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100 AASTAT SAKSA RAUDTEID tav vodtta lahemale vaatlusele Saksa raudteede
7. detsembril s. a. méddub sellest 100 aas- arenemiskéiku ja jalgida seda, kuidas viiksest
tat, kui avati liikumiseks esimene Saksa raud- katsest kujunes vélja see hiigelvdrk, mille moo-
tee, Nilrnbergi ja Firthi vahel. Selle sajaaas- dustavad praegu Saksamaa riigi- ja eraraud-
tase juubeli puhul on kohane ja ka killalt huvi- teed. /-0g \akeransum mrherg

Ludivigi-raudtee rong Nulrnbergi raudteenditusel
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Raudteede sinnipaik on Kkull Inglismaa,
kuid seal ettevdetud katsed ja saavutatud taga-
jarjed leidsid tdhelepanu ja jalgimist ka Sak-
samaal peatselt. Peab alguses kohe nimetama,
et on kaks oma-ette kiisimust: ks — kasutada

,rodbasteid“ soodsama liikumise arendamiseks,
teine — kasutada aurujdoudu rodbastee sdidu-
kite juures. Kas aga aurujéud killalt otstarbe-
kohane on rodbastee-vankri ajujOuna, selle koh-
ta raudteede algpéevil polnud téit selgust. Esi-
mene, Ulalmainitud Saksa raudteeliin, oli mé&éa-
ratud segakdituse jaoks, s. o. sellel liikusid
auru- kui ka hobusevankrid; saaraist kaitusvii-
si kasutati sellel liinil 26 aastat (kuni 1862).

Juba 1814. a. oli Baieri Gilemmaéaendunik Jo-
seph von Baader esitanud kava hoburaudtee
ehitamiseks Nirnbergi ja Firthi vahel ja ta
hiljem vdis ennast digusega nimetada ,,Saksa
raudteeasjanduse veteraaniks*“. Joseph von
Baader loeti oma aja tdhtsamaks mehaanikuks;
tema vottis ka esimese raudteetehnilise patendi
Saksamaal, nimelt s@idukile, mis v6is liikuda
niihasti raudteel kui ka maanteel. 1822. »a as-
tus avalikkuse ette Hessi ulemmaéaenéunik Hen-
sohel oma hoburaudtee kavaga, mis pidi ehita-
tama Frankfurdi (Maini dares) ja Bremeni va-
hel; samasuguse raudtee ehituse kava Braun-
schveigi— Hannoveri—Hamburgi ja Bremeni
vahel koostas 1824. a. von Amsberg, péarastine
Saksa riigiraudteede asutaja.

Saksa raudteede eesvditlejaks ja vaimliseks
isaks loetakse Friedrich Lisfi. Ta sundis 6. au-
gustil 1779. a. Reutlingenis, suri 30. novembril
1846. a. Kufsteinis. Tema elu oli vaga tormi-
rikas. Oma poliitilise meelsuse tottu tuli tal
isegi Vangis istuda. 1825. a. randas ta vilja
Pdhja-Ameerikasse, kus ta viibis kuni 1833.
aastani. See vaheaeg oli tal mitmeti kasulik.
Pdhja-Ameerikas olid suureparased kavatsused
raudteede ehituse alal kdimas ja teostamisel.
List, kes juba enne, kodumaal olles, oli raudtee-

deehitu-sest huvitatud olnud, sai siin veel tOuke
suurejooneliste kavade suhtes. Tagasi joudes
kodumaale, ta avaldas kirjato6 ,,Saksimaa raud-
teeslisteemi, kui Uldise Saksa raudteesiisteemi
pbhialuse kohta“. Selle Kkirjatéd juures oli

Esimene uuruvedur
Saksamaal

IAl auruvedur ,Adler* ehi-
tatud 1835. a. George Ste-
phensoni juures Inglismaal.
Veduri maksimaalne Kiirus
— 10 km/t., vbimsus —

PS, teenistuskaal — 14 t.

kaart, millele List omas ettenagelikkuses oli ta-
bavalt joonistanud suurtes joontes Saksa raud-
teede vOrgu, nagu see ka mdnikimmend aastat
hiljem tegelikult vélja ehitati.

Tol ajal, sada aastat tagasi, oli kull viga
véhe véljavaateid selliste suurte kavatsuste te-
gelikuks teostamiseks. Saksamaa oli kapitali
(poolest vaene pdllundusmaa. Isegi Ruhri piir-
konnas, Euroopa mandri toostus-keskuses oli

»Saxonia“
Esim-ene Saksamaal 1838.—39. a. prof. Schubert-Dres-
deni plaanide jarele ehitatud vedur. Ehitustodd soori-
tas ,,Aktien-Maschinenhau-AnstdIt“, Ubigau-Dresdenis.
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to0stus alles vahe arenenud. Kuna praegu loe-
takse Saksamaal 52 suurlinna, oli neid tol ajal
ainult 4, kokku veidi Ule poole miljoni elani-
kuga. Vastandina Inglismaale ja Prantsus-
maale, mis juba aastasadu olid kindlalt kokku-
lildetud uhtlusriigid, oli Saksamaal tervelt 36
véikeriiki, ilma mingi Uhise, k8ike kokkuhaa-
rava ulemvdimuta. Puudus Uhtlus rahanduses,
mdodtudes, kaaludes, kaubanduséiguses ja tolli-
asjanduses. Nagu List juba 1819. a. kirjutas,
tuli selleks, et vedada kaupu Hamburgist Aust-
riasse vdi Berlinist Sveitsi, labida kiimme rii-

Dr.-ins. h. c. Dorpmuller, praegune ja kauaaegne

Saksa Eiigiraudteede Seltsi peadirektor, sindis
24. juulil 1869. aastal Elberfeldis (Wuppertal)
raudteeinseneri  pojana.

Kéis Minchen-Gladbachis

ja Aachenis gimnaa-

siumis ja oma ame- T

tialase ettevalmistuse sai
Aacheni  tehnilises (li-
koolis. 1893. a. algas tee-
nistust Preisi riigiraud-
teedel riigiehitusjuhina
Aachenis, nimelt raud-
teede- ja terase ehituste
alal. 1898. a. voeti 16pli-
kult riigiteenistusse rii-
gi—-ehitusmeistrina ja oli
kuni 1907. a. tegev Saar-
brickeni direktsioonis
abijduna, piirkonnaehi-
tusmeistrina ja ehitus-
jaoskonna ulemana. Juu-
likuus 1907. a. loastati
ta selleks, et lle votta
tehnilise biroo juhtimise
Schangtungi raudteeselt-
sis, Tsingtaus. Martsi-
kuus 1908. a. astus ta
Tientsin-Pukov keiserli-,
ku Hiina raudteeseltsi
teenistusse, et peainse-
nerina juhatada selle
raudtee 700 km pikkuse
pdhjateeosa ehitust, mil-
le valmissaamisel ta ka
selle kéitust juhtima jai.
Péarast seda, kui 1917. a.
Hiina astus ka maailma-
sbtta, vabastati ta Hiina
riigiteenistusest, ja et
véltida interneerimise ha-
daohtu, oli sunnitud pdgenema Hiinast. 1918. a. algul
joudis ta rasketes oludes pdgenikuna MandZuuria, Siberi
ja Venemaa kaudu Saksamaale tagasi ja oli s6ja I6pul
tegev véliraudteede teenistuses s6jatransportide orga-
niseerimisel Kaukasuses. 1919. a. aprillikuus maarati
piirkonnadetsernendiks riigiraudteede Stettini direktr

DR.-INS. h. c. DORPMULLER
Saksa Riigiraudteede Seltsi
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ki ja maksta kimme tolli. Riikide poliitilised
piirid olid nimelt ka tollipiirid. Siiski raud-
teeliikluse loomist soodustas veidi see asjaolu,
et 1. jaanuarist 1834. a. loodi ,,Saksa tolli- ja
kaubandusliit*, millest suurem osa riike osa
vOtsid.

Nagu juba mainitud, ehitati esimene raud-
teeliin Saksamaal Nurnbergi ja Furthi linna
vahel. Need linnad asetsesid Uksteise lahedal:
vahekaugus oli veidi tule 6 km. Elanikke mdle-
mas linnas oli 54.000 umber. Tolleaegne Nirn-
bergi teine pirjermeister Johannes Scharrer,

siooni ja sama aasta detsembrikuus Ulemehitusnéuni-
kuks Esseni direktsiooni juurde. 1922— 1924 juhtis pre-
sidendina uut vastasutatud Oppelni direktsiooni, kus-
juures esindas Saksa huvisid Poolaga lébirdédkimiste
puhul. Tal laks korda Saksamaale jaanud Ulem-Silee-
sia raudteevdrgu jaanus-
test luua joudlusvdime-
list direktsiooni. 1924. a.
paigutati ta Umber Es-
I seni, kus rasked (les-
, 1 anded teda ootasid. Oli
tarvis palju korraldada,
et okupatsiooni ajal hal-
vatud toostust jalle kai-
ku panna ja elustada
liikklust. Dorpmiller tu-
li kdige sellega hésti toi-
me, millega teenis Aaip
Ruhri piirkonna laiade
ringkondade tunnustust

ja lugupidamist.

1 juulil 1925. a. kut-
suti ta Saksa Riigiraud-
teede peadirektori alali-
se asetditja kohjale. Sa-
ma aasta 1. detsembril
Aacheni tehniline ili-
kool, arvesse vottes
Dorpmilleri silmapaist-
vaid vdimeid ja tehnilisi,
majanduslikke kui ka or-
ganisaiatorlikke jéudlusi
raudteeasjanduse alal,
nimetas ta doktor-inse-
neriks honoris causa.

4. juunil 1926. a. va-
liti ta Saksa Riigiraud-
teede Seltsi haldusnéu-
kogu poolt Seltsi peadi-

- rektoriks kolmeks aas-
peadirektor. .

taks, nagu Seltsi pohi-

kirjas ette nahtud. Sellele ametile valiti ta uuesti

1929, 1932 ja nuild ké&esoleval aastal juba neljat korda,
et juhtida maailma suurimat liiklusettevotet.

Kui 1933. a. juunikuus loodi uus ettevdtte ,,Rii-
giautoteed“, siis nimetati dr. Dorpmiller ka selle hal-
dusndukogu esimeheks.



vaga kindel ja teguvGimas mees, Uhes rikka
Nurnbergi kodaniku ja maapéeva liikme Georg
Platner’iga, olid peamiselt selle raudtee ehitu-
se idee Ulesvétjad ja ka teostajad. 1833. a. asu-
tati selle kava teostamiseks ,,Ludvigi Raudtee-
Selts Nirnbergis®“, 132.000 guld. aktsia-kapita—
liga. Raudtee ehitajatel olid suureparased plaa-
nid. Kuigi see raudteeliin endast kujutas 6
km pikkuse, kohaliku téhtsusega Uhendustee
kahe naaberhnna vahel, siiski pidi see moodus-

3. klassi reisivagun 1839. a.

tama osa suurest, tulevikus kard ehitatavast
raudtee Uhendusteest Inglismaa ja Balkani
riikide vahel, Nirnbergi ja Firthi kaudu, jah,
isegi Eufrati ja Parsia merelahe kaudu kuni
Ida-Indiani pidi ulatuma see liiklustee. Siind-
muste kaik laks kill teisiti, kui Ludvigi-raudtee
ehitajad seda omas vaimustuses ette kujutasid:
nagu kiuste jai see raudteeliin ilma mingisugu-
se jpikenduseta mingis suunas, kuni oma ole-
masolu I6puni 1926. a., millal ehitati Umber té&-
na,vraudteeks. Neid suuri Ulesandeid teostada
jai teiste uute raudteeliinide hooleks, kuid sel-
lest pole viga: Nurnbergi— Firthi raudteeliini
loojate teene seisab selles, et nemad olid pionee-
rid raudtee-ehituse alal ja nende eeskuju andis
tbuget ja julgust teistele, ka asuda selle Ules-
ande juurde.

Nirnberg— Furthi raudtee ehitus anti
saksa inseneri Paul Denis’ele, kes oli Inglise ja
Ameerika raudteeasjandusega, kiullalt tuttav.
Ehitustéddega alustati 1834. a. kevadel. Ras-
kusi oli olnud raudteeehituse alla tarvilise maa-
ala saamisega, sest maa-hinnad olid uldiselt
kdrged, peale selle aga uksikud maaomanikud
puudsid oma kruntide eest saada kuulmata kor-
get hinda, kasutades d&ra v@imalust. Maade
vodrandamisseadust tol ajal ei olnud veel kusa-
gil. Baierimaal pandi moni aasta hiljem maks-
ma sdarane seadus, milleks p6hjust andis ni-
melt raudtee ehitamine. Raudteede ehitus oli
tol ajal alles katsetamis-ajajargus. Selletfttu
isegi nditeks liiprite kisimuses poldud jéutud
veel mingisugusele uldiselt tunnustatud seisu-

kohale. Ludvigi-raudtee ehitamisel paigutati
muldkehasse kaks rida suuri kivikuubikuid,
millesse olid puuritud ‘augud; viimaste sisse

kinnitati malmist alused ehk n. n. ,toolid“
(chairs), mille peal pidid asetsema rtédpad. Se-
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da ehitusviisi oli tarvitatud juba varemalt Ing-
lismaal ja see oli osutunud Kkullalt vastupida-
vaks; Ibomulikult oli ta puuliipritest kallim.
Tee ehitamiseks kasutati 5 m pikkusega valtsi-
tud rodpaid kaaluga 120 kuni 150 naela. Koik
raudtee ehituseks tarvisminev materjal valmis-
tati Saksamaa tehastes, kuigi see tol korral tea-
tud maaral riisikoga oli seotud, sest saksa te-
hastel puudusid samuti sel 'alal tarvilikud ko-
gemused. RoO6Opme laiuseks mééarati sama, mis
juba Inglismaal oli tarvitusele vbetud (4 jalga
8V2 tolli 1435 mm).

Nagu juba iUlalpool mainitud, otsustati
uuel raudteel sisse seada segakditus: soetada
Uks auruvedur j'a 10 veohobust. Kardeti ka,
et kilmal aastaajal tekkida véivad veduri rik-
ked saavad takistama korraparast liikumist,
seega — kéitus hobustega oleks ikkagi kindlam.

Veduri tellimisest Saksamaa oma tehastest
ei saanud asj'a, sest neil puudusid tarvilised
teadmised ja kogemused sairase tulevankri
ehitamiseks. Vedur Uhes tendriga telliti selle-
parast Inglismaalt George Stephensoni juures;
ka Uhe reisi- ja Uhe kaubavaguni raudosad tel-
liti sealt. Tellitud vedur j6udis septembrikuul
1835. a. kohale, kusjuures jalle oli tegemist
mitmesuguste raskustega, kill selle transpor-
timise asjus Hollandist Kélni kaudu Nirnbergi,
kui ka tollimaksude hindamise suhtes; ei puu-
dunud palju, et oleks tulnud tollinbuete taitmi-
seks vedur é&ra lI6hkuda, eraldades iga mater-
jali oma ette. Viimaks olid kdik raskused voi-
detud ja alustati proovisdite, kusjuures ilmsiks
tulnud puudused kérvaldati. Vedurile anti tol-
leaegse kombe kohaselt ka nimi ,,Adler* (kot-
kas). 7. detsembril 1835. a. avati suure pidu-

2. klassi reisivagun 1839. a.

likkusega uus .raudtee, kusjuures oldi uhke sel-
lele, tohtida avada esimest Saksa raudteed.
Jargmisel paeval alustati korrapéarase liikluse-
ga ja see toimus téiesti rahuldavalt. Kaitus-
‘aasta 1836 jooksul teostati sellel raudteel 2364
sOitu aurujoul (245.809 reisijat) ja 6001 soditu
hobustega (203.590 reisijat).

Nurnbergi— Furthi raudtee avamisega olid
nagu koéik tammid ja takistused eest dra kor-
valdatud ja raudteede ehitus, milleks eriti ka
Listi tulised kirjatood ja Uleskutsed iles dhuta-



Dr. Friedrich List

sid, laks lahti Saksamaal suure hooga. Riigi-
mehed tol ajal vOisid tdie 0Jigusega kaevata
»hullu raudtee-maania“ ule.

Kui ruttu need ehitustood joudsid edeneda,
seda nditavad jargmised andmed Uksikute uute
raudteeliinide avamise kohta.
Nurnberg —Flrth
Leipzig — Dresden:

esimene teeosa .. . 24. aprillil 1837
kogu liin  ............ 7. aprillil 1839
Berlin — Potsdam 29. oktoobril 1838
Braunschweig — Wolfen-
buttel .................... 1. detsembril 1838
Dusseldorf — Erkrath . 20. detsembril 1838
Magdeburg — Halle — Leipzig:
esimene teeosa kuni
Schoénebeck . . 29.juunil 1838
kogu liin ... 18. augustil 1840
Koln — Aachen:
esimene teeosa kuni
Mingersdorf 2. augustil 1839
kogu liin ... 1 septembril 1841
Taunuse raudtee:
esimene osa Frankfurt
(M) — Hochst . 26. septembril 1839
kogu liin kuni Wies-
baden ................ 19. mail 1840
Mannheim — Heidelberg 12. septembril 1840
Minchen — Augsburg:
esimene teeosa Minchen —
Lochhausen 1. septembril 1839
kogu liin ... 4. oktoobril 1840

1840. aasta I6puks oli juba 518 km raud-
teid avatud liikluseks, kuid see kogusum.ma
koosnes Uksikutest, modda Saksamaad laiali
pillatud osadest. Iga aastaga jargnes uute tee-
osade avamisi liikluseks ja esimese kimne aas-
ta 16puks (1845) oli juba 2300 km raudteid
Saksamaal. V@&is juba aru saada, et on tekki-
mas suurepéarane teedevdrk, kuid selles osutus
veel kullalt lunki, mis takistasid otselhenduse
loomist k8igi teeosade vahel. Naiteks v0is
Berlinist raudteid kaudu péaaseda po6hja pool
kuni Stettinini, ida pool kuni Frankfurdini
(Oderi &aares), I6éuna pool kuni Dresdeni, Leip-
zigi ja Werdauni, lddne pool aga Magdeburgi
kaudu Halberstadti, Braunschweigi, Harzburgi
ja Hannoverini.

Raudteede, kui liiklusvahendite, enda ise-
loomust jargneb see ndue, et nad peavad voi-
maldama uleminekut Uhelt teelt teisele teele,
seega tuli neid ehitada Uhe rédépmelaiuse jargi.
Et esimesed vedurid soetati Inglism-aalt, siis
loomulikult véeti tarvitusele ka inglise roop-
melaius, mis vordus 1435 mm. Sama rédpme-
laiuse jargi ehitati raudteid ka naaberriikides,
ndit. Belgias, millega esimese raudtee-vélis-
Uhenduse 16i 1843. a. avatud liin Aachenist ku-
ni riigipiirini Herbesthali juures.

Saksa oma veduritédstus pea n. 6. sai ja-
lad alla, sest juba 1838 a. ehitas Uebigau-Dres-
deni masinatehas prof. Schuberti plaanide jargi
Uhe veduri, millele pandi nimeks ,,Saxonia“.
See esimene Saksa vedur pandi kditusesse

. . 7.detsembril1835

Paul Denis
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1839. a. avatud Leipzig— Dresdeni
liinil ja osutus seal kullalt kélvuli-
kuks. Peab isegi tdhendama, et
see vedur endast kujutas edu-
sammu omal alal, sest seni tarvi-
tusel olnud Uhe ajutelje asemel oli
sellel veduril hddrekaalu suurenda-
miseks kaks Uksteisega vanda abil
Uhendatud ajutelge.

Kuna esimesed raudteed algu-
ses olid maaratud peamiselt rei-
sij ateliikluse jaoks, siis kaupade
veos omandasid nad tihtsuse
aegajalt, sedamodda., kuidas Uksi-
kud teeosad uUksteisega Uhendati'
ja vorgu silmad tihedamaks muu-
tusid. Odav kaupadevedu seni oli
toimunud siseveeteede kaudu, na-
gu seda oli Rheini jdgi oma haru-
dega Weser, Elbe, &irmisel ju-
hul ka Spree ja Havel, siis Oder ja Weichsel,
Idunas Donau. Ida-ldane suunas aga polnud
thtki kélvulikku veeteed, mida oleks saanud ka-
sutada pikemas ulatuses. Raudteed alles 16id
soodsa Uhenduse ida ja laane, Iduna ja pdhja
vahel, vBimaldades kaupade vahetust Uihelt poolt
site ja raua poolest rikaste, teiselt poolt vilja
killuses tootvate piirkondade vahel.

Sellise raudteethenduse véljaehitamine
teostus jargmise aastakimne jooksul,
millal ehitati juurde lisaks senisele 2300 Kkilo-
meetrile ligi 6000 km, ndnda et 1855. a. I6puks

Riigiraudteede ametnikkude teenistusvorm

1850. a.
a - kuning|. ehitus- ja eksjjluatsiooni inspekto7' -
galavormls;gl),,:_ S ma,l,t emslﬂusvormw;,c ia kuningl.

riigi ehitusjuht — .galavormis.

Esimene raudteejaam Berlinis
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Berlin—Potsdami teel

oli kaituseks juba 8290 km raudteid Saksamaal.
Niud juba ulatus raudteeiihendus Berlinist
ida pool Stettini kaudu kuni Konigsbergi ja
Posenini, kagu pool Breslau kaudu kuni Mys-
lowitzini ja Ratibori kaudu Viinini, I6una pool
Dresdeni kaudu Pirnani, ladne ja edela pool
Kasseli, Baseli, Bremeni, Kdélni ja Aachenini,
loode pool aga Hamburgi kaudu Kielini. Raud-
teesildu Ule Rheini joe ei olnud veel ehitatud
(Ko6lni silla ehitus Idpetati 1859, a.).

Teise aastakimne alguses tuleb markida
Uht sindmust, mis Saksa raudteeasjanduse pa-
rastisele 'arengule suurt kasu tdi. Uksteisega
kokkupuutuvate raudteede tarvidus, Uhiste sih-
tide saavutamiseks Iluua liit, andis pdhjust
selleks, et Berlin— Stettini raudtee ettepanekul
‘astusid kokku 10. novembril 1846. a. kimne
Preisimaa eraraudteevalitsuse esindajad labi-
radkimisteks, kusjuures seekord arutlusaineks
oli 1838. a. maksma pandud Preisi raudteede-
seaduse monesugused, muudatust vajavad maa-
rused. Selle ndupidamise tulemuseks oli, et ot-
sustati luua alaline preisi raudteevalitsuste
liit, eesmérgiga: Uhisel néul ja joul arendada
raudteevalitsuste pildeid, sellejuures teenides
niihasti oma kui ka ulliku huvisid. Et raud-
teed sellest liidust huvitatud olid ja et see nen-
de tarvidustele vastas, selgub sellest, et jarg-
misel koosolekul Kélnis juunikuus 1847. a. oli
juba 21 liiget-raudteevalitsust ja veel samal
aastal Hamburgis peetaval peakoosolekul 40
saksa ja austria raudteevalitsust moodustasid
.Saksa raudteevalitsuste ihin-
gu“ (Verein deutscher Eisenbahnve™waltun-
gen)."'-) Hamburgi peakoosolekul olid arutusel
kaubaveo- ja reisijateveo maarustikud. Esime-
ne voeti vastu kohuslikuna kdigi, Uhingusse
kuuluvate raudteede suhtes. Seeldbi Uhtlustati

*) Sellesse Uhingusse astusid hiljem ka naaber-
rilkide raudteevalitsused. Paari aasta eest nimetati
ta ,Kesk-Euroopa raudteevalitsuste Uhinguks®.



vdimalikult suuremal maaral kaubaliikluse suh-
tes maksvat korda, mis oli kergenduseks eriti
ka raudteekasutajaile—kaubaomanikkudele. Oli
ju seni veoeeskirjade alal valitsenud suur mit-
mekesisus. Saavutati seeldbi, et mdnesugused,
Uksikutel raudteedel maksvad kitsendused kao-
tati, ja maksma, pandi Uldsusele enam vastu-
vOetavad tingimused. Too6tati vélja Uhine saa-
tekirja vorm, millega oli vdimalik kaupade ot-
sevedu kdigi raudteede vahel, kes kokkuleppe-

Foto : Verkehrsmuseum, Nirnberg

Sissekaik naitushallidesse

ga olid Ohinenud. Otseliiklusele soodustavat
mo&ju avaldas 1855. a. s6lmitud vagunite vahe-
tuse kokkulepe, mis oli miaksev kogu uhingu
piirkonna kohta.

Tehnilisel alal maksvate eeskirjade kind-
laksmaadramiseks ja Uhtlustamiseks tulid saksa
raudteetehnikud kokku ndéupidamisele Berli-
nis 1850. a.,, kus Hannoveri ehitusnéuniku
Mohni poolt véljatdotatud kava léabi vaadati ja
va,stu voeti terve rida eeskirju, mis puutuvad
teede ja jaamahoonete ehitusse, veduritesse,
vagunitesse ja signaaliasjandusse. Seega kor-
raldati koigi, Uhingusse kuuluvate raudteede
ehitus- ja kaitusolud Uhiste tingimuste koha-
selt. Ule jai veel' tariifide ala, kus samuti il-
mestus tendents, luua uhtlust.
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Fc/o: Verkehrsmuseum, Nurnberg

Maélestustahvel maailmas68jas langenud raudtee-
lastele Nurnbergi raudteedirektsiooni hoones.

Reisijateliiklus algusest peale oli arenenud
vordlemisi Uhesuguselt. Vedu teostati kolme
klassi vagunites, kusjuures maksu voeti 1. klas-
sis 7— 8 pf., 2. klassis ligi 4—5 pf. ja 3. klas-
sis 3—4 pf. igalt kilomeetrilt; mdnel Pdhja-
saksa raudteel oli tarvitusel ka 4. klass, mak-
suga ligi 2 pf. kilomeetrilt. Pagasi veo eest
vbeti LOuna-Saksamaal maksu, kuna P&hja-
Saksamaal sellevastu hobuseposti eeskujul voi-
maldati maksuta pagasit, harilikult 25 kg.

Kaubaveos oli alguses sddrane mitmekesi-
sus valitsemas, et raske on tuua mingisuguseid,
laiemas ulatuses maksvaid néiteid kaubaveota-
riifide alalt. Veohindade kindlaksméaaramisel
tol ajal 'arvestati véhe vdi hoopis mitte sugugi
raudtee omakuludega, vaid maééarati hinnad,
millega loodeti saada vedusid.

Mida suuremal maaral arenes kaupade ot-
seliiklus, seda rohkem andis ennast tunda tun-
giv vajadus Uhtlustatud tariifisisteemide ja-
rele. Sel pohjusel tekkisid 1848 POhja-Saksa
ja 1851. a. Kesk-Saksa tariifiliidud, mis oma-
vahel panid maksma otsetariife jm.

Foto: Verkehrsmuseum, Nirnberg

Saksa raudteede peadirektor dr. Dorpmuller
vedurijuhina esimesel Saksa veduril.



Raske 2Cl kahesiindriline kuumauru htlus-
kiirrongivedur, seeria 01
Maksimaalne hiirus 130 km/h, teenistuskaal tendrita —

112 t

Jargmise aastakimne (1855— 1865) jook-
sul tuleb mé&rkida suurte raudteesildade ehita-
mist ule Rheinijée Koélni, Mannheimi ja Kehli
juures, Ule Weichseli Dirschau juures ja mu-
jal. Raudteeliinid pikendatakse igas sihis lle
riigipiiride ka valismaale. Teedevork tiheneb,
sest lUle 6000 km raudteid
ehitati juurde. Raudteedigu-
se Uhtlustamiseks andis tdu-
ke uus kaubandusseadus, mis
1. martsil 1862. a. Preisimaal
maksma pandi. Tekivad
veel moéned tariifiliildud kau-
pade veo alal, nagu 1857. a.

L&dane-Saksa, 1859. a. Han-

noveri-Tudringi ja Hanno-
veri-Baieri, 1863. a. West-
faalia ja Louna-Saksa ja

1865. a. Preisi-Braunschwel-
gi liit. Koik kaupade otsevedu oli nende liitude
kd,es, mis aga enda vahel tihti vdistlesid ja
puidsid monesuguste tariifikorraldusvotete la-
bi vedusid Ule v6tta Uksteiselt.

Jargnesid 1866. a. ja 1870.— 1871. a. sdja-
ajad, mille tulemustena Saksa raudteedevork

Kiirrongi vedur Eestvaade

laienes uute maa-alade kaudu veelgi. Saksa-
Prantsuse sdja kestvusel téitsid Saksa raudteed
oma Ulesandeid kullalt rahuldavalt, kuigi suurte
joudluste tagajarjel loomulikult kannatasid
raudteede veerev materjal kui ka pealisehitus.
Eriti mis puutub eraraudteedesse, siis tekkisid
korratused ja Onnetused nende liikluses, mis
andsid pdhjust riigivbimule teostada jarelval-
vet raudteede Ule suuremal maéaral, kui see seni
sindinud. Selleks loodi 1873. a. seadusega
riigi-raudteedeam et {Reichseisenhahn-
amt).

Esimesed Saksa raudteed olid eraettevot-
ted, nagu dlalmainitud Nurnbergi— Furthi,
Leipzig— Dresdeni, Berlin— Potsdami ja teised
raudteed. Siiski esimese kimne aasta jooksul
voeti mbneski osariigis Ules raudteeehituse kii-
simus riigi poolt ja teostatigi seda védhemas

2C2 kahesilindriline kuumauru tendervedw voolujoonelise kattega

ulatuses. NOnda Badeni, Wirttembergi ja 01-
denburgi osariigis olid esimesed raudteed riigi
paralt ja eraraudteid ei tekkinud seal.

Preisimaal ehitati raudteed alguses ainult
eraettevftete poolt, kuna Preisi valitsus asus
tagasihoidlikul seisukohal. Esimese Preisi riigi
raudtee ehituseks 1849. a. andis pdhjust see as-
jaolu, et valitsus leidis tarviliku olevat mone
raudteeliini ehituse lIda-Preisim.aal, kuid era-
kapital ei olnud huvitatud neist liinidest, kui
vahe tulutoovatest.

Tuleb silmas pidada, et kéne on siin ainult
Uksikute osariikide raudteedest (Staatsbah-
nen), kuna aga uldist Saksa riigi paralt olevat
riigiraudteed (Reichsbahn) polnud, vaid see
siindis alles hiljem.

Juba Saksa riigi looja viurst Bismarcki ka-
vatsuses seisis riigiraudtee (Reichseisen-
bahn) loomine, kuid osariikide kdva vastupanu
ajas selle n6u nurja. Siiski Preisimaal viis ta
eraraudteede riigistamise labi, nfnda, et
1885. a. polnud seal enam Uhtki suuremat era-
raudteed.

Kuna Saksa, raudteede arenemise kahe esi-
mese aastakiimne sees oild eraettevotted taht-
sat osa etendanud uute liinide ehitamises, siis
parast hiljem teostus uute liinide ehitus pea-
miselt osariikide poolt, kes laiendasid onta ole-
masolevaid raudteede-sisteeme kui ka 18id uusi
Uhendusteid.
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Raudteede ehituse arenemiskaiku Saksa-
maal naitavad jargmised arvud, nimelt raud-
teid oli:

1835. aastal 6 km
1845. ” 2.300 ,,
1855. v 8.290 ,,
1865. " 14.690 ,,
1875. » 27.930 ,,
1885. v 37.650 ,,
1895. ” 46.560 ,,
1905. i, 56.980 ,,
1915. " 62.410 ,,

»Lendav hamburglane® valjaséidul Kolni
jaamast

Maailmasdj™a ajal tuli raudteedel kangelas-
likult pingutada, et tulla toime nende hiigel-
Ulesannetega, mida ndudis raudteelt sdjapida-
mine mitmel frondil korraga. Vdib tdhendada,
et sdjaajal sakslaste poolt okupeeritud voi nen-
de Kkaitusse vdetud raudteede kogupikkus tegi
vélja peagu poole Saksa oma raudteede kogu-
pikkusest, nimelt 25.600 km.

Versaille’i  rahulepingu p6hjal eraldati
Saksamaast ladnes ja idas maa-alad, millel oli
raudteid Ummarguselt 8000 km. Seega véhe-
nes Saksa raudteede kogupikkus 1920. aastal
57.650 km peale. 1925. a. oli see arv ainult
veidi tdusnud, nimelt 57.830 km. Ké&esoleval
aastal, parast Saarimaa uuesti Saksamaa kilge

IDol — Kkiirrongi vedur elektri kaituse
jaoks

liitmist on Saksa riigi- ja eraraudteede kogu-
pikkus 58.370 km.

1919. aastal ndudis Saksa asutav rahvus-
kogu seniste osariikide raudteede riigistamist,’
luues neist Uhise riigiraudteede vdrgu. See ndue
fikseeriti ka pdhiseaduse art. 89. 1. aprillist
1920. a. on olemas Saksa riigiraudteed
{Reichsbahn), millesse kuulus siis Ummargu-
selt 53.000 km. rddbasteid, kuna eraraudteid oli
kokku ‘'ainult ligi 4.500 km.

1924. a. muudeti riigiraudteed iseseisvaks,
autonoomseks asutiseks, mis oma kaitust, ma-
jandust ja tulundust hakkas juhtima ju korral-

dama lahus riigi dldmajapidamisest. Loodi
~Saksa Riigiraudteede Selts*
{Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft) peami-

selt aga liiduriikide nbudel Saksa reparatsioo-
nimaksude vodla korraldamise otstarbel. Alles
1932. a. ipeale on Saksa riigiraudteed vabad sel-
lest kohustusest.

Kéagsoleval aj*al on Saksa Riigiraudteede
Selts oma ligi 26,7 miljardi RMk. pd&hikapita-
liga, 54.000 km pikkuse teedevfrguga ja Um-

Moodne 1.2.3. klassi kiirrongi valgun
193J). a. mudel, Sveisitud terasvagiin 56 istekohaga,
omakaal 36,2 t.

marguselt 670.000 teenijaga suurim raudtee et-
tevdte maailmas. Kaitusearve 1934. a. eest néi-
tab dle 3.300 miljoni RMK, tulusid ja peagu
san>a palju kulusid.

*) Vt. ldhemalt ,Eesti Raudtee* nr. 2 (117)
1934, lhk. 18.

78



JUUBELI RAUDTEENAITUS NURN-

BERGIS.

Saksa Riigiraudteede Seltsi peavalitsuse
pressiameti lahkel kutsel oli vdimalus kulastada
raudteenditust Nurnbergi linnas, mis oli kor-
raldatud Saksa raudteede 100-aas-
tase juubeli puhul. NaAitus ise oli
avatud juulikuust kuni 13. oktoob-
rini s. a.

Saabudes Miincheni FD-Kkiir-
rongiga Berlinist Nirnbergi,, oH
peajaam ndituse puhul vastavalt
kaunistatud ja igal pool oli mar-
gata elavat liikumist. Jaamaesi-
selt platsilt viis tanavraudtee nai-
tuse asukohani, mis asetses uue
kaubar-umberlaadimisjaama  val-
jakul, Nlrnbergi parteipaeva asu-
koha laheduses.

Naituse korraldamiseks Nirn-
bergis oli selle otstarbekohase asu-
koha leidmiseks seekord viga soo-
dus juhus. Mo66dunud aastal ehi-
tati Nurnbergis uus kaupade iUm-
berlaadimisjaam, mis on suurim
Saksamaal. @ Médnesugustel pbh-
justel, eriti juurdeehituste tottu
tuli aga viivitada selle tarvituse-

levitmisega, mis tdttu otsustati
jaama avaraid halle ja rohkeid rodbasteid
dra kasutada nimetatud naituse korralda-

Moodne Kkiirrongi vagun
Sisevaade 3. klassi kupeesse
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miseks. Naituse alla kuuluv maa-ala oli ligi
10 hektari suur. Sellel asetsesid kaks suurt,
300 m pikka ja 60 m laia halli, peale selle 6
roobasteed ja nende vahel platvormid, mida
k6iki voidi kasutada ndituse-esemete paiguta-
miseks.

Moodne kiirrongi vagun
Sisevaade 2. klassi kupeesse

Naitus kandis auvaart nimetust ,Sada
aastat Saksa raudteid“. Naituse Ulesandeks
oli kujutada Saksa raudteeasjanduse areng-

kaiku selle méddunud saja aasta kestel, seega
tutvustada niihdsti minevikuga kui ka olevi-
kuga. Naituse ajaloolise osa hiilgepunktiks ja
kulastajate esimeseks huviobjektiks oli see sa-
jaaastane raudtee ise oma esimese veduri ,,Ad-
leri* ja esimeste reisitdldadega. Need vedur ja
vagunid loomulikult ei olnud kill samased, mil-
lega 7. detsembril 1835. a. Nirnbergi kodani-
kud Furthi sditsid, kuid ometi olid nad tde-
truud koopiad, mis valmistatud selle néituse
jaoks Kaiserslauterni ja Nilrnbergi raudteete-
haste poolt algupéraste plaanide ja kavade jar-
gi. Ajalooline rong koosnes, nagu 6eldud, esi-
mesest Saksa raudteevedurist ,,Adler” ja neljast
1, 2. ja 3. klassi reisivaguneist. Vaadeldes
seda ja mottes vorreldes kaesoleva aja sdiduki-
tega, pidi kull tunnistama, et tolleaegsed vagu-
nid oma ehitusviisi ja sisustuse poolest olid aar-
miselt nigelad. Vagunikupeedes istekohtade
vahelaius oli niivdrd Kkitsas, et istuda tuli kok-
kusurutult. Kui veel arvesse votta seda, et va-
gunid ise olid lilga madalad, samuti puudus
vagunites kite ja valgustus ja 3. klassi vagu-
nid olid isegi lahtised, siis peab kull Utlema,
et reisimine saja aasta eest ei pakkunud min-
gisugust mugavust. Kuid tolleaegne liiklus oli
siiski raudteeasjanduse pioneeriks ja ta sai al-
guseks, millest parastpoole kujunes vélja niud-
ne Saksa raudteede laialdane vork, sealjuures



arenedes algelisemast astmest kuni tadnapéeva
komfordini.

Kdneallolev ,Liidvigi-iaudtee rong*“ liikles
eriti selleks otstarbeks maaratud ligi 2 km pi-
kil raudteel’, mis ringikujuliselt piiras kogu
ndituse valjakut. 15-pfennigi maksu eest vdis

Luhimaa vahelduvvoolu mootorvagun

datud istmetega
Vaade 3. klassi ossa

'polster-

iga naituse-kilastaja kaasa teha Uhe s6idu sel-
lel huvitaval rongil. Vedurijuht, kitja ja kon-
duktorid olid ‘'ajaloofises riietuses, nagu seda
ka kujutab Ihk. 65 avaldatud pilt.

Véljakul kui ka hallidel oli rohkesti valja-
panekuid, mis nditasid, kuidas oli ,enne“* ja
kuidas on ,,ndud“. Kuigi raudteede ajaloolist
kilge kujutavad véiljapanekud olid téesti huvi-
tavad, siiski peab tdhendama, et nditus pakkus
védga palju tadhelepanuvédirset nimelt kéesole-
va aja ja ldahema tuleviku, s. 0. homse péaeva
kohta. Uusi saavutusi raudteeasjanduse alalt
oli esindatud kull orginaalidena, kull mudeli-
tena.

Hallides pakkusid erilist huvi mitmesu-
guste raudteesfidukite valjapanekud, mille juu-
res tahan peatuda veidi pikemalt.

Kdigepealt auruvedurid. See nditus tden-
das jalle kdige paremini, et auruvedurite aeg
ei ole veel sugugi moddas, nagu seda mdnikord
ekslikult arvatakse. Vastupidi, naitusel vdis
ndha, milliseid vBimsaid auruhiiglasi on véima-
lik veel ehitada, mis oma s@idukiiruste poolest
voistlevad kiireimate mootorvagunitega, vdim-
suse poolest aga viimaseid Uletavad kaugelt.

Seal, naiteks, oli voolujoone kiirrongi ve-
dur, mis ehitatud Borsigi tehastes Berlinis.
See vdib vedada 250 tonni raskust rongi kuni
180 km/t Kkiirusega. Kirjeldus sellest on ilmu-
nud ka ,,Eesti Raudtees* Nr. 2 — 1935, Ihk.
22, mis tottu sellest méddume lihema Kirjeldu-
sega. Katsete puhul on saavutatud sellise ve-
duriga 200 tonni raskuse rongiga isegi 191,7
km tunnis. Hariliku s6idukiirusena aga maa-
ratakse sOiduplaani jargi talle 175 km/t.

Suuremat tdhelepanu véaaris aga veel ks
teine uus vooiujoone-vedur. See oli kahe tsi-

lindriga kuumauru, 2C2 tiulpi tankvedur,
mis ehitatud A.nS. Henschel & Sohn poolt Kas-
seiis. Sellel veduril' on kolm Uksteisega vanda
abil Uhendatud telge; mdlema otsa all asetse-
vad 2-teljelised po6drvankrid. Vedurit vdib
kasutada sdiduks rongis mdlemas suunas, s. O.
kas juhiruum, v6i katel eespool, ilma et tarvit-
seks vedurit Umber poddrata, nagu see sunnib
harilikult. See on vbéimalik aga ainult selle
tottu, et veduri kasitsemise seadised ja arma-
tuuri instrumendid on juhiruumis paigutatud
kahekordselt, seega mdlemas sihis.

See vedur v@ib 152 m2 aurutekitaja kit-
tepinna, 60 m2 kuumendaja kuttepinna, 2,75
m2 restipinna ja 20 atm. katlasurve juures
arendada kuni 1600 hob. j. tsilindri joudlust.
Et s@idukiiruse Glemmaé&arana on 175 km/t ette
néhtud, siis on veorataste 1dbimOOduks véetud
2300 mm. Tsilindri 1&bimddt on 460 mm, kol-
vikdik aga 750 mm. Vedur mahutab endas
kuni 17 m2 vett ja 5 t sisi. Vedur kaalub
18,5 t maksimaalse teljerdhu juures teenistus-—
valmilt 128 tonni. Pikkus ule puhvrite mddde-
tult on 18,505 m.

,Seda vedurit kasutatakse erilises rongis,
mis koosneb neljast vagunist, millised on sel-
leks otstarbeks eriti méaaratud ja ehitatud fir-
ma Wegmann & Co poolt Kasselis. Ka vagu-
nite ehituse juures on silmas peetud seda, et
nad véimalikult véhemat vastusurvet avaldak-
sid Ghuie. See avaldub niih&sti vagunite ehi-
tusviisis, kui ka selles, et lksikute vagunite va-
hed on pliutud véimalikult &ra kaotada, uhen-
dades vaguneid labikaidavate ,I|60tsadega“.
Isegi viélised trepid on sdiduajaks Ules tOsteta-
vad ja kokku klapitavad, et mingisuguseid val-
jaulatuvaid osi poleks, mis takistavad rongi kii-
ret lendu labi dhu.

Selle rongi vedur ja vagunid on Uksteise
kilge haagitavad uue, Scharfenbergi tiipi au-
tomaatsiduri abili mis hes kilgehaakimisega
korraga uhendab ka piduri-, aurukitte- ja
elektrikaabeli juhtmed.

Moodne salongvagun
Vaade saaliruumi
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,Mitropa*“
restoran-
vagun

Sisevaade

Terve rong moodustab taieliku terviku, ka
véalimuselt ja varvide poolest, mis on omapa-
rased ja annavad rongile kena r66msa il'me.
Veduri pealmine kate, vagunite katused ja alu-
mised katted ehk ,,pdlled” on alumiiniumi var-
vi, vagunite katuste alt jookseb labi kitsas vio-
lett varvi joon, siis akende kdrguses on laiem

,Mitropa®“ 2. klassi magamisvagun
Tiialettriiuvi kupees
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kollakas, kreemivarvi riba, kuna selle alt on
vagunite alumine osa violettvarvi.

Nagu o0Oeldud, koosneb rong 4 vagunist;
rongi pikkus on ihes veduriga 106 meetrit. Va-
gunid kaaluvad kokku 124 tonni. Esimeses va-
gunis on postijaoskond, pagasijaoskond, kodotk
ja soogiruum 23 istekohaga. Ulejaavas 3 va-
gunis on asetatud igalihel keskel 2. klassi ku-
peed kokku 48 istekohaga ja otstel 3. klassi
kupeed kokku 144 istekohaga. Viimase vagu-
ni otsas on eriline istekohtadega varustatud
avar valjavaateruum, midagit meie salongva-
guni taolist. Vagunite mugava ja maitserikka
sisustuse peale on pandud erilist réhku. 2. klas-
si kupeed laiade akendega ja sisustusega, mis
harilikult 1. klassi kohta tarvitusel, on 2,3
meetrit pikad. Polsterdatud 3. klassi kupeed
on 1,7 meetrit pikad. Istmed 2. klassi kupee-
des on sulgpehmed, 3. klassi kupeedes on istmed
ja seljatoed kaetud pliisiga.

Rongil on ohukite, kunstlik ventilatsioon
ja elektrivalgustus, milleks tarvisminev ener-
gia saadakse veduril asetsevatest 2 turbogene-
raatorist, mélemad 10 kw jdudlusega.

Need kaks voolujoonevedurit on kéesole-
va aja tehnika tippsaavutised, kuid meie olu-
des jdadvad nad ainult unistusteks. Naitusel
esitatud mitmekesistest huvitavatest vedurite
tudpidest aga siinkohal peab mainima uhte, mis
ka meie olude suhtes tdhelepanu vé&arib. See
on kerge IBI| tlupi reisirong itankve-
dur, seeria 71, mis on méaéaratud reisiliiklu-
se tihendamiseks seal, kus mootorongid selleks
monel pdhjusel pole otstarbekohased, eriti kui
on tarvidus mdnikord ka ménda kaubavagunit
kaasa votta, voi jalle kui mootorvagun uhes kil-
gehaakevaguniga ei suuda koiki reisijaid &ara
vedada. Veduri telje rohk on 15 tonni. Kut-
tepind on torudes ja tulepesas 67 n2, ulekuu-
mendajas 29 m2. Vedur on maaratud ka Uhe-
mehe teenistuse jaoks.



Kirjeldus selle veduri kolita ilmus ,Eesti
Raudtees” Nr. 2 &~ 1935, lhk. 23. Sarnane ve-
dur on ka meie raudteedele ideaaltiilibiks.

Peale selle oli véalja pandud rida huvita-
vaid Kiir-, reisi- ja kaubarongi- ja manddver-
vedureid, mis hulgaliselt tarvitusel Saksa raud-
teedel ja selle t6ttu enam ei tdmba uudisena.

Uldiselt peab tihendama, et uuemat tuupi
vedurid, eriti voolujoonelised, tdrjuvad pika
peale kulukad ja ehitusviisilt® keerulised moo-
torvagunid liiklemisest eemale.

Et Saksa riigiraudteedel elektriline
ké&ditus juba vdga mitmel tdhtsamal liinil on
sisse seatud ja jarjekindlalt laiendatakse, siis
loomulikult oli nditusel esitatud ka mitmesu-
guseid elektrisdidukeid. Seal oli nait. elektri-
kiirrongi vedur, mis 700 tonni raskust rongi
jaksab vedada 150 km/t Kiirusega, samuti tu-
gevajouline kaubarongi-vedur, mis v8ib 90
km/t kiirusega vedada lausmaal rongi kaaluga
kuni 1200 tonni, magisel maal aga kaaluga
kuni 700 tonni. Elektri-kiirmootorvagun 160
mkm/t séidukiiruse jaoks oli tdhelepanu véariv
oma suurepdrase sisustuse poolest, eriti huvitav
oli aga veel elektri kditusega valjavaate-
moOotorvagun, mille seinad ja katused,
kitsad ribid valja arvatud, olid klaasist, et voi-
maldada takistamata vaéljavaadet, kuna see
mootorvagun on maéaratud liiklemiseks liinidel,
mis lébivad ilusaid maastikke. Istmetena sel-
lel vagunil olid liikuvad polsterdatud terasto-
rutoo(lid.

Et kbne on juba mootorvagunitest, siis
peab peatuma ka néditusel véljapandud plahva-
tus-mootorvagunite juures. Neist torkavad sil-
ma kdige pealt kiirmootorvagunid,
nagu seda on Uldiselt tuntud kaheosaline ,,Len-
dav hamburglane®, mille esimene originaal ka
naitusel oli valja pandud ja siis kolmest osast
koosnev n. n. ,Leipzigi“ ehitustilpi kiiraioo-
torrong. ,Lendav hamburglane“ on oma kai-
kupanekust peale ligi 3 aasta jooksul Berliini—
Hamburgi vahel juba ligi 350.000 km &ra sdit-
nud ilma pikemate katkestusteta; kitteaine tar-
vitus oli 1934. a. 760 kg iga 1000 km kohta. Seda
tilpi on vahepeal veel juurde ehitatud 13 tik-
ki ja need ka kaiku pandud.

Uudisena oli véalja pandud kolmest osast
koosnev ,,Leipzigi“ tulupi kiirmootorrong, mis-
sugune votab peale ka 3. klassi reisijaid ja selle
tottu kohtade arv selles rongis on suurem. Saa-
rane mootorrong pannakse lahemal ajal kaiku
Berlini— Koénigsbergi— Tilsiti vahel.

Reisivagunid, mis naitusel olid vilja
pandud, tdendasid paremini Riigiraudteede
Seltsi pulet teha publikule reisimist véimali-
kult mugavaks. Selleks otstarbeks on kdige
pealt suurendatud ruumi, mis iga reisija kasu-
tusse antakse, selleks pikendades kupeede pik-
kust vBimaluse piirides. Parema véljavaate
vdimaldamiseks on akende avausi laiendatud.

Istekohad on mugavalt polsterdatud; seda on
ka isegi 3. klassi vagunid kiirrongides. Hoolt
on kantud killaldase valgustuse ja ventilatsioo-
ni eest.

Vilja pandud oli tks 1., 2., 3. klassi mood-
ne reisivagun, missugune mahutab 56 reisijat.
Keskel oli 1. klassi luksuskupee 4 kohaga, kuna
Uhel pool seda 2. klassi kupeed olid ja teisel
pool 3. klassi kupeed. 2. klassi kupeede pols-
terdus, voOrreldes seniste vagunitega, on p&hja-
likult Gmber muudetud. Pehmetele sohvadele
on peale pandud erilised plulsist padjad, mis
on sulgpehmed, samuti kehaehitusele vastavalt
on ehitatud erihselt pehmed seljatoed. 2. klassi

,,Mitropa“ 2. klassi magamisvagun
Kupee sisevaade ilestehtud vooditega

kupeedes on 6 istekohta, iga istekoht on teisest
eraldatud uUlestdstetava kéetoega. 1. ja 2. klassi
vagunite kupeedel on asetatud maha vaibad,
ning akende avamine siinnib neis erilise kurbel-
vandaga. 3. klassi kupeedes on 8 istekohta,
istmed on pehmed, kaetud pluisiga, kuna selja-
toed on vildist, samuti kaetud pliisiga. Peab
Utlema, et nende uute 3. klassi kupeede sisus-
tus on marksa parem ja m.ugavam, kui meie
2. klassi vagunid seda pakkuda suudavad. Ul-
diselt peab utlema, et need uued Saksa raudtee-
de vagunid on mugavamaid terves Euroopas,
muidugi vélja arvatud luksusrongide-vagunid,
milledes s&it toimub eriliste juurdemaksudega.
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Ka meie teedel on vagunitepark viiméase kahe
aasta valtel joudsalt moderniseerunud, ja on
isegi vaguneid juba ehitusel, mis on ehituslaa-
di ja sisustuse poolest vastavad Laane-Euioopa
senistele parematele reisivagunitele, kuid ees-
kujuks peaks meie raudteevalitsusele siiski ole-
ma Uulaltoodud Saksa reisivagun.

Erivaguneist peab veel mainima Kesk-
euroopia Magamis- ja Restoranvagunite Seltsi
-~Mitr opa®“ magamis- ja restoranvaguneid.

Valja pandud olid seekord néitushallides
Uks 1.2. klassi magamisvagun ja Uks restoran-
vagun.

Magamisvagun on ehitatud Linke-Hoff-
m'ann-Bu'sch tehaste poolt Berlinis, restoranva-
gun aga vaguni- ja masinateehituse A/S Wu-
magi poolt Gorlitzis. Mdlemad vagunid on val-
mistatud tédielikult terasest. Ka magamisva.guni
vaheseinad on terasest. Pdrand, seinad ja lagi
on mura ja temperatuurimuudatuste vastu
hésti isoleeritud.

Restoranvagun on taielikult terasest ja
Sveisitud.

Seinad on kaetud vineerplaatidega. Ma-
gamisvaguni jaoks on kasutatud roosipuud ja
restoranvaguni jaoks péahklipuud. Lagede jaoks
on kasutatud erilisi vahtrapuude liike. Liistude
paigutamisel on kinni peetud vdimalikult liht-
satest otsejoontest, hoidudes katkestuste ja
nurkade eest. Lae ja seinte vooderduse ja iste-
kohtade katete véarvitoonide vahel valitseb taie-
line kokkukdla.

Vaguni kogupikkus on 23,5 m, vagunikere
laius valjastpoolt 2,866 m, pddrtappide vahe-
kaugus on 16,18 m ja pdodrvankrite rataste vahe
3,6 m. Magamisvagun kaalub ligi 56.000 kg,
restoranvagun aga 51.000 kg.

Mdlemad vagunid on varustatud Gorlitzi
tiupi pédérvankritega. Restoranvaguni poor-
vanker on taielikult Sveisitud. Valgustus saa-
dakse kahest oma ette iseseisvast valgustussis-
seseadest, mis koosnevad dinamomasinast ja
patareist. Vagunitel on oma soojavee-kite.
Nad on varustatud automaatse KKS ja mitte-
automaatse Ohkppiduriga. Magamisvagunil on
kilma- kui ka soojavee varustus. Uudsusena
on see, et kraani keerates voolab vesi pesu-
kaussi umbes poole minuti kestel ja siis katkeb,
nonda, et vee uuesti saamiseks tuleb jalle kraa-
ni keerata. Seega vdimaldatakse pesemist voo-
lava vee all, kuid sellejuures hoitakse &ara vee
ettevaatamatut kasutamist, sest vagunis ole-
masolev veetagavara on piiratud.

Varemalt tarvitusel olnud veluurvaibad
kupeedes ja kiljekdikudes on asendatud nuaud
varvilise kummivaibaga. Oodseks antakse igasse
magamiskupeesse iga kord uus puhas voodiees-
riie.
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Kaugetermomeetri seadis vdimaldab vagu-
nisaatjal kontrollida ja reguleerida tempera-
tuuri kupeedes. Peale selle on ka reisijail en-
dil soovi korral véimalik reguleerida tempera-
tuuri oma kupees.

Vagunisaatja kutsumiseks on senise kella-
seadise asemel sisse seatud optiline kutsumis-
seadis. Selle seadise kasitamisel 166b kupees
helendama kontrolltahvel, mis sbnadega ,,Schaff-
ner kommt* teatab, et kutse on vagunisaatjale
katte joudnud.

Mélemas vagunis on sellekohase seadise
abil kantud hoolt selle eest, et vaguniaknaid on
vbimalik avada igasuguses seisundis. Restoran-
vaguni akende avamise kasitus toimub perso-
naali poolt, ilma reisijaid tilitamata.

Erilist rohku on pandud ventilatsioonile.
Magamisvagunis vdib sellekohaseid sissesea-
deid késitada niihdsti alumisest kui ka ulemi-
sest voodist. Mdolemas vagunis on valgustus
erilise hoolega vélja kujundatud. Magamisva-
gunis on peale laevalgustuse veel olemas mdle-
ma voodi jaoks erilised lugemislambid, siis veel
pesulaualambid ja sinine 6d6lamp.

Restoranvagunis on 14 lauda 42 kohaga.
Vahesein mittesuitsetajate ja suitsetajate jaos-
konna vahel on ehitatud taielikult klaasist. Igal
laual on laualamp varjuga, mis taiendab uldist
monusat kodust tunnet, viibides selles ruumis.

Reisivagunite kered ehitatakse nuid
endastmdistetavalt terasest, kusjuures vaga
rohkesti on kasutatud Sveisimist. Kahe ja kol-
meteljelisi reisivaguneid enam ei ehitata, sest
need, arvesse vottes puilet sdidukiirust suuren-
dada, ei vastaks tarvilikkudele tingimustele.
Siiski on ka neljateljelisi vaguneid 6nnestunud
nuidd ehitada vordlemisi kergeid. Naiteks, kaa-
'iub reisirongis liikluseks maéaaratud 60 isteko-
haga vagun ainult 34,5 tonni, D-kiirrongi va-
gun 56 istekohaga Ummarguselt 39 tonni. Veel
vOib mainida 0ht kerget jarelvagunit mootor-
vaguni jaoks, mis asetseb erilistel uut tudpi
péodrvankritel ja mahutades endas tervelt 90
istekohta, kaalub siiski ainult 13,4 tonni. Hari-
likult aga kasutatakse reisivagunite juures
,»GOorlltzi“-tuupi pédérvankreid, mis on osutunud
aastate jooksul kullalt otstarbekohasteks.

Téhelepanu véaarisid veel pakk- ja postva-
gunid. Meile eriti huvitav on asjaolu, et rongi-
juhil ja pagasijaotajal on pakkvagunis emi-
ruum, mis varustatud Kirjutuslauaga, kappide,
toolidega ning nahaga polsterdatud sohvaga.
Iga pakkvagun on varustatud erilise kérgemal
asetseva ruumiga, kust rongiteenijal on vdima-
lus jalgida rongi tema terves koosseisus. Umbes
sarnased, kuid vdhemad ning lihtsama sisustu-
sega on ka kaubarongide pakk- vdi konduktor-
vagunid.

(Jargneb.)



EESTI
NIMETUSI RAUDTEEVALITSUSES.

Raudteevalitsuse vanemaks revidendiks maarati
dipl.-ins. R. Kask, alates 15. novembrist.

Ekspluatatsiooni ameti kaubandustoimkonna ju-
hataja abiks on mé&aratud majandusteadlane Ernst Sii-
mon, alates 1. oktoobrist.

Ulemiste jaamaiilemaks maéarati senine konduk-
torite reservi Ulem Eugen Tomson, alates 1. novembrist.

UUS VORM RAUDTEELASTELE.
Raudteevalitsuses on praegu véljatd6tamisel uus
raudteelaste vormiriietus, mis on kava jarele palju
nagusam ja praktilisem. Ka kavatsetakse rohkem rdh-
ku panna riide headusele.

UUED VEDURID.

Raudteevalitsusel on kavatsus ligemal ajal tel-
lida 10 uut laiar66pmelist vedurit. Kuna laiaréépme-
lisel iseseisvuse kestel vedurite parki Uldse uuendatud
pole, siis on praegune raudteevalitsuse kavatsus enam
kui tervitatav.

Laiar6opmelisel raudteel on praegu manodovri-
tododeks 16 mandodvrivedurit seeria T (0—3—0). Need
vedurid on ehitatud mitmesugustes tehastes (Schwartz-
kopfi, Semjanikovi, Maltsevi, Peterburgi, Austria
Selts, Scharp-Stuarti ja S.-Perie tehastes) 1858.— 1880.
aastatel. Seega on neist vedureist kdige vanem 77 a.
ja kOige uuem 55 a. vana. Veduri normaaleaks loe-
takse 35—40 aastat. Nendest veduritest 3 tddtavad
aururbhuga 8 atm., 3 — 9 atm. ja 10 vedurit — 10 atm.
Esimesed kuus vedurit on &armiselt ndrgajoulised, mil-
le tottu tuleb sageli nende vedurite asemel anda raske-
mate todde tditmiseks kaubavedurid, mis aga ei vasta
kokkuhoiu nduetele.

Nende mandovrivedurite osaliseks asendamiseks
kavatseb raudteevalitsus esialgu tellida 6 tankvedurit
(tendrita), mis oma tdubilt ja vdimelt vastavad Soome
raudteedel tarvitusel olevatele veduritele. Nende vedu-
ritega on vdimalik vedada kergemaid ja kiiremaid kau-
baronge ja nad on ette ndhtud ehitada O&liklttele ja
varustada kdigi uuemaaja nbuetekohaste abinbudega
kittekulu kokkuhoidmiseks. Vedurid on arvatud té6-
tamiseks 14— 15 atm. tuipi 0—3—1, tihikaal ca 39,5 t,
veojoud 7800 kg, maksimaalne kiirus 50 km/tun.

Samasugune olukord oii ka reisirongiveduritega.

Tapa—Valga reisirongid nr.nr. 11/12 ja samuti
ka Tapa—Narva reisirongid nr.nr. 21/22 liiguvad ha-
rilikult koosseisus 4 vaguniga, kogukaalus keskmiselt
140 t ja teenitakse ipraegu suurte reisiveduritega seeria
NKk. Nende rongide aastane labijooks on 239.000 km ja
ekspluatatsiooni kulud iga 100 rong-km kohta umbes
Kr. 115—.

Kui neid ronge teenida tankveduritega tulpi
1—2—1, siis oleksid ekspluatatsiooni kulud iga 100
rong-km kohta umbes Kr. 73.—, mis annaks aastas kok-
kuhoidu ekspluatatsiooni kuludes imaralt Kr. 100.000.—
Peale selle on vdimalik nende vedurite tarvitusele vot-
misega tdsta ka nende rongide keskmist kiirust rongi
paigaltvdotmise arvel.

Nimetatud rongide teenimiseks kavatsetakse tel-
lida 4 tankvedurit tiuip 1—2—1, tihikaal ca 39,8 t,
veojoud 3800 kg, maksimaalne kiirus 90 km/tun.

Kdik ulaltdhendatud vedurite tiibid on insene-
ride ndukogu poolt heaks kiidetud ja vedurite tellimine
on ettendhtud anda kodumaa tehasele. Vedurid tulek-
sid ehitamisele 4 aasta jooksul, kusjuures tarvilikud
summad vdetakse igaaastasesse eelarvesse. Uksiku ve-
duri hinnaks on umbkaudselt 84.000— 90.000 krooni.

LATVIIA

RAUDTEEVEOD SUURENEVAD.

Nagu ,Dzelzcelnieks* teatab, on tdnavu aastal
novembrikuus, vorreldes eelmise aastaga, reisijateveos
suurenenud reisijate arv 2,1% ja reisija-km arv 29
protsendi vdrra. Ka kaubaveos tuleb markida vedude
tbéusu.

LATI RAUDTEELASTE UHINGU 15-AAISTANE
JUUBEL.

19. oktoobril s. a. peeti Riias, Kasitdodliste seltsi
avarates ruuitnides suure pidulikkusega ,Léati raudtee-
laste Uhingu* 15-aastast juubelit. Sellest v6tsid osa ka
ministerpresident Ulmanis. Tervitusi olid saatnud rii-
gipresident Kviesis, s6jaminister Balodis, teedeminister
Einbengs, kes sel korral viibis vélismaal ja palju teisi.
,»Lati raudteelaste Uhing*“ on palju ara teinud raudtee-
laste pere koondamiseks ja ka arendamiseks, milleks
Uhing annab vélja ajakirja ,,Dzelzcelnieks*. V&ib nime-
tada Uhingu sipordiosakondi, mitmesuguseid toetus- ja
kindlustuskassasid kui ka muid ettevotteid, mis on ette
nadhtud raudteelaste heakéekdigu soodustamiseks.

UUTE RAUDTEELIINIDE AVAMINE.

23. novembril 1935. a. avati uldiseks liikumiseks
Riga—Rujiena laiaré6pmelisest raudteest Limbazi—
Puikule teeosa 20,1 km ulautses. Korrapédrane rongide
liiklemine sinnib nuud Riga—Puikule vahel, missugu-
ne vahemaa on 1025 km pikk. Puikule jaam asetseb
samanimelise Valmiera— Ainazi kitsarédpmelise jaama
juures, siit Rujienani on veel ligi 42 km. Kogu liini
pikkuseks on 145 km, ehitusel olev teeosa Puikule—
Rujiena peab kava kohaselt tuleva aasta suveks val-
mis ehitatud olema.

Riga— Ergli— Madona— Karsava ehituselolevast
laiar6dpmelisest raudteest avati 26. novembril uldiseks
liikumiseks Riga—Kangari—Suntazi teeosa 54,7 km
ulatuses ja tee keskelt Madona— Lubana teeosa (16. no-
vembril) 351 km ulatuses.

KAUBASAADETISTE KOJU KATTETOIMETA-
MINE RIIAS.

Raudteede peavalitsus kavatseb ldhemas tulevikus
teha korralduse, et ko6ik Riia raudtees6lme kohale
joudvad véikesaadetised saajatele koju katte toime-
tataks, saatja poolt saatekirjas ndidatud aadressi
jargi. See korraldus kaiks jargmiste jaamade kohta:
Riga-Tirgus (turg), Tornakalns, Riga-Precu (kau-
bajaam), Riga reisijaam ja Zemitani, Kohaletoime-
tamise eest vOetav males pidavat olema vdrdlemisi
madal.
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LEEDU
LEEDU RAUDTEELASTE AJAKIRL

Septembrikuust s. a. peale hakkas ilmuma Kau-
nases leedu raudteelaste kuukiri nimega ,,Gelezinkeli-
ninkas“ (Raudteelane), mis toob mitmesuguseid Kirju-
tusi ja teateid raudteeteenijate elust ja olust kui ka
teenistuse aladelt.

MUUDATUSI RAUDTEEDEVALITSUSES.

1. oktoobrist s. a. méaarati senine Leedu raudteede
peadirektor ins. J. Jankevicius teedeministeeriumi pea-
sekretériks. Uueks peadirektoriks sai ins. J. Ciurlys.
Peadirektori abiks méérati senine konventsioonide ins-
pektor ins. J. Augibstaitis. Ekspluatatsiooni direktor
ins. A. Grinkevicius ja kitsaroopmeliste raudteede di-
rektor ins. V. Rackauskas vahetasid oma ametid.

NOUKOGUDE VENEMAA
UUTE RAUDTEELIINIDE EHITUS.

Noukogude Vabariikide Liidus on kdimas praegu
terve rea uute magistraalliinide ehitus, millel on suur
majanduslik téhtsus.

Eeskéatt voib nimetada 488 km pikkuse Karahan-
da— Kounrad liini ehituse I6pule joudmist Kasakstani
vabariigis. See raudtee avab tee kaupade viljaveoks
hiiglaslikust vasesulatamise kombinaadist, mis on asu-
tatud BalhaSi jarve kaldal ja m.illel tulevikus saab ole-
ma suur tdhtsus laialdaste pdéllumajanduslike rajoonide
avamiseks Kasakstanis, mis on (ks suuremaid vaba-
rilkke NOukogude Liidus.

Lahemal ajal avatakse ekspluateerimiseks samuti
teine Kasakstani raudtee Rubtsovka ja Ustj-Kame-
nogorski vahel, 240 km pikk. See raudtee aitab kaasa
arendada mitmesuguste metallide tédstust Altai méges-
tikus.

Téhelepanu vaéarib ka uus Kaukasuse mustamere-
aarne magistraalliin. See lihendab vahekauguse Gruu-
sia ja Armeenia kui ka Nodukogude Liidu keskuse va-
hel peagu 1000 km vdrra ja avab lihema véljaveotee
Abhaasia vabariigi rahvamajandusele (slsi, tubak,
viinamarjad, mandariinid, apelsinid, veinid j. m.). Sel-
le aasta I6puks avatakse liikumine Mustamere raud-
teel Batumist kuni Suhumi jaamani. Tuleval aastal
jargneb raudtee ehitus teeosal Suhum—Gagr8, parast
mida jaab ule veel ehitada lihem teeosa Gagré—Ad-
ler, kust juba olemasolev liin viib kuni Novorossiiskini.
Peab tdhendama, et uus raudteeliin laheb tihti modda
jarsku .merekallast ja on rikas ilusate maastikkude,
ka tunnelite ja viaduktide poolest, mis tottu ta peaks
kullalt huvitav olema turistide ekskursioonide korral-
damise mottes.

Ukrainas ehitatakse 114 km pikkune raudteeliin
PostéSevo ja Pavlogradi vahel. Selle uue liini Ules-
andeks on aidata vahendada mdne magistraalliini
suurt koormatust. Ka tema evib killalt tdhtsust No6u-
kogude Ukraina majanduses.

Peale nende, kaesoleval ajal ehitusel ole-
vate, juba nimetatud kui ka terve rea vahemate
raudteede ehituse on NOukogude Liidus praegu kavat-
susel ka uusi liine, millest eeskatt on téhelepanu vaa-
riv see liin, mis peab looma uue tdiendava Uhenduse
Leningradi ja Donetsi kivisbe piirkonna vahel. Kavat-
setakse ehitada ka 472 km pikkune raudtee Smolenski
ja Novgorodi vahel. Lo&petamisel on uue elektriraud-
tee projekti véljatddtamine, mis on ette ndhtud Krim-
mis Simferopolist Jalta kaudu Simeisi.

RAUDTEESOIDUKITE EHITUS NSVLIIDUS.

Vaguniehituse tehased peavad kéesoleva aasta kes-
tel ehitama kaubavagtineid, nagu kava jargi ette néh-
tud, mitte vahem kui tervelt 80.000 tiikki, seega pea-
aegu nii palju, kui eelmiste nelja aasta jooksul uhte
kokku. Vedureid peab ehitatama 1485 tukki, kusjuures
erilist tdhelepanu poddratakse tugevajoulistele kauba-
rongi veduritele tuupi ,,FD“ (Feliks Dzerzinski jargi
nimetatud). Aasta esimese seitsme kuu jooksul jouti
valmis ehitada 914 vedurit ja 44.138 kaubavagunit (ka-
lletelj elistele Uhikutele Umber arvatud). Kolomna te-
hastes on alustatud tugevajouliste reisirongivedurite
ehitamist, ,,IS* tllpi, mis on nimetatud Stalini jargi;
need vedurid jaksavad vedada rongi koosseisu 20 nelja-
teljelist vagunit kuni 110 km/t. kiirusega.

Sel aastal veel tahetakse avada Uraali vaguni-
ehituse tehas Tagilis. See hiigeltehas, milles peavad
té6tama kuni 40.000 toodlist, on projekteeritud toéonor-
mi jaoks kuni 57.000 suurekandejéuga v&i 115.200 ka-
heteljelist kaubavagunit aastas.

On ehitusel Orski veduritehas, mis peab v@ima
ehitada kuni 540 tugevat reisirongivedurit ,,IS* tlupi
ja kaubarongivedurit ,,FD* tUlpi ja samuti 540 tuge-
vat mootorvedurit.

Tuleval aastal alustatakse NovotSerkassi veduri-
tehases toddega.
Hiljuti pandi alus veel kahele raudteesdidukite

ehitusettevottele. Stalinskis koos metallurgia tehasega
pustitatakse ka vedurite-vagunitetehas, toéovdimega 540
vedurit ja 10.800 neljateljelist kaubavagunit aastas.
Teine vagunitehas ehitatakse Krasnojarskis, Jenisei
joe paremal kaldal, ka tdéévGimega 10.000 vagunit aas-
tas.

TAANI
SILD ULE VAIKESE BELTI.

14. mail avati pidulikult kuningas Christian X
juuresolekul sild lle Vaikese Belti. Silla pikkus on
1177,8 meetrit. Tema alumine kilig asetseb 33 m kor-
gusel Ule merepinna. .Silla keskmine avaus on 220 m;
mdlemad &armised 165 m, maal aga 1375 m. Sillal
asetsevad kaks raudteerddbet ja 6 m laiune sdidutee,
peale selle on veel 25 m laiune tee jalakéijatele.

Sild ehitati Taani ja Saksa ehitusfirmade koos-
to6 abil. Ehituslkulud on 24 milj. Taani krooni.

Silla ehituse t6ttu luheneb sGiduaeg raudteel Fu-
neni ja Jutlandi vahel 35 minuti v@rra. Seni teostus
nende vaheline raudtee liiklemine raudteeparve abil,
mis viis rongid lle Vaikese Belti.

Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter; Liihikejalg 4—3., telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E. GRUNBERG,

krt.: Toompuiestee 30—7.,

Trtlkikoda J.

telef. 434-41. — Vaéljaandja:
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