
davad otselihendusrongide sdidukiirust.

Senine, meie ,,Balti ekspress”, kiireim
Balti riiges surutakse alla, Gheksandale kohale.

Nii, uue plaani jarele leiduks, arvestades kau-
banduslikku sdidukiirust: Léatis neli rongi sdidu-
kiirusega iile 70 km/t, neli rongi 60— 70 km/t
ja terve rida reisironge, milliste Kkiirus tdstetud
40— 50 km/t pealt 50 kuni 60 km/t; muuseas ka
kdik kolm paari Riga— Valka L. vahelisi ronge.
Leedus Uks rong ule 70 km/t, kolm rongi 60— 70
km/t. Eestis Gks rong tle 60 km/t.

Seni oli suurimaks kaubanduslikuks sdidukii-
ruseks Latis 55,4 km/t, Leedus 59,7 km/t ja
Eestis 61,3 km/1.

Ka kitsar66pmelisel (750 mm) teedel latla-
sed suurendavad soOidukiirusi, nii: Valka L.
Modoisakila vahel vdhendatakse s6iduaega 40— 45
minutit rongi kohta.

Ehkki mujal on soéidukiirused tdusnud, teel-
oleku aeg Tallinna— Berlini ja Tallinna— War-
szawa vahel siiski kuigi tunduvalt ei lihene. Ole-
neb see otseihenduste Umberkorraldamisest Tal-
linna ja Riia vahel.
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Uue plaani jarele on soodsamaid uhendusi
Tallinna— Berlini vahel:

Jaamad: Reg. nr. 11/D 2 Nr. 3/D 8 Nr. 3/D 18
Tallinna minek 19.00 23.30 23.30
Riga tulek 5.40 10.45 10.45

minek 6.00 11.00 14.15
Berlin tulek 20.44 7.08 7.22
Teel oleku aeg: 26 t. 44 m. 321t 38m. 32t 52 m.
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Praegu maksva plaani jarele on sdiduajad vas-
tavalt: 27 t. 53 m.. 32 t. 38 m. ja 32 t. 52 min,

Nagu néhtub, sdidukiirendust ainult Ghel ron-
gil Ghe tunni ja 9 minuti vorra.

Olnuks Berlini otselhenduses Tallinn— Riia
vahel kaigus reisirongide asemel Kiirrongid, voi-
nuks teeloleku aega lihendada veel védhemalt
3 tunni voOrra, s. 0. 26 tunni 44 minutilt 22— 23
tunnini.

Berlinist Tallinna:

Jaamad; Nr. D 1/12 Nr. D 7/2 Nr. D 17/2
Berlin minek 9.25 23.50 0.05
Riga tulek 6.10 22.30 18.15

minek 8.07 23.35 23.35
Tallinna tulek 18.57 8.30 8.30
Teel oleku aeg: 32t.32m. 31t 40 m. 31t 25 m.

Praegu maksva plaani jarele on sdiduajad vas-
tavalt 32 t. 33 min. 31 t. 40 min. ja 31 t. 25 m.

Nagu ndhtub, s@idukiirendust ainult thel ron-
gil dhe minuti vorra.

Soodsamaid {hendusi Tallinna— Warszawa

vahel:
Tallinn— W arszawa

Jaamad: Rg. Nr. Nr. 11
Tallinn minek 16.00 19.00
Riga tulek 23.43 5.40

minek 0.30 7.15
Warszawa tulek 15.38 21.38
Teel oleku aeg: 24t.38m. 27t 38m.

Praegu maksva plaani jarele on s6iduajad:

25 t. 09 min. ja 28 t. 08 min.
Sdidukiirendusi 31 minutit ja 30 minutit



Valjuhdéldaja raudtee teenistuses. Tallinnta jaamakor-
raldaja mikrofoni ees

»Mulgiekspress*
sdidul Tallinna-Vai-
ke— Liiva jaamade

vahel
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W arszawa— T allinn

Jaamad: Rg. Nr. 12 Nr. 2
Warszawa minek 17.00 0.10
Riga tulek 6.30 18.10

minek 8.07 23.35
Tallinna tulek 18.57 8.30

Teel oleku aeg: 241t 57 m. 31t 20 m.

Praegu maksva plaani jarele on sdi-
duajad 24 tundi 53 min. ja 31 tundi
15 min.

Esimesel rongil teeloleku aja pike-
nemine 4 min. vdrra, teisel rongil s6i-
dukiirendust 5 minutit.

Kuuldub, et slgisel raudtee sdidu-
plaanide (htlustamise konverentsil lat-
lased esinevad uute kavadega otse-
Uhenduste kiirendamise modttes.

Nende uudis-kava kohaselt kiirron-
gid véljuksid Riiast Berlini ja Warsza-
wa suunas kell 7.00 ja 15.00, saabudes
Warszawasse kella 20.00 ja 7.00
imber.

Tahestahtmata tuleb ka meil end
pingutada, .suurendada rahvusvahelises
liikluses olevate rongide sdidukiirusi va-
hemalt 70 km/t ja kiirrongid: tuua,
peatusteta vahejaamades. Tallinna hil-
jemalt kell 8.00 ja Tallinnast valja
saata umbes kell 22.00.

Vastavalt sellele ka korraldada lae-
valthendust Tallinna— Helsinki vahel,
minekuga Tallinnast kell 9.00 ja tule-
kuga Tallinna kell 21.00 amber.



Dipl.-ins. D» Cernobajevs — Riga.

»~Uhendatud taapi“ veduri all mdnikord
mdoistetakse mingit ,universaal-tulpi“, mis oleks
Uhteviisi k6lvulik igasugu rongide vedamiseks ilma
erandita. Selline arusaamine, Kkuigi ta tuleb ette
tihemini, kui seda vdidaks arvata, on ekslik. Selle-
parast igasuguste arusaamatuste véltimiseks tuleb
tdhendada, et s&drast ,,universaal-tuupi“ vedurit
pole olnud ega saagi olla. Iseloomustavad ndu-
ded, mida vedurile esitavad liikluse mitmesugused
harud, on 0Uksteisest niivdrd erinevad, et sédérase
suniversaal-taupi“ veduri té6tamine oleks d&armi-
selt mitteékonoomne.

Kéesoleval juhul on tegemist plddega,
thendada reisi- ja kaubarongi
veduri tauapi teatud vidimsuse

piirides, ette dra médarates selle véimsuse uksi-
kud astmelised jargud. Sé&arane ,,uhendatud
tilp* ei pea kujundama endast mingisugust sega-
rongi vedurit, keskmise suurusega rataste l&bi-
modduga 1500— 1600 mm. Sel juhul ta dhtlasi
poleks kasulik ei reisijate- ega kaubaveos. Ra-
taste 1&bimd6du soodsaimad modted peavad alles
jddma igasugu liikluses kasutamisel, nagu need on
ette nahtud nait. tankveduritel B Latvija raudtee-
del: 1720 mm reisijateliikluses ja 1400 mm kau-

baliikluses. K&8ik muud veduriSassii té&ht-
samad osad ja masin ning katel
peavad olema tdiesti Ghesugused.

Latvija raudteede kditusoludes on nduetav veel
Uks konstruktsiooni isedraldus, mis labi peab osu-
tuma v@imalikuks kasutada vedurit niihdsti 1524
mm vene réopme laiusel kui ka 1435 mm nor-
maalrédpmelisel teel.

Sellise veduri ehitus, mis vastaks kdigile neile
Uhendatud tuubi nduetele, on konstruktiivselt
tdiesti vBimalik ja teostatav ilma eriliste raskus-
teta. Seda tdendavad Henscheli tehases Saksa-
maal ehitatud kolm tanikvedurit Bt.

Uhendatud  tiiipi veduri projekteerimise
protsessis osutub kdige raskemaks momendiks
Uksikute thlUpide eeltdhendatud voOéimsuse

gradatsioon ide vadljatdoodotamine,
mis peavad vdimalikult téielikult vastama teatud
liiklustulesannetele, nimelt Ghel ajal reisijate- kui
ka kaubaveo jaoks. On tingimata tarvilik hool-
sasti ja Uksikasjaliselt vélja selgitada ja jarele kaa-
luda kdik liiklusolud, et vdidaks vdimalikult rat-
sionaalsemalt liigitada ronge gruppidesse nende
kaalu kui ka tehnilise sdidukiiruse suhtes raske ja
kerge profiiliga teeosadel. Sellel t661l on eksplua-
tatsiooni-statistiline iseloom.

enam differentseerunud on reisijateliiklus ja nende
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rongide klassifitseerimine on kullalt keerukas Ules-
anne. Kaubaliiklus on rohkem Uhetaoline ja seda
on kergem vd@imalik kohandada teatud vdimsu-
sega vedurile. Selletdttu loomulikult algas veduri
tutubi véljatéotamine meil esiti reisijateliikluse
tlesannete kindlaksmaaramisega.

Kisimus veduri tudbi valiku kohta,
milline oleks kull kdige kohasem Latvija raud-
teede kohalikkudes liiklusoludes, tekkis kdige esiti
ligi 9 aastat tagasi, kui raudteed kullalt juba tunda
olid saanud oma hiljuti tekkinud vdistleja mdju.
See oli autotransport kivi- ja maanteedel. Auto-
transpordi mdju avaldus kdigepealt reisijate lahis-
liikluses, aga selle jarel ka pikematel teise jargu
tahtsusega liinidel, kus reisijate arv on vdrdlemisi
véike, ja selletdttu reisijaterongide teenimine ha-
rilikkude veduritega oli vdga ebakasulik. Lé&é&ne-
Euroopas tol ajal autotranspordi vdistlus kutsus
esile kdige mitmesugusemat tulpi mootorvagunite
ehituse. 192 7. a. sai Latvija raudteede peavalit-
sus paljudelt firmadelt ettepanekuid mootorvagu-
nite ehituse kohta. Andmete l&bitootamisel sel-
gus, et kergete reisijaterongide (50— 150 iste-
kohta) teenimine mooltorvagunitega Latvija olu-
des osutub kallimaks, kui teenimine tankveduriga,
mis eriti selleks otstarbeks projekteeritud ja ehita-
tud. Selle tagajarjel Latvija raudteedel ilmus
1928. a. suvel 3 sdarast tankvedurit tiipi Tk
1-1-1, mis praktikas killaldasel mé&aral tdestasid
oma otstarbekohasust. Jargmise 5 aasta jooksul
nende tankvedurite arv tdusis kuni 20-ni ja moo-
dustas kergete vedurite grupi kergete reisijate-
rongide kui ka suurkiiruse kaupade veoks. Tank-
veduri Tk (ehk ,,poni*, nagu neid kutsutakse lii-
nil) tootamisvoimet iseloomustavad jargmised
ekspluatatsiooniandmed: Tk vedur veab 150
tonni raskust rongi (s. o. 4 Pullmann-vagunit)
téusul 9°/oo kurusega 35 km/t, rdhtsal ja sirgel
teel aga kiirusega 65 km/t. Kerge profiiliga lii-
nidel Tk vedur veab ronge kaaluga 180— 200
tonni.

6 proovisdidul sutetarvitus oli 5,6 kg

thelt rong-kilomeetrilt enk 300 kalorit 1 tonn-
kilomeetrilt. M®&ni kuu hiljem, kui veduri mees-
konnad olid kohandunud vaikse katla kiitmisega,
sute tarvitus langes kuni 5 kg-ni ja sellel tasemel
jéi pusima. Sdte hinna juures 20 latti Ghelt ton-

nilt osutub veduri kittekulu Ls— jQQQ— — A®san-

tiimi dhelt rong-kilomeetrilt. Sama suure kaaluga
rongi teenimisel veduriga Ak (endine vene seeria

Rorigide kaalu ja sdidukiiruse suhtes kdigeAB) laheb susi kuni 49% ja vett 80% roihkem,

kui Tk veduril. Tk vedurite aastase ringluse juu-



res (1,5 milj. km) tdhendab see sdastu kutteku-
lude alal 80.000 latti aastas.

Parast Tk vedurite tod6tamise soodsate taga-
jargede selgumist kerkis esile ka kisimus suurema
vOimsusega veduri tiibi valjatd6tamise kohta.
Téiel médral aktuaalseks muutus see kiisimus ai-
nult viimastel aastatel. P&rast mitmekordseid
muudatusi madarati kindlaks rongide gru-
peerimine, ja sellejuures mitte ainult kdes-
oleva aja, vaid ka oodatava tuleviku kohta, nii-
vOrd, kui viimase suhtes on v@imalik ette néha.
See gruperimine, mis on toodud alljargnevas
tabelis, andis sihtjooni uute vedurite masinate ja
katelde pdhimdddete projekteerimiseks. Peale
rongi-vedurite ndhakse ette veel eriline mangov-
ri-tankveduri tilp, té6tamiseks jaamades, peami-
selt Riia sdlmes.

Vialja minnes keskmise (I1) grupi rongide
ekspluatatsiooni Ulesannetest, arvestati masinate
tdhtsamad mdooted eraldi reisirongi ja eraldi kau-
barongi veduri jaoks. Selgus, et 1720 ja 1400
mm l&bimo66duga rataste juures on tsilindrite suu-
rused peagu vordsed.

Veidi keerukam aga oli lugu katlaga. Suu-
rim katla kottepind l&ks tarvis rongi jaoks kaa-
luga 180 tonni, sdidukiiruse juures 100 km/t sir-
gel rohtsal teel, millal auru tarvitus tunnis tduseb
kuni 6000 kg. Sama rongiga téusul 9°/oo sdidu-
kiiruse juures 50 km/t on aurutarvitus tunnis
5000 kg. Ligikaudu sama suur on auru tarvitus
rongil kaaluga 280 tonni samal téusul 9°/oo, kuid
sdidukiiruse 40 km/t juures. Veidi ndrgemal
maéaral on &ra kasutatud see katel kaubarongis
kaaluga 600 tonni, kus rdhtsal sirgel teel 40 km/t
sdidukiiruse juures laheb tarvis ainult 4500 kg,
kuid tdusul 9"/o() sdidukiiruse 15 km/t juures k&i-
gest 4000 kg. Tuleb aga silmas pidada seda, et
lahemas tulevikus tdstetakse ka kaubarongide sGi-
dukiirust pédrast nende varustamist automaatpidu-
ritega. Siis 50 km/t sdidukiiruse juures kasuta-
takse katel peagu tdielikult ara: ligi 5500 kg/t.
See on katla normaalne téielik joudlus —
57 kg/m™ katla kittepinnast.
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Latvija raudteede peavalitsuses esialgselt
arvestatud peamddted Uhtlustatud tiupi tankve-
duri 1-2-1 kohta voeti tehase poolt aluseks veduri
projekteerimisel ja ehitusel.

Ins. G. Lieweni artiklis Latvija raudteede
uute vedurite kohta aprillikuust 1935. a. (,,Eesti
Raudtee” nr. 3 — 1935) on mainitud kaht tutpi
vedureid: 1) kerge tiip 1-1-1, seeria Tk, kergete
reisirongide jaoks ja 2) keskmine tuup 1-3-1, see-
ria Bt ratastega 1720 mm Ildbimddduga reisijate-
rongide jaoks ja seeria Pt ratastega 1400 m labi-
mddduga kaubarongide jaoks. Esimesed kolm
vedurit seeria Bt ehitati Poola veduriteehituse te-
hase ,,Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce*
poolt. Proovisditudel vedurite vastuvdtmisel det-
sembrikuus 1934. a. ja jaanuarikuus 1935. a. il-
mestus, et nende vedurite v8imsus Uletab tundu-

vait nende ikdituse Ulesandeid. Sellepérast kor-
raldati 1935. a. suvel tdiendavad katsed, mis ndi-
tasid, et tankvedur tudpi 1-3-1 tdusul 9"/00 voib
kergesti ja vabalt vedada rongi 41 0 tonni kaaluga
50 km/t sdidukiirusega nende 280 tonni ja 40 km
asemel, mis olid ette mé&éaratud. Sel kombel seda
tulpi tankvedur oma vbimsuse poolest jduab ldhe-
dale meil seni olemasolevatele raskete reisirongide
veduritele ja ké&ituses seega peavad todtama vii-
mastega Uhes grupis. Selletéttu ka 1-3-1 tudpi
tankveduritele on senine seeria ,,Bt* asemele an-
tud seeria ,,Ct".

Sama vedur kaubarongi-veduri ratastel
(1400 mm) tdusul 9%q vOib 20 km/t kiirusega
vedada kaubarongi kaaluga 830 tonni ettendhtud
600 tonni asemel. Selletdttu tuli ka siin seeria
,,Pt“ asendada seeriaga ,,Rt“.

Seega tankvedurit
tugevaks {Uhendatud
ja kaubaliikluse veduriks, kuna aga 1-2-1 on
keskmise vdimsusega Uhendatud tuu-
biks, mis keskmise kaaluga reisijaterongide veol
(selliste rongide arv Uletab 60%) peab osutuma
tunduvalt dkonoomsemaks, kui tugev tiip 1-3-1.

Septembri- ja oktoobrikuus 1936. a. voeti
vastu 3 tankvedurit Bt (1-2-1) ja 4 tankvedurit

1-3-1 tuleb lugeda
tadpi reisijate-



Ct (1-3-1), mis ehitatud Henscheli veduritetehase
poolt Saksamaal. Nende vedurite ldvaadet pa-
kuvad joonised 2 ja 3.

Nende vedurite projektide valjatddtamisel
peeti silmas seda, et nende konstruktsioon ja m66-

1. L&ti mgiiraudtee tankvedur Tk 1-1-1.

ted mitte Uksnes vdhemate detailide, vaid ka suu-
remate osade suhtes oleksid vdimalust mddda
thesugused.

Lk. 22 toodud tabelis on ndidatud Uhesugu-
sed detailid ja tdhtsamad konstruktiivsed mo6ted
mdolema tlubi, keskmise ja tugeva, kohta, alajao-
tusega nende tooliigi suhtes — reisijate- ja kauba-
veo jaoks.

Henscheli tehastes ehitatud Uhendatud tudpi
1-2-1 ja 1-3-1 tankvedurite konstruktiivsetest ise-
araldustest kdige suuremat huvi pakub veduri-
raami nende osade ehitus, mille asetus on tingi-
tud seotud rataste labimdddust. Sé&drase veduri
Umberasetamisel reisirongiveduri ratastelt labi-
mobdduga 1720 mm kaubarongiveduri ratastele
labimddduga 1400 mm nimelt osutuvad sidehaak
ja puhvrid normaalsest kdrgusest madalamal

1720 ~ 1400 _ 1 vorra. Selleks, et haaki

tdsta vastavale kdrgusele, on puhvriplangus teine
pesa (160 mm kdrgemal esimesest), millesse ase-
tatakse nuid sidehaak. Ka rakendusvedru jaoks
on rakenduskastis ette n&htud vastav koht 160
mm voérra kdrgemal.

Puhvriplangus on iga puhvri jaoks ette ndh-
tud tdiendav paar (kokku 6 auku) puhvripoltide
jaoks. Tdostes puhvrihilsi flansi ndnda, et poltide
tlemine paar satub tdiendavatesse aukudesse, puh-
ver tdstetakse 160 mm vdrra, s. 0. osutub nor-
maalsel kdrgusel rodbasteest. Veduri tagasiase-
tamisel kaubarongiveduri rattapaaridelt reisirongi-
veduri omadele, rakendusseadised ja puhvrid
paigutatakse endisesse asendisse.

Reisiveduri-rataste vahetusel kaubaveduri-ra-
tastega molemas Bisseli podrdvankris jadvad
jooksurattad samadeks. Veduri pearaam laskub
lahemale podrdvankrile ja nende vahekaugus vé-
heneb 160 mm vd@rra. Sellepdrast, tdstes veduri
tungraudadele, tuleb teostada jargmised eelt6dd.
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1) 4 tugi-vedrutihvti — pearaamist pdord-
vankri puksidele — vahetada Umber 160 mm
vdrra lihemate vastu. See on ainus Umbervahe-
tatav osa, kuna koigil muudel juhtudel osad j&é&-
vad samadeks, neid ainult imber paigutades vdi
180° vdrra Umber keerates.

2) Bisseli podrdvankri kolmenurkne raam
— &ra votta pdik-puksikarbilt, podrata pealmine
kiilg allapoole ja uuesti kinnitada poltidega puk-
sikarbi kiilge. Pé6rdvankri raami kuju tema karbi
kiilge kinnituse kohas on selline, et péarast nimeta-
tud Umberkeeramist raami sabas olev pesa pea-
raami ja poordvankri Sarniirihenduse jaoks ase-
tub 160 mm vdrra madalamale. See on tarvilik
selle tbttu, et tapp ise laskus allapoole 160 mm
vorra.

3) Poordvankri seotus puhvriplanguga —
reguleerida sel teel, keerates vastavad témmud
pealmise kuljega alla poole.

4) Bisseli pododrdvankri kompensaator-sea-
dis, mis koosneb kilgmistest vedrulehtedest pdik-
sidemetega, Umber paigutada pearaami rakendus-
kastis selleks etten&dhtud (lemisse kohta.

5) Pearaami rakenduskasti kuljest &ra votta
alumine kastosa, Umber keerata alumise kumera
kuljega Ulespoole ja uuesti kinnitada samade pol-
tidega kasti kulge.

Niad, lastes veduri alla telgedele, ongi meil
reisirongi-veduri asemel kaubarongi-vedur.

Séarased tUhendatud vedurite Umberasetused
on ette n&htud ainult erijuhtudel ja k&ivad ainult
mone veduri kohta. Naiteks — kaubaliikluse aju-
tisel suurenemisel talvel, millal osa reisirongivedu-
reid on toota, voi jalle suvel, kui reisiliiklus elav-
neb suvitushooajal.

Harilikult kdik keskmise v6imsusega vedurid
jagatakse kahte gruppi: seeria Bt — reisirongide
jaoks ja seeria Pt — kaubarongide jaoks. Samuti
jagatakse tugevad vedurid: seeria Ct — reisiliik-
luse ja seeria Rt — kaubaliikluse jaoks.

2. Tankvedur Bt 1-2-1.

Peab mérkusena tdahendama siinkohal, et
kdik Ulaltoodu tankvedurite mberasetamise koh-
ta Uhedelt telgedelt teistele telgedele ei kdi esimese
kolme tankveduri Ct kohta, mis ehitatud Poola te-
hases ja mille pearaami ning pd6rdvankrite konst-
ruktsioon ei vOimalda saarast umberasetamist.
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vagunite kitmiseks



Tarviduse korral voib igale Uhendatud tidpi
vedurile alla asetada vene rddpmelaiuse rataste
asemele normaal-r6opme laiuse rattad ja ka vastu-
pidi, samuti nagu seda praktiseeritakse kaubava-
gunite suhtes. Kdéesoleval ajal méned kerged
tankvedurid Tk ongi Umber asetatud sel kombel
ja asendavad puuduvaid vedureid normaalroop-
melisel teel.

Tulevikus uldse langeb dra tarvidus pidada
erilist normaalro6pmeliste vedurite parki. Siin
vOib ka tdhendada veel (hte Uhendatud tuupi
vedurite rattapaaride konstruktsiooni isedraldust.
Samal ajal, kui vene- ja normaalré6pme ratta-
paaride bandaaZzide vahekauguste vahe on 80 mm,

on aga rummude vahekaugus mdlemal ré6pmel
Uhesuurune. Selletdttu on vene rodépmel kasutata-
val veduril rataste kodarad kallutatud veidi vélja-
poole, normaalré6pmel kasutamisel aga sisse-
poole. Mdlemad tsentrid valmistatakse he mu-
deli jargi.
Uhendatud tarvituselevétmise
tagajarjel peab vedurite dldine arv
vBidama koondada tunduvalt. Harilikult
on olemas ikka tagavaras teatud arv vedureid,
eraldi reisi- ja eraldi kaubarongide jaoks ja peale
selle eraldi vene- ja eraldi normaalr66pme jaoks,
the vOi teise liikluseharu perioodiliste kdikumiste
puhuks. Nud osutub vdimalikuks nelja liiki ta-
gavara asemel hoida ainult ks tagavara igasu-
guste tarviduste puhuks, sellejuures vahema arvu

tutpi veduri
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veduritega. Selle tagajarjeks on veduritepargi
parem d&drakasutamine ja ringjooksu suurenemine.

Uhendatud tiiibi tarvituselevétmisel muutub
tunduvalt lihtsamaks ja Kkiiremaks vedurite
remondi teostamine. Osalt alanevad remon-
dikuludki. Materjalilaod vabanevad rohkearvu-
liste ja mitmekesiste tagavaraosade hoidmisest,
aga samuti vabaneb neisse osadesse paigutatud
wKilmanud* Kkapital. Selletdttu tehnilis-majan-
duslikkudel kui ka rahanduslistel p6hjustel tUhen-
datud tllUpi veduri tarvituselevétmine ei ole mitte
ainult soovitav, vaid isegi hadatarvilik vanade,
kdituses vdga mitte6konoomsete vedurite inventa-
rist mahakustutamisel ja asendamisel uutega.

Keskmise vdimsusega Uhendatud tulp Lat-
vija raudteedel jarkjargult asendab vastavad va-

nad vedurid, mida on 4-st vene ja 11-st saksa
konstruktsiooni seeriast.
Raskete reisirongide jaoks kées-

oleval ajal on meil killaldane arv vedureid endis-
test vene seeriatest B ja C. Nad tddtavad dle-
kuumendatud auruga, on varustatud vee eelsoo-
jendaja ja -puhastajaga, ja on kdillalt 6konoom-
sed. Viimasel ajal sellele grupile on lisandunud
7 uut tankvedurit seeria Ct, mis oma tdédvdime
poolest neile on lahedased ning on maéaratud ras-
kete teeprofiilide jaoks tdusudega kuni 16%"
Raskekaalulisi transiitkauba-
ronge praegu ei ole ega ole mingisuguseid tun-
demadrke nende ilmumise kohta l1d8hemas tulevikus.



Seepérast tugeva v@imsusega vedurite ehituse k-
simus kéesoleval ajal ei ole aktuaalne. Siiski on
pohimadttelikult otsustatud, et tugeva vdimsusega
thendatud tuupi veduritel, niihasti reisi- kui ka
kaubaliikluse jaoks, peavad olema uhesugused
kogu Kkatel, aurutsilindrid ja raami osast puksid
ning vedrud. Ulejadvad veduri osad — iihen-
dada vOimalust mddda, nagu see selgub C ja S

vedurite konstruktsioonide Uheaegsel valjatoota-
misel.

Teissugune lugu on aga keskmise
viimsusega vedurite suhtes. 1 jaa-

nuariks 1936. a. sellest grupist olemasolevatest
160 vedurist olid 107, s. o. juba védhemalt 30
aastat vanad, nende hulgast 41 vedurit ehk 14
olid 35 aastat vOi rohkem vanad. Oma tehnilise
seisukorra, peamiselt oma vananenud konstrukt-
siooni tottu t6oks kdlbmatuse tdttu need vedurid
nduavad asendamist uutega, mis peab teostatama
teatud ettemd&&ratud korras aastate jooksul, kuni
kogu séédraste vedurite park ei ole uuendatud.

Peab arvama, et Eesti ja Leedu raudteedel
vedurite vanus on ligikaudu samasugune ja ka
siin kerkib esile veduritepargi uuendamise Kkusi-
mus. Sellepdrast on vdimalik, et siin toodud
méarkmed keskmise vOimsusega Uhendatud tuupi
veduri kohta reisijate- ja kaubaliikluse jaoks Lat-
vija raudteedel voivad pakkuda teatud huvi ka
meie naabritele — Eestile ja Leedule.

Esimesed 3 tankvedurit seeria Bt 1-2-1 on
Henscheli tehaselt vastu vdetud oktoobrikuus
1936. a., kusjuures proovisditudel vedurid proo-
viti: 1) vOimsuse suhtes tdusul 9%q tdiskaalulise
rongiga 280 tonni ja 2) sdidukiiruse suhtes ker-
gema profiiliga teeosal, vdhendatud kaaluga (180
tonni) rongiga. Saavutatud tagajarjed on toodud
jargnevas tabelis:

1 Vdimsuse suhtes. Il. Kiiruse suhtes.
Teeosa nimetus Riga— Valmiera Riga— Krustpils

Teeosa pikkus — km 121 129
Rongi kaal — tonni 283 182
Telgede arv 28 20
Sdidukiirus kriitilisel
tousul km/t 9% 3— 60 5%f)— 87
Dr. K.

Pidev ja jarjekindel tbus, mida Saksa riigi-
raudteede tegevuses vOis markida juba 1935. a,
kestis edasi ka 1936. aastal. Liikluse-jdudlused
kdigil aladel, nagu rong-kilomeetrid, reisija-kilo-
meetrid ja kauba tonn-kilomeetrid, 1936. a. Ule-
tasid juba jéalle eelsGja (1913) aasta taseme, kui-
gi ei kiindinud veel viimase kdrgekonjunktuuri
aasta (1929) tulemusteni, vaid osutusid viimas-
test ligi 8% vdOrra madalamateks. Arvestades aga
neid olulisi p6himdttelisi muudatusi ja Umberkor-

I. Vdimsuse suhtes. Il. Kiiruse suhtes.
Suurim sdidukiirus
110

Sitetarvitus 100 rong-

kilomeetri peale kg 980 930

Sellest rippumatult vdeti ette pérast uute
tankvedurite vastuvottu veel tdiendavad Kkatsed
vedurite Bt ja Ct 6konoomsuse suhtes, nende ka-
sutamisel harilikkude reisirongide vedamiseks sdi-
duplaani jargi, nimelt mdlema veduri jaoks méaé-
rati 3 paari ronge mdlemast liigist. Selgus, et
1) rongide uUhesuguste kaalude puhul seeria Ct
(1-3-1) uldse tarvitab rohkem sisi, kui seeria Bt
(1-2-1), ja 2) mida véaiksem on rongi kaal ja
mida kergem teeprofiil, seda suurem on vahe siite
tarvituses Bt veduri kasuks.

Rongiga 266 t tarvitab Ct rohkem sisi 11,0%
164 t ” ” ” ” 15,5%
" 162 t kerge profiiliga teeosal 21

Séarane vordlev katse kestab edasi ké&esole-
val ajal, vedurite kestva ekspluatatsiooni t66-tingi-
mustes. Reisirongide Uldises graafikas 2 tankvedu-
rit seeria Bt, 2 vedurit seeria Ct ja 2 kompaund-
vedurit seeria Bk (endine vene seeria HB) tdodta-
vad kolme kuu jooksul, nimelt detsember»—veeb-
ruar. Aprillikuu 1937. a. alguseks selguvad taga-
jarjed, milledel saab olema kdillalt suur t&htsus
Latvija raudteede vedurite majanduses.

Peale eelnimetatud katsete reisirongidega,
kaks sOitu kaubarongidega Riga— leriki teeosal
tdestasid eelarvestusi, et tankvedur Bt, s. 0. 1720
mm ldbim6&duga ratastega vdib tdusul 9% ve-
dada 550 tonni raskust rongi 20 km/t Kiirusega.
Vastupidises sihituses rongide kaal oli 688 ja 694
tonni.

1937. a. algul tks tankvedur Bt (1-2-1)
tks tankvedur Ct (1-3-1) asetatakse Umber 1720
mm labimddduga reisirongi-veduri ratastelt kau-
barongi-veduri ratastele ldbimd6duga 1400 mm,
millele jargnevad nendega katsetamised kauba-
rongides Latvija raudteede raske ja kerge profii-
liga liinidel.

') Suurim lubatav sdidukiirus.

Hartmann
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raldusi, mis dldistes liiklusoludes on toimunud sel-
les ajavahemikus, vd@ib siiski ka méédunud aasta
tulemusi pidada rahuldavateks.

Liikluse tulud on mdédédunud aastal, vor-
reldes 1935. aastaga, tdusnud ligikaudselt samas
vahekorras, nagu liiklusejoudlused. Reisijateveos
olid tulud 1936. a. 1065 milj. riigimarka, eelmi-
sel aastal aga 989 milj. riigimarka, seega tdus
7,7% vorra. Kaubaveos, mis moodustab ligi kahe
kolmandiku raudteede uldtuludest, oli 1936. a.



tulu Gmmarguselt 2620 milj. riigimarka, eelmisel
aastal 2325 milj. riigimarka, seega siin tdus
12,7% vorra. Liiklusjoudluste alal oli 1936. aas-
tal, vorreldes eelmise aastaga, reisija-kilomeetrite
suhtes tdus 9,1 % ja kauba tonn-kilomeetrite suh-
tes 11,8%. Nagu neist arvudest nédeme, reisijate-
veo, alal tulu tdusu protsent ei vasta téielikuLt
reisijate-km tbusu protsendile, mis on seletatav
selle ammu tuntud tBsiasjaga, et iga aastaga jar-
jekindlalt suurenevad arvuliselt ja ulatuslikult sdi-
dud igasuguste soodustatud tariifide jargi (vt. all-
pool). Kaubaveo alal on, vaatamata mdnesu-
gustele uutele sodustustele, tulu tdusu protsent
siiski veidi suurem, kui tonn-km suurenemise prot-
sent, mida tuleb panna peamiselt selle kauba-
veotariifi Uldise kdrgenduse arvele, mis 5% suu-
ruses labi viidi méddunud aasta alguses.

Raudtee Kkéituse-arve udldtulud 1936. aastal
esialgsete kokkuvdtete jargi on hinnatud 3960 milj.
riigimargale, mis vorreldes eelmise aasta uldtulu-
ga, 3586 milj. riigimarka, néitab juurdekasvu
374 milj. riigimarka ehk 10,4% vdrra. See tu-
lude tbus vdimaldab Kkéitusearvet IGpetada Um-
marguselt 460 milj. riigimarga suuruse Ulejédgiga.
1935. a. oli ulejaédk ainult 152,3 milj. riigimarka.
Ekspluatatsiooni koeffitsient, ehk ké&ituse kulude
suhe kaituse tuludele, mis 1933. a. oli 95,75,
peaks 1936. a. kohta osutuma mitte tle 89.

Kéitusearve soodus tulemus vdlgneb tanu
sellele asjaolule, et kditusekulud moddu-
nud aastal, vdrreldes 1935. aastaga, tousid ai-
nult ligi 2% vdrra. Nimelt olid need kulud 1935.
aastal 3433 milj. riigimarka, 1936. aastal aga um-
marguselt 3,5 miljardi riigimarka. Kulude suu-
renemine oli otseselt tingitud liikluse suurenemi-
sest. Naiteks tuli vedude suurenemise tottu raud-
teede personaali suurendada Ummarguselt 8000
isiku vorra.

See nimetatud dle neljasaja miljoniline tulu-
Uleja&k tegelikult ei t&henda Saksa riigiraudteede
kohta muud, et kord jalle mdne aasta tagant alles
suudeti  sissetulekute ja valjaminekute alal
ots otsaga kokku saada. Eelmine aasta, tema
152 milj. riigimarga suurusele Kkditusetulude Ule-
jaagile vaatamata, oli siiski tegelikult olnud veel
puudujddgi-aasta. Tuleb seda silmas pidada, et
Saksa riigiraudteedel tuleb kanda iga aasta mitme-
suguseid vordlemisi suuri rahalisi koormusi, nagu
rilgimaksud, vdlgade protsendid ja kustutus-sum-
mad, aktsiate dividendid, maksud mdnesuguste
kapitalide heaks j. m. Saksa riigiraudteede volg
kogusummas ulatub 2,7 miljardi riigimargale.
Siinkohal aga vGib markida, et Saksa riigiraudteed
moddunud aastal maksid riigile ainult liikluspa-
nist (Beférderungssteuer) 235 miljoni riigimarka.’

Reisijateveos néitas 1936. a., nagu
juba nimetatud, reisijate-kilomeetrite arv tGusu
9,1% vorra. Samal ajal reisijate arv tbusis ainult
ligi 7,7% vorra, mis on seoses keskmise sdidukau-
guse suurenemisega tervelt the km vdrra (1935.
a. oli see 26,5 km, 1936. a. aga 27,5 km). Ligi
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68,5% reisijate (ldarvust sOitis 1936. a. alanda-
tud maksumadrade jargi, kuna eelmisel aastal see
protsent oli 66,4 ja 1932. aastal 58,2. Tulu,
mis saadud sditudest alandatud tariifi jargi, moo-

dustas 1936. aastal 53,1 % reisijateveo uldtulu-
dest, 1935. aastal 50,8% ja 1932. a. ainult
35,4%,. Tulu uhelt reisija-kilomeetrilt oli 1936.
a. 2,42 pf., 1935. a. 2,50 pf. ja 1932. a. 2,92

pf. Tulu Ghelt reisirongi-kilomeetrilt, mis 1935. a.
oli 2,03 riigimarka, tdusis 1936. a. veidi, nimelt
2,04 riigimargale.

Tousu reisijateliikluse alal 1936. a. tuleb pan-
na suurel méadral olumpia-mangude arvele, mis
peeti Saksamaal: veebruarikuus talveméangud Gar-
misch-Partenkirchenis ja augustikuus XI. olimpia-
méngud Berlinis ja Kielis. Neid tlesandeid, mida
moodustasid ettendgemata massilised veod nime-
tatud mangude puhul, suutsid Saksa riigiraudteed
teostada taielikult rahuldavalt ja takistusteta. Pa-
rast olumpiamangude I8ppu algas elav valismaa-
laste-kilaliste liiklus Saksa Uksikutesse, enam
eelistatud maakohtadesse, ndit. Ulem-Baierimaale.
Muide oli aga reisijateliiklus aasta kestel normaal-
ne. Muidugi toimusid ka 1936. a. m6ned teatud
pidulikud ja suur-sindmused, mis ka eelmisel aas-
tal peetud, nagu riigi-parteipdev Nirnbergis, riigi-
I6ikustanupidu Bickebergil j. m., mille puhul tuli
panna kéiku eraronge sadade viisi.

Kaugeliikluses jatkus ka méddunud aastal kiir-
mootorvagunite Uhendustevdrgu valjaarendamine.
Olemasolevatele Berlin— Hamburg, Berlin— Kaln,
Frankfurt (Main)— Berlin ja Kdln— Altona Kkiir-
mootorvagunithendustele tulid 1936. a. juurde
veel liinid Minchen— Nirnberg— Berlin, Stutt-
gart— Nlrnberg— Berlin ja Beuthen— Breslau—
Berlin.  Viimasel nimetatud teeosal pandi kaiku
esmakordselt uued kolmeosalised, nn. ,,Leipzigi“-
ehitustiiipi kiir-mootorvagunid. Neil on, vastan-
dina kaheosalistele ,,Hamburg“-tilipi mootorva-
gunitele, ka 3. klass. Berlini ja Dresdeni vahel
pandi kaiku eriti kiiresti sditev Henschel-Weg-
manni voolujoonerong, mille sfiduaeg sellel tee-
osal on ainult 1 tund 40 minutit, kuna see teistel
senistel kiireimatel rongidel oli 2 tundi 8 minutit.

Reisirongide sdidukiiruse tostmise alal jatkati
sellekohaseid joupingutusi ka mdéddunud aastal ja,
peab tdhendama, et selles suhtes suudeti veel moén-
dagi tagajarge saavutada, ehkki reisijate arvu suu-
renemise tOttu tuli rongide koosseadeid koostada
maksimaalsest vagunite arvust. Kaigi D-kiirron-
gide keskmine sdidukiirus tosteti 64,3 km/t pealt
65 km/t peale.

Lahisliikluses puti reisirongide liikumist veel-
gi tihedamaks muuta. Ruhri piirkonnas jatkati ka
veel mdddunud aastal aururongide asendamist
plahvatusmootorvagunitega sellel méadral, nagu
neid vaguneid tehastest tellimuste jargi kétte saadi.

Aasta 16pul moodustas Saksa riigiraudteede
kaituses kaugeliikluses tarvitatavate iseseisva jou-
allikaga mootorvagunite sdidud kuni 8,5% reisi-



rongide joudluste kogusummast (eelmisel aastal
7,3%).

Valisliikluses tuleb maérkida eriti Rigeni raud-
teetammi avamist liikumiseks 5. oktoobril 1936,
mis Saksamaa ja Rootsimaa vahelises henduses
lihendab sdiduaegu 1— 2 tunni vOrra. Sdiduae-
gade luhendusi viidi 1abi ka rahvusvaheliste eks-
press-kiirrongide liikluses ja modned rongid, mis
varemalt olid kdigus ainult 3 korda nadalas, méaa-
rati 1. juulist kuni 11. septembrini kdiku iga péev.

Kaubaveo arenemise kohta llevaadet pa-
kuvad jargmised arvud, kus 1936. a. joudlused
on loetud vdrdseks 100-le:

Kéituse joudlused kjaubaveos 1931.— 1936. a.

(igapéev)

Joudlused 1931 1932 1933 1934 1935 1936
Rong-kilomeetrid 83 74 76 84 93 100
Vaguni telg-kilo-

meetrid 77 68 71 83 92 100
Rongi tugevus 92 91 93 99 99 100
Vagunite andmine

laadimise alla . 83 74 77 86 91 100

Toodud arvudest nahtub see jarjekindel tOus
kdituse joudluste alal, millest iilalpool oli kOne, ja
mis kestab 1933. a. peale. Siiski, nagu ka juba
mainitud, puudub veel 1929. a. tulemustest.

Kaubarongide s@idukiirust tehniliselt kull ei
tdstetud, kuid siiski saadi nende rongide kauban-
duslikku s@idukiirust tdsta osalt sel teel, et lihen-
dati veel rongide peatusi manddverjaamades. Ka
mitmesuguseid muid uuendusi viidi labi kaubaveo
tehnilistel aladel, mille 1&hem tdhelepanek siin ko-
hal pole v@imalik ruumi puudusel.

Tariifiasjanduse alal vbib reisijate-
veos markida jalle uute soodustuste ja hinnaalan-
duste maksmapanekut kui ka seniste soodustuste
laiendamist. Gruppide sOitude puhul alandati
nende alammaéari. Puhkus-erirongides antavaid
hinnaalanduse protsente suurendati. Valismaalaste
jaoks ettendhtud odavat, 60%-,se hinnaalandusega
sdiduvdimalust pikendati 31. oktoobrist 1936
edasi veel kuni 31. detsembrini 1937. Endast-
moistetavalt voimaldati odavat sditu olimpiamén-
gude puhul, niih&sti tegelastele kui ka pealtvaata-
jatele; viimased vdisid sdita kas puhapéevapileti-
tega, mis sel puhul kdigist jaamadest Berlini sGi-
duks middi (33,3% sdiduhinnaalandust) vdi ka-
sutada rohkeid huvironge, milles s6idul anti 50—
75% hinnaalandust.

Kui ndnda reisijateveos moddunud aastal jat-
kus igasuguste hinnaalanduste ja soodustuste and-
mine, siis kaubaveos tuli olude sunnil paratama-
tult tarvitada vastupidist korraldusvdtet. 20. jaa-
nuarist 1936 k6rgendati raudteetulude suu-
rendamise otstarbel kaubaveotariifi 5% vorra. Sel-
lest Gldisest tariifikdrgendusest jdid puutumata
teatud liigid kaupu, nagu tdhtsamad toiduained,
jOus60t, vaetisained; samuti ei olnud see k&rgen-
dus maksev mdnesuguste eksport- ja meresada-
mate-tariifide kohta.
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Siiski sellele tldisele tariifikbrgendusele vaata-
mata tuli jélle uusi eriveotariife maksma panna.
Neist vaédrivad tdhelepanu need, mille otstarve on
,,deviiside s&éste, voOimaldades seni vdlismaalt
sisseveetavaid aineid asendada kodumaal toodeta-
vate saadustega.

Tuli aga eriveotariife maksma panna ka mit-
mesugustel pdhjustel, ndit., et toetada Aacheni
piirkonnas raskustes olevat Kivi- ja paberitédstust,
v@imaldada Donau &ares Straubingenis suurvee
l1abi kahjukannatanud pdllumajandustele hddava-
jalikkude tarbeainete odavat juurdevedu, soodus-
tada mitmel pool metsatodstust téOmuretsemise
otstarbel jm. Ara unustatud ei ole ka igasugu-
seid meresadamate-eriveotariife, mille eesmargiks
on soodustada kaupade sisse- ja valjavedu Saksa
meresadamate kaudu.

Isesugused raskused tekkisid 1936. aastal Ida-
Preisimaa ja llejddva Saksamaa vahelises transiit-
liikluses Poola koridori kaudu. Et sellest transiit-
liiklusest Poola raudteedele kuuluvad summad
Saksa deviiside-raskuste tdttu juba kauemat aega
tasumata jaid, siis 7. veebruarist 1936 peale Poo-
la raudteed piirasid suurel mdaéral seda transiit-
liiklust oma teeosade kaudu. Na&it. 11 reisirongi
paarist jaeti kdiku ainult 5 paari. 15. maist 1936
peale siiski lubati 8 rongipaari. Pariisi kokkuleppe
p6hjal oli sakslastele kaubaveoks neli sihitust lu-
batud nn. priviligeeritud veoks, soodustatud tingi-
mustel. Nudd jdid selleks avatuks ainult Iihimad
sihitused neist: Marienburg— Firchau ja Marien-
burg— Gross Boschpol. S&irase olukorra tdttu
vOidi lda-Preisimaa ja Ulejddva Saksamaa vaheli-
ses liikluses raudteed kasutada ainult veel ruttu-
riknevate ja muude kiiret kohaletoimetamist vaja-
vate kaupade veoks, kuna igasugused muud, eriti
masskaubad veeti mereteed, Konigsbergi ja Stet-
tini kaudu. Viimasel juhul veomaksuvahe tasuti
Saksa riigi poolt. Ka osa suvist reisiliiklust teos-
tati mereteed Swinemiinde— Pillau kaudu. Siiski
sellekohaste l&birdédkimiste ja kokkulepete pdhjal
korraldati 3. septembrist 1936 peale transiitliiklus
uuesti ainult raudteed kaudu, kuid ainult tlalnime-
tatud kaht sihitust kaudu. 22. detsembril 1936
sdlmitud uus kokkulepe nédeb ette selle korralduse
maksmajadmist ka 1937. aastal.

Raudteede ehitustegevuses 1936. a.
jatkati vGi l0petati toid, mis olid alustatud eelmi-
sel aastal vOi varemalt. Neist tuleb nimetada suuri
Umberehitusi Berlini linna ringraudteedel, kus t66
kdib praegugi veel hoogsalt. Rugeni tammi ehi-
tus l6petati 1936. a. sigisel ja liikumine selle kau-
du avati 5. oktoobrist m. a. Lahem Kirjeldus selle
kohta vt. ,,Eesti Raudtee“ nr. 5 ja 6 — 1936.

Ida-Preisimaal, kus uusi raudteid ehitatakse
nn. lda-Abi seaduse pdhjal, avati liikumiseks moo-
dunud aastal teeosad Lipke (Neumark)— Alti-
beelitz ja Tirkismihle— Kusel, kuna té¢ jatkus
Heiligenbeil— Zinten— Pr. Eylau teeosal. Veel
avati lilkumiseks lda-Preisimaal supelranna raud-
teena Palmnicken— Gr. Dirschkeim liin. Sileesias



ehitatavast Heydebreck— Gross Strehlitz liinist sai
valmis teeosa Leschnitz— St. Annaberg— Gross
Strehlitz.

Peab markima, et jalle uusi raudteliine, ehk
kull mitte vaga pikki ja suureulatuslikke, alustati
moodunud aastal. Rugeni saarel, mis uue tammi
kaudu sai endale niiid soodsa otsese raudteeuhen-
duse, loob KdF (Kraft durch Freude) — organi-
satsioon too0listele uue meresupeluskoha Binz, mil-
lega raudteethenduse vdimaldamiseks ehitatakse
Lietzowi jaamast raudteeharu kuni Binzini. Uute
raudteeliinidena, kus t66 moéoddunud aastal alusta-
tud, peab veel nimetama Brieg— Namslau— Gross
Wartenberg— Neumittelwalde ja (Haiger)— Ra-
benscheid— Breitscheid, kus tuleb ehitamisele ks
11 00 m pikkune tunnel. Ka alustati uuesti ehitus-
tood Celle— Hannover liinil.

Mitmel pool jatkati médédunud aastal olemas-
olevate raudteeliinide tdiendamist kas teise vOi
kolmanda v@i neljanda ré6pmega. Ruumi puu-
dusel ei ®aa siin loetleda mitmesuguseid téienda-
vaid ja Umberehitusi paljudes jaamades. Alustati
vOi l0petati uute jaamahoonete ehitusi.

Elektrilise kédituse sisseseadmine
Saksa riigiraudteedel areneb kull vérdlemisi pik-
kamisi, kuid siiski sihikindlalt. Modd6dunud aastal
jatkus Halle— Leipzigi— Mdinchen liini elektrifi-
katsioon. Juunikuus avati elektriline ké&itus Hol-
lental- ja Dreiseen-raudteedel (teeosad Freiburg
(Breisgau)— Neustadt (Schwarzwald) ja Titisee
— Seebrugg. Aasta 10pul oli elektrifitseeritud tee-
devdrgu kogupikkus 2284 km.

Elektrifitseeritud teede jaoks modddunud aas-
tal saadi tehastest uusi vedureid, mis vastavad seni
tarvitusele vBetud tuupidele. Siiski sai asutud uhe
uue elektriveduri tidbi E 19 valjatootamisele, mis
oleks maaratud raskete kiirrongide jaoks, 5000
h. j., s6idukiiruse Glemmaé&raga 180 km/t, ja mis
isegi Thuringer Wald mégestikuliinide suurtel tdu-
sudel peab suutma 360 tonni raskust rongi vedada
veel 60 km/t Kiirusega.

Elektrilise kéituse sisseseadmine on seotud
mitmesuguste sddraste metallide ja ainete tarvita-
misega, mida Saksamaal endal ei ole, vaid peab
véalismaalt sisse vedama. Sé&arane asjaolu aga ei
ole sugugi soovitav, eriti Saksamaa praeguse olu-
korra juures. Selletdttu ollakse suure plsivusega
ulesannete lahendamisel, mis v@imaldaksid, maks-
ku mis maksab, ka elektrilise kdituse alal toime
tulla ilma valismaa abita. Modd6dunud aastal asuti
sellepédrast sdérase elektriveduri kava véljatoota-
misele, mis oleks ehitatud ja todtaks ainult puht-
Saksamaa materjali abil.

Auruvedurite ehituse alal on ehitusmaterjali
suhtes kdll vahem raskusi, kuid ka siin on uusi-
mate vedurite juures plitud asendada vasest tule-
pe,sasid sdarastega, mis ehitatud kodumaa mater-
jalist — terasest. Ka on katseviisil vedureid ehi-
tatud nn. kolme-metallilaagritel, mis jalle tdhen-
dab deviiside kokkuhoidu.
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Uusi auruvedureid saadi 1936. a. tehastest
katte mitmesuguseid Uhtlius-tiipe, mis igaiks méaa-
ratud teatud kaituseharu jaoks. Uusi vdimsaid
voolijoone vedureid seeriatest 03, 05 ja 61 pandi
kdiku 1936. suvise s@iduplaani maksmahakkami-
sel. 05-vedur proovis@idul suutis saavutada kuni
200,4 km/t sdidukiirust.

Kiirmootorvagunite ehituse alal t6i 1936. a.
uudsusena uue nn. , Leipzigi“-tuibi, mis koosneb
kolmest osast, igaliks kahel Jakobi- ja tUksikpdodrd-
vankril ja millist md6dunud aastal vdeti kditusesse
neli rongi. Peale selle rikastus sdidukitepark hul-
ga kahe- ja neljateljeliste diiselmootorvagunite
poolest 150, 210, 300, 410, 420 ja 560 h. j. joud-
lusega. Tellimised anti kahe neljaosalise ja 14
kolmeosalise kiir-mootorvaguni ehitamiseks.

Reisivagunite ehituse alal todtati nende Kkisi-
muste kallal, mis on tekkinud seoses sdidukiiruste
tGstmisega ennekuulmata maaral. Vagunikerele
tuleb anda sdarane kuju, et see avaldaks vdhem
vastupanu Ohusurvele. Tahelepanu tuleb pddrata
poordvankritele kui ka pidurdamisseadistele. Sel-
les suhtes v@idi mdndagi otstarbekohast uuendust
tarvitusele votta.

Tulles jouvankrite liikluse juurde,
millega Saksa riigiraudteed téiendavad oma roo-
basteeliiklust, vdib tdhendada, et méddunud aas-
tal reisijateveo alal tuli uusi liine juurde, ndnda,
et aasta I6puks oli riigiraudteede kaituses 45 liini
(neist 26 uutel riigiautoteedel), millel liiklesid 151
raudteede oma omnibust.

Saksa riigiraudteede veoautode park téienes
moddunud aastal veelgi suurel mééaral, n6nda, et
aasta I6puks koosnes see 2085 soOidukist kande-
jouga 1,5 kuni 5 tonni. Et tdielikult dra kasutada
maanteede liiklemismadrustikus lubatud teljerdhu
ulemmaéra, tahetakse tulevikus ehitada veel kahe-
teljelisi veoautosid kandejouga 6,5 t, mida tarbe-
korral vdidakse varustada kas 120 vdi 150 h. j.
mootoritega. Tellimised jarelvankrite ehitamiseks
kandejouga 3 kuni 10 tonni anti &ra ja osa neist
saadi juba katte.

Kaubaveo alal Saksa riigiraudteed vdétavad
jouvankrite liiklusest osa rohkesti ja mitte ainult
kauba kodunt-koju veo teostamise ndol, vaid riigi-
raudteedel on tervelt 6600 asulas, millel puudub
otsene raudteelihendus, avatud oma kaubakonto-
rid ja agentuurid, kus teostatakse kaubasaadetiste
veoks vastuvOttu ja vdljaandmist. Vedu nende
punktide ja lahemate raudteejaamade vahel tihti
toimub raudtee péralt olevate sdidukitega.

Ldpuks veel mdni sdna raudtee ja autotrans-
pordi vahekorrast Saksamaal. 1. aprillil 1936. a.
astus jousse uus seadus, jouvankrite kauba-kauge-
liikluse kohta, mille Uheks eesmérgiks on kuidagi
kaasa aidata raudtee ja autotranspor-
di vdistluse lahendamisele, mdlemale veo-
ettevdttele jattes tegevusvabadust seaduse eeskir-
jadega piiratud tingimustel. Nimetatud seaduse
alusel ja sellega thel ajal pandi maksma uus jou-
vankrite-veotariif, mis oli riigiraudteede ja jou-



vankrite kéitusihingu vahel kokku lepitud ja tee-
deministri poolt kinnitatud. Selle tariifi jargi vas-
tavad jOuvankrite veohinnad kaugeliikluses raud-
teede veotariifi vdikesaadetiste kui ka vagunsaa-
detiste A kuni D klassiveomaksumaéaradele. Ka
on osa eriveotariife nende maksumaéradega luba-
tud kasutada jouvankritega veol. Saadetistelt kaa-
luga alla 2500 kg tuleb jéuvankritega veol votta
ka kodunt-koju veo lisamaksu samal maéral, nagu
seda raudteekaubasaadetistelt vOetakse.

1. oktoobrist 1936 .a. peale hakati Saksamaal

EESTI

TEEDEMINISTER KOLONEL O. STERNBECK
ULENDATI KINDRAL-MAJORIKS
Riigivanema

kdsukirjaga kaitsevdgedele kdrgendati

arvates 24. veebruarist 1937 kolonel O. Sternbeck kind-

ral-majoriks.

UUSI SOODUSTUSI SOJAVAELASTELE RAUDTEEL
sOIDUL.

Uue Sojavdeteenistuse seaduse (RT 15 ---1937)
jargi, mis 1. aprillist s. a. kehtima hiakkab, on § 33 ette
nadhtud, et riigiraudteedel, -laevadel ja koigil muudel
riigi Uldkasutatavatel liiklemisvahenditel sdites saavad
sOjavaelased koigis klassides 50% sdéiduhinna-alanduse

reisijateveo-tariifides ettendhtud
madradest. Sellega
aprillist 1937 peale 50%
kordsetelt ja edasi-tagasi
ringsdidu-, abonement- ja

kdigi veomaksu-
seoses saavad sdjavaelased 1.
hinnaalandust mitte ainult Ghe-
piletitelt, vaid ka puhapéeva-,
tahtajalistelt piletitelt.

EKSPLUATATSIOONIAMET! ISIKLIKU KOOSSEISU
MUUDATUSI:
Ametisse nimetusi:
veebruarist 1937: Elmar
linna jaama ametnikuks,
Ekspluatatsiooniameti vanemaks kantseleiametnikuks,

Arvates . Eenma — Tal-

liiklemise —
Ma-
ria Tumma ja Erika Rattasepp -—-- Ekspluatatsiooniameti
Liiklemise Toimkonna kantseleiametnikeks, Maria Hirth
Tallinna jaama nooremaks telegraafiametnikuks, Ro-
land Voog telegraafi-
ametnikuks, Jaan Edula, Georg Kopti, Viktor Siren, Evald
Traugott, Erich Perendi ja Arseni Pauts — Tallinna kon-
duktorite Richard Leis — Tartu
jaama ajutiseks Oskar Kuusik
Kohila jaama ajutiseks kaubavastuvdtja-védljaandjaks, Enn

Hilja Kooskora

Mdisakila nooremaks

jaama

reservi konduktoreiks,

liitklemisametnikuks,

Raja, Edgar Teder ja Arthur Havakats — Tallinna jaama

ajutisteks kaubandusametnikeks. August Kalju - Ule-
miste jaama ajutiseks kaubandusametnikuks, Eduard
Kokk ---- Vastse-Kuuste jaama ajutiseks valvur-piletimii-
jaks.

Arvates 8. veebruarist 1937; Robert Malm — Eks-

pluatatsiooniameti Liiklemise Toimkonna liiklemise amet-

nikuks.
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vdtma liikluspanist, nagu see raudtee kaubaveos
maksev, ka kdigilt jouvankrite vedudelt kaugeliik-
luses. Selle panise alla kuuluvad kéik kaugeveod,
mis jouvankritega teostatakse, nimelt ka sel juhul,
kui tehased vdi arid veavad oma kaupu.

Saérased riiklikud korraldusvotted, kuigi nad
ei ole suutnud veel lahendada tdielikult raudtee
ja autotranspordi kisimust, siiski on teatavaks pi-
durduseks, et asjaolud sellel alal mitte ei saaks
omandada sellise kuju, mis osutuks dhvardavaks
riigi- ja rahvamajandusele.

Arvates
Tallinna jaama ajutiseks

15. veebruarist 1937: Leonhard Nugin
kaubavastuvotja-valjaandjaks.
martsist 1937: Roland Kangro --- EKks-
Liiklemise toimkonna kantseleiametni-

Arvates 1.
pluatatsiooniameti

kuks, Leo Liias, Ants Angerjas, Ferdinand Kivistik, Karl
Raak --- Tallinna konduktorite reservi konduktoriteks,
Robert Salong ---- Tallinna jaama kaubandusametnikuks,
Albert Auksmann -- Kohtla jaama kaubandusametni-
kuks, Lembit Ohr -—-- Paédskila jaama kaubandusamet-
nikuks, Martin Kivistik ---- Viljandi jaama dpilaseks,
Helga Murumets - Tuudi peatuskoha ajutiseks valvur-

piletimitujaks, Edgar Littower --—- Ekspluatatsiooniameti

vanemaks kantseleiametnikuks.

Umberpaigutusi:

Arvates |. novembrist 1936: Tallinna koduktorite
reservi korraldaja Ado Lobjakas ---- sama reservi llema
kohustetéitjaks.

Arvates 1. veebruarist 1937: Ekspluatatsiooniameti

Liiklemise Toimkonna liiklemise korraldaja August Puu
(uhtlasi veoasjade
juhatajaks). Lehtse jaamallem Jaan Saar ---- Ndmme jaa-
jaamaiulem Aleksander Nurk
Priide -
Vajangu jaamailem Martin

Nomme jaamakorral-

—msama Toimkonna juhataja abiks
maulemaks, Kaarepere -
Lehtse jaamaulemaks, Karula jaamatlem Karl
Kaarepere jaamaiulemaks,
Kaldma --- Halliste jaamailemaks.
daja
vanemteenija Bernhard P&rni ---- Riisselja jaamatlemaks.
Tartu jaama rongijuht Karula jaamalile-
maks. Tallinna jaama wanem l&hetusametnik Artur Haas

Leo Parg Ruusa jaamallemaks, Parnu jaama

Juri Rani —

--—- NOomme jaamakorraldajaks. Tallinna konduktorite re-

servi rongijuht Artur Vaigand --—-- Tallinna jaama vane-
maks lédhetusametnikuks, Tallinna jaama vanem liikle-
miseametnik Johannes Klaus ---- Tallinna jaama ldhetus-
ametnikuks, Tallinna jaama liiklemisametnik Johannes
Prison ---- Ndmme jaama ldhetusametnikuks. Tartu jaama
liiklemisametnik  Emil K&rner ---- sama jaama l&hetus-
ametnikuks, Valga jaama liiklemisametnik Paul P6Wma

-—-- sama jaama l&hetusametnikuks. Tallinna jaama kauba-
vastuvotja-valjaandja Eduard Liplap -~ Sonda jaama lae-
kuriks, Rebase jaama vanem teenija Karl Ounap -— Tudu
jaama vanemaks teenijaks. jaamateenija Hans
Evert -——- Rebase jaama vanemaks teenijaks. Tallinna jaa-

Mdgiste

ma liiklemisametnik Karl Mira ---- sama jaama vanemaks

liiklemiseametnikuks, Ekspluatatsiooniameti Liiklemise

Toimkonna liiklemiseametnik Alfred Illp --—-- Palivere jaa-



mateenijaks, Sutt ---
jaamateenijaks, Rebase jaamateenija Elmar Verk - Mé-
giste jaamateenijaks, jaama kaubandusametnik
Lorenz Palm --- sama jaama kaubavastuvdtjaks-véljaand-

jaks,

Mérjamaa jaamateenija Paul Kiisa

Tallinna

Tallinna-Sadama jaama kaubavastuvoOtja-valjaandja
Friedrich Univer ---- Valga jaama kaubavastuvdtja-vélja-
andjaks, Tallinna jaama kaubandusametnik Albert Kreim
-—-- Tallinna-Sadama jaama kaubavastuvdtja-valjaandjaks,
Feliks Laidoner
kaubavastuvdtja-valjaandjaks, Tallinna jaama
ametnik Alma Meristo - Tallinna telegraafijaama tele-
graafiametnikuks, Tallinna konduktorite reservi konduk-
torid Uno Vellenurm, Aldo Eelsaave ja Alfred Vurina ---
sama reservi vanemaks konduktoriks, Tartu jaama kon-
duktor Hans Anderson
duktoriks, Tamsalu jaama roopaseadja Johannes Saar --—--
sama jaama haakijaks, roopaseadja Arnold
Palivere

Tartu jaama haakija

---- sama jaama

telegraafi-

—- sama jaama vanemaks kon-

Tartu jaama
Salus

---- sama jaama haakijaks. jaamateenija
Robert Kdllo --—- Tallinna jaama roopaseadjaks, Mdisakila
Virtsu

telegraafi-

jaama noorem telegraafiametnik Jaan Kiulle

roopaseadjaks.

jaama Viljandi jaama noorem
ametnik Peeter Peips ---- Tartu jaama valvuriks ja Lepas-
saare jaama ajutine valvur-piletimiuja Rudolf Ansip ----
Tallinna jaama roopaseadjaks.

1. maértsist 1937: Viageva

Alo Volmre -—- Antsla jaamallemaks.

Arvates jaamailem
Vaekila jaama-
tilem Rein Jarvet --—-- Vdgeva jaamalilemaks.

korraldaja

Parnu jaama
August Kullison ---- Viluvere jaamallemaks.
rongijuht 1l kl. Robert
Sildnik -—-- sama reservi korraldajaks, Valga jaama rongi-
juht 11 kl. rongijuhiks 1| Kl.,
Tapa jaama rongijuht Il kl. August Raistik - Valga jaa-
ma rongijuhiks 11 kl..
nemad konduktorid Harald Tammeraid,
ja Elmar Suur ---—- sama reservi rongijuhtideks
konduktorid Karl
Pahkliméae

Tallinna

Tallinna konduktorite reservi

Harald Mets ---- sama jaama

Tallinna konduktorite reservi va-
August Rénde
I kl., Tal-
Tamm, Ni-

reservi

linna konduktorite reservi
Kalmeti ja Paul

mateks konduktoriteks,

kolai ---- sama vane-

konduktorite reservi
konduktor Jaan Edula ---- Turi jaama konduktoriks, Turi
jaama ajutine konduktor Tallinna

konduktorite reservi konduktoriks, Vasalemma jaama 0pi-

Voldemar Isand

kon-
telegraafiametnik Elvine

lane Kunar Taaker ---- Tallinna konduktorite reservi
duktoriks,
Org -—-- sama jaama telegraafiametnikuk,s,

Valga jaama noorem
Karula jaama
valvur-piletimiuja Aleksander Taimi --—- Valga jaama noo-
remaks telegraafiametnikuks, Viljandi

lila ---- sama jaama nooremaks
Valga

jaama dpilane
Hermann

nikuks,

lelegraafiamet-

jaama telegraafiametnik Karl Hussar

Karula jaama valvur-piletimttjaks. Tapa jaama haakija
roopaseadjaks,
rongiseadja August Allik sama jaama

toomeheks, Tapa jaama haakija Paul Kolts ---- sama jaa-

Johannes Erlich ---- ,sama jaama Tallinna-

Vidike jaama -
ma tédmeheks, Tallinna jaama haakija Julius Unt - sama
rongiseadjaks. jaama
Neem --- sama jaama haakijaks.

jaama Tallinna roopaseadja Arvo

Tapa jaama roopa,sead-
ja Martin Raidla --- sama jaama haakijaks, Petseri jaa-
ma roopaseadja August Tulli - Tapa jaama haakijaks.

Umberpaigutusi teenistuse huvides:

Arvates 1. veebruarist: NOmme jaamaillem August

Viirand ---- Jogeva jaamailemaks. Kividli jaamatlema ko-
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hustetditja Johan Oder ---- sama jaamaulemaks, Kittejou
jaamaillema kohustetditja Rudolf Pihel ---- sama jaama-
tlemaks, véaljaspool klassi ko-
hustetditja Karl Pltsep ---- sama jaamalilema abiks valjas-
pool klassi, Ekspluatatsiooniameti Liiklemise Toimkonna
liiklemiskorraldaja kohustetditja Aleksander Lusik

sama Toimkonna liiklemise korraldajaks, Palupera jaama-

Tallinna jaamatlema abi

korraldaja kohustetditjad Meinhard Heino ja Egon Korn
---- sama jaamakorraldajaks, Tallinna konduktorite reservi
rongijuhi | klassi kohustetditja Voldemar Ndmm ---- sama
reservi rongijuhiks 1 klassi, Tapa jaama rongijuhi
kohustetditja August Linne
I klassi.

I klassi
---- Sama jaama
Tallinna konduktorite reservi

rongijuhiks
rongijuhi 1l Kklassi
rongijuhiks
kohustetditjja

reservi
klassi

kohustetditja August Virro --—- ,sama
Il klassi. Parnu jaama rongijuhi 1l
Anton Uusna --- sama jaama rongijuhiks
jaama rongijuhi 11 klassi

-—-- sama jaama rongijuhiks
kuri-kohustetéditja Vladimir Laid — sama jaama laeku-
riks, Petseri jaama laekuri kohustetéitja Voldemar Essen-

Il klassi, Sonda
kohustetditja Peeter Rannaste

Il klassi. Tallinna jaama lae-

son --—-- sama jaama laekuriks, Ekspluatatsiooniameti Liik-
lemise Toimkonna kantseleiametnikud Salme Mellis ja
Miralda Tooma - Ekspluatatsiooniameti vanemaks kant-
seleiametnikuks, Ekspluatatsiooniameti vanem kantselei-
ametnik Elisabet Idla --- Tallinna jaama kaubandusamet-
nikuks.

Arvates 16. veebruarist 1937: Tallinna jaamaillema
valjaspool klassi ajutine kohustetditja Rudolf Tubalkain

- sama jaamaillemaks véljaspool klassi. Ulemiste jaama-
ilema ajutine kohustetditja Robert J6gi ---- sama jaama-
tilemaks, Ekspluatatsiooniameti Ka;ubanduse Toimkonna
pretensioonide korraldaja kohustetditja Paul Sallum

sama Toimkonna pretensioonide korraldajaks, Tallinna

konduktorite reservi ajutine konduktor Johannes Juhan-

son --- sama reservi konduktoriks ja Tallinna jaama

rongiseadja Hans Peil --—- sama jaama valvuriks.
Arvates 1. madrtsist 1937: Tallinna reservi rongijuht

1 Kl.
linna-Vaike jaama

Andrei Kaev — Tapa jaama rongijuhiks Il kl., Tal-
roopaseadja Konstantin Aavasalu

rongiseadjaks,

sama jaama Kohila jaama ajutine kauba-
vastuvdtja-véljaandja Oskar Kuusik ---- sama jaama kauba
vastuvdtjaks-valjaandjaks. Tallinna jaama ajutised kauban-
dusametnikud Arthur Havakats, Aksel Tamm, Aleksander
Piigli ja Herbert Voog --- sama jaama kaubandus-ametni-
kuks. Tapa jaama ajutine kaubandusametnik Evald Aabla
--—-isama jaama kaubandusametnikuks. Elva jaama ajutine
kaubandusametnik Roland Okas --- sama jaama kauban-
dusametnikuks, Tallinna-Védike jaama kaubandusametnik
Sulev Olar --—-- sama jaama kaubandusametnikuks. Voh-
ma jaama Hunt
Eidapere jaama aju-
tine kaubandusametnik Vello Toome ---- sama jaama kau-
bandusametnikuks,

Toimkonna kantselei

ameti

ajutine kaubandusametnik Elmar

sama jaama kaubandusametnikuks,

Ekspluatatsiooni ameti Liiklemise
ametnik Maria Tumma -—- Finants-

Tariifi- ja Kontrollitoimkonna arveametnikuks.

Teenistusest lahkunud oma palvel;

vanem kantseleiametnik Niina
Krooni ja Tallinna konduktorite konduktor Aksel
Magi - 1. 1937; Tallinna jaama kaubandus-

Ekspluatatsiooniameti
reservi
veebruarist



AUGUST PUU
Ekspluatatsiooniameti Liiklemise Toimkonna juhataja uus
abi

Sundinud 10. septembril 1903 Kodijarve vallas Tar-

tumaal. Tartu dlikooli digusteaduskonna I8petanud
1935. a. Raudteeteenistust algas 1. juunil 1935. a. Tallin-
na jaama vanema liiklemisametnikuna. 1. jaanuaril 1936

méérati ta Liiklemise toimkonda liiklemise korraldaja ko-
millisele ametikohale 1. aprillil 1936 kin-
193 7 méaéarati A. Puu sama toimkonna
veoasjade juhatajaks).

meeskoori ja orkestri

hustetditjaks,
nitati. 1. veebruaril
juhataja abiks (uhtlasi

Ekspluatatsiooniameti
niseerija 1936. a. ja ka juht.

orga-

ALEKSANDER LUSIK
Ekspluatatsiooni ameti Liiklemise Toimkonna uus liikluse
korraldaja

Sindinud 17. detsembril 1900 Halingu vallas Péar-
numaal.

Raudteeteenistust algas A. Lusik 1934. a. konduk-
tori asendajana Tapa jaamas, 16. veebruaril 1935 maéaa-

rati ta Liiklemise Toimkonda vanemaks kantseleiametni-

kuks, 1. aprillil 1935 sama Toimkonda liiklemisametni-
kuks ja 1. septembrist 1935 vanemaks liiklemisametni-
kuks. 1. aprillil 1936 maéaéarati ta liiklemiskorraldaja ko-
hustetditjaks ja nutd 1. veebruaril 193 7. aastal kinnitati
litklemiskorraldajaks.

ametnik Andres Birk — 6. veebruarist 1937; Tallinna
jaama kaubavastuvdtja-védljaandja Harri Randma — 10.
veebruarist 1937 ja Halliste jaama valvur-piletimuija

11. veebruarist 1937
1937: Tallinna konduktorite re-
roo-

Johannes Rangel —

Arvates 1. martsist
servi vanem konduktor Boris Matvejev, Tapa jaama
paseadja Voldemar Lauks, Tallinna jaama Opilane EIl
Laid, Tuudi peatuskoha ajutine valvur-piletimiija Veera

RUDOLF TUBALKAIN
Tallinna uus jaamadulem

1897 Anija vallas, Harjumaal.
Raudteeteenistust algas 16. juulil 1914 telegraafiameti
kandidaadina Tallinna jaamas. Hiljem jatkas teenistust
telegrafistina Risti, Lagedi ja Kehra jaamas. 10. mail
1919 méérati tagavara-agendiks. 1. oktoobril 1922 mada-
rati Tubalkain Tallinna reisijaama Ulema abi ajutiseks ko-
hustetditjaks, 1. jaanuarist 1923 kinnitati jaamallema
abiks, 1. juulist 1933 jaamatlema abiks véljaspool klassi,
1. novembril 1935 mé&érati ta Tallinna jaamallema aju-
tiseks kohustetditjaks ja nutd 16. veebruaril 1937 kinni-
tati ta Tallinna jaamaiulemaks valjaspool klassi.

Siundinud 10. juulil

KARL PUTSEP
Tallinna jaamaillema uus abi

Sindinud 13. sept. 1897 Puurmanni vallas Tartu-
maal. Raudteeteenistust algas 23. jaanuaril 1914. Tele-
grafistina teeninud Taebla, Daugi, Druskeniki, Pdtalova
ja Alt-Svaneburgi jaamas. Eesti riigiraudteel  teenib

13. juunist 1919 peale, alates Valga jaama telegrafistina,
16. aprillist 1920 Tallinna jaama tehnilise liikumise kor-

raldajana, 1. oktoobrist 1921 kaubajaama Ulema abi ko-
hustetéditjana, 1. aprillist 1927 madéarati Tallinna jaama-
korraldajaks, 1. aprillist 1936 sama jaama (lema abi ko-

hustetditjaks ja nidd 1 veebruarist 1937 kinnitati jaa-

matllema abiks véljaspool klassi.

Tamm, Tallinna jaama ajutine kaubandusametnik IImar

Pilt.

Teenistusest lahkunud parandamata haiguse tottu:

Tartu jaama valvur Peeter Nigel — 25. jaanuarist
1937; Tallinna jaama roopaseadja Gustav Reining, Rak-
vere jaama kaubavastuvdtja-védljaandja Anton Saarmann
ja Tallinna jaama valvur Voldemar Raud— 1 veebruarist
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JAAN SAAR
Ndmme uus jaamailem

Sindinud 27. veebruaril 1903 Vana-Kariste vallas,

Parnumaal. Enne kaitsevédeteenistust Opilasena Halliste
ja  Viljandi jaamas. Uuesti raudteeteenistust alanud
25. martsil 1925 Péarnu jaamas Opilasena, hiljem seal
teeninud telefonistina ja kantseleiametnikuna. 20. au-

gustist 1926 peale teeninud konduktorina ja rongijuhina.
16. juunil 1935 maarati J. Tamsalu jaamakorral-
dajaks ja 1. 1935 Somerpalu jaamaiulemaks.
Umber paigutatud 1. mail 1936 Kabala jaamailemaks,
16. septembril 1936 Lehtse ja

I. veebruarist 1937 Nomme jaamatilemaks.

Saar
septembril

jaamadilemaks nadd

AUGUST VIIRAND
Jdgeva uus jaamadllem

Sindinud 3.
maal. Raudteeteenistust algas 10. novembril
ja Johvi sbja-
1904. telegrafistina Tikopisi,
Sala ja Kohtla jaamas, jaamailema abina Sompa ja Vla-
dimirskaja ka
Mga-Lisino l.no-
vembrini

novembril 1878 Kohtla vallas, Viru-
1898 telegra-
Pé&rast vabanemist

teeninud

fistina Pussi jaamas.

véeteenistusest a.
jaamas ja jaamatlemana Voitolovka kui
21.
millal

teeharu versta posti jaamas kuni
1920, opteerus Eestisse. 1. detsembril
1920 maarati ta Kohtla jaama lahetusametnikuks, 1. mail

1921 NO&mme jaamallemaks ja 1. veebruarist 1937 Jo-

geva jaamatlemaks.

ARTUR KANGUR
lahkus raudteeteenistusest pensionile
minekul

Jégeva jaamadllem,

Artur Kangur sindis 29. juulil 1883 Pindi mdisas.
Vdrumaal. Raudteeteenistust algas 1. jaanuaril 1900
Ulemadarase telegraafiametnikuna Puka jaamas. Teeninud

telegraafiametnikuna Kehra, Keila, Ulemiste ja Sangaste
1904 peale jaamaillema abina Vladi-
1918 mé&a-
Pika teenistusaja jooksul t06-

A. Kangurl

jaamas,
mirskaja,

15. aprillist
Puka ja Jdgeva jaamas. 1. maértsil
rati Jogeva jaamaillemaks.
tades 0O0dvalves ndrgenes et
1. jaanuarist 1937 arvati ta ametikohuste t&itmist takis-

tava haiguse tottu pensionile.

tervis ndnda,

ADO LOBJAKAS

Tallinna konduktorite reserviilema kohustetaitja

Ado Lobjakas on sindinud Paadremaa vallas Ldane-
maal 27. augustil 187 7. a. Koolihariduse omandas Paad-
remaa kihelkonnakoolis.

Raudteeteenistust algas Ado Lobjakas 6. novembril
1902 ajutise konduktorina.!, martsil 1904. a. maéaérati ta
koosseisu konduktoriks. 11. novembril 1918. a. maarati
A. Lobjakas Tallinna reservi reisirongijuhik.s, 1. jaanuaril

1919. a. konduktorite reservi korraldajaks ja nitdd 1. no-
vembril 1936 Tallinna konduktorite reservililema kohuste-

tditjaks.

1937; Tallinna konduktorite reservi konduktor AugustNikolai Ivanov, Kohtla jaama kaubandusametnik Kustav

Leesmaa -—- 5. veebruarist 1937; Tallinna jaama valvur Partel.

Jaan Pariloo ---- 11. veebruarist 1937; Ndmme jaamatdo- Arvates 16. maértsist 1937: Nomme jaama toomees

mees Aleksander Mattikas — 13. veebruarist 1937; Otto Reinsalu.

Antsla jaamatlem Ado Viilu ja Viluvere jaamailem Surnud:

Johan Luugus ---- 16. veebruarist 1937. Tapa jaamatéomees Jaan Reimann — 24. jaanuaril
Arvates 1 mdrtsist 1937: Valga jaama rongijuht 193 7 ja Tallinna jaama roopaseadja Aleksander Trepus—

Friedrich Haar, Narva jaama vanem telegraafiametnik 28. veebruaril 193 7.
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LATVIJA
EHITUSTOOD UUEL EELARVEAASTAL

Uue eelarve jargi on ndinud
ette uute jaamahoonete
uuendamiseks vdrdlemisi
Nende hulgast Keguma
jaamahoone ehitus. Kegums peab tulevikus saama taht-
saks toostuse keskuseks, aga ka turistide-huvisditjate rei-
sisihiks,
gugi
takse ehitama veel jargmistes jaamades: Priedaine, Durbe,
Kapsede, Ploce, Liiaste, Skulte, Stiene, Puikule, Sidgunda
Juba alustatud ehitustd6d tulevad Idpule
viia jaamades; Brak3ki, Broceni, Acone, Aug3ciema, Kan-

raudteede peavalitsus
hoonete
milj. latti.

ehituseks vdi vanade

suure summa --—- |

téode esikohal oleks nimetada

mistdttu senine vdike jaamahoone ei vasta su-

saarastele ulesannetele. Uusi jaamahooneid haka-

ja MeZciema.

Peale selle on ette ndh-
tud Gmber ehitada Bulduri jaama hoone. Uldse tahetakse
kdéik mereranniku-raudteliini jaamad moderniseerida, ja
selleks tuleb iga aasta |----2 jaama Umber ehitada vdi kor-
raldada.

gari, Suntazi, Meirani ja Lubana.

Korraldamisele ja ilustamisele tuleb Tornakaln-
si jaam ja selle imbrus. T&6éd Bulduris ja Tornakalnsis
on juba alustatud ning peavad
alguseks.
durite depoode ehitust Gulbene ja Rezekne jaamas. Ka
ehitatakse

ldpetatama suvitus-hooaja
Peale selle vdib uutest ehitustest mainida ve-

raudteede peavalitsuse juures uus ambulantsi-

hoone.
Majandusliku elu tdus ja liikluse elavnemine nduab
mitmel pool jaamades ka kaubanduslikkude hoonete ja

sisseseadete kui ka jaamardodbasteede vdrgu
milleks ka eelarves on summad ette nédhtud.

liinil

laiendamist,
Mereranniku
Zasulauks ja Lielupe jaama vahel alustatakse tee-
iiiulde katmist kivikillustikuga, et védltida ebamugavate tol-
mupilvede tekkimist.
teostati juba mooddunud aastal.

juurdesdiduteid

Lielupe ja Dubulti jaama vahel see
Mitmes jaamas kaetakse
ja platvorme betooniga vdi
maanteel

asfaldiga.
Riga-—--leriki ehitatakse uus raudbetoon viadukt
tle raudteeliini. Samasugune viadukt tuleb ehitusele ka
Rezeknes.

Uute

jiena kui

raudteeliinide ehitustod6d arenevad niihasti Ru-
On ette nédhtud
roopaid maha panna kuni
sihis kuni Ergli jaamani.
Olenedes uldiselt majandusliku

ka Madona sihis. kéesoleval

aastal Rujienani, aga Madona
ja rahandusliku elu
arenemiskédigust voidakse ehk juba ké&esoleval aastal alus-

tada ka Riia kesk-raudteejaama ehitusega.

KITSAROOPMELISTE
Reisiliikluse

LIINIDE
kiirendamiseks

MOTORISEERIMISEST
kitsaroopmelistel [liini-
del kavatseb Latvija raudteede peavalitsus tulevikus pan-
liinidel

na kéaiku neil erilised mootorvagunid Uhes kilge-

haakevagunitega. Reisimugavuste poolest need vagunid

peavad vdrduma 2. klassi vagunitele, kuid sdidumaksu
neis voetakse ikkagi 3. klassi tariifi jargi. Nimelt on
ette ndhtud sddraste mootorvagunitega varustada Lie-
paja-——-Kuldiga ja Liepaja-—Rucava liine.

On labikaalumisel, kas mitte soetada ka mdned
laiar66pmelise tee mootorvagunid, mis pandaks kaiku
vdhem kasustatavate rongide asemel Plavinas---Gulbene
ja Riga-—--Jeriki--—-Gulbene liinidel.

NOUKOGUDE VENEMAA

UUT TUUPI VEDURI PIKK PROOVISOIT

Hiljuti teostati
ruudi jargi Moskva---Vladivostok----Moskva uut CO-tulpi
veduriga, mis
Vedades 1200 tonni raskust kaubarongi, see vedur
labis kaks korda peagu kogu riigi.
korraldatud selle eesmérgiga, et kontrollida uue veduri
rasketes

21.000 km pikkune proovisdit mars-

on varustatud erilise tender-kondensaato-

riga.

seega Proovisdit oli

tootamist talvistes oludes, kasutades igasugust

sitesegu ja soOites teeosadel, kus tuleb uletada jarskusid

toususid. Selgus, et see vedur téotab suurepéraliselt neis
vdrdlemisi rasketes todtingimustes. . Keskmine tehniline
s6idukiirus kogu edasi-tagasi reisu kohta oli 40 km/t.
Moskvast Vladivostokki rong soitis 240 tundi, s. o. 37
tundi vé&hem, kui harilik kaubarong. Tagasisdidul l&ks
aega 22 pdéeva.

Uue veduri isedrasus seisab selles, et ta tarvitab
10----20 korda vahem wvett kui harilik vedur. Ta vdib
I0-tonnise veetagavaraga ara sdita 1000 km, ilma et tar-

vitseks teel vett vdtta. Veduri katel ja kdiguosad ei erine

sealjuures millegagi harilikust vedurist. Sellevastu aga

moodustab tender-kondensaator keeruka agregaadi. Selles

on 150 h. j. turbiin, mis teeb kuni 7000 tiiru minutis, ja
mis paneb kdima kolm vdimsat ventilaatorit. Jahutaja
koosneb 2610 vasest torust dldpikkusega ule 5200 m.

Nendele torudele on paigutatud metallist plaadikesed, mis
suurendavad jahutuspinda.
ris arvult L700.000.

Uus vedur parast seda proovisditu saadeti
veduriehitustehasesse, kus ta koost lahti vdetakse ja ja-
Sellejuures tdhelepandud andmed kasu-

Saaraseid plaadikesi on tend-

Kolomna

rele vaadatakse.

tatakse selliste uute vedurite ehitusel seeriate viisi. Need
uued vedurid tulevad kasutamisele veevaesetes Kesk-
Aasia raudteeliinidel kui ka Kauges Idas.

TEISE ROOPME MAHAPANEK SIBERI MAGISTRAAL-

LIINIL
Kédesoleval aastal ldpetatakse teise rodpme juurde-
ehitus NSVL Kauge-lda raudteeliinidel ja need muu-

tuvad seega kogu ulatuses kaherodpmelisteks. Viimase
kolme ja poole aasta kestel on teist r6dbet maha pandud
2200 km ulatuses Kardmskaja ja Habarovski vahel, kuna
to6d praegu

osal.

on veel ké&imas Habarovsk----VoroSilov tee-

Kuni 193 7. a. alguseks oli tehtud mullatédde maht
63 ja pool miljoni kantmeetrit.
011 870.000 kantmeetrit. Vaga palju uusi sildu on tul-
nud ehitada, isegi pikkusega ile 1000 m.
Samal ajal on uldse teostatud kapitaalseid tdid selle raud-
tee tehnilise téienduse mdattes.

Kunstehitiste kogumaht
nende hulgas
Suuri raskusi siunnitas see
asjaolu, et suurem osa neist toddest tuli teostada igavese
lume piirkonnas.

dal uusi meetode,

Noukogude inseneridel tuli leiutada en-
kuidas saavutada paremaid tagajargi
pisivate ehituste loomisel sealsetes vaga erinevates oludes.

Ka Pdhjaraudteel on alustatud teise roépme maha-
panekuga 35 1 km pikkusel teeosal Danilovi jaamast kuni
Konosa jaamani.

kuni Arhangelskini.

Tulevikus pikendatakse teine roobe

Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter;Piuhavaimu 7—2, telef. 429-58, — Vastutav toimetaja: E. GRUNBERG,

'krt.; Toompuiestee 30—7.,

Trikikoda J. Roosileht

telef. 434-41. — Vaéljaandja:

& Ko Tallinnas,

K.-u. ,,EESTI RAUDTEE®, Tallinnas.

Lihike jalg 4.









