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Latvija riigiraudteedV

,Eesti Raudteele” kirjutanud Lalvija riigiraudtee direkisiooni kesksfatistika biiroo juhafr Jr Rangis.

Latvija vabariigi valitsus, asudes valitse-
misele, leidis eest raudtee majapidamise,
mis ilmasdja ja revolutsiooni tagajargedel
téitsa lohutuna osutasid. Euroopas ei ole
Ukski raudtee nii rdngalt kannatada saanud,
kui Latvija omad. Raudtee liin oli maha-
jaetud seisukorras. Liipred seisid ilmasdja
algusest vahetamata. Raudtee tehased, sa-
muti koik sisseseaded ja tagavara materjaalid
olid ilmasdja ajal ja enamlaste lahkumisel
Venemaale evakueeritud. 1646 raud- ja
puust sildadest olid 90 6hku lastud ja 120
rikutud. Ka®igist jaamahoonetest olid 12%
I6pulikult purustatud, 18°/d nGudsid pdhja-
likku parandust, 30% said vdhemal m®6-
dul kannatada ja ainult 40% jaid terveks,
kuid olid siiski mahajaetud seisukorras.
Uks raudtee majanduse téhtsamatest osa-
dest - telegraf ja telefon - olid héavitatud
ja I6hutud. 3180 km telegrafi juhedest
oli 35 % havitatud. 300 telegrafi aparaadist
olid jarel ainult 10 ja 800 telefoni aparaa-
dist ainult 117.

1913 aastal oli raudteede vdrgul prae-
guse Latvija vabariigi piirides 550 vedurit
ja 15.000 vagunit. Kogu selle arvust oli
jarele jddnud koigest 25 laiaroopalist vedu-
rit, missugusest arvust ainult 50 °/o kdlbuli-
kud liikumiseks olid. 59 Kklassi- ja 2023
kaubavagunit, millest ka 47°/o p6hjalikku
ja keskmist parandust vajasivad. Jareljaa-
nud veereva koosseisuga ei olnud vdimalik
sBjavde ndudeid taita, kes vditles Latgallias
enamlaste vastu, veel véhem elanikule n6u-
deid vabastatud piirkondadest. Raudtee-

valitsuse valdamisel ei olnud ei kittemater-
jale, ei maareaineid, missuguste puudumine
halvavalt moéjus raudtee liikumise peale.

Latvija raudteede valitsus oma olemas-
aja jooksul (alates 16. augustist 1919. a.) on
juba nii méndagi suutnud raudtee lagune-
nud majapidamise kordaseadmiseks é&ra
teha. Sillad on parandatud ja 6hku lastud
sildade asemele on uued ehitatud. Méada-
nenud liiprid said uute vastu Umber vahe-
tatud. Purustatud 384 raudtee hoonetest
on uuesti Ules ehitatud dle 200 ehituse,
viimastest 25 raudteejaama (Meitene, Skri-
veri, Zemgale, Siguldi, Kemeri jne.).

Latvija riigiraudteede vorgu pikkus ula-
tab 2816,9 km peale, nendest 1471,0 km
Vene (1524 mm), 484,3 km normal (Saksa,
1435 mm), 276,7 km Kkitsaroopalise (750 mm)
ja 669,2 km vdljaraudtee (600 mm) laiu-
sega. 1924/25 aastal olid eksploateerita-
vate raudteede pikkus 2620,9 km., nendest
laiaroopalist 1840,9 km. Peale riigiraud-
teede on veel erateed: Liepaja-Aizpute
(Liibavi-Hasenpoti) 1000 mm raudtee 48
km pikkusega ja Ainazi - Valmiera -
Smiltene (Heinaste — Volmari - Smilteni)
750 mm kitsaroopaline 113,2 km pikkusega.

Vedurite pargi ja viimase majanduse
kordaseadmisel on saavutatud kdige pare-
maid tagajargi. Kuue aasta jooksul on ve-
durite park suurenenud sarnase maéarani,
mis téitsa rahuldada vdib kdike eksploatat-
siooni ndudeid. Vedurite arv Uksikutel
roobaste laiustega teedel selguneb alljarg-
nevast tabelist:
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Vedurite arv.

m Laiaroopaline vedurite park on sellega
suurenenud 37 pealt 237 peale, s. o., roh-
kem kui 6 korda, kitsaroopaliste vedurid
aga 71 pealt 93 peale. Téanu paranduste
t6dde laienemisele ja Daugavpilsi (Duna-
burgi) uute raudteetehaste avamisele lan-
ges haigete Vene laiusega vedurite ®/0-16,1
ja normal laiusega vedurite ®/0-17,6 peale.
Liikumiseks kd&lbulikute vedurite arv on
keskmiselt péevas 1925. a. vorreldes 1919.
aastaga t6usnud Vene laiusega teedel 18,3
pealt 157,7 peale ja Saksa laiusega teedel
37,7 pealt 41 peale.

Reisivagunite park on samuti 6 aasta
jooksul tuntavalt tdienenud, mida néeme
alljargnevast tabelist;

Reisivagunite arv.

Tee laius 19195 1920a 19222 1925a.
mm
1524 63 75 330 407
1435 8 111 115 108
750 13 14 19 17
60) 9 29 54 64
Kokku 93 229 518 596
Rongide t66. Tehfud vagun-telje km., miljonites.
Uilcienu shatis.
1920.
1921
19221
19231
19241

Vaatamata sellepeale, et reisijate vagu-
nite arv on kovasti téusnud, ei rahulda
nende arv kaugeltki veel jarjest tbusva rei-
sijate lilkumise ndudeid, eriii suve kuudel.
Reisijate vagunite pargi tdiendamiseks on
tellitud hiljuti asutatud Riia vagunivabrik
»Phonix’ilt" kéesoleval aastal veel 30 uut
kiassivagunit.

Kaubavagunite arv on tuntavalt tGusnud,
mida allpool toodud tabelist ndeme;

Tee laius

mm 1. X 1919. 1. VI. 1925.
1524 2232 4222
1435 83 453
750 14 174%)
600 495 677

Pdllumajanduse ja toostuse jalulesead-
misega ja viimaste produktiivsuse tdstmi-
sega on laaditud vagunite arv pdevas 500
pealt 767 peale tdusnud. Rongide dld-
arv.on 1924/25. a. tbusnud vorreldes
1920/21. aastaga 02.159 peale, keskmiselt
paevas 164 pealt 241 peale. Vedurite jooks
kogu teede vdrgul on 1924/25. a. tdusnud
vorreldes 1920/21. a. 4.473.337 ved.-km
pealt 6.835.000 vedur-km peale, nendest
reisijate  veos tdusnud 2.091.981 pealt
3.733.411 peale ja kauba veos 1.053.820
pealt 1,319.820 km peale. Veereva koos-
seisu otstarbekohasema &rakasutamise tdttu
on veduri manoédvri Kilomeetrite arv Vene
laiusega teedel védhenenud 26% v0rra, ma-
nodver-km arv Uksikute veduritega ilma
rongideta vahenenud 7,4% vGrra, keskmine
veduri-km arv tdusis Vene laiusega teedel
43481 km ja 750 mm. kitsaroo-
palistel teedel 35.964 km peale.

Uldpildi liikumisest saame teh-
tud vaguni telje kilomeetride
koguarvust, missugune on kogu
teedel suurenenud 1924/25 aas-
tal vorreldes 1920/21 aastaga
175.192 tuhande pealt 225044
tuhande vaguni telje-km peale.

St arvust langeb 52% reisi-
jate ja 45% kaubaveo liikumise
peale.  Keskmine kaubarongi

koosseade on 1524 mm. laiusega
teedel tdusnud 59,85 pealt 70,91
telje peale ja 1435 mm laiusega
teedel 40,27 pealt 56,6 telje

*) Kéesolev arv kdib 1924. a. kohta.
Tadlkija.

110 .



Aastad VS ahandetes)
1920/21 6.259.777 467.893
1921/22 7.174.597 475.791
1922/23 7.793.506 456.418
1923724 10.234.296 550.812
1924/25 11.412 789 571.549

Kogu veetud reisijatest soitsid 1 ja 1l
klassis 523®/0 ja Il klassis tdiehinnalise
tariifi jarele 85,76%, alandatud tariifi jarele
(6pereislased, koolidpilased jne.) — 8,81 °/0.
Reisijate tihedus Uhe Kkilomeetri eksploa-
teeritava liini peale on vdrreldes 1920/21

Reisijate vedu ja reisijate km. aastate jarele miljonites.

P asazieru

peale; sutetarvidus on vahene-

nud Vene teedel 1793 kg pealt

1562 kg peale ja Saksa teedel

1460 kg pealt 1271 kg peale.
Kitteainete tarvidus vedurite

kitteks on peaasjalikult véahe-

nenud selle tdttu, et veduri
meeskondadele on sisseseatud
preemiate andmine  kutteai-

nete kokkuhoidmise juures. Pree-

miate valjaarvamiseks tarvitakse

»Flammi™ sisteemi,, mille aluseks vbetakse
kitteainete tegelikud kulud, ilma Kkindla
normita, mis  varemalt teatava ve-
duri  jooksu peale kindlaks maa-
ratud.

Rahva majanduslise seisukorra parane-
mise, samuti ka tdOstuse ja kaubanduse
edenemise ja suvituskohtade kordaseadmise
tottu on reisijate liikumine aasta-aastalt
suurenenud. Reisijate liikumise arenemise
kohta avaldame allpool jargmised ta-
belid.

paruadajumi.

Snaits, miljonos.

aastaga 1924/25 aastal 184.101 pealt 218.100
reisija peale suurenenud, s. 0. 18%. Linna-
laheduse ja suvitajate liikumise suurenemi-
sega on reisija sbidukaugus 66 km pealt
50 km peale langenud, mis muidugi hal-
valt mdjus reisijate veo sissetulekute suurene-
mise peale. Reisijate vedu otse- ja transiit-
Uhenduses ei mangi mingit osa reisijate veo
dldliikumises. 1924/25 aastal tegi otsethen-
duste reisijate arv 3,41% ja transiitreisijate
arv kdigest 0,05®/0 kogu veetud reisijate
arvust vélja.

Raud- ja veeteedel veetud kaupade arv
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on tadhtsamaks baromeetriks majandusliste
ja ulesehitavate joudude arenemises.

Majanduslise elu stabiliseerimise, valmis-
tavate joudude suurenemise ja kaubandus-
liste labikdimiste laiendamiste t6ttu L&ane-
Europaga, tbuseb ka kaubavedu raudteedel
iga aastaga. Erakaupade veo kasvamist nai-
tavad jargmised tabelid

Veetud kaupa-

Aastad de arv (tonn.) Tonn-km.
1920/21 1.021.212 124.748
1921/22 1.352.739 202.742
1922/23 1.817.447 273,213
1923/24 2.219.458 321 163
1924/25 1.991.767 261,288
Kaubavedu (ilma bagaashiveota).

Veetud tonnide arv Uksikule aastate j&-
rele (miljonites).

Tehtud tonn-kilomeetrite arv Uksikute
aastate jarele (miljonites).

1923. F

Raudtee finans alal kdige tadhtsam on
araveetud kaupade arv ja viimaste maksu-
vBimalus neid kdrgema veotariifi alla méaé-

rata, kuna hinnaliste kaupade veohind
ainult véhesel arvul nende omahinda val-
mistamise kohast tarvitamise kohani tdstab.
Latviia raudteede veod seisavad aga pea-
asjalikult metsamaterjalidest ja p6llumajan-
duslistest saadustest koos, missugused ained
aga korgeid veotariife valja ei kannata.
Tahtsamate kaubaveo ainete veo arenemine

Latvija riigiraudteedel selguneb alljargnevast
tabelist.
Nagu tabelist ndha, on Latvija raudtee-

Kaubavedu Uksikute ainete jarele, tuhandetes tonn-km.

1922/23 a. 1923/24 a. 1924/25
Kauba nimetus

Kokku 0/00/0 Kokku o/0 o/o Kokku o/0 o/o
POletiSpuUd...cceeeeceecceece e 44248 30,66 54447 27,57 38790 21,04
Muud metsamaterjalid.....connne 37461 25,96 67439 34,16 « 52209 28,31
12890 8,93 13198 6,68 20982 11,38
815 0,56 753 0,38 665 0,36
2515 1,74 2191 1.11 2739 1,49
KaTtU e 932 0,65 1517 0,77 906 0,49
6018 4.17 7854 3,98 5599 3,04
Kala e 1846 1,28 2562 1,28 2272 1,23
Koduloomad.....ccoooveviesecciecieeeeeienns 2954 2,05 3535 1,79 3486 1,89
4356 3,02 4771 2,42 6381 3,46
KUNStVACTUS oo 1801 1,25 4967 2,52 7570 4,11
16 0,01 36 0,02 21 . 0,01
M UUD (i 28457 19,72 34197 17,32 42760 23,19
Kokku 144309 ' 100 197467 100 184377 100
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del vedudest esimesel kohal pdletispuud ja
metsamaterjal. Need kaubad on suuremalt
osalt sihitud sadamatesse, toostuse kesk-

et tasu isegi eksploatatsiooni

kulusid &ra.
Keskmine kaupade veokaugus kohalises lii-
kumises on suurenenud 113 km pealt 124

kohtadesse ja linnadesse. km peale, vélis- ja transiitliikumises aga
1921. a. 1922. a. 1923. a. 1924. a.
Riigi nimetus
Voetud Antud Voetud Antud Véelud Antud Voetud Antud

Venemaa 7932 77218 30362 313660 195064 62651 236849 23038
Leedumaa 13344 7773 75800 69823 81393 46350 67796 58189
Eestivmn. 241 1129 6214 7042 6647 6837 12855 9966
Poolamaa 5262 386 43139 7420 77950 20982
Saksamaa 495 29 2249 411

Kokku 21517 86120 117638 390911 327738 123287 397699 112586
b kogu vedudest 8,4 31,6 21,0 23,2

Vélis- ja transiitveod suurenevad, olgugi
aeglaselt, aasta aastaga, mida naha ulaltoo-
dud tabelist (arvud tonnides)

Vilis- ja transiitihenduses veetud kau-
pade arv teeb kdigest Vs osa veetud kau-
pade Uldarvust valja. Vorreldes 1922 aastaga
on nende arv 1924 aastal 31,6% pealt 23,2%
peale alanenud. See tuntav vahenemine
tuleb peaaegu tervelt Vene transiidi arvele
kirjutada.

Kaupade Uldvedu koosneb suurelt jaolt,
madalama tariifi alla kaivatest kaupadest,
mis halvavalt m6jub kaubaveo tulude suure-
nemise peale. Véikse kiirusega kaupade vedu
koosneb tariifi klasside jarele jargmiselt

Tariifi 1920/21.a. 1921/22.a. 1922/23.a. 1923/24.a.
klassid 0/'0"Vo o0/00/o o/o'\V() Qo 0/o

1 9,2 9,6 11,9 8.1

I 6,8 8.9 12,3 8.3

n 23,6 25,0 35,5, 39,3

v 111 11,0 16,3 15,8

v 14 17 5,3 8,5

Vi 0,2 0,5 0,7 13
Skeem nr. 1 4572 42,0 16,8 17,4
Tiki saadused 2,5 1.3 1.2 13
Kokku 100 100 100 100
Nagu nendest andmetest ndha, on 1

tariifi klassi jarele kdige rohkem vedusi
olnud, viimane aga teeb tonn-km kogu-
arvust tervelt 40% vélja. Valjaminnes kesk-
misest tariifist Uksikute klasside jarele ning
1 tonn-km veo omahinnast, ndeme, et
ainult esimese nelja klassi veohinnad kata-
vad kaupade veokulud &ra ja annavad isegi
monesugust Ulejaaki, kuna aga jargneva
nelja klassi alla kuuluvate kaupade veohind

vahenenud 325 km pealt 155 km peale,
Uldveokaugus sellega langenud 150 km
pealt 131 km peale. Majanduslisie vedude
arv kaubarongides on vahenenud 37.404 iu-
hande tonn-km pealt 33.246 tuhande t-km
peele, tédrongides aga suurenenud 16.239
tuhande pealt 17.344 tuh. t-km peale.
Veotihedus 0he km eksploateeritava tee
peal on tdusnud 63.207 tonni pealt 133.012
tonni peale, laiaroopalistel teedel aga 86.483
pealt 180.512 tonni peale. Kuigi veolihe-
dus on tBusnud Ule 2 korra, siiski ei ole
raudtee veovBimalus veel kaugeltki éra ka-
sutatud, mille t6ttu ei ole vdimalik raudtee
veerevat koosseisu ja osa teenijate perso-
naali taielikult &rakasutada, mis omat korda
veereva koosseisu arakasutamise koeffitsiendi
ja veoomahinna kallinemise peale halvavat
mdju avaldamata ei jatta.

Praegust maksvad reisijate veotariifid
Latvija raudteedel on viimast korda tdstetud
15. veebruaril 1925. a. Reisijate veo hind
on nddd kindlaks maératud reisija ja km
pealt 1 klassis - 7,5 santimi, 1l klassis - 5

santimi ja Il klassis - 2,5 santimi. Vaa-
tamata selle peale, et reisijate veotariif sai
tdstetud 1. jaanuaril 1924. a. - 33 % ja
kéesoleval aastal 25 % vdrra, on Latvija

reisijateveo tariifid siiski marksa odavamad,

kui Lé&ane-Europa raudteedel. Uhenduses
tariifide tOGstmisega, on keskmine tariif
1924/25 a. Latvija raudteedel tdusnud

2,15 santimi peale reisija ja km pealt, kuna
Soome raudteede keskmine tariif 1922 aas-
tal oli 2,53 santimi. Vaatamata raudtee
majapidamise kallinemise peale, mis Uhen-
duses Uldise elukalliduse tdusuga on kau-
baveotariifid 1921 aastast saadik k&rgenda-

113



Ins. K. Timuska.
Lafvija riigiraudteede tehnilise osakonna direktor.

mata ja&nud, vastuoksa, mdéned kaubaliigid
on madalamate tariifi klasside alla Umber-
paigutatud, peale selle on mdnede kaupade
jaoks veel teatavad hinnaalandusest maks-
mas olevast tariifist lubatud. Transiitkaupade
veoks kdikide maade jaoks on eri transit-
tariifid kindlaks méadaratud, mille jarele kdik
kaubad mis tariifi nomenklaturi jarele I-111
klassi alla kuuluvad, arvatakse IllI klassi alla,
valja arvatud vili, jahu, Kivistsi jne. millede
vedu Il klassist madalamale arvatakse.

Ins. P. Beikmanis.
Latvija riigiraudteede veoosakonna direktor.

Uhenduses eri transittariifide sisseseadmi-
sega ja moOnede kohaliste kaupade veo
hinna alandamise t6ttu on keskmine tariif
the tonn-km kohta 4,77 sant. pealt 4,41
santimi peale langenud. Latvija kaubaveo-
tariifid on hulga odavamad, vorreldes
L&ane-Euroopa raudteede omadega. Daa-
nimaal on 1923 a. keskmiselt saadud uhe
tonn-km pealt 10,95 sant.,, Norramaal -
7,01 sant., Rootsimaal - 8,39 sant. ja Hel-
veetsijas — 16,11 sant.
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Latvija raudteede eksploatatsiooni tldma-
janduslised tulemused ja raudtee tulude
dynamik ({ksikute peatikkide jarele aval-
dub jargnevas tabelis.

hande
Vaatamata kulude suurenemise peale, kata-
vad raudtee tulud viimase 4 aasta jooksul
raudtee korralised kulud kinni ja annavad

lati pealt 27.652 tuhande lati peale.

Tulud ja kulud 1000 latides.

Aastad

1920/21.

Tulude nimetused fee—

Tulud reisijate VEOSt..oooiiniiciiriics 4862
bagaashi , 956
kauba 3 e ———— 5278

Mitmesugused tu lu d ..o 327

KOKKU e 11421

Eksploatatsiooni (korralised) kulud . 11713

I ehk — — 292
Erakorralised kulud (veereva koosseisu

muretsemine, uued ehitused ja sis-

seseaded jne, jN e.) . 976

Raudteede eksploatatsioonist saadud tu-
lud suurenevad jark-jargult, mille juures
tulud reisijate veost suurenevad kiiremalt,
kui kaubaveost. Uhenduses liikumise suu-
renemisega ja elukalliduse tdusmisega on
ka korralised kulud suurenenud 11.713 tu-

Rongidnneius Riia jaamas 21.

1921/22 1922/23. 1923/24. 1924/25.
5338 7226 9217 12331
881 814 859 1049
8021 14450 15392 14449
1653 4224 4037 4551
15893 26714 29505 32380
13095 22609 26199 27652

+ 2798 + 4105 + 3306 + 4728
1497 5474 4894 5533

veel teatavat Ulejadki raudtee varanduste

amortisatsiooni kulude katteks, mis, muidugi,
ei jatku koikide amortisatsiooni kulude ja
raudteesse mahutatud kapitali protsentide
katrniseks.

Uhenduses liikumise suurenemisega on

oktoobril s. a.
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teenijate arv vlrreldes 1920/21. aruande
aastaga 14.451 pealt 16.641 inimese peale
tdusnud. Teenijate dldarvust on raudtee
keskvalitsuses ametis 4,6%, tee ja ehituse
osakonnas 34,3%, veoosakonnas 31,8% ja
lilkumise osakonnas 26,6%. Teenijate arv,
vorreldes tddvdimalustega 100.000 vaguni
telje-km peale, on vahenenud 9,11 pealt

7,28 peale, mis tunnistab loova t66 suure-
nemist ja paremat t86jou &ara kasutamist,
millede Ulespidamise kulud kuni 1914 a.
ndudsid Venemaal 56,2%, Saksamaal 55°/o
ja Ameerikas 60Yo raudteede kogu valja-
minekutest.

Riga, 30. X. 1925.

Rongidnnetus Riia jaamas 21. okfoobril s. a.

Andmeid”) Seville maanteede kongressilt.

A. V.

Viimane rahvusvaheline maanteede kong-
ress peeti Seville's 1923. a. 7. kuni 13. maini.
Kongressist v@tsid osa 55 riiki. Kongressil
tulid arutusele —betoon ja asfalteede kons-
truktsioon, roobaste Kinnitamine mitme-
sugusesse teekattesse, autoliikumise arene-
mise kisimused, Uldised maarused ja nor-
mid autoliikumise kohta. - Nagu eelmises
artiklis «Monda meie maanteede korralda-
misest™ tdhendasime, juba ammust ajast
tarvitusel olevad prigi- ja macadami-
thdbilised teed, ei rahulda uuema aja liiku-
mise ndudeid; intensiivse liikumise juures

*) V. Anueles des ponfs et chauss6es 1925, Il-lii.

nduavad nad alalist parandamist, tekki-
nud vigastused rikuvad sGiduriista ja ndua-
vad suuremaid eksploatatsiooni kulusi. Aru-
saadavalt, on uue tee tudbi elluviimine olu-
lise tdhtsusega sarnastes riikides, kus eriti
autoliikumine jdudsasti edenenud, nagu Inglis-
maal, Kanaadas, Ameerika Uhisriikides ja
mujal.

Toome siin méned kongressil avaldatud

statistilised andmed tee ulatuse, liikumise
intensiivsuse  ja eksploatatsiooni  kulude
kohta.

Hispaania esitaja tédhendas, et tema

kodumaal tuleks arendada teid, mis kohased
autoliikumisele, mille tdttu vaheneks veo-
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loomade tarvitamine. Taielik veoloomade
asetamine mehaaniliste liikumise abindudega
reserveeriks inimeste toitmiseks umbes 3
milj. hektari maad (umbes 670 kogu Kulti-
veeritud maa-alast). Praegune teede vork,
kus autod liiguvad, ulatab 30.000 km.
Reisijate veo omahind on 1,40 peseta 1
reisija-km pealt ja kauba omahind 0,56
peseta 1 ton.-km pealt. Ettevitjate poolt
ndutud hinnad ulatavad 1-3 pesetani 1
ton. - km. ja 0,10-0,30 peseta 1 reisija —
km pealt. Hispaania esitaja arvamise jarele
ei tohiks maanteed vdistelda raudteedega,
vaid nad peavad neid viimaseid tdiendama.
Veokauguse juures kuni 150 km olla maan-
teed dkonomilisemad kui raudteed. Olemas
oleva liikumise intensiivsuse juures olla
gudroneeritud macadamteed killalt koha-
sed Hispaania jaoks.,,

Pohja-Ameerika Uhisriikide poolt oli esi-
tatud kuusteistkimmend ettekannet. Nende
jarele selgub, et 1921. a. Pdhja-Ameerika

Uhisriikides oli liikvel 10.448.632 mehaa-
nilist sdidu- ja veoriista. Reisijate arv
tdusis 6.990.862.000 ja reisijate miili arv

70.820.000.000; kaupade tonnaash ulatas
1.430.000.000 ton. Ameerika esitajad tahen-
davad, et autoliikumine on palju kaasaai-
danud Uhisriikide majanduslisele tdusule,
kuid liikumise arenemisest on kaugele maha-
jdédnud teede Kkorraldamine.  Véljaspool
linnu ulatab autoliikumisele kohane teede-
virk 14% kogu teede ulatusest ja ainult
V2°/o teid on taditsa kdlbulikud intensiivse
liilkumise jaoks.

5 tonn. veoauto eksploatatsioni oma-
kulud tdusta 27 dollarini, kusjuures veo-
auto keskmiselt péevas 80 km teeb ja aas-
tas 300 pdeva tdotab. Siin nadidatud eks-
ploatatsioni kulude mé&ara tuleb vétta mui-
dugi umbkaudselt. Tapsemate andmete
muretsemiseks on korraldatud laiaulatusli-
sed ankeetid ja loodud konsultatiivne bi-
roo teedeasjanduse alal, mis koosneb riigi,
Uhisuste ja autoomanikkude esitajatest. Selle
blroo eesmérk on kaasamd@juda eksploatat-
sioni kulude allasurumisele.

Suur-Britanias ulatab maanteede vork
285.000 km, selles arvus esimese klassi
teid 22.189 km. 1920. a. oli liikvel 875.000
autot. Arvatakse, et 1927. a. tdusvat see
arv 2 milj.

Itaalia esitaja tdhendab, et tema kodu-
maal puhendatakse autoasjandusele erilist
tahelpanu, kui maal, kus vahe raudteid.
1921. a. tdotas Itaalias 631 autoliini, mis
rahalist toetust salvad ja (Uhendust pidasid

23.910 km peal; peale selle siindis auto-
Uhendus umbes 25.000 km ilma rahalise
toetuseta ja t6otasid hooaja autoihendused.
Kaubaveo autotihendus, mis ilma rahalise
toetuseta stinnib, pole sel maaral arenenud,
kui reisijatevedu.

1921 a. oli liikvel 33.282 reisiautot,
34.500 mototsukli, 26.580 veoautot. Siia
tuleks juurelisada umbes 10.000 veoriista,
mis registreerimisest valja jaanud. Veo-
autode eksploatatsioni kulu omahind pneu-
maatiliste schiinidega 3,70 liiri, taisshiinidega
1,33 liiri 1 tonn-km. pealt; reisijatevedu
subsideeritud liinidel 4,03 liiri 1 auto-km
pealt. Muuseas tdhendavad Itaalia esitajad,
et nendel rohkem wusaldust on munaki-
videga prugitud tee, kui erilise konstruktsi-
ooni teekattega beton- ja asfaltteede vastu.

Hollandi esitaja seletab, et tema kodu-
maal maanteed palju nérgemalt arenenud,
kui kanaalid. Teedevork ei ulata ule 2.000

km ja péeva jooksul ei ole liinidel dle
300-400 auto.
Helveetsias oli 1922. a. liikvel 7.765

moiotsukli, 15.011 reisijate- ja 5790 veo-
autot. Osa reisiihendusi on subsideeritud.
3Vs kuni 5 ton. auto-km omahind ulatas
1,72 kuni 1,87 ')

Kokkuvdttes kriipsutab kongress alla,
et autoihendused on k&igis kultuurmaades
jéudsasti edenenud; kongress kutsub neid
edaspidi arendama, tarbekorral toetades
Uksikuid liinisi; edaspidiseid putdmised pea-
vad sihitud olema selle poole, et vbéima-
likult eksploatatsioni kulusi alla suruda,
milleks kohalikke olusid &rakasutada tuleb,
nii jouallikate, kui veoriistade konstruktsi-
ooni ja tee ehituse mdottes. Arenev auto-
asjandus ei tohi olla maanteede rikkimineku
péhjuseks. Peab tarbekorral jagama teid
raskeveo teedeks ja kergeveo teedeks. Au-
toteede tehnilised tingimused, nagu maksi-
maalne tdus, kodverikkus, né&htavus, teiste
teedega pOiklemine, tuleks rahvusvaheliselt
kokkukdlastada ja vastavate konventsionide
pdhjal maksma panna.

Ka veoriistade suurus, veoriista ja telje
koormatus, reglamenteeritud sdidukiirused,
shiini laius ja tee koormatus; sdidumaaru-
sed, veo- ja sOiduriistade varustus, nii val-
gustus-, kui pidurabindudega, on uksikute
maade jarele vaga mitmesugune. Kongress
leiab soovitavaks siin Uhtlust muretseda ja
rahvusvaheliselt kokkuleppida. Ké&sitada ole-

Mdned andmed Prantsusnraa teede kohta oleme
varem avaldanud, kuna Saksamaa esitaja kongressil
puudus.
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vate andmete jarele ja, kokkuvdttes selle-
kohaseid katseid soovitab kongress jargmisi
normisi aluseks vGétta sdidukiiruse ja koor-
ma reglamenteerimise juures.

Posiivanker
Uhe vanaaegse

proponeeritakse Brusseli
(1910) kongressi otsusele vastavalt vétta
sarnasena, et koorem 1 sm. shiini laiuse
peale ei tduse dle 150 kg; kui ratta labi
maét vahem, kui 1,0 mt., siis maarata see
koorem valemist 150vd, kus d- ratta labi
maot mtr.

Siin toodud tabelist selgub, et spetsiaal
priigiteedel (nagu beton- ja asfalt teed) séidu
kiirus mdarksa suurem voib olla, kui hari-
likul prigiteel. Arusaadav, et need spetsiaal
teekated erilist tarvitamist on leidnud seal,
kus intensiivne raskeveo liikumine arenenud.

Betontee katte kisimuses tunnistas kong-

Shiini  laiust

ress, et see teekate igasugust liikumist
rahuldab, ja vastupidav on igasugustes
kliimaatilistes oludes. Arusaadavalt, tuleb

seejuures eeldada, et teekate ko&rgevaértus-
likest materjaalist hoolsalt ehitatud ja alus

hasti dreneeritud ning kindlustatud. Betontee
katte paremuseks on, et parast iganemist,
seda katet teise tiitibilise katte aluseks hea
eduga dra kasutada vd@ib; betontee Kkate
on alati puhas, ei sinnita tolmu ja hélbus-
tab vete korvaldamist. N&gevus nendel
06seti on hea, sOiduriist ei vasi. Betontee
kattel puudub sdiduriista tilemé&darane libise-
vus, vdrreldes asfalteedega. Kuid teiselt
poolt, tarvitab betontee kd&ige hoolsamat
jarelvalvet; vdhem kui vigastus tuleb
otsekohe parandada. Hooletusse jaanud
betontee nduab kallilt makswat remonti ja
katkestab kauemaks ajaks liikumise.

Betonteedelt tuleb vd&imalikult eemal-
data metall shiinidega sdiduriistad. Ehitus-
materjaal, nagu Oeldud, peab olema kd&rge-
védrtusline ning puhas. Temas peavad

vanal ajal.
maali jarele.

puuduma tditsa orgaanilised ained ja savi
ollused. Beton peab olema vdimalikult,
kompaktne. Koosseis tuleb kindlaks méérata
katseliselt, kuid vdib tarvitada segu 1X2X3V2.
Kui betonkate kahekordne, v&ib alumine
kord lahjemast segust valmistatud saada.
Tee muldkeha dreneerimisele tuleb iseéralist
tdhelpanu pddrata; drenaash peab vdhe-
malt labikilmamise piirini ulatama. On
kliimaatilised olud sarnased, et tee sliga-
valt 1abi kdlmab, tuleb isolatsiooni tarvi-
tusele vO@tta. Teekate tuleb betoneerida
tdies laiuses Uhekorraga; kui teekate kahe-
kordne, tuleb pealmine kate betoneerida
veel enne, kuni alumine end siduma on
hakkanud.

Ka raudbeton teekatet tuleb tBsiselt votta
ja igal juhtumisel tema otstarbekohasust
kaaluda. Raudbetonkattes laseb end pare-
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masti lahendada iemperaluurvahede kusi-
mus, kui harilikus betonis, kus see kusimus
Uheks valusamaks ja drnemaks kohaks.
Just nendest pragudest algab harilikult be-
tonkatte lagunemine. L&puks juhib kongress
tahelpanu Kkatsetele macadami teekatega,
kus kiviprigile juurelisatakse liiva ja hidraa-
liste sideainete segu.

Intensiivse autoliikumise jaoks tuleb jarg-
misi teetlUpisi kohaseks lugeda: 1) prugi-
teed muna- ehk tahutud Kkividest. Aluseks
vdib olla, kas Kiviprigi, iganenud macadam
ehk betonkiht. Betonalus tehakse 15-20 sm.
paks 2-3 sm. paksuse liivakorraga, millele
kivid asetatakse. Kivivahed tdidetakse liivaga

vad end ehituses kdige tadielikumalt meha-
niseerida.

Kui nbud jareldusi tahta tdommata ulal-
toodud mdotetest meie olude kohta, siis
tuleks, esiteks, meele tuletada ja allakriipsu-
tada Hispaania seisukohta, et maanteed, ka
hariliku prugitee n&ol, v@ivad veondudeid
rahuldada suurtel ulatustel. Meie poolt
proponeeritud veokaugus 30 km, mille
juures autovedu raudteega vdistelda vdib,
jaab kaugele taha 150 km kaugusest, millest
Seville kongressil Hispaania esitaja kdneles.

Beton- ja asfalteed j&dvad, arusaada-
valt, meie oludes unistuseks ja tarvidus
nende jarele, peale linnade, puudub veel

Esimene raudtee.

Kleini maal,

ehk asfaltkitiga. 2) betontee, mis koosneb
20 sm. paksusest kihist dreneeritud alusel
Uhe ehk kahekordselt, 3) betontee asfalt-
kattega - trambitud asfaltist, valatud asfal-
dist, asfaltmacadamist. Nd&rgaks kohaks on
siin asfaltkatte Uhendus alusega.  Sellest
saadakse Ule dhenduskihi kaudu. Nimelt,
kaetakse varske betonalus asfalteeritud pru-
giga, millele asfaltkord umbes 5 sm. paksu-
selt pannakse. Asfalteeritud prugi, olles

Uhenduses alusega, laseb end hdlpsasti
Uhendata asfaltkattega. — Ehitusmasinate
tarvitamine teede ehituse juures annab

majandusliselt kdige paremaid tagajargi, nii
ehituse kiiruse kui ka t60 kvaliteedi mottes.
Just beton- ja asfalteeritud betonteed lase-

1842. a.

meie liikumise intensiivsuse juures. Meie
oludes tuleb j&adda kruusa ja prigiteede
juure. Olulises on siin liikumise reglamen-
teerimine, mis teede vigastamist &ra hoida
vBib. Peab tunnistama, et praeguse maanteede
haleda seisukorra uheks pdhjuseks on nen-
dega hoolimata Umberkaimine, just seal,
kus autouhendused olemas. Tuleb meeles-
pidada, et teekattele peab vastama soéidu-
riist ja s6idumadarused.

Maanteed ja autolhendused on oma-
nud kdigis maades suure téhtsuse ja kindla

koha majanduslises labikaimises, eriti seal,
kus raudteede ehitus suurte kuludega
seotud ja kus massilised kaubad puu-
duvad.
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Voimalusi

Tallinna—NOm me—Paaskula

elektrirongide liikumise arenemises.

Ideano.

I. Andmeid senisesi tegevusest.

Suurte linnade l&dheduses asuvad alevid,
eeslinnad, suvituskohad j.n.e. vdivad elanik-
kudele taitsa elamiskd@lbulisteks olla ainult
siis, kui nad pakuvad kdiki lahedusi ja
mugavusi, mis linnalasele, nénda Utelda,
igapaevaseks leivaks on kujunenud.

Sealjuures ei tohi elamine eeslinnades
kallim olla, kui linna sidames; vastasel
korral ei omanda ta iialgi pusivaid elanikke.

Uheks tingimuseks, millega eeslinnalasel
kdige rohkem kokkupuutumist, on liiku-
mise Uhendus linna ja eeslinna vahel.

Liikumise Uhendus on seega Uheks pea-
teguriks eeslinna vGi alevi saatuse méaara-
misel.

Tallinna eeslinnadeks on juba kauemat
aega olnud Pirita, NGmme j.n.e.

Mdnikond aastaid tagasi, kui veel raud-
tee Uhendust Tallinna-Ndmme vahel ainult
kaugesdidu rongide abil alal hoiti, oli Pi-
rita igast kuljest N6mmest paremas seisu-
korras. Meretee pakkus suvel piritalasele
enam soodsama Uhenduse, kui némmela-
sele kaks-kolm korda péaevas labiminevad
rongid. Sel ajal oli ka Pirita elanikkude
arv suurem kui Ndmmel.

Asi vottis aga hoopis teise pBdre, kui
rongidearvu Tallinna-Ndmme vahel suuren-
dati. Juba ammu sammub N6mme, vérreldes
Piritaga, eesrinnas. Rohkem hoogu sai
Ndmme arenemine, kui aururongide ase-
mele elektrirongide liikumist hakati korral-
dama.

Suuremahutusega aururongide asemele
astusid vaiksemahutusega elektrirongid.

Kuna aururongide arv kd&ige rohkem
13 paari péaevas oli, milledest 4-5 paari
Paaskilani kaisid, tbusis elektrirongide arv,
kohe liikumise avamisest 27 paari peale,
milledest 13 paari Paaskulani liikusid.

Uldine auru- ja elektrirongide vagunite
mahutus oli 086-pdeva jooksul peaaegu
vdrdne.

NOOd vaatame, millise muudatuse tdi
see uuendus reisijate arvusse.

Alates oktoobri kuust, s.o. elektriron-
gide kaikupanekust, hakkas reisijate arv
tuntavalt tdusma, kuigi see peale juuli kuud
juba langenud oli.

Teedeinsener Jaan Ulk,
uus ndunik leedeministeeriumis.
Sundinud 7.11.1874. a. Paistus. Ldpetanud Tartu real-
kooli ja Peeterburi teedeinseneride inslitudi. Raud-

teel teeninud Jekateriini teel Ukrainas. Teedeminis-
teeriumi nduniku k-t. 16. augustist 1925.

Reisijate arv oli jargmistel kuudel:

oktoobris 1924. a. 252.592 aprillis 1925. a. 258.227
novembris n 256.644 mais 303.858
detsembris 240.044 juunis N 314.336
jaanuaris  1925. a. 224.783 juulis . 324.336
veebruaris , 216.570 augustis  « 315049
martsis 235.819

mis naitab, et soodsama ja korraliku then-
duse loomine on reisijate arvu rohkem Kkui
50% tdstnud. Toodud numbreid silmitsedes,
vdib tahele panna, et reisijate arvu tdus-
mises on kaks jarku olnud: esimene elektri-
rongide kaikupaneku algusest ja teine mai-

kuust, s. 0. 1925. a. suvise s@iduplaani
1924, aasta suvel oli Tallinna-Ndmmenaksmahakkamisest, mille puhul rongide
vahel reisijate arv kohalikkudel rongidel arv 27 paarilt 31 peale tdsteti. Viimane

kdige suurem juuli kuus — 196.935.

asjaolu naitab jallegi, et Uhenduse soodus-
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TdnufSillam.

Noorem rongide korraldaja raudfeevalitsuses.
Sundinud 18. veebruaril 1883. a.
Teenistust alganud 23. augustil 1900. a. Tallinnas
telegraafi kandidaadina. 25-aastase teenistuse juubeli
puhul  raudteevalitsuse poolt annetatud tervitus-
aadress.

tamine ka reisithendust kergendab ja reisi-
jale arvu tdstab.

Il. Praegusest seisukorrast.

1925,
mise graafik sisaldab eneses maksimaalse
elektrirongide arvu-olemasoleva koosseade
juures. Tahendab, et raudteevalitsus ilma
erakorraliste kuludeta ei saa praegusest olu-
korrast kaugemale minna ja ammustele
Ndmme elanikkude sooviavaldustele vastu
tulla uute peatuskohtade avamise asjus.
Rahumée ja Hiiu tédnava kohale, N6mme
alevi piirides.

Uute peatuskohtade avamise tagajarjel
peaksid elektrirongid teel olema Tallinna-
Paaskiula vahel, sinna ja tagasi, praeguse

55 min. asemel 65 min. Seda aega on
kullalt selleks, et kaks alaliselt tdotavat
mootorvagunit ei jouaks teha tarvilikku
arvu ronge.

Sellepérast ei tooks nimetatud uute pea-
tuskohtade avamine, ilma liini rongide labi-
laskevbime tdstmiseta ja liikuva koosseade
juuresoetamiseta, lilkkumises oodetavat paran-
dust, vaid paneks selle valjapddsemata ras-
kesse seisukorda.

Endiseid kogemusi arvesse vottes, vdiks
loota, et uute peatuskohtade avamise taga-
jérjel ka reisijate arv tBuseb.

Olemasoleva liikuva koosseade juures
oleks nende mahutamisega oodata tunta-
vaid raskusi.

aasta suvine elektrirongide liiku

Aleksander Vimberg.

Tallinna kaubajaama tlema vanem abi.
Sundinud Rakveres 18. juulil 1882. a.
Teenistust alganud 28. septembril 1900. a. Rakveres
telegrafistina. 25-a. teenistuse juubeli puhul raudtee-
valitsuse poolt annetatud tervitus-aadress, kaasteenijate
poolt kulduur kettiga ja mSlestus-aadress.

1!l. Kavatsusi lahemas tulevikus.

Eelpool nimetatud raskuste ideaalsemaks
ja lihtsamaks lahenduseks oleks kahtlemata
Tallinna-N6mme, vd&i veel parem, Tallinna-
Paéskila vahelise liini kaksikteeks ehitamine.
Kuid selle kavatsuse teostamisel on esialgul
ees v@itmatud takistused. Niih&sti olemas-
olev kitsaroopalise viadukt Ndmmel, kui ka
ehitusel olevad uued viaduktid Tallinnas, on
esialgul kavatsetud ainult Ghe roobastee
jaoks. Teise ro0papaari mahutuseks tuleks
vastavalt laiendada viaduktide kandepinda.
K@ik see on Uhenduses, nagu ka teise liinile
roobaste ja aluspakkude muretsemine, sada-
desse miljonitesse kiilinivate kuludega. Pole
vidhematki lootust, et riigikassal v@imalus
oleks lahemal ajal neid suuri kulusid kanda.

Asja esialgseks ja ainsaks lahenduseks
jdab abindude otsimine, olemasoleva ihe-
roopalise roobastee juures, liikkuva koosseade
juuresoetamise ja rongide kohtamiskohtade
(vahetuskohtade) juureehitamise labi. Ehk
kill Gheroopaline tihe liikumine oma ise-
loomu poolest vdga &rn on — véhemgi
juhusline segadus v8ib kauemaks ajaks ter-
vet liikumist hiljemaks jatta - pole alguses
teist valjapéadsu.

Koige esiteks tuleks juure soetada (ks
uus mootorvagun. Teiseks tuleks ehitada
Paadskilasse ja Tallinna rongide kohtamis-
teed.

Nende abindudega oleks vBimalus, kohe
uue peatuskoha avamise »érele, alal hoida
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Mari Laretei,

kifsaroopalise raudteede
ladujuhataja.

14. okioobril 1925. a. plhitses M L. oma 25-aastast
teenistusejuubelit.

Laretei algas oma teenistust 1900. a. Mdisakila
raudtee ladus kontoriametnikuna, kus pusis kuni 1914.
aastani. Samal aastal méérati ta ,Ksimese juurdeveo
raudtee aktsia seltsi" peavalilsuse kontrollosakonda
Peterburisse teenistusesse. 1915 aastal estus Pd&hja-
Laane riigiraudteede varustusosakonda ametisse, kus
teenis kuni 1919. aastani. Samal ajal tuli Laretei
kodumaale tagasi, teenis esialgu Tapa veojaoskonna
kontoris ja alates 20. augustil 1920. a. kuni siiaajani
Péarnu-Tallinna Kkitsaroopalise raudteede Mdisakiila
tehaste ladujuhatajana.

Parnu-Tallinna Mdisakila

praegust rongide arvu, ehk suure pingutuse
juures tdsta seda 1-2 paari vOrra pdevas.

Ainsaks paremaks tulemuseks oleks siis,
et Tallinnas avaneb vdimalus véljasaade-
tavaid ronge aegsamini, reisijate pealeistu-
mise otstarbel, ette anda.

Suurenenud ja tihenenud rongide arv

suluks aga liini taiesti kauba- ja td6rongide
labilaskmiseks, milline vBimalus jaaks ainult
kahe kuni kolme paari jaoks @606ajal.

Jargnevalt tduseks esile uued raskused.

Tallinna s6im saab kb&ik oma tarvis-
mineva lilva Ndmme pool asuvatest liiva-
aukudest. Pealegi tduseb liiva tarvitus ,s6lme
Umberehitustéddega mitmekordseks. Odsine
elektrirongide vaheaeg ei joua tddrongide
labilaskmise  poolest kaugeltki ndudeid
rahuldada.

IV. Jargmisi kavatsusi.

Kahtlemata on selleks ajaks, kui eelpool
kirjeldatud t66d I8petud, rongide hulk reisi-
jate arvu tdusmise tagajéarjel, vaheseks jaanud.

Teostamisele peaks tulema jargnevalt
Tallinna-N6émme vahelise liini kaksikteeks
ehitamine.

Seda t60d kergendavad tuntavalt Tallinna
viaduktide ehitusel liivaveo otstarbel tehtud
mullatddd,

Kaheroopalisel liikumisel oleks vdimalus
kolme alaliselt té6tava moctorvaguni juures
tdsta elektrirongide arvu kuni 37 paarini
006-péevas, ilma et need takistaks tarvilise
arvu aurureisi- ja kaubarongide liikumist.

Mootorvagunite juuresoetamise labi on
vdimalik eelpool toodud rongide arvu tdsta,
umbes 10 paari vdrra, iga uue mootori
kohta.

Kaheroopalise liikumise avamise taga-
jarjel Tallinna-Némme vahel, tdusevad loo-
mulikult Ulesse kisimused Ulemiste-Kopli
kaubarongide eraldamisest Ndmme teedest.

Arvatavasti on siis ka viimane juba
lahendatud sel kombel, nagu see ette nahtud
Tallinna s6lme Gmberehitamise kavades.

Saksamaa Uhendusvahendite valjanaiius
Munchenis.

(Véljavotte Ins.

- Saksa lhendusvahendite valjanditus, ase-
tub Mincheni linna ndituste pargis, Kkattes
300.000 m” pinna ja annab tdielise ajaloo-
lise Ulevaate lugematu hulga kartogrammi-
des, diagrammides, kavades, k&igi suuri-
mate s6lme ja sorteerimise jaamade Uksik-
asjalistes plaanides to6de Kirjeldustega, pée-
vapiltides, statistilistes tabelites, mudelites

Selja aruandest teedeministeeriumile.)

ja igasugustes (Uhendusteedega seotud ese-
metes ja seadetes jarkjargulisest Saksamaa
igatsugu Uhendusteede ja nendega seotud
mitmesuguste liikumise julgeoleku kindlus-
tamise, korralikkuse ja odavustamise lisa-
seadete ja tdienduste arendamise kohta
kdesolevate pdevadeni. Vélisriikidest on
véljapanekuid ainult Austriast, kuid needkKi
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on lubatud ainult eri osakonnas Austria
valjapanijate sellekohase erilise palvel. Va-
hemad vaéljapanekud on Glesseatud suu-
remalt arvult kaetud ruumides, mis oma alla
35.350 m*” pindala votavad, kuna suurte
esemete jaoks pargis lahtise taeva all suu-
red platsid maaratud, kus ulesseatud veo
abindud, nagu vedurii traktorid, igatsugu
vagunid, maanteede rullid, kivipurustajad,
igatsugu liikuvad masinad jne. Peale selle
on néitusel-kéijate sBGidutamiseks firma
Kraus’ poolt Minchenis ehitatud vdike
raudtee 381 mm laiuse roobastikuga. Eriti
huvitav on selle raudtee vedur, mis ehita-
tud sarnaselt Saksa k&ige viimase suurema-
jOuliste reisirongide veduri tddbile 2-3-1
(B-C-A; s. o. 2 teljeline kandevanker.

sele vdetud. Peale selle on ehitatud néitusele
veel terve raudteejaam 2,5 km kogupikkusega
jaama teedega, mis oma alla vdtab 38.000
n pindala ja kus esitatud véga huvitav
normaal- ja kitsaroobastiku Ghendus. Selle
jaama on koondatud koik tee pealisehitust
ja liikuvat koosseadet puutuvad uudised.

Véljanditus jagunes 11 osakonda ja
nimelt:

1) Raudteed.

2) Veeteed (merisadamad, tuletornid, j6-
gede reguleerimine, kaanalid, paisud J.n..)

3-5) Post, telegraf, telefon ja raadio.

5-a) Maanteed.

6) Linna teed (tdnavad, elektri ja teised
tanavraudteed).

7) Ohu dhendused.

Uks uuematest veduritest AmeeriKas.

3 seotud ja 1 jooksu telg radiaal buksidega)
seeria S, kuid ainult normaaltee veduri
loomulikus suuruses. Selle veduri ehitami-
sel on kasitatud seda tilpi normaaltee ve-
durite kéige viimaseid tdiendusi véljaarva-
tud tender ja butka, missugustel eri ehitus.
Veduri pikkus (hes tendriga on 7,4 m,
ilma tendrita 4,3 m, veduri suurem laius
1 m, masinate jéud 30 HP. Sirgel loodis
teel vdib see vedur 8 kilgesidurdud lahtise
vaguniga igas 16 reisijat, kokku kdigis 128
reisijat, saavutada kiirust kuni 30 km tun-
nis, mis tunnistab, et tema kdige suurema-
joulisem sarnaste vedurite hulgas. Kogu
see raudtee ise on varustud elektri blokk-
seadega, podrangute keskendusega (tsentra-
lisatsioon), isetegutseva (automaat) signali-
satsiooniga, nditliku tunneliga, sillaga j.n.e.
Vedur ja vagunid on varustud ,,Scharfen-
berg’i" silisteemi isetegutseva siduriga, mis-
sugune praegusel ajal koéigil Saksamaa Kkit-
saroopalistel raudteedel kui Uldtilp tarvitu-

8) Tanavraudteede liikuvkoosseaded.

9) Autolihendused (igat tuupi automo-
biilid ja autobussid).

10) Raudteede liikuvkoosseaded.

11) Raudteede pealisehitused ja signaa-
lisatsioonid.

Raudtee osakond.

Viljapanekutest tuleb 4&ratdhenda jarg-

mised :

1) Raudtee mudel umbes 100 m”™ pind-

ala ulatusega, kuhu koondud mitmetsugu
tulpi raudtee ehitused ja operatsioonid
(jaamad, sillad, tunnelid, pealisehitus, ron-
gide liikumine, blokeerimine, pddrangute
keskendus, vagunite sorteerimine, laadimine,
véljalaadimine ja Umberlaadimine laevadele
ja laevadelt vagunitesse tdstekraanade abil).
K&ik operatsioonid teostatakse elektriga eri-
klaviatuuri abil paraleelselt mitukorda pde-
vas eriteadlaste poolt antavate seletustega.
Yedurite ja vagunite sidurdus automaatne.
Uldiselt kujutab see tee kokkuvdetud kuid
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véga Opetlikku kursust”raudtee eksploatee-
rimise alal.

See sidur on nodd I6pulikult vastuvée-
tud Saksa kitsaroopaliste liikuvkoosseadete

2) Véga huvitavad on igasugused statisfaoks ja arvatavasti vdetaks tarvitusele ka

tilised andmed raudteede eksploateerimise
tulemuste kohta ja mitmesugused uuendu-
sed eksploateerimise odavustamises, Uhen-
duses Umbermuutmisega riigiraudteedest
eraseltsiks 200.000.000 kuld marga heaks-
tegemismaksu  tasumise vo@imaldamiseks
raudteede sissetulekutest. Koaik see on esi-
tatud plaanides, skeemides, seletuskirjades.
Selle abindu raskuspunkt, kui Dawesi heaks-
tegemismaksude o0sa suhe, seisab Saksa
raudteede eksploateerimise rahandus-, ma-
janduslise ja tariif-poliitika muutmises ja
9 tunnilises téopédevas. Valitsemis organi-
satsiooni tehniline kiilg on endiseks ja&nud,
ainult teiste nimetuste all.

3) Pealisehituste osas on huvitavad:
a) ldhendud po6drangteede sisteem (Dr.
Bezeleri patent), mis v8imaldab mahutada
jaama marksa vahemale pindalale tarvilik-
kude operatsioonide vahendamata. Ette-
kanne selle patendi kohta on lainud aasta
Berliinis arapeetud Saksa Teedeinseneeride
kongressi aruandes, b) vaikeste kuni 35
m. R. kdverikud normaal liikuvkoosseadete
jaoks (valisroobas lame ja sisemine kontr-
roopaga). Sarnasel kdverikul veereb ratta-
paari valimine ratas bandaashi harjaga va-
lisroopal, sisemine ratas hoitakse kinni aga
sisemise roopa kontrroopaga, d) téiendatud
péérangud ja ristroopad, «Vdgele™ patent.

Edasi kodidavad téhelpanu jargmised
véljapanekud:

4) Automaat sidur -
patent.

ins. Scharfenbergi

vist normaal roobastiku koosseadete jaoks.
See sidur on véaga lihtne ja vastupidav,
kombineerib harilikuga ja tGmbertegemine
vordlemisi odav (umbes 60.000 Emk. laia-
roopalise vaguni peale).

5) Kaitsepakud automaat pidurdamisega
tduke pehmendamiseks liikuvkoosseade
kaitsepaku vastu jooksmisel pidurite rikke-
mineku juhtumisel,

6) Automaat pidur vagunite peatamiseks
soovitavas paigas sorteerimise puhul maelt
Blssingi ia teiste siusteemi hariliste pidur-
kingade asemel, mis tarvitamisel harilikult
vagunite kered &ralogistavad.

7) Terve rida auru- ja elektrivedureid.

vaguneid, transportééri silaiaroopalise liikuv-
koosseade vedamiseks kitsaroopalistel ja
Umberpdordult. Liikuv pdorsillad ja vank-
rid vaguneile j. n.e. Samuti on huvitav
isevéljalaadiv lahtine koossead, mis ainult
tht inimest vaguni kohta nduab.
8) Kitsaroopaliste raudteede,
mis vaga rikkalikult esitatud. Kitsaroopalisi
raudteid on Saksamaal 15.000 km {im-
ber ehk wumbes 29%  kogu raudteede
vorgust. Kdige otstarbekohasemaks Kkitsa-
roopalise rdt. laiuseks on nuadd 18pulikult
Saksamaal 750 mm tunnistatud. Teised
olemasolevad laiused nagu 600, 900, 1000
mm on otsustatud ko6ik aegamoédda im-
berehitada 750 mm. Kitsaroopaliste osa-
konnas vaarivad eriti tdhelpanu véga ots-
tarbekohaselt konstrueeritud vedurid ja
reisivagunid 60 kohaga. Nende vagunite

124 .

osakond,



kere laius on 2,6 m, mis nende mahutust
marksa suurendab ja kohtade jaotust ots-
tarbekohasemalt vdimaldab  Valjapandud
veduritest selles osakonnas, kui praegusaegse
tehnika viimistlus sel alal, on eriti huvitav
Schwarzkopfi tehaste poolt Ulesseatud 750
mm roobastiku 0-5-0 tulpi vedur pik-
kusega 18 m ja kaaluga 50 t, mille sar-
nased tehastelt Poola raudteede jaoks tel-
litud.

konstruktsioonide mudelid patent Tuchsche*
rer — Breslau ja teiste. Meile, kellel oma
rauda pole ja puu vordlemisi odav, oleks
need konstruktsioonid véaga otstarbekohased,
kui vaga pikkade kuni 100 m toevahedega
igasuguste katusealuste, nagu jaama-esiste,
jaama teede, angarite j.n.e., ehitamist voi-
maldavad. Saksamaal on t&hendatud tubi
jarele ehitatud Schtudtgardi uue jaamahoone
kaetus ja Lindau (Baier) jaama-esise kaetus.

9) Huvitavad on ~Elektrotermifi'* valjaSarnane kaetus on ka Warshawi (Poola)

panekud roobastiku jatkude Rokkukeetmise
viisi kohta.  Tahendatud kokkukeetmise
viisi levinemise ja tagajargede diagrammide
vaatlusest peab jareldama, et see viis ikka
rohkem ja rohkem levineb ja taitsa rahul-
oldavana osutub. Nahtavasti saavad ka
meil kaesoleval ajal IV CTartu) jaoskonnas
ettevBetud katsed 1000 jatku kokkukeetmise
alal selle viisi jarel rahuloldavad olema.

Esimeste reisivagunite tekkimine.

peajaamal. Sidsteemi Kkirjeldusi ja véljaar-
vestusi nditusel véljapandud ei olnud.

14) Kui uudis olid valjapandud Collet
ja Engelhard - Offenbach a/ Main taien-
datud rattapaari rehvide treipingid, mis
vBimaldavad 5 mm esimese laastu votmist,
mis «makord jélle t6d8d peaaegu 5 korda
kiirendab. Peale selle olid firma poolt val-
japandud hulk uudiseid igatsugu moetmis

Kolmest postitdllast moodus-

tatud reisijatevagun.

10) Huvitav oleks ka kd&ige paremat
saksa susteemi «Diesel-vedur™, kuid kahjuks
polnud see veel minu sealoleku ajal valja-
pandud.

11) Huvitavad on péevased valgussig-
naalid semafooride tiivaste asemel. Vélja-
néituse eriteadlaste Uteluste jarele ei pea
nemad seda kisimust veel k&esoleval ajal
I6pulikult lahendatuks. Need signaalid on
praegusaegselt kdlbulikud ainult otsestel jaos-
kondel nende valgustusnurga (6°) vahesuse
tottu. Koverikkudel ei ole neil tarvilist néh-
tavust, mispérast ka katseid tdienduse alal
edasijatkatakse.

12) Valjapandud on ka terve rida elektri
poédrangute keskendus slisteeme tdienduste
viimistlusega (Max ludel ja teiste), pddrangu
lukud j.n.e. Kdike neid seadeid demon-
streeritakse naitusel tegevuses.

13) FErilist tdhelpanu vaarivad metallsete
konstruktsioonide tllpe jarelaimavad puust

ja kontroll abindude alal tehaste jaoks,
mitmesugused vedurite Kkiirusenditajad ar-
matuurid j.n.e.

Vaga huvitav on bukside pdlemist
eemaldav mehaaniline teljekaela isedlitaja
;»0lor'” - jnseneer Schneider-Frankfurt a/M.
patent. Olitamine siUnnib selles alt ketiga
Uhendatud kolme teljekaela pddrlemisega
liikkuma pandavate rullidega. Kogu sead
on vaga kompakt, laseb ennast eriseadeta
igasse puksi panna ja maksab kdigest
20 saksa kuldmarka-  Vaéltavad katsed
selle seadega Saksamaal on haid tulemusi
annud ka majandusliselt eriti just alavaar-
tusliste raskete &lidega Olitamisel. Tahel-
panu kutkestab véljapandud uuem abirong,
kus kdik vaga otstarbekalt Aramahutatud.
Valgustamiseks tarvitatakse selles rongis
petroleumhddgseadeid ,,Petromax'. Peale
selle on raudtee osakonnas véljapandud
veel mitmeid slsteeme ladumismasinaid ja
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piletite ja plankettide trikkimismasinaid ja
igasuguseid mdetmis ja Kkatsete seadeid;
Uhe sBnaga raudtee osakonnas on vilja-
pandud véga palju huvitavat ja Gpetlikku
raudtee tehnika saavutuste viimisluse mot-
tes liikumis julgeoleku ja -kokkuhoiu alal.

Veeteed

Selles osakonnas on peale kavade ja
plaanide véljapandud koikide enam véhem
tahelpanuvéaarsemate Saksa sadamate, kaana-
lite ja paisude, mitmesuguste laevade, kraa-
nade, laadimisseadete j. n. e. mudelid;
Uhesdnaga terve Saksamaa veeteede ajalugu.
Vaga huvitav on paisu asendava hiigla
40001 tdstja mudel ja markused Baltimere-
Mustmere kaanali kohta Rheini, Maintsi ja
Donau kaudu. Vaga hea on ka tulitor-
nide osakond.

Post, telegraf, telefon ja raadio.

See osakond on eriti rikas véljapane-
kute poolest igalt posti Uhenduse alalt.
Huvitavamad on telefonid ise- (automaat)
véljakutsujatega, missugused viimasel ajal
Saksamaal véga laialdast levinemist leidnud.
Véljapandud on panoraamid tervete sustee-
midega Uksikute linnade (hendusi sarnaste
telefonide keskjaamadega. Ehitus sarnane,
et paralleel kdikide automaat kommutatorite
nditliku tegevusega keskjaamas, on ndha
tlevalt valgustus pilt, mil viisil ja missuguste
juhede kaudu elektrivool ise (automaat)
véljakutsel juhitakse. Viljapandud on ka
suuremate keskpostkontorite mudelid, kus
uleandmine stinnib mehaaniliselt ja kirjade
sorteerimine automaatselt. Ohu, posti ja
raadio osakonnas v@ib jalutades vabas 6hus
kuulata téiuslikult, ilma v&hemagi helide
karakteri rikkumiseta, suure hdalek6vendaja
kaudu Uleantavaid kontserte, mis teile mulje
jatavad, nagu kuulaksite neid kontsertsaalis
endas, mis tegelikult aga suurema maa taga
on. Véga huvitav on raadio kaudu joonis-
tuste, kirjade, plaanide j. n, e. tleandmine,
mis endast darmiselt lihtne, kuid teravmotte-
line leidus. Asi seisab selles, et kasutatakse
seks kaht harilist Edisson'i f*nograafi ja
nimelt jargmiselt: tUleandja fonograafi véllile
pannakse toruks rullitud leht joonestusega
vBi kiri, mis valmistud voolu juhtiva metall-
vérviga, kuna vastuvdte fonograafi samasele
vollile pannakse keemiline paber, mis elek-
tri voolum@ju kohtadel musteneb. lIga voolu
thendus paberi lehe metallvdrviga kaetud
kohtadest labiminekul Uleande fonograafis
saadab vélja raadio lained, mis vastuvGte

fonograafis kohalise voolu (hendavad ja
selle keemilise paberile Gileantava joonistuse
voi kirja jaljendavad peaaegu kokkujooks-
vate kriipsude néol, sest et mdlema fono-
graafi ndelad liiguvad véga peenes spiraalis.
Véljapandud on ka seade, mis raadio abil
vOimaldab reaal esemete Uleandmist, kuid
see leidus, mis samase leiduri omagi kui
joonestuste lleandminegi, on véaga keeru-
line ja veel alles oma algastmelises arene-
misjargus. Véljapandud seade nditab ainult
tleantava eseme varju ndit., kui panna Kkési
eri parabool peegli ette tGleandejaamas, siis
voib vastuvdtejaamas ndha valgustaval plaa-
dil kée varju.

Maanteed.

Sel alal on ka véga palju huvitavat.
Né&idatud on kogu Saksamaa maanteede
arenemise ajalugu kaartide, pdevapiltide,
kartogrammide, suuremate t66de kirjelduste
ja maanteede raudbetoon ja teiste kunst-
ehituste mudelite néol, igasugused nii maan-
kui ka hariliste teede tlubid, tdrvatamine,
asfalteerimine j. n. e. Valjapandud on suur
hulk auru ja raskedlide sisep6lemise masina-
tega rulle ja traktoreid ja terved liikuvad
jaamad prugituskivi ja betooni valmistami-
seks mehaaniliselt.

Linna teed.

Néidatud on praegu linna tédnava Idige
mitmesuguste sillutustega, kanalisatsiooni-
dega, veetorustikkudega, mitmesuguse pin-
gega elektrivoolu edasiandmise kaabelitega
jo n. e. Uudisena on véljapandud elektri
tdnavraudtee vagun eriti madalale asetatud
kerega sisse- ja véljaastumise kergenda-
miseks ja inimeste allajddmis vbimaluste
kbrvaldamiseks kukkumisel astmelt. Muidugi
mdista on neil ka ees veel puude vdérgud.
Peale selle mitmet sisteemi tdnav-raudteid
jy n. e

Auto thendused

See osakond on vd@rdlemisi nérgalt esi-
tud, kuid siiski on seal véljapandud hea
hulk véga huvitavaid automobiile mitmet-
sugu uutest tdiendatud tilpest, rehvide
proove j. n. e.

Muidugi mdista ei vOi see lihike ia kat-
kendline llevaade néituse kohta anda veel
kaugeltki mitte téielist kujutust selle kohia.

Uldiselt vBis soovitada selle kiilastamist
igale Uhendusvahendite alal tegutsevale eri-
teadlasele enda tdiendamise ja juuredppimise
mottes, sest et vdis seal igallks oma eri-
alal paljugi Gpetlikku ja huvitavat leida.
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Peale igasuguste IBbustuste restoraanides,
teaatris, kontsertide oli valjanaitusel olemas
ka oma kino, kus ndidatakse pilte kdikidelt
Uhendusteede tehnika alalt kella 9 hommi-

kust kuni 7 ©Ohtuni. Kell 7 8htul Idpetati
véljapanekute vaatamine ja siis algab I8bus-
tuste osa, mis kella 1 ddseni kestis, mil
véljanéitus suluti.

Raudteede elektrifitseerimine
Prantsusmaal.

Ajalooline ilevaade

Esimene peatee elektrifitseerimine viidi
1abi Prantsusmaal 1000. a., nimelt elektri-
fitseeriti sel aastal Paris-Orléans’i raudtee
liini maaalune osa, - Quai d' Orsay jaama
viivad maaalused teed Pariisis. Tarvidus
suitsuta vedurite jarele ja ha&d tagajarjed,
mis sel alal saavutatud Ameerikas Balti-
more ja Ohio liini I6pujaama teedel, 1095. a.
andsid tduke Ulaltdhendatud Prantsuse
raudtee osa elektrifitseerimiseks. Seal vdeti
tarvitusele 50 tonnilised, 1000 hobuse j6uli-
sed elektri-vedurid.

1901. a. elektrifitseeriti L&&ne Raudtee
Seltsi, nuldse Riigiraudtee, Paris-Versailles’i
vaheline liin pikkusega 18 km. Kui riik
tahendatud liini seltsilt valja ostis pikendati
elektrifitseeritud liini Pariisi Umbruskonnas.

1905. a. pikendas Orleans’i Selts oma
elektrifitseeritud tee o0sa 23 km vdrra
kuni Juvisyni.

Paris-L yons-Meéditerranée Raudtee Selts
viis 1901. a. elektri joule ule Uhe kitsaroo-
palise liini, millel olid eriliselt jarsud kalla-
kud - kuni 90/1000-ikku, tarvitusele vdttes
500 voldilise alalise voolu susteemi, ja hil-
jem tehti katseid Uhefaasilise alalise voolu
Umbermahutajaga elektri vedurite tarvis.

1902 ja 1900. a. vahel s6Imis Louna
Raudtee Selts (L6una-ld&ne Prantsusmaal)
lepinguid, mille pdhjal riik toetas tdhenda-
tud seltsi olevate liinide elektrifitseerimises
ja uute elektri raudtee liinide ehitamises.

Riik andis seltsile kontsessiooni alusel
mitme kose kasutamise Oiguse Pyrénées'de
magestikus. Selts ehitas Montagne de Vil-
lefranche’i ja Bourg Madame vahel, mille
kaugus 56 km, raudtee, mille roopa vahe
laius (ks meeter ja millel kallakud
kuni 60/1000, tarvitades O50 voldilist ala-
list voolu. Seltsil oli kavatsus tarvitusele
vOtta Uhefaasilist voolu 12000 voldilist,
17 perioodilist, ja ehitas katsete tegemiseks
24 km pikkuse liini lle'i ja Villefranche’i

vahel Riik elektrifitseeris 1904. a. 31 km
pikkuse meetrilaiuse méetéostus liini St. Ge-
orges de Commiers'ist La Mure’ini, tarvitusele
vottes 2400 voldilise alalise voolu. See liin
on nudd pikendatud kuni Gap’ini.

1910.a. kuni s6jalahtipuhkemiseni 1914. a.
jatkasid raudtee elektrifitseerimise alal te-
gutsevad seltsid t66d Kkatsete ajajargus.
SBja labi katkesid t66d nii uute liinide juu-
reehitamisel, kui ka veereva koosseisu tdien-
damise alal, kuid just sdda mdjus kaasa
asjaolule, et hakkati ehitama hidroelektri-
jaamasid mitmesuguste toostuste tarvis.

Just raskete aegade tOttu hakati téhel-
panu juhtima hddroelektrijou arendamise
peale, eriti just Prantsuse suure tsentraal
platoo (Massif Central) tagavarade peale,
millest saaks kuni 600.000 kontroleeritavat
hobuse joudu. Orleansi Raudteede Selts,
kelle liinid suuremat osa ulemal tdhendatud
platoost labildikavad, vdttis oma peale
0sa uurimise toddest veejou kasutamise
kisimuse alal ja valmistas kava 2000
km pikkuse raudtee elektrifitseerimiseks.
1917. a. I6pul esines selts palvega kontsessiooni
saamiseks Dordognei j6e abijdgede dle-
mal voolul asuvate koskede kasutamiseks;
kontsessioon anti 1920. a. Valitsuse ette-
panekul pikendati elektrifitseerida kavatse-
tava liini pikkust 3000 km peale. Hiljemate
uurimiste p6hjal muudeti esialgne kava nii,
et esimeses jargus tuleks elektrifitseerimisele
need liinid, milledel veod ja sitetarvitamine
kdige suurem, peaasjalikult liin Pariisist
Toulouse’i, pikkusega 750 km.

L6una Raudtee Selts otsustas suurema

osa liinidest elektrifitseerida, nimelt 2700
km, kuna selle seltsi teede Uldpikkus
4000 km. Ka see selts soovis kontses-

sioone Pyreeneede jogede ja koskede peale,
eriti Gave d’Ossau, Ariege'i ja Tefi jogedel.

Kohe peale vaherahu allakirjutamise,
14. novembril 1918. a., kutsuti ellu avalik-
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kude i66de ministri poolt komitee, mis
koosnes valitsuse, raudteede ja tddstuse
esitajatest, ja millele {lesandeks tehti uurida
raudtee elektrifitseerimise kisimust teh-
nilisest ja majanduslisest kiljest. Komitee
moodustas kaks komisjoni, Uhe tehnilise
ja teise administratiiv iseloomuga Kkusi-
muste lahendamiseks.  Tehniline komis-
jon l&kitas saatkonnad Helveetsiasse, Itaa-
liasse ja Ameerika Uhisriikidesse, et koha-
peal tutvuneda tdhtsamate elektrifitseeritud

raudteedega. JOuti Uhemeelselt otsusele
susteemi valiku suhtes.

Olgugi, et site kisimus Prantsusmaal ei
ole nii kriitiline kui madnes teises Euroopa
riigis, ta on siiski tdsine ja on soovitav nii
pea kui vd@imalik kasutada saadaval olevat
veejoudu, mis ulatab kuni tUheksa ja poole
miljoni hobuse jéuni. Soov majandusliselt ise-
seisev olla ja mégede piirkonnas auruvedurite
tarvitamist takistavad olud on Kkiirustanud
Prantsusmaa raudteede elektrifitseerimist.

Pikasilla sild

tle Emajbe, Uks km ulespoole enne Virtsjarve sissejooksu.
16pulikult valmis saanud 1919. a. sugisel.

okupatsiooni ajal,

Poola riigiraudteed

Ehitatud Saksa

majanduslisel alusel.

E. Timma.

Teatavasti said Poola riigiraudteed Poola
riigipresidendi madruse pdhjal 28. detsemb-
rist 1924. a. reorganiseeritud majanduslisele
alusele.

Selle seaduse p6hjal on Poola riigiraud-
teede eksploateerimine ja viimasele kuuluva
varanduse valitsemine erilise asutuse ,,Pols-

kie Koleje Pansiwowo™ katte tle antud.

Allpool avaldame tdhtsamad véljavotted
nimetatud seadusest.

Raudtee llemjarelvaatuse Gigus kuulub
Poola raudteeministrile.

EttevGtte vOtab oma peale raudteede-
ministri Ulesandel ka uute raudteede valit-
semise.

Tahendatud iseseisev majandusline tksus
on kohustatud koik valjaminekud oma sis-
setulekutest katma ja to0tab aasta eelarve
jarele, mis teedeministri poolt rahaministri
ndusolekul Kkinnitatud peavad olema.

Ettevottel on jargmised rahalised fondid:

a) eksploatatsiooni (tegevuse) kapitaal.
b) tagavarakapitaal.

¢) melioratsiooni fond.

d) pensiooni fond.

e) investitsiooni fond.

Tegevusekapital ei tohi R. K. P. oma

enese otstarbeks mitte tle 10.000 zloty ihe
pealiini kilomeetri peale tdusta.
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Tagavarakapitaal koosneb mahaarvami-
sest V2®o suuruses brutto eksploatatsiooni
tuludest, ta ei tohi aga mitte tle 500 zloty
1 peatee kilomeetri pealt tbusta,

Tagavarakapitaali vdib tarvitada ainult
ettendgemata ja kdrgema végivallast (s6jad
jne,) tingitud kahjude katteks, Tagavara-
kapitaali vbib paigutada ettevdttetesse raud-
teedeministri ndusolekul rahaministri poolt
véljatéotatud tingimistel.

Kui nimetatud fond dle 500 zloty 1 pea-
tee km peale tduseb, siis jadb VaYo maha-
arvamine tuludest nii kaua ara, kuni fondi
summa sellest UGlemé&arast alaneb.

Meliratsioonikapitaal saavutatakse 2% nia-
haarvamisest.tldtuludest. Selle fondi sum-
mad léhevad peaasjalikult raudtee olukorra
tdstmiseks vajavate tddde ja materjaalide (roo-
baste ja liiprite vahetamine, vedurite ja va-
gunite parandus jne.) peale. Summade tarvi-
tamine stnnib raudteeministri ndusolekul.

Pensioonifond saadakse mahaarvamis-
test teenijate palkadest ja ettevotte Ulejaéki-
dest.

Investitsioonifond koosneb riigi poolt
Ulesvbetud laenudest, mida tarvitada vdib
ettevottele laiendamiseks (uute raudteede
ehitamine, veereva koosseisu juurdemuret-
semine jne.)

Laenu eest tuleb riigile °/o % maksta.

Puhtakasuks arvatakse Ulejaak, mis saa-
vutatud jargmistest mahaarvamistest: a) kogu
eksploatatsiooni mahaarvamised, b) taga-

vara- ja meliratsiooni fondide mahaarva-
mised, c¢) investitsiooni fondi laenude prot-
sendid 1% suuruses eelpool tdhendatud
punktide a, b, ¢, mahaarvamiste Ulejaékidest.

Ametnikud, kelle teenete 18bi, raudtee
sissetulekud suurenenud on, saavad eritasu.
Selleks otstarbeks saab puhtastkasust kogu
teenijate Uhe kuu palgasumma mahaarva-
tud.  Ulejaak nimetatud mahaarvamisest
saab kahte ossa jaotatud. Uks osa saab
ametnikule lisatasu summale juurde arva-
tud, teine osa laheb raudtee kasuks. Aasta-
del, kui raudtee sissetulekud lubavad anda
teenijate tasuks kahe kuu palga, saab ule-
jdak Uhe kuu palga kogusummast jaota-,
tud jargmisslt: 92®/0 ametnikule lisatasuks,
0,5% raudtee tuludeks. Eritasude valjajaga-
mine sinnib peadirektori ettepanekul raud-
teeministri kinnitamisel.

Raudteede valitsemine allub peadirek-
torile (asukoht Warssawis) ja direktoritele

kohtade peal. Peadirektor saab raudtee-
ministri  ettepanekul riigipresidendi poolt
méaratud.

Peadirektor valitseb iseseisvalt majandus-
lise kava piirides raudtee Ule ja on vastu-
tav enese ja alluvate ametkondade tege-
vuse eest raudteedeministri ees.

Uldises riigieelarves figureerivad ainult
raudtee Ulejadgid ehk puudujadgid ja era-
korraliste tulude ja kulude eelarved, kuna
raudtee enese korraline eelarve ainult tead-
miseks esitakse.

Raudieilt Euroopast.

Reisimuljed.
Aug. Oja. (Jarg.)
16. Labi Tirooli — Austria. Seljas saed ja kirved, koied ja muud mé-

Odpimeduses Veneetsiast lahkudes olime
vajunud vasimuse rippe, nii rikaste muljete
majul, ja d&rkasime alles siis, kui oli juba
hommiku valge ning hakkas liginema Aust-
ria piir.

Piirile Iahenedes hakkasime kuulma ikka
enam ja enam saksa keelt, itaalia keelt aga

juba vahem.
Publikumi - sditjate seas hakkasid eri-
nevalt silma paistma mdned magestiku

jaamadest peale tulevad metsatddliste sal-
gad, Tirooli tdolised. Riietamises nende
juures muud isedralikku midagi, kui ainult
ikka sulgkibarad, rohelised ja tuttidega.

gestikus  tarvisminevad
peale muu ka leivakotid.

Neid kogunes nii rongile palju.

Saatmas olid neid igalpool omaksed,
naised. lgas jaamas oli ka neid salga-
kaupa.

Mehed olid nahtavasti 18busas meele-
olus, naised aga sellevastu mitte. Kartli-
kult jalgivad nad meeste viimaseid toimin-
guid jaamas, pakkide korraldamist ja pileti
votmist enne rongile minekut. Meestel
endil stnnib aga k&ik see muu seas, nagu
iseenesest. Neil ndib peaasi olevat (hine
meeleolu sdpradega, thised mured ja uhi-

litkumiseabindud;
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sed rodmud, Metsa ja magestikku - va-
badusse!
Mehed on r6dmsad. Vahemalt tahe-

takse néhtavasti ro6msad olla ja otsitakse
selleks tuhja-tdhja pdhjusi: komistab keegi
vOi radgib midagi kuuldavamalt, siis on
uldine naerulagin lahti. Et neid p6&hjusi
rohkem leida, selleks puuab igalks midagi
teravmeelsemat vélja mdtelda; selle avalda-
misel jéllegi Gldine r66mustelemine. Vdta-

Elekiriraudiee parandustddd Taliinna'™ Paaskula
vahel.

vad osa sellest meeleolutsemisest {hevdrra

kbik, nii vanad t66mehed kui ka noo-
remad.

Naised aga vaatavad imetledes pealt
meeste julget (lesastumist. Aukartust ja

headmeelt ainult tunnevad need truud abi-
kaasad oma seltsiliste tubliduse ile. Ka
nemad ise oleksid r6dmsad ja hoiskaksid,
kui mitte kées ei oleks lahkumine meestest.
Lahkumine ja saatmine teele, kus héda-
oht ei puudu. Kus vb6ib juhtuda — iks
ettevaatamatu samm, vdaratus —ja lendad
kuristikku...

Neil naistel on kurb elu, neil on ka
rohutud meeleolu. )
Mehed, need on teistsugused. Ubhised

perekonna mured ja r66mud on neilgi, aga
lahkumine ei tee neile n&htavasti muret.
Vististi  vilunud niisuguste lahkumisstseeni-
dega, ehk jélle endid selleks juba ennem
ettevalmistanud, et vbivad rddmuhdiskamis-
tega ja lauluga lahkuda omakstest.

Rongi é&rasdidu silmapilk on Kkaes, ja
see toob enesega kaasa viimase vaatuse
sellest kaasatdmbavast kurbmangust.

On jumalaga jatnud mehed ja naised,
on Oeldud veel viimased soovid. Hakkab
lilkuma rong ja viib ara kallid mehed kau-
gele kodust. Ei ole enam tdket naiste
pisaratele. Mehed aga — huikavad kdige
selle peale I6busalt Tirooli uhuu!!

Naistele aga paistab see vdib olla ka
troostiks. Nad nutavad edasi, kuid néib,
et ise juba harjunud sellega, ja Uldse ei
ole selles midagi iseéralikku. Las’ lahku-
vad mehed, kui nad aga lahkuvad r66m-
salt, siis olgem ka meie rodmsad. Ja
tGesti, nende ahatsemine paistab muutunud
lootusrikkas studamekergituseks. Lootuses,
et mehed Ukskord jduavad tagasi tervetena
ja rédmsatena, jaddvad naised puhkima vii-
maseid pisaraid . kuni paistab veel rong,
millest paistavad nende meestelt lehvivad
kibarad ja kuulduvad veel viimased uhuu-
hiuded...

See on Tirooli elu.

17. Saksa«Austria.

Austria piirijaamas leiame juba
teistsugusema elu tundemérgid.  Saksa-
maaga vdrreldes paistab, et siin on ka na-
tuke anarhismi, ka monarhismL Muidugi
saksa korralikkds, kuid siiski natuke puu-
dulikum vdi ,katkisem" paistab koik see
olevat. Raudteel paistab silma see ,na-
tuke" kohe, nii vagunites kui ka ametnik-
kude juures: ei ole margata varsket remonti
ega head varustust. Naitab, nagu ei oleks
kb6ik mitte nii péaris korras, nagu olema
peaks, ja mis K&ik on ndituseks vd@rdlemisi
hésti korralik Saksamaal.

Muidugi on palju p6hjusi, millest aru-
saadavalt selgub see tuntav vahe vdrreldes
Saksamaaga, kuid dldiselt on teada, et
Austria seisukord oli ammu varem katast-
roofiline kui Saksamaal. Ja need tagajar-
jed annavad endid veel tunda ka Austria
raudteel.

Meid ei takista need ,lagunenud" asja-
olud siiski pdrmugi uudishimu ja head

ees
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meeleolu alalhoidmast, kogu Austria piiri-
des. Terve pdev mdddub rongil ootuses
ohtuks Viini jouda, et natukenegi peatuda
selles opereti hallis. See ootus oleks ehk
muutunud igavakski, kui mitte vaheldust ei
oleks pakkunud esiteks vaheldav publi-
kum, valiselt paljugi muutuv - mida lahe-
male pealinnale, seda «pealinnalikum”, ja
teiseks, mis peaasi, - magede 16pp.
See ,madgede 16pp" oli meile, mégedeta
rnaa elanikkudele, kes meie pealegi rutta-
sime tagasi siia, koju poole, nii varskendav,
et tundsime nagu oleksime &rganud ras-
kest unest. Tundus, nagu oleksid |need
méed, alates Alpidest l14&ne pool
kuni tagasi Ule samade Alpide,
enne {le Apeniini, ja siis ule
Austria Tirooli, nagu oleksid need
olnud Uks suur unendgu, nagu
oleks see tunnelite rida olnud,
sidamehaige kukkumised une-
ndos. Rddmsa drkamisega, et me
sinna pimedasse mitte eijaanud.
Mdégede 16ppemisega tundub
nagu oleks kohe avaram sbita
lagedal maal.
Jouame O&htuks Viini ja val-
mistame endid ette selle viisirik-
kale linnale. On kull hiline aeg
juba; kuid d&rgem magagem, vaid
vaadakem linna ja kuulakem
tema muusikat.

18. MOnus Viin.

Inimene on imelik - reisi-
jana paneb ta tdhele ja hindab
sagedasti asju, mida ta muidu
kdne alla ei vbtagi. Nagu Viinis —
tunned enesel olevat I6pmata madnus, et

Moodne

leiad raudteejaamad linnas nii l&hestikku:
uhel paasiseinal Ostbahnhof, sealsamas
teine Westbahnhof.

Ja tdepoolest, kujutage ette: kui meil

keegi tahab sdita Balti jaamast Sadama
jaama, ehk vastupidi, siis peab ta nagu
teada kaunis pika ja Kkalli s6idu mddda
linna tegema. Viinis niisugust kulu tarvis
kanda ei ole. Seal sdidad sisse Uhest jaa-

Eesti.

Eraidode tegemisest Mdisakula te-
hastes. Allpool avaldame Pérnu-Tallinna
raudtee nBukogu poolt vastuvbetavaks tun-
nistatud 3. IX 25. a. ja teedeministri poolt

arhitektuur.

mast, ja et sdita vélja teisest jaamast, pole
tarvis muud, kui vdtta pakid kaiotsa ning
jalutada Ule uulitsa teise jaama. Seal vdid
juba pakid hoiule anda, mida linna kaasa
vOtta tarvis ei ole.

Ja n6nda edasi.

Viin on 18bus ja kergemeelne linn.
ilus ja elegant.

Suurlinn, pealinn  mitte ainult praegu,
vaid ka enne (Austria-Ungari).

Esimene asi, mida Viinis vaadata, on
muidugi ooper ja operett. Aga maksavad
need "ka ’Eesti"valuutas palju raha.

Ka

Saksa ametilhisusieliidu uus maja
Berliinis.

Viini  kodanik on saksik meie madiste
jarele. Saksa paatos ja osalt ka naiivsus
on siin kallalt valjapaistvad. Panin téhele
raudteejaamas einelaua preilit. lgale ost-
jale oli ta néhtavasti vdga harjunud kor-
dama: ,bittee", ,dankee", selgelt ja heleda-
hé&éleliselt, ndhtavasti sellest ise vdga mdnu
tundes, Uleolevalt. See tuletab kohe saks-
last meele.

Nii on mdnus Viin.

S. IX s.a.  Kkinnitatud sisemise korra era-
toode vastuvbtmiseks ja tegemiseks Mdisa-
kula tehases.

Mbdisakila tehased votavad eratodsid
vastu raua- ja puutddstuse alal.
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Tellitav  tdd hinnatakse &ra tehaste
Ulema, ehk tema asetditja poolt ja vBetakse
vastu, kui tellija hinnaga ndus on.

Té6 hindamine stinnib jargmiselt: mater-
jaali hinna aluseks vobetakse turu hind -f-
10 </0, Sel korral aga, kui raudteel omal
tagavaras oleva materjaali hind on kallim,
kui turu hind, ehk turu hinda teada ei ole,
siis vOetaks aluseks tagavaras oleva mater-
jaali hind + 10 %. T66jou hinna aluseks
on tegelikud t66j6u kulud + 100 % ( sellest
30 ° o0 on tegelikud kaudsed kulud; adminis-
tratsiooni, kutte, valgustuse, puhastuse j. n.
e. kulud).

Tellimiste kindlustuseks maksab tellija
sisse kautsjoni - tehaste uUlema &ranage-
misel, kuid mitte vdhem kui 25 tellimise
summast.

lga erat6d kohta kirjutakse vélja eratelli-
mine, tehaste ulema korraldusel, tehaste
kontoris.

Tellimiste vastuvétmiseks seatakse sisse
tellimiste raamat, kuhu saab &aratédhendatud
toode kirjeldus, taitmise téhtaeg ja hind ja
tellija allakirjutab. Samuti peab tellija telli-
mise taitmist allkirjaga téendama.

Kd&iksugu vaielused ja nfudmised téode
téitmise suhtes tellijaga lahendab raudtee-
valitsus, ehk, kokkuleppe mitte saavutamisel
Vabariigi kohtuasutused.

Puhtaks kasuks arvatakse summa, mis
jaéb jarele, mahaarvates tellitud t66 hinnast,
tegelik materjaali kulu, Ghes 10 e ja t006-
jou kulu Ghes 30 o/0.

Kui selgub, et parandus kulud ei kanta
Oieti, vastavate tellimiste peale, kaotavad
sttvilased ametnikud 6iguse preemia saa-
miseks ja saavad administratiivsel teel vastu-
tusele vdetud.

Puhtast kasust saab 50 ®o kantud raud-
tee tulude arvele ja 50 ®o saab preemiaks
maksetud ametnikudele.

Preemiat saavad jargmised ametnikud
proportsionaalselt teenitud palgale: .Tehaste
Ulem, vedurimeister oma jaoskonna tddde
pealt, vagunimeister oma jaoskonna tddde
pealt, raamatupidaja, vanem téomarkija,
veduri jaoskonna montddr, oma jaoskonna
todde pealt, vaguni jaoskonna montdor,
oma jaoskonna tédde pealt, t6djuht 1 j. ja
eratdéodest osavdtvad toolised, valjaarvatud
tokitoo tasu arvel todtanud todlised.

Summad, mis Ulejddvad preemia jaotu-
sest, saavad kantud raudtee tulude arvele.

Eratellimisie Ule esildab tehaste Ulem
aruanded raudteevalitsusele.
E. Timma.

Tegev toimetaja : Véljaandja:

K.-U. ,,Eesti Raudtee’

Teated ldunariikide raudteilt.

Rumeenia raudteede uuendamisega ja
kordaseadmisega hakati peale kohe mdni
aeg parast ilmasdda ning tootati seni selles
suunas kogu joududega, s. o. alates 1921.
aastast kuni 1924. aastani. Esimesel aas-
tal vahetati 600.000 pakku, 1922 aastal isegi
1.9G0.000 ja 1923 a. jallegi 1.500.000 pakku.
Nddd on roobasteel peaaegu koéik tehnilised
parandused l&bi viidud. Pealeselle parandati
vedureid - 1921. aastal 1400 ja 1922. aastal
1300; vagunitepark on uuesti kompekteeri-
tud samades mo6dtudes. Kdige selle taga-
jarjel on margata tuntavat tdusu kaubandus-
lises liikumises; nait., 1921. aasta 3 miljoni

tonni asemel on 1923. aasta esimeste 10
kuu jooksul edasi toimetatud 15 miljoni
tonni kaupu. Rahaline sissetulek suurenes

1921. aastal, keskmiselt kuu kohta, 26 milj.
leist 69 miljoni peale, 1922. a. - 205 miljo-
nini ja 1923. aastal isegi kuni 282 miljonini. -

Tschehoslovakkia.

Kiiruse rekord sildade vahetusel.
Plzenis, Tschehoslovakkias asuv Skoda vab-
rik on oma kiirusega jargmise imerekordi
saavutanud. Raudteeliinil, Praha V. n. - Brod-
nad Lesy oli tarvilik vahetada vana raud-
tee sild uue vastu. Uue silla pikkus oli 68 m
Sildade vahetamine pidi toimetatama kahe
kiirrongi vahel. 15 min. jooksul sai vana
sild korvaldatud ja tema asemele uutele
laagritele uus pandud. See t66 saadeti
korda Ulemal nimetatud firma inseneride
ja tooliste poolt, aga mitte, nagu vo6ib olla
arvatakse, Ameerikas.

Eriajakirjanduse Ulevaade.

Die leistungsfahigsten Lokomotiven Europas
sind die jetzt von der HANOMAG, Hannover-Lin-
den, fur Spanien gebauten 2 D 1-Schnellzuglokomo-
tiven. Jede Lokomotive ist ohne Tender 17 Meter
lang und wiegt 105.000 kg. Die Leistungsfahigkeit
dieser Hanomag-Bauart ist so gross, das eine Loko-
motive einen Zug, der weit viermal schwerer als ihr
Eigengewicht ist, bei einer Entwicklung von 2500 PS
mit einer Stunden-Geschwindigkeit von 110 km befdr-
dern kann. Dass Interessanteste an diesen Lokomo-
tiven ist, dass sie, trotzdem sie bedeutend leichter als
die grossten deutschen Schnellzuglokomotiven (P 10-
Bauart) sind, doch eine grdssere Leistung als diese
entwickeln koénnen. In dem soeben erschienenen
Doppelheft der Hanomag-Nachrichten 143/144 werden

die 2 D 1l-Lokomotiven eingehend beschreiben, und
wird durch beigegebene Zeichnungen, Bilder und
graphische Tabellen ihre Konstruktion erlautert. Das

Doppelheft ist zum Preise von 60 Pfennig postfrei
vom Hanomag-Nachrichten-Verlag, G. m.b. H. Hanno-
ver-Linden, zu beziehen.

Vastutav toimetaja; E. Grinberg.

LKiri" trikk, Tallinnas.



