EESTI RAUDTEE

RAUDTEEASJANDUSE AJAKIRI

Toimetus ja talitus:
Tallinnas, Nunne ténav nr. 32,

Kontor avatud kella 9—3.

Hmub 2 korda kuus.

Kuulutuste hinnad:
1 lehekulg — M. 4000. —

Sealsamas ka tellimiste ja kuulutuste Tellimise Mnd 500 mk. aastas. o, — M.2000. —
vastuvotmine. « 2600 ,, W2, m — M.1000. —
Telefon: nr. 192 raudtee keskjaamast 140 , 14 . .
Toimetaja konetunnid: keUa 9—10 p. . Lo KaantelS0'fo Ja_ tekstis
Arijuhi kénetunnid: kella 9—10 ja 2—3. Uksiku numbri hind 25 mk. 100006 kallim.
Nr. 10/11 Oktoober 1922.

Eesti Vabariigi Raudteede tegevuse vordlus 1919 aastast
1922 aastani.

Peateede eksploateeritav pikkus oli:

Peateede vidhenemine 1921 aastal, vord-
lemisi 1920-da aastaga 697 kilomeetrist
666 kilomeetri peale, sindis Eesti ja Léti
vabariikide vahelise uue piirijoone tottu,
lepingu pdhjal, millega osa maaala Uhes
raudteega Lati V. R. alla Ule anti.

Teenijate arv raudteel oli:

Teenijate arv

Kokku palka:

- ki isulistel

Aasta KS%?SS Ajutisi Jldse joaos;i'tsiﬂslfe?ee
1919 5632 30.975.597
1920 5792 - - 98.096.819
1921 ‘774 89 4863 224.007.553
/21922 4212 117 4329 106.177.365

Jarjekindlat teenijate arvu vahendamist
vBimaldas:

1) Ajakohase raudtee eksploateerimise
susteemi tarvitusele votmine;

2) Tooviljakuse tBstmiseks ergutusrahade
ja preemiate maksmine;

3) Otstarbekohane t6dde jaotamine ja
t60jou kasutamine ning té6de Uhtlustamine
R. V. osakondade ja jaoskondade vahel;

4) Monede raudteele mitte kasutoovate
ettevdtete likvideerimine (Pdlevkivi téostus,
Turba-té6stus ja Telegraafi osakond), liit-
mine teiste osakondade ehk jaoskondade
kilge ja raudtee teenijate t66- ja puhkuse
aja maadruste maksmapanemine Raudtee
tlema késukirjaga nr. 121 28./1V. 1921 a,
missugused uuendused heade tagajéargiga
on labiviidud.

Palkadeks vélja maksetud summade tdu-
sud olenesid teenijate ja tooliste olukorra
parandamiseks ettevéetud palkade tBstmi-
sest :

I. Kuuteenijatele: L/V. 1919 a
uued palga normid ja perekonna abiraha;
1./XI. 1919. a. lisapalka SO*o; I./lIL 1920 a.
uued pohipalgad kolmes elukalliduse jar-
gus (R. T. nr.nr. 35'36, 51/52 ja 57/58);
15./V. 1920. a. neile, kes preemijaid ei
saa — Vveel R0 lisapalka — Ulepea 600/0
(R. T. nr. 81/82); L/VIl. 1920. a. elukal-
liduse lisa t6stetud 130°/0 peale ja pere-
konna abiraha naisele 150 mrk. kuus ja
lastele 75 mrk. kuus (R. T. nr. 97/98 ja
119/120); 1./1. 1921 a. pdhipalga koérgen-
damine 50°/o vord ja elukalliduse lisa —
8070 pohipalgast (R. T. nr. 3) — I./I. 1921. a.
uued pdhipalgad — 8070 elukalliduse lisa
ja perekonna abiraha 300 mrk. iga pere-
konna liikme pealt. (R. T. nr.nr. 20, 25
ja 30)

. Pédevatoolistele: 12/V. 1919 a
25°/o palgakdrgendust; 1./XI. 1919. a. uued
paevapalgad (“kdrgendus 31. 3°/0-“460/0);



I./111. 1920. a. 30% palgakdrgendust (Vabar.
V. otsus 25./1l. 1920); 15./V. 1920. Triki-
téohinna kdrgendus I0Yo ja seal, kus tiki-
t00d ei saa sisse seada, — 3000 lisa tuki-
t66 arvele (R. T. nr. 81/82); L./VII. 1920. a.
uued paevapalgad, peale selle tiukitéd juu-
res 30% Kkindlustatud, kuna seal, kus tiki-
t06d ei tehta, BOYo lisa maksta; perekonna

abiraha laiendamine naisele 6. mrk. ja iga
teise perekonna liikme peale 3. mrk. (R. T.
97/98); I./XI. 1920. a. uued paevapalgad
endiste lisatasu tingimustega (R. T. 209/210);
I./1. 1921. a. uued péevapalgad ja perekonna
abiraha naisele 25. mrk. ning iga teisele
perekonna liikkmele 15 mrk. (V. V. otsus
4./11. 1921 a).

Uldsed kulud ja tulud.

Kulude ja tulude tabel. -
1 2 1 3 4 1 5 6
Kulud Bruttotulud KA;E’;'EEU
Aasta ) ) — puudujaak
Eelarve Jarele Tegelikud Eelarve jérele Tegelikud (laht. 5 — laht. 3)
1919 94.664.304 87.187.035 ei olnud etteHdht.  36.337.074 — 50.849.961 m.
1920 285.070.788 360.962.609 218.036.300 255.774.300 — 105.188.309
1921 667.436.700 730.141.078 700.000.000 752.132.408 + 21.991,330
1922 706.901.900 — 755,000.000 — —
1/21922 — 419,676.792 — 517.998.458

Ulaltoodud tabelist on naha, et:
1919. oli raudteel puudujaégki 50.849.961 m.
1920. . ” ” 105.188.309 ,,
missugused puudujadgid 1919. ja 1920 a.
on seletatavad; sbja-aja erakorraliste kulu-
dega ja raudtee liini, veereva materjaali ja
hoonete hadiste parandustega, millised
valjaminekud véljaspool eelarvet, sest peale
okkupatsiooni v8imude lahkumist Eestist
olid liin, veerev materjaal ja hooned pea-
aegu havinemas.

1921.a. oli tlejaéki raudteel 21.991.330 m.,
mida vBimaldas enam-véhem korda seatud

liin ja wveerev materjaal,
kaupade vedu raudteel.

1922. a. esimese poole faktliste andmete
jarele vOib oletada, et kogu aa'ta jooksul
saabuv Ulgja2*" Mi audu 50.000.000 mh.
tduseb.

Raudtee tegevuse uleminek puudujiagilt
Ulejaégile olenes veo suurenemisest ja mit-
mesugusist R. V.*pooltjelluviidud®uuen-
dusist.

Aastate jérele suurenev tulu raudteel
Uksikute tulualade jarele, on ndha jargne-
vast tabelist.

ning suurenev

Tulude jaotus:

Aasta Reisijate veost Ba\?::;hi Kauba veost Transiit-veost s?g;?:fﬁ; L:(gu d Kokku
1919 15.135.287 1.725.691 15.183.534 4.292.550 36.337.073
1920 91,325.570 6.896.948 125.658.083 20,646 877 11.246820 255.774.299
1921 217.237.716 13.398.349 294.891.976 189.237.729 37.366.636 752.132.407

721922 106,807.188 6.264.248 197.099.383 194.139.763 13.687,873 517.998.458

Uksikute tulualade kasv on seletatav kauba ja reisijate veo suurenemisega raud-
teel, ja ka tariifi mééra t6stmisega, mis on né&ha jargnevatest tabelitest.
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Veetud

Reisijate vedu.

Veetud reisijate arv

reisijate arv

Bagaashi ja reisijate kraami veo

Aasta 1 kKl I Kl 1 Kokku suurus laia- ja kitsa r. (tonn)
1 laia r. 1.896.223 111.971 | 2276822 6573
19 L yitsar. 268628 216, '
laia r. 2.700.606 197.941 1
1920 1 Kitsa . 236.900 3.135.447 5.851
laia r. 2.918.566 128.249 1 3186.910
121 1 kitsa r. 140.095 T 6.537
. laia r. 1.536.219 81.873 1 1689736 2,620
v J kitsa . 71.644 RS '
Reisijate veo tulud
laia- ja kitsaroop.
T u 1 u d
Aasta . i Uldtulud reisijate
Reisijate veost Bi%ig‘;t]i' \leogctels. veost
1919 15.135.287 1.725.691 16.860.978
1920 91.325.570 6.896.948 98.222.518
1921 217.237.716 13.398.349 230.636.063
V21922 106.807.118 6.264.248 113.071.366
Kauba vedu.
Veetud kaupade hulk
dldine kaubaveo Selllest Labi jooks Tulud kauba-
Aasta suurus laia ja = . i Telg-kim. (kaub. Tonn=KIm. veost Ja tran-
kitsar. tonn. Transiit Koik teised 1, eis. Ja kitsar.) (kaub.) siidist
1919 397.428 43.786.742 15.183.534
1920 660.788 34.100 626.688 52.740.080 83.530.607 146.304.960
1921 865.113 211.615 , 653498 53573.908 127.003.800 484.129.705
V21922 780.278 325.773 454505  34.606.807 125.686.167 391.239.148
Selle juure tuleb t&hendada, et tulude tBusu peale mdju avaldas ka tariifide kor-
gendamine. , '
Kérgendatud tariifide maksma panemise téhtajad, on néaiteks mdnede kategoorijate

kohta kauba ja reisijate veost esitatud jargmises tabelis:
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T ariifid.

Raudtee tegevuse (eksploatatsiooni) tagajarjed.

Raudtee tegevuse tagajarg eelmistel aastatel on nadidatud jargmistes vordlus-tabelites
Veereva materjaali seisukord.
X vaguni park )
(Grafikad 1, 2, 3)
\Y a g u n i d -
k auba r ei s 1jate tldne
K es km i n e arv a a stas vigaste %
Aasta nendest nendest (kaub. ja
( i tldne . i reii. vag.)
ldne terved vigased w%?oste terved Vvigased w%?oste
L a i a r 0 o p a 1 i n e
1920 3277 2872 413 122 377 268 108 28,2 13,6
1921 3608 3464 144 3,9 388 302 85 22,0 5,7
/21922 3568 3412 157 4,4 369 289 81 21,8 6,0
K i £+ s ar o o0 p a1l i n e
1920 1392 1238 153 10,9 38 30 8 220 11,3
1921 1393 1328 65 4,6 36 27 9 2572 5,2
1/21922 1389 1345 44 31 36 30 6 16,1 3,5
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Ulaltoodud tabelist on naha, et

1) Vigaste kauba-vedurite protsent oli
1919 a.—52,18%, mis alaneb jarjekindlalt,—
ja 1922 a. esimesel poolel on ta— 30,5 °/o.

2) Vigaste reisirongide vedurite protsent
oli 1919 a. — 54,56%, mis alaneb jarje-
kindlalt, — ja 1922 a. esimesel poolel on
see 32,2600

3) Vigaste vedurite °o Kkitsaroopalisel

liinil oli 1919 a. 68,8%, mis jarjekindlalt
alaneb ja esimesel 1922 a. poolel on ta
32,31 %.

Siinjuures tuleb arvesse votta, et 1921 ja
1922 a. vigaste vedurite oo oleks vdéinud
veel vadhem olla, kui Raudtee Peatehased
bandaashidega varustatud oleks olnud, mille
puudumise tbttu vedurid pikemat aega
parandusel seisid.

Bandaashide tellimine sai antud Saksa-
maa tehastele 1921 a., kuid selle tellimise
jarele vélja saadetud bandaashid jaid saa-
mata, laeva hukkumise t6ttu, millega ban-
daashid Saksamaalt saadeti.

Graafikus Nr. 5 vdib nédha vigaste vedu-
rite 0o kuude viisi, kusjuures kdverjoon
1920 aasta algul tduseb, ja nimelt— Raud-
teele Pohjiarmee poolt dleantud vigaste
vedurite tdttu, mis tarvitasivad suuremaid
parandusi.

4) Raudteevalitsus on otstarbekohaselt
kasutanud veduri parki, kokkukdlas kauba
ja reisijate veoga, millega vdimaldati osa
vabu Kkitsaroopalisi vedurisi rendile anda.
1919 a.-18 V, 1920 a—19 v., 1921 a —

Raudtee

25 v, ja 1922 a. — 19 vedurit. (Tallinna
Linnavalitsusele, Parnu — Tallinna kitsa—
roopalisele, Kitteainete Keskkomiteele, H-ra
Kérigsepale, Rakke turbatbdstusele ja soo-
musrongidele).

5) Keskmine vigaste
vagunite dooli laiaroo-
palisel 1920. a.

kauba vag. 1220/0
reisij. vag. 2820/0

1 kauba vag. 39%9/o

alanes 1921. a » J reisij. vag. 220®0

1922. aasta esimesel poolel alanes vigaste
reisijatevagunite protsent 21,8% peale,
kuna samal ajalvigaste kaubavagunite
protsent 4,40/0 peale alanes, mis siindis selle
jareldusel, et parandustele sai vdetud suve
kuudeks suurem arv vagunisi, mis véimal-
dab talvekuudeks vigaste kaubavagunite oo
tuntavalt alandada.

te"WhEOAtee "V7OH | <auba vag. 109/«
1620. & . .. 'mdsii- "Ag- 22.00/0

ja alanes jarjekindlalt | kauba vag. 3100
olles 1922. a. 1 poolel reisij. vag. 16,100

Graafikus nr. 1, 2 vBib ndha vigaste vagu-
nite 0o kuude Vviisi, kusjuures kdverjoon
1920. aasta keskel tBuseb — Pdhja—armee
poolt raudteele (leantud vigaste vagunite
tdttu, mis tarvitasivad suuremaid parandusi.

Ulalngidatud aast-aastaline haigete-vedu—
rite ja vagunite oo (protsendi) alanemine
on saabunud Raudtee Valitsuse poolt sel-
leks otstarbeks koikide abindude tarvitusele
vOtmise jareldusel.

too

Kaubandusline Kii- Raudtee té o Vagunite labikaik
rus (kesk. aastas, Keskmine vagunite arv ) )
Aasta tund-kim.) mievas (aasta jooksul) Vagunite Vag. vastu Oopéeva jooksul
) laadim. péae- votmine
Kauba Reis. Uldine Tootavate vas paevas Uldine  Tootavate
rongide rongide
1
1920 11,2 26,9 2926 1992 236 3 12,2 8,3
1921 115 30,3 3311 2140 257 4 12,6 82
V21 922 11,9 30,8 3309 2492 57 32 8,5 6,4

Ulaltoodud tabelist naeme, et vagunite labikaik paranes, viahenedes 1922 a. kuni

8,5 ja 6,4 6Opéevani.
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Vagunite jooks ja keskmine vagunite koorm.

Vagunite jooks keskmine

Keskmine vagunite kau-

Tootava veduri keskmine labijooks

paevas KIm. . kuus KIm.
Aasta bandusline koorem (tonn)
Uld arv Toot. (ilma kitsaroopaliseta) Kauba rong. Reis. rong.
1920 27,6 30,6 7,4 2462 3596
1921 29,8 35,2 89 2824 3530
1/21922 29,8 35,3 — 2819 3569
Kulud tonn-kilom eetri peale.
Uld, kulud aastas Tehtud Reisijate Kauba veo Kulud ton -
Telg-KIm. veo kulud kulud klm. 17:15
Aasta Ejzlraerl\ée Tegelikult  (kaub.+rei- T&SL'B';? (-tulude) 13— 16 (mark)
sij.~+kitsar.)
1919 94.664.304 87.187.035 43.786.742 16.860.978 70.326.057 1,606
1920 285.076.788 :10.962.609 52.740.080 83.530.607 98.222.518 262.740.091 3,145
1921 667.436.700 730.141 078 53.573.909 127.003.800 230.636 065 499 505.013 3,932
1/21922 353.450.950 419.676.792 34.606.807 125.686.167 113.071.366 306.605.426 2,439
Nagu eelpool toodud tabel néitab, on keskmine kaubavagunite koormatus viidud

kaubavagunite keskmine koormatus laia-
roopalisel 1921. a. esimesel poolel olnud 8,9
tonni ehk 54®0 tdiest vaguni kandejbust
(16,4 tonni). Vordlusek oleks huvitav ette-
tuua, et Soome raudteede 1915. a. aruande
jarele kaubavagunite keskmine koormatus
oli ainult 4,82 tonni ehk SOYo kandejdust.
Peale selle on vaja tédhendada, et ka
liilkuv koosseis on paremini é&rakasutatud,
mida tbestasid jargmised arvud: 1920. aas-
tal tehti 52.740.080 telg-kilomeetrit ja
83.530.607 tonn-kilomeetrit, 1921. aastal —
— 53.573.909 telg-kim. ja 127 003 800 tonn-
klm.; 1922. aasta esimesel poolel aga —
— 34.606.807 telg-kim. ja 125.686.967 tonn-
klm. Sellest ndib, et poole aasta jooksul
1922. on raudtee vedanud peaaegu niisama
palju, kui tervel 1921. aastal ja | ‘/2 korda
rohkem kui 1919. aastal, kuna labijooks
palju vahem oli 1919 ja 1920. aastate labi-
jooksust. See tegevuse paranemine tuleb
panna vedude rohkenemise kui ka raudtee
valitsemise slsteemi paranemise arvele,
Ulemaltoodud arvustik tdendab, et raud-
tee Uldine tdoviljakus aast-aastalt t6usnud
on; vastavad koeffitsiendid naitavad selle
tbusu progresseerumist utksikute tééharude
kohta eraldi, nait.: kuidas vigaste vagu-
nite % on vahenend 1922. a. kuni 4,4®/oni,
s. 0. koguni alla ennesdjaaegset normi,
milleks loeti 5Rfg, kuidas samuti jarjest on
alanenud vigaste vedurite "Njo; kuidas on
suurenenud kaubandusline kiirus ja kuidas

kuni S4®0 kandejoust. Kdige selle jarel-
dusel annab raudtee 1919. ja 1920. aastate
defitsiidilise té6tamise asemel 1921. ja
1922. aastail juba tulu.

Siinjuures tuleb tdhendada ka nende ras-
kete Ulesannete peale, mis esildatud olid
Raudtee Valitsusele s6ja véltel 1918. ja 1919. a.
Sel ajal oli raudtee seisukord aarmiselt raske:
tee, sillad, ehitused — I6hutud, vereev koos-
seis vajas viibimata p6hjalikku remonti,
kuna aga veonduded iga paevaga suure-
nesid. Kdige selle jareldusel tuli Raudtee-
valitsusel hiigla pingutusi teha, et rahuldada
kdiki esitatuid vedusi, millise keerulise lles-
ande tagajarjekas lahendus vdimalik oli
kbikide raudteelaste — nii Ulemate kui
alamate —ennastsalgava tegevuse jareldusel.

Lépuks peab nimetama, et, kuigi raudtee
funktsioneerimise algusest peale Eesti valit-
suse ajal 1918. aastal, energilist t66d on
tehtud raudtee valitsemise aparaadi loomi-
seks keskkohal ja liinil, aga see organisee-
rimise t60 ei ole veel kaugeltki I6petatud.
Kui ellu viidud saab selleks kokku s&etud
eelkava omas tdies ulatuses, siis vdib
igatahes loota paremaid tagajérgi raudtee
tegevuses. J&ab soovida, et rutem saaks
teostatud need kavatsused, mis peavad
tooma paranemist transport-liikumises, mil-
line meie majanduslise arenemise (heks
tahtsamaks teguriks.

Inseneer N. A. Buschman.

Tallinn 5. oktoobril 1922 a.
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Raudteede eksploatatsioon,

A. R—nn.
(Jarg).

VI.
Vastumdju rongi liikumisele.

Et otsustada osata, milline tahtsus on
rongi koosseisu kohta sel vbi teisel kal-
lakul, toome jargnevad andmed.

Katsete varal on tfestatud, et vaguni
lilkuma panekuks sirgel horitsontaalsel teel
toosse rakendama peab jéudu, mis vdrdne
kahele tuhandikule vaguni kaalust. Nii,
naituseks, kui vagun (taara §- laadungi
1000 puuda kaalub, siis vajab ta edasini-
hutamiseks kahe puudast joudu; peaks
vagun laadungiga kaaluma 1500 pd., siin
veeretab teda 3-puudane j6ud. Edasi,
naitavad mitte Uksnes katsed, vaid ka
kdige lihtsamad mehaanilised arvamised,
et kallakul asuva wvaguni peale mdjuv
raskuse jéud vdrdub vaguni kaalule, kasva-
tatule kallaku suurusega.

Kaalub vagun 1000 pd. ja asub
0,003-lisel kallakul, siis vérdub vagunit
veerema sundiv jdu osa 3-le puudale ning
niisuguse vaguni ulestbmbamiseks kallakule
tarvineb 2 4-3 = 5-puudaline pingutus,
kus 2 pd. on kallakust mitte &ararippuv
vastum@ju, 3 pd. aga — kallaku vastumdju.

Arusaadav, et vaguni sihtumisel alla kal-
lakut see liikumist sunnitav kallaku jéud
vaguni veeremist mitte ei takista, vaid
sellele kaasa aitab.

Et antud juhusel liikumist sunnitav
kallaku tung (0,003 vagunkaalust) suurem
on vaguni vastumgjust (0,002 vagunkaalust),
milline kallaku jarskusest ei olene, siis ei
veere vagun mitte Uksnes korvalise jou
moéjuta alla, wvaid, vastuoksa, niisuguse
lilkumise korvaldamiseks on tarvis todsse
rakendada pingutus, mis vordne 0,003 —
— 0,002 = 0,001 vagunkaalust. Siit on
selge veel ka see, et 0,002-line kallak on
just niisugune, mille puhul ei vajane jéudu
vaguni veeretamiseks alla ega selle vee-
remise takistamiseks. Teiste sGnadega,
0,002-lisel kallakul ei nihku vagun iseene-
sest paigalt, kui teda aga kohalt tdugata.
siis ei peatu ta kdrvaliste dudude mojuta,

Vastum6jud vaguni lii kumisele sirgel
horitsontaalsel teel olenevad kolmest p&hju-
sest: 1) telje kaela hddrumisest laagrite
peale, millist takistust vahendab G&litamine,
2) roopa pinna ja ratta siiru muhklikkusest
ning 3) dhu vastumdjust (tuul ja wvaguni

oma kiirus). Vagase ilma ja mddduka
kiiruse puhul ei etenda viimane faktor
praktiliselt suurt osa. VG6ttes vaguni ase-
mel veduri, — ndeme, et selles, kui koon-
dud mehanismis, on voérdlemisi vaguniga
veel palju kohti, kus arenevad lisavastu-
mdjud — ndituseks tiislite, vantade, auru-
tsilmdri, siibri j. m. osade hd6rumisel.
Sellepdrast, nagu praksis nditab, tuleb
veduri liikumise takistuseks sirgel horitson-
taalsel teel arvata 0,007 ta kaalust. Nii
kaalub 10-rattaline wvedur ligi 100 tonni
(100.000 kigr.) ning ta nihutamiseks sirgel
horitsontaalsel teel vajaneb 0,007 X 100000 =
= 700 kilogrammiline (umbes 43 puudaline)
pingutus, 0,005-lisele kallakule t6mbami-
seks tarvineks (0,007 X 0,005) X 100000 =
=1200 kilogrammiline jéud, 0,005-lise kal-
laku allas@itmisel kuluks (0,007 — 0,005) X
X 100.000 = 200 kilogrammiline tung.

Kui 10-rattalise veduri kilge allas@idul
0,005-liselt kallakult vagunid on haagitud,
siis saavad need teda tGukama joéuga, mis
vordne (0,005 — 0,002)-le vagunite uldkaa-
lust. Nii, ndit., moodustavad 3 laaditud
20 tonnilist vagunit (0,005—0,002) X 3 X
X 20.000 = 180 kilogrammilise liikumis-
tungi, s. t., — vahema kui Ulalpool saadud
200-kilogrammiline veduri takistus, ning
niisugune rong ei veere kinnise regu-
laatori puhul alla iseenesest, aga juba 4
vagunit sunnivad teda veerema, sest et
lilkumisjéud kallakult 240 kilogrammini
kasvab.

Veduri tdmbetung vordub: 6 ratta ja
60-tonnilise raskuse juures — 6000 kilogram-
mile, 8 ratta ja 80 tonni raskuse puhul —
8500 kgr., 1O-rattalise ja 100 tonni raskuse
veduri korral— 10500 kilogrammile. Juure
lisades, et 300 sullalise raadiusega kove-
riku vastumdju Uhe tuhandikulise kallaku-
tdusu takistusele vordub, saame kdllalt
pohjaliku Ulevaate (ldisest siduvusest
rongi koosseisu, aarmiste kallakute ja veduri
témbejéu vahel.

Arvame naituseks vélja, mitu 20-tonni-
list vagunit suudab viia 8-rattaline vedur
0,010 teetdusul, mille kdéveruse raadius —
300 sld., s. t., sarnasel teeosal, mille vastu-
mdju sarnaneb 0,011-lise tdusu takistusele.
Nagu ju eelpool tdhendud, on 8-rattalise
veduri tdmbevdimsus 8500 klgr. ta kaal
aga — 80 tonni vdi 80000 Kigr.
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Osa omast vdimsusest, ja nimelt (0.007X
X 0,011) X 80.000 = 1440 Klgr., — kulutab
vedur enese veeretamiseks kallakule. Nii
siis, jadks vagunite veoks 8.500 — 1440 =
= 7.060 kilogrammiline joud. Kahekimne
tonnilise vaguni tdmbamiseks 0,011-lisele
tarvineb (0,002X0,011) X 20.000=260 kilo-
grammiline pingutus, jarjelikult, ei saa rongi
koosseis olla tle 7060 : 260 = 27 vaguni.

Eksploatatsiooni 6konoomiast on teada,
et mida suurem rongi koosseis, seda tulu-
likum eksploatatsioon, ehituse 6konooomi-

mis tdiendavaid protsentide maksmisi nduaks
50.000 marga suuruses. 0,011-lisel kallakul
jaksab 8-rattaline vedur, naga ju eelpool
leidsime, &ra viia 27 vagunit & 20 tonni;
0,006-lisel kallakul, nagu seda hdlbus vélja-
arvata, vodib koosseisu 46\V2 vagunini suu-
rendada. Kui tegemist on igapdev igas
sihis 400-vagunilise liikumisega, siis vaja-
neb 0,011-lise kallaku puhul 400:27 = 15
rongipaari, 0,006-lise kallaku puhul aga —
400 : 4672 = 92 rongipaari. Teiste s6na-
dega, lame kallak véimaldab 6 rongipaari-

Riigiraudteevalitsuse asukoht Tallinnas.

ast aga ndeme, et mida jarsum kallak
(ja, jarjelikult, — rongi koosseis vahem),
seda odavam ehitus. Kuidas kokkukélas-
tada need lahknevad nduded, vaatleme eri-
nditel, kuis Uldiste raudtee huvide sdlme
koonduvad iksikud, pealt ndha lahksihili-
sed ehituse ja eksploatatsiooni huvide niidid.

Oletame, et esineb valik 0,006-lise ja
0,011-lise kallakute vahel, mehaaniliste
kalkulatsioontddde varal aga on kindlaks
tehtud, et kallaku &armise lameduse puhul
tee kilomeeter 1.000.000 marga v6rd oda-
vam tulelis vordlemisi jarsu kallakusega,

list 6konoomiat, s. t., iga tee kilomeetri
kohta tuleks 12-ne rongikilomeetriline 6ko-
noomia (vagunkilomeetrid jadvad muutu-
seta). Utleme, et vagunkilomeetrite piisiva
hulga juures rongikilomeetrite arvu vahen-
damisel saabunud 6konoomia 100 margale
rongikilomeetrilt vérdub. Jarjelikult, oleks
kogu 6konoomia Uldsumma 100 X 12=1200
mk. paevas vdi 1200X365 =438.000 mk.
aastas, s. t, — 8 korda suurem kui iga-
aastased kulud liini kallinemise alal. Peaks
aga igapdisest ringlusest osa vBtma mitte
100, vaid ainult 40 vagunit, siis valjuks
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koosseisu suurenemisel saavutatud 06ko-
noomia 438.000:10 = 43.800 margas, mil-
line summa vaiiem on igaaastasest tee kal-
linemise kulust kallakute lamendamise
jareldusel ning, arusaadavalt, on niisuguse
loiu liikumise puhul kasulikum teed jérs-
kude kallakutega jatta.

/Analoogilisi arvamisi toimetakse ka ve-
duri tlubi valikul. Raske, vb6imas vedur,
mis soliidsemat ja, teadagi, kallimat tee konst-
ruktsiooni nduab, annab suuri majandus-
lisi tulusid elava liikumise puhul ja toob
ainult kahju loiul liikumisel.

VII.
Virtuaalne pikkus.

Muude tingimuste sarnasusel, nduab
kahest teest suuremaid valjaminekuid see,
kumma pikkus suurem. Nende sarnasteks
arvatavate tingimuste seas mangib eriliselt,
tdhtsat osa tee profiil. Lihemal teel vdib
olla nii paha profiil, et, muude tingimuste
taolsusel, ta eksploatatsiooni kulud palju
suuremad kui mdnel teisel — olgugi palju
pikemal, aga kergema profiiliga teel.

Teede naitlikuks vdrdlemiseks profiilide
raskuse mottes kasutatakse jargmist votet.
Tee iga samakallakuline ja samaraadiusline
osa loetakse Umbervahetatuks sirgsihilise
horitsontaalse teeosa vastu, mille pikkuse
madrab see tingimus, et rongi Uldine liiku-
mistakistus (-veduri t66) vordne oleks kui
vahetatu, nii ka vahetatava osa ulatusel.

Selgitame deldut naite abil. Meie teame,
et sirgsihilisel horitsontaalsel teel vaguni
lilkumisvastumgju 0,002-le vaguni kaalust
™vOrdub ja veduri lilkumisvastumdju 0,007
Veduri raskusest valja teeb. Kogu rongi
vastumdju sirgsihilisel horitsontaalsel teel
on aga ligildahedalt 0,0025 rongi Uldkaalust
(vedur + vagunid + laadung). Véttes
0,005-lise teetdusu, saame liikumisvastu-
md&ju 0,005 X 0,0025 = 0,0075, s o., kolm
korda suurema kui sirgsihiHsel horitsontaal-
sel teel Tahendab, 0,005-lisel teetdusul on
energia (auru, vee, kitte) kulu sama suur,
kui kolm korda pikemal sirgsihilisel horit-
sontaalsel teel. Jarjelikult, on mingisugune
0,005-lise t6usuga 37 silla pikkune teeosa
lilkumisvastumdju  poolest ekvivalentne
(vBrdtahendusline) sirgsihilisele horitson-
taalsele kuid 37 X 3= 111 silla pikkusele
teeosale. Seda tingitavat Ill-sillalist pik-
kust nimetatakse virtuaalseks ulatu-
seks ja teda ei pea segama tegeliku, 37 sil-
lase teeosa pikkusega.

Millist mdju virtuaalsele ulatusele (ks
vBi teine profiil avaldab, — seda néitab

kbige paremini Raddsan-Uraali tee Paveletsi
liini eeskuju. Esialgu, 1864 a. alates, oli
k&esolev Moskvaga tihendatud Bogojavlenski
ja Ré&asani kaudu, misjuures Koslovi-Raasani
liinil olid &armised kallakud 0,008-ni ja
Radsan-Moskva liinil — 0,005-ni. R&isan-
Uraali raudteeselts ehitas uue Koslovi
Uhenduse Moskvaga ule Bogojavlenski —
Pavelets. Voistluse mdttes Moskva-Kaasani
raudteeseltsiga, ja, suurema osa veottdde
saamiseks uuele Paveletsi liinile, otsustati
seda viimast vdimalikult lahemas sihis
rajada, milleks kasutada kallakut kinni
0,010-ni. Resultaadina saabus Koslov-Réa-
san—-Moskva tegeliku 383-verstalise kauguse
asemel Koslov-Pavelets—-Moskva 372-versta-
line tegelik kaugus, s. 0., 11-ne verstaline

ehk 3O-line liini lohendus. Kuid selle
eesf on esimese liini virtuaalne pikkus
umbes 600 versta, teise liini virtuaalne

ulatus aga — 800 versta, s. t., tekkis
200-verstaline vdi 33o/o-line liigpikendus.
Nonda siis, kulub Uhe puuda kauba veoks
Ule Paveletsi palju rohkem energiat, Kkui
sama raskuse veoks Ule Raésani, vaatamata
selle peale, et esimene laadung tegelikult
lihemat teed sihtub.

Olgu see ndituseks, kuis eramajanduse
kitsastes huvides tehtud otsus kahju sin-
nitab rahvamajanduse Uldhuvidele

Ill. Projekteeritava tee t66 méaaramine.

1
Koondlustungi raioonid.

Nagu kindlaks tehtud, ei olene projektee-
ritava tee tehnilised algelemendid — &ar-
mised kallakused ja vedurite vBimsus —
mitte Uksnes tee topograafilistest tingi-
mustest, vaid ka ta tulevase t60 ulatusest.
Vedude paljusel on kasulik kanda suuri
ehituskulusid lamedate kallakute*ja kdve-
rikkude saavutamiseks ning raskete roobaste
asendamiseks, sest viimased vdimaldavad
vBimsate vedurite tarvituselevottu. Vahel-
dase liikumise korral sunnivad majandus-
lised véljavaated piirduma tagasihoidliku-
mate ehitusnduetega, milledest, teadagi,
tingitud jarsumad &irmised kallakused ja
kdverikud ning nérgem tee konstruktsioon
kergemate vedurite ringluseks.

Kuid tee loodetava t66 suurus méaarab
mitte Uksnes liini tehnilised pdhielemendid—
profiili ja vedurite tuibi, vaid ka ta labi-
laske ja labiveo vdime. Siit tekib tarvidus
osata eeldada tee tulevase t66 ulatust.

Selle tegevuse, s. t., oodatavate reisi- ja
kauba vedude ettem&iramine sinnib n. n.
okonoomiliste juurdlemiste pohjal. Oko-
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noomilised juurdlemised ei ole muud, kui
nende raioonide pdhjalik tundmadppimine,
milledel sel vdi teisel p6hjusel tung koon-
duda projekteeritava liini imber. Niisuguste
raioonide hulka kuulub kdige esiteks maa-
koht, mis kavatsetava tee otsekoheses
naabruses. Kui projekteeritav liin sarnases
kohas rajatakse, kus ju varem tegevad raud-
teed olemas, siis on uue tee koondlustungi
raiooni madramine 0&ieti hoélbus: kahele
poole projekteeritavat teed t6mmatakse
kaardil jooned, milliste kaugus vdrdne

punktis, vaid Uksnes jaamades. Selle téttu
el médra kaardi jarele moddetud teatava
punkti kaugus raudteest sugugi veel hobu-
veo maad, vaid mainitud punkti kaugust
peab arvama ldhemast jaamast ning siis
vOib juhtuda, et kaupa vedada ldhem on
sellele raudteele, mis kdneall olevast punktist
kaugemalt mooddub. Kuid, et arvamisi mitte
keerulisteks teha, rahuldutakse tegelikus
elus eelpool tahendatud oletusega, et koond-
lustungi raiooni piir Uhtub joonega, mis the-
kaugel uuest ja varemalt rajatud raudteest.

Kitsaroopalise raudtee peajaam.

oleks nii uuest teest kui
ennemalt ehitatud teedest. Need kaardile
veetud jooned esinevadki projekteeritava
liini koondlusraiooni piiridena. Niisugune
koondlusraiooni maaramise viis pole mui-
dugi killalt tapipealne, sest ta puhul
oletatakse, et laadungid alati tollele raud-
teele veetakse, milline lahem véljaveo
punktile. Ometigi ei ole lugu alati nénda.
Tahtis on veel maanteede seisukord: head
teed moodda on sageli kasulikum vedada
kraami kauge maa taha, ennem kui halba
teed médda — ldhedale. Pealegi, ei toime-
tata raudteel saadetuste vastuvftmist igas

ka lahematest,

Kisimus muutub mérksa keerulisemaks,
kui uut liini niisuguses maakohas rajatrkse,
kus ennemalt raudteed puudunud. Sel puhul
tekib koéige esiteks koondlusraiooni mdiste
madramatus — sest et vdimata on eeldada
mingisuguseid kauba sihtumise jooni, koond-
lustungi raioon esineb just kui piiritumana.
Muidugi pole see tegelikult nii. Koondlus-
tungi raiooni maarab loomulik laadungite
juureveo vdimalus. Aga see pole Uhetaoline
koikide kauba liikide suhtes. Téahelpanekud
on selgitand, et ndit. metsamaterjaalid ara
ei tasu ule 25-kilomeetrilist hobuvedu raud-
teele, vilja on isegi 50 kilomeetri kaugusele
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veetud, paljud hinnalised kaubad aga, nagu
manufaktuur, pudukaup j. n. e. saavad tihti
veetud koguni sadandeid kilomeetreid.
Koodlustungi méairamatust suvendab veel
see, et raudtee labildikumisel laevasdiduks
ja parvetamiseks kdlbulikkude jogedega,
projekteeritava liini mojupiirkonda need
maakohad satuvad, mis Oieti raudteed 16i-
kuvate jogede koondlustungi raiooni kuulu-
vad, kuid mis laadungid nendele jdgedele
vBib olla ainult niivord annavad, kuivdrd
need laadungid jéelt raudteele imberlaaditud
saavad. Noéndaviisi vdib parvetamiseks koht-
liku jée kogu Ulemine pool kinni parve-
tamise algpunktini raudtee mdjupiirkonda
sattuda, laevasfiduks kdlbuline jogi aga —
mdlemilt poolt raudteed niisuguses ulatuses,
nagu seda eriuurimised naditama saavad.

Véljavedu, sissevedu, transiit ja
kohaline vedu.

Raudtee transpordi tegevus talle alluva
koondlusraiooni suhtes véljeneb jargmiste
vedude toimingus.

Raioon saab teistest raioonidest antud
raudtee vaheltegevuse t6ttu todstuseks tarvi-
likud tocresmaterjaalid ning muud ained
ehk produktid (toit, vabrikusaadused). Vasta-
vate laadungite vedu nimetatakse antud tee
sisseveoks. Raioon >aadab raudtee abil
oma toostuse saadused teistesse raiooni-
desse. See on, ndnda nimetatud valja-
vedu. Samasugused, nagu kahel esimesel
juhusel mainitud veod, kuid ainult téielikult
Uhe raiooni piirides teostuvad, kannavad
tee kohalise veo nime. Viimaks, v0i-
vad teel veetud saada laadungid, millede
saaming (valmistamine, looduslistest leiu-
kohtadest véljatoomine) ja kasutlus (imber-
téotamine, tarvitamine) véljaspool tee raiooni
siinnib. Nende laadungite vedu kutsutakse
transiidiks.

Okonoomilised juurdlemised.

,  Okonoomiliste juurdlemiste lahemaks (iles-
andeks on tee oodatavate sisseveo, véljaveo,
kohalise Uhenduse ja transiidi suuruse ette-
arvamine. Et need suurused omakord raiooni
majanduselu karakterist olenevad, siis pihen-
davadki 6konoomilised juurdlused peaasja-
likult selle majandustegevuse tundmadppi-
miseks.

~Majandustegevust edustavad inimesed
inimeste jaoks. Sellepédrast ongi esimeseks
kisimuseks, mille peale ©konoomilised
juurdlused vastust anda pulavad — kisimus
antud raiooni elanikkude arvu, koosseisu
ning paigutuse Ule. Teise 6konoomiliste

juurdlemiste Ulesandena esineb teadete
koondlus rahva tegevuse kohta siduvuses
raiooni looduslikkude varandustega ja, Vii-
maks, kolmanda ulesandena — andmete
kogumine elanikkude tarvituse kohta.

Ko&igi kolme kisimuse Kklassifitseeriva
I6pujareldusena esinevad koondusandmed
selle dle, mida elanikud véljastpoolt saama
peavad (sissevedu), mida nad teistele
raioonidele anda suudavad (valjavedu) ning
mis vOib piirduda lihtsa seesmise ring-
lusega (kohaline vedu). Selgitame seda naite
varal. Naitame, kuidas selgub leiva, selle
inimtoidu peaosa, vedude suurus. Okonoo-
milised juurdlemised néaitavad teeraiooni
piirides haritavate viljap6ldude (Gldpinda
ning keskmist I6ikust mitmesuguste viljade
tilnult. Nende andmete késitusel saabub
Uldine vilja aastaldikus. Mahaarvates sellest
teatavat protsenti kilviks, leiame aastaleiva
puhta saagi, mida vordleme kohaliku tarvi-
tusega. Harilikult arvatakse iga hinge kohta
aastas 15 puuda leivavilja. Kui puhas saak
suurem tarvitusest, siis laheb llejaék vélja-
veoks. Peaks aga tarvitus saagist suurem
olema, siis-tdiendatakse puudujiaki sisse-
veo varal. Esimesel juhusel vdib teostuda
(peale véljaveo) ka vilja vedu kohalises
Uhenduses linnade tarvis.

Teiste tarbeainete ja asjade veosuuruse
véljaarvamises vletakse oodatavate vedude
ettearvamisel eeskujulise tarvituse normina
hinge ko.hta: soola — 20 naela, petroo-
leumit — 20 naela, manufaktuuri — 8 n.,
pudukaupa — 10 n, raudasju — 20 n. j. n. e.
Peab aga tdhendama, et mitmesugustel
teedel nende asjade tdelise veo suurus
tihti véga tuntavalt lahku ladheb esitatud
normidest. Looduslikkudest varadest, mis
raudteedele suuri vedusid annavad, tuleb
esimeses jarjekorras téhendada metsamater-
jaalide peale. Kui viimased leiduma peaks
projekteeritava tee raioonis, siis toimetatakse
nendest loodetavate vedude arvamist jarg-
miste harutuste pdhjal. Rehkendakse vélja
keskmine puuolluse tagavara tiinu kohta.
Maéaratakse kindlaks raieringlus, s.t. aastate
arv, millede moéoddumusel puud niisuguse

vanuseni kasvavad, mil nende raiumine
kdige tululisem; raieringlus muutub mui-
dugi siduvuks kliima, metsa seltsi ja

otstarbega, — ja muutub kaunis laialisis
piires, kbikudes nimelt 30 — 200 aasta vahel.

Puuolluse tagavara, jagatud raieringlusele,
annab igaastase puuolluse juurekasvu, mis
palkidena, halgudena, lattidena j. n. e
raudteele veoks esitatud vdib saada. Kui
raioonis on olemas ehk sinna tulevikus
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asutatakse saeveskid, siis v8ib, siduvuses
viimaste tegevusega, osa palke saetud
materjaaliks Umbertédtatud saada, mis-
juures kinni 5000 puuollust jatistena (sse—
puru, pindlauad j. n. e) kaduma ladheb.
Peaks raioonis suured todstusettevotted
leiduma, siis tuleb igalhte neist eraldi
tundma dppida, kusjuures tarvilik kindlaks
teha, kui palju ning millise materjaali kohale
vedamist raudteel vajab iga ettevfte ning
kui suure hulga omi toodanguid saadab ta
edasi raudteel.

teenivad teised teed ning veoringluse kisi-
mus pohjenes Oieti laadungite Umberjaota-
misel uue ja endiste teede vaheU

Raudtee poolt senni mitte teenitud maa-
kohta ehitatud uue tee veoringluse arves-
tamisel tuleb aga rehkendada juba olevate
vedudega vahem kui nendega, millised
loodud peavad saama raudtee konstruee-
rimise jareldusel. Tahendab, sel puhul on
igasugusteks oletusteks ja eeldusteks” pind
veel laialisemfkui uue liini rajamisel "*maa-
kohas, milles ju ennemalt funktsioneerind

Telegrahvi téokoda Tallinnas.

Viimasel ajal kasutatakse veoringluse
arvamise .norme, mis saadud naabruses
asuvate tegevate teede lébiveo andmetest:
mairatakse nii sisestuvate kui ka saadeta-
vate igaseltsi laadungite (ehk laadungite
gruppide) kohta kindlaks, mitu tonni ja
tonnkilomeetrit tuleb seda voi teist laadun-
git tee raiooni kilomeetri ja raiooni 100 ela-
niku kohta. Leitud normid vdetakse tea-
tavate paranduste ja tadiendustega projek-
teeritaval liinil oodatava t60 etterehkenda-
mise aluseks.

Kdigis eelmisis arutusis veoringluse maa-
ramise vdimaluste lle baseerisime oletusel,
et uut teed rajatakse raioonis, mida juba

raudteed. Eriti maksab éeldu™n. n. pioneer-
teede, s. 0. niisuguste teede kohta, millised
koloniseerimata maakohtadesse ehitatakse
ning millistel maa looduslikkude varade
eksploateerimisele ja sellega enesele laadun-
gite soetamisele asuda tuleb, missugust
Ulesannet koloniseerimise tddga algama
peab, sest inimesteta pole mdeldav mitte
mingisugune loodusrikkuste kasutamine.

Sellest lihikesest oodatava veoringluse
ettearvamise viiside juhatusest paistab otse-
kohe, kuivdrd keeruline ja vastutusrikas on
okonoomilise juurdlemise tegevus Kkaoi-
ges, mis puutub sisseveo, véljaveo ja koha-
lise veo kisimustesse.
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Teisiti on lood transiidiga. Maksva korra
jarele, kui puudub kaubaomaniku erindud-
mine, saadetakse laadung automaatliselt
kdigelihemas sihis. Sellepéarast kasutatakse
transiidi arvestamiseks olemasolevate teede
veo statistikat® véljarehkendades, millistes
sihtides projekteeritav tee vdib anda laa-
dungite labijooksu lihendust ning registree-
ritakse vastavad veod transiidina.

Veoringluse ja uldtulu arvamine.

K&ik projekteeritava tee koondlustungi
raiooni kohta kaivad andmed, rais saadud
O6konoomilise juurdlemise varal, kantakse
peale Umberté6tamist umbes jargmistesse
tabelitesse.

Esimesed tabeli lahtrid — laadungi nime-
tus, tonnide arv ja lébijooks uuel liinil —
sisaldavad dieti ko&iki 6konoomilise juurd-
lemise resultaate. Muud lahtrid on nende
jargneva labitootamise resultaat. Nii saa-
dakse 4-da lahtri (,,Tonnkilomeetrid*“) and-
med 2-se ja 3-da lahtrite arvuliste suuruste
kasvatamisel. Viienda lahtri andmed —
— tariifide maar“, s. o., maksud antud
laadungi tonnkilomeetrite veo eest antud
kauguse puhul, — saadakse kaupade veo-
tariifidest. Kuuenda lahtri andmed saabu-
vad tonnkilomeetrite kasvatamisel tariifide
madraga. Reisitulud rehkendatakse vélja
kavatsetavate reisirongpaaride arvu ja nen-
delt saadava keskmise sissetuleku pdhjal —
— teiste teede eeskujul. Oeldu maksab ka
postitulude ja liikumisest mitte olenevate
tulude (maarentimiste, puhvetite vaéljapak-
kumise j. n. e) kohta.

IV. Projekteeritava tee pdhielementide
véljaarvamine.

Lébilaske vdime valjarehkendamine.

Kui selgusele jéutud projekteeritava tee
loodetava t66 (Ule, siis pole raske vilja
rehkendada tee pohielemente. Selleks pruu-
gitakse jargmist votet.

Oletame, et projekteeritava tee pikkus on
500 kim. Okonoomiliste juurdlemiste varal
on tee Uhe kilomeetri kohta arvatud laadun-
gite vedusid 500.000.000 tonnkilomeetrit ehk
1.000.000 tonnkilomeetrit kilomeetri kohta.

Kui see laadungringlus jagada kauba-
rongi keskmisele kasulikule laadungile, siis
saame kauba rongkilomeetrite arvu Kkilo-
meetri kohta, leitud jagu aga (2X365)-le
jagades, saame kaubarongpaaride hulga
O6péevas. Kaubarongi keskmine kasulik
laadung vordub labisegi 300 tonnile.*

Peale kaubanduslise laadungringluse peab
arvele votma veel ka tee enese tarviduste
rahuldamiseks vajaneva majanduslise liiku-
mise laadungringlust. Nagu praksis naitab,
tuleb selleks arvata 5®o kaubanduslisest
laadungringlusest. NOnda siis, véljeneb

I%augarongpaari_de arviSsoh R0 = B o

paaris. Kuid silmas pidades liikumise
muutuvust aastaaegade jarele, milline muu-
tuvus maksimaalse liikumise kuudel tunta-
valt Ule keskmise normi tduseb, — tuleb
5 paari asemel rehkendada 6V2 paariga.
Kui reisironge on kavatsetud 1 paar —
saame Ulekdige 7% paari. Et lébilaske
vBime tagavaras viibimiste ja liikumiste
segaduste puhkudeks vahemalt 25°/o peab
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olema, ja meelespidades, et reisirongi paar
tihtigi liilkumisest kdrvaldab kaks kauba-
rongi paari, leiame, et labilaske vdime
antud juhusel Umarikult 12*le kaubarong-
paarile vdrdub, siduvuses millega tulebki
méérata suurim vbimalik jaamade vahe.
Niisuguse rongide hulga juures vdib jaama-
vahe kinni olla the rongpaari all 24:12 — 2
tundi, ehk, keskmist kiirust 15 klm, peale
arvates, leiame peatuspunktide kauguse
2X15:2=15 Kkilomeetrit. Kuid peatus-
kohtade (ldine asendus peab niisugune
olema, et tarviduse korral labilaske vdimet
suurendada saaks uute peatuspunktide asu-
tamise varal. Esialgsete peatuskohtade
maaramisel tuleb arvestada selle néudega,
et mdni neist punktidest parast ebasiindsal
kohal ei leiduks. Ka veega varustamine
ja jaamateed peavad olema kokkukélastud
jaama labilaske v&imega.

Labiveo vB8ime véijarehkendamine.

Laadungringluse andmete pd&hjal arva-
takse vélja ka labiveo vBime, s. t, kauba-
vagunite ja vedurite hulk,

500.000.000 kauba tonnkilomeetrit, 300
tonnilise rongi kasuliku laadungi juures,
nduavad 500.000 000:300=1,666,666 kauba-
rongkiiomeetrit. Uks reisirongpaar annab

2 X 365 X 500 = 365.000 rongkilomeetrit.
Viimaks, tarvineb veel majanduslisteks vedu-
deks 5000 eelmistest suurustest, s. t., 0,05 X
X(1,666,666-1-365.000) = 101,583 rongkilo-
meetrit. Jarjelikult, oleks kaubarongkilo-
meetrid Ulekdige 1.666.666101.583 =
= 1.768.249. Statistiliste andmete jarele
on rongi peasse haagitud Uksiktémbeveduri
aastane labijooks kinni 40.000 kilomeetrit.
Sellega siis vajaneb 1.768.249:40.000 = 44
vedurit. Peale selle arvatakse 5°/o téielisest
tarvilikust vedurite hulgast Uksikjooksuks
ja kaksiktdmbeks, 1500 — mandoéverda-
miseks ja 150/0 — remondi peale; jarje-
likult, tarvineb tegelikult kauba liikumise
vedurid 44:0,65 = 68 tukki.

Kaubarongi keskmise koosseisuna 50
vagunit vottes ja vaguni aastast labijooksu
30.000 kilomeetri peale arvates, leiame, et
vagunid vaja tuleb 1.768.249 X 50:30.000=

= 2947 tukki. N\
Veerevat reisirongide koosseisu saab ara—
madrata analoogilise votte abil — veduri ja

vaguni aastase labijooksu pdéhjal; see labi-
jooks on vdrratu suurem kui kaubaliikumise
puhul ja tad on vdimalik enam-vahem tapi-
pealt katte saada, arvesse vottes ringlust,
millist néitab reisirongi sdiduplaan.
(Jargneb).

Parnu—Tallinna kitsaroopallse raudtee ametvagun nr. 9.
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Meie tehnilistest joududest, nende ettevalmistusest ja
praegustest t60 tingimistest.

Palju on vaieldud, ja veel praegugi kes-
tab see edasi kisimuse juures, missugused
Oigused peaks andma meie tehnikumile ja
sellega ka neile, kes ligematel aastatel selle
I6petavad. Jattes seda kiusimust nende
arvustada, kellele see allub ja kelle otse-
kohestes huvides see praegu on, arvan
mitte Uleliigse olevat tutvustada laiemaid
ringkondi kisimusega, — missuguseid teh-
nilisi jéudusid Eesti todstus ja tehniline
majapidamine praegu arvesse vdib votta.

Nagu teada, oli Vene ajal ainsaks tehni-
liseks dpeasutuseks Eestis raudtee tehnika
kool Tallinnas. Sellesse kooli vdeti 0Opi-
lasteks vastu linnakooli ehk 4 kl. gim-
naasiumi eelharidusega isikuid peale vdist-
lus eksame ja tema eesmérk oli etteval-
mistada eriliselt raudtee jaoks tehnikuid.
Opeained olid nii valitud, et korraga etteval-
mistust anda kdigis raudtee tegevusalades.

Teoreetiline kursus tdhendatud koolis oli
kolmeaastane ja peale selle kaks aastat
praktikat valitud erialal. Paralleel teoreeti-
lise ettevalmistusega said Opilased ka prak-
tilist ettevalmistust: esimese kursuse peal
puutddstuses, teise ja kolmanda peal raua-
tobstuses iga paev kolm ja pool tundi,
sellekohaselt sisseseatud dpetdokodades,
kus oma j6ujaam ja tarvilised tbtostuse
masinad olid.

Peale selle olid veel suvised praktika
t606d: esimese ja teise kursuse vahel puu-
ehitustdéode alal ja teise ja kolmanda va-
hel kivi ehitustédde ja maamdddu alal, kus
igalks tegelikult tdoétama pidi, kasitades
koiki tarvitatavaid tooriistu. Kolmeaastase
kursuse ldpetajad olid kohustatud olema
kaks aastat raudtee praktika peal valitud
erialal ja selle aja jooksul pidama iseédra-

list nodriraamatut, kuhu sisse tuli kanda
kdik praktiliste todde kirjeldused, mida
kooli juures &raantava |6pueksami peal

arvesse Vvoeti.

Opilastele, kes eelnimetud eksami soori-
tanud, said valjaantud atestaadid kooli
taieliku I6petamise lle, mis teatud eesdi-
gused raudtee teenistuses andis. Nagu
sellest ndha, said raudtee tehnika-kooli 16-
petajad rohkem praktilisi kogemusi, Kkui
seda ehk moned teised Vene tehnilised
Opeasutused anda jéudsid.

Taielise kooli kursuse l6petajad todtasid
raudtee peal: tee ja ehituste osakonnas
tehnikutena ehituste peal, tehnik—joonista-
jatena biroodes ja teemeistritena; veoosa-

konnas tehnikutena, meistritena t6okodades
ja vedurijuhtidena, telegraafi osakonnas
tehnikutena ja mdned ka liikumise osa-
konnas. Teenistuses oli vdimalus edasi
minna kunni jaoskondade juhatajateni ja
tookodade ulemateni, kuid tegelikult sellest
kinni ei peetud ja anderikkamad joudsid
ka kdrgemate ametiteni.

Et riigiteenistuses palgaolud ei rahulda-
nud, siis lahkusid paljud erateenistusse,
uleminnes mitmesuguste erialade peale,
sest et eraasutustes isedranis ennesdja
aastatel, Veneriigi téostuse tdusu ajal, oli
tehniliste jéudude peale suur ndudmine ja
sellega ka edasijdudmiseks laiemad Vvoi-
malused avanesid, kus juures ei pandud
mitte nii suurt réhku hariduslise tsensuse,
vaid praktilise oskuse ja vdimise peale.

Paljud, kellel selleks soodsad tingimised
olid, harisid ennast edasi, eksternidena
sooritades teede- ehk ehitustehnikute ek-
same, kui ka politehnikumi I8petamisega.

Eestis on praegu Tallinna raudtee teh-
nika kooli endiseid kasvandikka 150 {m-
ber, kelledest (lle 130 on Uleeestimaalise
tehnikute seltsi liikmetena registreeritud.
Umbes pooled nendest tddtavad praegu
raudtee peal ja paljud ka juhtivatel vastu-
tavatel kohtadel.

Peale eelnimetud tehnikute on Eestimaa
meistrite Uhisuses registreeritud umbes 180
meistrit, kus Uks osa on raudtee tehnika
kooli haridusega, kuna suurem osa on kas
moénesuguse sellele elukutsele vastava kooli
I6petanud ehk valjaarenenud anderikkama-
test ametmeestest.

Kérgema haridusega tehnikud ,,nsenee-
rid“ on enamasti kdik koondatud ,Eesti
inseneeride Uhingusse®, kus liikmete arv
on umbes 130, mis jaguneb vaga mitme-
sugustesse erialadesse ja kelledest enamus
on saanud hariduse Vene kérgemates teh-
nilistes Opeasutustes. Viimaste Opeasutuste
Uksikasjaline kirjeldamine viiks siin liig
pikale ja oleks Gieti kordamine sellest, mis
juba varem on ajalehis kirjutud, naituseks
»Vaba Maa“ nr. nr. 200, 201 ja 209 artik-
lis ,, Tallinna tehnikum* ja ka teistes.

Siin juures ei saa aga modda minna
asjaolust, et praeguste madalate palkade
juures, isedranis riigiasutustes, on palju
tehnilisi jdudusid, kes oma otsekohese eri-
ala on kdrvale jfi.inud ja ttotavad praegu
mitte valitud elukutse peal, kus nende
teadmised, oskus ja vdimised saaks pare-
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mini riigi huvides &ra kasutud, vaid seal,
kus paremini nende t66jéud saab tasutud.
On ka isikuid, kes praegu juba oletavad,
et niipea kui olud Venemaal peaks para-
nema, siis sinna tuleb oma teadmist ja t60-
joudu hakata pakkuma.

Kui vorrelda praegusi riigiasutustes maks-
tavaid palkasid ennesfjaaegsetega, siis
saame tehnikute palkade kohta jargmise
vahekorra: viiendast kuni kimnenda palga
astmeni, kuhu suurem kogu tehnikuid prae-
gustes palga astmetes kuuluvad, saavad
veneaegsetest palkadest 20—40Y0, kuna
need, kes kdrgemates astmetes, kaasa ar-
vatud ka inseneerid, saavad veel véhema °/o.

Niisuguse vahekorra saab, kui vorrelda
ainult palga summasid, Umberarvates 1 kuld>
rubla 160 Eesti marka, kui aga arvesse
vOtta, et monede tarbeainete hinnad on
praegu 200—300 korda kallimad, kui enne
sOda, siis tuleb see % veel palju véiksem.

Palgaolude tdttu on praegu hariline
nahtus, et asutustes" pusivalt todtama jaa-
vad ainult 0ksikud, kuna suurem kogu
jarjest vahetab kohtasid, et aga kuidagi
paremaid palgatingimisi omale saada. Nii
on praegu teada, et ménes suuremas riigi-
asutuses on Ule 50% j6ududest vahetud
kéesoleva aasta jooksul.

Muidugi mdista, et sarnane teenijate
vahetus, kus lahkunud, té6ga vilunud isiku
asemele jarjest vahema vilumusega palgata
tuleb, toédviljakuse ja tbootagajarje peale
oma halvavat mdju avaldamata ei jata.
Needki joud, mis veel praegu riigi teenis-
tuses olemas, pisivad kohtadel kas korte-
rite parast, kellele viimased on antud, sest
et terava korteri kriisi t6ttu on raske era-
korterit saada, ehk ei ole need suutnud veel
omale paremat kohta ndutada, kuid vib
kindlasti oletada, et igal esimesel paremal
juhtumisel on teenistusest lahkumine ees.

Ei saa ka mtédda minna faktist, et pea-

aegu koigil otsekohese teenistuse kdrval
on Vveel igasugused era-koérvaltédd. Aru-
saadav, et sarnastel teenijatel selle tdttu

huvi otsekohese teenistuse suhtes taiesti
kaob, mis isedranis tunda a nab enam-
vahem juhtivate kohtade peal, kus juba
t60 iseloom ja rohkus nduab, et isik jou
ja tahtmisega asja juures oleks.

Viletsate palgaoludega on osalt muidugi
ka loodud soodne pind kdiksugu altkée-
maksude ja mitteseaduslikkude meeleheade
vastuvitmiseks nendele, kellel selleks kaldu-
vused on, ja et sarnaste vastuvitmiste
juures asutuste huvid kannatavad, see on
enam kui kindel.

Palkasid on pudtud riigiasutustes Uhtlus-
tada, kuid tegelikult ei ole nad mitte Uht-
lased, nii néituseks saavad mdne asutuse
teenijad peale palga veel riidevarustuse
ehk prii korteri. On viidud ka arvepida-
mise alal palgad kdrgemale, kui ehk need
tegelikult peaks olema, sest on ikkagi tle-
uldiselt teada, et meie raamatupidajad ja
arveametnikud ei ole mitte omanud omas
enamuses eriharidust, vaid suurem osa
nendest on pidanud leppima vordlemisi
véikse eelharidusega ja sellekohaste luhi-
keseajaliste kursuste ldpetamisega.

Viimaste palgakérgendusi on muidugi
vist pdhjendatud sellega, et asutuste maja-
pidamine peaks vahemalt numbrites korras
olema ja selleks tarvis rohkem kohtade
peal pusivaid jéudusid, mida ainult palga-
olude parandamise teel vdib kétte saada.
Kuid enne peaks siiski majapidamise looma
ja sellega paralleel jargneb tema numbri-
line arvestamine. Kuna aga praegu alalise
toojdoudude vahetuse tdttu on asutuste
majapidamine vdrdlemisi viletsas seisukorras
ja seda raskem ka selle arvestamine.

Eelkirjeldud palgaolusid ja téétingimisi
arvesse vottes on k&ik nimetud seltsid esi-
nenud vabariigi valitsuse ees palvega,
palga kisimus tOsiselt arutuse alla votta
ja palgad tfsta nii, et need vastaks elu-
nduetele;

Eriti on Uleestimaalise tehnikute seltsi
poolt Ulesseatud jargmised normid:

ljargu tehniku pdhipalk Mk. 4600,—

n . " .» 4200.-

m . ” . 3800.-

v ., ” , . 3500.-
s. 0. I jargu tehniku pohipalk vastaks,
praegu maksvate palganormide juures,
noorema inseneeri pdhipalgale, mida ei

vOi lilaldatuks pidada, sest tehnik saaks
selle palga peale mitmeaastast praktikat,
kuna inseneeril on v8imalus seda saada
peale kooli l8petamist kohe ilma, et tema
kdest nButaks suuremat praktilist oskust.

Samasugune vahekord oli enne sb6da
olemas ka kohalistes eraasutustes, kus
inseneeri esimene palk oli 75 rubla kuus,
kuna vanemad tehnikud said, vastavalt
oma praktilisele oskusele, koguni rohkemgi.

Kui arvesse vitta, et palgaolude paran-
damisega saaks enam vilunud jéudusid oma
otsekohese eriala peale tagasi témmatud,
mille téttu praegust ndrka koosseisu marksa
vahendada v0iks, siis ei oleks sellega ka
tuntavat kulu suurenemist karta, mis asu-
tuste eelarvet tOstaks. —ard—
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Maailma raudteed 1920. aastal.

Selle pealkirja all toob ,,Archiv fir Eisen-

bahnwesen* tdhelpanemisvaari
votte ja vordluse. Andmed
1921. a. kevadel

lise kokku-
pdhjenevad

Barceloonas é&rapeetud

rahvusvahelisel konverentsil esitatud selle-

kohaste arvude peale.
Alljargneva kokkuvotte jarel

ulatas Ule-

Uldine maailma raudteede pikkus 1920. aas-
tal 1.200.758 kim,, vdrreldes 1.137.369 kim.

1917. aastal, nditab juurekasvu
ehk (Uhes aastas keskmiselt
1914—1917 aastani oli
juurekasv ainult 7.747 Kkim.

1920.
miseks:

I.  Euroopas.

Saksamaa:
Preisis
Bayeris
Saksenis .
Virtembergis
Baadenis. .
Teistes Saksa riikides

Kokku Saksamaal

Austrias..........ceco.....
Tsheho-Slovakias .
ungaris....ccccceeeennne
Suur-Britannias
Prantsusemaal .
Venemaal

Soomemaal .

Belgias........ooeeeee.
Luxemburgis
Hollandis
Helveetsias .
Hispaanias .
Portugaalias
Daanimaal

ROOtSIS.ccoeeieeeiinennn.
Jugoslaavias
Rumeenias .
Greekamaal
Bulgaarias .
TUrgis.coocveeeeeeenns
Malta, Jersey j. t

Kokku Euroopas

63.336 kim.
21.112 Kkim.

keskmine aastane

Kim.

34.278
8.723
3.218
2.249
2427
7.253

58.148

6.326
13644
7.052
39.262
53.561
65.780
4.127
15.829
3.120

20.118
11.093
525
3.403
5.345
15.350
3.293
4.335
3.286
15.061
8.955
11.678
2.992
2.614

110
379.900

a. 16pul oli raudteid eksploateeri-
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Il.  Ameerikas.
Kim.
Kanaada...........o.cuveen... 62.584
Ameerika Ubhisriigid

(juure arvat. Alaska,

1.054 kim.) 426.522
Neufundland 1.428
MeXiKO.oooooooiiieeeennnns 25.493
Kesk-Ameerika (Quate-

mala 987, Honduras

575, Salvador 328,

Nicaragua 322, Costa-

' rika 878, Panama 479

kim.) .o 3.569
SuurAntiillisaared(Guba

3.790, Dominikaani

vabariik 644, Haiti 269,

Jamaika 316, Porto-

riko 547 kilom.) 5.566
Viaike Antiilli saared . 573
Uhisriikide Kolumbia .' 1.520
Venezuela.............. 1.039
Briti Quiana 167
Hollandi Quiana . . . 60
Ekvador......c.cco........ 1.049
Peruu ........oooeveninnnn. 2.781
Bolivia L. 2.418
Brasiilia . ? 28.128
Paraguai........ccccccuunnnn... 468
Uruguai......eueees 2.660
Ghiilieoiiiiiiien. 8.531
Argentiina.................. 37.266

KokkuAmeerikas.611.721

I1l. Aasias.
Vene. Kesk-Aasia maa-

konnad ja Siber 17.336
Hiinamaa............. 11.004
Jaapani (Uhes Koreaga) 14.835
Briti-lda-India . 58.459
Ceylon 1.148
Persia.....cccccoeeeeiinieeinnn, 263
Vaike-Aasia, Siiria, Araa-

bia ... 5.468
Portugaali-India 87
Malai riigid. . 1872
Hollandi India (Java,

Sumatra) . .o 3.029
Siiam ....ceeeii 1.974
Cochinchina, Kambod-

scha, Annam, Tonkin

(2.398 kIm.), Pnhilipii-

" nid (1.217 klm.) 3.710

Kokku Aasias..119.185



IV. Afrikas. Kim.

Egiptus (Uhes Sudan) 7.022
Alshir ja Tunis 6.791
Marokko 1.250
Belgia Congo kolonii . 1.739
Uhendud Léuna-Afrika . 18.468
Inglis-Afrika  (Briti-lda-
Afrika 1.099 kim., end.
Saksa -Laane - Afrika
1.435kIm., Briti-Kesk-
Afrika 192 klm. j.n.e) 7.332
Prantsuse-Afrika (Sudan
2.656 klm., Togo 327
kim., Ekvatoriaal-Afri-
ka 2.483 klm., Mada-
gaskar 396 Kim. j.n. e) 7.061
Itaalia—Afrika 170
Portugaalia—-Afrika 2.048
Kokku Afrikas . 51.881
V. Austraalias.
Uusmeremaa 4.846
Viktooria ,6.633
Uus-Louna-Vales 7.139
Loéuna-Austraalia 3.574
Kuninganna-maa . . . 8.389

Tasmaania........ceeeeun.... 1.128

Laane-Austraalia 5.898
Pohja-territoorium 322
Havai saarestik 142

Kokku Austraalias . 38.071

Kokku kdigis ilmajagudes.

Pikkus kIm.
Maad 1920, 1917.
Euroopa 379.900 351.846
Ameerika . 611.721 586.859
Aasia.....cccevennen.n. 119.185 114.123
Afrika . 51.881 48.153
Austraalia 38.071 36.388
Kokku maailmas. 1.200.758 L1 37.369

Varemalt iga aasta avaldatud voérdlusi
mooddaldinud aastatega ei ole enam véima-
lik, suurema jao Euroopa riikide territoo-
riumide muutmise tdttu, vBrrelda. Kuid vdib
vorrelda juurekasvu uldsummades, millest
selgub jargmist:

Aastane juurekasv 1917—1920 a. kesk-
miselt 21.112 klm. on kaugelt suurem, Kkui
1914—1917 aastal, mil iga—aastane juure-
kasv keskmiselt ainult 7.747 kim. vélja tegi.

Juurekasv kolmel aastal 1917— 1920
vastab peaaeguennestjaaegsele(1913:22.700,

1912:27.000, 1911:24,300), Kui Kkasitada
olevad arvud igalpool diged on, siis néeme
et ehitav t66 1917. a. kuni 1920. aastani
thtsalt on tdusnud.

Eelpool toodud andmetele lisan juure
veel kasitada oleva vordluse mdnede riikide
teede pikkuse, maapinna ja elanikkude
arvuga, sellega pilti andes Eesti raudtee
vorgu tiheduse kohta:

Sellest on naha, et Eesti vabariik jatab
pinna suhtes raudtee pikkuse jarele mada-
lamale Soome (1,09) ja Norra (0,9) ja lahe-
neb Rootsile (3,3). Tee pikkuse jarele
kiimnetuhande elaniku peale jatab Eesti
varju ainult Inglismaa, mis seletatav suurema
elanikkude tihedusega (147,29; Eestis—26).
Rahva tihedus Belgias on 256,67 ruutkim.
peale, s. 0. 9,8 Eestist suurem, 10000 ela-
niku peale on 153 raudtee kilomeetrit —
— 1,8 korda rohkem ja 100 ruutklm. pealé
on 36,9 — 17,5 korda rohkem kui Eestis.
Teisest kiljest, Soomes, kus elanikkude
tihedus ainult 8,75 on, tuleb 10000 elaniku
peale 125 raudtee kim., ehk 1,47 korda
rohkem Eestist. Arvesse vittes aga, et
Eestis rahva tihedus 26 on, naeme, et
liilkumise vdimalused Eestis kaks korda
Soomest paremal maédral rahuldatud on. .

Paistab vélja, et kbige tihedam raudteede
vork on Belgias, kuna Rootsis aga raudtee
kilomeetrid 10000 elaniku peale rohkem
tuleb kui teistes vordluse all olevates
riikides.

Vorreldes arvusid, peab muidugi silmas-
pidama ka seda, et kdigis riikides ei ole
mitte kdik maakohad Uhetasaselt elanik-
kudega taidetud, nii néaituseks Soomes on
Iuna-pool elanikka tihedamalt ja seal siis
ka tihedam raudtee vork, kuna aga pbhja-
pool, kus elanikka vahem, raudteed ka
puuduvad. —ard—
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Raudtee veotarilfidest.

Raudteede majapidamine on rajatud vedu-
dest saadud tulude peale. Vedu teostatakse
sellekohaste kindlaks méaratud tariifide jarel
ja samad tariifid on raudteede tulude vilja-
arvamisel aluseks. Eelarves ettendhtud
vedude suuruse juures peavad tariifid nii
kallid oiema, et nad raudtee kulud é&ra
katavad.

Raudteede kulud jagunevad oma iseloomu
poolest kahte liiki: alalised/ja ajutised.
Alalised kulud, nii kui: tee ja hoonete
korrashoidmine, teatud arvu teenijate palgad
jne., on niisugused, mis ikkagi kanda tule-
vad, vaatamata selle peale, kas vedu palju
vOi véhe. Ajutised kulud, nii kui: vedurite
kute, liikuva koosseisu méaaramine, lisa
ametnikkude palkamine jne., olenevad ve-
dude rohkusest. Mida rehkem vedu, seda
suuremad on ajutised kulud. Harilise veo
arvu ja korraliku raudtee eksploateerimise
juures on ajutised kulud umbes 50% raudtee
kulude eelarvest. Sellest jareldus: mida
rohkem raudtee vedu, seda odavamad v0i-
vad veotariifid olla, sest alalised kulud
tulevad rohkema arvu veo peale ara jaotada.

Ka ei jata raudtee kulude, seega ka
tariifide peale oma mdju avaldamata liikuva
koosseisu kasutamise korraldus ja iga
Uksiku teenija hoolsus. Mida asjalikumalt
siin korraldakse ja hoolikamalt kokku hoi-
takse, seda véiksemad on raudtee eksploa-
teerimise kulud — seda odavamad voivad
olla veotariifid; mis omakorda ei jata moju
avaldamata terve rahva majanduselu peale,
sest veotariifidel on ka mdju kaubahindade
peale, — isedranis, raskemate tarbekaupade
Veo juures.

lga korraliku raudtee eksploateerimise
eesmark peab olema: suurema veo arvu
saavutamine, &armiselt kokkuhodliku ja
otstarbekohase liikuva koosseisu kasuta-
mine ja hoolikate ning kokkuhoidlikute
teenijate palkamine, mis muidugi teatud
palgaolude juures vdimalik. Ainult niisu-
guse eksploateerimise kava juures véivad
raudteed riigile ja rahvale maksimaalset
tulu anda.

Veotariifid olgu uhtlased kdigi raudteede
kohta riigis, kuna mitmesuguste tariifide
tarvitamine soovitav ei ole. Loomulikku
vedude kasvamist vdib kiirendada ainult
soodsate veo tingimiste loomisega, nii Kui:
korralik ja té&htajaline vedu, td0stusasu-

tuste juure haruteede ja jaamade ehita-
mine j. n. e

Teedevaheline vdistlus mitmesuguste ta-
riifide abil, ei vbBimalda tihti kdige luihema
veotee tarvitamist, mida G6ige rahva majan-
duspoliitika nduab, sest et iga pikema veotee
tarvitamine asjatut energia kulu tekitab.

Kahjuks ei ole meie vaikeses riigis, kus
raudteed pealegi peaaegu paralleel joones
sihtuvad, seda asjaolu tahelpandud. Mul
on riigi raudteel kaubaveo tariif 25°/0 oda-
vam, kui Parnu—Tallinna kitsaroopalisel
raudteel, mis millegiga p6hjendatud ei ole,
sest kitsaroopalise raudtee eksploateerimise
kulud on koguni odavamadki; ka ei ole
vedudest puudust, sest paljud metsatods
turid kaebavad, et nende materjaale ei suu
deta véljavedada.

Sarnase veotariifide vahekorra juures vee
takse kaupu sageli pikemat teed moodda
mis siiski odavam tuleb.

10tonni péletispuude vedu 200 kim. maksab
Riigiraudteel........cc.....cceeeeene. Mk. 2130. —
Parnu—Tallinna raudeel Mk. 2653. —

10t. tmmarguste palkide v. 200 kim. maksab

Riigiraudteel..........cccccoeiieeeees Mk. 4800. —
Parnu—Tallinna raudteel Mk. 6000. —
10 tonni laudade vedu 200 klm. maksab
Riigiraudteel . . . . . Mk. 6690. —
Parnu—Tallinna raudteel Mk. 8363. —

10 tonni raua vedu 200 kim. maksab:

Riigiraudteel................... Mk. 8850. —
Parnu—Tallinna raudteel. Mk. 11.063. —
10 tonni majakraami vedu 200 kim. maksab:
Riigiraudteel................... Mk. 11.650. —
Parnu—Tallinna raudteel. Mk. 14.563. —

Uhtlasi oh ka koéik lisamaksud Parnu—
Tallinna raudteel 250/o kallimad. Nii mak-
sab néituseks Uhe tonni kraami peale- ehk
mahalaadimine Riigiraudteel Mk. 40. —,
Parnu—Tallinna raudteel aga Mk. 50. —
Ei taha uskuda, et Parnu—Tallinna raudteel
t66jou eest rohkem maksetakse, kui Riigi-
raudteel. Loomulik, et sarnase tariifide
vahekorra juures plitakse kaupu seda teed
modda vedada, mis odavam tuleb, olgugi
et selle juures labisdidetav maa pikem on
ja selle labi asjata tooenergiat raisatakse.

Uldised rahva majandushuvid aga ndua-
vad, et veod ainult kdige luhemaid teid
modda slnniks ja selleparast peavad raud-
teede veotariifid Uhtlased olema. K. S.
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Kroonika.

— Ametist lahkunud. Senine riigi
raudteevalitsuse tee ja ehituse osakonna
tulem ins. Sakkeus on oma palve peale
ametist vabastatud. Tema asemele on maa-
ratud senine tee ja ehituse osakonna llema
abi ins. Steinmann, kes ka teedeministri
poolt ametisse kinnitatud.

— Ametisse méératud. Parnu—Tal-
linna juurdeveo raudtee paranduse osakonna
| distantsi Ulemaks on ins. Saukas, senine
Valga distantsi Ulema abi, nimetatud.

— Parnu—Tallinna Kkitsaroopalise
tee llevaatus. 23. oktoobril algas
Parnu — Tallinna kitsaroopalisel raudteel
sligisene teede Ulevaatus, millest peale teede
administratsiooni veel raudteede peainspek-
tor ins. E. Sulg ja raudtee hooldajad osa
votsivad. Tee Ulevaatus kestis kiinni 28. ok-
toobrini, mis aja jooksul peale peatee ka
Jérvakandi, Laiksaare ja Sindi haruteed
Ulevaadati. Tee uUlevaatusest ilmub pikem
kirjeldus meie ajakirja jargmises numbris.

— Uued posti-telegraafi taksid.
1 novembrist s. a. hakkasid maksma uued
posti-telegraafi taksid.

Suurematest muudatustest olgu nimetada
véljamaa kirjade taksi kdrgendamine. Uue
taksi jarele maksab véljamaale minev Kiri
15 marka ja postkaart 9 marka.

— Uued jaamade nimetused. 1 no-
vembrist peale nimetati Parnu—Tallinna
kitsaroopalisel raudteel jargmised jaamad

Umber:
Waldhof — Papiniiduks
Lauri — Karuks
Harmeti — Raplaks.

— Reisi Ja veo tariifisi Saksamaal
téstetud. 1 novembrist peale toOsteti
uuesti reisi ja veo hindasi Saksa raudteedel
100°/0 vorra.

— Sadama raudtee ehituse t66d
on I8pule jdudmas. Praegust on Tallinna
linna elektrijaama harutee ehitus Kkasil,
missugused t66d nédala jooksul I6petatakse.

Monesugust.

Ljungstrémi turbiinvedur.

Hiljuti Stockholmis &rapeetud Rootsi
tehnoloogide (hingu aastakoosolekul an-
dis Rootsi uue turbiinveduri konstruktor,
Uleminseneer Fredrik Ljungstrém Ulevaate
oma ehitatud turbiiniga varustud veduri
omadusist, ehitusest ja seisukorrast, nende
katsete pdhjal, mis said tehtud selle vedu-
riga riigi raudteel proovisditudel, milledest
osavdtmas olid paremad Rootsi kompeten-
did sel alal Uhes valitsuse esitajatega.

Nagu Ljungstrom teatab, olla 1917. aasta
algul aktsiaselts ,,Ljungstromi auruturbiin®
temale Ulesandeks teinud Uht p6hjalikult
uut ja moderni vedurtiipi vélja tdotada,
kus aga endise tsilindermasina asemel niud
kéimapanijaks auruturbiin oleks.

Esimene katse auruturbiini kasutamiseks
veduril kdimapanevana masinana sai teh-
tud juba 1908. aastal Itaalias. See vedur
aga oli tehniliste (ksikasjade vaatekohast
niivdrd primitiivsena ehitatud, et tema t66-
tamise ja kasutamise jarele veel sugugi ei
vBinud otsustada aruturbiini kdlbulikkusest
ja kasulikkusest veduril; kus see kasulikkus

pidi avalduma just peaasjalikult oma ste-
kulutuse vahesusega harilikkude tsilinder-
masinatega varustatud vedurite suhtes. Um-
bes samal ajal, kui aktsiaselts ,,Ljungst-
romi auruturbiin® hakkas projekteerima oma
turbiinvedurit. tekkis sama mte ka Uhes
Helveetsia firmas, luua oma "raudtee jaoks
turbiiniga varustud vedurit. Kuna aga
Helveetsia konstruktsioon laks vélja tahtest,
luua just turbiiniga vedurit, tahtis Rootsi
vedur aga endasse koondada Uksikute osade
kBigeparemat ja kasulikumat koostddtamist
ja peale selle veel osutada auruturbiini
igakllgse kasutamise vdimalust, milleks
seekord niid vedur head vBimalust pakkus.

Rootsi veduri juures oli konstruktsioon
selleks arvestud, et aur saaks Uhes valis-
kondensaatoris dhu mdjul kondenseeritud.
Selletbttu, et vedur siiski vordlemisi vaike
on, tuli piuda ka tema suuruse kohaselt
kuidagi jahutajat konstrueerida, mille pind
vOimalikult suur oleks selleks, et suuta
temas veduri kohaselt auru kilma 6huga
kondenseerida. See raskus sai lahendudl
sellega, et ehitati terve hulk vaskkambri-
kesi, mis kdik nii asetatud ja ehitatud olid,
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et neis keerdvoolud tekkisid, kui neisse
kolme o&hutoru kaudu 1208/5 m. dhku sai
puhutud. See susteem vdimaldab vedurite
ehitust kuni 3000 PS ja Ameerika Uhis-
riikes isegi kinni 6000 PS, sest et sealsed
raudteed palju suuremat survet vélja kan-
natavad, kui Rootsi raudteed.

Ljungstrémi vedur seisab koos kahest
Ukstihega Uhendud osast. Esimene pool
temast kannab aurukatelt ja selle ees veel
O6hu eelsoojendajaf; samuti on katla peale
ehitatud hoiukoht site jaoks. Tagumine osa
sisaldab eneses kéimapanijat masinat —
auruturbiini ja selle peale ehitatud konden-
saatorit; samuti on veel turbiini all vee-
reservuaar, kus sisaldub kilm vesi.

Ohu eelsoojendaja, mis nii on ehitatud, et
temas 6hu soendamine araminevate suitsu-
gaaside abil sunnib, on endiste vedurite
juures tdiesti tundmatu asi. Kasu temast
on aga mitmesugune. Esiteks vahendab
ta kasutult &raminevate suitsugaaside I6pu-
temperatuuri, mis harilikkudel veduritel on
300— 350° C., siin aga kunni 80— 160° C.
Teiseks aga vdimaldab nende &raminevate
gaasidega eelsoojendet 6hk palju Kkiiremat
ja paremat kutteainete pdlemist restil; sel-
lega kdrgendab ta kaunis tuntavalt auru-
katla kasuliku tegevuse koeffitsienti.

Veduri 6litamine on selles uues turbiin-
veduris koguni teisele alusele loodud, kui
see enne oli. Maardedli tsirkuleerub auto-
maatselt, ilma mingisuguse jarelvalveta ja
hoolitsuseta, ise l&bi terve veduri té6osade,
millega veduri jarele hoolitsemise kulu ja
aeg tuntavalt vaheneb ja maarimine ise
aga taiesti korralikult ja alaliselt sunnib.

Esialgu sai Ljungstromi vedur nii konst-
rueeritud, et ta pidi vlistlejaks ja asetdit-
jaks saama kiirrongi veduri F tuubile, mis
on suurim ja uuem tulp Rootsi riigiraudteel,
kui ka Uldse Rootsis. Selle veduri raken-
dusjéud on koéigeenam 9,3 t., kuna aga
turbiinveduril ta 135 t. on. Tahtsam asi,
mis sellelt uuelt turbiinvedurilt loodeti ja
millise eesmargiga ta ka Gieti ehitatud sai —
nimelt suurem sdedkonoomia teiste vedu-
rite soekulutuse suhtes — on ka taielikult
teostunud: sdekulu véhenes temas poole-
vOrra ja isegi veel enam. Neil katsetel
proovisditudel selgus, et vedurile soodsail
tingimusil, on séekulu 1000 tonn-kilomeetri
kohta koigest 11,6 kilogrammi. Teel Stock-
holm—Upsala ja tagasi, vedas see vedur
rongi, mille raskus oli 603 tonni ja peatas
teel koigis neis jaamades, mis asusid nende
kahe punkti vahel — seejuures kasvas soe-
kulu 1000 tonn-kilomeetri kohta kinni 24,8

Vastutav toimetaja: A. W ares.

kilogrammi. Uhel teisel
raudtee Uuletuisatud oli, oli séekulu 20,8
kilogrammi 1000 tonn-kilomeetri kohta
Nagu sellest ndha, oleks neil tingimusil
harilikkude vedurite séekulu igakord véhe-
malt poole suurem olnud kui selle turbiin-
veduriga.

Tekkisid kusimused — kas mitte liig
kallilt ei ole ostetud see saavutud kasu?
Sarnane kondenseeriv vedur peab ju mit-
meti omas konstruktsioonis keerulisem ja
sellega ka kallim olema kui kondensatsioo-
nita harilik tsilindermasinaga vedur, juba
selle tbttu, et kondensaator ja muud enne-
mail tiubel tundmatud osad sinna juure
tulevad. Koaige selle tottu tekkinud hinna
suurenemine saab aga tasa tehtud ja mitte
Uksi selle suure ste o©konoomiaga auru-
turbiini tarvitamisel, vaid ka wveel muude
mitmesuguste kaudsete paremuste ja ka-
sude abil, mis omas suuruses enam moju-
vamad on veduri eksploateerimisel, kui seda
enne arvatagi vOis. Nii kaovad naiteks
uue veduri juures need katla mustunemi-
sed, mis vanade vedurite juures paratamatu
nahtus oli, sest see uus vedur sisaldab
eneses tdiesti Uhtlaselt alati vett, — selle-
tottu vahenevad kulud katla parandamiseks
ja puhastamiseks. Uks jargmisist selle
turbiinveduri paremusist on tema auto-
maatne Olitamine, mis kérvaldab vajaduse
inimese jarele, kes alati vedurit peaks muidu
maarima; ja teiseks on selle dlitamise
juures méargata ka veel méaardedli 6konoo-
miat.

Kdik selle veduri omadused kokku vdi-
maldavad temal palju pikemaid soite korral-
dada ilma vahetuseta, kui seda senised
tsilindermasinatega vedurid suutsid. Nii
naiteks sai tee Stockholm—Malmo (450 kilo-
meetrit), kus praegu rong kahe vedurvahe-
tusega sOidab, Ljungstromi turbiinveduri
poolt ilma vahetuseta &ra sdidetud, ilma et
temal teel oleks vaja olnud sisi ehk vett
votta. Uurimiste pdhjal, vBivad uleminseneer
Ljungstromi  arvamise jarele umbkaudu
180.000 vedur-kilomeetrit aastas tsilinder-
masinaga vedurite 95.000 vedur-kilomeetri
vastu arvestud saada.

Need on puhtmajanduslised avaldused
Ljungstromi veduri omadusist ja eelpool
nimetud paremusist, mis on saadud tema
praktilisel kasutamisel ja mis on annud
I6ppresultaadi, et kokkuhoid igal aastal on
selle veduri juures, mille tugevus 2.000 PS.
umbes 70.000 krooni; nii et see kasu katab
luhikese aja jooksul tema ehituse kulud.

Ms.

teel, kus terve

Viljaandja: K-U. , EESTI RAUDTEE".
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