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Kéaantel 5Qo/o kallim.

o

4. aastakaik

litkumise korraldamisest meie

laiaroopalisel raudteel.

Teedeinsener A. Wellner.

Meie raudteede majapidamist ja nende
kasutamist iseloomustab ko&ige kujukamalt
eksploatatsioni koeffitsient Uksikute teeosade
jarele. Nii oli see koeffitsient 1923. a. Pal-
diski —Keila 1,39, Haapsalu - Keila 1,26,
Keila - Tallinna 0,88, Tallinn - Tapa 0,93,
Tapa-Tartu 0,86, Tartu-Valga 1,38, Valga
-Irboska 1,16, Tapa-Narva 0,93. Eksploa-
tatsiooni koeffitsient kogu laiaroopalise vorgu
jaoks oli 0,99. Kogu vork tootas 1923. a.
vaikese Ulejaagiga, kuna Uksikud teeosad
tugevat puudujagki naitasivad.

Tee ja ehituste tehnilistes tingimustes
teeosade jarele suurt lahkuminekut ei ole,
nii et teeosade majanduslist tegevust tervi-
kult liikumise arvele tuleb kanda.

Keskmine rongide arv péaevas tervel tee
pikkusel oli

Paldiski— Keila 3,44 Tapa--Tartu 9,12
Haapsalu —Keila 5,03 Tartu—Valga 9,15
Keila—Tallinna 16,03 Valga—Irboska 4,20
Tallinn—Tapa 16,44 Tapa—Narva 8,43

Keskmiselt the teekilomeetri peale pae-
vas tuli kaubanduslikke telgkilomeetreid:

Klassi- Laadit. Klassi- Laadit.

vagu- kauba- vagu- Kkauba-

nitel vag. nitel vag.
Paldiski-Keila 62,2 16,8 Tapa-Tartu 1*481 136,0
Haspsal.-Keila 98,2 36,6 Tarfu-Valga 164,1 137,7
Keila-Tallinn 308,9 57,5 Valga-Irboska 71,9 37,4
Tallinn-Tapa 262,7 413,3 Tapa-Narva 113,0 1488

Reisijakilomeetreid 1 teekilomeetri peale
aasta jooksul tuli ja istekohtade kasutamise
% oli:

Reisijakm. 1 tee- Istekohtade
km peale kesutamise *Yo
Paldiski— Keila 72.023 18,1
Haapsalu—Keila 222.118 40.3
Keila —Tallinn 1.205.656 63.4
Tallinn —Tapa 806.705 63.2
Tapa—Tartu 434.118 60.5
Tartu-Valga 364.767 46.3
Valga—Irboska 133.492 34,7
Tapa—Narva 284.765 53.3

Kaubaveotihedus (tonn/l km) aasta jook-
sul oli

Paldiski -Eeila 23.830 Tapa—Tartu 221.736
Tallinn-Haapsalu 55.926 Tartu-Valga 117.852
Tallinn-Tapa 656,457 Valga--Irboska  45.150

Tapa—Narva  304.650

Uhe kaubarongi keskmine koorem ja
rongi keskmine raskus

Keskm. rongi
koorem raskus
tonnides

Tall—Haaps. 89,2
Paldiski—Keila —
Tallinn-Tapa 269,6
Tapa-Tertu 166,4

Keskm. rongi
koorem raskus
tonnides
147,6 433

77,7 272
190,4 366

265 Tartu-Valga
— Valga-Irboska
559 Tapa—Narva
352

Loomulikult osutuvad kahjutoovaks need
teeosad, kus liikumine 6re, nagu Keila-Pal-
diski, Haapsalu-Keila, Valga-Tartu ja Valga
-Irboska. Ore liikumine, peale vahese nii
reisijate  kui kaubaveotiheduse, on iseloo-
mustatud selle 1&bi, et veerev koosseis ja
vedurite tdmbejoud ndrgalt &ra kasutatud.
Istekohtade kasutamise °/0 nendel liinidel
on madal, kaubarongid on nérgalt koor-
matud. Vottes kaubarongi kiiruseks, 10°/00
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tee kallakul ja 600 m koverikul, 20 km

1 tunnis, leiame tarvilise veduri témbejou
Rongi raskus Veduri fémbe-
tonnides joud kg
Tallinn—Tapa 599 8400
Valga-Irboska 272 3800
Tallinn—Haapsalu 265 3700
Tapa—Narva 366 5100
Tarfu—Valga 433 6000
Tapa—Tartu 352 5000

Laiaroopalise raudtee vedureid on tdm-
bejduga 6500-8750 kg - 61 tdkki.

veeteedel, suurtel jdgedel, nagu Missisipi ,Rhein,
Volga j.n.e. Rohke veole tulevate kaupade
hulga korral on tehniiis-majandusliselt kasu-
lik vedu suurematesse Uksustesse koondata,
sest see korraldus 1) tBstab automaatselt
Uhendustee labilaske vdimet, 2) v@imaldab
vedu odavaks teha taieliku veo- ja liiku-
miseabindude drakasutamise juures. On aga
vaikeste kaupade hulkadega tegemist, ja, kui
kaupade suuremad koondused puuduvad,
nagu, naiteks, meie raudteevorgul, siis osu-
tuvad raskettubilised vedurid mittedkonoo-
milistena, nagu seda ka meie raudteede

7300-7500 ~ - 23 » kohta kaivad eelpooltoodud andmed tden-
4050-5466 , - 23 davad.

Paistab otsehohe sil- Moodne auruga t8o-
ma, et suurem osa vedu- tav raudteevedur, mil-
ritest kaugeltki nende lel juba 100 a. arene-
tdmbej6éu piirides ara miselugu selja taga, on
kasutatud ei ole. Arves- soojus majandusliselt
se vottes, peale selle, ve- veel Usna puudulik ma-
durite iganevust, ala- sin. Peale selle tarvitab
vaartuslist kutteainet, auruvedur hulga aega
millega neid koetakse, tema teenistusvalmis
vBib otsustada, missugu- seadmiseks, sama huiga
se kasulikkuse teguriga t0dd parast teenistusi.
nad tdotavad! Siia seltsivad sagedased

On ka ju taitsa loo- katla pesemised ja paran-
mulik, et Uhendustee, dused. Need puudused
mille liikumise abin6ud tunduvad erili valusalt
lilkumise tihedusele ei norgallidotavatel tee-
vasta, defitsiitiga tdotab. osadel.

Raskete ja tugevate ve- Kuid ka intensiivselt
duritega kaupade trans- téotavatel liinidel katsu-
port eeldab vdimalikult takse auruvedureid teiste
suurt veokaugust, kau; lilkumise abindudega,
pade koondusi saate- ja nagu elektri- ja diisel-
sihtkohtades. On veole veduritega asetada.
tulevate kaupade hulk Kanaada magistraal
teatud maaral piiramata, Karl Wirma raudteed ongi_ juba osalt
siis paneb vedurite tu- Senine teedeminister m_ootorvedurlte peale Ule
gevusele, rongide ras- lahkus 16. detsembril 1925. lginud. -~ _
kusele ja liikumise Kii- Huvitavaid  katseid
rusele piiri  kadesoleva teeb praegu Vene-
aja tehnilised vdimised transpordi alal. Nii, maal prof.Lomonosoff diisel-elektrivedu-
naemegi sarnastes maadgs, nagu Pdhja- riga. See viimane on vastavalt E-thubilisele

Ameerika Qhisriikides, Kanaadas ja ka Sak-
samaal katseid, vdimalikult tugevaid vedu-
reid tarvitusele votta.

VIII. rahvusvahelisel raudteede kongressil
Bernis 1910. a. vdisid raudtee esitajad sta-
tistiliste andmetega tdendata, et magistraal-
tuupi raudtee Uhendused eduga transpordi
alal vdoistelda suudavad veeteedega — kana-
liseerituil jogedel ning laevasdidu kaanali-
del, kus kuni 1000 tonn. veopraamid liigu-
vad; vdistlust ei suutnud toll ajal raudteed val-
jakannatada veetranspordiga loomulikkudel

auruvedurile témbejéuga 15.000 kg ehi-
tatud. Selle veduri praeguseks konstruktiiv-
puuduseks on, et kallakutel Ule 7700 6hk-
pidurid, mis mootoriga otsekoheses uhen-
duses, ei toota, - peab vagunite kasipidu-
reid abiks votma. Prof. Lomonosoffi dii-
sel-elektriveduri suurimaks paremuseks on
tema madal kittekulu, mis praktilistel kat-
setel (umbes 17.000 km so6itu) kindlaks
tehtud andmetel 22,5% E-taubilise auru-
veduri kutte kulust, s. 0., keskmiselt 16,3
kg/km asemel kdigest 3,5 kg/km vilja-
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teeb. Teiseks paremuseks on diiselelektri-
veduri alaline sdiduvalmis olek ja vaikene
veelarvitus. Nagu katsetest selgunud, tarvitab
see vedur jarelvaatustiga700- 800 km tagant.

Sellele &ratundmisele, et ndrgalt tdo-
tavatel liinidel  otstarbekohane ei ole
kaupasi ja reisijaid rongidega vedada, on
juba ammu jdutud. Sei-
sekorra parandamine
segarongide  korraldu-
sega ei anna ka taga-
jargi, sest reisijate veo-
kiirus véheneb Uhtlasi
sellega ebaméaraselt ja
rongi koguraskuse ning
kasuliku koorma vahe-
kord muutub halvaks,
mis omakord raudtee
eksploatatsiooni halven-
dab. Kodrvalteedel, nagu
néites. Saksamaa raud-
teede praktika naitab,
on juba ammust aiast
katsutud parandusi tuua
liilkumise  korraldusega
Uksikute vagunite kaupa.

Esimeseks sarnaseks
katseks oli auru vedur-
vogun, kus veoks maa-
ratud vagunisse auruma-
sin ja katel paigutatud.

Olgugi, et sarnaste
vedurvagunite teeni-
mine ja teenistus val-
misseadmine, vorreldes
raske auruveduriga, liht-

Insener.
mdoisavalitseja pojana.

Oskar Amberg

Teedeminister.
Sund. 30 dets 1878. a. Tartumaal, Ndos fis. Akkumulaator- va-

jadeta 79,3 , t ehk iga reisija peale tuleb
umbes 475 kg vaguniraskusest. Uuemad
raudkonstruk siooniga vagunid tulevad véhe
kergemad. Suur vaguni omaraskus, loomu-
likult, n6uab suuremat energiakulu, mis seda
enaml oma modju eksploatatsiooni peale
avaldab, et akkumlaatorite td6 oma loomu
poolest suure energia-
kuluga seotud. Akku-
molaatorid  tarvitavad
alalist voolu, kuna aga
jouallikad harilikult va-
heldavat voolu valja-
todtavad. Umformorites
laheb umbes 15% ener-
giat kaduma; edasi kaob
umbes 30®0 akkumu-
laatorite laadimise juu-
res, jaab dle umbes
55-60% jouallikast
saadud energiast, mis
kasulikult aratarvitatud
vOib saada.

Energia hinna juu-
res iO Emk. 1 kwt eest
teeb siiski energia kulu
umbes 20% kogu eks-
ploatatsioonikuludest
valja. Akkumulaatori
energia kadu mdjub
tuntavalt eksploatatsi-
ooni kulude peale siiski
ainult sel korral, kui
vool erakorraliselt kal-

Hariduse saanud Nou Kki- gunid oma lihtsa tee-

.. . helkonnakoolis, Tartu Umnaasiumis ja Riia =. . . ~
Slf§tatUd' omab _ta siiski poutehnikuniis. mille 1904?. a. lBpetas. JEsimese nimise ja pu[}tuse tottu
kdik auruveduri pahed Eesti korporatsiooni ,Vironia" asutaja liige. Peale ON Saksa k&rvalraud-
ja sellep. ei ole sarna- sBjavéeteenistust Dunamunde kindluse inseneri- teedel laialt levinenud.
sed vedurvagunid laia- vaes tootas Riias ~Mootori" vabrikus instrukto- _ Et energia kadu vi-
A . . . rina. 1906.—1910 a. direktor Agorkovi puutdds- | R N L
lisemat tarvi amist leid- (sevaprikus Minski kub. Kuni ilmaséja alguseni enda_‘Ea Ja energia alli-
nud. Sellevastu on aga juhatas Tallinnas oma asutatud silikaattelliskivi Kast (jdujaamast) rippu-

vabrikut.

vedurvagunid, kus, mitte
sevées.

aur, vaid teisedenergia-
allikad tarvitusele voe-
tud, ikka enam ja
enam end maksma hak-
kanud panema. Aja-
loolises jarjekorras vedurvagunitele jargne-
vad akkumulaator-vagunid. Siin puudub
aurukatel, teenimine on lihtsam, parandused
vaiksemad. Energia kulu seisu ajal puudub.
Kuid akkumalaator-vagunite tarvitamine
on piiratud v@imalusega ligidalolevast jou-
allikast akkumalaatoreid laadida. Akkuma-
laator-vagunid on Usna rasked. Nii naiteks,
kaalub 167 iste-ja seisukohaga sGiduvalmis
reisijate vagun Saksa raudteedel ilma reisi-

1916. a.

neriosakonna
teede- ja

Ilmasdja ajal
ehitas Aegna
Eesti vabadussdja ajal oli
juhataja.
sdjaminister.

teenis Tallinna kindlu-
saarel Kindlust.

mata ning alati tege-
gna s i vusvalmis olla, hakati
sOjaministeeriumi inse- ht d
Hiljem t6ohoolekande, e' amawvagune' oma
1. ja 2 riigikogu liige. Vaikese jduaamaga, kus
joustinnitajaks  diisel-
mootori tarvitati.
Selle kaudu saavutatud paremusele on
vastukaaluks kogu mehaanilise sisseseade
mitmekesidus piiratud ruumi téttu vagunis.

Ka vaguni raskus on usna korge, nii kaa-
lub, naiteks, Saksa raudtee Il Klassi
vagun 74 istekohaga umbes 70 t; 1 iste-

koha peale tuleb siin 946 kg vaguni ras-
kust. Bensol-elektri vagun asub oma raskuse
suhtes soodsamates tingimustes, sest bensol-
mootori vdime juures 100-120 HP vdib,
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vOrreldes diiselmootoriga, suurema tiirude
arvuga ehitatud saada ja sellep. ka kerge-
malt konstrueeritud. 75 istekohaline bensol-
mootor vagun kaalub umbes 46,7 ton., kus
1 istekoha peale umbes 623 kg vaguni

raskusest langeb. Nii diisel- kui bensol-
elektri  sisseseadetes sunnib kahekordne
energia moonutamine — so00jus energia

muudetakse elektriks ja elekter mehaanili-
seks energiaks. Loomulikult k&ib thendu-
ses sellega energia kadu ja tduseb eksploa-
tatsiooni kulu.

palju tugevam peab olema, et raputustele
vastupanna. AEG mootorvagunites paistab
kiiruse muutmise ja liikumise sihi pdora-
mise sisseseaded tehniliselt rahuloldavalt
lahendatuna. Mootoriks tarvitatakse nelja-
taktilist kuuesilindrilist plahvatus mootori,
mis AEG vagunites 75 HP ja minutis 950
tiiru teeb. NoOutakse suuremat vOimet, siis
tuleb kaks mootori votta.

Deutsche Werke A.-G. tarvitab kaht taupi
mootore - 100 ja 160 HP, 1000 tiiru minutis.

Gorlitzer Waggon- und Maschinenfabrik

Latvija riigiraudteede normal laiusega vedur, seeria P.

Olulise eduna tuleb mootorvagunite as-
janduses votta sisseseadeid, kus j6ud otse-
kohe mehaaniliselt veoratastele ule kan-
takse.

Uks sarnane AEG kaheteljeline mootor-
vagun 50 istekohaga ja 75 HP mootoriga
kaalub kdigest 12 t ehk 1 istekoha peale
tuleb siin umbes 240 kg vaguniraskusest.
Sarnaste vagunite konstruktsioonis on val-
jamindud automobiili eeskujust.  Oluline
lahkuminek seisab suuremasvdimes, vorreldes
autoga, ja elastse vahellli puudumises ratta
ja teekatte vahel.

Roobaste luli kohal tekkivad tdrked
panid alguses kahtlema, kas vdib autosisse-
seadet mootor-vaguni peale otsekohe tUle-
kanda. Igatahes on selge, et auto juures
tarvitusel olev hammasrataste ststeem siin

A.-G. on oma esimeste Rootsi jaoks val-
mistatud vagunites neljasilindrilisi 55-6 0 HP
Blssing- mootore tarvitanud.

Pdletisainena tarvitataks, peale Kkerge
bensiini, bensoli, tetralini ehk nende segu;
ka petroleumi ja raskete dlidega on katseid
tehtud.

Vaguni kitmine stnnib jahutusveega,
tarbekorral vO@ib abiks votta aratéotanuid
gaase. Poletisaine  tagavara ruum on
200-300 kg jaoks ettendhtud. Muidu on
need mootorvagunid kdiki raudtee liikumise
nbuete kohaselt tarviliste sisseseadete ja
abinduetega varustatud.

Schveizersche Lokomotiv- und Maschi-
nenfabrik, Winterthur, poolt kéaesoleval aas-
tal valmistatud kaheteljeline mootorvagun
1000 m/m rodpalaiuse jaoks osutus katse-
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tel taitsa Ulesseatud tingimustele vastavaks.
Mootor valdas 160®/00 tee kallakuid ilma
raskusteta ja 37 ®oo teekallakul tdusis sdidu
kiirus 60 km/tunnis. Jousunnitajaks on
neljasilindriline bensiinmootor 68 HP,
1400 tiiru/min. Uldine kasulikkuse tegur-
mootorist veorattani ulatas 90 Vaguni
raskus Uhes mootoriga on kdigest 6,8 ton.

Alles viimasel ajal on Saksamaal Vor-
wohle-Emmerthal’i teeharul katseid tegema
hakkatud gaasi-generaator mootorvaguniga,
kus generaatoris puusitt ehk antratsiiti tarvita-
takse. Vaguni omaraskuse vahendamise
otstarbega on ta terasplekist konstrueeritud.
Vagunis on 42 iste- ja 8 seisukohta; vagun

Nagu sellest luhikesest Ulevaatest selgub,
on mootorvaguniteasjandus Usna korgesti
véljaarenenud ja katsete ajajargust vaélja-
joudmas, mille tunnistuseks nende vagunite
tarvitamise Kiire levinemine.

Ka meie raudteedel on mootorvagunite
tarvitamisele vOtmine hiilgavaid tagajargi
andnud Tallinna-P&askula liinil, kusjuures
Paaskula-Ndmme raioni Uhendamise kusi-
mus linnaga vastavalt reisijate praegusaja
nbuetele peaagu lahendatuks tuleb lugeda.
See esimene Onnestanud Kkatse peaks tduget
andma ka mootorvaguni asjanduse edas-
pidiseks arendamiseks.

Nagu alguses juba tdhendasime, on meil
Uksikud teeosad vaga Oreda liikumisega, kus

Rahvusvahelise magamisvaguniie selisi Il klassi magamisvagun.

kaalub 22 t, missuguses arvus 2 t gene-
Liikumas Tallinna-Riia liinil.
raatori raskust. Esimesed Kkatsed sarnaste

vagunitega Usna raskete tee tehniliste tin-
gimiste juures (nagu jarsud tdusud ja jarsud
koverikud) ndudsid kahest vagunist koos-
neva rongi liikumiseks 1,4 kg antratsiiti
1 rongkm peale. Katsetulemused pole I6puli-
kult veel selgunud, kuid igatahes peab ole-
tama, et gaasigeneraatori Ulalpidamise kulud
eksploatatsionis koormavalt saavad mdjuma.
Generaatori stitamine nduab 15 min., tait-
mine 3 min. Kitte tagavara jatkub keskmistel
tingimistel 50-60 km jaoks. Teenimiseks tar-
vitab, nagu mootorvagunidki, ainult Ght juhti.

Carl Meyer SI Co Ddusseldorfis ehitab
mootorvaguneid, kus plahvatusmasinates
stnnitatud joudu ratastele hudraulisel teel
Ulekantakse.

tee labilaske sisseseaded véaga norgalt ara-
kasutatud; teiselt poolt, on teeosi, kus ko-
halik reisijate liikumine Usna elav ja kus
selle liikumise arenemiseks eeldused olemas,
nagu Tartu-Elva, Tallinna-Aegviidu. Oreda
lilkkumisega tee osadel on olemasolevate
vedurite tdmbejoud umbes 40% vorra ara-
kasutatud, samuti ei ole v&imalik raskete
veduritega sagedat reisijate vedu korraldata.
Ulesande lahendab mootorvagun. Valida
tuleb vastavalt kohalikkudele oludele ja
lilkumise tihedusele jdustnnitaja. —

Kokkuvottes Ulaltoodut peab 1) kons-
tateerima, et meie laiaroopalise raudtee-
vOrgu Uksikutel tee osadel - Paldiski -
Keila, Keila- Haapsalu, Valga-irboska,
Tartu-Valga on vedurid ja veerev koosseis,
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sama tee labilaskevdime, ebamé&éaraselt
ndrgalt ara kasutatud, mille tagajarjena need
teeosad defitsiitiga tdotavad. 2) Nende tee-

Raudteelasie puhkeruum Griva

piiri lahedal.

jaamas

Puhkeruumi tarvitavad peale

Poola ja Vene raudteelaased.

osade eksploatatsiooni koeffitsiendi t&st-
miseks tuleks nii kaupade Kkui reisijate
vedu selles mottes Umberkorraldata, et

Latvija—Poola

Lafi raudteelaste ka Eesti,

veoabindud, ja  veerev koosseis ja
tee labilaskevbéime paremini &rakasutatud
saaks!

3) Selleks otstarbeks tuleks
lilkumist tihendata, mis vdima-
likuks saab mootorvagunite kai-
mapanemisega, milleks pdhjust
annab vastavad kogemused ha-
ruteedel teistes riikides.

4)  Mootoriiiikumise
kohalt tuleks

seisu-
hinnata ka uute

auruvedurite tellimist ehk iga-
nenud auruvedurite  kapitaal
parandamise kusimusi.

5)  Transiitkaupade veoks
ja otselhenduste  pidamiseks
tuleks, Umberp6érdult, raske-

maid vedurititpe eelistada.

Kui pdhjendatud leitakse Ule-
minna, Uksikutel laiaroopalise
raudteeosadel mootorliikumisele
siis tuleks seda kusimust & priori
lahendatuks lugeda ka suuremaosa
kitsaroopaliste teede jaoks, kus eriti reisijate

Leedu,

vedu praeguse korra juures kiiruse mottes

palju soovida jatab.

Raudteede elekirifiiseerimine
Prantsusmaal.

(Lopp)

Tehnilise komisjoni poolt moodustatud
saatkondadest, kes 1919 a. kaisid Helveet-
sias, Itaalias, Inglismaal ja P8hja Ameerika
Uhisriikides raudteede elektrifitseerimise k-
must uurimas, oli kbige tdhtsam ja moju-
rikkam Uhisriikidesse lakitatud saatkond.
Viimase poolt vaadati dle jargmised raud-
teed:

New York Central ja Pennsylvania raud-
tee (600 voldiline, alaline vool).

New York, New Haven, Hartfordi raudtee
ja New York, Westchester, Boston’i raudtee
(Uhefaasiline, 11.000 voldiline, 25 perioo-
diline vool).

Norfolk ja Western raudtee ja Pennsyl-
vania raudtee (I6pujaam Philadelphias)
(katkestatudfaasiline, 11 000 voldiline, 25
perioodiline vool).

Chicago, Milwaukee, St. Paul’i raudtee,
ja Butte, Anaconda, Pacific raudtee (alaline
vool, vastavalt 3000 ja 2400 voldiline).

Komisjoni uurimise ~tulemused raakisid
1500 voldilise alalise voolu kasuks. Nagu
teada lédhevad selle voolu tarvitamisele vot-
mise juures arvamised lahku, kas tuleks
voolu anda kolmanda roopa ehk jalle dhu-

liini kaudu. Uhestkiiliest on vditage liig
kdrge kolmanda roopa tarvis, - Kkutsub
vélja eriliste kaitseabindude tarvitamist

Onnetuste arahoidmiseks, teisest kuljest on
vool liig tugev 8huliini jaoks.

Komisjoni otsus, mis teatati avalikkude
Toode Korgemale Noukogule kdlas jargmi-
selt: - Prantsuse raudteede elektrifitseeri-
mise juures tuleks tarvitusele votta 1500
voldiline alaline vool, kusjuures vedurid
voolu saaks nii kolmanda roopa kui ka 6hu-
liini kaudu. 3000 voldiline voitage tuleks
lubada ainult juhtumistel, kui tekivad ras-
kused installatsiooni ehk liikumise alal.

Prantsusmaal on valitsuse ma&aarusega
kindlaks maaratud vditage ja sagedus, mille
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pdhjal voolu antédkse miite Uksikute jdujaa-  vedurid. Komisjon otsustas ko&ik kolm
made vald 150 kilovoldilise, kolmefaasilise, tlupi labiproovida.
50 perioodilise Uldv*6rgu kaudu, mis annab Jargnevad read toovad uksikasju Paris-

likino kula riigipiiril, Rossonijée pahemal kaldal.

Riigipiir Rossonijdel.

voolu nii raudteedele kui ka teistele ette- Orleans’ raudtee seltsi liinide elektrifitsee-
votetele. rimise t6dde kaigu kohta.

Vedurite kohta komisjon J6puotsust ei Nimetatud raudteeselts, kes enam Kkui
teinud. Vaatlemise alla tulid kolme tldpi kakskimmend aastat tagasi Uhe osa oma
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liinidest elektrifitseeris, kavatses eiektrifitsee-
rida ka liinid mis Massif Central’i labistavad.
Elektri voolu saavutamiseks otsustati kasu-
tada ara nimetatud korgustiku veekogud.

Uurimisel selle piirkonna veejdu kasu-
tamise alal 18petati 1916 a. ja esimene kava
esitati 1910 a. Otsustati mitte piirduda
ainult Massif Central'i piirkonna elektrifit-

poolt: Ghe osa liinide jaoks Union d'-El€ct-
ricite ja Union Hydroelectrique’i kaudu ja
teise osa liinide tarvis Massif Central’is asu-
vate veejdujaamade poolt.

Uhendus uksikute jaamade vahel saab
koosnema kahekordsest susteemist kérge-
pinge kolmefaasilistest liinidest, tiks 220 kilo-
voldiline kauge maa peale voolu andmiseks

Saar- |a Venkula parv ule Rossonijde.

seerimisega, vaid Uhendada ehitatavaid vee-
jdujaame Pariisis oleva aurujdujaamaga ja sel-
lega vdéimaldada terve liini elektrifitseerimist.
Esimene osa elektrifitseeritavaist raud-
teedest koosneb jargmistest liinidest.
Paris-Brive, 528 km.
St. Sulpice-Gannot, 190 km.
Brive-Clermont, 198 km.
Kokku 916 km. raudteed.
Voolu saadakse kahe grupi jdujaamade

ja teine 90 Kkilovoldiline mis Uhendaks pea-
jaamad alajaamadega. Need peajaamad,
arvu poolest viis, on selleks, et Uhendada
220 kilovoldilised liinid 90 Kkilovoldilistega.

Praegu on kolm tlemalpool tdhendatud
peajaamadest juba ehitusel, tellitud on ka
veerev koosseade (80 mootorvagunit, 200
kaubavedurit ja 5 reisijate vedurit). Millal
kavatsused taiel ulatusel 16pule viiakse, ei
ole esialgu tépselt teada.

Saksa*VVene railidteeuhciidiise
lalendamine.

E. Timma.

Nagu teada, I6pes 3. oktoobril Munche-
nis teine Saksa-Balti-Vene raudteede kon-
verents, millest osa votsid Saksa, nou-
kogude Liidu, Leedu, L&ti ja Eesti riigi raud-
teede esitajad. Asjaajamine ja algatus oli

Saksa riigiraudteede Konigsbergi direktsiooni
kées.

Otsustati sisse seada soodsam reisiron-
gide otseihendus Saksa ja Venemaa vahel
labi Leedu ja Latimaa, samuti otsepiletite
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Raudtee liikumise mudel.
Ehitatud Uhe Inglise raudteelase poolt.

muuk Saksa jaamadest Venemaa jaama-
desse Umberpdordull.

Kaubaveo tariifide nimekirja mis, 15. juu-
lil s. a. maksma pandi, tdiendati uute kau-
pade nimetustega ja nimelt: mitmesugused
seemned, nitroclorbensol, dorbarium, tanin,
varnits, kantseleitarbed, burooartiklid, mitme-
sugused tekstiilkaubad, terve rida raud-
kaupu jne. Nende kaupade pealt annavad
saksa, leedu ja vene raudteed 2570 hinna-
alandust dldtariifist.

Samuti otsustati otsekohesed tariifid ka
tukisaadetuste kohta maksma panna. Kdasi
voeti tariifide véaljaarvamise aluseks Saksa
ja Vene raudteedel ameerika dollar.

Nende kokkuleppele alusel on kauba-
vahetus raudteel Saksa ja Venemaa vahel
viimasel ajal tublisti tdusnud. Latvija riigi-
raudteede statistika osakonna andmetel kuju-
nes Vene transiit 1&bi Latvija jargmisena
(arvud vagunites):

Venemaalt tulnud 1 Venemaale lainud

Sellest Griva Sellest Griva

M Ko e K o 5202 e
saadetud tulnud
Juuli- . . . 858 4 102 4
August. . . 632 4 1 112 16
September. . 796 75 1 193 49
Oktoober . 1.217 634 370 237
November 620 274 il 50 1 366

Ulaltoodud tabe-
list on nédha, et Vene
transiit Latimaa kaudu
viimasel ajal laheb ja
tuleb suuremalt jaolt
raudteed moodda Lee-
dumaa kaudu Sak-
samaale ja Saksa-
maalt. Uleande jaa-
maks on Griva jaam
Leedu piiril Sealsa-
mas vahetatakse ka

Vene laiuste kauba
vagunite teljed nor-
maal laiuste vastu
Umber ja Umber-
poordult. Saksa-
maalt on raudteed
modda Venemaale
saadetud peaasjali-
kult  p06llutédmasi-

naid ja -riistu, t60s-
tuste sisseseadeid,
raua- ja teraskaupu,
anilinvéarve, lampe,
mootorisi, igasugusi masinaosasi jne. Vene-
maa saadab Saksamaale raudteed mddda
peaasjalikult kaunvilja, domineerival kohal
on siin laatsad.

Preili Sniedse.
Jaamallema abi Riias, Latimaal.
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Uue Kkokkuleppe jarele on ka kaupade
teeloleku aega marksa luhendatud. Nii
saabuvad kaubad, mis saadetud Magdebu-
rist Odessasse, Harkovi v0@i Kiievi, kdigist
15 péeva jooksul kohale, Mannheimist Mosk-
vani tuleb 18-20 péevaga arvestada, kuna
Altonast Harkovi on kaubad kdigist 19
paeva teel olnud. Vastupidises sihis on
Vene kaubad Tambovist Kénigsbergini 13-15
paevaga kohale tulnud. 5aratovi Umbrus-
konnast (saatejaamad Serdobsk, Balashov,
Atkarsk jne.) jduavad kaubad 12-14 pée-
vaga Konigsbergi, Uksikutel juhtumistel isegi
veel varem.

Erilise tdhtsusega on aga see, et Vene-
maalt Saksamaale sihitud kaubad ilma
Umberlaadimiseta kohale tulevad, sest kauba-
saatja soovil saavad Vene vagunite teljed

Griva jaamas, kus Vene ja Saksa (normaal)
laiustega teed vahelduvad, normaallaiuste
telgede peale Umber vahetatud, samuti ka
vastupidises sihis (Saksamaalt Venemaale).
Kaubavagunite telgede Umbervahetust tunti
ka enne sbdda, kuid suurt osa see oluliselt
siis ei manginud, sest puudus tarviline arv

sarnaseid kaubavagunist, millede telgesi
Umbervahetada vdimalik oli. Praegusel
ajal on aga k6ik Vene vagunid telgede

poolest Umbervahetavad. Enne ilmasdda
pidid kbéik Venemaaga Uhenduses olevad
vagunid ilma erandita Eydtkuhneni piiri-
jaamas Umberlaaditud saama, mida nudd
enam vaja ei ole. Eriti téhtis on see
sarnaste kaupade veos, mis lahtiselt vagu-
nisse laaditakse, nagu teravili, kaunviljad
jne.

Monda io0tamiseviisidest ja tingimusiest
Mesopoilaamias.

Majoro M. Rosher M C. M. Insf. C. E.

Tolge esperanto ajakirjast

Vahe leidub sarnaseid maid, kus betooni
tarvitamine ehitustoddel oleks puumater-
jali asemel palju odavam. Viimased tingi-
mused olid sdjaajal Mesopotaamias.

Mesopotaamia, praegune Irak,
asub kahe suurjoc - Tigrise ja
Eufrati vahel. Tema IB8una osa
on peaaegu metsata, s. 0. ilma
palmita ja ka peaaegu paris
kivivaene. Maapind sisaldab ene-
ses suuremal hulgal mudamulda,
mis on tekkinud tuhandete aastate

jooksul jogede uleujutuste taga-
jarjel.
Mudast, segatult tarvilise osa

joeliivaga, mis saadaval mitmes

kohas kulluses, oli vBimalus val-

mistada héaid telliskive, millised,

isegi pOletamatult, ainult paikese

paistel kuivatatult, osutusid paéris
kf6vadena ja vastupidavatena. Nad

16id kaugelt Ule telliskivid, mis
valmistatud Olgedega segatult.

Nende ridade kirjutaja pustitas

neist telliskividest palju ehitusi.

K&igi nende ehituste vélisseinad said parast-
poole kaetud, kaitseks vihma eest, gipsi-
ja kruusaseguga, mida leidus kulluses Bag-
dadist pdhjapool.

»La fervojisto".

Ehk kill kogu aastane sademetehulk ei
ole seal suur, siiski on viimane hadatarvi-
line, sest sealsed vihmavalingud on nii ha-
gedad, et vBivad mudre rikkuda.

Brooklyni »ild, New-Yorki*,

Katuste tegemine ehitustele esines seal
erililesandena. Kohapealsed araablased ehi-
tavad omadele parematele majadele volvi-
tud Kkatused, kuna vaesematele ehitustele

142 .



Tunnel Hudsoni alt, New-Yorgis.

tehakse need palmist ehk md&nest teisest
vahemast puust valmistatud palkide abil.
Téhendatud metoodi tarvitamine ei v8inud
meid rahuldada ja sellepédrast tuli, ehituste
katusega katmise otstarbel, ké&situsele votta
uusi viise.

Meil oli ké&epérast liiva, vett ja kruusa,
ning sellepérast otsustasime Indiast sisseve-
dada peenrauda ja tsementi. Meie ainsa-
teks veoabindudeks olid mdned lodjad Tig-
rise joel. Loomulikult oli neis tsemendi
ja raua edasitoimetamine palju soodsam

kui puuvedu, mis oma mahutuse poolest
oleks raskusi sunnitanud. Siis ehitasime
raudbetooni vabriku ja hakasime valmis-

tama mitmesuguses suuruses betoonpalke
ja muid abindusid, mis vajalised oli katuste
ehitamisel, ja saatsime neid laiali tarvilis-
tesse ehituskohtadesse. Need palgid said
laotud seinadele - vahedega 25 sm, paérast
kaetud 30 sm ruut - pdletatud telliskivi-
dega, millede paksus 5 sm. Kodik see sai
peale selle kaetud kruusa- ja gipsijatiste
korraga, selleks, et saada tarvilikku paendu-
vust. L&puks pandi veel kdige peale kord
maetdrva. Tagajarjed olid rahuloldavad ja
aratasid tahelepanu.

Gipsi kaevamine siundis araabia ettevot-
jate poolt. Kord kais nende ridade Kirju-
taja gipsikaevandusi vaatamas ja tal oli
vBimalus téhelepanna nende tddtamisviise.
Need olid téhelepaneku vaérilised ia néh-
tavasti veel samad, mida tarvitas omalajal
patriark Abraham, kelle stiindimisepaik sel-
lest kohast mitte kaugel ei ole. Kaevanduse
aarele gipsilademe peale tehti vaike kraa-
vike. Sellesse kraavikesse loobiti inimeste
joul korduvalt Umargust rauast suurtiki
kuuli, seni kui nende hoopide tagajarjel

lahti ei porunud lademest osa gipsi.
Nahes seda vaeva, vdttis nende
ridade kirjutaja véaikese raudkangi,
mida araablased tarvitasid seal
kraavikese tegemiseks, ja modne
véhese Kkerge Ilo6giga kraavikese
kilgedele vabastas lademest hulga
rohkem gipsi, mis seal kohal oli
paris puhas, kui araablased seda
tegid oma metoodi jarele talitades,
tundide jooksul. Asi pani ette-
vOtja imestama, kes, olles kullalt
arusaaja inimene sellest ajast saa-
dik vahetas uue vastu oma to6-
susteemi.

Araablastel on praegusel ajal veel
palju endiseid harjumusi ja t606-
metoode, aga nad on ka valmis
igal ajal vastuvétma uuendusi. On

veider vaadata jogedest kasitsi veevillimist,
mis laheb pdldude niisutamiseks, milline
metood pusib juba igivanast ajast, kuna
seal korval to6tamas modern sisemise pdle-
mise masinad koige uuemat susteemi pum-
padega.

Teine kord tuli meil paluda teateid koha-
pealselt sheikilt maahinna asjus, tasumaks-
mise otstarbel vddrandatud maatikkide
eest. Sheik saatis vadlja oma maamddétja,
kes oli varustatud ndodritikiga, mis pidi
asetama mdddurihma. Arusaadavalt sisal-
das maamddtja péarastine ettekanne ,,nii ja
nii palju nooripikkust". Aga nahtavasti
polnud sel’ nooril, méddurihmal, mingisu-
gust kindlaksmaaratud pikkust.

Kdige sellepeale vaatamata on araab-
lased intelligent rahvas ja kahtlemata ede-
neb joudsasti.

Araablaste juures tarvitusel olevatel pika-
varrega' labidatel, nimetatud ,,mishar" on
tera peaaegu piigikujuline, mille laius umbes
15 sm kdige laiemalt kohalt. Terast natuke
kdrgemal on kinnitatud labida varrele,
jalaga vajutamiseks, labida maasse surumi-
seks isedraline ristpuu. Neid labidaid voib
tarvitada ka soOjariistadena, endiste Kkaitse-
riistade ,,halebardide"” kombel.

Esimesel korral, kui minu juhatuse all
tootas salkkond araablasi, andis keegi
araablane, kui umbes pool tundi oli mo66-
dunud to66 algusest, pika kisava signaali.
Silmapilk jatsid ko&ik todlised td66 seisma,
kogunesid Uhte kokku ja hakkasid tant-
sima. Labidaid kaenla alla tdstes tantsisid
ja marssisid nad peaaegu sama aja, mis
nad olid todtanud. Pérast tantsu hakati
kohe kaevama. Jargmise poole tunni méo-
dumisel kordus jallegi tants, marssimine
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jne. Arusaadavalt ei vOinud sarnasel i60l
nahtavat viljakust olla. Siiski ei saanud
meie seda vanat iantsupruuki taieliselt kee-
lata, sest kui oleksime seda teinud, oleksid
kdik araablased &ra jooksnud. Siiski leppi-
sime mdne péeva péarast kokku, nii et ,ant-
simine oli lubatud ainult t66 algul ja
16pul.

Nende ridade kirjutaja leidis, et tédedu
rippus palju sellest &ara, kas nendega 0ig-
laselt Umberkaidi v6i mitte, misjuures laise-
maid tuli alati kdikide kuuldes sundida ja
seda pidi nimelt pilke- ja naljatoonil teh-

tama. Naiteks, ndhes mdnda vedelejat,
kisid teistelt: «kas pole see t8esti kui tud-
ruk?" Varsti omandas siudlane tidruku
nime, ja, et sellest lahti padseda hakkas ta
usinamalt tédtama. Kord tbddtas nende
ridade kirjutaja juhatusel rohkem, kui 5000
araablast, ja nende korrashoidmiseks oli
alati ¢6nadest kdullalt. Kui vdimalik, kor-
raldasime Uksikute salkade vahel vdistlus-
toid, mis alati edukalt korda léksid. Pea-
aegu koigist rahvustest todlised suurenda-
vad tookiirust, kui sellega on Uhenduses
mingisugune vadistlus.

Daani riigiraudteede tegevus 1924/1925
aruande aastal.

Aruande aasta jooksul 1. aprillist 1924.
kuni 31. mértsini 1925. on Daani riigiraud-
teede vork, mille pikkus oli eelmisel aru-
ande aastal 2435,24 km, suurenenud 2462 km
peale. Suurenemine on tingitud uue kahepaari
roopalise Ringsted-Naeslvedi liini avane-
mise labi i. juunil. Kahepaari roopaliste
teede pikkus on samuti tbusnud 46,44 km
vorra liinide Lau-Klazskov, Bramminge-
Tjaereburg, Daugaard-Hatting ja Skander-
porg-Hasselager avamise 14bi. Kogu kahe-
paarilise roobastikuga ieede pikkus oli aru-
ande aasta I18puks km.

Majandusiised tulemused viimasel viie®
aastal selgunevad alljargnevasi tabelist:
Aruande Tulud s . Ulejdak enk
aasia milj. kroon haarvamised p_u_udUJaak
milj. liroon.  Milj. kroon.
1920/21 183,7 237,3 — 536
1921/22 170,8 233,2 - 624
1922/23 145,5 144,6 + 09
1923/24 142,4 139,1 + 33
1924/25 1445 144,6 — 01

Nagu tabelist ndha, on aruande aastal
kulud vordlemisi jdudsasti tdusnud, mis se-
letatav osalt kitteainete hindade, osalt raud-

tee olukorra téstmise kulude téusuga. Tulud
on suurenenud peaasjalikult reisijate veost.

Sisseveetud on raudtee ja laevade jaoks
400.000 t. kivisutt, peaasjalikult Inglismaalt.
S6e laduhind on aga eelmise aastaga
vorreldes 40,8 kr. pealt 44,8 krooni peale
tbusnud. Sisemaa turvast sai peaasjalikult
hoonete kutteks tarvitatud, turba hind tbusis
ka 21 kr. pealt 22 krooni peale t eest.

Kaubavagunist oli raudteedel aruande
aasta I6puks 12.039, sellega 83 vagunit
véhem kui eelmisel aastal. Jaamades laaditi
1.197.048 vagunit (eelmisel aastal: 1.208.837).
Kaubarongidega tehti 610.300 rongkm, eel-
misel aastal aga 586.800. Reisirongidega tehti
suvel 37.956 (37.081) ja talvel 36.797 (36.585)
rongkm. Teenijate arv raudteel oli 21.690,
(21.944) sellest maaralisi 18.927. Iga tee
km peale tuli 8,68 inimest. To6daeg raud-
teeiookodades oli aasta labi 48 tundi néada-
las. Aasta 10puks oli riigiraudteedel 698
vedurit, 14.512 reisi- ja kaubavagunit ja 68
lumesahka.

Daani riigis, kelle pindala on 43.017 ruut
km, oli viimase rahvalugemise jarele 1924
aastal 3.386.274 elanikku. lga 1000 ruutkm
pindala peale tuleb 56,5 km ja iga 10.000
elaniku peale 7,2 km riigiraudteid. Riigi ja
erateedel kokku on vastavad numbrid 118,7
ja 150,8 km.

Raudieilli Euroopast.

Reisimuljed.

Aug. Oja.

19. Donau — Ungari, Budapest.
Kesk6dl Viini jaamast valja sdites leiame
vagunis publikumi, kelle reisisiht Balkani

(7. jarg,)

poole. Suurem osa sdidab kall ainult Buda-
pestini, kuid ka Bukaresti ja isegi Ateena
sdidavad moned. Jaamas tollitalitustel pais-
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tab silma Uks prantslane, kes sdidab Kree-
kasse. Temal on kaasas palju hdbedat -
noud ja lusikad. Oisitakse k&ik tema pakid
vagunis labi. Hakatakse kimbutama, nii ja
naa, et ikka miks nii palju kaasas. Mees
seletab viletsas saksakeeles mis jaksab -
kuni jaetaksegi rahule ja lastakse sdita.

See on valjasdit
Viinist. Jargneb Uks :
palav 60 kitsas ku-
pees, vaevalise tuk-
kumisega kokku- :
surutult, kuni é&r- m
kame jargmisel
hommikul Buda-
pestis.

Oleme joudnud
Donau aére, kohale
kus Donau lahutab

Ungari pealinna
kaheks — Buda ja
Pest.

Budapesti jaa-

mahooned on sil-
mapaistvalt mada-
lad ehitused, paar

neist puuhooned,
kuid kuallalt ruumi-
kad. Eriti paistab

silma, et iga klassi
ooteruumis on oma
raamatukapid ja muaugikioskid, kuigi need
kdik peaaegu Uhes ja samas galleriis asu-
vad. Kas on see seisuste vahe v0i hinna-
vahe allakriipsutamiseks ?

Véga tapne naikse siin olevat labikaikude
suhtes. Maksma ndib pandud olevat nii-
sugune kindel kord, et kui sa naituseks
sdidad kolmandas klassis, siis esimese voi
teise klassi ooteruumi, piletikassa juure voi
einelauda paasemine niisama Kkui paris
vBimatu on. Ka jaama kontori vdi md&nda
muuse ametlikku ruumi paasemine ei ole
vOimalik igale surelikule, kui sind muidugi
mitte sunduslikult sinna ei viida.

Et Budapestis tol ajal parajasti rahvus-
vahelist kaubamarkide messi peeti, siis varus-
tasime endid Tallinnast véljaséidul ja Ungari
viisumite muretsemisel ka sellekohaste kutse-
kaartidega messi juhatuse poolt, mis pidid
vOimaldama vastutuleku poolehinnalise raud-
teesdidu, korterileidmise jne. suhtes. Raud-
teesdidu poolehinnaga saime, aga korteri
suhtes oli lugu tébarem: ettetellimine ja
messi puhuks kérgendatud hinnad keelasid
meid siiski téiesti kattesaamast odavahinna-
list ménususi, mida enne lubatud oli. Jaa-
mas oli ka see raskus, et messi esitajaid.

kes kulalisi ootama pidid, mitte kerge katte-
saada ei olnud, nagu jaamas valitsev kord
seda teisiti ei vbimaldanudki. Et meie ,,vastu-
vOtiad" meid ei oodanud” siis olime sunni-
tud, kui tahtsime endi tulekuist teatada, neid
otsima. Pika otsimise jarele leidsimegi vii-
maks neid, muidugi mitmest uksest eriliste

Juubeli vedur.

Ule ilma tuntud Saksa A. Borsigi vedurite tehas, mille asutajaks o’i lihtne t66-
line, ehitab jarjest suuremaid ja tugevama joulisemaid vedureid.
poolest 12 000 vedur, mis on valja tulnud siit tehasest.

tsilindriline, kdige tugevajoulisem, suurem ja raskem Saksamaal.

See on arvu
Juubeli vedur on kahe-

lubadega labilaske jarele. Tervitati
viisakalt ja aidati siis ka mis voidi.

Viini kdrval Budapest on vast vadiksem
ja lihtsam, ehk ta kill ka uhke on. Kind-
lasti on Budapest aga algupérasem Viinist
oma kaheksjagunemise ja Donau magiste
kallaste poolest. Ta on ka kullalt moodne
oma maaaluse raudteega. Sditsime sellel
pikad otsad, kui tuli minna messile, mida
peeti kaugel linna serval.

Osalt korgendatud enesetunne oli meil
ka sest, et viibisime suurema vennasrahva
pealinnas. See vennasrahvas erineb aga
meist mérgatavalt: ,,kuninga veri" mingisu-
gune ndib neid eraldavad meist; seisuste-
vahed ja ,tehtud suursugusus”, nagu pais-
tab, vdib meie arusaamise jarele siin kuni
veidruseni viia. Kuid sellest ju Kirjutatud
kallalt.

Ees seisis veel véljasdit mddda Donaud
ja siis valja Ungarist labi kitsa Tschecho-
Slovakia ja laia Poolamaa.

vaga

ZO. Tschecho-Slovakia.

Oli veel varajane hommik, Kkui juba
jaamas ootasime rongi, mis pidi meid viima
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vélja Ungarist Tschecho-Slovakia poole.
Nagu teistes jaamades Budapestis nii siingi
tuli oodata Kinniste uste taga tukk aega,
enne kui lasti kassa juure, einelauda ja
viimaks jaamaesisele ning vagunisse. Et ka
einelaud 0Oige ametlik ja mittekodune néis
olevat, siis pakkus ajaviidet vaatlemine, kui-
das jaamahoones, kus parajasti remont
kdimas oli, kdrgel katuse all tddlised shong-
leerides oma osavust néitasid. See oli ka
koik.

Ja rongile istudes tuli ka varsti Ungari
- Tschecho-Slovakia piir ning sellega kaasas-
kédivad passi ning tollitalitused. Mis mulle
sealt piirilt eriti sellepdrast on meele jaa-
nud, et tolliametnikud kangesti norisid the
naise apelsiinide juures, mis ka meile pdhjust
andis oma apelsiinide tagavara otsekohe
s60miseks katte votta. Ka mingisuguste raa-
matute vOi ajakirjade péarast norisid nad
sellesama reisija juures.

Aeronauti lennujaam, Tallinnas Ulemiste mael.

Noud tuli siis Tschecho-Slovakia. See
raua-ja suterikas maa. Tahendab, kus raud-
teel vaga silmapaistev oli raudteede hea
seisukord, nii tehnilisest kiljest kui ka vee-
reva koosseade poolest. Head vedurid ja
puhtad vagunid, tugev kite ja palju Kivi-
sutt, kiire ja korralik liikumine. Tublid ja
vast koguni liiga vahvad raudteelased. K&ik
see andis kindlailmelise mulje Tschechoslo-
vakia raudteelt. Kui siia juure arvata veel
tscheehide patriotism, siis v@ib selle vabariigi
tugevusse kindel olla.

See on nii muidugi valiselt vaadates.
Lahemalt nende sisemisse ellu tungides
paistavad sealt aga ka monedki vastolud
ning lahkhelid, mis uUhest Kkuljest voiksid
kisima panna isamaa - uUhtluse Ule, teisest
kuljest aga naitavad, et see v8i need rahvad
oskavad vahet teha sisemiste tulide ja valiste
Uhiste huvide vahel. Meie kupes sOitja oma-
valitsustegelane oli avameelne ja tdi esile
palju podnevaid kisimusi, mis Kkésitasid
rahvuslikku sallimatust tschechide, slovakkide.

madjaride ja teiste vahel. ,,Missugune Ule-
kohus stnnib siin", tdhendas jutukas kaas-
reisija, ,,seda ei oska teie arvata," ja seletas
siis pikali ning laialt, kuidas naituseks keele-
kisimus ametlikus l&bikdimises &armuse
teravuseni olla viidud ja rahvuslist vaenu
ikka rohkem ja rohkem ®&hutavat.

Varsti lahkus see mees oma kodukohta
joudes ja palus jargmisel suvel lahedal
olevasse kuulsasse ravitsusasutusse tingi-
mata terviseparandusele tulla.

Nagu tellitud vahelduseks ilmusid jarg-
mises jaamas rongile kaubanaised, ,laada-
rahvas,” See oli kolmanda klassi publikum,
ja sOitsime ka meie siin kolmandas klassis.

Lahemas linnas pidi olema laat, ja selleks
puhuks ka need laadanaised. Rahvariietes,
uhked peakatted, ratikud ja torukibarad,
ehitud péarlitega, kuid sdartega saapad, mille
Umber edevalt siiski paistma seatud ,,pitsi-
vahi", péaris eht, puhas ja lumivalge, pitsi-
vaht. Pean Utlema,
see kontrast mojus
minu peale véaga
tahtsalt ja oli suu-
reks uudiseks, sest
ma ei olhud enne
nédinud rahvariideid
naisterahvastel sdar-
tega saabastega.

Mis aga kaas-
tundmust aratav oli
nende vabade rah-
valaste juures, see,
oli see, — et nad
ei olnud ometi mitte vabad. Samas vagu-
nis, kus need neitsid - neid oli kimme-
kond - aset olid v6tnud, vdis margata
uht abielupaari, kellest 6rnempool pidas
néhtavalt Ulevalvet neitsikarja Ule. ja Kkui
joudis jaam, kus oli tarvis maha minna,
siis kflas mingisugune maéargusdna sellelt
perenaiselt, ning nagu nodiavéel Kaisid siis
kdigil kompsud selga ning mindi Uheskoos
rusinal vagunist vélja. Olgu juuirelisatud, et
késkijad olid juudid. Varsti olime labi kitsast
Tschecho-Slovakiast.

Bochumin - Petrovide, Tschecho-Slo-
vakia - Poola piirijaam.
Zl. Poolamaa.

Petrovidest asusime juba Poola vaguni-
tesse, aga piirijjaamas ei tehtud n. n.,, amet-
likku Uleminekut, sest passi- ja tollitalitused
jaeti jargmisse jaama. Seal oli ka juhus ja
aega vaadata - tdhelepanna uUksikuid ise-
loomustavamaid tundemérke sellest rahvast.
Nimetan néituseks: jaamas seinal pilt, millel
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kujutatud koik poola kuningad ja vdirstid,
kronoloogilises jarjekorras ja eredates varvi-
des, Uks uhkem Kkui teine.

Aga poola vagunid ei ole praegu mitte
sugugi uhked. Veel rohkem - nad paistsid
seekord armetud ja viletsad, katted maardi-
nud, rebitud . . . Kuid p8hjused on siin ka
kdigile paevaselged: suur riik kill, ega sdja
tallermaaks olnud aastate jooksul, alaline
s6jahadaoht juba geograafiliselt seisukohalt
ja selle t6ttu alatine valmisolek riigikaitseks,
mis riigikassast suurema osa neelavad.
Varsti voib see seisukord siiski paraneda.

See oli pikk s6it, 1abi Poolamaa. Valtas
paev ja 00, ja veel pool péeva. Jaamad,
jaamad . . . Purustatud kilad ja varemed
ja varemed, Uhishauad . < . Umberringi
tuntud kohad, nimed mida lugesime kimme
aastat tagasi ajalehis ja sdjasdnumites iga-
paev.

Poola raudteelane on mulle abiks Gmb-
ruse seletamisel. Temaga jargneb ka jutu-
ajamine puht-raudteelistest asjadest.

Teenijate olukorrast. Palgad véikesed.
Vaitlus kohtade parast kullalt tugev. Onne-
lik on see, kes saab leha otsad, kus péaeval
valjas ja 6Osel kodus, nagu minu jutuseltsi-
line - et saab Ohtuks koju Warssawi.

Raudteelastest Eesti-Poola. Tostan Uules
motte, et poola raudteelased vdiksid killa
tulla eesti raudteelastele ja eesti omad vdik-
sid sedasama tehapoola omadele. R&agin,
et Eestis on seda juba nii tehtud Léati ja
Soome raudteelastega vastamisi. See mote
ndib poolakale uudisena ja teeb teda nahta-
vasti® ige elavaks.

Ohtuks joudsime kiill Warssavi, lootuses
et siin juba kodule l&hemal ja edasireisi-
mine hdlpsam, aga po6rkasime kokku puu-
dusega, mis  vastnatukeneltaaliat meele
tuletas, kuid
ei saa Ohtusel ajal kuskilt valuutat. Reisi-
buroo kontor jaamas on, kuid niisuguse
omaparase korraldusega, et iga rongi tuleku-
mineku ajal mitte ei avata. Ka einelauas ei
saa vahetada. Mine otsi vaheltkauplejaid,
kes suuremate protsentide peal valjas. Aitas
mind viimaks lahedal olev hotelli kontor.

Poola raudteelasest saadud simpaatlikku
muljet kippus tumestama upsakas Ulespida-
mine jalle teise raudteelase poolt, kes ei
tahtnud arusaada, et koik inimesed mitte
ei oska poola keelt. See vanamees sai véaga
hésti aru, mida sa talt kusisid venekeeles,
aga torkus sulle selle peale vastamast, ja
et ta tOrgub, sellest teatas ta poola kee-
les. Kui ma selle peale téhendasin: ,,pan
ne rasuma po polski,” siis vastas ta: ;pan

paljutabaramal kujul. Nimelt:

po-russki, ja po-polski." Sellega oli jutt
Idpetatud. Ka saksakeelt ei salli nemad nii-

sama. Embkumb, kas Opi poolakeel éara
ehk réagi nendega mitte saksa ega vene,
vaid mdnes muus keeles, millest nad aga
aru ei saa.

LUhikese peatuse jarele istusime juba
rongi, mis pidi meid tooma Lati npiirile.
Soitsime Ule Visla, veel mitte Visla alt (sest
tunnel, mis kavatsusel Visla alt 1&bi, ei ole
veel valmis). Vélja Warssawist ja olime jarg-
misel hommikul Vilnos, mis meile véga
sagedasti Uhenduses Poola-Leedu tulikusi-
musega esineb.

Neid talikGsimusi aitas meil suuresti
unustada ilus ilm, mis keskpdeva poole
ikka palavamaks ja palavamaks muutus.
Meil ei olnud enam muud muret, kuijduda
Oigeks ajaks Lati piirile, kus meid ootamas
Eesti rong. Eesti-Lati raudteekonvetsiooni
pdhjal kaivad Eesti vagunid vaheldamisi
Lati omadega kuni Zemgalini, ja needsa-
mad sealsamas pidid meid ootamagi.

ZZ. ,Eesti V. R™

Kui lihikese aja jooksul sdita jarjestikku
kimne riigi raudteil, siis nagu kinolindil
lendavad need mdttes, iga pilt oma eran-
ditega, kuskil mdni vagun ilusam Kkui teine,
kuskil vedurid suuremad kui teisel, voi ise-
tulpi. Need erandid aga ka palju I6puks
enam ei paku. Nagu kinoski saabub pildi-
kestest lindil Uks pilt.

Nii oli mul peaaegu valmis see pilt Eu-

roopa raudteilt, kui joudsime rongiga ta-
gasi Lati raudteile.

Aga siin - «Eesti V. R." - Eesti vagu-
nid !

Need vagunid andsid mulje, mis otse-
kohe muutsid minu pilti. Uhe pildi kor-

vale kerkis teine. Et puhtad Saksa ja
Schveitsi vagunid juba meelest olid mine-
mas, varskelt aga silma ees olid teised vi-
letsamad, siis nende k&rval Eesti vagunid -
suur vahe.

Nagu unest drgates hele valgus paneb
silmad kartma, nii ka siin v8isime imesta-
nult vaadata, et ,,meie omad" annavad hea
mulje, eriliselt hea lahemate naabrite korval.

Ka muus suhtes olime nagu teise ilma
sattunud: sai juba jalle stita. Latimaal on
juba stiia. Einelaud on kaetud nagu meilgi,
kall ainult kallimad hinnad. Euroopast
tulles on see imelik: kui hasti meil
sutakse. . .

Sdidame Zemgalist
oma vagunis heas

hakkan
pare-

edasi, ja
meeleolus
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muse-jarjekorda seadma juba siin nimeta-
tud pilte kinolindil: Saksa, Schveitsi, Eesti,
Lati, Tschecho-Slovakkia, Ungari, Itaalia,
Austria, Poola, Leedu ... Kas olen eksinud ?
Voib olla ntidd on ehk seisukord natuke
muutunud, kuid tahan oletada, et Eesti

Uus Vabariigi Valitsus.

15. detsembril valis Riigikogu uue Vaba-
riigi Valitsuse eesotsas riigivanem hra J. Tee-
mantiga. Uues valitsuses on teedeminisiriks
hra ins. O. Amberg. Senise ministri hra
K. Wirma lahkumisel ja uue ministri ame-
tisse astumisel avaldasivad mdlemad vasta-

vad péaevakasud, missugused allpool éara
toome.
1. Teedeministri k&sukiri Nr. 61.
16. detsembril 1925. a.

Tanasel péaeval teedeministeeriumi tege-
vuse juhtimiselt lahkudes tédnan k&iki teede-
ministeeriumi alla kuuluvaid ametnikke,
teenijaid ja td6lisi heatahtliku kaasabi eest
Uhise Ulesande taitmisel.

K. Virma
Teedeminister.
Z. Teedeminisiri kasukiri nr. 62.
16. detsembril 1925. a.

15. detsembril s a. sain mina Riigikogu
poolt kutsutud teedeministeeriumi juhtimi-
sele ja tanasel paeval olen mina selle oma
eelkdija kaest tle vdtnud.

Kdrge Ulesande taitmisele asudes loodan
ja usun mina, et kdik ministeeriumile allu-
vad teenijad kohusetruult oma ilesandeid
téditma saavad selleks, et meie koostd6 vBiks
olla edu- ja tagajarjerikas.

O. Amberg
Teedeminister.

Kitsaroopaliseraudtee vdijaoslu sea-
dus. Endine omanik ndudis t.224.235.970
mk., kokkulepitud 247.758.025 mk. peale.
Tegelikult makstakse vélja 133 miljoni.

Teatavasti vOttis Riigikogu 1923.a. vastu
seaduseelndu, mille alusel véttis riik ,,Esi-
meselt juurdeveo raudtee seltsilt" endise
Vene valitsusega sOlmitud kontsessiooni
pohjal Parnu-Tallinna kitsaroopalise raud-
tee ule. Valjaostu tingimised jaid seekord
lahtiseks. Paari aasta jooksul kestsid vaie-
lused valitsuse ja raudtee endise omaniku
vahel hinna pdérast. Julrdeveo selts ndu-
dis raudtee hinnaks 1.224.235.970 mk. Va-

Tegev toimetaja; E. Timfii«.!i5 valjaandja;

* |

K.-0. ,,Eesti Raudtee*.
*Kiri* trukk, Tallinnas.

raudteed nimetatud riikide seas ikka mitte
kaugemale kolmandast kohast ei lange.
Head piidu ja edu!
Ohtul oleme Riias ja jargmisel hommi-
kul Tallinnas.
(Lopp.)

litsus omaltpoolt esitas terve rea vastu-
ndudmisi, ndnda et seltsile oleks véaljamaksta
tulnud 9.069.148 mk. Muidugi selts sellega
ei lepinud ja labirddkimised jatkusid. Nuud
on I6puks wvalitsuse ja raudteeseltsi vahel
kokkulepe saavutatud, ning Riigikogule vas-
tav seaduseelnu esitatud. Selle eelndu
jarele oleks kitsaroopalise raudtee hinnaks
247.758.025 mk., millest arvatakse maha

riigi nbudmiste Kkatteks 114.758.025 mk.
Valjamaksmisele tuleks 133 miljoni mk.
Vialjamaksmine sinnib osade kaupa det-

sembrist 1925. a. kuni septembrini 1927. a.
- kolmekuuliste vaheaegade jarele.

Eesli ajakirjanduse (levaade.

Hanomag zum neunzigjahrigen Bestehen.
Die vom Grunder des Werkes Georg Egestorff auf-
genommenen Arbeitsgebiete wie Dampfmaschinen
(1836), Dampfkessel (1845) und Lokomativen (1846)
gehodren auch heute noch vorwiegend zum Fabrike-
lions-Programm der Hanomag, nur mit dem Unter-
schiede, dass bis Uber die Inflationszeit der Lokomo-
tivbau vorherschte, wahrend jetzt der Dampfkesselbau
diesen Uberflugelte Zu grossem Ansehen gelangte
der in Erweiterung der Fabrikation seit 1912 aufge-
nommene Bau von Pflugen, Schleppern und zuge-
horigen Motoren. Im Lokomotivbau war die Liefer-
fahigkeit des Werkes auf arbeitstaglich etwa 2 Loko-
motiven gesteigen. Erwéhnenswert ist die Exportleis-
tung des Werkes. In der Ablieferung befinden sich
Riesen-Schnellzug-Lokomotiven fur Spanien, die lei-
stungsféhigsten Europas darstellen; Benzin-elektrische
Lokomotiven fur Sudafrika und neuere Lieferungen
fur Indien befinden sich in der Fertigstellung. Einen
grossen Fortschritt stellen die Serien-Lokomotiven dar,
die sowohl in Industrie- und Baubetrieben, als auch
fur Nebenbahnen Verwendung finden. Sie werden
nach dem Grundsétze gebaut, mdoglichst viele Loko-
motivteile in Serien- und kurze Lieferzeiten erreicht
wurden  Diese Ausfuhrungen zeigen hinreichend auf
welche beachtenswerteri Hohe sich der Gross- und
Klein- Lokomotivbau der Hanomag zur Zeit der Jahr-
hundertfeier der Lokomotive befindet.

Hanomag-Nachrichten. Das soeben erschienene
Heft 145 des Hanomag-Nachrichten bringt folgende
reichbebilderte Aufsatze; Ersparnisse durch zweck-
massigen Umbau der Dampfmaschinen-Anlage - Die
Press-Schmierung im Dampfmaschinenbau — Motor-
schiff oder Dampfschiff? - Die Ventildampfmaschine
fur Uberseebetriebe - Ein neuer Heissdampfkihler -
Apparate zur Erhéhung der Wirtschaftlichkeit und
Sicherheit des Betriebes. Das Heft ist zum Preise von
30 Pfennig postfrei vom Hanomag-Nachrichten-Verlag
G. m. b. H.,, Hannover-Linden, zu beziehen.

Vastutav toimetaja: E. Grinberg*



