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7. aastakaik

Nr, 3 (70)
Raudtee tariifide soodustusiest.
Vabariigi algupdivil tuli meie raudteedel .Nende ebasoodustuste pehmendamiseks tul®

automaatselt kasitada Saksa okupatsiooniaeg-
set tariifi. Teadagi, et see kaugeltki ei vasta-
nud nduetele, kuid tol ajal valitsevad erakord-
sed olud ei v@imaldanud uute ja soodsamate
tariifide véljatootamist, sest raudteedel tuli
rahuldada s@javdimude erakorralisi ndudmisi
ning selleks tuli kdik jéupingutused tddle ra-
kendada nii hasti, kui see oli vBimalik sal"s-
laste poolt darmiselt viletsas seisukorras maha-
jéetud veereva koosseadega.

Alles vabadussdja 16ppedes avanesid avara-
mad vBimalused tariifide valjaté6tamiseks ning
selleks asuti siis to6le tdie anaumusega. Pealegi
selgus, et tariifide véljatodtamine el olegi nii
lihtne, vaid véga keeruline Ulesanne.

Tariifi vdljatdotaja peab arvestama mitmete
asjaoludega, milleks vajab, kui mitte t&pseid,
siis ligikaudseid kalkulatsioone, nimelt — peab
arvestama raudtee omakuludega, produtseerijate,
kaupmeeste ja tarvitajate Oiglaste huvidega.
Nende andmete kogumine nBuab suuremat t60d,
vilunumaid t66j6éude ning pikemat aega. Et
meil aga véhegi korralikumat tariifi kasitami-
seks ei olnud, rddkimata okupatsiooniaegsest
hadatariifist, siis tuli piirduda, aja voitmise
mottes, esialgul lihtsama valjatéotamise moo-
dusega, jattes detailsed lihvimistdéd edaspidi-
seks. Nii sai uues kaubaveo tariifis, mis Vaba-
riigi valitsuse poolt 1. aprillil 1921. a. kinnitati,
tarvitusele vdetud kaupade jaotus seitsme klassi,
kaupade nimetus t&hestiku jarjekorras ning
veomaksu aluseks igale klassile vastavalt tea-
tav.  maksuilksus Kkindlaks mé&édratud kaalu
Uksuse ja 1 km veokauguse pealt. Sarnaselt
vdljatootatud tariifis oli veohind otsesuhtuvu-
tes veokaugusega, mis aga osutus ebasoodsaks
toosturitele, kaupmeestele ja tarvitajaile.
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raudteel, kui riiklikul ettevdttel, arvestades ko-
danikkude huvidega, mitmeid eriveotariife Valja
anda vo6imalikkude soodustustega. Et mitmer
suguste eriveotariifide kdasitamine véga tulikas
ja sageli eksimisi, ette tuli, otsustati tariifid
Umbertodtamisele votta.

Kaubaveo tariifi Umbertéétamisel jaadi kau-
pade'nomenklatuuri ja klassifikatsiooni kasita-
misel endisele alusele, kuid veomaksude vélja-
arvamisel mindi ule differentsiaal alusele, jao-
tades kaugust astmekaupa, igas astmes 50 km
ning alandades veomaksu teataval mé&éral iga
jdrgneva korgeneva astme Kkilomeetri pealt.
Niisugune veomaksu jaotus, mis uuendatud
tariifiga maksma hakkas 1. juulist 1924. a., pak-
kus juba teatavaid soodustusi, kuid ei rahul-
danud veel kb&iki ndudmisi oma piiratud klas-;
side jaotusega, mille t6ttu vahesevéartusega
kaupade vedu ikkagi kallina osutus ning jallegi
oldi sunnitud eriveotariife abiks vdtma.

Nudd on valjatéotamisel uus kaubaveo tariif
taitsa uutel alusel (v. Eesti Raudtee nr. 9 —
1927 a., hr. K Saare artikkel) ning tohiks loota,
et see vOimaldab &iglasema vedude maksus-
tamise.

Analoogiliselt on arenenud ka meie reisijate-
ja bagaziveo tariif. Esimene reisij ateveo tariif,
peale Saksa okupatsiooniaegset tariifi, kinnitati
ja pandi maksma 1. novembrist 1921. a. Selles
tariifis, samuti kui esimeses kaubaveo tariifis,
oli sdiduhind otsesuhtuvuses sidu kaugusega.
Erandina vdib tdhendada mdnda soodustust,
nagu: hinnaalandusega s@idud koolidpilastele,
linnade lahedased sGidud kuupiletitega ja hin-
naalandusega reisijate ning huvireisijate vedu
teatavatel tingimustel. Uksikuile kaugemaa
sGitjaile oli see tariif liig koormav oma korge



sdiduhinna t6ttu, mis ei jatnud isegi mdju
avaldamata kaugemaa sditjate arvu vahene-
misele, isedranis peale sdiduhinna téstmist, ala-
tes 1. jaanuarist 1924. a.

Hakati kaaluma vdimalusi kaugemaa soi-
duhinna vahendamiseks ning otsustati 18puks
ka reisijateveo tariifi differentsiaal alusele viia.
Tariifi uuendamine aga venis vdga pikale ning
alles I-st juulist 1926 a. vdidi uuendatud rei-
sijateveo tariif maksma panna, nendesamade
soodustustega, mis esimeses tariifis olid maks-
vad. Kauguse astmete jaotus vOeti samane,
kui kaubaveo tariiiiski. Eelpool toodud and-

teta ei oleks Uldse mdeldavad meieaegsed ma-
jandus- ja kultuurelu funktsioonid. Kui um-
bes sada aastat tagasi ainsam transpordi abi-
ndu oli logisev puutelgedega vanker, lootsik ja
kaugematel soitudel lahtisel veel purjek, siis
on meie ajal pea koigile kattesaaddvad liiku-
misvahenditena auru- ja elektrirongid, mitmet
tilpi jouvankrid, aurulaevad ja isegi lennukid.
Viimane liiklemisabindu on esialgul kéttesaa-
dav killalt ainult jukamatele, oma tariifi kal-
liduse tottu, kuid vdib oletada, et lennukite
joudsal soetamisel, lennuliinide tihenemisel ja
Uhendustepidamiste korrapéaraselt sisseseadnii-

,MIfropa" salongvagun Saksa ja Hollandi raudteedel.
(vaaia ka ariikel. lhk. 66)

metest ndeme, kui ettevaatlikult on raudtee
talitanud tariifide reguleerimise ja soodustamise
mottes, kuid tulemused on kdigiti rahuldavad—
soodustuste tagajarjel on sditjate arv paiguti
téusnud, mis lubab oletada, et otstarbekad soo-
dustused nii raudteele, kui ka raudteed kasu-
tajaile kasulikud on.

Peab tdhendama, et liiklemisvahendite are-
nemine on viimasel ajal hiigla edusamme tei-
nud ning seeldbi tihedat l1&bik&imist rahvaste
vahel maérksa hdlbustanud. Uldine progress
rahvaste kultuurilises ja majanduslikus elus on
vdimaldunud ainult tdnu folpsatele liikumis-
vahenditele ja l&bikdimisteedele, ilma viimas-

sel tariifi alandamine mdodapéasematuks osu-
tub, mislédbi ka véhemjdukatele 6huteel liikle-
mine kattesaadavamaks v@imaldub.
Liiklemisvahendite  mitmekesistumine ja
hulgaline juuresoetamine pakub kasutajaile
laialt véimalusi nende valikuks ning praktiline
kasutaja eelistab hdlpsamaid ja odavamaid.
Sellest peab jareldama, et tekib paratamatult
transportettevotete vahel &ge vdistlus ning, et
jdada pusima, ollakse sunnitud tariife vBima-
likult tdpselt normeerima ja minimaalsete ku-
ludega leppides, rohkem hdlbustusi ja soodus-
tusi pakkuma, et rohkemal arvul Kkliente juu-
retdmmata; selleks ei jaeta kasutamata ka mit.
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mesuguseid reklaam- ja propaganda mdjundeid.

Raudteedevalitsus ongi kéeso eva suve sdi-
tude hooajaks otsustanud valjaanda ja valis-
mail hinnata laialilaotada — ,,Yéalisihenduste
lihendatud reisijuht* — kaunistatud meie
maastiku ja linnade ulesvdtetega. Tdahendatud
reisijuhi véljatootamine on antud K./i.-le ,Eesti
Raudtee.” fesijuht sisaldab luhendatud and-
meid rahvusvahelisiihenduse reisi-rongide ja
laevade liikumise kohta ning juhatusi valis-
maade huvi- ja l8bumatkajaile.

Vaistlejateks raudteedele arenevad meil au-
tod ja autoomnibused. Maanteede kordasead-
misel vbBib ennustada”® autotranspordi korrapa-
rast tihenemist, mis ka kliente raudteedelt
ara meelitab. Seda arvesse vottes tuleks meil
votta kaalumisele kdik vdimalused oma tege-
vuse elustamiseks. Meie raudteed' on pludnud
alati kodanikkude huvidega arvestada, —e s0i-
duplaanide kokkuseadmise'eel kisitakse linna-
ja maavalitsustelt nende arvamisi, mida v0i-
maluse piirides ka tdhele pannakse. Kuid veel
jaab' vdimalusi raudtee elustamiseks, mida pole
senini'kasutatud, kuid tuleks viivitamata nende
kasutamisele asuda.

Meie praegune reisijateveo tariif vbimal-
dab mond soodustust teatavatel tingimustel,
(Bppe- ja huvireisijate arvu alammaarad, tun-
nistuste ya eelteadmise ndudmised), mis ras-
kendavad niisuguseid s6itmisi sagedamini ette
vOtta ning pealegi ei véimalda niisugune soodus-
tus hinnaalandusega sditmist suuremale hulgale
kodanike&t, sest peab kuuluma teatavasse Uhin-
gusse vOi organisatsiooni, kes niisuguseid soit-
"misi on ~0igustatud korraldama. Kui vahest
ehk juhtubki'mdnel sarnasesse organisatsiooni
paédseda, et kaasa soita, siis ikkagi on nende
uksikute arv vaikene; pealegi vOib oletada,
et organiseerijad korvalistelt isikutelt teatavat

vahetalituse tasu vdtavad ehk n. 0. spekulee-
rivad. Selle pahe kdrvaldamiseks tuleks raud-
teel vdljatéotada eritariif hinnaalandusega Uk-
siksBitude v@imaldamiseks linnast maale lau-
pdiviti ja pulhadeelsetel pdevadel, mis loodeta-
vasti suvekuudel elavat kasutamist leiaks, seega
raudtee tegevust elustaks ja rahvast sditma
harjutaks. Teadagi, kui suur kosutav mdju on
suvel Uks paevgi néddalas vabas looduses vii-
bida nendele, kellel puudub véimalus suvitama
sGita ehk oma peret suvitama saata ning on
sunnitud linna tolmus ja palavuses oma elu-
aeg viibima, mille tagajdrg on rahva degene-
reerumine. Mitte vé@hema téhtsusega ei ole
maarahvale hinnaalandusega sdidud maalt linna
puhapéeviti ja suurtel pidhadel, et omi vaim-
lisi tarbeid rahuldada kontsertidel voi teatri
etendustel. Neid (ksikuid soltusid v6iks voi-
maldada ,sinna ja tagasi“ piletitega maksvu-
sega kuni esmaspédeva vdi plhadelefjargneva
paeva kella 10-ni. mNende sditude detailsem
Viljaarendamine peaks raudtee ldhemaks Gles-
andeks olema, et veel kadesoleval aastal vdiks
neid maksma panna.

Plihapdevased ja plhadeaegsed hinnaalan-
dusega (Uksiksdidud ei ole mingi uusus, vaid
on Inalise ja Saksamaa raudteedel juba mitmed
aastad maksvad ning nende tulemused on, vaa-
tamata kaudsetele tuludele, ka raudteele kasuli-
kud, — sditjate arv on mitmekordseks téusnud
ning vastavalt sellele raudteede sissetulekud suu-
renenud, niikui ndha Saks.a raudteede statistilis-
test andmetest (vaata: ,Verkehrswerbung bei
den Eisenbahnen von Dr. Adolf Sarter, Ber-
lin 1927.%).

Neid samu tagajargi vOGib loota ka meie
raudteedel pihapdevaste ja puhadeaegstete
alandatud hindadega s6idupiletite maksmapane-

(z™. n [/

Riigiraudieede ekspluatatsiooni™i®**i*used

1927/28 a. tegevusaasta esimese pooie kohta.

Finantsdirektor E* Jemm. J

V. Tulud.
a) Laiaroopalisel teel.

Tulude kogusumma laiaroopalisel teel on
kéesoleva tegevusaasta esimese poole eest tdus-
nud Mrk. 547.739.490,-_ pealt Mrk. 561.546.843,-
peale ehk 2,50%. Uksikasjaliselt on tulu-
summa kujunenud jargmiselt: reisijate vedu on
annud rohkem Mrk. 6.418.736,- (215,661.131,-
— 209.242.395,—) ehk 3,0670> — sellest elektri-

rongid: Mrk. 1.907.831,— (16.093.475,— —
14.185,644,—) ehk 13,44% —» bagaasivedu:
Mrk. 4.194.021,- (18.769.237,----- 14.575.216,-),

ehk 28,7%>» Kkaitsevde veod: Mrk. 3.234.116,—
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(1. jarg ja 1pp)

(4.648.343,-——--- 1.409.227,—), ehk 229,470; lan-
genud on erakaubaveo tulu: Mrk. 5.164.140,—
(285 810.369,— — 280 646.229,—) Vorra, ehk
1,8%, transiitkauba veol: Mrk. 4.403.692,—
(24.263.563,— — 19859.871,—) ehk 18,16%;
mitmesugused sissetulekud on téusnud Mrk.
12.438.720,— pealt Mrk. 21.967.032,— peale,
ehk 76,6%. .

b)Kitsaroopalisel teel.

Tulude kogusumma on langenud Mrk.
220.151.920,— pealt Mrk. 200.411.814,— peale,
ehk 8,9%, kusjuures reisijate veo tulu on tus-
nud Mrk. 25.283,- (61.147.073,- - 61.121.790,-)



vorra, bagaasiveo tulu langenud Mrk. 162.824 -
(6.478.735,- - 6.310.911,-) vOrra, ehk 2,570» era-
kauba veo tulu: Mrk. 3.418.867,- (117.803.464,-
— 118.884.597,—) Vorra, ehk 291% ja tulu
kaitsevde vedude alal tdusnud Mrk. 870.943,—

pealt — Mrk. 1.149.235,— peale, ehk 329%:;
tulud Sonda-Mustvee teeharult on langenud
Mrk. 20.142.470,— pealt Mrk. 14.428.862,—

peale, ehk 28,3% ja mitmesugused sissetulekud
Mrk. 34.381.988,— pealt Mrk. 3.491.136,— peale,
ehk.89,8%.

Uldine tulude kogusumma — nii L/r. kui ka
k./r. teede alal, on langenud Mrk. 773 891.410,—
pealt Mrk. 76i.958.657,— peale, S. 0. 1,54%.

VI. Kulud.

Kulude suhtes tuleb eestkdatt &ramérkida, et
need mitte tegelikkude kulude ule tervet pilti
ei anna: mitmed t66d on Kkill juba esimese
Joole aasta jooksul suuremalt osalt labiviidud,
cuid ldpetamata, mispdrast nad tervena lange-
vad teise poole aasta kulude hulka. Allpool
'f(ooldgd andmed on senini krediitidele kantud
ulud.

a) Laiaroopalisel teel.

Kulude kogusumma on véhem eelmise tege-
vusaasta esimese poole kuludest Mrk. 16.704.068,-
VBrra (456.680.130,-------- 439.976.092,—); selle
hulgas on teenyate tasusumma (arvesse vottes
palga k&rgendust) tbusnud Mrk. 197.982.704,—
pealt Mrk. 201.180.175,— peale, s. o., 1,6170>
ja veerevkoosseade korrashoiu kulu Mrk.
14.480.566,— (75.175.929,— — 60 695.363,—)
vorra; teised kulusummad on vdhemad: ma-
janduslised ja kantselei kulud Mrk. 5.137.939,—
(13.142,892,— — 8.004.953,—) V0rra, ehitus
ja liini parandustédde kulud Mrk. 7.588.683,—
(92.825.216,— — 85.236.533,—) VvOrra, muu
ekspluatatsiooni  kiilu  Mrk.  21.709.493,—
(92.033.955,------- 70.324.462,—) vOrra.

b) Kitsaroopalisel teel.

Ka kitsaroopalisel teel on kulude kogusumma
vdhem Mrk. 9.656.050,— (168.800.098,— —

159.144.048,—) vOrra; kusjuures suurenenud
on: majanduslised ja kantselei kulu Mk.
1.447.910,— (3.297.353,— — 1.849.443,-) Vorra,
veerevkoosseOde  korrashoiu  kulud  Mrk.
1.413.877,— (30.576.784,— — 29.162.907,—)
vorra ja Sonda-Mustvee teeharu kulud - Mrk.
6.959.270,- (15.495.828,------- 8.536.548,—) Vorra

vahenenud on: teenijate tasu Mrk. 3.810.193,—

(70.018.076,-------- 66.207.883,—) vOrra, ehitus ja
liini parandustoode kulu Mrk. 10.742.569,—
(26.865.636,— — 16.123.067,—) Vorra, ja muud
ekspluatatsiooni  kulud  Mrk. 13.460.903,—
(40.904.036,-------- 27.443.183,—) Vorra.

Kulude kogusumma — laiaroopalisel jakitsa-
roopalisel kokku on vdhem Mrk. 26.360.118,—
(625.480.228 - 599.120.110,—).

\V/|/AAVa e B-<»|

Kui vorrelda, poole aasta tegevuse tulemusi
1927./28. aasta eelarve oletustega, kusjuures
arvesse tuleb votta, et tegevusaasta teine pool
(1. oktoobrist — 31. martsini) ekspluatatsiooni
suhtes intensiivsem o> siis saame jargmise
pildi: .
a) Laiaroopalisel teel.

Ettendhtud reisijakilomeetrite Gldarvust —
200.000.000 km on esimesel poolaastal tehtud
113.430.252 km, ehk 56,76%.

Reisijate veost ettendhtud tulust — Mrk.
400.000.000,— on esimesel poolaastal sissetulnud
Mrk. 215.661.131,— ehk 53,9%.

Ettendhtud bagaaziveo tonnkilomeetritest —
900.000 tkm on esimesel poolaastal veetud
394.216 tkm ehk 48,8%, ja sellele vastavast
tulust (Uhes postiveoga) Mrk. 33.000.000,— on
sissetulnud Mrk. 18.769.237,— ehk 56,8%-

Ettendhtud kaubaveo tonnkilomeetritest (iihes
kaitsevéevedudega) — 128.500.000 tkm on tehtud
63.612.811 tkm — ehk 49,5% ning vastavalt
ettendhtud tulust — Mrk. 535.000.000,— on
sissetulnud Mrk. 285.289.577,— ehk 53,3270-
Vene kaupade vedude alal, kui transiit, ette-
néhtud tuludest Mrk. 10.000.000,— on esimesel
poolaastal sissetulnud Mrk. 19.859.871,— seega
rohkem Mrk. 9.859.87i,— kui terve aasta kohta
ettendhtud, kuid sissetuleku summat ei saa
sellel alal tdpsena votta, sest suur hulk tran-
siidina veetud kaupe laheb pérast siseturule,
ning selle jareldusel tekkivad (lekandmised
sisetariifi jarele veetavate — erakaupade —
tuludesse.

Ettendhtud mitmesuguste tuludeja trahvide
alal — Mrk. 62.400.000,— on pooles aastas
sissetulnud Mrk. 21.967.032,— ehk 85,2%.

Eelarve jéarele aasta kohta ettendhtud reisi
ja segarongide rongkilomeetrite arvust
1.366.600,— on poole aasta jooksul &rakasuta-
tud (Ghes mootorvaguniga) — 725.779 km, ehk
53,1%; ettendhtud kaubarongide rongkitemeet-
rite arvust — 600.000, on poole aasta jooksul
dra kasutatud 298.874 rong-km, ehk 49,870>
ettendhtud téorongide rongkilomeetrite arvust
— 70 000, poole aasta jooksul d&rakasutatud
44.767 rong-km, ehk 68,95%, ning etten&htud
elektrirongide rong-km arvust 243.750 d&ra-
kasutatud 125.014 rong-km ehk 51,2%.

Ettendhtud vedurkilomeetrite ' arvust
2.800.400 km — on poole, aasta jooksul &ra-
kasutatud 1.098.111 km ehk 39%, ettendhtud
mandovrikilomeetrite arvust — 678.800, ,— on
drakasutatud 299.927 km, ehk 44,1°/°.

Ettenahtud j ®eisivaguni'te telgkilom3etrite
arvust — 39.500 000 — on poole aastaga ara-
kasutatud 19.684.907 km ehk 49,8%, ja ette-
nahtud kaubavagunite telg-km arvust
50.500.000 d&rakasutatud* 28.053.877 km,
55,5®@/0. ' .« v

ehk
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b) ,Kitsar Oop alis el teel.

Bttendbtud reisijakilomeetrite arvust
62.300.000 km on poole aasta jooksul tehtud
30.224.328 km ehk 4«,5%, ja vastavalt ette-
nahtud .tulust—mMrk. 125.400.000,— on sisse-
tulnud poole aastaga Mrk. 61.147.078,— ehk
4.8,76%.

Ettendhtud bagaaziveo tuludest (iihes posti-
veoga) — Mrk. 18.500.000,— on poole aasta
jooksul sissetulnud — Mrk. 6.810.911,— ehk
46%. m

Ettendhtud kaubaveo tulude Mrk. 209.800.000,-
alal on poole aasta jooksul sissetulnud Mrk.
115.03t;832,— ehk 54,8%.

Mitmesuguste sissetulekutena ettendhtud
Mrk, 8.400.000,— on poole aasta jooksul sisse-
tulnud Mrk. 3.491.186,— ehk 41,68%.

Sonda-Mustve.e teeharu alal ettendhtud Mrk.
26,000,000,— on pool,e aasta jooksul sissetulnud
Mrk. 14.428.862,— ehk 55,49% — aasta kohta
kuludena ettendhtud Mrk. 26.630.000,— on aga
poole aasta jooksul drakulutud Mrk. 15.495.828,—
ehk 58,19%,; nii on ?ee teeharu poole aasta

jooksul veel enam kahju annud, kui eelarve
jarele ettendhtud. Veerevkoosseade kasutamine,
vorreldes eelarvega, annab jargmise pildi: aasta
kohta ettendhtud rongkilomeetrite arvust —
1.400.000 km on poole aastaga drakasutatud
811.519 km ehk 57,96%. Selle hulgas on sega-
rongide jaoks ettendhtud rongkilomeetritest —
770.000 km drakasutatud 465.531 km ehk
60,46%, kaubarongide jaoks ettendhtud rong-
km 555.000, drakasutatud 263.316 km ehk 47,4%
ja toorongideks aasta peale ettendhtud 75.000
rongkilomeetrite arvust on poole aasta jooksul
isegi Ulemindud — 82672 rong-km.  Aasta
kohta ettendhtud vedurkilomeetrite arvust
1.900.000 on poole aasta jooksul arakasutatud
1.126.186 vedur-km, ehk 59,27%, kusjuures
manodovri-km lubatud arvust 440.000 on' &ra-
kasutatud 268.831 ehk 61,09%. Ettenahtud
telg-kilomeetritest reisivagunitega — 10.000.000
km on &drakasutatud poole aastaga rohkem, kui
aasta peale lubatud, nimelt 11.427.693 t-km;
aasta kohta ettendhtud kaubavagunite telg-
kilomeetrite arvust — 26.000.000 telg-km no
juba poole aastaga tlemindud 30.836.311telg-km

Aravoolu normid Eesti maakuivatustel.

Dipl.-ins. A. Lepik.

Kui arvesse votta, et dle 600.000 ha ehk
umbes 10% kogu Eesti pinnast on soode ja ra-
bade all, missuguste maa-alade kuivatamise ja
ulesharimise 1ab1 vdib rohkesti viljakdlbulikku
pinda juuresaada, ja védga tuntav osa, umbes s
kogu Eesti mineraal-maast, kannatab liianiiskuse
all, kus ainult kuiyatuse t66de l&biviimine vdiks
saake tdsta sagedasti kuni 100% - saame ette-
kujutuse, kui>suure tdhtsusega on Eestile maa-
kuivatuse kisimuse Kiire ja otstarbekohane la-
hendamine.  Kuivatuskraavide projekteerimisel
omab pGhipandava téhtsuse nende suurus, mis
peab koosk6las' olema selle veehulgaga, mida
teatud kraavi labi soovitakse arajuhtida. Et kraa-
vide suurusest draripuvad nende kaevamise ja
korrashoiu kulud ning korrapérane funktsionee-
rimine, siis on véga téhtis selle veehulga 6ige
madramine, mida tarvis drajuhtida. Seda vee-
hulka, mis vesikonna Uhe hektari pealt (he se-
kundi jooksul kaevatava veejuhtme l&bi &ravoo-
lab, nimetame allpool &ravoolu normiks.

Aravoolu normide klsimust on Eestis senmi
Zéhe uuritud.,! Tapsemad andmed sellekohta,

ui palju é&ravoolu normide kisimust Eestis on

uuritud enne iseseisvuse aega (1915. a.), puudu-
vad meil; kuid véga tdendolik, et seda enne-
malt pole tehtudki.

Selle ndhtuse pdhjuseid tuleb eestkatt otsida
neis agraarpoliitilistes oludes, mis valitsesid meil
enne iseseisvuse aega. Kuigi melioratsiooni t6dde
alg”s Eestis, ulatab kuill tagasi juba ldinud sa-

jangu keskpaika, mil vélismaade (peaasjalikult
Preisimaa) eeskujul hakati siingi, esialgul kill
ainult suurmaapidamistes (mdisates), esimesi td-
sisemaid katseid soomaade &rakasutamise alal
tegema. See sindis esialgul rohkem asja uud-
suse ja huvituse pérast, sest sel ajal meil valit-
sevate vOrdlemisi ekstensiivsete maamajanduse”
viiside juures ei olnud ebatootvate (Eestis pea-
asjalikult sood) maade ulesharimine majandus-
liselt veel kuigi tasuv. Aga sedamdédda, kuidas
uldine maamajanduse intensiivsus tduseb, muu-
tub soomaade ulesharimine tasuvamaks ja uhes
sellega tbuseb ka huvi soomaade ulesharimise
vastu. Kuid veel jdadb sookultuur modneks ajaks
ainult suurmapidajatele, kuna véikemaapidajail
(taluomanikel) selleks vajaline majanduslik joud,
aga vististe ka alles dige arusaaminegi, puudub.
Kuid niipalju, kui tol ajal ka maakuivatuse tdid
ettevoeti, talitas iga maapidaja ehk sooharija nii,
nagu seda just 6lud véimaldasid, ja iga Uks ise-
seisvalt oma maa piirides. Vé&ga harva teostati
mone suurema kraavi kaevamist voi Uksiku oja
Ogvendust Uhiselt. Maaparandustédde labiviimine,
eriti suuremate, oli sel ajal aga ka lsna raske,
sest et tolleaegse Vene riigivalitsuse poolt selleks
otstarbeks toetust ei antud ega vdimaldatud ka
soodsatel tingimustel laenu saamist. V0@eti kiU
Usna suurejoonelisi maaniisutuse tdid Turkesta-
nis, Kaukasuses ja Krimmis ning Louna-Venemaal
ja mdnesuguseid sookuivatuse tdid suurtes Pinski
soodes ja mujal sise Venemaal, kuid Balti pro-



vintsi maakuivatuse ja jogede reguleerimise
toodeks ei jatkunud tal huvi. Ainuh vahestes
riigimetsades on tol ajal mdned suuremad kaa-
nalid sissekaevatud, kuid needki peamiselt metsa-
parvetamise otstarvel. Isedranis takistavalt mo-
Jus aga tarviliste veeseaduste puudumine. Vahe
sellest, et puudus vdimalus maaomanikku sun-
dida osavGtma uldtahtsusega maakuivatamise
toodest ehkki temal neist otsekohene kasu, ka
veejuhtmete kaevamine, mis paljude maaoma-
nikkude huvisid puutus, oli ainult siis véimalik,
kui koik asjaosalised selleks oma ndusolekut
avaldanud. Kui aga mdni maaomanik kraavi
kaevamiseks enda maa piires luba ei annud,
siis vOis kogu hea algatus nurjaminna, sest tor-
kujat polnud vdimalik sundida veejuhe alla tar-
visminevat maad, olgugi tasu eest, andma.

Eelpool nimetatud pBhjusil polnud véimalik
siis ka pOllumeestel suuremaid maaparanduse
toid, eriti pea-veejuhtmete kaevamisi, ettevétta.
Nii kui juba eelpooltdhendatud, tehti suurem
osa kdigest eeliseseisvuseaegsetest melioratsiooni
toodest suurmaapidamistes, kus majanduslised
olud paremad, krediidi saamise tingimused sood-
samad ja muidugi ka arusaamine maaparandus-
toode tdhtsusest suurem oli. Oli ju suurmaa-
pidajail vdimalus tutvuneda Opereiside kaudu
maaparandustdodega, eriti Preisimaal, kus sel
ajal kultuurtehnika juba kdrgel arenemise astmel
seisis, meie oludega vorreldes. Pealegi oli suur-
maapidajad ka juba (1906. a.) oma sookultuuri
thingu ellukutsunud, kes sooharimise mGtet
Ohutas ja igapidi sooharimise levinemisele kaa-
saaidata pludis. Aga ko6ik detailmaakuivatuse
tood, mis tehti, olgu mdoisates voi taludes, oli-
vad peaasjalikult sarnased, mis ei ndudnud oma
labiviimiseks suuremate veejuhede reguleerimist.
Mitme maaomaniku omanduspiire puudutavaid
uldtahtsusega magistraalveejuhesid, ka vaikse-
maid, kaevati tol ajal Usna véhe.

Eesti iseseisvaks saamisega muutuvad aga
olud ka selles suhtes. Kuigi iseseisvuse esimes-
tel aastatel noore riigi kogu jou ja tdhelpanu

paeluvad vabadussdda ja riigiloomise t66 ning
suur agraarreform, leitakse 1921. a. ometi juba
vBimalusi algust leha ka meie maa kultuurteh-
niliste olude pdhjaliku Umberkorraldamisega.
POllutddministeeriumi teenistusse kutsutakse eri-
teadlased, kelleist varsti moodulstub Kultuurteh-
nika biroo. Selle biroo peamiseks Ulesandeks
on teha kulturtehnilisi eeluurimisi suuremate Gld-
tdhtsusega veejuhete kaevamiseks, kokkuseada
vastavaid projekte ning eelarveid ja teostada
riigi arvel ja riigi toetusel kaevatavate vebjuhete
kaevamistodde véljaandmist ning jarelvalvet
nende t60de nduetekohase tditmise Ule.

Eesti jded omas suures enamuses voolavad
madalais ning soistes kallastes ja looduslikus
seisukorras pole v@imalik neid vee vastuvétja-
tena Umberkaudsete maa-alade kuivatamisel dra-
kasutada, vaid nduavad enne Kkorrastamist: si-
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venduse-Ggvenduse tdddc Il&biviimist. Puuduvad
,ka suuremates soodes magistraal-kaanalid, kuhu
uksik maakuivatuse t00de ettevftja oma maa
kuivatamisel vOiks vett juhtida. Sarnased t66d
on aga vidga kulukad ja harilikult puutuvad
paljuid maapidajaid, kelle organiseerimine (hi-
seks koostdOks vaga raske, sagedasti ka péris
vdimata on, sellepdrast on ka Eestis tarvilikuks
tunnustatud niisuguste pea veejuhtmete korral-
damist toimetada riigi toetusel.

Sedamddda pannakse maksma seadus vee
juhtimise kohta labi v66ra maa maaparanduse
otstarbel (i921. a.) ja hiljem (1925 — 1926) ka
yeeuhisuste seadus (hes vastava juhatu”irjago
Ja veelhisuse normaalpdhikirjaga.  Magistraal
veejuhete korraldamiseks ja kaevamiseks haka-
takse 1921. aastast peale iga aasta eelarve kor-
ras maarama riigi pooif kindlaid summe (mil-
lede arvel aja kestes 1921-1927. a. on riigi ku-
lul ehk osalisel toetusel reguleeritud vdi regulee-
rimisel pikemal ehk lihemal ulatusel Gle 250
veejuhe kogupikkusega umbes 1600 km). Maa-
paranduse laenu saamise v@imaldamiseks asuta-
takse laenu fond, ja pOllupidajate keskorganisat-
sioonidele madaratakse toetust kultuurtehniliste
joudude palkamiseks.

Suurenenud tegevus kultuurtehnika eial on
aga endaga kaasa toonud, vdi vahemalt terava-
mal Kkujul esile tdstnud, ka tehnilisest kiljest uusi
ulesandeid ja kusimusi, mida meil varem vahe
tunti ehk Uldse ei tuntud. Uks niisugustest K-
simustest on &ravoolu normide kisimus.

Eelpool nimetasime juba, et meie eeliseseis-
vuseaegsed maakuivatuse t66d kuuluvad suure-
malt osalt véiksemate liiki. Need t66d projek-
teeriti esimestel aastakiimnetel {ksikute cra-kui-
tuurtehnikute poolt, peaasjalikult daani eritead-
laste poolt; kuid aastasaja vahetusel koondus
kultuurtehniliste eeltddde tegemine pea terveni
maoisnikkude poolt asutatud 1 «Landeskultur-
biro"desse, milledest tiks end. Liivi kubermangus
ja teine, hiljem asutatud, end. Eesti kuberman-
gus tegutses. Nende kahe biliroo kdrvale tekki-
sivad XX sajangu algul veel 2 Eesti Pdllumeeste
seltsi maaparanduse burood: (ks Tallinna, teine
Tartu. Need valmistasid maaparanduse kavasid
védikemaapidajaile. Koik need eriteadlased, kes
meil tol ajal kultuurtehniliste t66de alal tegutse-
sid, olivad oma kultuurtehnilised teadmised
omanud Saksamaal ehk Daanis, ehk kuigi oma-
nud siin, siis olid need teadmised ammutatud
Saksa vOi Daani allikatest. See asjaolu néib
moju avaldanud olevat ka hudraulsele arves-
tuse viisile tol ajal kokkuseatud projektides, ja
eriti  dravoolu normide valikule. Kuid see ei
voinudki ka teisiti olla, kui meeletuletame, et
Venemaal maaparanduse t6dde ala, eriti sookiii-
vatus hoopis vahem arenenud, kuna aga Saksa-
maal, sellevastu, maakuivatuse ala seisis vordle-
misi kdrgel arenemise astmel ja vBis meie olude
jaoks véaga hé&ad eeskuju pakkuda. Vististi ei



olnud péris mojuta ka see asjaolu, et meie tol-
leaegsed maaparandajad ja sooharijad — suur-
maa-omanikud, aga ka kaugelt suurem osa juh-
tivaid eriteadlasi ja asjatundjaid sel alal, olles
sakslane vdi saksastunud, tundsid loomulikult
enam”poolehoidu ja usaldust Saksa eeskuju ning
sealsete kogemuste vastu. Meil ei ole praegu
kahjiiks kull kaugeltki mitte veel kdiki andmeid
kasutada meie maal l&biviidud projektide, ja eriti
nende hidraulse arvestuse kohta, mis lubaksid
jareldusi teha tol ajal tarvitusel olnud &ravoolu
normide kohta. Selle kiisimuse I6pulik selgita-
mine saab v@imalikuks alles sellekohaste pdhja-"i
likkumate uurimiste jarele. Kasutada oleva
materjali ja analoogia p6hjal vbib aga oletada,
et vanemate projektide hudraulsetes arvestustes
- kui projekti juures seda Uldse leidub - on
shabloondiiselt tarvitatud vastavaid Saksa norme.
Vististe on kaunis suur osa lahtiseid %raave, nii
vahemaid, kui ka< suuremaid, aga eriti piiride
peal olevaid kraave, sissekaevatud ka mitte ai-
nult ilma hidraulse arvestuseta, vaid Uldse ilma
igasuguse projektita — lihtsalt ~,vee jarele."

Niisugusena vOiks esialgul omale ettekuju-
tada seisukorda meie veejuhete hudraulse arves-
tuse ja dravoolu normide alal eeliseseisvas
Eestis. Eesti iseseisvus avab aga (1921. a.) meie
kultuurtehnika arenemise ajaloos uue ajajargu.
See uus ajajark toob endaga kaasa ka uued
joud ja uusi pGhimdtteid.  Jarsku laienenud
tegevuses maakuivatuse alal tuli veejuhete hid-
raulse arvestuse juures ikka ja jalle uuesti kok-
kupuutuda mitmesuguste arvestuse meetodidega,
teguritega ja normidega. Ja kuna nddd just
suuremaid magistralveejuhesid  dige rohkesti
projekteeriti ja kaevati, omasid igasugused tegu-
rid ja normid nende veejuhete arvestuses suure
tahtsuse.

Sellepéarast p6ordi nende peale nitd ka roh-
kem tadhelpanu. Kuid sbdade ja revolutsiooni
keerises oli kaduma ldinud ehk jalle muutunud
olude t6ttu korvale jaédnud suurem osa varemaid
tegeldsi meie kultuurtehnika t66p6llul, kuna isi-
kutest, kes niilid sel alal t6dle asusid, olid juba
paljud oma kultuurtehnilise hariduse saanud
mitte enam Saksamaal (ksi, vaid ka mujal. See
asjaolu ei jadanud ka péris mojuta meie magis-
traal veejuhete hldraulse arvestuse kohta, kus
nuld enam elavust tekkis ja juba arvustavalt
hakati votma senini tarvitatud norme. Ka ha-
kati enam tdhelpanu pddrama just kohalistele
hidraloogilistele, j. n. e. oludele, ning projektide
kokkuseadmise juures nende isedraldustega arves-
tama.

Iseseisvuse alguses Eestis on tegutsenud ja
tegutsevad praegu kultuurtehniliste t6dde alal
jargmised asutised:

1) P6llutédministeeriumi Kuhuurtehnika Bi-
roo,

2) P6llutédministeeriumi Riigimetsade Valitsus,

3) Podllumeeste Keskseltsi Maadeparanduse
Biroo Tallinnas ja Tartus,

4) Asunikkude, Riigirentnikkude ja Talupida-
jate P6llumajandusliit ja

5) mdn“d maavalitsused.

Peale nende asutiste on tegutsenud veel ma-
ned Uksikud eratehnikud sel alal, kuid vordle-
misi,, vahesel mééral.

Ulevaate saamiseks praegu meil tarvitusel
olevate &ravoolu normide ja empddriliste valemite
kohta on eespool (lesloetud asutistelt kogutud
vastavaid andmeid. ,

Teatavasti on dravoolu suurus ararippuv
vaga mitmeist faktoreist, nii kui maapinna fuusi-
listest omadustest, klimaatiistest ja topograafilis-
test oludest j. n. e. Vdimata on siin Uhe ehk
teise faktori mdju enam-vdhem tépselt Uksikult
araméérata. Pealegi on mitmed neist tingimus-
test muutlikud, kas Uhe aasta piirides, ehk
mitme aasta jooksul. Ka neis maades, kus maa-
kuivatuse asi korgelt on arenenud, pole rahul-
davaid aravoolu norme maksmapandud, sarnaseid,
kus k@ik asjaolud, mis siin mddduandvad, oileks
arvesse voetud. Rahuldavaid andmeid &ravoolu
kohta vdib saada ainult kauaaegsete siustemaa-
tiliste vaatluste ja faktilise &dravoolu modtmise
labi veejuhedes, milleil mitmesugune vesikonna
kuju ja suurus ning topograafilised omadused,
millede vesikonnad mitmesugusel mdddul kana-
liseeritud j. n. e.

Saksa kirjanduses tulevad ette jargmised &ra-
voolu normid, mis lahtiste kraavide projekteeri-
misel tdhelepanu vééarivad.

Prof. Spottle annab selleks valemig = 0,96 h
lit./sek. hektarilt, _kus h on aastane sademete
hulk meetrites. Oige suurte vesikondade jaoks
lubab vdtta h — 0,74 h lit./sek. hekt. Nende
valemite juures on tingimuseks véetud, et aasta
Vi sademetest dravoolaks 30 péeva jooksul.
Prof. Spéttle valem vastab suvistele suur-vetele
ja selle kasutamisel oletatakse, et kaanal tootab
taie ristldikega.

Prof. Schevior annab jargmised &ravoolu
normid sekundi-liitrites hektarilt:

Prof. Friedrich soovitab kraavide suurust mééa-
rata valjaminnes kevadisest &ravoolust ja an-
nab p6ldude jaoks normi 0,52 lit./sek. hektarilt,
aluseks vottes, et 100 mm sademeid (talvine
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lume hulk) saaks &rajuhitud 14 péeva iooksul
(auramine ja filtratsioon pole mitte arvesse voe-
tud). Heinamaade kuivatamisel soovitab seda
normi véhendada ja votta 0,6 lit/sek. hekt. ar-
vates et sademete hulga d&ravoolu vdib lubada
siin umbes-20 p&eva jooksul.

Ins. Iszkovski annab Galitsia jaoks valemi
g = 0.0317 c. h. mtr Uhe km™ pealt, kus h
keskmine aasta sademete rohkus meetrites ja ¢
tegur, mis ararippuv maa reljeefist ja mille suu-
rus soode jaoks 0,20, kiungastega madalikkude
tarvis 0,25 j. n. e. Aravool on mdGeldud
normaal aastaks keskmiste suviste vete jaoks.

Mainitud aravoolu normid pole meie oludes
kohased ja neid tuleb suurteks pidada, sest 1)
L&éne-Euroopa sademete hulk, mis kbigub 600
ja 1100 mm vahel, on palju suurem Eesti sade-
mete hulgast (500-600 mm), 2) need normid
on arvatud vaikeste vesikondade jaoks, 3) seal
on eesmargiks vaga intensiivne maa kuivatus ja
4) vesikonnad on suurel maaral kanaliseeritud.
Pealegi on need normid Gldse véga relatiivsed,
sest siin on peaasjalikult aluseks voetud tingi-
mine, et teatud aja jooksul saaks &rajuhitud
mingisugune sademete hulk, kuna sarnased
tdhtsad tegurid, kui vesikonna suurus, Kkuju j.n.e.
pole tarvilist tahelpanu leidnud. Enam tdieliku-
mad on Ameerika maakuivatustel kasutatavad &ra-
voolu normid, ehkki need veel palju suuremad
on, kui ulalnimetatud L&ane-Euroopa normid, ja
nende kohandamine meie oludesse ei voi uldse
kone alla tulla. Ameerikas vOetakse keskmiste
vesikondade juures dravoolu normiks 0,5 lit./sek.
hektarilt. Uhes vesikonna suurenemisega vahe-
neb vastavalt ka &ravoolu norm. '

Ins. Elliot on Mississipi jée Ulemjooksul asu-
vate soostunud maade kuivatamisel mé&&ranud
aravoolu jargmise valemi jarele:

g = 20, 3,6 jalga’/sek.

kus W on vesikonna suurus ruutmiilides. Selle
valemi jarele saame umbes 10 hekt. vesikonna
juures normi — 1,6 lit./sek. hekt. ja umbes
50.000 hekt. vesikonna juures — 0,6 lit./sek. hekt.

Kuivatuse t68de juures lllinoisi osariigis on
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kasutatud valemit g 197 # 1w 1,3j."sek.
ruutmiililt, mis 1000 hekt. juures annab 2,5 lit./sek.
hekt. ja 50.000 hekt. vesikonna juures — umbes
1.0 lit/sek. hektarilt.

Texase osariigis maakuivatuse t6ddel maéra-
takse kOige suurem é&ravool 66-paeva kohta Ki-
hina tollides jargmise valemiga:

D = C.M.Y pF A — — , kus C

ruutmiililt,

empddriline tegur, mis ararippuv maapinna fui-
silistest omadustest, M—iaravoolu tegur (keskmine
aravoolu ja sademete hulga suhe), P — pédevane
sademete rohkus tollides (seal umbes 4 tolli), F
— vesikonna pinna-kalle jalgades miili peale.

L — vesikonna pikkus miilides, B — pool vesi-
konna keskmisest laiusest miilides.

Kdesolev valem “paistab (ks taielikumatest
olevat, sest siin on arvesse vdetud terve rida
faktoreid, mis é&ravoolu juures mdodduandvad.
Iseasi, kui tapselt vbimalik on kdiki neid tegu-
reid kindlaks méaarata. Arkansasis ;on maakui-
vatiise tdddel kasutatud &ravoolu norihi kind-

lakstegemiseks valemit: g= -g3E kus g on &ra-
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vool jalg™/sek. miililt ja W on vesikonna suurus
ruutmiilides.

Toome &ravoolu normide kohta veel méned
andmed vene Kirjandusest.

Prof. Oppokov annab vesikondade jaoks
40.000 hekt. aravoolu normi 0,25 lit./sek. hekt.,
valjaminnes maksimaaldravoolust Dnjepri j6e
Umbruses. Suuremate vesikondade jaoks vahen-
dab Oppokov seda normi kuni 0,13 lit./sek., val-
jaminnes tingimusest, et 67 mm sademeid saaks
arajuhitud 30 p. jooksul.

Ptitschi jOoe reguleerimise projektis (vesikond
— 200.000 hekt.) on prof. Oppokov é&ravoolu
normiks voétnud 0,07 lit./sek hektarilt. Kahekiimne
aastased faktilise dravoolu mdoétmised on Op-
pokovile annud kaanalite kohta Polesje soodes
jargmisi dravoolu norme (sek.-liitrites hektarilt):

Aravo'olu no rim
L Vesikond
Kaanalijnimetus jhekfarites Kesk. Aasta  Keskmine
minim. keskmine max.
Mohojedovi 133.000 0.0004 0.0061 0.0481
Naidobjelevi 115,000  0.0057 0.0204 —
Ljubischifski 33.000 0.0062 0.0266 —_

Nii Kkui siit selgub, on tegelikud &ravoolu
normid sookaanalites, mille Umbruses detailkui-
vatuse tbid véga véahe tehtud (nii kui Polesje
sood seda on) kaugelt védiksemad, kui kaanalite
projekteerimisel seda uldse arvesse on vdetud.

Prof. Dubach ja Sparro annavad, arvesse
vOttes vene maakuivatuse t6dde praksist, &ra-

voolu normi madramiseks jargmise valemi:

R - ss5___ lii/sek. hek., kus w—vesikonna suurus
1w
hektarites.

Prof. Kostjakov soovitab oma uurimuste

_ 5

tagajarjena jargmist valemit: s — _

i w

lit./sek. hekt., kus p — keskmistest péevastest sade-
mete hulkadest kdigesuurem m/m (vGetakse kuu
sademete rohkus ja jagatakse kuu sademetega
paevade hulga peale), S - tegur, mille suurus
harilikult 0,95, w — vesikonna suurus hektarites ja
X - vdetakse, drarippuvana vesikonna suurusest,
kujust, fldsilistest omadustest jne., 4 kuni s.
E. I. U. Odrgneb.)
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Oppereis Saksamaale ja Shveitsi teedé uuie

ehitusviisidega lulvunemiseks /" NDNHI
(15, oktoobrist —1 novembrini 1926. aastal.)

Dipl.-ins. M. Keskfila.

_3)Torvamakadam kahes ja neljas kihis.
Uhes osas on basali- v8i graniit killustuse ase-
mel tarvitatud shlakki. Graniit- ja basaltkillus-
tusega on térvamakadam kahel viisil, soojalt ja
kilmalt, ehitatud. Nende teede ehitamise viiside
juures on Shveitsi reisi puhul pikemalt peatatud.

vOimalik ei olnud Kkatte plsivusest pilti saada.
Torva ja spramexi katted olid juba 1925 aastal
ehitatud ja nad paistsid ilma defektideta olevat.

Kdigist nimetatud pealispinna késitamise vii-
sidest paistis omapdrasena silma, n. n., hiigla-
killustuse makadam, millel sideaineks oli tarvi-

4) Asfaltkate on -ehitatiadud2kigepbyitBrel hiigla killustus koosnes 110

vaheldamisi basaltkillustuse makadamil ja kruu-
samakadamil. Asfaltkatte segu valmistamisel on
killustikuna tarvitatud basalti, graniiti ja Kkruusa
igal proovitukil eraldi.

Ehitusviisi poolest erinevad siin kolm tudpi
katteid.

a)Killustikasfalt, 7 proovitukki. Kil-
lustuseks on basalt, graniit ja joekruus. Katte
paksus on 6—6 sm, killustiku jamedus 6-40 mm.

b)Liivaasfalt,
tuse makadamil. Ehitatud kahes kihis; alumise
sidekihi paksus on 4 sm, pealmise-kulumise kihi
paksus samuti 4 sm. Nagu nimetus nditab, on
asfaldisegu valmistamisel, Killustiku asemel tar-
vitatud mitmesuguses jameduses liiva.

0 Peenkillustikuasfa 11
topeka on maha pantud 4 proovitlikil. Segu
koosneb peaasjalikult liivast, millele 10—13%
juure on lisatud peenkillustust (sipelgaid) terajé-
medusega 6—12,5 mm. Nagu eelmised proo-
vidki on ka topeka asetatud vaheldamisi basalt-
ja kruusamakadamalusele. Peale selle on mdle-
mal alusel osa katet ehitatud the kihina 6 sm
paksuselt, osa — kahe kihina, kusjuures side-
kiht koosneb 4 sm paksusest Kkillustikasfaldist
Eing kulumisekiht 32 sm paksusest topeka-
attest.

5 Pealispinna kasitus.

Siia kuulub basaltmakadami ja paekivimaka-
dami pinna katmine mitmesuguste sideainetega,
nagu kiton, spramex, torv, vialit, colas, bitomuls
ja vesiklaas. Neid proove on tehtud 65 km
pikkusel teel arvu poolest 10.

Enamjagu nimetatud sideainetest (kiton, vialit,
colas, bitumuls) on tdrva vdi bituumeni vee-
emulsjoonid, millest peale nende valamist tee-
pinnale vesi d&raauraja sideainena tbrv vlib
bituumen teepinnale jaeb. Neid emulsioone
tarvitatakse alati kilmalt ja nende paremus just
selles seisabki, et ilma soojendamise kuludeta ja
ilma segamismasinateta on v@imalik lihtsa
valamise abil makadami pinda kindlustada. Kuid
nende kdlbulikkuse kohta teede ehitamiseks lahe-
vad arvamised suurelt lahku. Kahjuks olid just
emulsioonidega tehtud katsed alles 1926 a. su-
vel toideviidud, nii et nende proovide jargi veel

1 proovitikk basaltkillus

mm suurtest basalt-killustuse tiikkidest, asetatult
Ohukesele peenkillustuse kihile, mis omakorda
lasus vanal makadamil. Kiton on patenteeritud,
kilmalt tarvitatad emulsioon.  Hiiglakillustuse
rullimisel valatavale veele on lisatud 40°0 kitoni
hulka ja valatud pind on ohtralt kaetud savi-
sisaldava liivaga. Rullimist on jatkatud seni, kui
kitoni seguga l&biimbunud savine liiv on mu-
dana tunginud Kkillustiku vahele. Peale selle on
lastud pind é&rakuivada ja kdvaks muutuda ning
Siis ettevOetud pealispinna térvamine Uhes selle-
kohase liivatamisega. See kate ndib tugev ja
vastupidav olevat, kuid kui niisugusest hiiglakil-
lustusest (ks tikk peaks lahti pudenema, siis ka
luhikese aja jooksul hiigla auk stinnib.
Lahkudes prooviteelt, andis Bayeri maanteede
¢hlkisusé) eRitusndunik harra Kldnne lahkelt sele-
tust Baieri maanteede seisukorra kohta ja kavat-
suste kohta nende Umberehitamiseks ja kind-
lustamiseks. Ette on néhtud riigiteede 6750
km kogu ulatusest kiimne aasta jooksul (ks
viiendik teedevdrku asfaldi ja tdrvaga kindlus-
tada nende meetodide jdrgi, mis proovi-
teel peaks koige otstarbekohasemaks osutuma.
Umbkaudne kuludesumma kdige hédalisemate
t00de jaoks on arvestatud 50 miljoni Rmk. peale.
Selle summa hulka on arvatud peale uue Kkatte
ehitamiskulude veel valjaminekud, mis on Uhen-
duses halva aluse uuendamisega, tGusude vahen-
damisega, raudteedega Uhes pinnas ristlemiste
arakaotamisega, teede laiendamisega jne.
Minchenist laks reis autodel edasi labi Augs-
burgi ja Ulmi kuni Backnangini, kus asub (ks
meie ekskursiooni toetajatest - direktor K
Kélble oma masinaehituse vabrikuga, mis oh
asutatud 1884 aastal ja millel erialaks on tee-
rullide ja Kkivildhkujate ehitamine (hes nende
juure kuuluvate mootoritega MSuevia'. Vabrik
on vordlemisi véike, to6tab 300 tdolisega, kuid
eeskujulikult sisseseatud, nii et tema toodang
on kullalt suur ja kvaliteedi poolest hea. Moo-
torrullid ehitatakse 5,5-12 tonni raskusega, mida
on ballastiga vBimalik veel suurendada 2 tonni
vorra. Kivildhkujad on isesditvad 12-20 hobu-
sejoulised, tunniproduktsiooniga 3-8 km. Selle
vabriku saadused on heas kuulsuses nii Saksa-
maal, kui ka valismail. Muu seas on L&ti maan-



icede valitsus omandanud 16inud aastal 9 tédhen-
datud vabriku mootorrulli fa on nendega kuul-
davasti rahul.

Jargmise pdeva hommikul jatkasime Back-
nangist reisi Stuttgarti, kus meil, tdnu K Kaelble
kaasabile, oli maaratud kokkusaamine Wirtem-
bergi maanteede valitsuse presidendiga, kes andis
uldjoontes pildi Wirtembergi maanteede seisu-
korrast. Riigi teede Uldpikkus on 3100 km ja
nende ehituse viis on peai"sjalikult veeseotud
makadam. Uute ehitustulipide katsetega on siin
vahe tegemist tehtud. Uheks suuremaks proo-
viteeks on 1914 aastal ehitatud tee Stuttgarti ja
Tubingeni vahel. Sellel teel on kdige paremini
alalhoidunud ja véhe korrashoiu kulusid tarvi-
tanud véikesillutus.  Asfalt- ja tdrvakatted on
korrashoidmisel ndudnud suuremaid véljamine-
kuid, mis kill seletatav sellega, et tol ajal nende
materjalide omadusi ja tarvitamisviise veel véhe
tunti; samuti said sdia ajal teed kannatada ja
liiga vahe parandada. Tosiseid rikkeid proovi-
teel aga siiski ettetulnud ei ole.

Baieri eeskujul on ka Woirtembergis kokku-
seatud maanteede ehitusprogramm, mille jérele
on ettendhtud umbes 600 km kindlustada raske-
ehituse viisil, mdistes selle all vaikesillutust, as-
falt- ja térva makadami, 350 km keskmise ras-
kusega ehituse viisil, n. n., vaipkatte n&ol ning
1250 km kergema kindlustamise viisi jargi pea-
lispinna kéasitamisega. Ulejadnud 900 km ja&k-
sid esialgu endiselt veeseotud makadamina.

Wirtembergis, nagu Baieriski, on teede ehi-
tamise ja korrashoiu kulude katteks -ettendhtud
sissetulekuid suurelt osalt automaksudest, mis
palju kdrgemad on, kui meil. Nii on 1926 aas-
tal saadud automaksust 4,6 miljoni Rmk. ja
1927 a. on arvatud saada 5,2 miljoni. Teede-
asjanduse praegune aasta budshet on (margu-
selt 10 miljoni Rmk., millest, nagu néha, pea pool
kaetakse automaksudest.

Samal péeval, ,,23 okt. sOideti labi Reutzingeni
—Sigmaringeni—Uberlingeni ja jouti Ghtuks Fri-
drichshafeni, Bodensee dares. Sellega 18ppes
Saksamaa reis ning K. Kalble autod pddrasid
tagasi. Alates Berlinist 19 okt. ja |6petades Fri-
drichshafenis 23 okt. oli Gldiselt autodega Sak-
samaad mododda labisbidetud tee pikkus 1300 km.
Sellest sbidust jai mulje, et Saksamaa teed, vaa-
tamata labielatud sGjaaja peale, on vordlemisi
juba heas korras ja nende korraldamise ja kind-
lustamise kallal jatkatakse hoolsat t6dd.

Véljaarvatud meile vdhema téhtsusega, erili-
selt autoliikumise jaoks méaratud, tsementbetoon-
teed kui ka igasuguste tbrva- ja asfalt emul-
sioonidega kilmalt valmistatud teekatted, olid
Saksamaa Oppereisi vaatlusobjektina peamiselt
mitmesugused asfalt- ja tGrvateed. Viimastejuu-
res tuleb pikemalt peatuda Shveitsi reiskirjeldusel,
sest, et nad just Shveitsis kdige rohkem ja téius-
likumalt on véljaarendatud. Asfalt-teede kohta

aga peab Saksamaa reisi puhul mdningaid lahe-
maid seletusi andma.

Teede ehitamisel on tdhtsamaks osaks side-
aine, millega konstruktsiooni uksikud elemendid
omavahel seotakse. Senini oli hariliku maka-
dami ehitamisel niisuguseks vahendiks ainult lii-
vamuda (Sandschlamm), mis suurema liikumise
jaoks osutus liiga ndrgaks. Modern asfaltteede
juures tarvitatakse sideainena bituumeni, asfaldi
ndol. Bituumen on naftas, asfaldis kui ka tor-
vas sisaldav orgaaniline aine, mis vees ja hap-
pes véhe v6i sugugi ei sula, selle vastu aga
orgaanilistes sulatamise ainetes, nagu eetris, ben-
soolis, kloroformis ning vadvelsusinikus taiesti
ara sulab.

Asfalt on aine, mis eneses sisaldab olulise
osana bituumeni. Asfalti voib Higistada loodus-
likuks ja kunstlikuks asfaldiks. Looduslikud
asfaldid jagunevad oma soodu:

a) Paris asfaldiks vdi maapigiks. Siia
kuulub kdige pealt Trinidadasfalt, mida saadakse
Antillides asuvalt Trinidadi saarelt. See asfalt,
mis umbes 40°/o bituumeni sisaldab, tekkib saare,
n. n., pigi jarve kuivanud pinnal. Teda raiutakse
tikkidena vélja ning rafineeritakse koha peal.
Selle tagajarjel tduseb bituumeni sisaldavuse
protsent 56 peale.

Siia liiki kuuluvad peale Trinidadi asfaldi
Bermudez, bituumeni sisaldavusega kuni 96*Yq
Maracaibo (Venezuela), Meksiko asfalt j. t.

b) Asfaltkiviks, nagu seda on asfaltlubja-
kivi Val-de-Traversis (Shveits), Limmeris (Sak-
samaa), Ragusas ja Surakusis (Itaalia) ning asfalt-
liivakivi Lobsannis (Elsass), Tatarosis (Ungaris)
Kentucki (Kalifornia) j. t.

Asfaltkivid leiduvad vdga mitmesuguses oma-
duses, kusjuures nende bituumeni sisaldavus koi-
gub 3-36%. Asfaltlubjakivi, mis 8-10% bi-
tuumeni sisaldab, tarvitatakse algainena press-
afaltteede ehitamisel.

Kunstlik asfalt on maadli (tooresdli,
petroleumi, mé&edli, nafta) destilatsiooni jadnus-
produkt. Kunstlik ja looduslik asfalt on laheda-
ses suguluses, sest nad koosnevad mdlemad alg-
ainena soevesinikust ja nii asfaldi kui petroleumi
péritolu on Uhine. Looduslik asfalt on slndi-
nud aastatuhandete véltel maadli sOevesiniku
gruppide muutumisel oksidatsiooni ja konden-
satsiooni teel, mille tdttu I6puprodukt kergemate
olluste &raauramisel ning eriti just hapniku ja
vaavli juurevotmisel jark-jargult paksemaks muu-
tub. Kunstliku asfaldi valmistamisel eraldatakse
maadlist vOi toorest petroleumist destilleerimise
teel kdige pealt valja kerged sbevesinikud, nagu
bensiin, kerged 0&lid ja kergemad maardedlid.

Destillatsiooni jareljadk, mis sisaldab eneses
veel teataval maaral rasket 6li, on kunstlik-
vOi petrolasfalt. Mida kaugemale jatkata
destilleerimist, seda enam eraldub asfaldilt ras-
kedli, seda bitumeenirikkamaks muutub asfalt,
kuid Uhes sellega tekkib ka hadaoht ulekuu-



mendamisega asfaldi omadusi halvendada. Val-
mistatud asfaldi headus oleneb seega destillatsiooni
viisist ja méaérast, niisama aga ka destilleeritava
maadli omadustest. Mida enam viimane sisal-
dab looduslikult kujunenud asfalti ja mida vae-
sem ta on parafiini sisaldavusest, seda enam
laheneb saadud petrool-asfalt looduslikule asfal-
dile. Kunstliku asfaldi valmistamiseks on koige
omasemad Meksiko ja Kalifornia asfaldirikkad
maadlid.

Looduslikkudest asfaltidest on turul tuntud
Trinidadasfalt, rafineeritud kujul Trinidad-epur®
nimetuse all. Tema penetratsioon on 25°C juu-
res ainult 2—4, nii et puhtal kujul teda teede
ehitamisel ei saa tarvitada. Temale lisatakse
harilikult kuni 75% pehmet petroolbituumeni
hulka, nii et segu peneratsioon tarviliku maarani
tduseks.

Kunstlikkudest asfaltidest on turu vditnud
Meksiko raskedli asfaldid, mis sisaldavad kuni
90% puhast bituumeni. Tuntud ,,Mexphalt" ja
,Spramex* ei tdhenda, et nad nimelt Mexiko bituu-
meni sisaldavad, vaid nad on firma erinimetu-
sed. ,,Spramexi” all mdistetakse kergelt sulavat
vedelat asfalti, mida tarvitatakse harilikult maka-
dami pealispinna katmiseks.

Meil, Eestis, on kaimas katsed asfaldi valmis-
tamises polevkivist. Sellel alal on tegutsenud
keemiatehas “Richard Mayer". Praegu teeb
proove ka Kohtla dlivabrik. See todstuse ala on
meil veel noor ning asfaldi omadused veel 16pu-
likult véljakujunemata, kuid on loota, et IG6pu-
tulemusena teedeehitamiseks kdlbulikku asfaldi
saavutame.

Killustus ja liiv on asfaltkatte koosseisu
nénda Utelda kandev osa, mida asfalt peab (ht-
laseks, homogeenseks massiks Uhendama. Kil-
lustuseks tarvitatakse asfaltteede ehitamisel kbige
meelsamini basalti, siis graniiti ja monikord ka
kbvat kvartslubjakivi (Grauvacke). Liivana on

tarvitusel teravkandiline puhas joeliiv, kui ka
didnide liiv. Kuna joeliiv harilikult on kaunis
jame, segatakse temale Uhes dudniliivaga hulka
veel masinaliiva, mis on saadud basaldi ja gra-
niitkivi killustamisel.

Killustuse ja liiva tarvilik' jamedus la nende
mahuline vahekord on asfaltkatte ehitamisel
pbhjapaneva tahtsusega. Nende andmete kohta
on iga asfaltkatte konstruktsiooni jaoks véljaku-
junenud oma enam-vahem kindlad normid. Kil-
lustuse jameduse mdotmiseks tarvitatakse hari-
likult Inglise sbelu; nad on tehtud raudplekist
Umarguste aukudega N 1-N 6 (kahest tollist
kuni veerand tollini ehk 50-6 mm). Liivasortee-
rimiseks on erandita tarvitusel Ameerika nor-
maalsdelad N 2—200 punutud vasktraadist, kva-
draadiliste aukudega, kusjuures nummer tahen-
dab aukude arvu uhe tolli peale, nii nditeks
tdhendab N 200, et ruuttolli peal 4000 auku.
Meetri md6dus oleks aukude suurus 12,5-0,083
mm. Olgugi, et normaalséelad on Kkallid, pea-
vad nad igapdevaste proovide voBtmiseks tingi-
mata ehitusplatsil olema.

Kruusa ja liivasegu peab niisugune olema, et
tihjuste maht oleks minimaalne. Seda saadakse
katte, kui segus Killustiku vahele asub liiv ja ja-
meda liiva vahele peenem liiv, kuid siiski jaa-
vad veel tihjused, mida tuleb tdita peene tol-
muga, n. n,, taidisega (Filler), millest vahe-
malt 75®/0 labi sdela N 200 ldheb ja ulejaanud
osa labi sdela N 30. Taidiseks on kdige koha-
sem tarvitada portlandtsementi, sest et ta jahva-,
tamise peensus kahtlemata killaldane on. Kuid
arvesse vottesy et taidist 10  Umber asfaltkatte
kaalust arakulub ning portlandtsemendi hind
vardlemisi kdrge on, laheb tema tarvitamine kal-
liks. Sellepdrast on proovitud tarvitada mitmel
maal basaldi tolmu, jahvatatud lubjakivi, meil
polevkivi lendavat tuhka. Mdistagi on, et nendest
tsement kdige parem ka juba selle tdttu, e ta
turu kaubana on igal ajal saadaval.  (E.LU)

Automaatsed restitaitjad yedurit®el

Insener D. Einbergs — Riga.

Automaatsete restitditjate tarvitamine veduri-
tel ei ole mitte uus kisimus. See on arusaadav,
kui meelde tuletada, et kohtkindlates au-
ruseadistes esimene seesugune seadis voeti
tarvitusele juba aastal 1819 W. Bruntoni poolt
Inglismaal, ning kuna ajajooksul automaatsed
restitditjad kohtkindlale auruseadiste jaoks nii-
vord taiendati ja nad osutusid seevdrd otstarbe-
kohasteks, et praegusel ajal iga suurem auru-
seadis on varustatud sarnase isetdotava seadisega.
Kohtkindlates auruseadistes mitte (ksi ké&sitatakse
mehaaniliselt isetédtavaid restitditjaid, vaid nad
Uldse tootavad taiesti automaatselt, s. o., tule-
pesQSse saadetava sde hulk reguleeritakse ka

automaatselt vastavalt katlar6hule v6i auru tem-
peratuurile. Isetddtavate mehaaniliste restitaitjate
kasutamise kuisimus veduritel siiski ei ole veel
seni lahendatud 18pulikult, mis seletav sellega, et
vedurid tootavad hoopis teistel tingimustel, kui
kohtkindlad auruseadised. Viimastes on auru-
kulu enam-vahem (hetaoline, ilma jarsude hlpe-
teta. Vedurikatel aga t6otab teistsugustel tingi-
mustel, &armiselt mitteregulaarselt aurukulu voib
langeda the minuti jooksul maksimumist mini-
mumini, ja siis jalle tGusta maksimumini.  See-
parast, veduri restitiitja peab vastama hoopis
teistsugustele tingimustele: tema peab andma
kitjale vBimaluse reguleerida taitmist kergesti ja
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Kiiresti, vastavalt eelseisvale veduri t6Gle. Nii et
veduril restitéitja ei vGi kunagi tOotada téiesti
automaatselt, nagu kohtkindlas seadises,
vaid ainult mehaaniliselt ning ilma kitjata
labi ei saa, sest kitja on tingimata tarvilik sea-
dise alaliseks reguleerimiseks ja valvamiseks.

Asja iseloom tingib, et seadise ehitus, mis
peab asendama inimliku t66jdu, on seotud suurte
raskustega ja nduab suuremat hulka juurdeehi-
tus!, mida on raske d&ra mahutada veduril, kus
nad pealegi nduaksid lisa korraspidamistfid. Nii
et ei olegi voorastav, et seni Ukski paljudest sea-
distest ei ole osutunud tdiesti otstarbekohaseks.

Mehaanilise restitditja kilisimusega on tegemis*
teinud peaasjalikult ameerika konstruktorid ja
Ameerika on ka ainus maa, kus isetdotavaid
restitditjaid tarvitatakse suuremal mééral. Euroo-
pas on neid ehitatud Uksikutel juhudel, katsetena.
Euroopa vedurite restipinnad seni ei ole (Uleta-
nud hariliku késitsi téidetavate restisuurusi, s. 0.,
nad harilikult ei Uleta keskmist suurust 2-3m”
ning ainult erijuhudel tdusevad 5 m".  Hoopis
teise pi-di ndeme Uhisriikides. Anleerika raud-
teeseltsid sihivad vastavalt alalisele liiklemise tGu-
sule selle poole, et raske vedurite ehitusega saa-
vutada suuremat majandustédvoimet. 50 t
vagunite tarvitusele v6tmine vanade 30 t vagu-
nite asemel lubas, sama telgede arvu juures,
peaaegu kahendada rongiraskust ja seega véhen-
dada veokulusid. Uuemal ajal on veelgi kau-
gemale mindud ja ehitatakse 75 kuni 80 t kau-
bavaguneid. Reisirongide kaal on tdusnud pea-
asjalikult selle tdttu, et tarvitusele on voetud te-
rasest klassvagunid; see sundis silmaspidades
tulekahju héadaohtu ja suuremat kindlustust kok-
kuporgetel. Kaubarongid 4000—6000 t ja reisi-
rongid 1000 1 rasked, ei ole enam erakordsed
nahtused Qhisriikides. Vastavalt on kasvanud
ka vedurivdime ja sellest seletubki, et Ameerika
vedurid vorreldes Euroopa veduritega on ras-
kuse ja teiste md@6tude poolest hiiglamasinad.
Nende vedurite restipinnad on maérksa suuremad,
kui suurematel Euroopa veduritel.

Ameerika raudteedel, kus vedurid koetakse

kittiva soega, on vedurite restipind keskmiselt
55 m™ suur, kus aga antratsiidiga koetakse,
mis pdleb mitte paksus kihis, tarvitatakse tihti-
peale restipindasid kuni 9,27 m™ (100 ruutjalga);
tksikutel juhudel on juba j6utud 15 ruutmeet-
rini. Sarnaseid restipinde tdita ké&sitsi on tditsa
vOimata. Rohkem kui 2000 kg sutt tunnis ei
joua kdtja tendrist vOtta ja tulepesasse saata.
Oletades, et kitja votab korraga 10 kg sutt, peab
ta tunnis 200 labidatéit votma ja kui tema tule-
pesasse saadab iga kord 5 labidatéit, siis peab
tema seda tegema iga iVz minuti tagant. Ka
kdige tugevam kutja vOib niiviisi t6otada mitte
ule 3 tunni. Nii et kitjaamet Ameerika vedu-
ritel on eriti raske ning kitjad nd6uavad
vastavalt “suurt tootasu. Seda kusimust aruta-
sid ka Uhisriikide seadusandlikud kojad ning
suuremate katelde korral on ette Kkirjutatud 2
kitjat. Kui ndld tugev mees veel jaksab Kkiit-
jana tootada veduril, mille restipind ei Uleta
55 m® kus pdletatakse mitte Gle 2 tonni sitt
tunnis, siis ka 2 meest ei jouaks tdita 9 m" ja
tle restipinda. Kuna enamjagu Ameerika vedu-

Joon. nr. 2. Sireei Sioker.
Esimest korda ehitatud 1909 aastal.
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reid on varustatud restipindadega 6-8 siis
on arusaadav, et nad peavad olema varustatud
mehaaniliste restitditjatega ja Uldse ainult see-
sugused restitéitjad vdimaldasid ehitada hiigla
vedureid Ameerikas. Nii et seal need seadised
on mooddapddsemata tarvidus, kuna see Euroo-
pas ei ole nii, kuigi vdaga vGimalik on, et tulevi-
kus, mehaaniliste restitditjate tdiendamisega ja
edenemisega, ka meil nad vdivad osutuda ots-
tarbekohasteks asendada kasitsi restitaitmist. All-
pool on Kirjeldatud sedalaadi uuemaid seadiseid,
mis tarvitatakse peaasjalikult Ubhisriikide raud-
teedel.

Mehaanilised restitditjad (ingliskeeles ,,stoker™)
on kahte seltsi, selle jarele, kas nad saadavad
sOe tulepesa alt labi resti, vdi Ulevalt labi tule-
pesa tagumise seina. Esimest seltsi restitditja-
test voiks nimetada ,Crawford" ja ,,Barnum”
ststeemilist (joon. 1). Nende sisteemide hea-
kilg on selles, et susi saadetakse pikamisi alt
pblevasse kihti, kus ta siis ennem koksistatakse
Ja alles peale seda &dra pdletatakse, mille [&bi
hoitakse &ra suitsu sunnitamist. Nagu joon. 1
kujutatud, koostub restitditja ,,Barum” teatud
arvust (sel juhul seitsmest) tdstekruvist, mis k-
kavad pikkamisi sde ettepoole. Kastid, kus tds-
tekruvid péorduvad, on koonusetaolised ees Kit-
samad, mislébi ettelukkamisel susi tdugatakse
kastist Ulespoole ning l&bi resti tOstetakse pdle-
vasse kihti tulepesas. Esimesed katsed selle ss-
teemiga tehti 1912 a, kuid ta ei leidnud laie-
mat tarvituselevtmist. Oldse seda seltsi resti-
téitjad, mis saadavad sGe alt 1&bi resti, on tar-
vitusel praegusel ajal ainult tksikutel juhudel.

Sellevastu teist seltsi restitditjad. mis saada-
vad sBe tulepessa Ulevalt, on tarvitusel Ameeri-
kas suuremal arvul. Seni on sarnaste seadistega
varustatud umbes 10.000 vedurit. Uks vanema-
matest seda seltsi restitditjatest on Street Stoker"
(joon. 2). Tema koostub tostekruvist, mis lik-
kab tendrist labi sbela kukkuvaid soOetiikke ve-
durisse, elevaatorist, mis sde Ules tdstab, regu-
kerimisseadisest, mis dra maarab pdletatava sde
hulga ning 18puks jaotusseadisest, mis jaotab

01

Joon. nr 3.
Restuéiija
Duplex.
Toéotamisviisi - ske-
maatne kujulus.

sOe resti peale. Kogu see seadis kaitatakse vaikse
kiirkdiva aurumasina abil, mis on kujutatud
joonisel pahemal pool dleval. Tulepessa puhu-
takse slsi aurujoa abil, mille tugevus reguleeri-
tav. Esimisi Kkatseid ,,Street Stoker’iga” tehti 1909
a.; praegusel ajal on neist ainult vaike arv veel
tarvitusel.

Kaugelt suurem osa praegusel ajal Ameeri-
kas t60s olevatest restitditjatest on ,,Duplex" sis-
teemi. Peale selle veel susteemid ,,Elvin", Stan-
dart" ja ,Hanna".

»,Duplex" restitditjad, mida valmistab ,Loko-
motive,, Stoker Company" Pitsburgis, on tarvi-
tusel Uhisriikide, Kanaada, Hiina, Korea, Aust-
raalia ja Louna-Afrika raudteedel umbes
5900 tikki, s. 0. 80°% t66s olevatest me-
haanilistest restitditjatest. ~Tema tahtsuse tottu
on ta allpool Kirjeldatud pikemalt.

,Duplex" restitditjaid valmistatakse kahte tlupi,
esimeses puhutakse slsi tulepessa aurujoa abil,
teises tlibis on olemas kaks mehaaniliselt kai-
tavat labidat, mis viskavad sOe restile.  Kuig

Joon. nr, 4. Restitaitja Duplex (tuip D I).
Veade kailaotsast.



enamjagu eriteadlasi leiavad, et teine tulp tdo-
tab majanduslikult kasulikumalt, s. o., tarvitab
vahem sutt, kuidfsiiski esimene tiip on rohkem
tarvitusel.

Joon nr. 5. Resiitéditja Duplex (tilp DI).
Valmis vedurile asetamiseks.

Esimest thlpi "Duplex" restitditjat ehitatakse
viies suuruses, nii et nad v@imalikult vastaks
vedurite moodtudele, kaalule, sdekulule j. n.e.
Kdik nad varustatakse omaette seadisega sute
purustamiseks, kuna tksikud soetiikid ei voi olla
suuremad, Kui Tarvitatakse sama sitt,
kui Kkasitsi tditmisel, s. 0., sltte peenendamine
enne tendrile andmist pole tarvilik. Kogu seadi-
se kaitamiseks on olemas vdike aurumasin.

>, Duplex D-1" (joon. 3, 4 ja 5™ on esi-
mesel kohal raskuse ja vdime poolest; see res-
titditja on koige laialisemalt tarvitusel; temaga
on varustatud umbes 7000 vedurit. Koguseadis
kaalub 3,4 t, sellest lasub veduril 2 t ja tendril
14 t Sbed langevad tendrist teraskasti, milles
p6ordub tdstekruvi, viimane tBukab sded ette-
poole kahele ekvaatorile, mis on asetatud Kkasti
otsas; kasti suus asub purustamisseadis. Moble-
mis elevaatoris keerlevad kruvid tGstavad sded
tlesse kahe pulverisaatori juurde, mis aurajoa

abil puhuvad sbed tulepessa, kus nad langevad
restile. Joon. 3 on restitditja kujutatud sisse ehi-
tatuna vedurile; joon. 4 kujutab katla otsa kahe
ekvaatoriga; joon. 5 kujutab kompketse restitditja
valmis vedurile paigutamiseks.

,Duplex D-2" sarnaneb ehituse poolest
eelmisele tiubile, on aga kergem ja kaalub 2,9t

A"Duplex D—3" on sedasama -ehitusviisi,
nagu kaks eelmist, kuid veel kergem, tema kaa-

lub 1,2 t Seda suurust on tarvitusel umbes
250 tukki.
,Duplex D-4" (joon 6) on eriti kerge,

mis vBimaldab tema tarvitamist kergematel vedu-
ritel ka véljaspool Ameerikat. Rahvusvahelisel
raudteekongressil 1925 a. Londonis arutati ka
mehaaniliste restitéitjate tarvitamise vdimalust
veduritel, ning 18puks valjendati soovi, et nen-
dega varustataks Kkatseviisii mdned vedurid.
Belgia raudteed selle peale varustasid the veduri
«Dupkx D- 4" restitaitjaga, siis veel selle resti-
taitjaga said varustatud 14 vedurit ehitatud Sak-
samaal Lduna-Aafrika jaoks.

Need on siis juhud, kus ka Euroopas mehaa-
nilised restitéitjad on tarvitamist leidnud. Dupkx
D-4 kaalub kdigest 0,8 t, kuid suudab saata
restile sama hulga sitt, kui eelnimetatud tudbid.
Joon. 6 on kujutatud seadise esiosa; veel on
nédhtavad mdlemad ekvaatorid, avaus mille |&bi
stisi kastist saadetakse edasi ning neljasilindriline
aurumasin seadise kaitamiseks.

Mehaaniliste restitéitjate tarvitamise voimal-
damiseks kitsatee veduritel, peavad nad ole-
ma eriti vaiksed ja kerged, eriti veduril lasuv osa.
Ka ei vOi nad votta palju ruumi enda alla, sest
ruum Kitsatee vedurikojas on piiratud. Kuna
sel juhul kaks ekvaatorit oleks takistuseks, siis
projekteeriti Ameerikas seadise, kus site tdstmine
sunnib ilma ekvaatoriteta ja susi langeb otseteed
tukpesaukse kaudu restile.

»Duplex K—2" (joon 7) kaalub ainult 0,65
t; sellest kaalust kannab vedur mitte tle 0,3 t,
sest sel juhul aurumasinat voib paigutada tend-
rile.  Nagu joon. 7 kujutatud, selles tulbis puu-

Joon. nr. 6. Reslitdiija Duplex (tuip D 4).
Esikulg elevaatorifega ja aurumasinaga.
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duvad mdlemad elevaatorid. Tulepesa ukse ette
on asetatud kamber, millest susi puhutakse auru-
joa abil tulepessa. Tostekruvi saadab sGe kas-
tist 16bi vahetoru kambrisse; kuna sitt ei ole
tarvis korgele tdsta, siis eri elevaatorid on (le-
liigsed. Sel restitditjal on véljavaateid leida laia-
lisemat tarvitamist ka valjaspool Ameerikat, sil-
mas pidades tema vaikest omakaalu ja lihtsat
ehitusviisi.

,Duplex" kuhvel tulip D—S—2A. See
restitditja tootab teisel printsiibil, kui eelmainitud,
sest sel juhul ei puhuta mitte susi aurujoa abil
tulepessa, vaid teda visatakse resti peale kahe
mehaaniliselt kaitava kihvli abil. Joon. 8 kuju-
tab selle kihvlitulbi eestosa; dleval on naha
kihvlikast Ulestdstetud kaanega; mdlemad kihv-
lid on selgesti nahtavad. Vordlemisi luhike ele-
vaator tdstab sded anumast kihvlikasti, Kkusi
molemad kihvlid viskavad neid tulepessa ja
nimelt kordamédda - (ks kihvel resti Uhele
poolele ja teine kilhvel — resti teisele poolele.
Seadise Uldkaal on umbes 3 t. Nagu juba Ule-
valpool tdhendatud téotab kihvlitulp majandus-
likult kasulikuF*alt, kui teised tudbid; siiski on
tema vahem tarvitusel, kui restitaitjad aurupuhu-
riga, ja seda selletBttu, et tema on saanud oma
I6puliku kuju ainult viimasel ajal.

Sissejuhatuses oli juba dra maérgitud, et kitja
piiratud to6vdimet arvesse vottes, teatud veduri-
suurusest peale kasitsi restitditmine peab saama
asendatud mehaanilise restitditjaga.  Viimasel

Joon. nr. 7. Resiitditfa Duplex (fOup K 2).

IlIma elevaaforileta®
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Joon. nr. 8. Restitditja Duplex - kidhveltilp.
(Restitamine slnnib kahe kuhvli abil).

juhul v6ib neid piire marksa laiendada, kuna
on kergesti vdimalik tdsta sute pdiemiskiirust
1000 kg/m” ja seega saavutada vedurilt suure-
mat vBimet. Kuna sel korral kitjalt suuremat
fllsilist j6udu ei nduta, siis on vdimalik kutja-
tena &ra kasutada vaimliselt kdrgemal seisvaid
inimesi, millel on oma tahtsus veduri Kkorras-
hoiu suhtes.

Uhisriikides on mitmed raudteevalitsused va-
rustanud mehaaniliste restitditjatega ka niisugu-
seid vedureid, mis seni vdga hésti kutjate poolt
késitsi teeniti ja vaatamata selle peale, et paljud
katsesGidud mehaaniliste seadistega naitasid
ju Oksikutel juhtudel ka 40°/0 sute rohkemkulu.
Neid tulemusi ei eitata, kuna ju neid saavuta-
takse igal juhul, kui vorreldakse sbekulu Uhe
ja sama rongi veo puhul. Teisest kiljest
aga on tegelikult kindlakstehtud, et mehaanilise
restitéitja tarvitamisel on vérdlemata kergem hoida
aururéhumist, ka raskemal koormatusel, tarvili-
kul kérgusel ja ka saavutada vedurilt kdrgemat
toovoimet, kui kasitsi restitditmisel See seletub
sellelabi, et Uhesuurustel ajavaltetel mehaanilise
restitditja abil on vbimalik saata tulepessa mérksa
rohkem sitt resti peale ja seal dra pdletada, kui
késitsi taitmisel.  Suurem pdlemiskiirus tekitab
katlas elavama aurustnnitamise ja tdstab selle-
ldbi veduri t6ovBimet. Seepdrast ongi tootami-
sel alati leitud, et Uks ja sama vedur me-
haanilise restitaitja tarvitamisel
veab d&ra marksa raskemad rongid,
kui ké&sitsi restitditmisel.

Raudteeseltsid, kes on varustanud kasitsi res-
titeenimise jaoks ehitatud vedureid mehaaniliste
restitditjatega, on soovinud sellelébi saavutada
nimelt suuremat toovoimet oma veduritelt ja
seda hé&ade tagajargedega, sest viimased veavad
dra raskemad rongid, ning tédsolevate vedurite
arvu, kui ka korraspidamise kulusid ja kulusid
meeskonna peale sai vd@imalikuks vahendada.
Need paremused kaaluvad ule téiesti site roh-
kemkulu.



Praegused  mehaanilised  resiitditiad on

vaga komplitseeritud ja nende Kkorras-
pidamine on kulukas. Ka\ ehitusviisi poo-
lest ei ole nad veel véljaarenenud: suur
arv. mitmesuguseid susteeme, mida turule saa-
detakse, nditab et I0pulik ja téiesti rahuldav
lahendus ei ole veel leitud.

Kuid ei ole kahtlust, et Ameerikas mehaani-
lised restitditjad leiavad tulevikus ikka laiemat
tarvitamist; ei ole valjaspool v@imalust, et ka

veel

Euroopas podratakse tulevikus nende peale roh-
kem tahelepanu. Eeltingimusi selleks on, ehitus-
viisi poolest seadised lihtsustuvad ja korraspida-
mise kulud vdhenevad. Nende tarvitusele votmine
Euroopas kasvaks eriti ruttu, kui tdestuks Amee-
rika raudteede poolt tédhelepandud ndhtus, et
olevate vedurite varustamine mehaaniliste resti-
téitjatega lubab tdsta rongikaalu, see aga voi-
maldaks paljudele raudteedele saavutada suure-
mat kulude kokkuhoidmist.

Leedu raudteede tegevusest.

L. Jakobas -

1928. aasta jaanuaris tousis laaditud vagu-
nite arv 7202 vaguni peale, mis vorreldes eel-
mise aasta jaanuari kuuga (6863 vagunit), nai-
tab tdusu 5®o vOrra; vorreldes aga detsembri
kuuga 1927. a. (7083 vagunit) — 2% vOrra.
Sellest arvust (7202 vag.) on vaélisihenduses lii-
kunud 3251 laaditud vagunit (1927. a. jaanuaril
3171 vagunit), kohalises liikumises — 3951 va-
nit, samad arvud olid jaanuaris 1927. a. 3692,
detsembril 1927. a. —3700 vaganit. Nendest ar-
vudest ndeme, et laaditud vagunite ringlus ko-
halises liikkumises on vdrreldes eelmise aasta
sama kuuga suurenenud 7°/0 vOrra, vorreldes
1927. a. detsembri kuuga — sy°%0 vorra, selle
vastu on aga laaditud vagunite ringlus valis-
uhenduses vorreldes moédunud aasta detsembri-
kuuga véhenenud 4% vdrra. Valisuhenduses

Kaunas.

liikuvate vagunite (3251 vag.) seas on 1640 va-
gunit transiiit kaupadega (1927. a. jaanuaril —
1709, detsembris — 1710 vagunit). Jarjelikult
on transiitveod vorreldes eelmise kuu andme-
tega vahenenud 4v2% vdrra. Saksamaalt on

tulnud Venemaale edasisaatmiseks transiit-
kaupu:
1928. ajaanuari kuul— 1318 vagunit
1927, a. . « 876 ”
1927. a. detsembri ,, 1221,

Vastupidises sihis, on Venemaalt Saksamaale
Leedu kaudu lainud transiitkaupu:

1928, a,jaanuari kuul— 322 vagunit

1927. g, » 833 «

Saksamaalt saadetakse Venemaale peamiselt
toostuse ja poOllutdomasinaid- ja riistu ning kee-
mia kaupu. Venemaalt Saksamaale aga - Vvilja.

Virbalise (Wirballeni) raudteelaam Leedumaal.
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ladtse, tapetuid linde, kalu, kalamarja, karus-
nahku, puuvilja, mune, udusulgi jne. jne.
Uldiselt on transiit vahenemas; alates 1927.a.
oktoobrikuust vahenesid tuntavalt transiitveod
eriti Venemaalt, mida nditavad allpooltoodud

numbrid:
1927.a. oktoobri kuul — 1040 vagunit
novembri A 975
detsembri  * 489
1928. a. jaanuari ,, 322

Sarnane jarsk alanemine on arvatavasti tin-
gitud sellest, et venelased on oma transiiti lati
sadam, te kaudu saatma hakkanud.

Tulusid on leedu raudteed 1927. a. detsembri-
kuul andnud Umarguselt 2.880.000 litti, novemb-
rikuul — 3.375.000 litti, eelmise kuuga vorrel-
des teeb see 187ovahenemise arvel véalja. Viimane

tembril saadeti 579 vagunit, 1927. a. sama kuul
- 1396 vagunit.  Kitsaroopalise raudtee tulud
olid septembri kuul:

1927. a. — litti 193.628.—
1926. a. — ,, 170.599.—
Tulude suurenemine sellega 13% vorra.

Reisijaid on septembri kuul veetud:

laiaroop. kitsaroop.
1927. a. — 261.652.— 149.398.—
1926. a. — 254.828.— 159.422.—

Ka reisijate Gldarv on vahenenud, mis sele-
tatav ainuiiksi vdistlusest autobusi liikumisega.
Kogu 1927. aastal on laaditud vagunite ring-
lus tbusnud 91.123 vaguni peale, kuna see
1926. aastal — 79.028 vagunit oli ehk 15 do
vorra rohkem, kui eelmisel aastal. Vagunite

Joniskise raudteejaam Leedumaal.

asjaolu on tingitud transiit- ja kohaliste vedude
ja reisijate arvu véhenemisest, eriti Kitsaroopa-
listel teedel, kus liikumine suurte lumeiuiskude
tottu paiguti koguni seisis.

Tapsed rahalised tulemused on ainult kuni
1927. a. oktoobri kuuni. Nii on laiaroopalised
teed andnud tulu:

1927. a. septembri kuul lit. 3.187.100.—
1926. a. , » , 2.295508.—

Siit saame vOrreldes eelmise aastaga tulude
suurenemise 40% vorra. Sarnane suur tulude
kerkimine on seletatav sellega, et mdédunud
aastal 10ikuse realiseerimine varemalt peale al-
gas, ja et transiitveod ligi 3 korda suurenesid,
vOrreldes 1926. a. sama kuuga. 1926. a. sep-
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ringluse suurenemine on siindinud transiitvedude
arvel, sest sarnaseid on olnud:

1926. aastal -  10.638 vagunit
1927. « 20.023,,

Sellega pn transiitveod vorreldes 1926. aas-
taga ligi 100% vdrra suurenenud.

Uhenduses transiitvedude suurenemisega on
ka raudtee tulud suurenenud, nimelt oli Leedu
raudtee tulud:

laiaroop. kitsaroop.
1927. aastal — litti 36.735.000.—  2.558.000.—
1926. «

Laiaroopalisel on tulude Uldsumma suurene-
nud 12,5 % vdrra, kitsaroopalisel aga 1,5 °/o vdrra
véahenenud.

,»32.735.000.—2.598.000.—



Mo6dunud aasta eest on loota puhast le-
jaaki umbes 1 miljon litti, mis esmaskordne Lee-
dus, sest kdigil eelmistel aastatel IGpetas raudtee
oma tegevuse puudujddgiga ja nimelt:

1923.aastal - litti 4.509.661.-
1924. , 1.488.505.-
1925,  « , 6.983.798.-
1926. 258 956.-

Puhas ulejadk 1927. aastal on kill peamiselt
saavutatud transiitvedude suurenemisest, kuid ei
saa ka nimetamata jatta Leedu raudteede pea-
direktori ins. Jankeviciuse jalilkkumise osa-
konna dlema ins, Grinkeviciuse teeneid
sellel alal, missugune seisab peaasjalikult selles,
et kaubavagunite ringlust on mérksa Kiirendatud,
kaubarongid on paremini dra kasutatud jne.

i

Kesk-Euroopa ma
aktsia-se

Et suurendada leedu raudteede tulukust, on
kavatsusel raudteede valitsemist viia kommerts
alusele. Selles mottes on véljatootatud leedu
raudteede valitsemise reorganisatsiooni projekt,
peamiselt Helveetsia ja Daani raudteede erikuju
jarele. Selle kava jarele saaks raudteede valit-
semine Uleantud direktsioonile, millele alluks 4
departamenti (tee ja ehituse, ekspluatatsiooni, fi-
nants ja veo (hes materjali osakonnaga). Re-
organiseerimine saab detsentralisatsiooni sihis
labiviidud.

Peale selle on Leedu valitsusel valjatédtamisel
autobuside liikkumise maksustamise ja nende
koosk®lastamise raudtee liikumisega projektid,
mille eeskujuks on x6etud liikumisekord Daani-

amis- ja sroogivagunite
s MMitropa.

E. Timina.

Peale rahvusvahelise magamisvagunite seltsi
tegutseb magamis-, s66gi- ja luksusvagunite liiku-
mise alal wvee! teine organisatsioon ja nimelt
Kesk-Euroopa magamis- ja sodgivagunite aktsia-
selts *"Mitropa”.

Allpool toome lihikese Ulevaate selle laia-
ulatuslise  rahvusvahelise organisatsiooni tege-
vusest ja toost.

1. Ajalooline kulg.

Esimene magamisvagun pandi liikuma 1870.
aastal, esimene s6dgivagun kiimme aastat hiljem.
Esimeste sarnaste vagunite kdimapanemine on
rahvusvahelise magamisvagunite seltsi (Iihendatult
»R. M S** teene.

Kuna ,R. M S peaasjalikult alul Prantsus-
maal ja Belgias tegutses, hiljem ka Uksikud taht-
samad rahvusvahelised liinid ka teistes maades
tema kétte l&ksid, *sii®i jai Kesk-Euroopa, eriti
Saksa raudteede teenimine magamis- ja s60gi-
vagunitega teiste organisatsioonide kéatte. Enne

Esimene Saksa sodgivagun 1880. aastal.
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ilmaséda oli Saksamaal *R. M S kasu-
tada ainult Uksikud labimnevad liinid, kuna
magamisvagunite teenistus oli peamiselt Preusi-
Hesseni riigiraudteede ekspluateerida.  S60gi-
vagunid olid suuremalt jaolt ,Saksa soogivagu-
nite seltsi” (Deutsche Speisewagen-Geselschaft)
omad, kuna ,R. M S." ainult mdnedel Uksikutel
rahvusvahelise ~ tdhtsusega liinidel  tegutses.
Austria - Ungarias oli enne ilmas6da ainult

»R. M S." vagunid liikumas.

llmasdja -alul tuldi mottele Kesk-Euroopa
jaoks uut magamisvagunite organisatsiooni ellu
kutsuda, kelle tegevusepiiriks oli sGja labi iso-
leeritud Saksamaa ja Austria-Ungaria.  Uus
ettevite pidi puht e/aalusel ja majandusliselt
raudteest ripumatult to6tama. Jajub” 1916. aastal
novembrikuul sai Kkinnitatud  Mitropa: (Kesk-
Euroopa magamis- ja sOdgivagunite aktsia-
selts) pohikiri. Samal ajal said ka vastavad
kokkulepped sélmitud vagunite liikumise tle Saksa,
Austria ja Ungaria raudteedega.
Lepingute ja seltsi pdGhikirja jarele on
N, Mitropa" era aktsia-selts, kelle kohu-
seks on magamis- ja soddgivagunite liiku-
mist korraldada Kesk-Euroopas (Saksamaal,
Austrias ja Ungarias). Liikumispoliitilistes
ning uldsuse mdottes on vastavatel lepingu-
osalistel-raudteevalitsustel ~ jarelvalve  Gigus
ning seltsi ndukogus oli  raudteedevalit-
sustel teatav mdju kindlustatud. Seltsi asu-
tajateks olid peale raudteede valitsuste
pangad {Deutsche Bank, Dresdner Bank,
mitmed suuremad Austria ja Ungaria pan-
gad). Lepingu kestvus sai 30 aasta peale
kindlaksméaaratud.
Sdja I6ppedes loobusid kokkulepest Austria



ja Ungaria raudteed, kuna leping Saksa
riigiraudteega taieliselt edasi kestab. Osa-
liselt on uued liikumise lepingud sBlmitud
Hollandi, Helveetsia, Skandinaavia riikide,
Tschehoslovakkia, Austria ja Poola riikidega,
missugustes maades ka (ksikutel liinidel
AMitropa" vagunid korvuti ,R. M S"
omadega liiguvad.

Saksa riigiraudteede selts omab ena-
muse »Mitropa" aktsiatest, votab sellegi
seltsi kasudest osa, samuti on riigiraudteed
seltsil jarelvalve ja korralduste digused; tema

madrab kindlaks magamis«
nite liikkumise korra ning
vagunid liikuma peavad,
gamiskaartide hinnad  riigiraudteede
reguleerimise mdjupiirkonda.
»Mitropa"™ ja *R. M S." vagunite liiku-
mise reguleerimise kohta teistes maades on
molemate seltside vahel erikokkulepe s6l-
mitud, mis maarab kindlaks mdlemate selt-
side magamis- ja isGdgivagunite liikumise
piirid lepinguosaliste riikide raudteedel.
Uldiselt on ~»Mitropa'" vagunite liiku-
misel Saksamaal monopol 6igused, kuna teis-
tes Saksamaa naaberriikides, ja nimelt Hollan-
dis, Norras ja Rootsis liiguvad ainult Mitropa
vagunid, viimases kahes peale selle veel esi-
kohal raudtee omad magamis- ja s00giva-
gunid;  Helveetsias, Austrias, Daanis, Tsheh-

ja sdbgivagu>
liinid, kus need

seltsi

«dMitropa™ 1. klassi magamisvagun. Odsel.

samuti kdivad ma>'
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wMitropa™ 1. Massi rnagamisvagun Pdaeval-
hoslovakkias ja Poolas on ,,Mitropa" kées
ainult tksikud, peamiselt Saksamaa vahelised
liinid, kuna kaugelt suurem osa magami”s-
ja s@dgivagunite teenistusi neis maades ,,RM3"
seltsi kdes on. Saksamaal on 'ka mdned uksi-
kud labiminevate liinide ja luksusrongide ieje-
nistused (,,A”orif-ekspress" ,0Orze72/-ekspress,
Ostende — l/zen-ekspress ja t) ,,RMS" seltsi
kasutada, kuid neid ronge ja Uksikuid vagu-
neid vlivad tai“vitada ainult vélisuhenduste
ja labiniinevad reisijad, kuna sditmine ,RMS"
vagunites Saksa siseliikumises keelatud on.
Peale selle on sOit Saksamaal neis vaguni-
es marksa kallim, kui ,Mitropa" oma-
des.  Vordluseks toome ainult Uhe néite.
Nii maksab magamiskaart magamisvagunis
Virbalisest ehk Eydtkuhnenist- Berlunl ehk
Umberpddrdult:

Magamiskaart

»RMS*  vagunis
»Mitropa"n
Sellest naeme,

1 K. 2 K. 5kl
/IRmrk. 32.80. /2475 flJ

5.05
Rmrk. 26.00 13 00 470

et magamiskaartide hin-
dades Saksamaal mdlemi seltsi i“agub”
tuntav vahe on, kuna sdidumo&nused selle
juures molemite seltsi vagunites peaaegu eri-
nemata vordsed on

Meie oludega arvestades, on siiski maga-
miskaartide hinnad Saksamaal korged, sest



Eésfi raudteedel
pesaga):

maksab magamiskaart

2. klass — kr. 2.50

(Uhes

Seega on Saksamaa magamiskaardid hinna
poolest suhteliselt 2—3 korda kallimad. Arvesse
vottes aga sOidukaugust, siis peab konstatee-
rima> et meie raudteel ,keskmine s6idukaugus
magamisvagunis 250-350 km. Saksa teedel aga

700—900 km vahel kdigub, millega seletatav ka.

sarnane korge différents mblemi maade maga-
miskaartide hindades.

2. Aktsiaselts ,,Mitropa™ organisatsioon.

Valitsemistchniliseit on ,,Mitropa", samaselt
kui teisedki aktsiaseltsid, korraldatud, s. o., temal
oh ndukogu, juhatus, aktsiondaride peakoosolek ja
valitsemise blrooaparat.

Tegevustehniliselt on ,,Mitropa* A*S. jao-
tatud keskasutusesse (direktsioon), mis asub Ber-
liinis (Universitatstr. 2-3-a) ja missugune omat-
korda eriosakondadesse jaguneb ja nimelt:

MMUropa* 2. klassi magamisvagun
Odsel.

»Mitropa™ 3. klassi magamisvagun.
Odsel.

magamisvagunite liikumis-majandusline osakond
s6dgivagunite
tehniline

kesk sisseostu

administrativ (raamatupidamine ja arvestus) ,, ;’
N

riidevarustus jne., jne.

Vagunite parandusosakonnad asuvad Berlin--
Seegefeldis ja Gothas.

Peale selle omab ,,Mitropa" jaoskondi igas
Berliini kaugejaamades, suuremates Saksamaa
linnades, vilismaadel: Helveetsias- Baselisf
Austrias- Vienis, Hollandis-Amsterdamis,
Hoek van Hollandis ja Vlissingenis.

Nende jaoskondade todalaks on liikumise
korraldamine ja jarelvalve koha peal, magamisr
vagunite varustamine pesuga ja muu jooksvate
asjadega, sd6givagunite varustamine toiduainete
ja jookidega jne* jne.

Asutamisel oli A.-S. ,Mitr op ai* pdhikapi-
taliks 5.000.000 Rmrk., praegust on see aga
20 miljoni Rmrk. peale kdrgendatud.

(Jargneb).
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Raudteelaste toOpin~us.

Statistika osakonna juhataja H. Neuhaus.

Sageli on esile .kerkinud teatud ringkondis
kisimus, kas ei ole vahest Eesti raudteedel liiga
palju teenijaid. Seda kisimust on mitmeti val-
gustatud, mis endast mdista ka mitmesugusi ja-
reldusi véljendavad. Harilikult vbetakse selle
tundemaks (kriteeriumiks) keskmine teenijate arv
the ekspluateeritava teekilomeetrile. Kdorvutades
Eesti raudtee tegevuse andmeid naabri vélis-
maade, kui ka Ladne Euroopa raudteevalitsuste
aruande-andmetega saame jargmise rea:

Uhe ekspluateeritava teekilomeetri peale tu-

leb teenijaid: (Vaata tabel nr. 1)

Tabel Nr. 1 Tabel Nr. 2
Eestis 3,94 Eestis 21
Soomes 3,65 Soomes 11
Latis 5/0 Latis 2,3
Leedus 411 Leedus 2.7
Rootsis 3,64 Rootsis 09
Norras 3,48 Norras 17
Taanis 7,45 Taanis 2.8

Saksamaal 13,27 Saksamaal 1,0

Millega on sarnased veidrad tulemused sele-
tatavad, nagu ei osataks Saksamaal raudteeas-
jandust nii edukalt korraldada, kui meil ? Kas

ei tdenda see ootamata jareldus, et mainitud
tundemat, mis péritud Vene ajast, igatahes ei
peaks kasutatama. Ja tdepoolest, mis tarvis tee-
pikkusega kalkuleerida, kui teenijate koosseisud
olenevad peamiselt vedude suurusest. Jarjelikult,
peaks leitama moni teine tundem, mis lahemalt
iseloomustaks raudtee tegevust, eriti selleks vaja-
vat teenijate arvu.

Lihtsama mdddupuuna voiks kasutada kau-
banduslikke tonnkilomeetreid, sidudes t66j6udu
teostatud kaubanduslik-mehaanilise t6dga, nimelt
jagades teenijate arvu tonnkilomeetritele.  Nii
talitades saame jargmise huvitava rea, kus i000O
tonnkilomeetri veoks tarvitatakse (V. tabel nr. 2.)

Neist andmeist selgub, et tihe ja sama mehaa-
nilise 160 jaoks tarvitab Eesti raudtee véhem
teenijaid, kui Latis, Leedus ja isegi Taanis. Jare-
likult, Eesti raudteed tegutsevad l6una naabreist
mitte halvem ja jd&vad taha vaid neist vélisrii-
kest, kus mehaniseerimine viidud praeguse aja
tehniliste v@imaluste piirideni ja kus kauaaegsest
raudtee praktikast on véljakujunenud metoodid,
mille varal v@imaldus raudteelaste t6dpinguse
tbus eeskujuliku maksimuraini* --«®"

\-.C

Kroonika.

Raudtee ekspluatatsiooni statistilised and-
med oktoobrikuul 1977. a.

Reisijate veos on reisijate arv laiaroopali,sel teel,
vOrreldes oktoobrikuuga 1926. a., tdusnud ligi 5%, kusjuu-
res vfilisuhendusline liikumine on téusnud - 15%, kohalik
- 47N0; viimase hulgas on Il-s kl. sditjate arv tousnud
ligi 80%.

Vorreldes aga kéesoleva aasta eelmise kuuga on reisi-
jate arv langenud ligi 13%; sealjuures niihasti vSlis-, kui ka
siseliikumises.

Reisijakilomeetrite arv I/r. teel, vdrreldes ldinud aastaga
(oktoober 1926. a.), on tdusnud 5,2%, sellejuures IH-s klassis
N 3°lo. Vorreldes aga kaesoleva aasta eelmise kuuga on
reisijakilomeetrite arv langenud - 8%, sellejuures Ill-s klassis
tle 7%.

Keskmine istekohtade kasutamise protsent on langenud
46,5 peale, kuna ta eelmisel kuul oli - 47,3 ja ldinud aastal
- 47,8. Langemine on tuntav olnud pea kdikides piirkon-
dades, peale kolme, kus, vdrreldes eelmise kuuga, on sdit-
jate tihedus kasvanud: Valga-Irboska liinil - 27%, Tapa-
Narva liinil —9% ja Elva-Valga liinil - 4%. Suuremad
langused on olnud: Tallinna—Tapa piirkonnas — 16%,
Tartu-Elva prk. —8% ja Keila—N&mme ning Tallinna—
Péaaskila prk. —7,5%. Koige halvemaks istekohtade kasu-
tamise suhtes on osutunud Paldiski-Keila prk., kus keskmi-
selt ainult 15,3% istekohtadest dra on kasutatud. (Septemb-
ris - 17%.) Keskmine kdige suurem istekohtade kasuta-
*'mise protsent on olnud Tartu—Elva vahelises mootor-
vagunis — 82,7%; jargmised: Nomme-Tallinna — 64,6% ja
Keila-Tallinna — 56,7%, kusjuures Keila—Nomme vahel on
kasutatud 37,6%.

Keskmine sdidukaugus I/r.
aastaga, umbes samaks j&anud -
km.), kuid vdrreldes eelmise kuuga tdusnud (sept.
- 42,8 km).

teel on, vdrreldes eelmise
45 km (okt. 1926 - 44,8
1927
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Kitsaroopalisel leel on weisijate'arv; vwreMes eelmise

natukene tdusnud (1%), kusjuures lvéalisiihenduses

on téus olnud 160,7%; kohalikus thenduses on tdus olnud
1s klassis - 10,6%, kuid Ill-s klassis langus - 1,6%.

Varreldes eelmise kuuga on reisijate arv langenud - 13%,
selle juures valisuhenduses - 25%, kohalikus uhenduses
- 13%.

Reisijakilomeetrite arv k/r, teel on, vdrreldes eelmise
aastaga, uldiselt tdusnud 6% vdrra U1 kl. ainult 1,4%),
kuid, vdrreldes eelmise kuuga, langenud 12%.

Istekohtade kasutamise protsent on k/r. teel, vorreldes
eelmise aastaga, keskmiselt tdusnud 40,8 pealt 45 peale,
kusjuures ta aga, vdrreldes eelmise kuuga, Ifkngeniid oh
(sept. 1927 - 51,85%).

Kdige véiksem keskmine kohtade kasutamine on olnud>
nagu eelmiselgi kuul: Riiselja—Orajoe liinil —22,8%; koige
suurem: Turi-Mdisakiila piirkonnas 53,5%.

Vorreldes eelmise kuuga on kohtade kasutamine téusnud:
Liiva-Véadna piirkonnas - 28,51% pealt 35,2% peale, Tal-
linna-Tiri prk. - 50% pealt 53,5% peale ja Valga-Moniste
prk. - 34,82% pealt 355"0 peale; selle juures on aga
suuremad langused olnud: Lelle—Eidapere prk. - 58,33%
pealt 48,70'0 peale. Mdoisakiila—Valga prk. 35,88% pealt 23.1%
peale ja Turi-Mdisakiila prk. —61,63% pealt 46,5% peale.

Keskmine sdidukaugus k/r. teel on tOusnud 43,1 km
peale, kuna eelmisel kuul oli - 42,4 km ja eelmisel aastal

40,9 km.

Kaubavedu on laiaroopalisel teel, vorreldes eel-
mise aastaga Uldiselt tGusnud: nii hasti arvuliselt (40°/°),
kaaluliselt (240/0), kui ka tonnkilomeetri jarele (31%). Samuti
on ka tbusu madrgata, vorreldes -kéesoleva aasta eelmise
kuuga: arvuliselt —21%, kaallliseit — ‘5,4% ning tonnkilo-
meetrites — ligi 4%. Sellejuures on erakaupade vedu suu-
rekiirusega, vorreldes eelmise aastaga, t6u3nud arvuliselt —
16°/o, uldkaal on samaks jaanud, kuid tonnkilomeetrite arv
on téusnud — 19%; vorreldes eelmise kuuga, on tagasi.



minek nii hasti arvuliselt (iso/o), kaaluliselt (50%), kui ka
tonnkilomeetrites (310/0). Erakaupade vedu véikese kiirusega

on, vorreldes ldinud aastaga, tdusnud: arvuliselt — 44°/o,
kaaluliselt — ligi 6% ning tonnkilomeetrid — 6%; vorrel-
~des eelmise kuuga on tbus olnud: arvuliselt — 38%, kaalu-

liselt —!,12,5% ning tonnkm — 11%. Uldiselt on kauba-
veo aial erakaupade vedu Qktoobris tdusnud: vorreldes l&i-
nud dastaga, arvuliselt 36%, kaaluliselt — ligi 6%, tonnkm
N 7% ning vorreldes ieelmise kuuga, arvuliselt — 20%.
4kaaluliselt — 11%, tonnkm — ligi 10%.
i-; Vene kaupade vedu on, vdrreldes eelmise kuuga, tous-
nud: arvuliselt.— ligi kolm korda, kaaluliselt — viis korda,
""iohhknikolm korda; vdrreldes eelmise aastaga on tous
olnud: arvuliselt — 1,3 korda, kaaluliselt — 1,7 korda,
tonnkm 1,8 korda.
Vene kaubad teevad oktoobrikuus
vélja: kaaluliselt — 3%, tonnkm — 6%.
ii; Ametveod orid/r. teel, vdrreldes eelmise kuuga» arvuli-
selt tdusnud — 22%, Kkaaluliselt langenud—"22%, tonnkm
langenud — ligi 30%p. Ametveod sunnitavad oktoobrikuus
kogu kaubaveost; kaaluliselt — 15%, tonnkm — 17%.
' Laaditud kaubavaguni keskmine teljekoormatus I/r. teel
on oktoobrikuus olnud: ilma ametvedudeta — 4,03 tonni,
N dhietvedudega 49 t sellega parem, kui eelmiselj*kuul
*(3,6"3 t.),sk»i 'kd eelmisel aastal oktoobris (3,97).
"le * Kdige: suurem keskmine teljekoormatus kuu eest on
‘jsélnud~Tallinna—Tapa piirkonnas — 5.03 t., kdige vdiksem
Haapsalu—Keila prk. — 2,01 t. Eelmise kuu kdige madalam :
Valga—Irboska prk. (1,71 t.), on tdusnud oktoobris3, 641 peale

Keskmine kaubarongi bruttokaal on oktoobrikuu kohta
olnud 430 t. (ihes ametvediidega — 467 t.), kuna see eel-
A.misel kuul oli 422 t, 1926 a. oktoobris aga 472 t. Selle
juures on kdige vaiksemaks ikkagi jadnud Keila—Tallinna
piirkond, nagu eelmiselgi kuul, kuid on veel langenud 145 t.
pealt 91 t. peale (ametvediidega 96 t.), kd'ge suuremaks
kaubarongi keskmise kaalu suhtes osutub, nagu eelmiselgi
kuul, Tallinna—Tapa piirkond, kusjuures veel tdus on 506 t.
pealt 548 tonni peale (ametvediidega — 571 t.).
Kitsar~oopalisel teel on, vdrreldes eelmise aasta
oktoobriga; kaubasaadetiste arv uldiselt tdusnud — ligi 24° g
lildkaal aga samaks jaanud, “kuna tonnkilomeetrite arv on
téusnud ligi 4%; vorreldes eelmise kuuga on tagasiminek:
‘arvuliselt — 3,8%. kaaluliselt — 9%, tonnklm. — 5%.
Erakaupade vedu suurekiirusega on, vorreldes eelmise
aastaga, tousnud arvuliselt - 20%, kaaluliselt samaks jaa-
tnud, kuid fonnkilometrite suhtes tdusnud — 5#"0; vor-
reldes eelmise kuuga on aga uldine langemine: arvuliselt —

tervest kaubaveost

10%. kaaluliselt — 100"Vvo, tonnkm — 36%.
Erakaupade vedu vaikese kiirusega k/r. teel on, vdrreL
des eelmise aastaga, t6usnud arvuliselt — ligi 18'Vo, kaalu,

liselt samaks jadnud, tonnkilomeetrite suhtes tdusnud — 4% ;
Vorreldes eelmise kuuga on aga langus, niihasti saadetiste
arvus - 0,2%, kaalus - kui ka tonnkilomeetrites —I,5°/0

Ametvedude kohta k/r. teel puuduvad andmed, Laadi-
fud kaubavaguni keskmine teljepaari koormatus on olnud
2,4 t. sellega natukene madalam, kui eelmisel kuul (2,44 t),
kui ka eelmise aasta oktoobris (2,52 t). Koige suurem
keskmine teljepaari koormatus on olnud Mdisakila—Pé&rnu
piirkonnas 4,62 t,, koige vaiksem: Riiselja—Orajoe prk.
— 1,531 Keskmine kaubarongi bruttokaal on olnud — 142 t.

eelmise kuu 152 t. ja eelmise aasta 132 1 asemel. Selle
juures on koigesuurem kaubarongi keskmine kaal olnud
Tiri-*Madisakila prk. — 239 t. (keskmise teljepaari koor-

mfttusega — 2,44 t.), kBige vdiksem: Tiuri—Tamsalu prk. —
78 t. (keskm. teljep. koorm. — 1,84 t).

Bagaazi vedu on laiaroopalisel teel. vdrreldes eel-
mise aastaga, tdusnud arvuliselt 11%, kusjuures udldine kaal
on samaks jadnud (800 t.), kuid tonnkilomeetrite arv koguni
langenud (1,4°/0); vorreldes eelmise kuuga on mérgata arvu-
line vdhenemine (ligi 5%), kuid Uldkaal ja tonnkilomeetrite
arv on samadeks jaanud.

Kitsaroopalisel teel on bagaaZivedu. Vorreldes eelmise
aastaga, arvuliselt samuti téusnud (ligi 9%), kuid Uldkaal ja
tonnkilomeetrite arv on samadeks jadnud; vdrreldes eelmise
kuuga on aga uldine langus: arvuliselt — 12%, kaaluliselt

- — 25°/°, monnkildmeetrites ~  14%l
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Veerevkoosseade kasutami«e olal 1r. teel,
vorreldes eelmise aastaga, on rongkilomeetrite orv uldiselt
tdusnud — 9,7%, sellejuures aga reisirongide alal langenud
— 15"°; vorreldes eelmise kuuga on rongkilomeetrite dldarv
langenud — 0,3%. kusjuures relisi:)ngi alal on langus olnud

K/r. teel on rongkilomeetrite tldarv, vorreldes eelmise

aastaga, langenud — 7%, sellejuures feisirongidel — 3%;
vorreldes eelmise kuuga, on udldine tdus olnud — 0,5%,
sellejuures reisirongidel — 1,7%,

Vedurkilomeetrite tldarv I/r. teel, vdrreldes eelmise aas-
taga. on téusnud —3.5%), vdrreldes eelmise kuuga aga lan-
genud — 2°0.

Kitsaroopalisel teel on vedurkilomeetrite arv, vdrreldes
eelmise aastaga, langenud — 7%, vdrreldes aga eelmise
kuuga, tdusnud — 0,30/0.

Telgkilomeetrite Gldarv I/r. teel, vorreldes eelmise aas-
taga, on tdusnud — 1,2%, sellejuures on langus olnud
reisivagunite suhtes — 3% Ja téus kaubavagunite suhtes —
4,6%; vorreldes eelmise kuuga on Uldine langemine olnud
— 4°/o, sama suure langemise protsendiga nii hasti reisi-,
kui ka kaubavagunite suhtes.

K/r. teel on telgkilomeetrite arv, vorreldes eelmise aas-
taga, uldiselt tdusnud — 2 8%, kusjuures reisivagunite telg-
I<marv on langenud — 8%, kaubavagunite suhtes aga tdus-
nud — 7%; vdrreldes eelmise'kuuga on langemine uldiselt
olnud — 0,6%, kusjuures reisivagunile suhte.s on langus
olnud — 2,40/0 kaubavagunite suhtes aga telgkilomeetrite
arv peaaegu samaks jaanud. E. Jemm.

Autasusi teedemimsteeriimile allu*
vate asutuste ametnikele ja teenijaile.

Vabariigi 10 aastapdeva puhul on teedeministeeriumi
poolt jargmistele ametnikkudele ja teenijatele autasu antud
the kuu palga suuruses:

Teedeministeeriumi — keskasutus,

1. Lukk, J. — peaarhiiekt; 2. Nurm, G, - peainsener;
3. Oja. A, — kantselei juhataja; 4. Lindemann, K - vanem
tehnik; 5. Murakas, V. — vanem ioonestaja; 6. Kevardt, K. -
uksehoidja.

Riigi Raudteedevalitsus.

1. Ligema, Johannes — juriidiline asjaajaja.
Tariifi- ja Kontroll osakond.

2. Lindkvist, Johan — vanem kontroldor.

Varustusdirektsioon.

3. Vasmuth, Jakob — pealadu aidamees-ekspediitor;
4. Hutmann, Jaan — pealadu té6mees; 5. Johanson, Fried-
rich — Madisakila lao vanem aidamees; 6" Klein, Julius —
vanem aidamees pealaos; 7. Tamvert, Karl — pealae
juhataja abi.

Ekspluatatsiooni direktsioon.

8. Allik, Hermann — Narva jaamailem; 9. Glaudan,
Karl — Tapa jaamaillem; 10. Juuse, Madis — rongijuht;
11. Valk, Konstantin — Tallinna van. roopaseadja; 12.
Falk, Jakob — Tapa rongiseadja; 13. Elmik, Jaah — Narva
rongiseadja; 14. Valner, Ferdinand — rongijuht; 15. Relllk,
Ado — Valga jaamaiilema van. abi; 16. Ivask, Peeter —
Tartu jaama vaht; 17. Suster, Jaan — Vd&hma jaamallem;
18. Dauer, Aleksander — Tallinna sadama jaama laekur;
19. Kosenkranius, Albert — Viljandi jaamaillem; 20. Grin>
berg. Mart — M@disakiila reservi reisi rongijuht; 21. Pelps,
Peeter — Viljandi jaama roopaseadja.

Veodirektsioon.

22. Vanamadlder, Priidik — tisler; 23. Stunde, Karl —
sdidurongi vedurijuht; 24. Tartland, Aleks — materjalide
asjade korraldaja; 25. Lepik, Eduard — tisler; 26. Indas,
Aleksander — depootlilem Péarnus; 27. Johanson, Karl —
lukussepp; 28. Pirn, Aleksander vanem elek’tromeh.; 29.
Oim. Andres — tddjuht; 30. Méannik. Jiri — puurlja; 31.
Einer, Anton — sdidurongi vedurijuht; 32. Brauer, Karl —
toojuht; 33. Palm, Alfred — van. meister; 34. Kukemelk>
Karl — kontroll-mehaanik; 35. Rose, Anton — sekretar;
36. Reinhaus, Johan — 1 kl. vedurijuht; 37. Tiik, Kristof -



3 j. meister; 38 Bfrkenberg, Leopold — peatehaste fodjuht;
39. Dratmann, Johannes — Tallinna veo Jaosk. lambi puhast.
Ehitusdirektsioon.

40. Suster, Kristjan - rem. t66line; 41. Vaino, Villem -
signaali lukusepp; 42. Luurmees, Peeter — rem. té0line;
43. Lebrecht, Karl — jaosk. juh.; 44. Alver, Mart — tee-
meister; 45. Suilg, Jiri - teemeister; 46. Ottenson. Juhan-
eestddtegija; 47. MSgi, Juhan — rem. tddline; 48. Tihanov,

Paul — eestdotegija; 49. Megel, Johannes — van. tehnik;
50. Gronholm, Madis — rem. tédline; 51. Suuban. Karl —
sillavaht; 52. Tein. Andres — tisler; 53. Ottokar, Alek-

sander— eestdotegija.

Posti'tele,gr®-lelefoni peavalitsus.

1. Ruubel, MSrt — Tallinna peapostkontori tlem; 2.
Martens, Jaan — Tallinna telefonivérgu ulem; 3. Funk,
Heinrich — Tallinna vélispakkide postkontori vanem amet-
nik; 4. Lenz, Ottokar — Tallinna vélispakkide posikoniori

vanem ametnik; 5. Koljat, Gustav Tartu p. t kontori
osakonna juhataja; 6 Milian, Kotar — Tartu postkontori
vanem postiljon; 7. Koms, Jaan — Tartu postkontori vanem

postiljon; 8. ZSro, Joosep — Tartu postkontori vanem pos-
tiljon ; 9 Elbing, Mart — Raasiku 11 kl. p. t. kontori Ulem .
10. Kesk, Oskar — Kuresaare Il kl. p. t. kontori tilema abi.

Mereasjanduse Peavalitsus.

1. Herkel, Adam — tuletornide t6dkoja pédevatddline;
2. Krims. Otto — tuletorn”™,Suuropi“ teenija; 3. Veske, Karl
— tuletorn ,Naissaare" ulevaataja; 4. Podshibakin, Theodor
— Loksa ellingu vaht 5. Eintrei, Toomas — Ké&smu siht-
tulede teenija; 6. Mei, Madis - peavalitsuse siivendusjaos-
konna juhataja; 7. Trellberg, Aleksander — peavalitsuse
ehitusosakonna tuuker; 8. Rikkel, Heinrich — peavalitsuse
kesklao juhataja abi; 9. Jakovlev, Abram - Tallinna sadama
sillavaht; tO. Villmann, Eduard -- tuletornide osakonna
paevatddline; 11. Laats, Johan — Péarnu sadama loots; 12.
Jeletsky, Aleksei — peavalitsuse ehitusosakonna joonestaja;
13. Mei, Gustav — cehitusosakonna praami nr. 5050 1 jargu
madrus; 14. Ellmann, Adolf — peavalitsuse kesklao ule-
vaataja; 15. Sorna, Aleksander — peavalitsuse 66vaht; 16.
Avik, Jaan — peavalitsuse ehitusosakonna kimnik.

Sadama Tehased.

1. Niidas, August — majandus osakonna juhataja;
Seebek, Gustav -- tisleri téokoja meister; 3. Paulson, Alf-
red — lukusepa tookoja meister; 4. Jurovski. Jakob —
tehaste valvekorra juhataja; 5. Lindner, Pridik — lukusepa
tookoja meistri abi; 6. Ulp, Juri - laduvalitseja; 7. Vahrus-
hov, Johannes — motorist; 8. Tdnisson, Hans — tisler; 9.
Evert, Jaian — katalsepp; 10. Saar, Madis — katalsepp; 11.
Paju, Anton — pdevatodline.

Tariifid.
Hinnaalandus messidele ehk kongressidele
sOitjatele.

Tariif nr. 41, § 12 tdiendatakse pkt. 5-a -ga 5-a, Eestis
vOi Eesti kaudu valismaale vOi vdlismaalt Eestisse messidele
vBi kongressidele soitjatele antakse Eesti riigiraudteedel ta-
gasisdiduks 50 prots. hinnaalandust sellekohaste, alltdhen-
datud vormi jéarele (vaata lisa 2) kokkuseatud tunnistuste
p6hjal, mis messi vdi kongressi korraldajate poolt kokku-
leppel Eesti riigiraudteede valitsusega, maksuta véljaantakse
sOit)atele enne reisu alustamist.

Tunnistusel tdhendatakse selle maksvuse aeg,
res see ei vOi olla pikem, kui
kongressi 18ppu.

Tunnistus esitatakse: a) sinnasdidul Eesti tee osaks pi-
leti lunastamisel ~ plletikassale. kus tunnistusele tdhenda-
taks véljaantud pileti number, klass, l&dhte- j» sihtjaam, kin-
nitades jaama [templiga, b) kohalejoudmisel messile voi
kongressile -sellest osav@tu tdendava markuse tegemiseks
messi vdi kongressi juhatusele vdi komiteele: markus Kkin-
nitatakse templiga, ilma milleta markus ei ole maksev;
c) tagasisdidu ["puhul Eesti tee o0sa jaoks pileti lunastamisel
- piletikassale, kus véljaantakse taispilet 50 prots. hinna-

alandusega Eesti tee o0sa eest, kuna tunnistus tdendava
tokumendina jadb pileiikassasse.

kus juu-
2 néadalat peale messi voi

71

Hinnaalandus antakse ainult sdiduks samas
sama teed kaudu Eesti raudteel,
kasutas.

Sama § pkt 8 tadiendatakse I8pus jargmiselt: pkt. 5-a
tdhendatud vélismaalt voi vélismaale messile v8i kongressile
sOitjatele - messi vdi kongressi korraldaja toimkond raud-
teevalitsuse ndusolekul. Sama tariif tdiendatake lisa 2-a-ga:—

klassis ja
mida reisija sinnasdiduks
*

Tunnistuse valjaandja
toimkonna nimetus.

TUNNISTUS

hinnaalanduse saamiseks Eesti

Lisa 2 (§ 12 pkt. 5-a juurde)

riigiraudteedel.
Viljaantud
(kellele)

soiduks R o
(messi v8i kongressi nimetus, asuk. jii kestvus)

Sinnasdiduks véljaantud Mérkus  Tagasisdiduks Vélfaan-
. messistvai
kl. pilet nr.......... kongres-
lahtejaam Atukohla* L
A ) N A .
sihtjaam (jaama tempew (tempelr sihtjaam tiaama tempel)
(Allkirjad:)

Maksev 15. Il. 28. a. R. T. nr. 13. 14. veebruarist 1928. a.

Lelle-Papiniidu rdt. ajutine tariif, maksev
16. veebruarist 1978. a.

Eidapere-Papiniidu raudtee jaamadest vd@ib koigisse
riigiraudlee jaamadesse v@i Umberpdodrdult, kaubasaadetisi
vastu vdtta otsekoheste veiodokunientide jarele, kusjuures
veoraha tuleb arvata eraldi Eidapere-Papiniidu raudtee
kauguse eest tariif nr. 56 jarele ja Eidapere vO0i Papiniidu
jaamast kuni sihtjaamani Avdi Umberpdordult tariif nr. 24
jarele. ¢

Molemil teel tuleb veoraha arvata tegieliku kauguse eest
Uihes saatemaksuga. Naiteks; vagunisaadetisre'veoraha Sindist
pamu vV klassi jarele 100 kg eest arvatakse: tariifi nr. 56
jarele 10 kilomeetri eest Kr. 0,105 ja tariifi nr. 24 jarele
nelja km eest Kr. 0,052. '

Mélemi tee veoraha I8pusumma tehakse Umaraks terve
sendini korgenduse poole ja néidatakse veodokvimentides
ning aruannetes eraldi.

Samas korras vdib ka bagaasi vastu votta.

Reisija pileti sb6iduraha arvatakse samas korras.

Eriveotariif nr. 56.

Reisijate-, bagaasi ja kaupade veoks ehitusel
Eidapere-Papiniidu kitsaroopalisel raudteel.

§ 1. Reisijate-, bagaasi ja kaubavedu Eidapere—Papi-
niidu raudteel stnnib Uldise reisijate-, bagaasi- ja kaubaveo
tariifide jarele, valjaarvatud alltdhendatud muudatused ja
tdiendused.

§ 2. Tariifi nr. 41 2 pkt. 1 juurde. i,

Veomaksu vdetakse 11 kl. vagunis iga reisija ja iga
kilomeetri pealt Kr. 0,04. ,

oleva

§ 3. Tariifi nr. 44 § 1 pkt. 1 juurde.

Veomaksu voetakse iga alatud 5 kg'ja iga km pealt
Kr. 0,003:

§ 4. Tariifi nr. 24 § 4 pkt. 4 ja 6 juurdie.

Veomaksu voetakse Uldise kaubaveo tariifi maksu-

méérade jarele kdrgendatult 500 vdrra.
§ 5. Tariifi nr. 24 § 5 pkt. 1 ja 2 juurde.
Piletite jarele veoks piima ja koort vastu ei vdeta.
§ 6. Tariifi nr. 24 § 6 pkt. 1, 5 ja 6 juurde.
Veomaksu vdetakse (ldise kaubaveo tariifi
maéadrade jarele kdrgendatult 50Vo vorra
§ 7. Tariifi nr. 24 § 7 pkt. 1 ja 2 juurde.
Veomaksu vdetakse uldise tariifi maksumaéaérade jarele
kdrgendatult 50°/0 vdrra. - A

maksu-"

§ 8. Tariifi nr. 24 § 20 pkt. 4 juurde.

Eratodrongi koosseadeks Eidapere—Papiniidu raudteel
on: kolmeteljelistel veduritel 7 vagunit,’ neljateljelistel —
12 vagunit.



§ 9. Tariifi nr. 24 § 38 juurde.

Saadetisi lunamaksuga koormata ei ole lubatud.

§ 10. Tariif nr. 43-st on maksev Eidapere—Papiniidu
raudteel ainult § 11, kusjuures SOWo hinnaalandus tehakse
kédesoleva tariifi § 2-ses tdhendatud tariifimSaradest.

§ 11. Mingisugused alandatud voi eritariifid, peale
8§10 nimetatute, Eidapere—Papiniidu ehitusel oleval raud-
teel ei ole maksvad. Samuti ei ole lubatud saadetiste ad-
resseerimine transiidina Eidapere—Papiniidu raudteed modda,
nSiteks Tallinnast—Parnu,

Kéesolev tariif hakkab”maksma 15. veebruarist 1928. a.

Samast pédevast kaotab maksvuse ajutine veotariif nr. 54
(R. T. nr. 99—1927. a.).

Arge Vvisake ara

omi

,Ferro Cyan“ — valmistis (preparaat) igat seltsi malmist,
valatud terasest, taotavast malmist osade, raua malmiga, te-
rase malmiga ja punase ja valge vase malmiga téiuslikult ja
eriti vastupidavalt kokkujootmiseks Erijoote abil.

Selle valmistise (preparaati) méjutus pdhjeneb malmi im-
bermuutmisel teatava stugavuseni (0,2 — 0,3 m. m.) kuumen-
damisel kuni 800® C (hele-punaseni) rauaks, mille jareldu-
sel malm juba kokkujootub, kui raud. Et kokkujootmise
protsess sunnib vdrdlemisi madala kuumuse juures (800° C
— valge vask isegi 700 C), siis ei muuda metall omi oma-
dusi ja andub endiselt kergesti Umbertddtamisele Idikavate
tooriistadega (treimisele, hodveldamisele jne ). See asjaolu
on Oks tdsiseim «Ferro-Cyan“ kokkujootmise talitusviisi eelis
autogeen vdi elektri ees, kus kérge kuumuse (3000° C Umber)
jareldusel metalli edaspidine Umbertédtamine todriistadega
véga raske.

Kokkujootmine ,,Ferro-Cyan" talitusviisil ei ndua mingi-
sugusi kallilt maksvaid eriseadeldusi, on kdigile kéttesaadav
ja odav. |Iga lukksepp vO6i sepp, omades madningat harju-
must, vOib vbga heade tagajargedega toimida seda harilikult
véljadasil, ammutades tarviliku kuumust puusdest.

Eelloetletud metallide kokkujootmise toimend vajab kolme
,Ferro-Cyan“ Seltsi valmistist (preparaati) ja nimelt
.Ferro-Cyan pastat, ,Brasure Speeiale" — ,Eri-
jootet“ja ,Borferminet" (eriline dekapeeriv ehk pu-
hastav ja prisseldav (peitsiv) vahend), missuguseid muiakse
koos valmistis (preparaat) Ferro-Cyan'iga-“ ,Brasure
Spéciale“— ,,Erijoot e“,mida tarvitatakse kokkujootmi-
sel ,Ferro-Cyan‘iga, on raskeltsulav ja omab erilise vastu-
pidavuse — 19,2 kg ruut m/m., mis tOestatud Prantsuse
ametliste katsejaamade poolt. Katsetel sell talitusviisil kokku-
joodetud prooviga, katkesivad viimased terveis kohis, kuid
mitte kokkujoote kohas, ..Erijoote"tungib hdlbsasti kogu
kokkujoote kohta mdodda, mispéarast kokkujoote saavutab
taieline, ja mittekokkujoodetud kohle ei ole mérgata eeltin-
gimusel, et kokkujoodetav ese hé&sti kokkulitsutud oli kok-

kujoote kohas.
»Ferro-Cyan" saaduste kasutamine.

Kokkujootmisi ,Ferro-Cyan* talitusviisil kasutatakse malm
osade juhuslikult katkemisel malmivalamise ja uldse metalli
Umbertddtamise tehastes, kudumise ja naha vabrikutes, jahu-
veskites, elektrijaamades, raudtee tehastes ja depoodes, dlle
ja viina vabrikutes, trikikodades ja tldse kdikjal, kus ndutav
katkenud malm masinaosade Kiire ja vastupidavalt paranda-
mine. Selle jareldusel, et kokkujootmise toimendid sell tali-
tusviisil vdga lihtsad ja eri seadeldusi mittendudvad, on see
talitusviis kattesaadav mitte ainult Imnades, vaid ka kulades:
J. o, kus aga olemas harilik sepikoda. Prantsusmaal kasu-
tatakse seda talitusviisi vaga laialdaselt isegi sarnastes suur-
aes tehastes, nagu autotehased Citroen j, t.

Tegev toimetaja teede alal: E. Timma, erakorter

Lihike jalg 4-3,

katkenud malm masinaid, vaid parandage need uuel fooimise ialihisevfisil
~Ferro-Cyan™, Prantsuse metallide isotermse (mbertdotamise seltsilt.

Tarvitamise viis.

Peale tarviliste kokkulitsumisabindude (raudtraat, pits-kruvi
j.n.e. — vastavalt kokkujoodetava eseme suurusele ja kujule)
ja tarvilise kuumuse (800° C - helepunane) saavutamiseks
a&si vastavalt valmisseadmist, talitakse jargmiselt;

1) Kokkujoote koha pinnad puhastaiakse metallharjaga
roostest ja mustusest ja méaritakse neile umbes 1-2 m/m
paksune sdrmede vahel kergesti labis6tkutud ,Ferro-Cyan“
pasta kord peale, nii et kokkujoodetavad pinnad sellega tdie-
likult kaetud oleks.

2) Liisutakse kokku v@imalikult tihedamalt ja vastupida>
vait valmisseatud litsumisabindudega (vahemad esemed 2—3
m/m. raudtraadiga, suuremad — pitskruviga jne.). Ohemate
malm osade kujumuute (deformatsiooni) arahoidmiseks kuu-
mendal &asil voi kuumutamisahjus (tehastes) on vdga kasu-
lik méadrida neid véljaspool vahetut kokkujoote piirkonda
tulekindla saviga.

3) Sarnaselt valmisseatud parandatav ese asetakse kuu-
mutamiseks helepunase &&sile puusoele voi koksi v&i kuu-
mutus ahju. Nii &&sile v8i kuumutusahju asetamisel, kui ka
kuumutamisel peab selle jarele valvama, et kokkujoote pin-
nad alati pustloodis oleks; see on eriti tahtis seks, et
kokkujootmisel tarvitatavad ,Brasure speciale* — .Erijoote"
kergest tungiks kogu kokkujoote pinda mddda.

4) Kuumutanud kokkujoote piirkonna helepunaseni rapu-
tatakse kogu kokkujoote liinile rikkalikult ~.Borofermline.'
Peale ,Borofermine* d&rasulamist jatkatakse helepunaseni
kuumutamist ja selle jarele raputakse jéallegi kogu kokku-
joote liinile tarvisel médral pulbritaolist .Brasure speciale*
(Erijootet) .,,Brasure speciale* - ,Erijoote’ &rasulamisel,
jatkates helepunaseni kuumutamist, raputatakse uuesti kokku-
joote liini mddda Borofermine®, lastakse sellel &ra sulada
ja, kui see sinika leegiga polema hakkab, veetakse mdned
korrad kollasevask traadiga kokkujoote liini médda, et enne-
malt &rasulanud ,Brasure speciale“ — ,Erijoote" paremini
kogu kokkujoote pinda moodda jookseks. Peale seda rapu-
tatakse veel kord .Borofermine‘ga“ ile, lastakse sellel &dra-
sulada helepunasest mitte llekuumutades, ja kokkujoote toi-
mend ongi 18penud. Peale seda vdetakse kokkujoodetud
ese ettevaatlikult vélja ja jahutatakse aeglaselt &ra, kdige
parem mattes tuhka, kuid mingil tingimisel mitte vees vai
mdnes teises vedelikus.

Adsile vdi kuumutusahju mittemahtuvate suurte esemete
jaoks on koige parem kokkuladuda tulekindla telliskividest
saviga méarimata eri ajutine ahi. Sarnasesse ajutise ahju
asetatakse kokkujoodetav osa, kaetakse puusde vdi koksiga
ja selle jarele kuumuiakse puhuri vdi 160tsa abil tarviliku
helepunase (SO00 C) kuumuseni ja edasi talitatakse eelkirjel-
datud viisil.

Erilist rohku panna sellele, et parandatav ese kdige pa-
remal ja vastupidavamal viisil véimalikult tihedamal kokku-
litsitud oleks. Mida vastupidavamalt ja tihedamalt paranda-
tav ese kokkulitsutud, seda parem tagajérg.

telefon 19-58. — Tegev toimetaja E. L U. osa alal

A. Vellner, Rahukohtu tdnav 1, telefon teedem. 80 — Vastutav toimetaja: E. Griinberg, erakorter Raekoja 2-1, tel. 31-41

Valjaandja:

A. E)ewis'e }a J. Magnus'e trikikoda,

K.-U. ,,Eesti Raudtee*', Tallinn, Nunne tidnav 32, telefon Balti keskjaam 192.

Tallinnas, Lai t. 38,



Erikirfanduse ulevaade

Artur Furst, Die Hundertjahrige Eisenbahn.

Wie Meisterhdnde sie schufen. Mit 2 Tafeln und 69
Abbildungen im Text. Umschlag- und Einbandzeichnung
von Prot. W. Tiemann. Preis geheftet 5.— Mark, in Ganz-
leinen gebunden 7.50 Mark. Verlag von Albert Langen in
Miinchen.

Die Menschheit feierte : ein  KulturjubilSum, dessen
Bedeutung allumfassend ist. Am 27. September 1925 war
es hundert Jahre her. seit der erste Eisenbahnzug, der Per-
sonen befdrderte, Uber ein Schienengleis fuhr. Die kleine
Strecke Stockton-Darlington in England wurde die Geburts-
statte der gewaltigsten aller Verkehrseinrichtungen, des mach-
tigsten Werkzeugs, das die Menschheit je zu ihren Nutzen
geschaffen hat. Es ist in dieser Jubildumszeit fir einen jeden
Bedirfnis, mit zwei Dingen sich ndher bekannt zu machen:
mit dem Begriff Eisenbahn und mit der Geschichte der Eisen-
bahn. Das Eindringen in beide Themata erméglicht nun in
ausgezeichneter, ungemein fesselnder Weise das Buch “Die
Hundertjahrige Eisenbahn™ von Artur Flrst, das soeben im
Verlag Albert Langen in Munchen erschien. Artur First ist
als populdrer Darsteller technischer Gegenstdnde allgemein
bekannt. Man weiss, dass er selbst die schwierigsten Pro-
bleme in einer Form zu erdrtern vermag, die jeden anspricht
und an die Stelle schwierigen Studiums eine unterhaltende
Lektire setzt, In diesem Buch nun, das ihm einen grossen
Gegenstand darbietet, zeigt First seine ganze Meisterschaft,
indem er den Stoff in immer neuen Brillantschliffen zeigt,
indem er alles, was'an Grossartigkeit, Wundersamen, sach-
lich Erstaunlichem und' menschlich Erhebendem in der Ge-
schichte der Eisenbahn enthalten ist, mit, fortreissendem
Vortrag erzéhlt. Ganz bisonders wertvoll und aufschluss-
reich ist der erste Abschnitt, der mit einer Fulle von Bei-
spielen und Zahlen den Einfluss der Eisenbahn auf die
Kultur der gesamten Erde schildert und zugleich die eigene
Grosse des Kulturtrdgers Eisenbahn darstellt. In weiteren
Abschnitten werden das Wirken der grossen Pioniere, wie
Trevithick, Stevenson, List, ferner die Entstehungsgeschichte
der é&ltesten Strecken in England und die Anfédnge des deut-
schen Netzes geschildert. Die Lektiire des Fiirstschen Buches,
das den historischen Teil seines grossen. Eisenbahnwerks
,Die Welt auf Schienen* zu einer wohlfeilen, jedem leicht
zugénglichen Festschrift zusammenfasst, wird in jedem Leser
Freude erwecken, denn sein Inhalt ist zu gleicher Zeit ein
spannender Kulturroman und ein Belehrungsbuch mii unge-
wohnlich reichem Inhalt. /

Das Mbselland.

Ein Heimatbuch von Dr. Richard Wiriz. Druck und
Verlag der Paulinus Druckerei G. n». b. H. Trier.
2. verdnderte und verbesserte Auflage.

360 Seiten, Preis Rmrk. 7.50.ii

See on.pdhjalik t66 kodukirjelduse alal, labiviidud suure
isamaalise soojusega mitme autori poolt, millest enamik
Opetlasi. Raamatut ilustab uks &livarvi pilt, kaks kaarti ja
hulk trikipilte ning taheilustusi prof. Trimperi poolt. Teos
erineb meie senini ilmunud kodukirjeldustest , Tartumaa“ ja
,Vorumaa" selles suhtes, et ei sisalda kuiva statistilist ma-
terjali. Vaid maalib siiski meile Mooselimaa muinas-, aja-
ja kultuurloost, loodusest, rahvast, kaubandusest, todstusest
ine. elava varvika pildi. Ja seda vanemast ajast uuemani.
Muide, missugust tdnuvaart materjali ei paku selleks Moo-
selimaa, see,on, ilus luuleline jdeorg, mida pidi lookleb
Mposeli jogi, Isa-Reini Uks kolmest lapsest Neckari ja Maini

korval. Kui palju ei ole siia aastasadade jooksul kogunud
mustilist rahvaluulet, legende ja saagasid. Eriti veel Moo-
selimaa pealinna Trieri Umber, kes vanuselt uletab isegi

igavese linna Rogma aastad. K&ik need miustilised ja kul-
tuur-ajaloolised lood IBikavad I&bi paljud epookid, algades
sealt kust inimlaps idlllilises muretus metselus alles uhes
jumalatega Mooseli orus Umber jalutas ja nendega pidutse-
des whiselt killas sddelevat mooselviina maitses. Kannab
meid siis ilmariigi Rooma hiilguse péivisse, suurde rahvas-
terandamise voolu, ristiusu levinemise ja muude suurte

— Bicherschau.

sindimuste keskele. Kdike seda muinas-, kultuur- ja ajaloo-
list materjali kasitatakse “isamaaliku hingelise soojusega ja
armastusega. Raamat on &&rmiselt soovitatav I6burtisijaile,
kes muu hulgas 'ka Mooselimaad ja selle pealinna Trieri
motlevad kilasjtada. Olles tutvunenud sellega, vdib alles
madista selle inaa vaimu ja sb6lmida ta’ga intiimse tutvuse.
Raamatu kiri ja ilustused on néagusad ja sisuparased, vali-
mus meeldiv. /. U

Spanische Wanderungen.

Deutsche ;Buc”-Gemeinschaft, Berlin, SW 68, Jakob-
strasse 156/157. Man kann die Deutsche Buch-Gemein-
schaft hur beglickwiinschen, dass sie fir ihre kunstfreund-
lich”n Erstrebungen durch so ein gehaltvolles Buch wie diese
»Wanderungen“ “ugnis ablegen kann. Wir kannten Rose-
lieb bisher als einen phantastischen Dichter, der aber stets,
aus heiligem Emst und Streben fir sittliche Werte schopfte
und schuf; nun begegnen Wir demselben ernsthaften Kultur-
willen in anderer Weise, lernen wir Roselieb von der Seiite
des Gelehrten kennen.

Von der Urzeit und vom Urmenschen ab firt er den
Lesei- durch die Jahrtausende,,um ihm geologisch, rasse-
kundlich, geschichtlich, geographisch die Bedingungen zu
geben, durch die er zu verstandnissvollem Genus$ der Schon-
heiten und Eigenarten des spanischen Landes kommen kann,
sei es nur mit geistigem Auge, sei es nur durch wirkliches
Schauen waéhrend einer Reise, ,Wanderungen der Erde*
und »Wanderungen der Menschen“ heissen die beidbn ein-
fihrenden, mehr als ein Drittel des Buches umfassenden,/von
wissenschaftlichen  Ergebnissen erflllten Betrachtungen.
Der Hauptteil ,Schilderungen von Stadten und Landscl*aften”.
widilief jeder Stadt, jeder Landschaft ein besonderes Kapitel,

»,Die Spanischen Wanderungen"” werden 'der Deut-
schen Bici>;Gemeinschaft viele neue Mitglieder werben,
denn, ein so lebensvolles Reisebuch wird gerade jetzt, wo
Reisen in das Spanien allen Wanderlusti-
gen ahempfohlen werden, begehrt wferden. — Weit uber
350.000 stdndige Mitglieder haben sich in drei Jahren
dieser Gemeinschaft angeschlossen!  Fir den geringen
vierteljahrlichen Mitgliedsbeitrag von® RM. 3.90 erhdlt das
Mitglied einen prachtigen Halblederband nach eigener Wahl
und ausserdem die literarisch hochstehende Zeitschrift ,,Die
Lesestunde* kostenfrei vierzehntdgig ins Haiis gesandt.

j Roe
«Griechische Reise".

von Franz Spunda.

Spunda hat in mehreren Reisen alle geweihten Orte
von Hellas besucht. Seine dichterische Gestaltufigskraft lasst
den Sinn jeder einzelnen Landschaft vor uns aufleben, deutet
Mythen und Ausgrabungen und I&sst so Griechenland als
Inbegriff aller menschlichen Seelenkrédfte vor uns erstehen.
Die Glut der sidlichen Sonne, die Anmut stiller Silberbuch-
ten, der Ernst-der Tempel, der Hauch der Gotterberge und
Bilder uberquellender Sid|andspracht leuchten farbig als
poetisches Erlebnis auf. Aber nicht die Schilderung allein,
sondern die Deutung des Geschauten gibt dem Buch seine
Bedeutung! Ueberall geht der Verfasser dem Sinn der an
den Orf gebundenen Sagen nach, deutet die Reste der
Kunstwerke und ldsst so ein Griechenland innerer Beseelung
und Lebhaftigkeit vor unseren Augen aufleben, dass mit den
leeren Schulbegriffen von Hellas nichts mehr zu tun hat.

Die Kenntnis des Neugriechischen ermdglichte es dem
Verfasser, Einblicke in die Seele des Volkes zu gewinnen;
im Gesprach mit Bauern, Hirten, und Mdnchen erschlossen
sich Einsichten, die der Hauptschlissel zum Verstdndnis
der griechischen Seele sind. Das Werk ist bei der Detut-
schen Buch-Gemeinschaft, Berlin SW 68, Alte Jakobstrasse
156/157 erschienen und fur den vierteljdhrlichen Mitglieds-
beitrag von RM. 3.90 erhdltlich — Die Mitgliederder Deut-
schen Buch-Gemeinschaft erhalten ausserdem die literarisch
hochstehende  Zeitschrift ,die Lesestunde* vierzehntégig
kostenfrei ins Haus gesandt.  Ausfuhrliche Werbeschrift
»R 28" wird durch die D. B. G. kostenlos versandt;






