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1931.

Viimasel ajal, henduses mootorvagiini ,,Ba-
lodise“ ehitamisega ja sellega juhtunud mitme-
sugusifce dpardustega tema liiklemise esimestel
aegadel, on Lati raudteel tekkinud kisimus,
kas on tarvilik muretseda Uldiselt mootorvagu-
neid, vbi kas nende asemel kasutada seda tllpi
tankvedureid, nagu neid L&ti raudteel on juba
olnud pikemat aega, tootades jheade tagajarge-
dega.

Vaatleme seda kisimust puhtmajandusli-
kust seisukohast, vorreldes mdlema veoabindu
ekspluatatsiooni kulusid.

1. Amortisatsiooni kulud

a)
kuulub Maibachi vabriku kuuesilindriline 100
hobusej6uline bensiinimootor ja sellega Uiliendiu-
ses olev mootorimehlhianism, maksab (he kol-
mandiku terve mootorvaguni vaartusest, s. o.
umbes 20.000 latti. Moo'tori ja selle juurde
kuuluvate osade amortisatsiooni tdhtajaks loe-

takse harilikult 5 aastat. Igal aastal tuleb
seega amortiseerida 4.000 latti.
Keskmine labijooks kuus praeguse liikle-

mise graafiku jargi faktiliselt on 6494 km (23
paeva & 278 km). Oletame, et labijooks on ai-
nult 6416 km, s. 0. sama, mis meie tankveduri-
tel praegusel ajal. Aastane lidbijooks on siis
77.000 km. Seda labijooksu ei v8i lugeda liiga
vaikseks, sest mdned autorid toovad isegi veel
véiksemaid arvusid selle kohta. ,,Verkehrstech-
nische Woche’s* 1925. nr.nr. 9, 19 ja 35 toodud
andmete jargi mootor vdib té6tada 5 aastat, ja
mootorvaguni jlabijooks selle aja sees vordub
250.000 km. ,,Eisenbahnfachmann® nr. 15, 1930.
véidab, et mootorvaguni labijooks péevas on

Mootorvaguni masinasisseseade, millesspiduriseadise,

KUULUTUSE HINNAD:
1 lehekilg
173

10. aastakaik

200 km. Aastas annaks see 72.000 km, kuid
arvates 25% ajast remondi jaoks,, saame
75.000 + 0,75 = 54.000 km aastas. Meie vdime
arvestada siiski 5 aastase amo”rtisatsiooniga ja
77.000 km labijooksuga aastas (5 aastas 375.000
km), sest mdned autorid arvavad mootori t66-
tamisiga 7 aasta peale, ja arvesse vOttes 7 aasta
jooksul & 50.000 km, saame samuti 350.000 km.

Oletades, et iga-aastane amortisatsiooni-
summa on 4000 latti, 70.000 km I&bijooksu juu-
res, leiame, et mootori ja sellega thenduses
oleva mehhanismi amortisatsioonikulu iga 100
vagun-kilomeetrd kohta on 5,20 latti.

b) Edasi oletame, et mootorvagunikere uhes
tleande- ja liikumise-mehlianis-
mi, kitte- ja valgustuse sisseseadetega pusivad
15 aastat, o. o. pool vdhem aega, kui hariliku
reisivaguni amortisatsiooni tdhtajaks arva-
takse, sest mootorvaguni ehitus on palju ker-
gem, kui harilikul reisivagunil.

Vagunikere maksab 40.000 latti, seega on
tema amortisatsioonikulu aastas' 40000 : 15 =
2667 latti, ehk iga 100 vag.-kilomeetri peale
3,47 latti.

Mootorvaguni tldised amortisatsioonikulud
oleksid aastas 6267 latti 6hk 8,67 latti iga 100
vagun-kilomeetri kohta.

¢) Tankveduri hind uuemate andmete jargi
on 67000 latti. Vd&tame aluseks vedurite koihta
tldiselt maksvad andmed:

a) amortisatsiooni tdhtaeg on 30 aastat;

b) peale kasutamiseaja 16ppu on tema vaar-

tus veel 15% uue veduri vaartusest;

c) vedur to6tab aastas 11 kuud (1 kuu re-

mondis) ja labijooks on 7000 km kuus
ehk 77000 km aastas.
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Veduri amortisatsiooni 'kulu on seega vérdlusena kdne alla tulla, sest nagu 6eldud,
62000 . 85 . . vdib 100 hob.-j. mootorvagumile ainult Uks va-
100 . 30 1760 latti aastas ehk 2,28 latti gun juurde haakida, 'missugusel juhul v&érdub
igia 100 vedur-kilomeetri kohta. kohtade arv vedurile juurdehaagitud kahele

d)  Juurdeihaagitava kerge kaheteljelise reifeisivagunile.
sivaguni hind on lunbes 30.000 latti. Kui tema

kasutamiseiga on ka 30 aastat ja labijiooks aas- 3. Madrdeained.

tas 77000 km, siis amiortisatsiooni kulu on a) Mootorvaguni mootoridli vahetatakse,
1000 latti aastas ehk 1,30 latti iga 100 vagun- mootori korrashoiu eeskirjadele vastavalt, 17
kilomeetri kohta. kordia aastas (peale iga_ 4500 km l&bijooksu).

Oli tarvitus igal taitmi-
sel on 15 kg, seega aas-

2 Kulleained = tas 255 kg, mis maksab

a) Mootorvaguni kiit- 255 X 150 - 382,50
teaine tarvitus on 0,39 latti. Masinadli vahe-
liitrit bensiini 1 km pea- tatakse 8 korda aastaa.
le. I(Ulgs flili(tglr_ blensoiigg Uheks taitmiseks laheb
maksab faktiliselt O, 10..kg, seega aastas 80
latti, kuid maha arvates kg, rgille h?nd on 80 X
tolli- ja aktiisimaksud, X 0,95 = 76 latti. LO-
kokku 0,16 latti, mis rii- puks tai-vitatakse maé-
gikassasse lahevad, jaédb rimiseks veel tavotti ja
seega 'hinnaks 0,22 lat- I6ngaotsi umbes 20 lati
ti iga liitri eest. Ben- vaart:used. Kokku tarvi-
siini  kulu 77000 !km tatakse aastas méarde-
kohta ;on 30030 1, mille aineid 478,50 lati vaar-
hind on 6607 latti dhk tuses o6hk 0,62 lati eest
8,58 latti iga 100 km iga 100 km kohta.
koﬂ;akui mootorvaauni- b) Veduri mlaardeai-
le haagitakse kil eg[Jks ned, olevate statistiliste
kerge %13 t) reisi\g/a un andmete jargi, maksa-
siisg kitteaine tarvgitué legulr’_?(?klﬁgetr'igakohlgo
Suureneb umbes 0,18 1 o
iga  km kohta, see- ¢)  Juurdehaagitava
ga 77000 km ipeale 3049 vaguni mlaardekulud on
lati ja iga 100 vag.-km I44tt!att'l aasltgg ehk 9|:(06

eale 0,96 lati eest. Ben- atti iga vag.”km
giini ja diiselmootori kohta.
halb omadus on see, et
vaatamata bensiini tar- Dr. ANTONS RANCANS, 4 Puhastamine.
vituse rohkele suurene- Latvija teedeminister,
m_lsele’ voime sggrenqb on sundinud 1897. a. Latgallias. Peale keskkooli PUhaStam'ne_maksab!
amulﬁ \t/)alksell mlaaral ja Iﬁpetamist,kastdus A.“R.IRiia ulikooli arstiteadus- olevate statistika and-
100 hob.-joulisele moo- onda, mille l6petas 1930. a. mete jargi;
torvagunile voib tarvi- ~ Dr- Rancans on Sacima likmeks alates 1925. a a)  mootorvagunil:
duse korral juurde haa- Ja teedeministriks alates 25.111. 1931. a. 6,57 1iga 10000 telg-km

kida ainult Uks kerge reisivagun, kuna veduri kohta, seega aastas 101 latti ehk 0,13 1 iga 100

tombefvdimet vdib, katla tegevust suurendades, vag.-km kohta.

kohandada mitmesuguste rongide kaalule. _ b) tankveduril: pool suure veduri puhastu-
¢)  Tankvedur tarvitab jlhe juurdehaagitudsekuludest, s. 0. 0,30 latti iga 100 vedur-kilo-

kaheteljelise reisivaguni veol 405 kg Kivislisi meetri kohta.

iga 100 rong-kilomeetri peale. Kivisde hind on o) j ; - i )

. h s . juurdehaagitud vagunil: samuti kui moo
27 latti tonni eest. 100 km labijooksul (Uhes i, aqunil, 101 latti aastas, ehk 0,13 latti iga
juurdehaagitud vaguniga) -vedur tarvitab stsi 14 vag.-km kohta.

11 lati vaai™tuses. Kui vedurile jiuurde haakida

the vaguni asemel kaiks niisugust vagunit, siis 5 Valgust ud.
sute tarvitus suureneb ainult véiksel maarail. _
See suurenemine ei tleta 5%, ehk 0,55 latti iga Valgustuse kulud on vorreldes teiste kulu-

100 rong-kilomeetri kohta. Suurema arvu va- dega, vdiksed: veduril 0,05 latti ja mootorvagu-
gunite juurdehaakimine ei saa kaesoleval juhul nil 0,10 latti iga 100 km kohta-
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6. Kiute.

Ainult juurdehaagitavaid reisivaguneid on
vaja kitta, kui mootorvaguni mootori jahuta-
miseks tarvitatakse vett. Kauttekulud, statis-
tika andmete jargi, on 10,7 1 iga 1000 telg-ki-
lomeetri kohta, seega 77000 km kohta 165 latti
aastas ehk 0,21 latti iga 100 vag.-km kohta.

7. Eemwont

a) Mootorvaguni mootori ja sellega hendutat,

ses olevate masinasisseseadete remondikulude
kohta on tehnilises kirjanduses védhe andmeid'.
Uks on vahemalt kindel: et mootorvaguni ma-
sinasisseseaded oai keerulisemad ja kallimad,
kui veduri mehhanism, siis peab ka mootori-
sisseseadete remont kallim olema, kui veduri

Mootorvaguni remondi ildkulu oleks 6876
latti aastas ehk 8,87 latti iga 100 vag.-km
kohta.

Nende arvude Kkontrollimiseks v68ib tuua
andmed ajakirjast ,,Verkehrstechnische Woche*
nr.nr. 9,19 ja 35 —1925. a., kus tdendatakse, et
mootori sisseseade amortisatsiooni puhul 7 aasta
jooksul, igal aastal kulutatakse remondi peale
12% suuruses mootori vdaartusest. Kui aga
mootori amortisatsiooni tdhtajaks v6tame 5 aas-
siis remondi peale kulub aastas 17%
mootori védartusest, seega kéesoleval juhul
20000 . 0,17 = 3400 latti. Téaihele pannes, et
nimetatud ajakirjas autor ise on arvanud' 12%
lilga madalaks, siis tuleb meie poolt arvesse
voetud summa (4000 latti) lugeda umbkaudu
digeks.

Mootorvagun Valmiera—AinaZi kitsaroopalisel eraraudteel.

katelde ja masinate remont. Mootorvaguni re-
mondikulude kalkuleerimisel v@ib vdlja minna
sellest ldhtepunktist, et mootoriosade remont ei
vOi kallimaks osutuda, kui nende ostuhind. Sel
juhul remondikuludeks vdiks arvata 20000 : 5=
= 4000 latti aastas, oletades, et mootor 5 aasta

parast vaartusetuks on muutunud. Remondi-
kulu iga 100 km kohta oleks 5,18 latti.
Mootorvagunikere re<mondikulu kindlaks-

médaramisel vOib aluseks vd@tta reisivaguni re-
mondikulu, mis statistika andmete jargi on
1,84 latti iga 100 vaguai-kilomeetri kohta, kor-
gendades seda arvu kaks korda, sest mootorva-
gunikere on kergemalt ehitatud, kui reisivagu-
nil, ja sinna hulka kuuluvad ka mootorvaguni
tleande-, liikumise- ja pidurdamise mehhanismi
remondikulud.

b) Veduri remont, statistika andmete jargi,
on 7,99 latti iga 100 vedur-Jkilomeetri kdhta.
8,87

Mootorvaguni remont on seega Ly

= 11% kallim veduri remondist. Ajakirjas
»Eisenbahnfachmann* nr. 15, 1930. a., tfen-
datakse, et mootorvaguni remont on ved>uri re-
mondist 17% kallim, missugused andmed meie
poWt médratud andmetest palju laihku ei ldhe.

C) Juurdehaagitava reisivaguni remondi-
kulu on 1.84- latti iga 100 vag.-km” kohta.

8. Vesi.

Veduri vee tarvituse kulu on 0,35 latti iga
100 vedur-km kohta.
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9. Palga d

a) Arvestades 77000 km l&bijooksuga aastas,
ldheb mootorvaguni teenimiseks® 275 té6tundi
kuus. Mootorvagunijuht tdédtab 208 tddtundi
kuus, saades palka Uhes perekonna abirahaga
jne. 207,25 latti kuus, seega aastas 3288 latti
ehk iga 100 rong-km kohta 4.27 latti. Peale
selle maksetakse mootorvaguni juhile kilomeet-
riraha 3,30 latti iga 100 km pealt, ® o. 77000
km pealt 2541 latti.

Kokku tuleb maksta mootorvagunijuhile
5829 latti aastas ehk 7,57 latti iga 100 rong-km
pealt.

b) Vedurijuht sdidab kuus 3400 km, saades

palka (hes perekonna abirahaga j. m.
207,25100 ,,, , ,
— 34— ~ 100 vedur-km pealt.

Peale selle maksetakse talle ka kilomeetriraha
3,30 1 iga 100 vedur-km pealt.
Vedurijuhiabi saab 100 vedur-km pealt pal-

160,57 .100 _ L .
3400 = 4,72 1 ja kilomeetriraha 1,77

ka
latti.

Vedurijuht ja tema abi saavad seega iga l&-
bisGidetud 100 vedur-km pealt kokku 15,89 latti.

C) Mootorvaguni voi reisivaguni
tori palk on 3,51 latti iga 100 rong-km kohta.

Saadud andmete pdhjal seame kokku kulude
vordlustabeli 1 km ja 1 istekoha kohta, vottes
aluseks, et niihasti reisi- kui ka mootorvagunis
on 43 istekohta. Vd&rdlusteks vdtame: 1) moo-
torvaguni ja veduri Uhe juurdehaagitud reisi-
vaguniga ja 2) mootorvaguni he juurdehaagi-
tud vaguniga ja veduri kahe vaguniga. Esime-
sel juhul rongis on 43, teisel juhul 86 istekohta.

Autobiis-vagun Valmiera—Ainazi kitsaroopalisel

B

konduk-

Kulude vodrdlusetabei.

Tabelis toodud andmed néditavad, et majan-
duslikust seisukohast on liiklemiseks otstarbe-
kohasem mootorvagun, kui vedur Uhe juurde-
haagitud vaguniga. Ka sel juhul, kui mootor-
vagunile juurde haagitakse 'Uks reisivagun, on
liiklemine kasulikum, kui rongiga, mis koosneb
tankvedurist ja ka'hest véiksest vOi (hest suu-
rest (umb. 83 istekohaga) reisivagunist. Vii-
masel juhul on aga kulude vahe (mootorvaguni
kasuks) véiksem.

rmidteel.



Hoopis teise pildi saame aga sel korral,,
kui tahaksime mootorvagunile juurde haaki-
da 2 vagunit (et koostada rongi niéit. 150 is-
tekohaga) ; selleks tuleks ehitada tugevama-
jouline mootor, ka mootorvaguni konstrukt-
sioon peaks olema tugevam. Niisuguse moo-
torvaguni hind oleks umbes 140,000 latti. Sel-
lega Uhenduses suureneksid amortisatsiooni-
kulud ja kahtlemata annulleeriks selle vaikse
kulude vahe, mis llaltoodud tabelis' (0,59 ja
0,53 sant.) mootorvaguni kasuks ndidatud,
sest 150 istekohaga rongi vedu tankveduriga
maksab ainult véhe kallim, kui 86 istekohaga
rongi vedu.

Kdik seda arvesse vottes, vdib tdendada, et
rongi teenimine mootorvaguniga meie oludes on

AraiZi uus raudtee jaamahoone Riga — Valka liinil.
Tuubilisemaid jaamahooneid Latvijas.

S. Jakobas.

1. Raudteede vOrk.

Leedu raudteede vorgu pikkus 1930. a. ei

muutunud, ja oli jdrgmine:

R66.pme laius
600 mm 750 mm 1435 mm> Kokku
Uldine raudteede pik-

TTU S o 285 125 1189 1599 km

Ekspluateeritavate

raudteede pikkus . 285 125 1143 1553 ,,

Vaorreldes Leedu raudteid Lati ja Eesti raud-

teedega, saame jargmise pildi:

kasulik siis,

Raudteede vorgu pikkus.

600 mm ro6pme laius

Tankvedur Latvija raudteedel. o

kui mootorvagun sb6idab Uksi vGi
ainult Ghe 2-, 3- vdi 4-teljelise reisivagumiga.

K&igil muudel juhtudel
on tankvedliri kasutami-
ne kasulikum.

Tekib kisimus, Kkas
meil 'Uldse on ronge nii
véhese reisijate arvuga,
mida vOib mootorvagu-
nis voi selles thes juur-
dehaagitud vaguniga
&ra vedada. Vedude sta-
tistika néitab, et sarna-
seid ronge on suurem
arv, néit., Riga—Jelga-
va, Liepaja—Vainode,
Bolderaja, Riga— Skri-
veri ja teistel liinidel,
kus raudteevalitsus oli
sunnitud rongide arvu
suurendama, et vdistel-
da autobuside liiklemi-
sega. Sellepidrast tuleb
mootorvaguneid juurde
soetada nende rongide
teenimiseks, kus reisi-
jate arv ei ole lle 100
inimese.

Leedu Eesti Lati
31. XII. 31, 1. 31. IIL
1930. 1930. 1930.
285 - 474
125 576 201
1143 - 491
— 674 1581

1553 1250 2747

Ekspluatatsiooni tulud ja kulud.

Ekspluatatsiooni tulud ja kulud 1930. a., vor-
reldes 1929. a., olid Uksikute positsioonide jargi
jargmised:



Littides.

Tulud: 1929. a. 1930. a.
1) reisijate veost . 13.653.879 13.263.337
2) pagasi veost . 1.284.611 941.650
3) kaupade veast . 28.407.467  27.109.075
4) mitmesugxised tulud 3.869.110 3.512.950

Kokku 46.715.067  44.827.012

Kulud:

1) teenijate palkadeks jne 14.451.016 15.306.739
2) muud Kkulud 19.451.474 19.318.988
Kokku . . 33.902.490  34.625.727

Erakorralised kulud:

1) inventari soetamiseks 247.921
2) uute ehitustédde peale 2.020.464 4.996.464
Kokku 2.268.385 4.996.464
Pulias kasu . . . 10.544.192 5.204.821

Nagu sellest tabelist naha. Leedu raudteede
tulud 1930. a., vor-
reldes 1929. a., on
vahenenud 5%, ku-
na korralisied kulud
mitte ei vahenenud,
vaid isegi suurene-

nud 2%. See on se-
letatav sellega, et
1930. a. korgenda-

ti Leedu raudteedel
palkasid kérgemattel
ametnikkudel.

Sel p6hjusel on
puhaskasu 1931. a.,
vorreldes 1929. a.
vahenenud 2 korda.

Kuidas Leed u
raudteede kasu ja

puudujdégid on
muutunud, on néha
jargnevast tabelist:

Puudujaak (littides):

1923. a. 4.509.661
1924. a. 7.488.505
1925. a. 6.983.789
1926. a. 258.959
Puhaskasu (littides):
1927. a. 4.005.571
1928. a. 8.124.865
1929. a. 10.544.192
1930. a. 5.204.821

Siinjuures peab
tdhendama, et Lee-
du Kkitsaréopalised
teed 1930. a. andsid
puudujaagi 478.810
litti (1929 a. 481.622
litti).

Dipl.-ins. Petras Vieises.
Leedu teedeminister.
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IIL  Veod.

1980. a. normaal- ja kitsardodpalistel raud-
teedel veeti (ldse 5.234.644 reisijat (1929. a. —
5.108.036), neist

1. klassis  0,04% (1929. a.  0,05%).
2. . 1,95% (1929. a. 2,28%).
3., m 98,01% (1929. a. 97,67%).

Keskmine sGidukaugus iga reisija kohta nor-
maalrodpalisel teel 1930. a. oli 56 km (1929. a.
59 km).

Reisijate arv 1930. a., vdrreldes 1929. a,
normaalrédpalisel teel vdhenes 6,3%,, kuid Kit-
sardopalisel teel suurenes 14%"

Pagasit veeti 1930. a. 11.598 tonni (1929. a.
—m13.736 tonni). Seega on pagasivedu véhene-
nud 14%.

Ka kaupu on 1930. a. veetud vahem, Kkui
1929. a., nimelt 1930. a. veeti erakaupu 1.786.582
tonni (1929, a. 1.904.864 tonni). Kadaigil rodbas-
teedel on 1930. a. kaupu uldse veetud 327,7 mil-

jonit tonni, milli-
sest arvust lan-
geb P® ametvedu-
de peale. Erakau-
pade keskmine veo-
kaug-us normaallai-
usega roObasteedel
oli 1930..a. 1716
km (1929. a. —
176,6 km).
1930.
des 1929. a., era-
kaupade vedu vé-
henegi jargmiselt;:
1) kaalu poolest:
normaalrddpal. 4,8%
kitsardopalisel 9%
2)veokauguse poo-
lest:

normaalrddpal. 2%
kitsardéopalisel 51 %
Erakaupade vedu

normaalrédpalisel
teel jaguneb jérg-
miselt :

1929.a. 1930.a,
Kohaliku Gihenduse
veod 54,1% 59,23%
Otselihenduse veod
23,4% 22,69%
Transiitveod
225% 18,08%

Kaalu poolest
véhenesid kdige
enam (20%) tran-
siitveod, kuna sel-
le vast;u kohaliku
uhenduse veod suu-
renesid (ligi 10%).

a., vorrel-



Keskmine tulu 1930. a. oli: 1) Uhelt reisija-
kilomeetrilit 7,0 senti (1929. a. 7,2 s.); 2) uhelt
tonn-kilomeetrilt 8,5 senti (1929. a. 9,0 s.).

Vaorreldes neid andmeid Lé&ti ja Eesti and-
metega, saame jargmise pildi:

Keskmine tulu: Leedu Lati Eesti
1930. .a 1929/30. a. 1929/30. a.

1) uhelt reisija-kilom. 7,00 4,88 5,26

2) uhelt tonn-kilom. 8,50 8,75 11,12

Need andmed néitavad, et reisijateveo tariif
on Leedus kdrgem, kui Latis ja Eesitis, kuna
kaubaveotariif on madalam.

Kaunase raudteejaam.

Vorreldes vedude hulka Leedu, L&ti ja Eesti
raudteedel, saame jargmise pildi:

Vedude hulk: Leedu Lati Eesti
1930.la  1929/30.a. 1929/30. a.
1) reisijad 5.234.644 12.245.721  9.513.000
2) pagas, tonni 11.598 62.782 10.750
3) erakaupu, tonni 1.786.582 3.893.142 2.295.000
Veokaugused:

1) reisija-kilom. 175.131.277 622.715.467 293.114.000
2) pagas ja kau-

bad— tonn-km. 302.267.274 520.211.190 223.748.000

IV. Veerev koossead.

Vedurite ja vagunite arv 1930. a. ainult véhe
muutus (normaal-rodpalisel kustutati maha in-
ventari nimekirjast 7 vedurit nende tdielikult
kdlvutuks muutumise tagajarjel) ja 1. jaanua-
riks 1931. a. oli inventari nimekirjade jargi:
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Roédpme laius.

1435 mm 750 mm 600 man

1) reisirongi vedurid 33 — —
2) kaubarongi vedurid 106 18 59
3) manddvrivedurid 15 — —
Kokku 154 18 59

Uhe to6tava veduri llabijooksi normaalréopa-
lisel teel 1930. a. oli 55.334 km, kuna Lati raud-
teedel 1929/30. a 45.696 km, millest ndaha on,
et Leedu raudteedel vedurid té6tavad intensiiv-
selt.

Uued perroonid katusealustega.

1. jaanuariks 1931. a. oli klassvaguneid ja
teisi:

Roédpme laius Koikku

1435 mnx 750 mm 600 mm
1) ametvagunid 14 1 1 16
2; klassvagunid 251 20 71 342
3) postivagunid 16 2 6 24
4) pagasivagunid 38 — 1 39
5) erivagunid 2 1 1 4
Koikku 321 24 80 425

Kohtade arv klass-
vagunites 11594 515 1538

Kaubavaguneid oli normaalrddpalistel Leedu
raudteedel 1. jaanuariks 1930. a. 3917 (neist
vene talpi 1873 ja saksa tlupi 2044). Neisse
vagunitesse v@is laadid'a 59.833 tonni.

Kitsar6opaliste teede kaubavagunite arv oli
583.



Kaunase raudteejaam. Vaade tanavalt.

V. Veereva koosseade drahasutamine. Nagu naha, kaubarongide keskmine koos-
1930. a. koostati rongid enam produktiiv- sead (telgede arv) 1930. aastal suurenes, vor-
selt, kui 1929. a., nimelt: reldes 1929. aastaga, 5% vorra, kuna samal ajal

; ; fealte kaal suurenes 6% vOrra. Vagunitelgede arv
I. Rongide koos&ead oli keskmiselt: o0 . 1930 o g g

1) reisirongides — vag-unitelgi a1s4 3809 reisirongides on vahenenud selle tottu, et need
2) kaubarongides . 8866 9267 Koosseaded on olnud paremini ara kasutatud ja

1. Rongi keskmine kaal oli: tuhje vOi pooltihje klassvaguneid ei ole veetud
kaubarongides — tonni 765,91 810,25 asjata.

Tunnel Kaunase jaama juxwes.
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VI. Ldppsona.

LBpuks peab tdhendama, et Leedu raudteede
tulude véhenemist 1930. a. ei tule seletada ma-
jandusliku konjunktuuri halvenemisega siserii-
gis, vaid selle p6hjus on digem oletada autoliik-

Dr. K. Hartmann.

KiirkaUba- ja pagasitariifid
Kiirkauba tariifi maarad said ligimaaliste
saadetiste pealt tGstetud 10 pf. vdrra ja kauge-

maaliste saadetiste pealt — 20 pfc v6rra saa-
detiselt. Samast ajast pandi maksma ka Kiir-

Kiirkauharonc) (Leig) véikesaadetiste

kaubasaadetiste jaoks uued maksu alammaarad
50 pf. ja 1 RM. sellaste 40 pf. ja 80 pf. asemel.

Pagasiveotariifi maarade astmeid vahendati
28 pealt 20 ja kohandati need méadrad kiirkau-
batariifi omadega.

Ehitustegevuse

alal tuli arvestada piiratud rahanduslisite v@i-
malustega ja seepéarast ei olnud ka vdimalik
arendada seda tarviduse, vaid enamalt ainult
hadatarviduse piires.

Uutest liinidest v6eti kasutusse:

1. Kronprinzenkoog Sid—Kaiser Wilhelm-
koog kaubaveo harutee (R. R. D. Altona).

2. GoOsBweinstein—Behringersm'ihle (R. R-
D. Nurnberg).

3. Mecklenbeck—Sudmiihle (R. R. D. Mins-
ter). "
4. Liblardorf—Liblar (R. R. D. Kdln).

— 4

lemise arenemises. Sellepdrast peab arvama, et
tulude jarjekindel tdus, mida Leedu raudteedel
1926—1929. a. vOis tahele panna, on méédunud

ja tulevikus ennem veel suuremat langust voib

oodata.

(1. jarg ja Iopp.)

Kaubaveoks avatud 11,1 km pikkune Kin-
ding—Beilingries (R. R. D. Minchen) liin avati
reisiliiklemiseks.

Ehitatavatest mitmero6pmelistest liinest on
Stettin—Oderminde kaher6dpmelise véljaehi-

veoks Saksamaal,

tus I6petatud; Kaulsdorf—Mahlsdorfi liini kol-
manda ja neljanda rdédpme elektrifitseerimine
Mahlsdorfini I6petatud; tdid Pirna—Heidenau
liini véljaehituseks mitmerddpmeliseks, Loits'ch-
Hohenleuben—Zeulenroda teise roopme, Halle
(Saale)—Weissenfels kolmanda ja neljanda
réopme, Bdblingen—Eutingen, Horb—Rottweil
ja Rottweil—Hattingen teise rédpme ehituseks
jatkati.  Viimasel liinil sai Spaichingen—
Wurmlingen vahe kasutusse voetud. Samuti jat-
kati toid Ludwigsburg—"Stuttgart—Esslingeni
liini valjaehituses neljar6éépmeliseks.

Tuntavat edu saavutati Koéln—Duisburgi
liini véljaehituses neljaro6pmeliseks ja Diissel-
dorfi jaama Umberehituses.

Arvurikaste jaamade Umberehituse ja aren-
damise toid teostati kdsutada olevate summade
piires, kusjuures kavakohaselt jatkati Freibur-



gi (Br) jaama Umberehitust ja Hollentali tee
mahapanekut. Vahnis said jargmised jaa-
mad: Saksa—Poola piiril Neu-Bentschen (rei-
si liiklemiseks' teeniv osa), Meissen, Beuthen —
stiilne reisijaam Saksa—"Poola piiril, viimases
jaamahoones leiab aset peale tolli- ja piiripolitr
seiruumide moodne hotell; edasi Tempelhof —
man6dverjaam, Emmerich, Duisburg, Hochfeld-
Sid, Disseldorf — tagavarajaam, Offenbach

saadud aruande aasta véltel kasutatavate sum-
made vahesuse tottu midagi nimetamisvaarset
teostada, valjaarvatud vast mdne Oige lihikese
teeosa elektrifitseerimine. Samas seisukorras
oldi ka elektriveoabindude juuresoetamises.
Selle jareldusel kujunes Siis aruande aasta 16-
puks elektrifitseeritud teedevdrgu uldpikkus
1565 km, mis endast 2,9% Saksa riigiraudteede
kogu teede vdOrgust moodustab. Té&hendatud

Kiirkaubarong Saksamaal.

(Main), Bamberg, Murnau, Steinbach West,
Wintersdorf — piirijaam Saksa—TSehhoslovak-
kia piiril ja Friedrichshafen — kaubajaam Bo-
densee jarve &ares.

154 m pikkuse Lorettotunneli t66d I6petati.

Teekorrashoiu alal tuli ké&sutatavate aine-
liste ressurside piiratuse tottu tegutseda ainult
liilkumiste alalhoiu v@imaldamise piires. Seepé-
rast poorati ka ainult tdhelepanu roobastele ja
péormetele, sildadele ja julgeoluseadetele kui ka
tunnelitele, Ulejddvat ainult hadavajaduse pii-
res kohendades.

Rongide liiklemise elektrifitseerimise alal ei

5. ja 6. juulil pidas teemeistrite ja hoonete
Ulevaatajate kutseiihing oma kimnendat aas-
tapaeva.

Sel puhul avaldame alljargnevad tervitused:

5. ja 6. juulil s. a. peab teemeistrite ja hoo-
nete llevaatajate kutselthing oma aasta pea-
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elektrifitsieeritud teedevdrgu kasutuses oleva
veoabindude parki kuulusid Ommarguselt 400
elektrivedurit ja 940 mootorvagunit.

Raudtee tehaste ja todkodade

alal tuli aruande aastal samuti ette votta Gm-
berkorraldamisi, koondamisi jne., et neid ko-
handada vahenenud liiklemise tarvidustele. Nii
tulid moéned todkojad tédiesti sulgeda, et nende
tlespidamisega seotud kulusid &ra hoida, teis-
tes tuli aga toopédeva luhendada ja nédala t6o-
paevi vdhendada, et massilisi to6liste vallanda-
misi dra hoida.

koosolekut, mélestades Uhtlasi oma kiimne aas-
tast tegevust.

Tuletades meelde meie raudteede tee ja ehi-
tiste sieisukorda 10 aasta eest ja jalgides nende
kordaseadmise kdaiku kuni k&esoleva ajani, ei
saa mainimata jatta seda suurt jéupingutust,



mida ka teemeistritel ja hoonete Ulevaatajatel
teha tuli, et j'drjest kasvavate Kkiiruste ja teiste,
ekspluateerimisest tingitud nduete juures pii-
ratud abindudega ja krediitidega teed ja ehitisi
tagajarjerikkalt praegusesse seisukorda oli voi-
malik viia.

Koigi selle suure t66 korval teemeistrid ja
hoonete llevaatajad, et taiesti teadlikud olla kdi-
gis Ottetulevates toddes, on plldnud oma tead-
misi laiendada, mitte ainult raudteevalitsuse
poolt korraldatavatest tadienduskursustest osa-
vOtmisega, vaid ka omal algatusel loengute ja
referaatide, samuti teaduslikkude ekskursioo-
nide korraldamisega.

Teadagi, et tehniliselt tdiuslikum ja teadlik
tookorraldaja paremaid tagajargi saavutab.

Meie teemeistrid ja hoonete llevaatajad oma
senise tegevusega on seda ka téendanud. Tdnase
paeva puhul soovin, et nad ka edaspidi sama
energiliselti ja samas suunas meile kaasa aitak-
sid meie kodumaa raudteede ja ehitiste seisu-
korra parandamisel ja paremasse olukorda tfst-
misel.

V. Steinman.

Tallinnas, 5. juulil 1931.

Vaevalt on, kellele ei oleks tuttav see ene-
sestmdistetav julgeoleku tunne, mis reisijale
rongis lubab rahulikult nautida vaguni aken-
dest mooda lendavaid maastikke, vdi magada
diglase und rataste uinutava mirina saatel. Va-
hesed aga teavad, missugune lakkamata ja pi-
nev voitlus kaib selle julgeoleku loomiseks, alal-
hoidmiseks ja kindlustamiseks, ning missu-
guse mure, hoole ja pingutusega tla saavuta-
takse. See alaline vditlus ja selle pidajad ei
paista reisijale kodanikule silma: nad seisavad
véljaspool tema vaatluspiiri. Ainult juhusli-
kult silmab moni hetkeks tee kdrval seisvaid
toolisi, sest jargmisel silmapilgul on nad, kui
viirastus, kaugele maha jddnud ja ununenud.
Viahe on, kelle mdte nende pédevitanud kogudele
pikemaks peatama jaab, veel vdhem aga neid,
kellel on ettekujutust nende t66liste juhtidest —
teemeistritest ja nende to6st; ning Uiesannetest.
Ometigi on just nemad need, kelle hoolsusest,
asjatundlikusest ja murest eestkatt dra ripub
tee seisukord ja sellega reisija julgeolek rongis.

Ei ole liialdus, kui vdrreldakse raudtee liini-
teenistust lahingu rindega, kus kdikjal varitseb
hadaoht ja keeb v@itlus.

Samuti kui s6jaliinil iga kompanii tUlema
peal lasub vastutus temale kaitsta antud rinde
os'a eest, samuti, kui kompanii tGlem on kohus-
tatud mitte Uksi vahetpidamata valvel olema ja
jalgima vaenlase vahematki liigutust ning teda
tagasi tdrjuma, vaid on kohustatud kdigi tema
kadsutada olevatle abin6udega ja joududega vaen-
last otsima, tema tegevust halvama ja teda ha-
vitama, niisama on ka teemeistri Ulesanne, pi-
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dada lakkamatut ja visa voitlust ikka jalle ndh-
tavale tuleva, roobastiku nduetavast seisukor-
rast véljalangemisega. Ta peab pdhjalikult
tundma oma teeosa, temas olevate materjalide
omadusi ja seisukorda, ja mitte Uksi ndgema
&dhvardavat hadaohtu, vaid ka aimarxia, kus ta
peidetuna asuda, vOi, kus ta tdna veel korras
olevas tees, homme ndgematul:; tekkida vdib.
Nii vahe, kui kom,panii tlem rindel vaenlase
pealetungi ootel v8ib uinuda, niisama véhe rahu
vOib enesele lubada teemeister, kui kevadel te-
kivad muhud ja on karta jidrske, rongide julge-
olekule hadaohtlikke tee vaj'umisi, vdi kui jarsu
lume sulamise, vbi suure vihma tagajarjel le-
kivad uputused, ning roobasteni paisunud vesi
dhvardab teed &ra uhtuda v6i sildasid héada-

ohtu viia. Ei ole ilmastikke, millega ta valjas
ei pea olema ja liini revideerima. Mida halvem
ilmastik, seda suurem teemeistri mure, mida

suurem on labisditvate rongide arv ja nende k-
rus, seda rohkem on hoolt, ti6dd ja vaeva.

See lakkamata vditlus reisija julgeoleku
eest ei ndua mitte 0dksi praktilist vilumust ja
kdigutamatut kohusetunnet, ta nduab ka kind-
laid teadmisi oma ametalasse puutuvates kusi-
mustes ning raudtee teenistuse tundmist. Tee-
meisterkond, kes 5. juulil s. a. piduliku juubel-
kongressiga puhitses oma kutselihingu 1. mail
tdis saanud 10 aastast kestvust, on ndidanud,
et ta tunneb nende teadmiste tarvidust ja jou-
dumodda katsub neid arendada ja siivendada.

Senini peetud teemeistrite kongresside pde-
vakordades on pooled, kui mitte enam,, kiisimu-
sed kdsitanud spetsiaal-kutsealalisi jahariduslisi
kiusimusi. See n&dhtus seab neid kGrgemale ta-
valistest ametnikkude ja teenijate kongressi-
dest ja taiel méaral iseloomustab nende tagasi-
hoidlikkude téomeeste keskel valitsevat vaimu
ja Ulesannete tahtsusest arusaamist. Nii kaua,
kui see vaim ja tugev kohusetunne teemeister-
konnas elab, vdib reisija rongis rahulikult ma-
gada, vOib nautida sOmade eest moodda lenda-
vaid maastikke vOi I6busalt vestelda oma kaas-
reisijatega, olles kindel, et tema julgeoleku eest
vditlevad ustavad sddurid.

Puhitsedes pidulikult oma kutselihingu aas-
tapdeva, vaatab teemeisterkond tagasi labikai-
dud teele ja tehtud todle, aga kahtlemata seab
ka uUles'se eesméargid, millede poole ta tahab
plida jargnevatel aastatel oma igapdevases, nii
véahe silmapaiStivas, kuid 'Uldsusele ja igale ko-
danikule nii suure tahtsusega té6s. Olen kin-
del, et teemeisterkond, tundes oma kohuste t6-
sidust, ka edaspidi saab Vésimatult puudma
arendada ja kasvatada oma keskel senini vilja-
kujunenud traditsioone ja kdrgel hoidma oma
lippu niih&sti oma igapdevases t66s ja voitluses
kui ka kdrgemate vaimliste huvide alal.

Selleks tahet, plsivust, joudu ja edu!

Dipl.-ins. A. Pihlak.



Organiseerimises on jOud —eseda vana tdde
on meie meisterkond aluseks votnud, kui kiimne
aasta eest ellu kutsuti teemeistrite ja hoonete-
jareivaatajate kutseiihing. Mdoddunud aeg ei ole
kall pikk, kuid vdrreldes meie noore riigi eaga,
on kimneaastane kutselihingulise tegevuse
tahtpéev killalt tdhelepanu vaariv suindmus.

Té&htisi on just asjaolu, et teemeistrite ja
hoonetejarelvaatajate kutselihing ei ole sugugi
kded riippe,s istunud, vaid kogu aeg suurt ak-
tiivsust les ndidanud, nii majanduslikkude kui
kultuuriliste sihtide taotlemisel. Ning siin vdib
konstateerida tBsiasja, et kimne aasta saavutu-
sed on suuremad, kui organiseerijad ehk ise al-
guses julgesid loot;a. Tiivustagu see ka edas-
(pidi!

Olles ametalaliselt ja kutseliselt lahemalt
setotud, kui ligemad kaasteenijad tehnilisel alal
raudteel, soovin tehniliste t66de juhatajate kut-

setthingu nimel raugemata energiat ja palju
edu kutselihingule ning tervist juhtidele.
E. Leppik
T. T.j. K/U. esimees.

A

aeg, siiski ei tahaks sellest tdhtpédevast vaiki-
des mooda minna.

Uhingu tegevuse algus langes just sellesse
ajajarku, mil meie kodumaal tuli alustada ras-
ket Ulesehitavat t66d. Et Eesti raudteid loe-
takse eeskujulisemaiks Balti riikides, on suurel
maaral ka , Teemeistrite ja Hoonete ilevaata-
jate ametihingu® teene, téendades, et ihingu
liikmed on neile usaldatud (lesannet vG&tnud
tdie tdsidusega ja pole kartnud hoolt ega vaeva
oma kohuse téitmiseks.

Kuna Ehitusameti Arvepidamisel tuleb t66-
tada alalises kontaktis teemeistrite ja hoonete
Ulevaatajatega, ei saa siin kohal meelde tuleta-
mata jétta seda head labisaamist nendega thin-
gu terve tegevuse aja kestel. Uhingu liikmed
on alati arvestanud Ameti arvepidamise soovi-
dega ja plldnud neile kd8igiti vastu tulla, mis
suurel maédral kergendas arvepidamise tdod.
Eriti tuleks mainida arvepidamise (letoomist
jaoskondadest Ametisse 1. IV. 1927. a., mil
thingu juhatus ja liikmed kd&igiti putdsid abiks
olla asja labiviimisel, dra tundes selle vajadust.

Loodame, et Uhingu edaspidine tegevus are-
neb samas suunas ja et hea vahekord Arvepida-

5. juulil s. a. puhitses , Teemeistrite ja Hoomise jaoskonna ja Ghingu liikmete vahel alali-

nete Ulevaatajate ametuhing” oma tegevuse 10
aasta juubelkoosolekut. 10 aastat ei ole pikk

Kdigi veereva koosseade liikide hulgast an-
nab ennast tunda puudus eriti reisivagunitest
Lati raudteedel. Iseédranis terav on see puu-
dus suvel, kui reisirongide arv on suurendatud
ja puhade ajal, mil Riia elanikud rohkel arvul

2 neljatellj 11
16

selt pusiks!
R. Nemivcdz.
Ehitusameti vanem raamatupidaja.

linnast maale vdi mererannale vélja sdidavad.
1924. a. peale on Lati raudteevalitsus igal aastal
uusi reisivaguneid juurde soetanud. Uksikute
liikide jargi on uusi vaguneid 1924. a. kuni
kéesoleva ajani ehitatud jargmiselt:

kl. Vene roopmelaiuse kaugeliiklem. reisivag.

7 i, lahiliiklem. )

7 » H/rn " »

12 m o, N kaugeliiklem. N

3 11 ,, normaal-ro6pmel. N »
134 o 11, Vene réopmelaiuse lahiliiklem. p

9 - — ” ” § pagasivag.

7 79 —a A 23 3 pO_St_Ivag.

8 7 /111 ,, kitsa réopmelaiuse » reisivag.
21 i . . . .

S — JJ ” - pagasivag.

Kokku 224 vagunit, millesse on paigutatud kapital 12.283.362 lati suuruses.

Sellele vaatamata ei rahulda olemasolevate
reisirongide arv vajadust nende jargi ja kées-
oleval suvel seati sisse 240 kaubavagunit ajuti-
seks reisijate veoks, kuigi reisijad heameelega
neid ,loomavaguneid” ei taha kasutada. Et
reisijate vedu voiks toimuda ainult reisivaguni-
tes, selleks tuleks juurde ehitada veel 120 uut
reisivagunit, milleks oleks vaja krediiti tmmar-
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guselt 6 milj. latti. Sarnase suure summa Kku-
lutamine reisivagunite ehitamiseks ei oleks
mitte otstarbekohane, sest peale suvise hooaja
I6ppu, slgisel ja talvel, on reisivaguneid Kkul-
laldasel arvul olemas, rahuldades liiklemise va-
jadusi. Teisest kuljest aga, nagu teada, on tal-
vel tihti puudus kaubavagunitest.

Neid asjaolusid arvesse vottes, on Lé&ti raud-



teevalitsus tulnud mottele, kas ei oleks mitte
vdimalik ehitada sarnaseid, lihtsustatud tidpi
reisivaguneid, mida tarbekorral vdib Kiiresti
ja véikeste kuludega kohandada kaupade veoks
ja suvise reisiliiklemise hooajaks jalle reisijate
veoks sisse seada lahiliiklemises, neid varusta-
des selleks tarvilikliude esemetega.

Et sarnaseid vaguneid kusagil seni ei ole
ehitatud, siis vastavate ehitusprojektide saami-
seks kuulutas Léati raudteevalitsus oktoobrikuus
1930. a. vdistluse, kus uute vagunite kohta olid
jargmised tingimused ette nahtud:

1) Vagunikere terasest, Uhekordsete,
laudadest seintega. Niisugune vagun oleks ha-
rilikust kaubavagunist tugevam; et reisijate
vedu neid toimub ainult suvel, siis ei ole kahe-
kordseid seinu vaja.

2) Telgede arv — 2, kusjuures telgede vahe
peab olema 4,5 m, et vaguni vdiks paigutada ka
reisirongi, mille kiirus on kuni 80 km tunnis.

3) Vaguni pikkus seestpoolt 7,4 m; k&rgus
keskelt 2,847 m. Katus paraboolLne, kaetud im-
prédgneeritud presendiga. Seinad ilma isolatsi-
oonita. Vagun peab olema varustatud auto-
maatpiduriga.

4) Vaguni vélimus olgu vdéimalikult vahe
lahkuminev 111 Kklassi reisivagunist. Istekoh-
itade arv olgu vdimalikult suur. Tahelepanu tu-
leb pdorata sellele, et vaguni valgustus péeva
ajal oleks killaldane. Soovitav on ka sisseseade
elektrivalgustuse jaoks. Sissepdds vagunisse
peab olema kerge. Rongi liikumise ajal peab
olema vdimalik Gle minna Uhest vagunist teise.
Késipakkide riiulid vdivad olla ainult seinte
adres. Klosett ja kittesisseseaded ei ole tarvi-
likud, sest reisijate veoks kasutatakse neid va-
guneid ainult lihikestel kaugustel ja suve ajal.
Vaguni kéik peab olema kerge, pdrutusteta, sel-
leks vastavate vedrudega varustades.

5) Kaupade veoks peab olema vagun ndnda
ehitatud, et ta oleks killalt kindel varguse vas-
tu.  Vaguni mdlemal kiljel peab olema uks uks,
mis on valjastpoolt avatav. Vaguni kandejdud
— 10 tonni, sest s'uurema kandejdu juures on
raske saavutada rahulikku, ilma pdrutuseta
kéiku.

ULDOSA.
MAAILMA RAUDTEEDE VORGU ULDPIKKUS:
1,25 MILJ. KM.

Maailma raudteede vdrgu Uldpikkus uuemate and-
mete jargi on 1,25 miljoni kilomeetrit, seega 31 korda
ekvaatorist pikem. Sellest arvust kuulub uUksikutele
jnaailmajagudele jargmiselt; Ameerika 606.000 km.
Euroopa 405.000 km, Aasia 320.000 km, Aafrika 65.000

Vaoistluse auhindu oli ette ndhtud kaks: esi-
mene 500 latti, teine 300 latti. Projektid tulid
saata raudteevalitsusele kuni 1. mértsini 1931.

.Selleks tdhtajaks' saadeti raudteevalitsusele
uldse 9 kava. Nende ldbivaatamiseks moodus-
tatud komisjon leidis, et saadud (kavadest (ks-
Ki ei rahuldanud tdiel maéaral neid ndudmisi,
mis olid reisi-kaubavaguni kohta ette nahtud.
Kdige enam vastuvdetavaks tunnustati siiski
méargusdna ,,Prp“ all saadetud projekt (autor
V. Zukurs, Riias), mille auhinnaks maarati 350
latti; samuti maéarati ka veel kolmele projek-
tile auhinnad & 150 latti.

,Prp“ margitud kava jargi oli vaguni ehitus
ja sisseseade ette ndhtud jargmiselt; vaguni
valimus laheb harilikust reisivagunist vahe lah-
ku; pikkus kuni puhvriteni 9400 mm, sisemine
pikkus (reisijate jaoks méaratud ruumil) 7800
mm, sisemine laius 3040 mm. Sisseseade jaoks
oli autor valmistanud 2 varianti. Esimese va-
riandi jargi olid istekohad paigutatud pikuti
mooda vagunit: pingid mélemal pool seinte
ddres ja keskel ka neli seljatoega pinki. Va-
guni Umbermoodustamine kaubavaguniks toi-
mub kergesti ja kiirelt: seinte déares asuvad
pingid Kklapitaks'e liles ja moodustavad seega va-
guniseinte kaitse. Vaguni keskel olevate pin-
kide istmed paigutatakse samuti vastu seina,
akende kaitseks seestpoolt. Valjastpoolt kae-
takse aknad selleks valmistatud paksude plekk-
tahvlitega. Ainult pinkide jalad, ké&sipakkide
vorgud, elektrivalgustuse sisseseade osad ja
mdned muud vdhemad esemed kuuluvad vilja-
vOtmisele ja tulevad aidas alal hoida kaupade
veo puhul. Teise variandi jargi olid istmekohad
paigutatud pdiki vagunisse ja tulid vagunist
vélja voOtta kaupade veo korral. Ka seinte ja
akente kaitse nduab selle variandi jargi kulu-
kamaid sisseseadeid. Istekohtade arv oli esi-
mese variandi jargi 60, teise jargi — 40.

Raudteevalitsus otsustas, aluseks vdttes' tlal-
tdhendatud kava esimese variandi ja tehes sel-
les monesuguseid tarvilikke muudatusi, valja
tootada oma kava ja selle jarele ka kohe ehitust
alustada. Loodetavasiti lastakse juba tuleva
aasta algul esimesi sarnaseid reisi-kaubavagu-
neid liiklemisele. —

ja Austraalia 49.000 km. Selle vorgu ehituse juures on
Ummarguselt 5 miljoni inimest tdé6tanud. Raudtee-
desse paigutatud kapitali v8ib hinnata 375 miljardi
kuldfrangi peale. Raudteede vorgu ekspluateerimisel
kasutatakse Ummarguselt 7 milj. kaubavagunit, 4 milj.
reisivagunit ja 250.000 vedurit.

Siinkohal olgu toodud ka moned andmed mootor-
sdidukite kohta: igasuguseid mootorsdidukeid on maa-
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ilmas ké&esoievai ajal 31,9 milj.,, millest arvust lan-
geb Ameerikale 26 milj. ja Euroopale 4 milj. Moo-
torsdidukitesse paigutatud kapital on Ummarguselt ule
200 miljardi kuldfrangi.

70 T. KANDEJOUGA PLATVORMID AMEERIKA
RAUDTEEDEL.

Bethlehem Steel Company on ehitanud Central
Railroad of New Jersey jaoks 200 platvormi, pikkusega
19,83 m, taara 31,5 t. ja kandejoud 70 t. Need on maa-
ratud eriti pika raua veoiks.

EESTI.

UUS KIIRRONG KITSAROOPALISEL.

Raudteevalitsuse poolt on maaratud kaiku Tallinna
—Parnu vahel suvituskiirrongid nr.nr. 7 ja 8, missu-
gused kaigus ainult puhapéaevadel, suvitushooaja kestel.

Nende rongide sdiduplaan on jargmine:

1. Tallinn —Parnu.

Vordluseks on toodud igapdev liikuvate Kiirron-
gide nr.nr. 1. ja 2. sdiduajad, sellest on n&aha, et piha-
paeva kiirrongide kaikumaaramisega avaneb Kkitsaroo-
pallsel v8imalus Kkiiremalt edasi jouda. Kiirrongide
nr.nr. 7. ja 8. keskmiseks tehniliseks kiiruseiks on 37
km. tunnis.

Ldpuks olgu tdhelepanu juhitud odavahinnalistele
pihapéaevapiletitele, missugused maksavad Tallinnast

Parnu
2. klassis —mKr, 6,80.
3. ., — ., 4,60.
Uued rongid aitavad kaasa elustada nadalldpu
(Wochenende) liikumist Tallinna—Pé&rnu vahel.
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2. Parnu —Taiiinri

Kiirrong 2 1Kiirrong 8

Km Jaamad 2. 3. 2. 3.
tui.  min. 1 tui.  min.
— Parnu ¥ — 500 " 21.00
3,7 Papiniidu 512 5.3 1
13,1 Sindi 528 529 (21.27 21.28
22,4 Tammiste 5.44 545
28,5 Tori 555 5.56
34,7 Tootsi 6.06 6.07
44,5 Viluvere 6,23 629 22.17 22.23
53,7  Kénnu 6.44 645 | 1 1
59,8 Eidapere 6.55 6.56 )22.47 22.48
65,4 Koogiste 7.06 7.07
73,8 Lelle 721 7.22
84,4 Keava 739 740
91,3 Rapla X 751 7.52 ;23.36 23.37
100,1 Hagudi 8.06 8.(%[7
1061  Lohu 1 /
112,7 Kohila 8.28 8.29
120,7 Kiisa 8.42 8.43 <
128,4 Saku ? 8.55 S.iG
132,7 Manniku
139,1 Liiva 9.13 9.14 1
141,6 Tallinn Vaike X 9.19 920 0.52 0.53
1457 Tallinn Sadam X 9.35 — i 1.05
Soiduaeg 4t 35 m. 4t 5m.
LATVIJA.

LIIKLEMISE LOPETAMINE.

10. veebruarist 1931. a. I8petati liikleimine Lati kit-
saroopalisel 600 imm teelaiusega liinil Hasienpot (Aiz-
pute)— Skrunda, mille tee pikkus oli 33 km.

SAKSAMAA.
PROPELLER-MOOTORVAGUN.

PTopeller-mooto7'vaguni proovisdit peeti 21. juunil
1931 Hamburgi ja Berliini vahel, milleks olid tarvili-
kud erikorraldused tehtud, ulesdidukohad hoolsa jarel-
valve alla pandud ja terve teeosa harilikule liiklemi-
selo suletud,

Mootorvagun léks kell 3,27 Bergedorfist ja joudis
kell 5.05 Spandausse, seega tarvitas 257 km pikkusel
teeosal sdiduks 1 tund 38 minutit. Sealjuures vdis
mootorvagun oma kdrgeimat sdidukiirust kasutada ai-
nult Oksikutel teeosadel. Naiteks Wittenbergi ja Bad
Wilsnacki vahel vdis ta raudteevalitsuse poolt antud
eeskirja jargi sdita ainult 60 km Kkiirusega, kuna aga
Karstadti ja Wittenbergi vahel voéidi séidukiirust aren-
dada kuni 230 km tunnis.

Korgeim sdidukiirus saavutati mootorvdime 600
h.-j. téielikul arakasutamisel. Pdletisaine kulu oli Ber-
liin—Hamburgi teeosal 183 liitrit, s. 0. 70 liitrit 100 km
peale, seega umbes kaks korda niipalju, kui Uks tugev
auto tarvitab. Niisugune auto sdidaks aga sealjuures
ainult 60—70 km tunnis, £—6 sbitjaga, kuna ,,roobastee-
zeppelin®“ sdidab keskmiselt 100 km tunnis ja vdib 24
inimest — héadakorral isegi 40 inimest — kaasa viia.
Vaguniehitaja on veendunud, et mootorvagunit vOib ka-
sutada hasti ka kiirete postisaadetiste edasitoimetami-
seks.



ROOTSI.

ROOTSI RAUDTEEDE TEGEVUS 1929. A.
1. jaanuariks 1930. a. oli Rootsis raudteid;
riigiraudteed — n;ormaalrédpalised 6482,9 km
eraraudteed — . 6324,0
kitsaroopalised 3628,7 ,,

Kokku 16435,6 km.
Veerev koosseacl koosnes jargmiselt:

riigi- era-
raudteedel raudteedel
auruvedureid ... 863 1144
elektrivedureid 115 15
mootorvag'uneid 11 109
reisivaguneid ... 1856 2252
pagasi- ja kaubavaguneid 25281 31860
Vedude statistika 1929. a. eest:
riigi- era-
raudteedel raudteedel
Rongkilomeetrite arv 31,8 milj. 38,41 milj.
Telgkilomeetrite arv . 11S2,3 822,55 ,,
Reisijate arv. . . . 30,51 ,, 38,73 ,,
Reisija-kilomeetrid 14049 888,5 ,,
Kaupa veetud — tonni 206 27,1,
Tonn-kilon.estrid 3066,3 ,, 1677,2
Tulud ja kulud:
Tulud —reisijate veostKr. 65,83 milj. 44,93 milj.
» — kaupade veost ,, 130,80 ,, 97,00 ,,
» — mitmesugused ,, 14,98 12,52
Kokku Kr. 211,61 milj. 154,45 milj.
Kulud e Kr. 162,36 milj. 143,46 milj.
(Srifojaudus
Lehrstoifheft v 5 Il ,,Glter- und Tierverkehr* (Grosse

Ausgabe) Format DIN A 5, 145 Seiten Preis RM. 2.—
Verlag der Verkehrswissenschaftljichen Lehrmittelge-
sellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn.
Berlin W. 9. Volstr. 6.

Die ,grosse Ausgabe“ des Lehrfaches Guter- und
Tierverkehr ist bestimmt fir den Dienstanfangerunter-
richt fir Reichsbahnbetriebsassistenten, Reichsbahnas-
sistenten und Reichsbahnobersekretdre. Da der Dienst
dieser Beamten eine griundliche Kenntnis der Vorschrif-
ten fur den Guater- und Tierverkehr verlangt, ist das
Heft v 5 Il wesentlich umfangreicher, als v 5 I. Es
gibt z. B. in dem Abschnitt, der die gesetzliichen Be-
stimmungen erlautert, eine genaue Darlegung der Un-
terschiede zwischen UG und EVO (Internat. Uberein-
kommen Uber den Eisenbahnfrachtverkehr u. Eisen-
bahnverkehrsordnung) ; der Abschnitt ,,Abfertigung“
trennt den Begriff des Gutes in Stuckgut und Wagen-
ladungen und bringt ausserdem die Bestimmungen des
internationalen Verkehrs. Ein IV. Abschnitt gibt eine
Zusammenfassung aller Arbeitsvorgénge, welche in den
vorhergehenden Abschnitten bis ins Einzelne darge-
stellt wurden. Auch der Abschnitt ,,Ermittlungsdienst*
ist wesentlich erweitert und widmet den Unterausgleich-
stellen, dem Deutschen Ausgleichsamt und den Fahn-
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Teenijate arv oli riigiraudteedel 27392 ja eraraud-
teedel 23753.

KAUBAVEOTARIIFI ALANDAMINE 1931. A.

Rootsi kaubaveo tariifimaarad olid viimastel aas-
tatel Gldiselt vérdlemisi kdrged. 1929. a. maksma pan-
dud kaubaveotariif tdi muudatusi ja alandusi, kuid
need puudutasid peamiselt madalamatesse klassidesse
kuuluvaid, massiliselt veetavaid kaubaliikisid. Viimasel
ajal Rootsis, nagu mujalgi, tekkinud vdistlus raudtee
ja auto vahel on toonud .selle nahte, et kdérgematesse
klassidesse kuuluvaid kaupu veetakse rohkesti autodel.

Selle &rahoidmiseks on Rootsi riigiraudteed 1. maist
1931. a. muutnud kaubaveotariifi, tehes tuntava hin-
naalanduse 2,5 tonnilistele saadetistele, mis Rootsi kau-
baveotaiiifi sisteemi jargi vaikeisaadetiste ja 5-ton. saa-
detiste vahe peal ette nédhtud.

Ka klasside 4, 5 ja 6 maksumaari, mis 5-ton.
detiste kohta kasitatakse, on alandatud kaugustel
100 km.

Véikesaadetiste maksumaéaari seekord ei muudetud,
kuid kardetakse, et vajadus tekib ka nende muutmiseks.

saa-
kuni

Tariifimuudatuste tagajarjel vahemsaadavat tulu
Rootsi riigiraudteed hindavad Umm~arguselt 1 miljoni
krooni peale, kuid juhul, kui nimetatud hinnaalandusi
mitte poleks tehtud, siis kdrgemalt tarifeeritud kaupa-
de veo vahenemise tagajarjel oleksid tulud vahenenud
veelgi suuremal maéaral.

e UfeDaade.

dungsstellen besondere Unterabschnitte. Ein ganzer
Abschnitt behandelt die ,,Haftung“; die ,,Zoll-, Steuer-,
Polizei- und sonstigen verwaltungsbehdérdlichen Vtor-
schriften“ werden auf 10 Seiten eingehend erdrtert.
137 geschickt zusammengestellte Wiederholungsfragen
machen auch dieses Lehrstoffheft wie seine Vorgéan-
ger fur Einpragung des Stoffes, Wiederholungen und
Prufungen besonders geeignet. Aber nicht nur der
Eisenbahner, sondern auch der Verfrachter wird Nuz-
zen von dem dbersichtlichen, preiswerten Heft haben,
das alle einschlagigen Bestimmungen enthalt.

Fordermittel zum BekoJden und Besanden von Lokomo-
tiven. Eine Untersuchung der bestehenden Anlagen in
wirtschaftlicher und technischer Hinsicht von Dr.-Ing.
Max Gott Schalk (1928). 176 Seiten mit 53 Ab-
bildungen. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen

Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen
Reichsbahn.
Berlin W. 8.
Der Verfasser untersucht die bei der Deutschen
Reichsbahn im Betrieb befindlichen Lokomotiv-Bekoh-

lungs- und Besandungsanlagen in wirtschaftlicher und
technischer Hinsicht, und gibt auch die verschiedenen



Arten der Bekohlung und Besandung an, die im in-
und auslédndischen Eisenbahnbetrieb Verwendung fin-
den. Alle, die mit der Lokomotivbehandlung zu tun
haben, gewinnen aus diesem Buch einen umfassenden
kritischen Uberblick tUber die bestehenden Anlagen.
Weiter gibt ‘es den Firmen, die derartige Anlagen
bauen, die Mdglichkeit, sich mit den Einrichtungen der
Reichsbahn vertraut zu machen. Den Studierenden der
Technischen Lehranstalten zeigt es, welche Anlagen
notwendig sind, um den Eisenbahnbetrieb ordnungs-
maéssig und reibungslos durchzufiuhren.

Ein Auszug aus dem Inhaltsverzeichnis mdge ein
ungefahrer Anhaltspunkt dafiir sein was das Buch
bringt: Bekohlen mit Korben (Feststehende Drehkra-
ne) Hochbehalter — Bekohlungsanlagen (Fahrbare
Greiferdrehkrane) Portalkrane (Anlagen meciianischer
Besandung) Anlagen mit pneumatischer Sandférderung
usw.

Privatgleisanschlisse der Reichs-
bahn in rechtlicher Hinsicht.

Von H. Nehse, Geh. Regierungsrat, Reichsbahndirek-
tor und Mitglied der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft, Ministerialrat a. D. Format DIN A 5, 263 Sei-

ten, 10 Anlagen. Preis: Ganzleinen RM 12.50.
Verlag der Vexkehrswissenschaftlichen Lehrmittelge-

sellschaft m. b. H bei der Deutschen Reichsbahn.
Berlin W. 9 VoBstr. 6.

Fast die gesamte Industrie, die einen grosseren
Versand ihrer Produkte zu leisten hat oder umfangrei-
che Mengen Rohmaterials verarbeitet, ist heute in Pri-
vatgleisein an die Gleisnetze der Reichsbahn ange-
schlossen. Die Vertrage, Verordnungen und Vorschrif-
ten auf diesem Gebiet sind aber sovielen Neuerungen
unterworfen, dass es fur die Betriebe und ihre Rechts-
vertreter, sowie auch fur die in Betracht kommenden
Dienststellen der Reichsbahn sehr schwer ist sich auf
dem Laufenden zu halten. Die rechtlich-wissenschaft-
liche Behandlung dieses Stoffes, hauptséchlich auf
zaihlireiche Einzelaufsitze verstreut, entbehrte bis heute
einer sichtenden Zusiammenfassung, kritischen Wirdi-
gung und objektiven Stellungnahme.

Der Verfasser des hier vorliegenden W”erkes hat
sich der ausserordentlichen Miuihe unterzogen, das g e-
samte Material zusammenzutragen und eine vollstan-
dige Darstellung des Rechts der Privatgleisanschlisse
zu geben. Aus diesem Grunde verdient das Buch die
grosiste Beachtung — und umsomehr — als vom dem
Verfaisser in seiner Eigenschaft als Sachreferent der
Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn auch die
hier geltenden Grundsatze auf kinftigen Richtlinien
mitbericksichtigt werden konnten. Die beigegebenen
inneren Dienstanweisungen sind in erster Linie als Be-
helfe fur die Reichsbahndirektionen zur Bearbeitung
ihrer Privatgleisanschluss-Angelegenheiten bestimmt;
als erste wissenschaftliche Gesamt-Behandlung wird
das Buch aber vor allem den Anschliessern selbst und

Die

Industrie und Land-
sehr willkom-

den Organisationen von Handel,
wirtschaft, den Handelskammern usw.
men sein.

Die Unzahl der Einzelheiten, Entscheidungen und
Erlasse, die das Werk in sich aufgenommen hat, er-
scheinen in der fertigen kunstvollen Ordnung des Ver-
fassers als notwendige Teile einer bedeutenden rechts-
geschichtlichen Entwicklung. Doch auch die heutigen
allgemeinen Bedingungen fiur Privatgleisanschlusse
sind ausfihrlich besprochen und massgebend erklart.
Die Fragen technischer Natur, hier ganz ausgeschie-
den, sollen in einem besonderem Werk erdrtert werden.
Verlag und Drucker haben dem wichtigen Buche alle
Sorgfalt angedeihen lassen.

Der Eisenbahntriebwagen.

Technisch-wirtschaftliche Untersuchungen {ber seine
Verwendungsmdglichkeiten von Dipl.-Ing. Dr. Kurt
Friedrich, Regierungsbaumeister, 185 Seiten, 18 Text-
tabellen, 10 Anlagen, Format DIN A 5, Preis RM 4,50.
Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelge-

sellschaft m. b. H. bei der Deutschen. Reichsbahn,

Berlin W. 9. VofBstr. 6.
Schnelle und h&aufige Verkehrsmaglichkeiten sind
die Forderung einer raschlebenden Gegenwart. Durch

genaue Vergleiche der verschiedenen Typen von Eisen-
bahntriebwagen und ausfiihrliche Darlegung dea: anfal-
lenden Betriebskosten gibt diese ausgezeichnete Arbeit
den Eisenbahnverwaltungen neue Anregungen, der
Konkurrenz des Kraftwagens wirkungsvoll entgegenzu-
ti-eten. Im besonderen werden die massgebenden tech-
nischen Grundlagen des Eisenbahntriebwagenbaues und
-dienstes erdrtert und in Verbindung mit den Kosten-
ermittlungen die verkehrstechnischen und wirtschaftli-
chen Vorteile behandelt. Noch stehen die verschiede-
nen Bauarten miteinander in Wettbewerb; die reichen
Erfahrungen aber, welche besonders Amerika machen
konnte, haben bereits gezeigt, dass gerade die verschie-
denen Konstruktionen, welche die Ausnutzungsmdglich-
keiten des Triebwagens den lokalen Bedurfnissen an-
passen, seiner mannigfachen Verwendung dienlich sind.
Mit einer kritischen Ubersicht lber die konstruktiven,
betriebliclien, verkehrsdienstlichen sowie wirtschaftli-
chen Eigenschaften der vorhandenen Triebwagentypen
weist Dr. Friedrich ihre noch bestehenden Grenzen
nach und teilt in einem Anhang praktische Beispiele
vergleichender Kostenfeststellung fir Triebwagen-
dienst und Lokomotivzugférderung mit. Klare Tabel-
len, die im Text entsprechende Auswertung finden, und
graphische Darstellungen vervollstdndigen die inhalt-.
reiche Schrift, deren Benutzung durch ein Sachver-
zeichnis erleichtert wird.

Trotz seines Charakters als rein wissenschaftlich-
praktische Abhandl-ung entbehrt das Buch nicht einer
sehr flissigen Darstellumgsart und wird damit seiner
gesetzten Aufgabe, =zu neuen Unternehmungen im
Sinne fortschrittlicher Verkehrsgestaltung aufzurufen,
um so besser gerecht.
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