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Tallinnas, oktoober 1926. a.

Kaubavagunile jaota- Ajakirjanduses on
mise korrast laiaroo- kaubasaatjad nn

palisel raudteel. “'m"ei korral
avaldanud paha-

meelt, ei nemad jaamades d&igel ajal kau-
bavaguneid laadimiseks ei saa, ehk pea-
vad kuni 3 péaeva kaubavaguneid ette-
tellima, enne kui need laadimiseks an-
takse; missugused etteheited ja arusaa-
matused kaubalaadijate ja jaamalilemale
vahel on seletatavad sellega, et kdik
kaubasaatjad ei ole vaguni tellimiste ja
nende jaotamise Kkorraga tuttavad. Sel
pbhjusel tulevad Uksikud arusaamatused
esile ja peaasjalikult nende kaubasaatjatega,
kes harva raudteega tegemist teevad.

Alaliste kaubalaadijate poolt sarnaseid
kaebtusi esile ei tule, sest et nemad veo-
korraldustega enam-vdhem tuttavad on.

Praegu on raudteel laadimisele antavate
kaubavagunite saamiseks jargmine kord
maksev: kaubasaatjal tuleb pddrata vastava
jaamaillema poole suusdnalise ehk kirjaliku
tellimisega, et temal teataval paeval on tarvis
kauba laadimiseks kas kinnist ehk platvorm-
vagunit. Kui kaubasaatja jaaiTjale tuntud
on, siis vBib wvagunite tellimist toimetada
ka telefoni ehk telegraafi teel.

Tellimine tuleb jaamailllemale &ra anda
hiljemalt kuni kella 14, see on vahemalt
kas 16 ehk 42 tundi enne soovitud kauba-
laadimist, tellimise tdhtaeg oleneb siin sellest,
missugusel liinil kaubalaadimist toimetatakse.

Néiteks, neil liinidel, kus kaubarongide
lilkkumine tihedam, seal antakse vagunid
laadimise alla jargmiseks pédevaks, s. 0. 18
tunni ettetellimisega.

Kus aga kaubarongide liikumine hore-
dam ehk kaubavedu toimetatakse ainult

Kaantel 50% kallim.

Uksiku numbri hind 25 mrk.

1926. a.

5. aastakaik

segarongidega, seal
tellida 42 tundi.

Kui neid korraldusi kaubalaadijad silmas
peaks, siis kaoks arusaamatused iseendast.

Vagunite jaotuse kord on igal liinil ise-
sugune, allpool avaldame praegu maksva
vagunitetellimise korra uksikute piirkondade
jarele, piirkonnad jagunevad jargmiselt:
Tallinnast—Narvani ja Tapalt—Tartuni tule-
vad vagunid ettetellida 18 tundi, see on
jargmiseks pdevaks, kuna aga liinidel:
Ndost-Valgani, Valgast-lrboskani, Jarvelt-
Haapsaluni ja Paldiskini, vaguneid tuleb 42
tundi ettetellida.

Jaamallemad, saades kaubasaatjalt, kas
suusOnalise ehk Kkirjaliku tellimise vagunite
kohta, annavad need ndudmised ile tele-
grafi teel raudteevalitsuse ekspluatatsiooni
direktsioonile, vagunite jaotuse korraldajale.

Tellimise juures maksab kaubasaatja iga
vaguni pealt 300 marka tagatiseks, et juhtu-
misel, kui kaubasaatja ei peaks kaupa vagu-
nisse laadima vaguni tellimisepdeval ehk
uletildse mitte, siis jaab see raha raudtee-
valitsuse kasuks vaguni tellimisega ja kohale-
toimetamise 1abi tekkinud kulude katteks.
Kui aga kaubasaatja vaguni Oigel ajal téis
laadib, maksetakse summa temale tagasi.

Vagunite jaotuse Kkorraldaja, kes (le
kdigi liinide vagunile ndudmise teated saab
ja kellel vabade vagunite asukoht dleliini
teada on, teeb korralduse jaamallematele
vagunite andmiseks laadimise alla.

Kui jaamal omal ei juhtu vabu vaguneid
olema, siis saadetakse ndutavad vagunid
kas sOlme- ehk neist jaamadest, kus tihje
vaguneid olemas, kohale. Selle viimase
teostamiseks ja tellitud vagunite tahtajaliseks
kohalejoudmiseks ongi ettendhtud see 18-
ehk 42-tunniline ettetellimine.

tuleb vaguneid ette-
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Normaaloludes rahuldatakse vagunite
tellimised alati raudteevalitsuse poolt téiel
maaral.

Ainult erakorralistel juhtumistel ei ole
voimalik olnud kdike nfudmise téita, mille
pbhjuseks on, kas suuremad s&javde ehk
mdnesugused masselised ja tahtajalised veod,
mil monikord teatud liiki vagunitest puudus
tuleb. Sarnaseid erakorralisi juhuseid tuleb
harva ette.

Vaguneid antakse laadimiseks iga jaama
kaubanduslise tegevuse ajal, s. 0. kella
8 - 16-ni, ning sel ajal tuleb ka laadimine
I6pule viia. Kaubasaatjal on lubatud vagu-
nit téita 7 tundi, kuid kui mingisugusel p&h-
jusel jaama kaubanduslise operatsioonide
lahtioleku ajal, ei jatku kaubalaadimiseks
7 tundi, siis antakse puuduvad tunnid jarg-
misel toopdeval, laadimise I6petamiseks.

Kui jaamal omal on vabasi vaguneid
olemas, millede &rasaatmise kohta temale
mingisuguseid korraldusi ei ole tehtud,
siis vdib jaamailem neid ka otsekohe soo-
vijatele laadimiseks anda, kuid enne tuleb
selleks vagunite korraldajalt keskkohas
vastavat telefonilist luba kisida, kust alati
niisuguste vagunite laadimiseks luba antakse.

Seda (Ulaltoodud erandit peavad paljud
aubalaadijad harilikuks raudtee korraks,
ning ei soovigi vagunite tellimise asjus jaa-
malilema poole pdorata, vaid tulevad liht-
salt kaubaga jaama, selles lootuses, et jaa-
mas peaks ikkagi igal ajal vaguneid leiduma.

Selles teadmises veendunud, nduavad
nad siis jaamallemalt vagunite laadimise
alla andmist.

Kui aga niid jaamas Uhtegi vaba vagu-
nit ei ole, siis tekivad sellest arusaamatused
ja nurin jaamadlemate vastu, mis mdnikord
isegi p6hjendamata kaebtusega I6peb.

Sellepérast tuleb kaubasaatjatel, juba oma
huvides, vagunite tellimise korrast Kkinni
pidada ja vagunite tellimise peale aegsasti
mdételda, mitte dra unustades tellimiste taht-
aegu ja neid piirkondi, kuhu vaguneid laadi-
mise alla soovitakse.

Need ndudmised on maksvad laiaroopa-

lisel raudteel harilikkude Kinniste ja platvorm-
vagunite kohta.

Spetsiaal vagunite, nii kui tslsternide ja
jaddvagunite, saamises tuleb vastava jaama-
tilema poole vahemalt 3 pdeva enne laadi-
mist poodrata, sest et neid vaguneid on
raudteel vahe ja selle tdttu on nad alati
vedude all liikvel.

Erivagunite ndudmised téidetakse ainult
vdimalust mdoéda.

Kitsaroopalisel teedel on tellimise t&ht-
ajaks 24 tundi, kuid et seal vagunitest suur
puudus, on see alaline paratamata né&htus,
et kaubasaatjad vaguneid ndutud maéaral
laadimiseks ei saa.

Koosseisude karpimine ° 5 i
ja teenijaskond. Itsaroopalise
raudtee Uhen-

damise ja samuti ka Riigikogu poolt ette-
vOetud koosseisude karpimiste tottu, on
vabastatud ja tulevad veel vabastamisele
hulk teenijaid iga ametialal ja eriti raudteel.
Et koosseisude vahendamine riiklisest seisu-
kohast hadatarvilik, siis peavad sellega tee-
nijad paratumatult leppima.

Teine kisimus on, kuidas ja missugu-
seid ametnikke vallandada. Selleks on
riligiteenijate  kutselhisus téitsa digustatud
kava valjatodtanud, mida tuleks ametnik-
kude vabastamisel silmas pidada. Riigitee-
nijate ettepaneku jarele kuuluvad vallandami-
sele kdik pensioni Giguslised ametnikud. Sa-
muti ks abikaasadest, kui mdlemad teenivad
kas riigi- ehk omavalitsuse asutustes, eriti siis,
kuimdlemad teenivad (ihes ja samas asutuses.
Peale selle peaksid esimeses jarjekorras kuu-
luma vallandamisele kdik need ametnikud,
kes eriotstarbeks vdi teenete eest maad on
saanud, joukad &ri ja ettevOtete pidajad,
kellel riigiteenistus korvalteenistuseks, valja-
maalased, keda kohaliste jdududega asetada
saab, ja joukate vanemate lapsed, kes vane-
mate juures elavad ja Kkellel riigiteenistus
elu Glespidamiseks ei ole.

Kui need soovid arvestamist leiavad, siis
leiaks ka teenijaskond enam-vdhem rahul-
damist ja koosseisude kérpimine ei tun-
duks nii teravana.

Parnu-Tallinna

Soome raudteed 1924 a.

E. Timma.

Allpool avaldame mdned statistilised
andmed Soome raudteede tegevuse kohta
1924 aastal.

Uldandmed.

Soomes on raudteed

oma enamuses riigi omad, ainult vdike

osa UldvGrgust on eraettevGtjate oma.
Soome raudteede laius on htlane Vene

(ka Eesti) teede laiusega ja nimelt 1524 mm.
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Uksikute teeosade jarele haruneb Soome
riigiraudteede vork jargmiselt:

Ekspluat.
Ehituse pikkus

Liin aasta km
Helsinki-Hameenlinna-Rajajoki 1862 530
Hanko—Hyvinkaa 1873 154
Turku-Tampere- Hadamenlinna 1876 259
Vaasa-Tampere 1883 313
Tornio—Seinajoki 1886 524
Kajaani—Kotka 1889 622
Nurmes—Viipuri 1892 771
Pori—Tampere 1895 160
Haapamé&k?—Piksamé&ki 1897 199
Turku—Karis —Friedriksberg 1899 197
Piksamaki—Elisenvaara 1908 204
Rovaniemi - Kemi 1909 109
Kristiina—Kaskinen—Seinajoki 1913 142
Koivosto—Terijoki 1916 75

Kokku 4259 km

Sellest arvust on 192 km kahepaari roopa-
lisi teid. Kogu Soome riigiraudteede vaar-
tus on hinnatud 4.836.894.000 Soome marga
peale, jarjelikult 1 km raudtee hinnaks on
1.136.000 Soome marka.

Veerev koosseis. Veduripark koos-
neb 630 vedurist, ehk 1 tee km peale tuleb
0.15.vedurit. Reisivagunist on 1064, mille
telgede arv 2784 ja milles istekohtasi 36.404.
Kaubavagunite arv ulatab 16.091, nende tel-
gede arv 35.146 ja tldmahutavus 221.162
tonni. Uhe tee-km peale langeb 0,65 reisi-
ja 8,18 kaubavaguni telge.

Vedud. Reisijate tldarv tbusis Soome
raudteedel 28.811.507 peale, sellest sditsid

L klassis 5.855 reisijat
2. .. 2.828.090
3« 25.567.355
Alandatud hinnaga 410.207 ,,
Reisi-km arv  ulatas kogusummas

1.062.389.000 peale ehk 1 tee-km peale

249.446. Uhe reisija keskmine sdidukau-
gus oli 36,8 km, (he telje peale tuli 51
reisijat. Istekohtade arv oli era kasutatud

39,6°/0 vorra.

Pagasi veeti aruande aastal 20.121 tonni,
suure Kiiruse kaupasi 73.054 tonni, véikse
kiiruse kaupasi 8.097.835 tonni ja koeri
820 tonni. KOo&ik kokku 8.191.830 tonni.
Tonn-km dldarv tbusis 1.336.897.000 peale,
1 tee-km peale aga 313.899. Keskmine kau-
basaadetiste veokaugus 163,2 km, (he
telje peale tuli 2,2 tonni kaupu. Vagunid
olid koormatud keskmiselt 36% vorra.

Rahalised tulemused. Riigiraud-
tee tulud 1924 a. olid:

Soome riigiraudteede peadirektor
Ins. Jalmar Castren.

(arvud
1 Reisijate vedu 212.689,7
sellest
1. klassis 883,2
2. N 44.278,3
3. . 144.834,2
Alandatud
hinnaga 22.693,8
2. Kaubavedu 402.196,5
sellest
Pagasivedu 5.611,4
Suur Kiirus 23.613,8
Vaike 372.696,3
Koerad 275,4
3, Mitmesugused tulud 26.677,8
Kokku tulud Smrk. 641.564,1

Reisijatevedu andis 1 tee-km peale tulusi
49.939 Smrk., iga reisija - 7,3 Smrk. ja
iga reisi-km peale 20,0 Smrk. Kau-
baveo pealt sai raudtee 1 tee-km pealt
94.434 Smrk, iga veetud tonni pealt 491
Smrk ja iga tonn-km pealt 30,0 Smrk. Uid-
tulud olid: 1 tee-km pealt 150.637 Smrk.,
rong-km pealt 3.509 Smrk ja telg-km pealt
78 Smrk.
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B. Kulud.

(arvud tuhandetes) Smrk
Keskvalitsus 28.481,1
Tee korrashoid 91.702,7
Ekspluatatsioon 206 030,1
Veerev koosseade ja materjalid 243.965,3

Kokku kulud Smrk. 540.179,3

Kulude jaotus % %
Keskvalitsus 5%

Tee korrashoid 16,08"o
Ekspluatatsioon 36,13*"o
Veerev koosseade ja materjalid  42,79""o

Kokku  100*Yo

Teenijate arv. Keskvalitsuses on
ametis 815 inimast, kellele 1924 a. palka
makseti kogusummas 20.757.000 Smrk. Tee
ja ehituse teenistuse alal on tegevuses 1279
ametnikku ja 4004 paevattolist, kokku 5253
inimest, kes palka said aruande aastal
68.199.000 Smrk. Liikumise teenistuse alal
on ametis 9664 ametnikku ia 50 paevatdo-
list, kokku 9714 teenijat, nende aastane
kogupalk 190.489.000 Smrk. Veo- ja ma-
terjaliteenistuse alal leidsid teenistust 3766
ametnikku ja 6772 paevatoolist, kokku 10538
teenijat, nendele valjamaksetud aastane kogu-
palk ulatab 173.120.000 Smrk. peale.

Soome raudteede muuseum Helsingis.

1 tee km peale tuli kulusi keskmiselt
133.876 Smrk, rong-km peale 3118,90 Smrk
ja telg-km peale 70,15 Smrk.

Sellega on Soome raudtee korralise eel-
arve jarele ulejaéki andnud 71.3 4.719 Smrk,
ehk 1 tee-km peale 16.761 Smrk.

Ekspluatatsiooni koeffitsient - 88,8%.

See on ekspluatatsiooni ulejaék, esialgu
paistab kull suure summana, kuid tegelikult
vOib raudtee temasse mahutatud kapitali
pealt laltoodud kasu juures tuua kdigest
1,48%.

Kokku oli Soome raudteedel 1924 aas-
tal: 15.524 ametnikku ja 10.826 paevatto-
list, kdik kokku 26.350 teenijat.

Uhe tee-km peale tuli 3,65 ametnikku,
2,54 péevatdolist, kokku 6,19 teenijat. Kai-
gile teenijaile maksetud aastane palgatasu
ulatas 452.565.000 Smrk. peale ehk 1 tee-km
peale 106.261 Smrk.

Pensioonikassa. 1 jaanuaril 1924 a.
oli pensioonifond 31.795.845 Smrk. suur.
Aasia jooksul saadi tulusid liikmemaksudest
2.524.693 Smrk, riigilt 879.970 Smrk, teistelt
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Korso raudteejaam Helsingi lahedal.

asutustelt ja muud tulud 2.466.048 Smrk.
Kokku aastane sissetulek Smrk. 5.890.711.-
Kulude all figureerivad: pensiooni makse-
tud 1.679.919 Smrk, muud valjaminekud
311.879 Smrk.  Kokku kulusi 1.991.798.
Aruande aasta 16pul tdusis pensioonifond
35.694.758 Smrk peale.

Pensioonikassa liikmete arv oli 10.351,
pensiondaride arv 2013.
Onnetud juhtumised raudteel.

1924 a. on Soome raudteel mitmesuguste
onnetute juhtumiste ldbi surma saanud 47
ja vigastada 76 inimest. lga miljoni rongkm
peale tuleb jarjelikult 2,57 dnnetu surma-
ja 4,16 vigastuse juhtumist.
Eraraudteed. Soome eraraudteed
jagunevad tee laiuse suhtes 4 liiki ja nimelt
leiame siin 1524 mm, 785 mm, 750 mm ja
600 mm teid. Uksikasjaliselt liinide jarele
kujunevad eraraudteede vork jargmisena:

1. Laiaroopalised (1524 mm) teed.

1. Rauma—~Peipohja 62,5 km
2. Raahe-Lappi 336 .,
Laiaroopalised kokku 96,1 km

Uuemaid andmeid
teede

2. Kitsaroopalised feed
a) 750 mm

1. Forssa—Jokioinen—Humppila 22,4 km
2. Adanekoski—Suolahtt 9,2
3. Loviisa—Vesijarvi 81,7
4. Hyvinkd&—Pyhajarvi 447 3
5. Lohja—Lohjanjarvi 4,7
6. Laskela—Laatokka*) 6,2
b) 600 mm
7. Maénttd - Vilppula 6,7 km
8. Riihiméaki—Loppi*') 14,3
9. Kuusankoski—Voikka 4.4
10. Karjalankoski—Juantehdas 3,8
c) 785 mm
11. Karhula—Kymi 54 km
Kitsaroopalised kokku 203,8 km
Koik  kokku 299,9 km

Sellest on kitsaroopalise liin Lohja-Loh-
janjarvi (4,7 km) elektrifitseeritud.

*) Toostuslised eraraudteed.

Latvija riigiraud-
toost.

(Meie Riia kaastdoliselt)

raudteevalitsusel on praegust
1927/28 eelarve aasta ma-

Latvija
véljatdéotamisel

jandusline kava. Uhenduses sellega on
kokkuseatud uuemad statistilised andmed
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Latvija raudteede kohta, mis ka Eesti lugeja-
tele v@ivad teatavat huvi pakkuda.
Reisijate arv 1925/26 aruande aastal on
vorreldes eelmise aastaga, vahenenud 11.412
tuhande pealt 10.819 tuhande peale ehk
5%, reisijate-km arv aga vahenes 571 mil-
joni pealt 539 miljoni reisi-km peale, s. o.
6°/o. Vorreldes kéesoleva aasta esimese 7
kuu andmeid (1. jaanuarist 1 augustini)
moodunud aasta sama aja andmetega,
ndeme et reisijate ja reisi-km arvud kaldu-
vad Uldiselt vahenemise tendentsi poole,

Liibavi-Gluda uus raudtee.

kuid vorreldes tdhendatud arvusi eelarve
jarele saame koguni teistsuguse pildi ja
nimelt on reisijate arv suurenenud 1603
pealt 1640 tuhande peale ja reisi-km arv
223 miljoni pealt 229 miljoni peale ehk
2,93°/0. Uhenduses reisijate tariifi véhese
tdbstmisega, viimaste differentsiaal alusele
viimisega ja piletite Idpusummade Umargus-
tamise pdhjal on loota, et tulud reisijate
veost suurenevad vorreldes 1925/26 aruande
aastaga 7,3% ja 1926/27 a. eelarves ette-
nahtud summadest 0,55% vdrra.

1926/27 aruande aasta eelarves on ette-

ndhtud 11 629.100 reisijat ja 581,4 miljoni
reisi-km.

Pagasi vedu. Pagasi vedu on suure-
nenud 1925/26 a. vdrreldes eelmise aastaga
36.458 pealt 42.853 tonni peale ehk 18%
ja tonn-km arv téusnud 15% vdrra.
Kdesoleva aasta esimese nelja kuu jooksul
on pagasi saadetuste arv tdéusnud 9% ja
tonn-km arv 12% vd@rra. Valjaminnes
pagasi veo jark-jargulise tbusu seisukohast,
on tuleva aasta pagasiveo suurus arvatud
53.400 tonni peale, mis suurem 1926/27

Silla ehitus.

eelarve aasta arvust 30,24% ja 1925/26
aruande aasta arvust 24,61%. Pagasitonn-
km {ldarv on arvestatud 3.846.100 peale.
See arv on suurem 1926/27 eelarve aastale
ettendhtud arvust 24,69% ja 1925/26 aru-
ande aasta kokkuvottetest 24%. 1 tonni-
km keskmist veo hinda aluseks védttes,
vOib loota pagasi veost 1.442.300 lati sis-
setulekut, mis suurem eelmise aasta tulust
21,72%.

Suure kiiruse kaubavedu. Kar-
jamajapidamise edenemise ja kalapulugi t606s-
tuse uuesti tédle rakendamise tdttu on suure
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kiirusega veetavate kaupade vedu tuntavalt
tbusnud. 1925/26 aastal on kaupade vedu
vorreldes eelmise aastaga suurenenud 50.167 t
pealt 65.654 tonni peale ehk 31%. Kées-
oleva aruande aasta esimese 4 kuu jooksul
on veetud suure Kiiruse kaupade arv suure-
nenud 19®o ja tonn-km arv 18®0ovorra. Et
kaubavedu iga aasta suurenemise tendentsi
nditab, siis v@ib loota, et tuleval aruande
aastal suure kiiruse kaubavedu tduseb
91.900 tonnini ja tonn-km arv 12.505.700,
mis vdrreldes 1925/26 a. nditab tdusu 40%
ja vorreldes 1926/27 eelarve aastaga - 60,3%,
tulude suurenemist on ettendha 49,5% vorra.

Véikese kiirusekaubavedu. 1925/26
a. tdusis vaikese Kkiiruse kaubavedu vdrrel-

Mooiorvagunid

Ehitusndunik G. Soberski,

Mooiorvagunite arenemine.

Ajakohased teostusvormid.

des 1924/25 a. 11%, tonn-km arv
kdigest 7% vdrra, mis seletatav saadetiste veo-
kauguse véhenemisega. Kaesoleval aastal,
1. aprillist 1. augustini, on vaikse kiiruse
kaubavedu suurenenud vdrreldes 1925/26
aasta sama ajaga 3% vdOrra. Vaéljaminnes
seisukohast, et kaubavedu on iga aastaga
tbusnud, vOib loota et eeloleval 1927/26
aruande aastal vdikese kiiruse saadetiste arv
tbuseb vdrreldes 1925/26 a. 2.351.800 tonnini
ehk 11,46% vorra. Tulude suurenemist on
ettendha vorreldes 1925/26 aastaga 19,64%,
kuid siiski 9% véahem, Kkui see 1926/27 a.
eelarves ettenahtud oli.

Tulude eelarve on 1927/25 a. peale kok-
kuseatud 40.072.000 lati ulatuses.

raudteede jaoks.

Berlin—Wilmersdorf.
Nende headused

Ja puudused.

Auruveduris omavad raudteed abindu
rongide vedamiseks, millel juba sajaaastane
minevik seljataga. Selle aja jooksul on
auruvedur tehniliselt dige kdrgele arenenud,
kuid vaatamata selle peale, on tema
veojou ilmega seotud mittekdrvaldatavad
majanduslise iseloomuga puudused, nagu
ajaviitvad eeltédd enne veduri teenistusesse
rakendamist ja peale teenistuse 18ppu, sage-
dased aurukatla parandused jne.

Edasi, kitteaine drakasutamine on vedu-
ris vaga puudulik, ehkki on tehtud tehnilisi
tdiendusi, nagu auru Ulekuumendamine;
need puudused on eriti médrgatavad véhese
lilkumise korral raudteel, nagu see sagedasti
ette tuleb reisijate veoga korvalistel- ja kitsa-
roopalistel teedel ja peateede haruliinidel
Uhenduste korral kdrvalteedega.

Niisugustel juhustel oleks lahem abindu
reisijate- ja kaubaveo rahuldamiseks sega-
rongide kdimapanemine, aga see abindu
toob enesega kaasa suure puuduse - vdi-
kese reisukiiruse; nimelt, segarongide Kiirus
langeb kuni 14 km/t, see on, langeb pea-
aegu alla tdnavraudteede Kiirust, sest sega-
rongid peatavad ja manddverdavad kdigis
jaamades.

Peale selle, auruvedurite tarvitamine
vahese liikumise korral tingib halva vahe-
korra tiihja kaalu ja edasisaadetava kasu-
liku kaalu vahel ja selle tottu ei tasu eks-
pluateerimine ennast &ra.

Nende halbtuste parandamiseks hakati
kdige pealt auru vedurvaguneid ehitama;

aurukatla ja aurumasina jaoks neis ei ole
enam erilist sBiduriista, vaid mélemad mahu-
tatakse sellesamasse vagunisse, mis maéara-
tud reisijate veoks.

Kuigi monedes punktides, nagu auru-
sunnitamise Kiiruses, imberk&imise lihtsusta-
mises jne., auru vedurvagun hasti ldbimoel-
dud konstruktsioonides nditab teatavaid pare-
musi  vOrreldes auruveduriga, aga siiski
mdlematele on omased juba lesloetud
puudused, ja selleparast auru vedurvagun
ei ole leidnud suuremat poolehoidu ega
laiemat tarvitamist.

Selle vastu, on suutnud mootorvagunid,
mis tarvitavad liikumiseks mitte auru, vaid
mdnda teist energia vormi, oma koha leida
raudtee veoabinbude hulgas ja nende tarvita-
mine kasvab edukalt. Auru vedurvagunitele
jargnesid kdigepealt akkumulaator mootor-
vagunid. Neil on teatavaid paremusi, sest
jdab dara aurukatel ja Uhes sellega muutub
Umberkaimine lihtsamaks, parandused véhe-

nevad ja kaob energiakulutus vagunite
seisakute ajal jaamades.
Silmas pidades akkumulaator patarei

laadimise tarvidust, ei saa lugeda akkumu-
laator mootorvagunit alati teenistusvalmis
olevaks, ka tema s@idukaugus on piiratud.
Edu akkumulaatorite valmistamises ja kons-
truktsioonis, eriti suure pealispinnaga plaa-
tide asemel massplaatide tarvitusele vétmine,
vOimaldas maérksa tdsta akkumulaatorite
mahutuvust vorreldes nende kaaluga, nii et,
néiteks, 168 elemendiga varustatud Saksa
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Joonistus 1.
»~Akkumulatoren Fabrik A.-G." akkumulaafor-vagun.

riigiraudtee  kuueteljelised  akkumulaator
mootorvagunid horisontaal teel, keskmise
kaugusega peatuskohtade vahel sb6idavad
keskmise kiirusega Uhe laadimisega Uksikult
250 km, uhe kulgehaagitava vaguniga 180 km
ja kahe Kkiilgehaagitava vaguniga 130 km.

Esimeste akkumulaator mootorvagunitel
mahutati akkumulaatorid istepinkide alla,
kuid sdidukauguse suurenemisega kasvasid
akkumulaatorite mdddud niivard, et pinkide
alla mahutamine ei olnud enam vdimalik;
akkumulaatoreid hakati mahutama vaguni
mdlemisse otstesse, eriruumidesse, vdi jélle
kilgehaagitud tendritesse.

Viimasel ajal mahutatakse akkumulaato-
rid jallegi pinkide alla, kui nende m&ddud
seda lubavad - eriti haru- ja Kitsaroopa-
listel teedel, - sest see mahutamiseviis
vOimaldab tihja kaalu véhendamist. Joon.
1 ja 2 kujutavad niisugust akkumulaator
mootorvagunit.

Kuid igal juhtumisel on akkumulaator
mootorvagunid rasked ja selle tdttu kallid;
nii, nditeks. Saksamaa riigiraudtee normaal-
tee kolmest vagunist koosnev akkumulaa-
tor mootorrong eriruumidega akkumulaa-
torite jaoks ning 3 klassi vahevaguniga ilma
posti- ja bagaashi ruumideta, varustatud
massplaatidest patareiga 168 elemendist,
milles 167 iste- ja seisukohta, kaalub tiih-
jalt, ilma reisijateta, 79,3 t, see on iga reisija
peale langeb 475 kg tuhjakaalu.

Uuema aja vagunite raudkonstruktsioon
ja teised abindud véhendasid mérksa nende
kaalu. Akkumulaator mootorvagunite suur
kaal tlhjalt tbstab vastavalt nende voolu-
kulu, pealegi akkumulaatorite tarvitamine
jouallikana on seotud energiakaotustega.
Et akkumulaatorite laadimine stnnib alalise
vooluga, kuna enamasti elektrijaamadest
otsekoheseks tarvitamiseks on saadav vahel-
davvool, siis peab ennem vaheldavatvoolu
alaliseks vooluks Gmbervormima; seal juu-

res tekib kaotus umbes 15%; jargmine
kaotus umbes 30®0o tekib akkumulaatorite
laadimisel ja tiihjendamisel, nii et ainult
55-60% elektrijaamast v@etud energiast
arakasutatakse. Tuleb aga silmas pidada,
et vooluhind, kui teda arvata 10 mrk./kWt,
teeb vélja ainult 20% ekspluatatsiooni kulu-
dest; seega see kaotus annab ennast tunda
tksikutel juhtumistel, kui vooluhind on eriti
korge. Toodtamine akkumulaatoritega on
muidu puhas, suitsuta, tulekahju hddaoht
on véike ja Umberkdimine lihtne, nii et
vOib saada l&bi Uhe rongiteenijaga. Need
akkumulaator mootorvagunite head kiljed
on v@imaldanud nende suuremat tarvita-
mist Saksamaa riigiraudteel.

Et mitte seotud olla elektrijaamaga ja
korvaldada elektrivoolu kaotused akkumu-
laatorites ning, edasi, et muuta mootorvagu-
nid alati teenistusvalmis olevateks, praktili-
selt piiramata sdidukaugusega, on ehitatud
elektri mootorvagunid oma joujaamaga;
joumasinana on tarvitatud dieselmootore ehk
teise plahvatusmasinaid. Selle 1&bi saavuta-
tud paremustele seltsib aga masinaseade
paljukilgsus, mis on pealegi surutud vaik-
sesse ruumi ning kannatab tugevate pdru-
tuste all.

Ka sarnaste vagunite kaal on ikka veel
kbrge; nditeks, Uhe 3. Klassi, neljateljelise,
74-ja istekohaga dieselelektri mootorvaguni
kaal on Ummarguselt 70 t, nii et Uhe iste-
koha peale langeb 946 kg tiihjakaalu. Iga-
tahes on selle vaguni kaal veelgi kbrgem,
nimelt 1140 kg (he istekoha peale selle
tottu, et jOujaam on paigutatud vagunisse
ja Uks kupee salongina sisseseatud.

Bensoolelektri mootorvagunid on kaalu
poolest otstarbekohasemad, sest bensool-
mootor, mootorvagunites ndutava vbimega
100 kuni 120 hob. joudu, ehitatakse kdrgema
tiirudega, kui dieselmootor ja on selle tottu
kergem.

Saksamaa riigiraudtee 3/4. klassi 75
istekohaga (v. joon. 2) neljateljelise 120 hob.
J- bensoolelektri mootorvaguni teenistusval-

Joon. 2.
AEG normaltee bensoolelekfri mootorvagun.
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Joon. 3.
Kiiruse vahetusratastik (AEG).

mis kaal tuhjalt on Ummarguselt 46,7 t
seega Uhe istekoha peale langeb ainult
623 kg; kaalu vahendamiseks ja jarelvaatuste
kergendamiseks on selles vagunis joujaam
paigutatud mitte vagunikasti, vaid vaguni
otsas olevasse eriruumi, mida vaguni esi-
mene pddrvanker kannab. Kuid ka selles
vagunis tingib energia kahekordne Umber-
vormimine - soojusenergia Umbervormi-
mine elektrienergiasse ja elektrienergia -
mehaanilise energiasse - laialdase masina-
seade ja selle tdttu kaunis kbrge ostuhinna;
suuremate energiakaotuste tdttu on eks-
pluatatsiooni kulud suured.

Olulise edusammu saavutati otsekohese
mehaanilise joulilekandmise tarvitusele vot-
misega. Seda liiki AEG 50 istekohaga kahe-
teljeline  mootorvagun, mille 75 hob. j.
mootor teeb 950 tiiru minutis, kaalub tee-
nistusvalmis tihjalt umbes 12 t, nii et Uhe
Lstelkoha peale langeb kdigest 240 kg tiihja-
aalu.

Otsekohese mehaanilise joulilekandmi-
sega aimab raudtee mootorvaguni ehitusviis
jarele autode ehitamisel tarvitatavaid kon-
struktsioone. Oluline vahe on siiski ole-
mas, ja nimelt selles, et raudtee mootor-
vagunis kantakse (le kaugelt suuremad v0i-
med, tuleb vdtta arvesse mitmesuguste Kii-
ruste peale Umberltlimisel suuremad massid
ja 18puks puudub elastiline vahellli ratta ja
roobaste vahel, mille osa autode juures tai-
davad kummid, nii et roopajatkude tlesdit-
misel tekkivad porutused mojuvad téiel
madral ratastiku peale. Need pOhjused ei
luba raudtee mootorvagunites autode ham-
masratastikku muutmatul kujul tarvitusele
votta, ja kus see siiski on tehtud, siis on

seal antud ratastikule suuremad m®&6-
dud ja nad on hoolsalt valmistatud
korgevéartuslikust materjalist.

AEG o0dlimootorvagunites on au-
tode ehitamisel tarvitatavatest kon-
struktsioonidest loobutud; seal on

tarvitusele voetud neljaastmeline ham-
maratas-vahetusratastik, milles ham-
masrattad on alaliselt Uksteisega seo-
tud (v. joon. 3) ja Uksikud kéigud
lulitakse sisse ja valja ddrumissidurite
abil, kusjuures neid sidureid késita-
takse press6huga. Sisselllimine sin-
nib alati mootori vdhendatud Kkiiruse
juures, ilma tBugeteta ja 66rumiskao-
tusteta.

Pressdhu tarvitamine kdikude muut-
miseks v@imaldab peale selle Uhest
juhtruumist korraga mitme mootori

lalimist. Koik sidurid, vdlja arvatud esimese
astme oma, jooksevad Oliga téidetud ratas-
tiku kinnises kastis; esimese astme sidur,
mille peale langeb peailekande t00, on pai-
gutatud valjaspoole ratastiku kasti, et ta
paremini jahtuks.

Sdidusihi  muutmiseks on dles seatud
pG6rratastik, mis on Uhendatud elastiliselt
kédikude ratastikuga ning mida on vdimalik
niisamuti kdsitada pressdhu abil mootor-
vaguni mdélemast juhtruumist vdi kahe ehk
mitme kokkuhaagitud mootorvaguni esime-
sest juhtruumist. Et s6idusihti muudetakse
vaguni seisaku ajal, siis pddrratastes sidu-
reid ei ole, vaid tarvitatakse likke-hammas-
rattaid, nagu need ka autode juures tarvi-
tusel on. Koik hammasrattad valmistatakse
korgevéartuslikust terasest. Uhendus pGor-
ratastiku ja vaguni veotelje vahel kujunda-
takse kardanvdlli abil niiviisi, et kui monel
raudteel on rasked tdusud olemas, oleks
vOimalik teist kardanvdlli sisse ehitada ja

Joon. 4.
Vahetusratastik, Werdau vagunivabriku ehitusviis.
a - veovlll, b - sidur.
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Joonistus 5

Kaheteljeline bensool mootorvagun.

seega veel Uhte
muuta.

Joon. nr. 4 kujutab sarnase ehitus- ja
tootamisviisiga vahetusratastikku, ehitatud
Werdau vagunivabrikus Saksis; ratastik on
paigutatud otsekohe vaguni veoteljele, mille
parast on tema mdddud véhendatud, ka
tema dramahutamine on raskendatud, eriti
kitsaroopaliste teede vagunites. Peale selle
mdjuvad veotelje poOrutused tdiel maaral
vahetusratastiku peale. Joon. 5 Kkujutab
Werdau vagunivabriku mootorvagunit.

Niisugustes mootorvagunites tarvitatakse
peaasjalikult neljataktilisi kuue tsilindriga
plahvatusmootore; AEG vagunite mootorid
on 75 hob. j. ja teevad 950 tiiru minutis;
suurema vdimega vagunid varustatakse kahe
niisuguse mootoriga.

Deutsche Werke A.-G. tarvitab kahte
tulpi mootore - 100 ja 160 hob. j., 100
tiiru minutis. Mootori tsilindrite jahutus-
mantlid on paariviisi kokku valatud, ventii-
lid on asetatud rippuvalt.

Vaguni- ja masinavabrik Gorlitz’is tarvi-
tas oma esimeses kahes Rootsi jaoks val-
mistatud mootorvagunis neljatsilindrilisi Biis-
sing-mootore 55 kuni 60 hob. jdudu.

vagunitelge  veoteljeks

Ehitatud Werdau vagunivabrikus Saksis

Kitteainena tarvitatakse peale bensiini
veel bensooli, tetraliini ehk ka nende ainete
segu; ka on tehtud katseid petroleumiga ja
raskedlidega. Kutteaine aurutatakse harili-
kult Pallas-karboraatoris ja peale segamist
dhuga, mida eelsoendatakse dratdédtanud
gaaside abil, sliidatakse pdlema Bosch’i
korgepinge sltitaja abil.

Veomootor lastakse kdima elektromoo-
tori ja akkumulaatorpatarei abil; viimane
annab voolu ka vaguni valgustamiseks, ta
laaditakse erilise dunamomasina abil. Ma-
sinaseade asetatakse esimesele plattvormile
(v. joon. 6) ehk vagunitelgede vahel ole-
vasse eriruumi, ehk vaguni p66rvankrite
vahel olevasse vedrutavalt Glesriputatud sil-
lale. Esimesele plattvormile asetamine vdi-
maldab mootori hdélpsat jarelvaatust ja va-
hetamist; seade sisseehitamine raami, nagu
Gotha vagunivabriku vagunis, on pdhjen-
datud plidega eemal hoida vagunikastist
mootori labi slnnitatud pdrutusi.

AEG 0limootorvagunites tarvitatakse sel-
leks otstarbeks tdukeid- ja haali sumbuta-
vaid voodreid mootorite ja ratastikude all,
kui ka vagunikasti ja raami vahel, peale

Joonistus 6.
AEG uuem kaheteljeline 6limootorvagun.
A — mootor; B — jahutaja; C — Kkiirusvahetusratastik; D — pddrratastik; E — teljeratastik.
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nende tarvitatakse veel vaguni p&randasse
paigutatud korkkihti.

lahutajad seatakse enamasti kahele poole
vaguni otsaseintele Uleval-ehk allpool va-
guni pdrandat ehk vagunikatusele, viima-
sel juhusel jaotatakse jahutaja kahte osasse.
Otsaseinale paigutatud jahutajad varusta-
takse tihtipeale ventilaatoritega, nii et jahu-
tajad voivad tootada ka vaguni seisaku
ajal; jahutajad vaguni katusel kiilmavad tal-
vel kergesti &ra, on aga paremini Kaitstud
vigastuste eest. Uued AEG dlimootorvagu-
nid varustatakse ainult Uhe jahutajaga, mis-
sugune seatakse nii, et ta tootaks mdlemis
sGidusihis; sdidul, (hes sihis, tungib &hk
labi 6huklappide otsekohe jahutajasse, sOi-
dul, teises sihis, tungib dhk jahutajasse 6hu-
toru labi, asetatud vagunikatusele, v. joo-
nistus 6.

Vastavalt kohalikkudele oludele ja telli-
jate soovidele ehitatakse 6limootorvaguneid
kaheteljelistena ehk neljateljelistena, kahe

40 km/t, veab lisaks Uhe reisijatega taide-
tud kilgehaagitava vaguni kaaluga 12 t sel
korral, kui vagunid on varustatud rull-laag-
ritega liuglaagrite asemel.

Deutsche Werke A.-G. andis dhutakis-
tuste vahendamiseks otsaseintele terava kuju,
kuid see vorm raskendab normaal puhv-
rite &ramahutamist.  Arvatavasti selle tdttu
ongi Deutsche Werke selle konstruktsiooni
kdrvale heitnud.

Olimootorvagunite kiitmine siinnib mak-
suta, jahutusveega ning tarviduse korral
veel dratdotanud gaasidega; kilgehaagita-
vad vagunid kdetakse dratdotanud gaasidega
ehk nad varustatakse presssoe kiitteseadega.

Kutteaine reservuaaride suurus vdetakse
harilikult 200 kuni 300 km so6idukauguse
jaoks ning nad seatakse (lesse vdimalikult
kaitstutena, et talvel ei muutuks vedel kitte-
aine paksuks.

Peale selle varustatakse mootorvagunid
kési- ja Ohupiduritega, siduritega, liivaripu-

Joonislus 7, 8 ja 9.
Hollandi riigiraudtee 6limootorvagunitest koosnev rong, mille koosseadeks on kaks AEG neljateljelist mootor-
vagunii, Uhtekokku neli mootori vdimega 75 PS.

poorvankriga. Lhk. 132 on kujutatud Uks
AEG poolt Kolding-5yd raudteele (Daanis)
valmistatud kaheteljeline dlimootorvagun,

mootori vdime 75 hob. j.; joon. 7 Kkuni
9 kujutavad rongi Hollandi riigiraudtee
jaoks, mis koosneb kahest neljateljelisest

dlimootorvagunist, kus thtekokku on (les-
seatud neli mootorit, vdimega 75 hob. j.
Iseenesest on kaheteljelised vagunid ka-
sulikumad, sest Uhe ja selle sama mahuta-
vuse juures on nad kergemad ning juhttel-
gede tarvitamisel, ka kdverikudes, kullalt
lilkuvad. Korged sodidukiirused ja kaalud,
mis normaalteedel tingisid neljateljeliste
vagunite tarvitusele vétmist, mootorvagunite
juures ette ei tule, sest nad on maaratud
kohaliku reisijateveo rahuldamiseks.
Sdidutakistuste vahendamiseks soovita-
takse mootorvagunites tarvitada mitte kuu-
lilaagreid, vaid rull-laagreid liuglaagrite
asemele. Insener Bethge, Berlin, Kkatsed
nditasid, et reisijatega taidetud G&limootor-
vagun kaaluga 16 t, s6idukiiruse juures

tajatega, luudraudadega ja signaalseadetega,
vastavalt raudteede maarustele; ainult l&bi-
jooksev veoaparaat voib drajadda, sest min-

gisugust veduri veojéudude lekandmist
vagunite 1abi ette ei tule.
Kevadel 1924. a. Saksamaa raudtee-

ekspluatatsioon-selts, Berlinis, vottis tarvitu-
sele Vorwohle-Emmerthali haruteel kaks
neljateljelist imevgaasi mootorvagunit, mis-
sugused ei tarvita vedelat Kkditteainet, vaid
tarvitavad vagunis olevas gaasigeneraatoris
kitteainena puusisi ehk antratsiiti. Kaalu
véhendamiseks on need vagunid valmista-
tud terasplekist ilma erilise vaguni alusraa-
mila; nende Kkiljeseinad on alumises osas
kdvendatud ja tdidavad vaguni kilgtalade
aset. Neis vagunites on 42 iste- ja 8 sei-
sukohta ja nad kaaluvad 22 t Umber, sel-
lest gaasigeneraator 2 t. Saadud andmetest
selgub, et imevgaasi mootorvagunid anna-
vad kitteaine kuludes suurema kokkuhoiu,
sest sOitudel, Uhe kiilgehaagitava vaguniga,
tarvitasid vagunid ainult 14 kg antratsiiti
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Julius Niggols,

raudteede veodirektori asetditja, puhitses 28. sep-
tembril oma 25 a. raudteeteenistuse juubelit. Niggols
on siindinud 1881. a. Jarvamaal. Ld&petas Paide linna-
kooli 1897. a. ja Tallinna raudtee tehnikakooli 1901 a.
Samal aastal astus lukusepana Gatshina raudteetehas-
tesse. Teenis seal edasi vedurijuhi abina ja veduri-
juhina. 1908. aastal ldks Narva, kus ta 1. mail
1914. aastal maéérati esimese administratiivse koha
peale, t66 endises Narva veojaoskonnas. Okupat-
sioonivéimude lahkumisel oli esin‘;cne Eesti raudtee-
komissar Narvas. Peale seda teenis veoosakonnas,
esialgu tehnilise jaoskonna juhatajana, pérastpoole
veoosakonna (llema abina. 1926. a. oktoobrikuust
saadik veodirektsiooni veereva koosseisu osakonna
Ulem, on (htlasi ka veodirektori asetditja.

1 rong/km peale ja ka see kulu langes
véhehaaval alla - 1 kg peale hinnaga 4,5
penni, kuigi harutee Vorwohle-Emmerthal
on paljude koverikudega ja pikemate tOu-
sudega ja alguses lisati kdimapane-
misel ja suurematel tdusudel bensooli juure,
kuid pdrastpoole jéi see lisamine &ra. Puu-
slisi tarvitamine antratsiidi asemel annab
halvemaid tagajargi, peale selle nduab puu-
siisi rohkem ruumi paigutamiseks, kui sa-
mavadrtusline kogu antratsiiti.

Need resultaadid on saavutatud luhike-
seajalisest ekspluatatsioonist; I6puliku otsuse
tegemine on v@imalik alles siis, kui on saa-
dud andmeid niisuguste mootorvagunite tdo-
tamise Ule mitmesugustel liinidel ja eriti veel
gaasigeneraatori korraspidamise kulude kohta
(gaasigeneraatori voodri uuendamine jne.);
kogemused teiste imevgaasiseadetega ndita-
vad, et need kulud on kdrged ja mdjuvad hal-
vasti ekspluatatsioonistsaadud andmete peale.
Gaasigeneraatori sissekltmine nduab 15 min.,
generaatori uuesti tditmine ja labipuhumine
jaamades vOtab igakord 3 minutit aega.

Uhe generaatori taitmisest jatkub rasketel
teeosadel 20 ja horisontaal teeosadel.

suurte koverikudega, 50 kuni 60 km sdi-
duks, nii et so6idu ajal gaasigeneraator ei
ndua erilist jarelvaatajat ja seega imevgaasi
mootorvagun, nagu Glimootorvagungi, véib
teenitud saada Uhe rongiteenijaga.

F-a ,,Dlsseldorfer Eisenbahnbedarf" end.
Carl Weyer Sl Co., Diisseldorfis, valmistab
neljateljeliseid 6limootorvaguneid, milledes
plahvatusmootori poolt stnnitatud joud
kantakse vagunitelgede peale lle, hammas-
rataste ja ho6drumissidurite asemel, hidrau-
lilise mehanismi abil. See mehanism on
tihendatud mootoriga (heks (ksuseks ja
koosneb kahest (ihesugusest osast. Meha-
nismi vollid jooksevad rull-ehk kuulilaagri-
tes, jou ulekandva vedelikuna tarvitatakse
oli, mida ka mootori méaarena kasutatakse.

Mootori sisselllimiseks tarvitatakse vin-
nakut, mida ka tagurpidis6iduks, hidrauli-
liseks pidurdamiseks ja mootori tiihjalt jook-
suks kasutatakse. Mehanismi Ulekoorma-
mise drahoidmiseks on olemas kaitseabindu,
mis Ghupiduri sisselllimisel mehanismi val-
jalllib. Et 6li mehanismis oleks alati ma-
dalal temperatuuril, mis vahendab osade ku-
lumist, vbetakse mehanismi kanaalid kullalt
suured, nii et dli ringjooksu Kiirus oleks véike.

Mehanismi sekunddér ratastiku veovdll
on Uhendatud mdolemis otsas kardanlilide
abil kardanvdllidega, mis vaguniteljede peale
to0tavad. Mootori esisel saab otsekohe timber-
aetud véntvolli abil kompressor, mis valmistab
presséhku piduri, signaalabindude jne jaoks.

Kogu masinaseade toetub neljas kohas
vedrutavalt péorvankri raamile,

Pressdhu reservuaarid mootori kdimalask-
miseks (neljataktilise mootori 4 ehk 8 Uks-
teise vastu asetatud tsilindriga) on paiguta-
tud podrvankri mdlemile kuljele. lahutajad
on mahutatud vagunikatusele; vagunikasti
otstele on antud terav kuju. Vagunit vdib
pidurdada press6huga ehk hidrauliliselt; ka
késipidur on olemas.

Vaguni valgustamiseks on kaks patareid,
mida laadib iseseisvalt mootoriga seotud
diinaamomasin. Vaguni alusraam ehitatakse
nahtavasti ainult neljateljelisena, kahe kahe-
teljelise péorvankriga ia kahe mootoriga
selleks, et koik teljed vbiks olla veoteljed.
Iga vaguni varustamine kahe plahvatus-
mootoriga pakub igatahes joutagavara uhe
mootori vigastusel ja peale selle annab vGi-
maluse adhesioonkaalu &rakasutamiseks,
kuid see on mootorvagunite juures tahtsu-
seta ja tarvilik ainult véga raskete tdusu-
dega ja kdverikkudega teedel. Peale selle tin-
gib jdutagavara soetamine vagunikaalu suu-
rendamist ja tOstab vastavalt ostu-, eks-
pluatatsiooni — ja korraspidamise kulusid.
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Vene transiit Latvija kaudu.

Allpool avaldame Latvija raudtee statistika andmed Vene transiidi kohta Latvija
kaudu uksikutel aruande aastatel.
1. Transiit Venemaalt.



Mondasugust.

Suurim manoodvervali Rootsis.

Suurem manddverdusvéli Rootsis, isegi
kdige suurem terves Skandinaavias, asub
Hallsbergi jaamas. Selle kordaseadmine
IGpetati 1921. aastal, ja ta pikkus on 4 km
ning Uhes vana manddverdusvaljaga 7 km
See véli asub ndlvakul, nii et vagunite sor-
teerimine sunnib ilma vedurite abita; vii-
mased on tarvitusel seal ainult suure lume
ajal. Koik sorteerimisele médratud rongid
viiakse veduritega kdrgemale 18pupunktile,
kust vagunid siis ise alla veerevad ja méa-
ratud teedele juhitakse.

See manddverdusvali vdib igapédev Um-
marguselt 4000 — 5000 vagunini l&bi tdo-
tada.

Persia raudteed.

Persia raudteede kogupikkus on 130 km
(Tebris—Dpulfa), aga ka see tee on lagu-
nenud seisukorras, nii et rongid liiguvad
ainult liihikesel osal.

NOUd kavatsevad perslased kdrgendada
suhkru ja sisseveo tollimaksusid, et nende
varal korda seada oma tervet ,raudteevorku*.

(La fervojisto)
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Kroonika.

Nimetused.

Teedeminisiri poolt on nimetatud raud-
tee valitsuse alal (ldasjade direktoriks ins.
O. Raudsenp, finantsdirektoriks cand. rer.
mere. E Jemm, veodirektoriks ins. J
Raudsep, ehitusdirektoriks ins. K Stein-
mann, ajut. eksploatatsiooni direktoriks
A. Reimann ja varustuse direktoriks ins.
P. Tekkel. Koik need nimetused on ko-
hustetéitjatena ettendhtud, alates 1 oktoob-
rist 1926. a.

Riigi polevkivitoostuse toodang 1926. a.
esimesel poolel.

Riigi pdlevkivitdostus on 1926. a. kuue
kuu jooksul jaramisel arvul pdlevkivi, sor-
tide jarele, tu/ule saatnud:

Kuu 180’;? lsc;,rbt 2 sort 3 sort Kokku
vag. vag. vag. vag.

Jaanuar . . 678 193 6 352 1229
Veebruar . . 741 170 47 299 1257
Mirts 1066 237 58 526 1887
Aprill . . . 718 155 46 466 1385
Mai ... . 693 32 8 563 1296
Juuni. 1269 111 1 656 2037
Kokku 5165 898 166 2862 9091
Kdik sordid kokku 9091 vagunit, ehk

tmarguselt 9.000.000 puuda.

Vordluseks avaldame eelmise aasta too-
dangu ka esimese kuue kuu eest.

1925. a. esimese kuue kuu jooksul

on Riigi polevkivitoostus jargmisel arvul
polevkivi sortide jarele, turule saatnud:

Kuu 130}? 1sdlr)t 2.sort 3. sort Kokku
vag. vag. vag. vag.

Jaanuar 423 — 24 1 448
Veebruar . 790 — 127 5 622
Maérts 649 — 136 785
Aprill 514 — 57 61 632
Mai ... . 1029 — 1 697 1727
Juuni. . . . 759 124 18 959 1860
Kokku 3864 124 363 1723 6074

E. E. Vantala. f.

12. oktoobril s. a. suri Soomes Tamperel Kanga-
sala jaamallem Emil Edvard Vantala 47 aasta vanuselt.

Raudtee teenistusse astus Emil Vantala 29 aasta
eest ja nimetati Kangasala jaamailemaks 1917 a.

Raudteeametniku ustavalt tdidetud kohuste korval
oli ta vasimata tegev seltskondlisel téopdllul, sest
Emil Vantala kuulus nende liiki, kel tahtmine oli
vaid ise tegev olla, ent arvustuse jatta teiste hooleks.
Nii vditis ta energiliselt osa oma ametala riihkimistest;
Jaamailemate dhingu juhatuses oli ta mdnda aastat;
raudteeametnikkude UGhingu volikogus kui ka Uhistes
ametalastes esitiskoondustes. Kaoiki temale usaldatuid
toid pdddis Emil Vantala ajada temale omase otse-
kohesuse ja usinusega.

Kui valitsusolud 1917. a. muutusid Kkriitilisteks, oli
Emil Vantala esimistest kohapeal, kes késitasid kaitse-
lildu Oiget mdistet. Astudes septembrikuus 1917. a.
Kangasala kaitseliitu, kuulus ta sinna rivisse oma
surma tunnini.

Riikline ja uhiskondline t86 oli uldse Emil Van-
tala huvi ja harrastuse esemeks. Soome poliitikas
oli Vantala tegevam kohapealne tegelane ja kui Rah-
vuslik koonduserakond moodustati, ajas tema seda
asja soojuse ja kindlusega.

Kadunu oli ka meie ajakirja kaastddline.

E. Vantalast jaab jarele malestus tublist kodani-
kust ja sobrast.

Kdik sordid kokku 6074 vagunit, ehk
Gimarguselt 6.000.000 puuda.

Nendest arvudest on ndha, et riigi pdlev-
Kivitoostuse uldtoodang pdlevkivi valjakae-
vamise alal on 1926. a. esimesel poolel
vorreldes eelmise aasta sama ajaga tGus-
nud Umarguselt 50% vorra.

Ulearune ei ole ka pilku heita riiklise
pblevkivitdostuse tegevuse peale mooddu-
nud aastatel, mis peegeldab alljargnevas
tabelis:
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Uus raamat raudtee alal.

»,Von Eisernen Pferden und Pfaden™. Dr. Walier
Sirauss. i.24 lhk. teksti, 703 pilti ja 20 miime-
varvilisi pilti kunstiriki paberil. Gdéhmanni triki-
koja kirjastus Hannoveris. Hind 36 Saksa marka.

Raamat oma kdige olemisega on kdige pealt pildi
atlas Uhes selgitava tekstiga. Sisu on rohkem belles-
trika laadi, véljaminnes puht estetilisest seisukohast.
Raudteelane leiab siit oma eriala ajalugu, kultuuri,
uuemaid tehnilisi saavutusi. Iga raudtee ala on siin
nii Kirjas, kui ka pildis p6hjaliku kasitamist leidnud.
Harilikule kodanikule pakkub see raamat oma silma-
ringi laiendamiseks vdga palju dpetliku, kuna kergesti
arusaadav tekst ja pildid toovad esisele taitsa uue
ilma, millest tal siiamaani aimugi ei olnud. Ka kunsti-
sdber vBib seda albumi huviga vaadata, kuidas inse-
neeri kunst pdev-péevalt edeneb, nii oma ehituste
vormide, kui ka tehnika poolest.

Raamat on jaotatud peale sisujuhatuse nelja ossa.
Esimene osa vOtab oma alla vedurid ja vagunid, teine
osa ké&sitab tee ja ehitust uhes koige koérval olemis-
tega, kolmas osa nditab raudteed looduses ja viimases
osas leiame linnaraudteede pd&hjaliku késitust.

Raamatu trikk, paber ja véljatodtamine, piltide
selgus ei jdta midagit soovida.

Raamatut vO0ib soovitada igale raudteelasele, ka
raamatukogudes ei tohiks see véériline raamat puududa.
Eriti tuleks raamatut kingituste véljavalikute puhul sil-
mas pidada, sest raudteelas le v6il? see raamat kdige
kaunimaks ja véartuslikumaks annetuseks oma alal olla.

Seda raudtee kunstteost vdib tellida kas otse
kirjastuselt (adr.: G6hmannsche Buchdruckerei, Hanno-
ver, Deutschland) ehkjélle kohaliste suuremate raamatu-
kaupluste kaudu.

Kdigile raudieclastele.

Ajakiri ,Eesti Raudtee", ilmudes viiendat aastat ja
valgustades raudtee ning Uldse liikumise alasse puutu-
vaid tehnilisi ja majanduslisi kisimusi erapooletult,
tutvustades ka laiemaid hulkasid raudtee maéaaruste ja
tariifidega, on aja jooksul oma veergudel ruumi
lubanud ka Kirju ustele ldse kdigest, mis kuidagi
seotud raudteega VvOi raudteelasega. On ilmunud
jutustusi raudteelaste elust ja olust, on Kkirjutatud
reisist Eesti kui ka véljamaa raudteedel, on pudtud
luua midagi raudtee-kirjanduse laadilist, on katsutud
kirjeldada raudteetehnikat isegi luulevarvides.

»Eesti Raudtee" lugejate ringkonnast, kus on jalgi-
tud ajakirja sisu ja hinnatud tema vadrtust, on Kkuul-
davale tulnud mitmekordsed soovid, et ajakirjas il-
muks sagedamini sarnaseid Kirjutusi, mis oleks mitte
puht-tehnilised ja majanduslised, vaid enam kirjandus-
lised ja elavamad, llemalnaidatud sihis,

»Eesti Raudtee" toimetus vajab ajakirjale tuuma-
kama sisu saavutamiseks aga laialisemalt kaast6dd.
Peale tuntud kaastdoliste on tervitatud iga raudteelane,
kes oma vodimete kohaselt katseid feeks kirjutada
koigist klsimustest, mis raudteelast huvitada voiks.

Selleparast podrab toimetus Teie poole Ules-
kutsega, algatust teha monede Kkirjutustega. Ei tule
karta Kirjutuste viimistlemise péarast: selle t66 teeb
toimetus 4dra; tahtis on vaid avaldada moétteid. Vaga
soovitav on Kkirjutustele juurelisada kohaseid pilte.

Toimetus ei vOi palju lubada kaastéd tasuktsimu-
ses. Ajakirja aineline seisukord on kill paranemas,
kuid siiski mitte suurt honoraari véimaldav. Esi-
mese kirjatiki ilmumisel avab toimetus autorile aja-
kirja tellimise aasta peale, mille hinna tellija kaas-
to0ga tasa vOib teha, arvestades reamaksuga 3-5 mk.

Koik materjalid palume adresseerida: Tallinn,
Nunne tén. 32, ,Eesti Raudtee" toimetus.

Austusega K./U. ,Eesti Raudtee" juhatus.

Tegev toimetaja E. Timma. Valjaandja: K.-U. , Eesti Raudfee*” Vastutav toimetaja: E. Grinberg,
A. Dewis'e ja }. Magnus'e triikikoda, Tallinna, Lai 38.



