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Dipl.-ins. A. Pihlctk.

Raudteevalitsuse^ehitusameti tegevus.
1930. aasta ehitustööde 'hooaeg möödus ehi- 

itustegevuse raugemise tahe all ja  lõppes' vara­
kult. Sügise ja  talve peale jäid ainult need 
vähesed (tööd, millede abil liini jaoskonnad pea­
vad üle-talve oma alalisi, pikemat aega tööta­
nud, päevatöölisi. Tööde vähenemine ja  pala­
vikulise ehitustegevuse raugemine läinud hoo­
ajal peegeldub selgesti vastu ehitusameti 
1930/31. ja  1929/30. aasta eelarvete võrdlusest:

Ehitusam eti kuludeks
oli l u b a t u d ..................
Ülekantud 1928/29. a. 
eelarve summast . . 
Ülekantud 1929/30. a. 
eelarve summadest . .

1929/30.a. 1930/31.a. 1930/31.:a. 
peale Kr. peale Kr. peale vä­

hem Kr.

3.145.000 2.526.889 618.101

374.000, —

94.714 279.286

Kokku: Kr. 3.519.000 2.621.593 897.427

Maha arvates käesoleva eelarve aasta peale 
lubatud kulude summast üldkulud, mis koosne­
vad palkadest, haigusabirahadest, kantselei ku­
ludest jne. ja  välja teevad umbes 271.717 krooni, 
saame summa 2.255.172 kr., mis kõikide korras­
hoiu ja  ehitustööde peale kulutatud. Eelmisel 
aasital kulutati samakö otstarbeks 2.973.000 kr., 
s. 0., 717.828 krooni rohkem.

Käesoleva 1930/31. ja  eelmise 1929/30. aasta 
jooksva paranduse, põhjaliku paranduse, olu­
korra tõstmise ja  erakorralisi kulusid võrreldes, 
saame järg-mise pildi:

1930/31. aasta 1929/30. aasta

Jooksev pa­
randus . . 
Põhjalik pa­
randus . . 
Olukorra 
tõstm ise 

tööd . . 
Erakorrali­
sed tööd. .

Efeliarve Ülekantud E elarve Üie'kaínibud 
summad, summad, summad, summad. 

Kr. Kr. Kr. Kr.

1.863.188 —  2.493.000 —

102.490 3.577 105.000 4.950

200.149 11.857 193.000 24.918

89.345 79.279 181.000 334.110

Nagu siit selgub, langeb lõviosa kõikidest 
kuludest jooksva korrashoiu kulude peale. Vii- 
inaste hulgas on suuremaks liini korrashoiu ja  
liikumise julgeoleku kindlusituse kulu 611.214 
krooniga ja  teeb 24,2% üldsummast välja.

Võrreldes käesoleva ja  eelmise aasta liini 
korrashoiu ja  liikumise julgeoleku kindlustuse 
kulu, saame järgm ise pildi:

Ku l u t a t i . 1930/31. a.

258.976 kr. 
133.681 „

Liiprite vahetuse peale . .
Eoobaste vahetuse peale 
Pöörangute paranduse ja jä ­

relvalve p e a l e ..................  100.658

1929/30. a.

388.100 kr. 
212.300 „

104.600 „

Hoonete jooksva paranduse peale oli 
1930/31. aasta peale m ääratud 277.908 kr., mis 
välja teeb 11,04% üldsummast. Eelmisel aas­
tal oli samaks otstarbeks lubatud 311.000 kr., 
seega 33.092 kr. rohkem, kui käesoleval aastal.

Suuremateks summadeks hoonete korras­
hoiu hulgas olid:
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Elum ajade korrashoiu  
Jaamahoonete „
Liini hoonete „

1930/31. a. 
kulu 90.000 kr. 

52.520 „ 
33.250 „

1929/30. a.
99.000 kr.
57.000 „

Käesoleva aasta ja  eelmise aasta slimmade 
võrdlusest selgub, et kulude vähendamine on 
puudutanud peaasjalikult liini korrashoiu, hoo­
nete korrashoiu ja  erakorraliste kulude summe. 
Liini korrashoiu kulud on selles osas, mis puu­
tub liiprite vahetuss'e, vähenenud loomulikul 
teel liiprite vahetuse programmi lõppemise tõlt- 
tu. Teistes osades on aga kulude vähenemine 
eelarve hoolimatu kärpim ise tagajärg. E riti 
käib see pöörangute paranduse ja  vahetuse koh­
ta, sest siin on veel väga palju 'teha ja  paran­
dada.

Põhjaliku paranduse ja  olukorra tõstmise 
tööde summad on võrreldes eelmise aastaga, 
peaaegu muutmaJta jäänud.

K iviõli jaamahoone. E h ita tu d  ühiselt A /S .  E es t i  
K iviõli ja  Saku õlletehase A /S .  poolt.

Põhjaliku paranduse tööde hulgas on vähe 
töid, mis huvi pakuks' laiematele ringkondadele. 
Üks neist vähestest on Halliste silla parandus, 
mis praegu lõpule jõudmas. Huvi pakub see 
töö ainult selle tõttu, et sild on ümber ehitatud 
raud vahekattega sillaks vaiadest tugedel. See 
omapärane konstruktsioon on tingitud maapõue 
omadusitest, mis kivist tugede ehituse korral 
nõuavad väga sügavate ja  kallite aluste ehita­
mist.

Teiseks silmapaistvaks tööks põhjaliku pa­
randuse tööde hulgas on Mõisaküla jaamahoone 
parandus ja  sisemine ümberehitamine. Töö lä­
heb maksma umbes 9.000 kr.

Kuigi selle kordas'eadmisega hoone peapuu­
dus — tema põranda madalus — kõrvaldatud ei 
saa, võetakse sellega siiski pikemaks ajaks päe­
vakorrast uue jaamahoone ehitamise küsimus, 
mis üksvahe esiplaanile nihkumas oli.

Kolmanda Üööna oleks nimetada veel juure- 
sõidutee ümbersillutamine Viljandi jaam a juu­
res. E t tee vastupidavust raskele liikumisele 
tõsta, tehti vanale sillutusele teine kord peale, 
jä ttes esimesit teise vundamendiks.

Raudteesild  S u r ju  ja  R iise lja  jaamade \ a h e l .
P ikkus 1 0 , m.

Olukorra tõstmise tööd on juba mitmekesise­
mad ja  pakuvad rohkem huvi. Siin paistab aga 
silma, et laiaroopalisel liinil töid oli vähem, kui 
kitsaroopalisel. See asjaolu on ka arusaadav, 
sest viimase kordaseadmine algas mitu aastat 
hiljeim, kui iliaiaroopaliise tee oma.

Läinud hooajal jä tkati üle kogu liini muh­
kude kaotamise tööd kohtadel, kus need kõige 
rohkem tüli teevad. Selleks oli lubatud ja  on 
kulutatud 13.100 krooni.

Teistest töödest laiaroopalisel liinil oli suu­
remaks liiniiteenijate kasarmu ehitamine 73 km 
peal. Hoone ehitati silikaat ja  põlevkivi tuha 
kividest ning läks maksma 9.000 kr. See on ka 
ainuke elumaja, mis laiarcio-palisel ehitati.

Nimetamisväärt oleks veel Tallinnas Peate- 
haste veduriparanduse töökoja tööliste jaoks' 
pesuruumi ehitamine, millega tööliste olukord 
tuntavalt parandati. Kulu 4.800 krooni, mis see 
töö maksma läks, on viimane osa teiste sarnaste 
kulude seas, mis eelmiste aastate jooksul kan­
tud.

Lagedi ja  Rakvere ning Tapa ja  Vägeva va­
helistel liini osadel ja  jaamades ei olnud läinud 
hooajal silmapaistvaid olukorra tõstmise töid. 
Rõhuv enamus neist on väikesed mõne-saja 
kroonilised tööd nagu kuuride, kaevude, aeda­
de, alusmüüride ehitamine jne. Suuremad on:

Raudteesild  Papiuiidu ja  Vaskrääm a jaam ade vahel.  
Pikkus 10,J,, m.
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pesuköögi ehitamine ja  semaforide ümberehi­
tamine Tapal.

Rakvere—N arva vahelisel liinil olid suure­
maks tööks sillutustööd Sondas, Püsteis ja  Vai­
varas — kokku 4.900 krooni väärtuses.

Vägeva—^Keeni vahelisel liinil olid suure­
mateks töödeks aasta eelarve nimekirjade jä ­
rele vahimajade katuste 
uuendamine ja  Vägeva 
ja^ma II tee ümber- 
tõstmine kolmandaks 
teeks. Esimese töö ku­
lu 2.000 kr., teis'e 1.000 
kr. Kõik teised tööd 
olid jällegi väikesed mõ- 
aie-saja kroionilised.

Keeni—Valk—Irbos­
ka liinil olid suuremad 
tööd Valgas. Siin ja t- 
kati kanalisatsiooni võr­
gu kordaseadmist ja  14 
elumaja juures „Sham- 
bo“ süsteemi mustus- 
kaevude ehitamist. E t­
tenähtud kulu 5.320 kr. 
kärbiti aasta-eelarve 
koostamisel' 3.654 kr. 
peale, nii et seda tööd 
ka veel tulevikus jat- 
kata tuleb.

Peale selle oli siin 
veel nähtud ette depoo 
raudbetoon katuse kat­
mine seestpoolt põlev­
kivi gudroniga, et teda 
■kaitsta suitsugaaside 
hävitava mõju vastu, 
ja  depoo suitsutorude 
uuendamine.

Suuremate olukorra 
tõstmise töödena esine­
vad kitsaroopalisfel liinil 
Rapla jaam as uue raud­
betoon katusega, tuha- 
kivist seintega kauba- 
aida ehitus, milleks oli 
lubatud 8.300 krooni, 
kaubaaida ette raudtee 
maha panemine ja  juu- 
resõidutee ja  platsi sil­
lutamine. Kokku 0'li sel­
leks ette nähtiud kulu
8.395 krooni.

Tee läbilaskevõime tõstmiseks ehitalti Lohu 
peatuskohale II tee, mis võimaldab seal rongide 
vahetust.

Tallinn-Väike jaam as ehitati puhkeruumid 
aja nõuete kohaselt ümber, samuti korraldati 
ka ümber osa kortereid elumajas nr. 2 ja  ehitati 
sisse veevärk ja  kanalisatsioon, missugust va­
remalt polnud.

A L E K S A N D E R  OINAS,
uus teederninister K . P ä tsu  kabinetis, missugune  

ametisse astus 12. veebruaril s. a.
A. Oinas on sünd. 16. detsembril 1887. a. töölise po-
jayia. Õppinud T artu  realkoolis ja  1907.— 1915. a.
P eterburi politehnikumi tulundusosakonnas. Sots.-  
dem. -partei tegevusest osavõtu päras t  oli A. 0 .
1909. a. vangistatud. 1919. a. kutsu ti esimeseks
E es t i  riigikontrolöriks, edasi siseminister (1919. a.) 
0 .  Strandinani kabinetis. 1921.— 1926. a. uuesti ri i­
gikontrolöri kohal. A. Rei vali tsuses oli A. 0 .  m a­
jandusminister. A su ta va  Ke ni ja  kõigi riigikogude  

liige.

Sürgavere jaamas ehitati kahekordne kivist 
jaamahoone. Hoione on ette nähtud täiesti val­
mis ehitada kahe ehitushooaja kesJtel.

Läinud hooajal viidi ehitis katusie alla ja  
seati alumise korra ruumid elamiskõlvulikku 
seisukorda. Eeloleval hooajal lõpetatakse ehi­
tustööd ka ülemisel korral. Kogu ehitus läheb

maksma ümmarguselt 
20.000 krooni. Uue jaa- 
mähoone ehitus on 
iühendu's'es Sürgavere 
peatuskoha muutmisega 
ta riif  i j aamakä.

Teiste tööde hulgas 
paistavad silma oma 
väärtuse ja  arvu poolest 
sildade ümberehituse 
tööd.

VI liini jaoskonna 
piirides oli ümberehitu­
sel ainult sild 54 km 
Rapila jaam a juures.

VII liini jaoskonna- 
piiride,s. Võhma—P är­
nu ja  Riis'elja—-Ikla lii­
nidel, ehitati 10 silda. 
Osa neist on raudbetoo­
nist, osa aga rauast. 
Kokku oli käesoleva 
aasta eelarvega sildade 
ümb er ehitus eks lubatu d 
44.060 krooni. Sellest 
summast langes VII lii­
ni jaoiskonna osaks 
35.460 krooni.

Suurimad ümberehi­
tatud sillad asuvad 
98,025 km —■ Õisu lä­
hedal, 154,348 km — 
Surju lähedal ja  162,345 
km — Vaskrääma pooil- 
jaaima lä'hedial. Kõik 
uued sillad on ehi­
tatud vanade kodune­
nud puusildade asemele. 
Välja arvatud Mõisakü­
la jaam as tulekaitse 
kraanide ülesseadmist 
töö 5.000 kr. väärtuses, 
on kõik teised vähemad 
mõne-saja kroonilised 
tööd.

Erakorraliste kulude
eelarve summade a r­

vel ehitati läinud hooajal ümber Nõmme jaam a­
hoone. Posti valitsus, kellel juba mitu aasitat 
seisis päevakorras uute ruumide soetamine, 
lisas oanalt poolt raudteevalitsuse eelarves et­
tenähtud summale juure 21.800 krooni, nii et 
jaamahoone ümberehituseks kujunes 33.145 
krooni suurune summa. Ümberehiitusel jäi va­
nast hoonest järele ainult keskmine osa, mis üht­
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lase väilimuse saamiseks juure eihitatud osadega, 
väljast silikaatkividfega vooderdati. Juur« on 
ehitatud mõlemad otsad. Ehitusm aterjalina iar- 
v ita ti silikaat- ja  põlevkivi tuha kive.

Lehtse jaam as ehitati IV jaam a tee ja  ühen­
duses sellega paigutati ümber kaubaait, ehitati

Uus jaamahoone N õmme laiaroopalise raudteejaamas.

UUS kaubaplatvorm ja  sillutati juuresolev plats. 
Kogu töö läks maksma ümmarguselt 6900 kroo­
ni.

Vaekülas lõpetati jaamahoone ehitus ja  Kee- 
nis ehitati kaubaait ja  platvorm.

Valk—Mõniste kitsaroopalisel liinil alustati 
läinud hooajal üldist kordaseadmise tööd, mil­
leks kolme aasita peaie on ette nähtud 57.000 kr. 
Läinud hooaja peale oli lubatud 19.300 krooni, 
mille arvel on ehitatud rida uusi betoon-sildu 
ja  tõstetud teed nende juures. Kordaseadmise 
töödega tõstetakse teetamm kõrgemaks, kuiva- 
Itakse teetammi ümbrus, täiendatakse ballasti 
kiht ja  ehitatakse ümber sillad.

Türi jaamas ehitati jaamahoonele külge ka­
hekordne hoone silikaat- ja  tuhakivist. Hoone 
on m ääratud postkontori, telefoni keskjaama ja  
jaamaülema kontori paigutamiseks. Hoone te i­
sel korral as'ub ka jaamaüleima korter. Ühen­
duses selle hoone püstitamisega ehitati ka uus 
kivist pagasi ait ja  korraldatakse praegu üm­
ber jaamahooine sisemine jaotus. Ümberkor­
raldatud hoone saab reisijatele tunitavaid mu­
gavusi pakkuma ja  igatepidi linnajaamaks' ko­
hane olema.

Uus hoone on osa suuremast Türi jaamahoo­
ne ümberehituse kavast ja  kujutab kaugemas 
tulevikus ehitusele tuleva hoonega arhitektuuri­
lise terviku. Kuna praegune jaamahoone üm­
berkorralduse järele veel pikemalt aega suudab 
nõudeid rahuldada, tuleb uue jaamahoone ehi­
tus päevakorrale alles, võib olla, aasta 10—15 
pärast.

Juure- ja  ümberehitus on läbi viidud raud­
teevalitsuse ja  posti-telegraafi valitsuse ühenda­
tud krediitide arvel. Kogu kulu teeb välja üm­
marguselt 26.000 krooni.

Suurema ettenägemata kordaseadmise ja  
olukorra tõstmise tööna tuli läinud hooajal läbi

viia Vägeva—-Valga vahel 95,6 km ulatusel 
jä rsk  roobaste vahetius rastoemate I ll-a  tüüpi 
roobastega. Viimased olivad tellitud Tartu— 
Petseri teo tarvis, kuid otsxisitati maha panna 
Vägeva—Valga vahel, et võimaldada sellel lii­
nil suurem at kiirust. See äärm iselt täh tis töö 
teostus tähelepanematult raudtee tarvitajatele. 
Isegi raudteevalitsusele möödus ta libedalt ja  
sekeldusteta, kui unenägu.

Pikendatud krediitide arvel lõpetati Tal- 
linn-Väike jaamas' uue ringdepoo ehitus.

Depoo oai ehitatud 12 veduri tarvis ja  va­
rustatud auru-keskküttega ja  veevõrguga ja 
kanalisatsiooniga. Tema külgeehitatud kahe­
kordses hoone;s asub sepapada, lukusepa tööko­
da, puusepa-laudsepa töökoda, m aterjalide ladu, 
kantselei, puhkeruumid ja  depoo-ülema korter. 
Hooned on ehitaltud paekivist. Kõi^valhoone on 
seest vooderdatud telliskividega ja  depoo kaetud 
i-audbetoon võlvkatusega, mille tõttu depoo 
täiesti vaba on igasugustest positidest. Depoo 
on jaotatud vaiheseinaga kahte ossa, kumbki 
6 veduri tarvis. Depoo kõrvalhoone külge puu­
tuva depoo osa võiv on paremaks soojuse hoid­
miseks isoleeritud seest poolt korkpläatideiga. 
Hoone ehitusega aluisltati suvel 1929 aastal ja  
lõpetati 1. nov. 1930. a. Ehitus läks riigile 
maksma ümmarguselt 107.000 krooni.

Teised pikendatud krediitide arvel tehtud 
tööd on vähema tähtsusega.

Laiematele ringkondadele, eriti aga m aan­
teedel liikujatele, on tähtis ülesõidukohtade kor­
daseadmise ja  signalisatsiooni seadistega varus­
tamise töö, millega läinud hooajal alustati. Au­
tode levimisega maal, läksid s'agedamaiks 
rongidele allajäämised.

Kuna suurte kulude tõittu täiesti võimata on 
kõiki ülesõidukohte valve alla võtta, tuli otsida

Türi jaamahoone.

odavamat sõitjate hoiatamise võimalust. Otsus- 
tä ti hädaohtlikumate] ja  elavama liikumisega 
ülesõidukohtadel üles seadida elektriga töötavad 
heli- ja  valgussignaalid, mis' töötama hakkavad, 
kui rong umbes Vo kilomeetri kauguselt ülesõi- 
dukohale läheneb. Välismaa sisseseaded, mil­
lede eest nõuti 4000 kr., osutusid liig kalliks,
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sellepärast otsis ehitusainet kedagit, kes leiu­
taks nõuetekohase ja  odava aparaadi kodumaal.

Ülesandega sai hakkama Tallinna jaam a 
tsentralisatsiooni elektromehaanik Eeineke ja  
praegu töötavad tema poolt konstrueeritud apa­
raadid, üks Risiti, teine Palivere lähedal.

Praegu valmistatakse kolmandat aparaati 
Riisipere jaam a piirides asüva ülesõidukoha 
jaoks. Ühe ülesõidukoha varustamine sarnase 
aparaadiga läheb maksma umbes 2500 krooni, 
kui elektrivoolu kaugelt juure tuua ei tule.

Ülesõidukohad saavad küll nende aparaati­
dega varustatud, kuid küsitav on, kui palju 
neist kasu saab olema, sesit on juba praegu neil 
kaliel ülalnimetatud ülesõidukohal tähele pan­
dud rongi ette kippumist, vaatam ata signaali- 
seadise sireeni hundamisele ja  punase tule vil­
kumisele.

Raudteelaste pere ja  nendega seoitud ring­
kondade seisukohalt esineb erilise sündmusena 
Tallinna raudteelaste kodu hoone ehituse lõpu­
lejõudmine möödunud jõuludeks. Hoone on 
püstitatud Kopli täaiava äärde uue depoo maa-

Yedurite depoo Tallinn-Väike jaamas.

alale ja  sai möödakäivale publikumile nähta­
vaks alles plangu mahavõtmise järele. Sellega 
on ka seletatav, eit avalikkusele raudteelaste 
kodu hoone teataval m ääral üllatusena tänava 
äärde ilmus.

Ehitust alustati 1929 aasta suvel ja  hoone 
viidi sama aasta sügisel katuse alla. Krediidi 
puudusel seisis töö kogu talve ja  osa 1930 aasta 
suvest. Alles täiendava krediidi saamisega 
avanes võimalus ehitust ja tkata  ja  lõpule viia. 
Hoones on aurukeskkütte ja  rõhkventilatsioon,

Raudteelaste  Kodu, Tallinnas Kopli  tänaval.

mis kuni 6000 kantm eetrit eelsoojendaltud Õliku 
tunnis ruumidesse surub. Hoones on saal 300 
istekohaga ja  poodiumiga ettekannete tarvis, 
einelaud, 5 bürooruumi organisatsioonide tarvis 
ja  m ajahoidja korter. Saalis, jalutusruum is ja  
einelauas on parkett-põrandad. Ehitus läks 
maksma kogusummas ümmarguselt 65.000 kr.

Selle hoone ehituse lõpuleviimine läinud 
aasta jõuluks oli vääriliseks lõpuks viimaste 
aastate suurtele ümberkorraldamise, täienda­
mise ja  ehitustöödele, ja  ekspluateeritavad raud­
teed astusid sellega halli pisiasjadest kubise­
vasse ekspluatatsiooni igapäevasusesse, mille 
vaatepiirile aga peagi kerkib uuesti ehitatud 
Rapla—Virtsu ja  Tartu—Petseri liinide eks­
pluatatsiooni võtmine ja  sellega ühenduses olev 
töö süurenemine.

Vahepeal aga kasutab ehituisamet võima­
lust ennast seesmiselt organiseerida ja  neid 
seesmise korraldamise töid läbi viia, mis kibeda 
ehitustegevuise tõttu senini tahaplaanile olid 
surutud, et seda vabamalt ja  edukamalt itule- 
vikus lahendada tarviduste läbi kerkivaid kü­
simusi ja  probleeme.

Reichsbdhnrat Dr. ins. Karl Backofeni järele teemeister V. Menkoio.

Tagasi tulles minu mineva-aastaseJe ette­
kandele ülaltähendatud aine kohta teatan järg- 
mis;t:

Välismaa kirjandus on omalt poolt ka pöö­
ranud tähelepanu külmanud maapinna problee­
mile. Enne oma tähelepanekute seletusele asu­
mist tahan anda lühikese ülevaate arvamiste,

katsete ja  uurimuste kohta, mis aset leidnud 
ameeriklaste, venelaste ja  põhjamaalaste poolt.

Gilkey on leidnud, et haruldaselt külmal 
talvel 1916/17. a. mõned betoonsambad ühes 
Lääne-Saksa linnas, kaaluga umbes 16 tn., 
kuni umbes 7,6 sm kõrgusieni üles tõstetud said 
ja  pärast jälle oma algkõrgusele tagasi lange­
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sid. Need sambad asusid kõval sinisel savil ja  
nende maairõhumine oli 0,24 kuni 0,8 kg/sm 2. 
Sammaste alused ulatasid 1,07 kuni 1,28 m sü­
gavuseni. K'üsitak's'e, kas külm tungib kuni 
sammaste alla ja  kas ta  neid vahetult üles tõsita 
võib. Ilmselt ei ole see seletus küllaldane. Ko- 
geanuste järele oleks võinud ainult 15 kuni 30 
sm !sügavus'elt sammasite alt ära külmada. Ar- 
vessie võttes, eit vesi, jiääks külmades, võrra 
■oma mahtu suurendab, võiks veest liäbiimmuta- 
tud maa ainult 3 sm võrra üles tõstetud saada. 
Nähtus on õigemini sarnaselt seletatav: sam­
mas mõjiub büdriiulilise pressi kolbena (joion. 
nr. 1 ). Vesi või pcolvedel muda on rõihkvede-

Joon. 1.

lik. Rõhumine ise itiileb välja ülemistest kinni- 
külmanud kihtidest. Maa külmab kuni süga­
vuseni cl kinni, nii et kinnikülmanud kiht kõ­
vaks ja  jlärelandmatuks muutub. Nüüd oleta­
me, et külm tungib veel maakihi e võrra edasi. 
See kiht laieneb kinnikülm:amisel ja  avaldab 
rõhumist nii üles- kui ka allapooie. Kinnikül­
manud mass d ei anna järele ja, kui nüüd sam­
ba kaal väiksem on kui jõud, mis tarvilik kõva 
kihi d miUTdmiseks, siis surub vesi või poolve­
del savi samba, nagu kolbe, üles. Sarna.ne näide 
seletaks tõsitmise täiesti.

Toon veel teine nläide: sammas, mille põhi
ulatas kuni 1,68 m sügavuseni, kuhu külm ei 
ulata, sai siiski üles tõstetud. Järjelikult on 
siin ainult ülailtähendatud seletus võimalik.

Teisel arvamisel nende nähtuste kohta on 
Stephan Taber. Kui veesurve tõstmise põhju­
seks oleks', siis võiks ennem külmanud maakoo- 
rukese lõ'hkemist oletada, kui betoonsamba tõst­
mist, missugune maaga võrreldes 'hoopis ras­
kem. Pealegi oleks tähelepanuväärilised vaju- 
mised sammaste juures avalikuks tulnud, kui 
s'avi sarnases poolvedelas seisukorras oleks ol­
nud, et tema rõhumine kirjeldatud viisil oleks 
saanud edasi juhtida.

E t uurida tõsitmise põhjuseid, asetas Taber 
külimadel öödel rauast raskusi m ärjale savile ja  
märjale liivale. Savi peale asetatud raskused 
said üles tõstetud, liival olevad aga mitte. Sa­
vil as'uvate raskuste alla kogus jääd, kuna liiva 
peale mingit jääkorda ei kogunud, vaatam ata 
sellele, et liivaterade vahed kinni külmasid. Ta­
ber on ka looduses sarnaseid nähteid tähele 
pannud. Külmadel öödel kO'gub paljale savile 
jääsambakesi ja  jäiänõelu, millistes leidub liiva, 
kruusa või vaheist ka suuremaid esemeid. Se­

letatav on see nähe järgm iselt: tühjused liivas 
on hoopis suuremad kui savis, selle tõttu kül­
mab vesi vedelas seisukorras ka madalate tem- 
psratuuride juures. Katsetel jahtusid raskused 
õige ruttu , nii et nende alumistel pindadel olev 
veekiht ta rre tas  ja  muutus jiääks. Kui rasku­
sed seisid m ärjal liival, laienes jääklht jä rjes t 
allapoole; kui raskused m ärjal savil seisid, siis 
sai vesi tasahaaval tühjustest välja pressitud 
ja  kerkis pikkamisi pealispinnale, kus ta  pak­
suks jääkiihiks m uutus ja  raskused üles tõstis. 
Nii siis: savine pind tõstab raskuseid, liivane 
pind aga mitte. Raskuste tõstmine ei ole m itte 
seletatav mahu suurenemisega, vaid ainult jää  
kristallide kasvamisega. Peaasi seisab selles, 
et küllalt veitt käepärast oleks ja  tem peratuur 
jää  sünnitamiseks küllalt madal oleks. S uu r^  
mate raskuste juures on tarvilik ka m'adalam 
temperatuur.

Lewis B. Wykhoff on elanud läbi tervete ehi­
tuste tõsltmist New Yorgi osariigi põhjapoolses 
osas, kus tem peratuur püsib nädalate kaupa 
alla nulli ja  külm kuni 1,22 m sügavuseni maa 
sisse tungib.

Telliskivimüür, mille maarõhumine oli 0,98 
kg/sm 2, sai tõstetud 19,6 mm, mitm:esugused 
sammaste ja  katuste tugede alused 13 kuni 72 
mm. Maa uurimus näitas jääribade kihte savi­
ses'm aas (joon. 2.). Joonestusel näidatud m aa­
tükk on umbes 15,7 sm kõrge ja  jäakihtide ko­
gu paksus on 9,8 kuni 13,1 mm. Taber seletab 
seda hähtust vee eraldumisega savist. See nähe 
on pandud tähele m itte ainult pealispinnal;, vaid

ka igasuguses sügavuses, kus' niivõrt vähe soo­
just, et vesi savist eralduda ja  kristalle moo­
dustada saab. Kord tekkinud kristall tõmbab 
ligi teisi atoome sam ast m aterjalist. Kinnikül­
manud maapinnas! leidub vaheldamisi jää- ja  
savikihte, mille laius oleneb külma sügavusest 
ja  niiskuse rohkusest.

C. D. Norton teatab järgm ist: Kõikides Kaa- 
nada osades on hädatarvilik ennast kaitsta 
külma v as tu : ükskõik milline on maa, kas liiva­
ne, savine või hundisavine. E rilist tähelepanu 
tuleb pöörata Sudburg ja  Copper Chiff linnade 
maapinnale, mis suvel midagi pehme tahvelki-
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vitaolist ja  sealjuures nii tihe, et ii’htegi posti 
sisse rammida ei saa. Ta koosneb 3,3 kuni 26 
mm paksustest kihtidest. Nende kihtide valhel 
leidub vett, mis talvel kinni külmab ja  m aa­
pinda tõstab.

Põhja Ontario’s kii'lmab maa kuni 1,22 m 
süg-avuseni. Kõige suuremat mõju avaldab 
külm veebruari lõpul. Siis kerkivad telegrafi- 
postid, majad, keldrid, verandad ja  raudtee 
roopad, viimased mitme miili ulatuses. Liip- 
ritevaheline maa tõuseb enne, ja  siis liiprid ise. 
Need nähtused näitavad, et terve maa sisemus 
laieneb ja  jää  mitte ainult pealispinna] ei 
kasva.

Mc Creddy tegi kindlaks Montrealis, et be- 
toonsammas, mis ulatas kuni 1,62 m maa sisse, 
oli tõusnud 44,4 mm vÕrra. Maa seisis koos 
veest immutatud sitkest, kleepuvast hallist sa­
vist (gumbo). Veel puudus äravoolu võimalus. 
Maa oli külmanud kinni kuni 1,25 m sügavu­
seni. Selle kinnikülmanud kihi alt võis käega 
välja tõsta märga kleepuvat savi. Samba aluse 
all leidus 44 mm kõrge õõnes ruum. Seega o;li 
siis sammas oma algalusest kõrgemale tõstetud.

Creddy’1 on sellele nähtusele järgm ine sele­
tus :

Joon. 3.

Kujutatagu omale maapinda, mis koosneb 
kihtidest, nagu joon. 3. näidatud. Esimesena 
külmab kiht 1 ise kinni ja  ühtlasi ka aluse kül­
ge. Kui külm edasi kestab, külmab ka kiht 2 
ja  tõstab kihi 1 üles, sellega teda aluse küljest 
vabastades jne. Sulailmaga kogub vett pragu­
desse aluse ja  külmanud maa vahel. Järgneva 
külmaga külmetas ülessulanud maa uuesti. Nii­
pea kui üks kiht on kinni külmanud, tõstab be­
tooni küljes olev jääkiht ja  temaga ühenduses 
olev kinnikülmanud maa saimba üles, sest et 
külgekülmamise jõud on suurem kui betooni 
kaal. Mida sügavamalt külmab maa, seda suu­
rem on üileskerkimine.

Gustav Dahlberg, Stockholmist, teatab, et 
Põ'hja-R0'0tsis, kus külm tungib 1 kuni 2 m sü­
gavuseni, saavad peaaegu kõik majaalused söe- 
tuhaga, turbaga ja  teiste sarnaste soojust hästi 
alalhoidvate ainetega isoleeritud. Kui seda 
mitte ei tehta, külmab vett sisaldav maa be­
tooni külge kinni ja  tõstab ehitused üles.

Pöpke järele teame, et tema arvates muhud 
raudteel tekkivad ainult sitkes maas, mille te­
rade suurus ei üileta 0,0006 mm. Liivaga sega­

tud savi juures pole üldse suuiremat küil'ma sü­
venemist m ärgata.

L. N. Ljubimow’i („Organ“ 1929, vihk 13) 
jä rg i arvestatakse Venemaal, välja arvatud Si­
ber ja  Kaukasus, 64 kuni 214 sm külmamise sü­
gavusega. Haruldaselt külmadel talvedel 257 
kuni 321 sm. Külmamuhkude tekkimist raud­
teel soodustab veekindlal maapinnal asuv vett- 
¡läbiilaskev maa. Aastatel 1923 kuni 1925 kan­
natasid 5.500 kuni 6.000 kilomeetrit raudteed 
külmamiuhkude all, s. o. 7,5% tervest raudtee 
pikkusest. Need külmamuhud kestavad novemb­
ri keskpaigast kuni veebruari kuuni, vahest 
aga ka kuni juuni keskpaigani. Muhud kao­
vad harilikult pikkamisi, vahest aga ka järsku. 
Sageli lahkub külm ballasti kihist, ilma et mu­
hud kohe kaoksid! Katmine ainega, mis vett 
läbi laseb, nagu hobusesõnnikuga, vähendab 
muhkude tekkimist. E t suurendada kuumust 
põlemisel, pannakse Õle vihud sõnnikusse. Sar­
nase teguviisiga on isegi 13 sm kõrgused kül­
mamuhud kõrvaldatud.

,,Byggnadsvärlden’i“ järele, nr. 48, Stock­
holm, 1925. a. (Dr. S. poolt avaldatud a jak ir­
jas: „Zentralblatt der Bauverwaltung 1926. a., 
Ihk. 177) mõjuvad kaasa muhkude tekkimisel 
maa sees, välja arvatud ilmastiku tingimused, 
veel järgmised faktorid: 1 ) soojuse juhtivus /, 
2) erisoojus C, 3) maihu kaal 7 , mitmesugustel 
maaliikidel ebaühtlase tihedusega ja niiskuse- 
sisalduvusega, 4) loomulik asukoht vabal väljal 
või elavaliikumisega tänavatel, kus maa rohkeni 
kokkusurutud; X, C jR 7 muutuvad vastavalt 
tihedusele. Lähedalolevate ehituste soojuse k iir­
gamine mõjutab niisamuti külmamise sügavust. 
Küsimus on äärm iselt keeruline ja  teoreetiliselt 
m itte lahendatav. Võiks öelda: külm tungib
seda kiiremini läbi, mida suurem on mahu kaal. 
Võib vähendada külmamise sügavust, tai-vita- 
des isoleerivaid aineid madala soojusej ühtivu­
sega ja  kõrge soojusevõimega.

Ülalnimetatud autorid, väljaarvatud Taber 
ja  Pöpke, on ühel aTvamisel, et külmanud maa 
kerkimine aset leiab nii liiva;ses, kui ka savises 
maas.

Käesoleva artikli autor uuris 1928/29. a. 
käredal talvel külmetuskohad riigiraudteel Stet- 
tini ümibruskonnas, ühtlasi sai tema mõned 
proovid Holsiteinist, milliseid tema oma uurin­
gutele juure lisas (vaata tabel ja  vastavad m är­
kused).

Maapind sai m ärgitud vastavalt „Merk- 
blatt fü r die einheitlichie Darstellung der 
Schichtenverzeichnisse“, „Deutsciher Baugrund- 
ausschuss“ väljaanne, ümbertöö,tatud käesoleva 
artikli autori, Dienemanoi ja  Hutsch’i poolt.

Juure lisada oleks veel järgm ist:
Uurimused korraldati 8 päeva peale sulail- 

ma algust. Külma kestvus Stettinis on näida­
tud joonestusel nr. 4.

J ä r j e k o r r a  nr. 1 j u u r  e : 8 sm kõr­
gune külmamuhk tuli ilmsiks 17. veebruaril.
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kuna kükn oli kestnud juba 2 kuud. Isegi bal­
lasti koht — porine kiviprügi — d i külmeta­
nud. Selle all leidis 5 sm paksune veekiht raud- 
teekraavi kõrguses. Selle kihi all oli m.aapind 
veel 1,19 m sügavuseni kinni külmanud. 8,5 m 
sügavune kaevik oli niiske ja  allikaterohke.

J ä r j e k o r r a  nr.  2 j a 3 j u u r e :
Külmetuse p iir lõpeb täpselt profiili ülemi­

nekul liivast savile. — Vasakpoolne roobas sa­
mal kilomeetril samasuguse aluspõhjaga ei 
näita m ingit muhku. 70 m edasi, järjek. nr. 4, 
ulatab külm 77 sm sügavuseni (I1S2 W2).

J ä r j e k o r r a  nr. 5 j u u r  e : Km. 21,88, 
s. o. 8 m järjek. nr. 4 eemal, on maa alles 86 
sm alates külmanud ja  ei leidu m ingit muhku. 
M ikspärast "maapind siin kuni 86 sm ei ole 
kinni külmanud, on arusaam ata.

J ä r j e k o r r a  nr.  6 j a  7 j u u r e :  Need 
on 2 kohta teel, 6 m üksteisest eemal, milledest 
6 näitab ühte muhku, kuna 7 nad puuduvad. 
Maaliigid erinevad täiesti: kollane savi ja  ke>sk- 
mine liiv. Esimene on külmanud, teine mitte. 
E t maa uurim ist alustati 8 päeva peale .sulail- 
ma algust, siis võib oJetada, et puhas keskmine 
liiv juba jõudis ära  sulada, kuna tihedal savil 
see võimata oli.

J ä r j e k o r r a  nr. 8 j a 9 j u u  r  e : Põh­
javees oilev peenikene liiv, külmades kaljukõ- 
vaks massiks, ei sünnita siiski muhke. Väga 
võimalik, e t siin rõhumine mõjub ro'hlkem alu­
misele kokkusurutavale kihile.

J  ä r  j e k ,0 r  r  a nr. 11 j u u r  e : Nagu nr. 
3-as 'on ainult liiv külmanud, m itte savi.

J ä r j e k o r r a  nr. 13 j u u r  e : Roopaid
võib tõsta ka sogane 'kinnikülmanud ballast, 
näiteks v a n a  k r  u u s.

J  ä r  j e k o r  r  a nr. 14 k u n i 24: Käsitle­
vad peent ja  keskmist liiva ning savi. Reegli­
pärasust pole ka siin m ärgata. Järjekorra  nr.

23 ja  24 kohta võib vastavalt riigiraudtee ins­
pektor Nottelmann-Jübeck’i kirjeldusele tähen­
dada: muhud tulid alles talvel 1928/29. a. sa­
dade viisi ilmsiks, ühe roopa pikkusel leidus 
neid 3 kuni 4. Maa koosneb valgest liivast, kol­
lasest ja  sinisest savist. Põhjaveisi asub 40— 
60 sm sügavuses roopa peast. Kas sogane bal­
last külmanud oli, ei olnud võimalik kindlaks 
teha. Muhud tulid ilmsiks 16. veebr. 1929. a., 
peale aluspõhja kinnikülmamist.

Seletused juuresolevale tabelile:

Joon. 5.

Külm ulatas kuni 65 sm sügavuseni. Sula- 
ilmaga kadusid muhud oisalt pikkamisi, osalt 
jäirsku. Näiö, nagu oleksid need koihad, kus 
muhud leiduvad, peale nende kokkuvajumist 
madalamad olnud, kui teised.

M ä r k u s e d :
Nr.  1) j u u r e

50 külimanud.
5 vesi.

119 külmanud.
Nr. 2) ja  3) „ Roopa ülem ine äär.

65 2 proov, külmianud.
25 3 „ m itte külmanud.

Nr. 4) „ 77 proov 4, külmanudi, külma-
muhk.

26 m itte külinanud.
Nr. 5) „ Proov 5, ilma.

86 m itte külmanud, küJmamuhku- 
deta.

Nr. 6) ja  7) „ Proov 6 —  külmamulik.
„ 7 —  m ingit külmamuliku.

Nr. 8) ja  9) „ Proov 8 —  külmamuhk.
„ 9 —  m ingit külmamuhku.

Nr. 10) ja  11) „ 95 proov 10, külmanud.
(Kuulub tabeli juure.)



T A B E L  Nr.  I.
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Pommersdorf—Stettin jaam as uurisin joon. 
nr. 5. näidatud muhku. Aluspõhjas leidsin kül­
manud savi, mis kihtidena ebatasaselt vaheldus 
jääga (jcon. 6). Üksikud kihid olid umbes 
% mm paksud. Siin leidsin Wyckhoffi and­
med tõestatud. Külmanud savi jääkristallid 
ühinevad suuremateks pesadeks ja  suruvad

maapinna laiali. Sarnased kihid tekivad ainult 
suurema rõhumise mõjul, nagu käesoleval juhu­
sel on rasked vedurid j'a kaubavagunid. Pikuti 
roobastele kujuneb kandev tala, mis sulailmaga 
üldisest m aapinnast eraildub. Eespool on pragu 
selgesti näha. Raudtee asuib m aapinnast kõr­
gemal, kuid sulaiga langeb ta  endistesse asen­
disse tagasi.

1928/29. a. uurimused on näidanud, et kõik 
maaliigid, ka savi hulka arvatud, tekitavad 
muhkusid.

Liivaterad olid kuni 0,6 mm suured, j^äane- 
dama liiva kohta puuduvad andmed. E t ka jä ­
medamad liivaterad võivad veega kokku külma- 
da ja  muhke sünnitada, näitab jä rjekorra  nr. 
13 (vana mustunud kruus).

Nähtuse seadusepärasust leidmiseks, jä tka­
takse vaatlusi ka järgm isel talvel.

Pöpke teooria, et h i g i s t u s v e s i  muhku­
de tekkimisel mõõduandev on, peab autori uuri­
muste põhjal selles mõttes laiendatama, et igal 
juhul maa niiskus, olgu see nüüd higistus-, pea­
lispinna- või kapillaarvesi — on ükskõik —, kül- 
mamist takistab. Kuid see pole õige, et muhud 
seda väiksemad, mida väiksemad mulla terad 
on. Meie usume vastupidist, et puhas savi «äär­
miselt ohtralt muhke tekitab.

Vaatluste põhjal on ümber lükatud ka see 
Pöpke arvamine, et savi sügavalt ära ei külma.

Muhkude vastu on Rootsis edukalt ta rv ita ­
tud isoleerivaid aineid. Saksamaal tarvitusele 
võetud makadaam-isoleerkihid taotlevad seda 
sihti, et ära hoida maapõhja ülessurumist. Kas 
see ka muhkude peale mõjub, pole veel teada.

Rootsi idarannal leidub mererohi „A rki“, 
mis väga halb soojuse edasiandja. Ühe senti­
meetri paksuseks kihiks kokkupressitult on 
tal samasugune soojuse omadus, kui 44 sm 
paksusel telliskivimüüril, või 9,5 sm paksusel 
puuseinal. Paistab otstarbekohasena asetada 
A rkit vahekivina ballasti kihi alla, et ära hoida 
külma sissetungimist niisketesse maakihtidesse.

Nagu üldiselt juba teatav, möödus läinud 
aasta nii Lätis, kui ka peaaegu kõigis teistes 
Euroopa riikes majanduselu üldise tagasimine­
ku ehk suruitise tähe all, mis loomulikult loma 
mõju avaldamast ei jätnud ka raudteede ma- 
jandumisele. Vaatam ata sellele suudeti siiski 
Lätis raudteede kasutamise (ekspluateerimise) 
alal korralisi tulusid kuludega m itte ainult (ta­
sakaalu viia, vaid isegi 3.600.000 Ls ülejääki 
saavutada.

E t lähemat ülevaadet saada Läti raudteede 
tegevuse kohta läinud aastal, peab tähendama, 
et raudteedesse paigutatud (investeeritud) ka­
pitali fcoiguväärtus tõusis 1. jaanuariks 1931. a. 
391,80 miljoni Ls peale, mis järgm . jagunes:

Mulle, pealisehitus, sillad,
e h i t i s e d .......................  336,40 milj. Ls.

Veerevkoossead . . . .  44,51 „ „
Igasugune teine inventaar 10,89 „ „

Kokku 391,80 milj. Ls.
Võrreldes 1929. a. on raudteede vääritus 

tõusnud uute ehituste ja  juurem uretsem iste a r­
vel 6,25 milj. Ls võrra, nimelt on uut kapitali 
paigutatud (investeeritud):

Sildadesse ..........................
Muldesse ja  pealisehitusse
Ehitistesse _ .....................
R eisivaguneisse................
Tarbvarasse, masinaisse 

j.cn. e. . ......................

1,20 milj. Ls. 
1,10 „
0}99 ,, ,,
1,70 „ „

........................ 1,26 ,, ,,

T u 1 u d — k u 1 u d.
Kasutamise (ekspluateerimise) tulud ja  ku­

lud kujunesid võrreldes eelmise aastaga jä rg ­
miselt :

1929. a. 1930. a. 
T u l u d .  Ls. milj. Ls.

Reisijateveost (ühes arva­
tud pagasi ja  posti
vedu) . ...................... 17,4 17,4

Kaubaveost . . . . . .  24,9 22,8
M itm esugused .................  6,5 4,5

48,8 44,7
K u l u d .

Kasultamis (ekspl.) kulud 36,8 41,1

Ü l e j ä ä k . . .................  12,0 3,6
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Nagu eeilolevaist andmeist nähtav, 'on tuJud 
reisijateveost 1929. a. tasemile püsima jäänud, 
mis seletatav kohalises liiklemises autolDustega 
võistluse halvamiseiks 1. IV. 30. a. maksmapan- 
dud tunduva tariifi alandamisega, mis nähltav 
alljärgnevas võrdlustabelis:

S õ i d u h i n d
Kaugus 3. kl. raudteel Autobu-

1914 kuni 1. 1.IV.3 0 sis
kim Ls. IV.30.

Ls.
Ls. Ls.

Riga— Bulduri 19,7 0,53 0,55 0,40 0,70
„ — Majori 23,3 0,67 0,65 0,50 0,80

— A sari 30,4 0,80 0,80 0,60 1,10
„ — Kemeri 43,6 1,20 1,20 0,85 —
,, — Sigulda 53,2 1,47 1,40 1,00 1,40
„ — Ogre 34,2 0,93 0,90 0,70 1,00
„ — Skriveri 72,3 2,40 2,00 1,35 —

DiplAns. A. Rocle
L ä ti  rcmdteede peavalitsiise ^peadirektor, 'pühitses 

hiljuti oma 2S aastast teenistus juubelit .

Lisaks sellele peab veel tähendaima, et eel­
olevas tabeliisi tähendatud sõiduihinna alandust 
kasultas umbes 40% üldse veetud reisijate a r ­
vust.

Kuivõrt seda abinõu kui lotstarbekohast vaa­
delda tuleb, — on veel varajane otsustada, kuid 
igatahes oli raudtee sunnitud seda sammu astu­
ma, et aastast-aasltasse kasvavat reisijate üle­
võtmist raudteelt autobustele takistada. Näit.
1929. a. veeti kõigil autobussiliinidel kokku um­

bes 1,2 miljioni reisijalt, millisest arvust umbes 
75%, kui raudteelt ülevõetud vaadelda tuleb.

Tuilud kaubaveost on võrreldes 1929. a. üm­
m arguselt 2 milj. Ls võrra kahanenud, missu­
gust asjaolu tuleb panna tagasiminekule kütte­
puude (13%), linade (35%), tükk-kauba (15%), 
transiit (Poolast ja  Pioolasse) jne. vedude a r­
vele.

Kasutamise (ekspl.) kulud on võrreldes eel­
mise aasta omiadega tuntavalt kasvanud, ja  seda 
mitmesugustel põhjustel. Üheks kasutamisku- 
lude kasvu põhjuseks on rongkilomeeitrite arvu 
tõus reisiliikkmises, mis tingitud soovist pak­
kuda reisijaile paremaid reisivõimalusi. Selle 
jiäreldusel on viimase viie aasta kestel reisi- 
rongikilomeetrite arv tõusnud 34%, võrra, vee­
tud reisijate arv aga ainult 15%̂  võrra, mille tu ­
lemusena reisijate vedu aasitast-aastasse kalli­
nenud.

Suuremat kulude tõusu tingib ka teeni j as- 
konna aastast-aastasse kasvav palkade suomma. 
Näiteks oli teenijate (ühesarvaWd ka töölised) 
keskmiseks aaista pail'gaks:

1924/25. a. 
1925/26. a. 
1926/27. a. 
1927/28. a. 
1928/29. a. 
1929/30. a.

Ls 1167
1555
1621
1622
1682
1819

Seega siis suurem itõus just viimiasel ma­
jandusaastal.

Tulude kohta oleks veel tähendada, et raud­
teed kohustatud on ka Punase Risti, Teedeka- 
pitali, Kultuurkapitali ja  Omavalitsuste heaks 
kuuluvad maks/ud laegastama. Tähendaltiud mak­
sude üldsumma tõuseb aastas umbes 1,5 -milj. 
Ls peale, missuguse summa võrra raudtee tulud 
vähenevad.

R e i s i j a t e  j a  k a u p a d e  v e d U(.
Võrreldes 1929. a. on reiisiiliiklemis^es reisi­

ja te ja  reisikilomeetrite arv tuntavalt tõusnud:

1929. a. 1930. a.
R eisijate Reisikilo- R eisijate Reisikilo- 
arv milj. m eetrite aa'v milj. m eetrite 

arv m ilj. arv. milj.
Siseliiklemises 12,1 587,7 13,5 651,5
Välisliiklemises 0,2 25,1 0,2 27,2

12,3 612,8 13,7 678,7

Eelolevasit tabelist näihtav reisiliiklemise 
juurevõtt on tingitud osalt Gluda—Liepaja 
liini teise osa avamisest, osalt aga kohaliku liik­
lemise reisijateveo ta riifi alandamisest. Nagu 
juba eelpool tähendatud, ei ole aga selle rõõmus­
tava nähtusega sammu pidanud itulud reisiliik- 
lemisest.

Kaubaliiklemises peegeldub aga, tingitult 
halbadest majanduslistest lOludeist, s'ootu vastu­
pidist, nii veetud kauba hulga kui ka tonnkilo­
meetrite arvus:
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iSiselliifclemises, 1000 t. 
Vailisliiklemises, „

1929. .a.
2635
1179

1930. a. 
2588 
1080

Tonnkiilomeetrid, 1000
3814

518056
3668

489128

Tabelislt nähtav võrdlemisi suur tagasiminek 
tonnkilomeetrite arvus on seletatav 1929/30. a. 
soioja tailvega, mis Baltimere sadamad jäävabad 
hioidis, m ispärast ka Liepaj,a (Liibavi) ja  
Ventspilsi (Vindavi) sadamaitesse sihitud veiod, 
mi;s harilikult talvel tõusevad ja  siuuirema ai’vu 
tQnn.kilomeetritest annavad, seekord ära jäid.

Välis- (rahvusvaheline) liiklemine jagunes 
naaberriikide vahel protsentuaafeelit jä rgm iselt:

1929. a. 1930. a.
% %

V en em a a .................. 43,05 48,32
■ Poola . . . . 22,96 18,82

Saksamaa . . .  18,51 15,15
Leedu . . . . . . 10,76 14,51
Eesti ,................. ■ 4,72 3,20

R e i s i V a g u n i t  e p a r  k.
Nagu eelmisel aastal, nii on ka 1930. a. rei- 

sivaguniteparki täiendatud suurema arvu reisi­
vagunitega, mis ehitatud Riia vagunivabrik 
, , P h ö n i x ’is“ ja  Liibavi ¿Õjasadama tehastes. 
Kõik juure ehitatud vagunid on neljateljelised, 
kohalise liikumise jaoks 90 ja  kaugeliikumis'e 
jaoks 56 istekohaga.

Arvesse võttes suurt kõikuvust reisiliiklemi- 
ses, ¡mis suvel ennast tunda annab reisivagunite 
suures puudustes, talvel aga kasutam ata seisvaid 
vaguneid tekitab, tuleks selle pahe kõrvaldami­
seks umbes 200 reisivagunit veel juure m uret­
seda.

Aasta lõpul võeti katseviisil kasutamisele ka 
esimene mootorvagun, mis läti raudteede poolt 
tellitud oli vagunivabrik ,,?  h ö n i x’ilt“ katse­
tamiseks. See vagun on varustaitud 100 PS 
bensiinm0'0t 0riga, mahutab endasse 43 iste­
kohta ja  võib tarbekorral vedada ka veel üht 
juurehaagitavat vagunit. Liiklema pandi see 
mootorvagun Riia—Jelgava (Miitavi) vaheli­
sele normaalroobasteele, kus see, nagu senisied

Vus raudtee­
sild üle Dau­
gava Krust- 

pilsi juures.

Nagu näha, on Poola ja  Saksamaa osa vä- 
lisiiiklemises kahanenud, selle vastu aga Leedu 
ja  Vene osa — kasvanud.

Mis Läiti raudteid läbistavasse Vene tran s­
pordi hulgasse puuitub, siis peab konstateerima, 
et see vaevalt ühe veerandiku ennesiõjaaegstest 
hulgast Välja teeb ja  ei olegi loota., et see ka tu ­
levikus m ärksa tiõusma saaks, vaatam ata Vene 
transiidile Läiti raudteede poolt võimaldatud ta- 
riifimiäärade suurele alandamisele kui ka järeil- 
andmistelte teistes siuhtes.

kogemused seda itõestavad, täiesti oma o tstar­
vet täidab. Esialgu mõned korrad vaguni lii­
kumistes ettetulnud rikked ei omanud tõsise­
m at iseloomu ja  juhtusid ju st meeskonna vilu­
matusest ümberkäimises vaguniga. Ühes mees­
konna vilumuse omandamisega kadusid ka iga­
sugused viperused selle vaguni liiklemises. 
Peale eeltähendatud mootorvaguni, liiklevad lä ­
hendatud liinil ka veel juba ennem muretsetud 
tankvedurite tüüp 1 A 1 poolt veetavad 1 kuni 3 
vagunist koosnevad rongid, mis tähendatud lii-
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niie liiklema pandud seks otstarbeks, et tulevi­
kus võimalik olöks võrdlust teha kumb neist lii­
kumise viisist majandüslikum on.

E h i t i s e d .
1930. a. sügisel avati liikumiseks sõja 

ajal täiesti läralõhutud ja  viimase 2 aasta vältel 
uuesti ülesehitatud 240 m pikkune sild üle Dau­
gava (Düna) jõe Krusitpilsi (Kreuzburgi) juu ­
res, millega otseühendus Zilupe (vene piir) ja  
Ventspilsi (Vindavi) vaTiel Rezekne—Krust- 
pils—Jelgava (M iitavi)—^Tukumi kaudu jalule 
seati ja  vene transiitrongide sihitamine ring­
teed Riia kaudu ära  langes.

Pealisehituse alal ja tkati välisühenduste lii­
kumiseks teenivate liinide killustikutamist kui 
ka pealisehituse kõvendamist laiaulatuisliste bal-

ebamugavalt tunduvad veerevkoosseade tõu­
ked. Võrdlemisi auureulatuslise ehitise, sildade 
jne. korrastamiseks, masinate ja  abinõude mu­
retsemiseks ja  uuteks ehitusteks oli 1930. a. 
peale erakorralist krediiti nõutud 5 miljoni Ls, 
millest jätkus ka Riia eeslinna Tornakalnsi (To- 
rensbergi) jaam a pöörangute ja  signaalide kes­
kenduse, mis teine sarnane Läti raudteel, teos­
tamiseks.

Mis uute raudteede ehitusse puutub, siis sai 
sel aial peaasjalikult Riia—Rujiena l / r  (1524 
mm) raudtee liini ehitust jatkatud, milleks suu­
remad summad kasütada olid. 1 . jaanuariks
1931. a. oli selle liini muldest valmis' umbes 50% 
ümber, sildadest — Mühlgrabeni (Riia juuires) 
oma pcoleili, ja  roopad kuni Milgrabeni (Mühl- 
graben) maha pandud. Suurematest töödest sel

Daugava sild 
Krustpilsi juures. 

Ülevaade.

lasteerimistööde ja  vanade liiprite uutega asen- 
damis'e tööde läbiviimisega. Tulevikus oai ka­
vatsus pealiinide pealisehituse kõvendamist jat- 
kalta praegu neisse asetatud kergete (32,9—33,4 
kg/m ) roobaste asendamisega raskete 43,3 
kg/m  15 m pikkuste noobastega, milleks Poo­
last neid juba 70 t  ümber muretsetud.

Tähendamisväärt on ka 1930. a. sügistel 
teostatud roobaste kokkukeötmine Termit-käsi- 
tusel Tukum^—Ventspilsi (Vindavi) liinil, kus 
sõjas lukukohtade lõhkumise järeldusel pärast­
poole 8 m pikkusteks tehtud roiopad kolmeviisi 
kokkukeetea 24—27 m pikkusteks muudeti. Pais­
tab, et Siel käsitusel viäiga hästi vanadest rööbas­
test koosnevat pealisehitust parandada saab, 
igatahes kaotab see käsitlus lühikeste rciobaste 
juures kulunud lukukohtades reisijaile nii väga

liinil on veel ees: Mühlgrabeni silla ehituse lõ­
petamine (raudkonstruktsioon) ja  sildade ehi­
tus üle Gauja (Aa) jõe Zarnikau juures ja  üle 
Salise jõe Salisbuirigi (Mazsalace) juures.

Praegu ehitusel olevad uued liinid kui ka 
nende ehitamiseks liäesoleval eelarve aastal kui 
ka üldse senini lubatud krediitide summad on 
nähtavad alljärgnevas tabelis:

Lubatud

L ie p a ja — G l u d a ........................
Riga—Limbaži—Rujiena . . 
L iepaja— Pavilosta—Alsunga 
S ita—Domopole—Rezekne . .

1930/31. 
a. peale 

Ls.
1.460.000
2.150.000

940.000
700.000 
608.989Riga— E rgil— Madona— Karsava  

Liepaja— Rucava . . .  . . . . 400.000
6.258.989

Kuni senini 
üldse luba­

tud 
Ls. 

21.946.502 
4.504.567 
1.695.279 

947.811 
662.251 
400.000

30.156.410
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Neist liinest on Liepaja—Gluda liin juba 
kasutamiseks ülearitud, kuid jaama- ja  amet- 
hoioned on sel veel lõpetamata.

Liepaja—Paivil-osta liin on kohaliku täh tsu­
sega ja  see ehitatakse 750 mm.

Sita—Rezekne liinist (750 mm) on Sita— 
Domopole (Berzpils) osa umbe,9 87 km pikku­

ses juba valmis ja  kasutamisel, kuna sealt edasi 
kuni Rezekne’ni, umbes 80 km pikkuselt, ehi- 
itusel.

Riga—Erg'li liin tuleb 1524 mm laiune ja  
selle ehitamisega on alles alustatud.

Liepaja—Rucava liin omab ainult kohaliku 
tähtsuse.

ÜLDOSA.
R A U D T E E  JA JÕ U V A N K E R .

N agu üldiselt juba teada, on viima.sel a ja l jõuvan­
ker muutunud üsna kardetavaks võistlejaiks raudteele 
ja, kuna praegusel ajal jõuvanker m ajandam iselt raud­
tee kaJijuks palju soodsamaisisie tööitamistingimuisise 
asietatud, s iis  on tem al seda kergem  ka seda võistlust 
raudteega jatkata, olles veendunud võitjaks tulekus. 
Juba praegu on arenenud jõuvankri liikleimisiega mais 
nii mõnedki raudteed, re isija te  ja  kaupade veo ärakis­
kumise tõttu  jõuvankrite poolt, sunnitud olnud suurte 
kahjudega töötam a ja  mõnedki neist tegevuse lõpeta­
m ise küsim use üles tõstnud, kuid senin i veel tä ide v ii­
m ata jätnaiid. E t aiga raudteed ei ole ehitatud m itte 
kitsaiste ärihuvide taotlem iseks, vaid rohkem riiklisites 
huvides, siis  om loomulik, e t  on hakatud teid  ja  abinõu­
sid otsim a kujunenud seisiükorrast väljapääsuks ja  nõu 
saiamiseks pööratud ka R ahvusvahelise Raudtee Liidu  
pool'e, kes s.eda kfüsimajst ka omal istu;ngil Pairiisis
1930. a. kaaluis ja  asja .parandamiseiks nii mõnedki juht­
laused üles .seadis ja  abinõud kätte juhatas.

Kuna ka meil E estis jõuvankri võistluse küsim u­
sega raudteega tegeleda on tulnud, ehkki praegusel 
ajal veel üsna vähesel m ääral, kuid tulevikus kahtle­
m ata suurem al, siis ei oleks huvita ka meil tutvuda  
R ahvusvahelise Raudtee Liidu poolt selles küsimuises 
omaikfivõetud seisukohtadega, m illiseid  tem a oma liik ­
meile (ka E esti raudteevalitsus on Rahvusvahelise 
Raudtee Liidu U. I. C. liige) kui ka riigivalitsiusile kä­
sitam isele võtta  soovitanud:

I. R ahvusvaheline raudtee liit  asub seisukohale, 
et m ajanduslisele tarvidusele vastav  liiklem ise jaotlus 
raudtee ja  jõuvankri vahel ja  nende mõlemate liikle- 
m isvahendite otstarbekohane koostöö ainult s iis  võim a­
lik on, kui ükski n eist mõlem ast soodustatum asse sei­
sukorda ei ole asetatud. Nende mõlema liiklem is va­
hendi terve üksteisest eritlem ine annab võim aluse seada  
nende om avahelist võistlust peaaegu ühtlasisse eeltin- 
gimuisisse.

Ü henduses sellega tarvilikkude seaduste muutm iste 
algatus jä tta  igas üksikus m aas huvitatud raudteede 
hcoieks, kusjuures aga RahvusAraheline Raudteede Liit 
oma liikm eile soovitab põhimõtteks võtta järgm isi 
kooskõlastatud arvam usi:

1) N iikaugele kui raudteed oma sõiduteede ehitus- 
ja korrastamiskuJud täiel määral ise kannavad, peaks 
ka jõuvankrite kanda pandama nende poolt kasutata­
vate teede ehitus- ja  korrastamiskulud.

2) Edasi peaks jõuvankrite kanda pandama ka 
nende liik lem isest põhjustatud liildem isjulgeoleku ku­
lud, ühes arvatud ka raudteedelle n e n d e  liik lem ise juure- 
võtust tekkivad, nii ainelised kui ka koosseislised, 
enamkuil utus e d ri stluskoh a des.

3) Liiklem isjulgeoleku huvides ja  ka raudteede 
kaitseks ebaterve võistluse eest peab jõuvankriliikle- 
mine sam adele töökaitse m äärustele alluvaks tehtama, 
mis maksvad raudteede kohta.

4) V astutuse suhtes, nii õnnetus juhtudest kui ka 
reisijate ja  kaupade veolepetest järgnevatest, tulevad  
mõlemad liildem isvahendid võrdsesse olukorda seada.

5) Tuleb selle poole püüda, et mõlemad liiklem is- 
vahendid võim alikult võrdse m aksuga ühiskonna heaks 
rkm. ja tkm koormatud-oleksid. Maade suhtes, kus raud­
teed teatavate kaupade vedu ise jõuvankritel toim eta­
vad, peaks see soovitus endastm õistetavalt ära liaingenia.

6) V astavalt nende mõlema liiklem isvahendi täht­
susele majandxisele kui ka nende om avahelise võistluse  
pingele võib nii jõuvankriliiklem ise seadmine teravn- 
datud kontsessioonitingim ustele kui ka senini raudtee­
dele nende monopoli seisukorra põhjal pealepandud ko­
hustuste lõdvendamine küsim use alla tulla. Ebatei’ve 
võistluse halvam iseks jõuvankrite poolt kaubaveos tuleb 
anda eriline tähtsus võim alusele tariifi ailandusi k iirelt 
ja üksikjuhul piiratult teha.

II. Rahvusvaheline raudtee liit  teeb oma liik ­
meile teatavaks need abinõud, m is suurem a arvu raud- 
teevalitsuste poolt juba on käsitam isele võetud lomakait- 
seks ebaterve võistluse vastu  jõuvankrite poolt kui ka 
need, mis tagajärgi juba annud nende mõlema liik le­
misvahendi koostöötam iseks:

1) R e i s i 1 i i k 1 e m i s e s :

R eisivõim aluste parandamine roobasteel rongide 
arvu ja  liikum ise kiiruse suurendam isega, sõiduplaa­
nide parema kooskõlastam isega ja  suuremaitie reisimu- 
gavuste loom isega. E ri sõiduvõimalused ühis-, nädala­
lõpu-, pühapäeva- ja  puhkussõitudeks.

Sõiduhinnaalanduised, eriti alandatud tariifid  abo­
nent-, ühis-, pühapäeva- ja  pulikussõitudeks.

Jõuvankri ärakasutam ine sõiduplaani tihendam i­
seks, juureveoks ja  eestkätt väljasõitudeks. M issugust 
kasutusviisi siinjuures eelistada, kas raudtee oma jõu­
vankritega või iseseisvate ettevõtete omadega jõuvank- 
riliik lem ist teostada ja  kas viim asel juhul raudteele 
soovitav oleks vastavast ettevõttest oma kapitaliga osa 
võtta, jääb muidugi, vastavalt kohalikkudele oludeie, 
iga. üksiku maa ja  raudtee ortsustada.,
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2) K a u b a l i i k l  e m i s e s :
Kaupade kohaletoimetamise kiirendamine ja odavn- 

damine raudtee enese osavõtuga kohaletoimetamises.t 
kas iseseisvalt või kokkuleppel ühe või mitme iskspedit- 
siooniettevõttega.

Kaupade vastuvõtu ja väljastam ise lihtsusitaimin.e 
ja kiirendamine vastavalt igas üksikus maas k äsitata­
vatele võim alustele ja  otstarbekohasusele.

Kaupade teelolekuaja lühendamine suurema arvu 
rongide käikum ääram isega, sõidukiiruse kõrgendami- 
sega ja  kogukaupade ümbefrlaadimiste arvu vähenda­
misega. Enesestki m õista, et kõigi nende abinõude kä- 
sitamifiiel eriti silm as pidada tuleb nende m ajanduslik- 
kust, s. o. vahekorda kulude ja  tulude kasvus.

Hoiuliiklem ise sisseseadm ine kui ka abinõud, mis 
kaubasaatjale võim aldavad saadetust kuni väljastam i­
seni saajale frankeerida.

Raudtee veohindade alandamine jõuvankriliikle- 
mise hindadeni ja  mafcsuseni, kus jõuvankrivõistluse  
vähempakehind küünib. Seda abinõu isoovitatakse kä­
sitada aga m itte üldise tariifialandam ise ettetõttam i- 
sega, sest et sellega seotud tuluvähenemine enamasti 
loodetava tulusuurenem ise veojuurevõtust ületab. Selle 
vastu on aga pea kõigil raudteil häid tagajärgi annud 
individuaalsed veohinnaalandused väljakuulutatud eri- 
tariifide või üksikiuiks juhtudeiks kindlaksmääi’atxid vä l­
jakuulutam ata hinnalepete näol.

EESTI.
U U SI MOOTORVAGUNEID.

Järjest kasvava autovõisiiluse pehmendamiseks ka­
vatseb raudteevalitsus juba kõige ligem as tulevikus 
uusi mootorvaguneid soetada ja  neid linna lähedasteie 
ning nõrga liikum isega liinidele liikum a panna. Kava 
järele saaks mootorvagunid ka kitsarooipalistel teedel 
liikuitna.

Raskusi selle juures on raiudteel ainult krediidi kü­
sim usega, m illest aga loodetakse üle saada teedem inis­
teeriumi kaaiSiabil.

A JU T ISE D  T A R IIFID  U U T E L E  R A U D T E E D E L E .
Teedeministeeriumi tariifi-nõukogu m ääras kind­

laks uued reisi- ja  kaubaveotariifid uutele Tartu— Pet- 
£(eri ja  Rapla— V irtsu raudteedele. N im etatud aj'utised 
tariifid  on 100% norm aalsest kõrgemad ja  on maksvad  
raudteede valm issaam iseni.

Tegelikult aga senini neid tar iife  kasutada ei saa, 
sest ajutine liikum ine uutel raudteedel avatakse alles 
kevadepool suvet.

M U U D A T U SE D  JAAM ADE T E G E V U SE S.

Küingi-Nõm me  peatuiskoht on nim etatud ümber ta- 
riifijaamaiks reisiliikuimises ja  m ittetariifijaam aks 5-, 
10- ja 15-t kaubasaadetistele.

Aprillikuul avatakse K iviõli  peatuskoht tariifijaa> 
raaks n£isiliikumisele ja  5-, 10- ja  15-t kaubasaadetis- 
tele.

E SIM E SE D  E E ST I V ED U R ID .

M asinaehituse tehas A /S . Franz Krull annab m ärt­
sikuu algul esimese veduri raudteele üle. Järg-mine

vedur tuleb tehasest märtsikuu lõpul välja. Uued ve­
durid on määratud kitsaroopalisele teele.

R audteevalitsus tellis nim etatud tehaselt kokku 
10 vedurit, m issugune tellim ine täidetakse lõpulikult 
veel käesoleval aastal.

M ETSA M A TER JALID EG A, K IVIDEG A  VÕI L II­
VAGA LA E T U D  V A G U N IT E  (PLATVO RM IDE) 

KOORMA K A A LU  A R V U T A M IN E .
(V äljavõ te  raudteevalitsuse r ingkirjast ,  20 .1 .1931.)  

M etsam aterjali, kivide või liiva  laadim isel neis 
jaam ades, kus puuduvad vagunikaalud, tuleb rongi kaa- 
lulehel märkida vagunis oleva koorma kaal käsukirjade 
nr.nr. 462 ja  499 kohaselt — laiaroopalisel teel vagu- 
nilehele, kitsaroopalisel teel saadetise teekirjale tehes 
märkuse: „Koorma kaal on arvutatud ruummõõtude
järgi, täpse kaalu määrab vagunikaaludel 
jaam.

Kui aga tee piirkonnas ülalnim etatud m aterjalide 
saate- ja  sihtjaam a vahel ei ole vagunikaalusid, siis 
saatejaam  märgib ruummõõtude järg i arvutatud koor­
ma kaalu saadetise veo dokumentidesse (vaata veotariif 
nr. 66 § 50. juures olev Fk. selgitus nr. 5498).

M etsam aterjali ühe ruuimmeetri kaal kilogrammides:
P r 0 p s i d j a  p õ l e t i s p u u d  laotult ca 30 % tühja  

vaheruum iga:
õhu kui- toores (värs- 

vad kelt raiutud)
O k a s p u u ...............................  400 520
Lehtpuu ................................  500 630
S s g a p u u ................................  450 550

P u u m a s s :
O k a s p u u ................................ 600 800

L e h t p u u :
Kask, vaher, saar, jalak . 690 900
Lepp, pärn, paju . . . .  600 820
H a a b ......................................... 450 810
T a m m ....................................  850 1100

Kivide ja liiva ühe ruummeetri kaal kilogram m i­
des :

Põldkivi (munakas, raudkivi) suiured 2280 
„ keskmised 2110
„ väiksed 1850

P a s k i v i ........................................................... 1690
Telliskivi harilik .................................... 1620

„ k l i n k e r .................................... 1900
Liiv, kuiv, jäm eduse j ä r g i ..................  1370— 1620
Liiv, niiske, jäm eduse j ä r g i ..................  1400— 1820

K äesolevaga muudetakse ära ringkiri nr. 6 —  juu­
nist 1928.

LATVIJA.
V E D U R ID  P U U K Ü T T E L E .

Senini tarv itati Läti raudteedel vedurikütteks ai­
nuüksi kivisütt. Kuna aga kivisiüsi tu li im porteerida 
Poola- ja Saksamaailt, sdis m õjus viim ane aisjaolu tundu­
valt riigi valuutatagavaradele.

Nüüd kavatseb raudteevalitsus alates 1931/32. eel­
arve aastast osaliselt puuküttele üle minna. K ava jä ­
rele saaks esialgu kaubarongi vedurid üle viidxid pUu- 
küttele.
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T EE B A L L A ST E E E IM ISE K S K IVIK ILLUSTIK .

Raudteeliini ballaste,erimise'ks nii Lätis, kui ka 
E estis tarvitatakse kruusa või liiva. Ŝ ee teekaetise  
vahend a.ga êi ole otstarbekohane, &e,st annab liigia palju  
toimu raudtee veereva koosseisule viim aste sõidu 
ajal.

E t neist tolm upilvedest vabaneda on Läti raudtee­
valitsus otsustanud rahvuisvabeilise tähtsusega liine 
katta edaspidi kivikillustikuga.

Killustik-siluti&e S'aavad 'esimeses järjekorras li i­
nid: R iga— M eitene (B erlin ), R iga— D augavpils— In.dra 
(Moskva) ja  R iga— VaJka ' (T a llin n ).

R EISIRO NG ID E SÕ ID U K IIR U ST  T Õ ST E TA K SE .

Ka eeloleval sõiduplaani aastal (aiates 15. m aist
1931. a.) on Läti raudteed uuesti reisirongide kiirust 
m ärksa tõstnud. Kiirem ini saavad sõitm a välisühen- 
dusies seisvad otserongid, sam uti sisem aa kaubarongid.

Sam uti on tõstetud sõidukiirust ka kitsaroopalistel 
teedel.

SAKSAMAA.
PA G A SIK IN N IT A M IN E  A U TO M A A TID EST.
Lähemal ajal pidada Saksa raudteede jaam ades k ä­

sitam isele võetam a jällegi üks uuendus, ja  nim elt —  
pag-asikininitus .automaatideist. Selleks seatakse iga  jaa ­
ma tilesise erilised a.utomaadid, m is vastavas sum mas 
üks-teise järele autom aati Lastavate 10 penaiiliste vastu  
väljastavad  raha sisseJaskjale pagasikinnituspoliisi, 
mis maksev 24 tunni peale. KuritarAätust kinnituspo-

liisidega pidada eemaildama automaadi eriseadeldus., 
mis nõudvat k innitajalt üheaegselt raha sisselaskm isega  
autom aati erilise ainega im mutatud ipaberiribale pöid­
laga vaotam ist, m ille järeldusel paberiribale pöidla jä l­
jend jääb, mille najal poliisiom aja isiku identsus tões­
tatav.

1100 U U T  R E ISIV A G U N IT .

Siaksa R iigiraudteede Selts on tellinud kodumaa va- 
gunitehaselt 1100 uut reisivagunit.

Uiued vagunid on m ääratud reisi- ja  kiirendatud  
reisirongide teenim iseks. Kuna -senised reisirongide 
klassvagunid kahe- või kommeteljelised olid, on uued va ­
gunid ette nähtud neljateljelistena. V agunite klosetid  
on varustatud jooiksva veega, -sieebi ja  käterätikutega;, 
mis nii 2., kui ka 3. k lassi reisija tele  tasuta kasutada.

T A SU  L E ID U ST E  E E ST .
Saksa R iigiraudteed hindavad vääriliselt kasulikke 

leidusi ja  uuendusi, mida tem a teenijad või eraisikud  
ette panevad.

1930. aastal m akseti leiduste ja  uuenduste eest 
nende väljatöötajiateile kogusum m as 86.000 EM.

R E ISIJA T E  ARV B E R L IIN — MOSKVA—  
L E N IN G R A D I ÕH ULIINIL.

Möödunud õhusõidu hooajal tõusis reisijate arv 
Berlin— K aunas— Moskva ja Berlin— R iga— Tallinn—  
Leningradi liinidel 2860 peale (eelm ise aastaga A^õrrel- 
des suurenemine 12% võrra).

Posti veeti 27.145 kg (suurenem ine 80 %) ja  kaupa 
—■ lig i 60.000 kg (vähenem ine 25 % ).

& v i^ ir ja n d u ö e  a ^ c v a a d e

Lehrstoffhefte für die D ienstanfängerschule. Lehr­
fach b 4 I'— III „Telegraphen- und F ernsprechdienst“ . 
Farm at D IN  A 5, 75 Seiten, 18 Abbildungen, Preis 
RM 1. —  V erlag der V erkehrsw issenschaftlichen Lehr­
m ittelgesellschaft m. b. H. bei der D eutschen R eichs­
bahn, Berlin W. 9. Voßstr. 6.

In der Reihe der Lehrstoffhefte erscheint hierm it 
das erste H eft aus dem Betriebsdienst. Da es die 
Fächer b 4 I— III zusam m enfasst, is t der Kreis der 
Benutzer sehr w eit gezogen. Nach dem Lehrplan der 
DV 128 ist das H eft bestim m t für den D ienstanfän­
gerunterricht für Rangierer, Zugschaffner, Ladeschaff­
ner, Lokomotivheizer, Triebwagenschaffner, Reserve- 
Ickom otivführer im D am pf- und elektrischen Betrieb, 
W erkführer in  Fahrleitungsm eistereien und Stellw er­
ken, W agenaufseher, W agenm eister, Bahnwärter, Bahn­
hofsschaffner, technische Reichsbahnobersekretäre (bau- 
technischer und m aschinentechnischer Fachrichtung), 
Rottenführer, L eitungsaufseher, Telegraphenwei'kfüh- 
rer, R eichsbahnbetriebsassistenten und W eichenwärter.

Das 75 Seiten starke H eft enthält A bschnitte über 
die gesetzlichen Grundlagen (H oheitsrechte), die tech­
nische und betriebliche E inrichtung der Telegraphen­

leitungen (Strom ai’ten — Gestänge —  K abel), ferner 
ausführliche Abschnitte über Telegraphen dienst, F ern­
sprechdienst und Störungsdienst. Im besonderen w er­
den beim Telegraphendienst behandelt: B eförderungs­
vorschriften, verschiedene Telegram m gattungen, Ver- 
antwfortlichkeit, Gebühren. Der A bschnitt /.„Fern­
sprechdienst“ b efasst sich mit den Leitungen, den V er­
m ittlungsstelle dem Sprechbetrieb (autom atische und 
halbautom atische Verbindungen) und dem tragbaren  
Fernsprecher. In dem A bschnitt „Störungsdienst“ 
sind A nw eisungen über Pinifung der Fernm eldeanla­
gen und die E ingrenzung der Störungen durch das 
Betriebspersonal gegeben; ausserdem sind hier Regeln 
für die Benutzung der Fernm eldeanlagen zusam menge­
fasst. Ihm schliessen sich die bei den Lehrstoffheften  
üblichen, sorgfä ltig  ausgew ählten W iederholungsfra­
gen an, welche zur N achprüfung und F estigung des 
Gelernten unentbehrlich sind. E in reiches Sachverzeich­
nis gesta ttet einen schnellen Überblick,

Bei der ungeheuren Bedeutung des Telegraphen- 
und Fernsprechdienstes dürfte dieses Lehrstoffheft 
für jeden Eisenbahner w ichtig sein. Klare Zeichnvin- 
gen und Photos unterstützen den Text.

Tegev toimetaija: E. TIM M A,  korter: Lühikejalg 4— 3., telef. 429-58. —  V astutav toim etaja: E. G R Ü N B E R G ,  
k r t.: Raekoja 2— 1., telef. 434-41. —  V äljaandja: K.-ü. „E E ST I R A U D T E E “, Tallinnas.

J . Zimmermann’i Irülyhoda Tallinn.is, Lühike jalg 4.


