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Gesti raudtee motoriseerub
Dipl.-ins. L. Lätt

Käesoleva sajandi alguseni tarvitati raudteedel
— nii reisijate kui ka kauba veoks üldiselt vaid 
ronge, koosnevalt vedavast auruvedurist ning väik­
semast või suuremast arvust klassivaguneist.

Elutempo oli siis praegusest hulga aeglasem, 
reisijate arv ja liiklus vähem ning raudteedel puu­
dus võistleja nüüdisaegse jõuvankri näol.

Polnud olemas ka veel ühtegi teist mootorit, mis 
aurumasinat eduga asendada oleks suutnud.

Ent sellele kõigele vaatamata tunti siiski juba 
ka 19. sajandil tarvidust üksikult sõitvate, reisijaid 
transportivate, veokite järele ning katsuti nende 
käivitamiseks teisi — odavamaid ja otstarbekamaid
— seadeldisi tööle rakendada kui aurumasin. V a l­
mis ju esimene aurujõul sõitev „mootorvagun“ 
juba 1847. aastal Inglismaal ning esimese plah- 
vatusmootoriga töötava raudteesõiduki ehitas saks­
lane Daimler aastal 1887. Mitmesugustel põhjus­
tel tekkis sarnaseid sõidukeid raudteedele 19. sa­
jandil siiski vaid üksikuid.

Ka elektrienergiat katsuti varakult raudtee­
liikluses tarvitusele võtta, kuigi suuremate tulemus­
teta.

Maailma esimeseks elektroveduriks tuleb lu­
geda aastal 1879 Siemens ja Halske poolt Berliini 
tööstusnäitusel demonstreeritud 3-hobusejõulist 
sõidukit. Seda toideti alalise vooluga, pingega 150 
volti, ja ta suutis kolme väikest vagunit reisijatega 
7 kilomeetri tunnikiirusega vedada.

Sellele esimesele elektrovedurile kuni läinud 
sajandi lõpuni järglasi ei ilmunud, küll aga hakati 
laiaulatuslikult elektrifitseerima suuremate linnade 
tänavraudteid, vagunite elektromootoritega varus­
tamise teel.

Suurem pööre raudteede motoriseerimisse 
tekkis käesoleva sajandi algul.

Kõrgepinge elektrotehnika kiire arengu tõttu

hakati seni vähesel määral kasutatud „valge söe“ 
—• veejõu ja alaväärtuslike kütteainete otstarbe­
kaks kasutamiseks, suurel hulgal ehitama elektro- 
vedureid ja -vaguneid. Juba 1903. aastal saavu­
tati Saksamaal ühe elektromootorvaguni proovisõi­
dul 210,2 kilomeetrilist tunnikiirust. Vagunil oli 4 
mootorit, igaüks võimsusega 500 k W  ning liikus 
10 000 volti omava keerleva voolu abil. Seda kii­
rust pole senini suutnud ükski rööbassõiduk üle­
tada, välja arvatud Krukenberg’i rööbastsepeliin.

Rekordvagun leidis endale alalise väärika koha 
Berliini liiklemise muuseumis, kus kohe külastajate 
tähelepanu köidab oma eriskummalise, kuid see­
juures võimsa kujuga.

Alguses ehitati elektrovedureid ja -mootorva- 
guneid vaid reisijate veoks, kuid praegusel ajal 
veetakse välismail mitu tuhat hobusejõudu arenda­
vate elektrovedurite poolt ka raskemadki kauba­
rongid seninägemata kiirusega.

Eriti mägilistes maades, kus suurt langust oma­
vaid jõgesid — koskede ning kärestikkudega — 
palju, nagu Rootsis, Norras, Šveitsis jne., on raud­
teed suures ulatuses elektrifitseeritud. Ka Lõuna- 
Saksas on juba üle 2200 kilomeetri (umbes 4%  
Saksa raudteevõrgust) elektrijuhtmetega varusta­
tud. Elektriraudtee üheks suuremaks hüveks on 
igasuguse, sõitjaid tülitada võiva, suitsu ja tahma 
puudumine, mis asjaolust on vaimustatud kõik 
nendes maades viibinud reisijad. Teiseks elektri- 
veokite hüvedeks on: suur kiirendus liikuma hak­
kamisel, suurendatud sõidukiirus teetõusudel, ma­
dalad korrashoiukulud ning meeskonna kokkuhoid 
teenimisel. Teatavasti on auruveduritel alaliselt 2 
ning sageh isegi 3 meest peal, kuna aga elektri- 
sõidukeid juhib vaid üks isik.

1924. aastal elektrifitseeriti ka Eestis Tallinn- 
Pääsküla vaheline teeosa 11,2 kilomeetri pikku­
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ses ning ehitati selleks Peatehastes 4 elektromoo- 
torvagunit, millised praegugi ümberehitatult liikvel. 
See Eesti raudteejuhtide kaugenägelik ja ajako­
hane samm oli ülimal määral õige, mida tõendab 
alaliselt kasvav sõitjate arv ning rongide koor­
matus.

Plahvatusmootoritega varustatud veoabinõusid, 
mis kütteainena tarvitavad bensiini, bensooli, pet­
rooleumi- või puusöegaasi, on senini raudteedele 
ehitatud võrdlemisi tagasihoidlikult, sest mitmete 
hüvede, nagu kõrge kasukraad, alaline töõvalmis- 
olek j. t., kõrval — annavad plahvatusmootorid ka 
kaaluvaid pahesid (kütteaine kerge plahvatus, 
mootori nõrk veojõud ja keeruline ehitus jne.) Juba 
aastatel 1903 kuni 1909 katsetati vähsmaal plah- 
vatusmootorite asetamisega mootorvagunitesse, 
kuid need katsed luhtusid tollal mootorite eba­
täiuslikkuse tõttu.

Suuremal määral hakkas raudtee plahvatusmoo- 
toreid kasutama alles pärast maailmasõda ning 
vaid vähemate üksisõitvate veokite jaoks.

Ka Eesti raudteel on paarkümmend plahvatus- 
mootoriga varustatud sõidukit tarvitada. Ohed 
neist sõidavad mootorvagunitena reisijate veol 
Valga ning T apa  veojaoskondade piires, kuna 
teisi kasutatakse mootordresiinidena ametsõitudel 
või lokomootoritena manöövritöödel.

Viimaste aastate vältel on aga Eesti raudteel 
liiklemisele lastud hoopis eriline, senini kodumaal 
täiesti tundmatu, liik sõidukeid — diiselmootorvagu- 
nid. Need vagunid on väljastpoolt peaaegu tava­
liste klassivagunite välimusega ning vaid tähele­
panelik ja teadlik vaatleja suudab neid vaguneid 
väliselt sellena, mis nad on, ära tunda.

Jõuülekanne diiselmootorilt veotelgedele ja sel­
lega ratastele on nendel vagunitel (l/r nr. 31 ja 
nr. 32 ning k/r nr. nr. 1, 2, 3 ja 4) elektriline, kuid 
tarvitatakse ka mehaanilist ning hüdraulilist üle­
kannet. Ent mehaaniline ülekanne on kasustatav 
vaid kuni 300 hobusejõu tugevuste mootorite 
juures.

Diiselmootorid on oma nime pärinud Saksa leiu­
tajalt insener Rudolf DieseFilt. Aastal 1892 võttis 
R. Diesel Saksa patendi mootorile, mis töötas raske 
õliga põhimõttel, et tsilindritesse imetud ja kolvi 
üleskäigul kokkusurutud õhu kõrge soojuse ja rõ­
humise tõttu sinna sissepritsitud kütteaine iseene­
sest süttis. Diiselmootori arengu algaastail tarvi­
tati kütteaine sissepritsimiseks erilises kompressoris 
kokkusurutud õhku. Hiljem aga loobuti kompres­
sorist ning kütteainet surub nüüd kõrge rõhumise 
all, läbi õige peenikeste pihustite, põlemisruumi 
kütteainepump.

Diiselmootor on nn. ,,alalise surve“ mootorite 
peaesindajaks. Kütteaine põlemine tsilindrites 
kestab neil mootoreil suhteliselt kaua, sest kütte­
aine pritsitakse alles pärast õhu kokkusurumist pi­
kema aja vältel põlemisruumi. Nii jääb siin surve 
pikema aja jooksul peaaegu ühtlaseks, millest ka 
ülaltoodud nimetus tuletatud. Karburaatormooto- 
rite juures seevastu sünnib kokkusurutud gaasi- 
õhusegu süttimine ning põlemine peaaegu silma­

pilkselt. Sellejuures tekib suurim surve, mis siis 
kolvi edasinihkumisega tsilindris alatasa väheneb. 
Sarnast nähet nimetatakse plahvatuseks, millest ka 
nimi ,,plahvatusmootorid“, karburaatoritega töö­
tavatele mootoritele. Diiselmootorid võivad töö­
tada kas kahe- või neljataktiliselt ning omavad au­
rumasinate ja plahvatusmootorite ees paljusid kaa­
luvaid hüvesid.

Peamisteks hüvedeks diiselmootoreil on kõrge 
kasukraad, odav ja mitte-plahvatav kütteaine, väike 
kütteainekulu ning mootorite konstruktsiooni liht­
sus. Diiselmootorite kasukraad on 35 kuni 40%, 
kuna see plahvatusmootoreil on 18̂ —23 ning auru- 
masinail isegi vaid 8̂— 15. Kütteainena tarvitatav 
raske õli (erikaal 0,87) on hinnalt mitu korda oda­
vam, kui bensiin, ning teised kerged õlid (erikaa­
luga 0,68 kuni 0,79). Diiselmootoreil puuduvad 
sarnased keerulised ja kergelt rikinevad osad, nagu 
plahvatusmootoreil, nimelt karburaator (gaasis- 
taja) ja süüteseadeldis. Diiselmootorite tähtsam 
osa — niiütelda nende süda — on kütteainepump.

Loetletud omaduste tõttu ongi diiselmootorid 
juba õige laialt üle terve maailma levinud ning 
väga hääde tagajärgedega tarvitusel nii kohtkind- 
late jõuallikatena kui ka veo- ja sõiduautodes, lae­
vades, lennukites ja õhulaevades. Sellejuures seisab 
diiselmootor alles enda arengu algastmeil ning 
temale võib veel hiilgavamat tulevikku ennustada.

Ka raudteesÕidukite jõuallikana on diiselmoo­
tor suurel määral kasutamisel.

Kuigi maailma esimene diiselmootorvagun juba 
1904. aastal Rootsis käiku lasti — hakati välismail 
alles 10 kuni 8 aastat tagasi neid intensiivsemalt 
ehitama. Sakslaste kuulus voolujooneline 820-ho- 
busejõuline, 40 meetrit pikk „lendav hamburglane“ 
tegi teatavasti alles viie aasta eest (15. mail 1933.) 
oma esimese sõiduplaanikohase reisu, mil saavu­
tas 175 kilomeetrilise maksimaalse tunnikiiruse. 
Vagunis on baar ning 100 II klassi istet.

See saavutus ergutas ka teisi Euroopa riike 
järeletegemisele ning lühikese aja vältel ilmusid 
igalpool liiklusele paljud kõrgeväärtuslikud diisel- 
mootorvagunid. Ka Eesti raudtee sammub siin 
edukalt ajaga kaasa.

Esimene Eesti diiselmootorvagun (laiarööpme­
line nr. 31) ehitati 1935. aastal, Veoametis val­
mistatud jooniste järele, raudtee peatehastes T a l­
linnas.

Järgmistel aastatel kasvas diiselmootorvagunite 
arv jõudsalt ning praegu omame juba 6 seda tüüpi 
sõidukit (2 laiarööpmelist ja 4 kitsarööpmelist). 
Laiarööpmelised vagunid ehitati peatehastes, kuid 
kitsarööpmelised Riigi Sadamatehastes.

Suvise sõiduplaani kohaselt pääsesid 15. mail 
liiklusele veel kaks kitsarööpmelist diiselmootor- 
vagunit, 750 m/m teelaiusele,märgitsusega Ro 11 ja 
12, millised ehitatud samuti Peatehastes Tallinnas. 
Kuna need vagunid senistest k/r diiselmootorvagu- 
nitest mõõtudelt vähemad, veojõult nõrgemad ning 
välimuselt sarnlevad harilikkudele maantee omni- 
bustele — nimetataksegi neid rahvusvahelise 
tava kohaselt ,,rööbasomnibusteks“.
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Kööbasomnibus Ro 11

Rööbasomnibuste nr. 11 ja nr. 12 ehitamist 
alustati peatehastes mineva’ aasta suvel. Joonised 
valmistati Veoametis, arvesse võttes välismaiseid 
sellealalisi kogemusi ja ehitamisviise, kuid silmas 
pidades ka kodumaa erilisi nõudeid.

Selleks, et mootorvagunid täiel määral oma ots­
tarvet täidaksid, peavad nad kaalult võimalikult 
kerged, kuid seejuures tugevad olema; neis sõit­
mine peab reisijaile mugav ja meeldiv olema, nii, et 
isegi pikemad sõidud reisijaid ei väsitaks ning 
lõpuks peab ka mootor kerge olema ja tohib vaid 
vähe ruum.i nõuda.

Esimese nõude võimalikult ideaalseks täitmi­
seks minnakse välismail (Ameerikas, Prantsus­
maal) võimaluste äärmise piirini, ehitades mootor­
vagunid ja rõöbasomnibused, kas erilisest kõrge­
väärtuslikust terasest või isegi täielikult vaid ker- 
gemetallist (alumiiniumi ja mõnede teiste metal­
lide segust).

Sarnane ehitusviis on muidugi jõudumööda 
vaid terast ja alumiiniumi tootvatele suurriikidele, 
kuid kahtlemata väga hea, sest kergemetallist ehi­
tatud vagun on vähemalt kaks korda kergem 
rauast valmistatud vagunist. Kuna tavaliselt röö- 
bassõiduki enese raskus (taara) mitmekordselt 
ületab temaga veetava maksulise koorma (reisijad 
ja kaup) raskust ■— on see vahekord kergemetallist 
veoki juures raudteele palju soodsam, ja sõiduk ise 
saab suuremat kiirust arendada.

Rööbasomnibuste nr. nr. 11 ja 12 juures on 
kõiki eelpool loetletud nõudeid püütud võimaluste 
piirides täita ning see on ka täielikult õnnestunud. 
Vastupidavuse saavutamiseks ehitati nende kered, 
esmakordselt Eesti raudtee ajaloos, täielikult rauast 
ja taara vähendamiseks keevitati kõik kerede ja 
pöörvankrite raamide raudosad ning, nägusa väli­
muse saavutamiseks, isegi õhukesed, vaid 1,5 mm 
paksud, väliskatteplekid elektriliselt kokku. Selle­
tõttu pole omnibuste välispindadel näha ühtegi 
liitekohta. Elektrokeevitus on välismail igasuguste 
ehitustööde juures, ka suurimategi sildade valmis­
tamisel, laialt tarvitatav, sest tema hüvedeks on 
kiirus, tugevus ja ilu. Kaalukokkuhoidu saavutati 
ka veel muidu raskete puhvrite lihtsustamisega ja

eriti kergete istepinkide tarvituselevõtuga. Omni- 
bused kaaluvad 11,6 meetrilise pikkuse juures 
kumbki 11,6 tonni, millest 3,6 tonni pöörvankritele 
ja 8 tonni kerele langeb. Seega kaalub iga milli­
meeter pikkust 1 kg, mis võrdlemisi väike arv. A r­
vestades reisijate ja pagasi maksimaalse raskusena 
kokku 5,4 tonni, saaksime omnibuste üldraskuseks 
17 tonni ja teljekoormatuseks vaid 4,25 tonni. K/r 
teel on aga kuni 7 tonni koormat teljele lubatud.

Omnibuste ehitusel tarvitati nii palju kui või­
malik kodumaa materjale. Nii kaeti põrand 4 mm 
paksu, punakas-pruuni ,,Põhja la“ kummiga, sise­
seinte ja lae katteks tarvitati Lutheri 4 mm ja 8 mm 
paksuseid kasepuust vineerplaate ja istepinkide 
katteks kodumaa tammevineeri; nii sisemised puust 
osad kui ka väliskatte plekid on 3 vÕi 2 korda üle 
tõmmatud kodumaiste Õlilakkidega. Välismaalt 
muretseti aga mitmesugused eriseadeldised, nagu 
kiirkäigulised diiselmootorid käigukastide ja sidu­
ritega, radiaatorid, kütteseadeldised, jõuülekande 
hammasrattad, rull-laagrid ning surveõhu pidurda- 
mississeseaded.

Kõik kerede raudosad ja katteplekid on sees- 
poolt roostetumise ja seega, aeglase kuid kindla, 
hävinemise ärahoidmiseks, kaetud asfalt-lakiga. 
Puust põranda kandjad ja lauad, kui ka seinte ja 
lae vähesed puust osad on seevastu — mädanemise 
ja pehkimise vältimiseks ■—■ sisse võietud estokar- 
bolineumiga. Seega tehti kõik, et omnibustele ta­
gada võimalikult pikka iga ning väheseid paran- 
damiskulusid. Kõla sumbutamiseks kui ka soojus- 
kadude vähendamiseks on omnibuste põrandad 
ning seinte ja lae vahed isoleeritud osalt vildiga, 
osalt korgipuruga. Meeldivama välimuse saamiseks 
ja õhutakistuste vähendamiseks kiirel sõidul on 
omnibuste kere otsad ümardatud. Hädaohutumaks 
ning rahulikumaks liiklemiseks toetuvad omnibuste 
kered kahele kaheteljelisele 600 mm rattaläbimõõ- 
duga, rull-laagritega varustatud pöörvankrile, tel- 
gedevahega 1750 mm kummagil. Iga telje läbi­
mõõt on 89 mm. Esimese pöörvankri raami küljes 
ja veotelgedel asuvad jõuülekande tsilindrilised ja 
koonilised hammasrattad, mis ühendatud kardaan-
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Kööbasomnibuse sisevaade

liigenditega. Tagumisel pöörvankril ja jooksutel- 
gedel erilisi seadeldisi ei ole. Pöörvankrite konst­
ruktsiooni eeskujuks on võetud Saksa parimad saa­
vutused sel alal. Esimene pöörvanker on kahe­
kordse ja tagumine pöörvanker isegi kolmekordse 
vedrutavusega. Viimasel pöörvankril vaguni raskus 
kandub nn. ,,kiigetala“ lehtvedrude kaudu pöör- 
vankri raamile ning sealt pukside leht- ja spiraal­
vedrude kaudu alles teljekaeltele. Rööbasteelt saa­
dud tõugete täielikuks kaotamiseks on spiraalved­
rude, horisontaal-libististe ja pöörtapipesade vahele 
asetatud veel erilised kummivahetükid. Omnibuste 
laius väljast on 2450 mm ja seest 2340 mm, kuna 
sisemiseks kõrguseks on 2 meetrit. Üldine kõrgus 
rööpnielt on umbes 2850 mm. Istekohti on igas 
omnibuses 40 ja seisukohti 14.

Omnibused — juhitavad ühest otsast — on 
kahe klaasitud vaheseinaga, milles samuti klaasi­
tud uksed, jagatud kolme ossa, nimelt juhi-, reisi­
jate ja pakiruumiks. Reisijate sissepääsuks on juhi- 
ruumi külgedel kaks surveõhuga suletavat ja ava­
tavat ning nikeldatud käepidemetega varustatud 
klapp-ust. Tagavara  väljapääsuna võib tarvitada 
pakiruumi kaht lukustatavat külgust. Paki- ja 
juhiruumi seinad on kaetud raudplekiga ja üle 
värvitud. Pakiruumis on kolm klapp-istet.

Juhiruumis, mille kaks külgakent on avatavad, 
asub keskel plekist äravõetava kattega kaetud dii­
selmootor, väikese kallakuga tahapoole. Mootorist 
paremal seisab surve-õhku tekitav kompressor ja 
tööriistade kast, mis ühtlasi rongijuhile istmeks. 
Akna ja ukse vahelisel seinal on kinnitatud söe- 
happega töötav kuivtulekustutaja „T ota l“. V a sa ­
kul pool on mootori armatuur-laud mõõtriista- 
dega, juhtimisseadeldised. Õhk- ja käsipiduri käe­
pidemed, juhiruumi uste sulgemise ja avamise võti.

valgustuslülitid ja -kaitsed ning pööratav juhi-iste. 
Vasakpoolsele seinale on kinnitatud kütteõlifilter 
ning -pump. Juhi ees oleva akna küljes on surve­
õhuga töötav aknapuhastaja, mis vajalik sajuse 
ilmaga klaasi puhtana hoidmiseks. Juhiruumi aken­
del on ette tõmmatavad kardinad poolvillasest 
riidest.

Reisijateruum, pikkusega 7650 mm, on väga 
valge ning nägus. 10 suurt metallraamides, 
6 X 700X  1300 mm, akent kahel pool ning 6 akent 
otsaseintes võimaldavad reisijaile segamatut välja­
vaadet igale poole. 25 mm läbimõõduga nikel­
datud terastorudest vetruvad istepingid, pruuniks 
peitsitud ja lakeeritud 8 mm tammevineerist ist­
metega, seisavad peale kahe kõik sõidusuunas. 
Iga istepink on 960 mm pikk ja võimaldab istet 
kahele inimesele. Istmete vaheline ruum on 410 
mm lai. Äärmised neli akent reisiruumis on täieli­
kult avatavad erilise vända abil töötava mehha­
nismi läbi. Laudpõrandat kattev ja sellele külge- 
liimitud kummi on väga vastupidav kulumisele, kõ- 
iasumbutav, nägus, äärmiselt hügieeniline ja seega 
kõikidest teistest põrandakatetest, nagu linoleum 
j. t., parem. Reisijateruumi kasevineerist akna­
alune paneel kui ka akende ümbrusliistud, on pu­
nakaks peitsitud ja moodustavad meeldiva kont­
rasti loomulikku kasepuuvärvi jäetud vineerist 
seinte ja laega. Poolvillasest riidest kardinatega 
varustatud akende peal on alumiiniumist kande- 
kroonsteinidega pakivõrgud. Alumiiniumist on sa­
muti kõik uksekäepidemed, riidevarnad, sildid jne. 
Lisaks avatavatele akendele võib reisijateruumi 
tuulutada ka omnibuste eesotsast, mööda juhiruumi 
lage asetatud kanali kaudu, mis suletav klapiga. 
Pimedaksminekul valgustatakse reisijateruumi lae 
küljes oleva kümne nikeldatud, matt-klaasist kup- 
hga, elektriarmatuuri kaudu. Kokku on igal röö- 
basomnibusel 19 elektrivalgustuspunkti, 220 vati 
voolutarvitusega, sellest: juhiruumis 4, pakiruumis 
1, helgiheitjates 2 ja vagunites signaallampides 2. 
Elektrivalgustusvõrgu rikke puhul valgustatakse 
omnibust küünlalaternatega. Elektrivalgustusvool 
saadakse kahelt kadmium-nikkel akkumulaatorpa- 
tareilt, mahtuvusega 140 ampertundi, 24 voldise 
pinge juures. Patareid on monteeritud reisijate­
ruumi alla kinnitatud raudplekist kastidesse. Kas­
tid on varustatud tuulutamisseadeldisega ning 
nende juurde pääseb läbi reisijateruumis põrandas 
oleva kahe luugi. Akumulaatorpatareisid laadib 
diiselmootori küljes olev dünamo, ent ainult siis, 
kui diiselmootor kõrgemate tuuridega käib.

Külmal ajal hoolitseb reisijate heaolu eest 
soojaõhu kütteseadeldis. Diiselmootori katte kül­
jes olev elektrimootoriga käiv ventilaator imeb 
juhiruumist jahedat õhku ning surub selle jämeda 
metallvooliku kaudu diiselmootori töötanud gaa­
side sumbutajast mööda, istmete all olevate ja võr­
kudega kaitstud, 4 ava kaudu soojenenult reisija­
teruumi.

Kuna diiselmootori töötanud gaaside tempera­
tuur vabajooksu juures umbes + 2 0 0 °C  (tõustes
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mootori täiekoormatusega töötades kuni + 5 0 0 °C )
— on küllaldase soojuse saamine reisijateruumis 
kindlustatud. Soojal ajal lülitakse ventilaator 
välja ning suletakse reisijateruumi soojaõhu ava­
uste all metallvoolikuis olevad klapid. Sarnane 
kütteviis on nüüd autode juures laialt tarvitatav 
ja on palju parem kui senini kasutatud otsekohene 
töötanud gaaside torude kaudu sõitjate ruumist 
läbi j ühtimine.

Omnibuste jõuallikas, 90 hobusejõuline Saksa 
M A N  tehaste, kompressorita, kiirjooksja (1800 
t/min) diiselmootor töötab neljataktiliselt ja on on 
kuuetsilindriline. Iga tsilindri läbimõõt on 105 ja 
kolvikäik 140 mm. Mootor toetub neljast kohast 
kummist vahepuhvrite abil omnibuse raamile ja on 
otsekohe ühendatud siduri ning käigukastiga. 
Käigukastist juhib kardaanülekanne jõu edasi esi­
mesele pöörvankrile. Käigukast võimaldab, tava­
lise käigukangi abil, sisse- ja välja lülida 4 edasi- 
käiku ja ühe tagasikäigu. Käikude ülekanded on 
vastavalt 1:5,8; 1:3,41; 1:1,95; 1:1 ja 1:5,8. Esi­
mese pöörvankri veoteljed teevad sellejuures vas­
tavalt 105; 178; 311; 608 või 105 tiiru minutis 
ning omnibused arendavad siis ka 11,85; 20,16; 
35,26; 68,76 või 11,85 kilomeetrilist tunnikiirust.

Kõik mootori osad on valmistatud kõrgeväär­
tuslikest erimetallidest, nagu: tsilindrite plokk
spetsiaalmalmist, kolvid kergemetallist ning sisse- 
ja väljalaske klapid siliitsium kroom-terasest.

Mootoriga on hammasratas- või rihmaülekan- 
dega ühendatud mootori korralikuks töötamiseks 
hädavajalikud abimehhanismid, nagu: dünamo,
elektriga töötav 6-e hobusejõuline starter mootori 
käivitam.iseks, regulaator ning kütteõli-, määrde­
õli- ja jahutusvee pumbad. Regulaatori ülesandeks 
on esiteks maksimaalsete tiirude ületamise ärahoid­
mine, küttejuurdevoolu vähendamise teel, ning tei­
seks vabajooksu tiirude reguleerimine 300 kuni 
400-le, lastes töötada vaid kolmel tsilindril. Sel­
leks suletakse esimeste kolme tsilindri juurde vii­
vas värskeõhutorustikus olev klapp ja ka kütte­
aine juurdevool nendesse. Kütteõlipump on diisel­
mootori tähtsaim elund. T a  imeb omnibuse raami 
alt, umbes 130 liitrit mahutavast kütteõlipaagist 
läbi filtri kütteõh enesesse ning pumpab selle tu­
geva surve all (umbes 130 at) läbi kütteõlisisse- 
pritsimise ventiili, võrdselt ja õigel ajal iga tsilindri 
peas olevasse põlemiskambrisse. Tsilindritesse sis- 
seimetav ja kuni 32 at. tihendatav õhk puhasta­
takse õliga niisutatud filtri läbi. Hammasratas- 
määrdeõlipump asub mootori eesotsas karteris ning 
tema ülesandeks on esiteks kõikide mootori pöör­
levate ja libisevale osade mi rikkalikult määrdeõli­
ga toi -̂.mine, et kuiva õõrumist ette ei tuleks ning 
teiseks laagrites tekkinud soojuse ärajuhtimine. 
Nende ülesannete edukaks täitmiseks peab määr­
deõli heade omadustega olema, mispärast siin ka 
ainult kalleid, täpselt normidele vastavaid, õlisid 
kasutatakse. Määrdeõlipump imeb karterist õli ning 
surub selle ühe torustiku kaudu, umbes 3 at. sur­
vega, väntvõlli- ja kepsulaagrisse ning teist torus­
tikku kaudu (0,5 at. survega) nokkvõllilaagritesse.

regulaatorile, ventiilidele ja hammasratastele. 
Määrdeõli puhastatakse alaliselt erilises, torustikku 
lühtatud, filtris. Ohsurvet näitab manomeeter. Töö­
tamisel läheb mootor kuumaks ning sissesööbimiste 
ärahoidmiseks jahutatakse teda tsentrofugaalpum- 
ba abil, mootori otsaseina sees olevast radiaatorist 
tuleva veega, ning jahutusveepumbaga ühel võllil 
tiirleva tiibratta abil külma Õhuga.

Mootori käivitamine on äärmiselt hhtis ja ker­
ge. Soojal aastaajal, pärast seda kui jahutusvesi, 
määrdeõli ja kütteõh sisse valatud,- käivitatakse 
mootorit starteri abil, seades enne kütteainepump 
hihsele sissepritsimisele. Pärast käivitamist lastak­
se mootorit umbes 600 tiiruga minutis end soojaks 
jooksta, alles siis asetatakse ta vabajooksule.

Külmal aastaajal valatakse enne käivitamist 
sisse kuuma jahutusvett ja pritsitakse õhufiltrile 
vähe kütteõli, mootori ergutamiseks. Õige käreda 
külma korral, eriti veel siis kui sõiduk väljas seis­
nud on, peab peale kuuma jahutusvee ka määrde­
õli soojalt sisse valama.

Mootori seismajätmine on samuti lihtis. On 
vaja vaid, üht nuppu käsitades, sulgeda kütteõli 
juurdevool tsilindritele. Kütteaine kulu on mooto­
ril umbes 200 grammi hobusejõu-tunnilt.

Mootori osi ja nende korralikku töötamist peab 
juht perioodihselt kontrollima. Kütteõli filtrit peab 
iga 2000 km ja õhufiltrit iga 5000 läbisõidetud km 
järele puhastama; määrdeõli peab suvel iga 2500 
kuni 3000 ja talvel iga 1500 kuni 2000 km järele 
uuendama. Iga 10.000 km järele valatakse uus ja­
hutusvesi sisse ning iga 30.000 km järele tuleb 
mootorile teha juba põhjalikum järelvaatus, nimelt: 
kolvid ja põlemiskambrid puhastada, ventiihd hh- 
vida, karter seest puhastada, laagrid ja kütteõli 
pump kontrolhda jne.

Omnibuse juhtimiseks on juhil käsitada käigu- 
kang käikude vahetamiseks, hoovad sissepritsitava 
kütteõhhulga ja sissepritsimise momendi reguleeri­
miseks ning õhu- ja käsipiduri käepidemed. M oo­
tori korralikku töötamist valvab juht amper- ja 
voltmeetri, määrdeõlisurve näitaja, jahutusvee soo­
juse näitaja ning surveõhu manomeetri abil. O m ­
nibuse sõidukiirust ja läbisõidetud kilomeetrite arvu 
näitab kombineeritud kiirus-kilomeetri-näitaja. 
Signaah saab anda surveõhu abil töötava vilega.

Omnibust saab juht hõlpsalt ja väga lühikese 
maa pealt pidurdada laitmatult töötava ,,Knorr“ 
süsteemi surveõhupiduriga. Pidurdamisseadeldis 
koosneb õhukompressorist, kahest õhuanumast, 
ühest juhiventiihst, 8" 0  piduritsilindrist ühes sin­
na juurde kuuluvate torustikkude, ülekande hoova- 
de ja tõmmetega. Kompressorit ajab ringi omni­
buse diiselmootor, millega ta kummirihma abil 
ühendatud. Kompressor surub läbi filtri sisseime- 
tava õhu 6,5 atmosfäärile kokku ning rõhub ta 
siis õhuanumatesse ja torustikku. Pidurdamiseks 
alandatakse surve enne juhiventiili sattumist 4 — 5̂ 
atmosfäärile. Seadeldis töötab, juhiventiili pöö­
ramisel, otsepidurdamisega ja surub 8 piduripakku 
korraga kõikide rataste rehvidele.
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õhusu rve  soovikohaseks reguleerimiseks to­
rustikus on olemas vabajooksu ventiil, survevä- 
hendamisventiil ja kaitseventiil. Kompressorilt saa­
dava surveõhuga töötavad ka aknapuhastaja, sig- 
naalvile ning juhiruumi uste sulgemise tsilindrid.

Omnibused on väliselt õlivärviga värvitud, alt­
poolt kirsipunaseks ning ülevalt ja katusel valk­
jaskollaseks, ja 2 korda kaetud Õlilakiga.

Proovisõitudel rööbasomnibused rahuldasid 
täielikult ning saavutasid kergelt 70-e kilomeetri­
list tunnikiirust.

Ro 12 oli ka välja pandud Koplis, 28. aprillist 
kuni 2. maini käesoleval aastal peetud autode ja

liiklusnäitusel, kus osutus näituse rohke ja asja­
tundliku külastajaskonna üldiseks huvi- ja imetlus­
objektiks.

Kokkuvõtlikult võib konstateerida, et diisel- 
mootorvagunid ja -vedurid võiksid olemasolevate 
suurte eelduste tõttu Eesti raudtee tuleviku-sõi- 
dukiteks kujuneda. Nende abil saaks luua kiiret, 
aururongidest 2 kuni 3 korda odavamat ja sage­
dast ühendust kõikidel liinidel.

Samuti peab tõendama, et raudtee Peatehased 
Tallinnas oma suurte kogemuste ja kõrgelt kvali­
fitseeritud tööjõududega suutelised on kõiki Eesti 
raudteele vajalisi mootorsõidukeid kõikidele nõue­
tele vastavalt ehitama.

Ülevaade Latvija raudteedel 1937. a. teostatud 
tähtsamatest töödest ja uuendustest

E. TIMMA

1937. aasta möödus ka Latvija riigiraudteedel 
ülesehituse tähe all, aasta kestel on terve rida 
uuendusi läbi viidud, samuti on täienenud vagunite- 
ja vedurite park. Üksikasjalikud andmed toome 
kokku võetult allpool.

V anade raudteeliinide kerge pealisehitus ei 
võimalda kõrgendada liikluse kiirust. Selletõttu 
ka möödunud aastal jätkati plaanikindlalt pealis­
ehituse kõvendamist kolmel magistraal-liinil: 
Riga^—Meitene, Riga^—Daugavpils ja Riga— V al­

Sõiduvalmis vedurid väljumas Jelgava depoost
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ka. Soetatud ja maha pandud on rasket (43 kg/m) 
ja keskmist tüüpi rööpaid hgi 160 km ulatuses. 
Uusi rööpaid on maha pandud osalt ka Jelgava— 
Liepaja ja Gulbene—Jaunlatgale liinil. Seoses uute 
rööbaste mahapanekuga Riga—-Jelgava liinil on 
suurendatud liiprite arvu ja 18.000 m^ ballasti maha 
pandud. Pöörmete alla on hariliku ballasti asemel 
pandud graniidi kiviprügi ja peale selle veel tolmu 
tekkimise vältimiseks kaetud kiviprügiga mullet 
Riga—Jurmala (mereranniku) hinil 10 km ja Ri­
ga—Daugavpilsi liniil 9 km ulatuses. Plavinas— 
Gulbene liinil on mõned väikse raadiusega kõveri­
kud ümber ehitatud ja Rezeknes lõpetatud Krust- 
piis—^Zilupe ja Zemgale—^Ritupe liinide otseühen-

osade väärtusest. Selhselt on keevitatud üldse 
452 riströöbast ja 477 pöörmesulge. Et aga üldse 
vähendada pöörmete osade ärakulumist, selleks on 
hakatud pöörmeteks kasustatavate rööbaste karas- 
tärnist, milline talitusviis pikendab nende iga ligi 
180% võrra. Säärane karastamine läheb maksma 
ainult 10̂ — 12% uue riströöpa väärtusest.

Selleks, et vähendada kulusid metallkonstrukt­
sioonide ühenduse alal raudteesildade töökodades, 
on hakatud kasustama elektrilist keevitamist.

Liikluse kindlustuseks on valmistatud ja sisse 
ehitatud 250 pöörme kontrollvõtit pöörmete lukus­
tamiseks tarvilises suunas. Balodis, Olaine ja Cena 
jaamas on seatud sisse pöörmete ja signaalide

Kuldiga raudteejaam Liepaja—Kuldiga 750 mm rööpmelaiusega raudteel

duse tee väljaehitus. Ehitati ümber ja õgvendati 
V aldgale—Mersragsi kitsarööpmeline teeosa Vald- 
galest Vandzeneni 14 km ulatuses. Pöörmete pa­
randuseks on soetatud juurde eriliiki rööpaid, 
pöörmesulgesid ja teisi osasid, kusjuures osade 
valmistamist ja monteerimist teostasid raudteetöö- 
kojad.

Rööbastee alalhoiuks on tarvitusele võetud mõ­
nesuguseid uuendusi. E t vältida rööbaste edasinih­
kumist rongide liikumise sihis, on soetatud rööbas­
te kinnitamiseks erilisi inglise tüüpi rööpaankruid.

E t pöörmete sulgede ja riströöbaste ärakulu- 
mise tõttu neid ei tarvitseks veel heita vanaraua 
hulka, selleks on hakatud nimetatud osasid kee­
vitama, mis läks maksma ainult 15—^25% uute

tsentralisatsioon, võimaldades jaamakorraldajale 
oma kontoris ümber seada ja tarvilises suunas lu­
kustada kõik pöörmed ja signaalid, seejuures kõr­
valdades võimalust ühel ajal vastu võtta ronge 
nõnda, et nad võiksid üksteisega kokku põrgata.

Ikškile, Ogre ja Lielvarde jaamas on pea-pöör- 
med korraldatud siduvusse uute semaforidega, mis­
läbi saab uusi semafore avada ainult siis, kui pöör­
med on seatud õigesti; ka võivad vedurijuhid se­
maforide tiibade seisu järgi otsustada, missugusele 
teele rong vastu võetakse ja millal tuleb vähendada 
sõidukiirust;

Pealisehituse kõvenduse läbiviimise tõttu on 
osutunud võimalikuks rongide sõidukiirust suuren­
dada järgmistel liinidel: Tornakalns—Meitene lii-
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nii kuni 100 km/t., Skrunda.—Liepaja liinil kuni 75 
km/t. ja isegi kitsarööpmelistel teedel kuni 40 ja 
45 km/t. Sõidukiiruste tõstmise tagajärjel on lühe­
nenud sõiduajad ühendustes Lääne-Euroopaga, 
näit. Riga—Berhn vahel 19 tun. 23 min. pealt 15 
tunni 44 min. peale. Ka ühendus Tallinnaga on 
kiirendatud 20 min. võrra.

Nende uuenduste elluviimine võimaldab rongel 
sõita 1938. a. suvise sõiduplaani ajal märksa kii­
remini. Nii on kiireimaks rongiks Riga—^Meitene 
liinil rongid nr. nr. 1 ja 2, millede keskmiseks teh­
niliseks kiiruseks on 78,6 km ja kaubanduslikuks 
kiiruseks 77,0 km tunnis. Ka Riga^—Daugavpils^—

on ehitatud kokku 7 km ulatuses, uusi kaubalaadi- 
misplatvorme ehitatud 18 jaamas, reisijate plat­
vorme pikendatud 32 jaamas. Jelgavas viidi lõpule 
jaama ümberehitus ja seal ehitatud uus veetorus- 
tiku võrk. Liikluse kindlustamiseks on 25 ülesõidu­
kohta varustatud mehaaniliste tõkkepuudega. Liik­
luse hõlbustamiseks on juurdesõiduteid ehitatud 
40 jaamas. Vananenud sildu on asendatud 38 uue 
raudbetoonsillaga ja 2 suurt raudbetoonist via­
dukti on ehitatud Ligatne jaama juures (32 m) ja 
Rezekne jaama juures (22 m): 17 m pikkune raud- 
ferma on pandud Licupe sillale Riga—Ergli liinil 
ja lõpule viidud Latvija suurima raudbetoonist

Turistide rong enne väljumist Riias

Zemgale liinil on sõidukiirusi tõstetud ja nimelt 
sõidab sel liinil kiireim rong nr. 16/7 — 70,0 km 
tehnilise kiirusega. Riga^—Valka hinil on kiirei­
maks rongiks otseühenduse rong nr. 2, mille teh­
niliseks kiiruseks on 60 km/t. ja kaubanduslikuks 
kiiruseks 55,2 km/t. Vastupidises suunas on rong 
nr. 1 keskmine kiirus veel suurem, nimelt katab 
Eestist tulev otseühenduse rong Valka^—Riga
167,2 km vahemaa 3 ^  tunniga, saavutades sellega 
tehnihseks kiiruseks 64,7 km ja kaubandushkuks 
kiiruseks 60,8 km tunnis.

Raudteeliikluse juurdekasvu tõttu on tulnud 
teostada mitmesuguseid uusi töid. Uusi jaamateid

kaarekujulise raudteesilla ehitus üle Salaca jõe 
(82 m) Riga—Rujiena liinil.

Uued jaamahooned on ehitatud Brakški ja 
Broceni jaamas (383 m^); ümber ehitatud on hoo­
ned Tornakalnsi,Bulduri ja Dzintari jaamas ja ehi­
tust alustatud Priedaine, Kegumi, Vangaži, Durbe, 
Gardene ja Mežciema jaamas ning kitsarööpmelisel 
teel veel Kapsede, Ploce ja Janukroga jaamas. Eriti 
edukalt arenesid uute raudteeliinide ehitustööd, 
mis võimaldasid 4. ja 10. detsembril avada hiku- 
miseks Riga^—Rujiena ja Riga^—Ergli liinid kuni 
nende lõpp-punktideni. Neil uutel raudteeliinidel 
on ehitatud reisijate-hooned Acone, Kangari,

—  40 —



ÄugŠciema, Suntaži, Meirani, Lubana jaamas ja 
hoonete ehitust alustatud Sidgunda, Liiaste, Stiene 
ja Puikule jaamas. Üldse on ehitisi valmis saa­
nud 2337 m2 ja alustatud neid kokku 3728 m- 
pindalaga. Peale selle on uued veemajad ehitatud 
Dzerbene ja Saulkrasti jaamas.

LIute raudteeliinide ehituse teostamiseks on teh­
tud uurimustöid ja aetud sihte, mitu varianti uue 
Tukums—Kuldiga liini (ligi 40 km) ehituseks ja 
Riga^—Ergli—Madona liini pikenduseks 44 km 
pikkuses Ergli jaamast M adona jaamani.

Miime liini vajaduseks on võõrandatud maad 
kokku 192 ha suuruses 176 maaomanikult. Tasu

sate abinõudega sõidukite kiiremaks teele tõstmi­
seks, ka on abinõu veduri tugevuse järelekatsu­
miseks.

24 reisivagunil on sisemus ümber ehitatud, mis 
andis võimaluse suurendada istekohtade arvu. 22 
reisivagunile on juurde ehitatud n.-n. lõõtsad, mis 
võimaldavad hõlpsamat ja hädaohutut üleminekut 
ühest vagunist teise. Raudtee tehastes on ehitatud 
üks neljateljeline moodne teraskonstruktsiooniga 
salongvagun ja telhtud on 3 mootorvagunit, millest 
ühe ehitab A/S. ,,Vairogs“.

Raudtee tehased Daugavpilsis ja Liepajas on 
ehitanud 13 rootsi tüüpi 20-tonnilist poolvagunit

Kaubavaguni rattapaaride vahetus ühelt rööpmelt teisele rööpmele üleminekul 
Rattapaaride vahetuse seadeldised on Daugavpilsi ja Jelgava jaamades

maa eest on makstud 111.000 latti, mille hulka 
kuulub ka Riias uue reisijatejaama jaoks võõran­
datud maaala eest tasutud summa 35.000 lati suu­
ruses.

Arvesse võttes seda asjaolu, et Läti raudtee­
del on rohkesti vananenud vedureid ja üldse, liik­
luse suurenemise tõttu, annab tunda ennast suur 
vedurite ja vagunite puudus, on möödunud aastal 
plaanikindlalt teostatud põhiremonte kui ka kesk­
misi remonte suuremale vedurite ja vagunite ar­
vule, tellitud 20 uut tankvedurit ja soetatud üks 
lokotraktor kitsarööpmehse tee jaoks, kasutamiseks 
Pavilosta haruteel. Abirongid on varustatud mood-

kauba veoks ja Sõjasadama tehased Liepajas — 10 
jäävagunit. Peale selle on A/S. ,,Vairogs‘‘ ehitanud 
12 kahekordset väikelooma-vagunit. Omal ajal oli 
hulk kaubavaguneid sisse seatud reisijateveoks, 
kuna eriti suvel oli suur puudus reisivaguneist. 
Nüüd on siiski tulnud 50 säärast vagunit jälle 
ümber muuta kaubavaguniteks, sest viimaste puu­
dus annab kaubaveo tõusu tõttu ennast eriti tera­
valt tunda.

Ülevaate veereva koosseisu pargi täiendami­
sest ja praegusest seisust annab allpooltoodud 
tabel.
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Jäävagunid 2 1930 4

Kokku 41 vagunit 600 mm rööpmelaiusega teel
64.610 lati väärtuses.

Üldkokku 406 kaubavagunit 2.351.600 lati väärtuses.

Üldse on reisi- ja kaubavagunite juurdesoetamiseks 
kulutatud Latvija iseseisvuse ajal 18,111.860 latti.

On avatud kaks uut raudtee autobuseliini: 
Riga—Sigulda ja Riga—Ragana. 16 autobuse 
jaoks on soetatud pealisehitis.

Elektrotehnilisel alal on elektrivalgustuse võrku 
ümberkorraldatud ja laiendatud jaamades, depoo­
des ja elukorterites. Elektrivalgustus on sisse sea­
tud järgmistes jaamades: Katvari, Malnava, Acone, 
Šaurieši, Kangari, Suntaži. Lubana, Smarde, 
Brakški, Broceni ja Gavieze. 62 reisivagunis on pa­
randatud elektrivalgustust, et võimaldada reisijaile 
lugemist vagunis.

Telefoniühendust on parandatud moodsate 
aparaatide ja uute juhtmete kasutusele võtmisega. 
Uutel raudteedel on sisse seatud telefoniliine.

Vesivarustuse eest hoolitsevad uued elektrifit­
seeritud pumbamajad ja ülesseatud hüdrofoorid.

Uutel avatud raudteeliinidel kuni Rujienani ja 
Erglini on pandud käiku kiirendatud kaubarongid 
piima, või ja teiste rutturiknevate kaupade veoks. 
Uusi transportkontoreid on avatud Aizputes, Jel- 
gavas, Preilis, Dagdas ja Bauskas. Kaupade ko- 
dunt-koju vedu teostatakse raudtee veoautodega 
Riias, Ogres, Kuldigas, Valmieras, Salduses ja 
Ventspilsis. Möödunud aastal on juurde soetatud 
20 kaubaveoautot.

E t kergendada kaupade saatmist ja et ära hoi­
da nende rikkumist, raudtee jätkab standardisee­
ritud pakendite-mahutite valmistamist ja klientuu­
rile väljaandmist. Käesoleval ajal on neid mahu­
teid olemas väikeloomade, kodulindude, puuvilja, 
marjade ja munade, kui ka tollimata reisijatekraami 
veoks. Mahutid antakse välja maksuta ja need tu­
levad ette tellida samas raudteejaamas või trans- 
portkontoris, kus kavatsetakse saadetis veoks ära 
anda. Kokkuleppel Põllutööministeeriumiga ja Põl­
lumajanduskojaga on pandud kehtima eriveotariif 
kaubaomanike päralt olevate, puuvilja, marjade, 
munade, kalade, juustu ja kohupiima standardisee­
ritud pakendite veoks, mis veelgi soodustab sää­
raste pakkimisvahendite kasutamist.

Erilist tähelepanu oii pööratud veotariifide nor­
meerimisele. Ümberkorraldatud tariifid on siiski 
madalamad lähemate Ida-Euroopa riikide tariifi­
dest. Turismi soodustamiseks on sisse seatud eri-
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Salace raudteesild Riga—Rujiena laiarööpmelisel raudteeliinil 
Sild asub Mazsalaea jaama ja linna lähedal ja on raudbetoonist. Latvija raudteedel on see 

sild üks kõrgematest, silla pikkus on 82,0 m ja avause laius 45,0 m

lised turistide piletid 1000 ja 1500 km jaoks, kasu­
tamiseks igal aastal ajavahemikus 1. aprillist kuni 
1. novembrini.

Arvestades hindade tõusu, on tõstetud mõne­
suguste, eksporteeritavate kaupade tariifi, nagu 
puumaterjal, lina, aga ka mõnelt importeeritavalt 
kaubalt, nagu kivisüsi. Sellevastu ei ole tariifi tõste­
tud kaupadelt, mis on tarvilikud põllumajandusele, 
tulekindlate hoonete ehituseks jne. O n isegi alan­
datud väetisainete tariifi 40% võrra. Põllumajan­
duse saaduste mahutite tühjalt-tagäsivedu toimub 
praegu maksuta. Põllumajanduse saaduste ümber­
töötamise soodustamiseks on alandatud kartulisii- 
rupi, glükoosi ja tärklise veotariifi.

Hoogsa ehitustegevuse tõttu raudteedel on ära 
kulutatud rohkesti ka ehitusmaterjale: ligi 2 milj. 
telliskivi, 22.500 glasuuritud ja 39.000 glasuurimata 
ahjupotti, 1030 tonni lupja, 18.000 tünni tsementi, 
130 tonni kipsi, 5000 m^ paekivi prügi, 10.000 m^ 
raudkivi ja selle prügi. Raudteed tarvitasid veel 
95.000 st. põletispuid, puumaterjali 25.000 kantm., 
turvast 9000 tonni, 6600 telegraafiposti ja 312.000 
liiprit, siis veel 112.500 tükki katusekivi kunstlikust 
kiltkivist, mida valmistab riigi tehas Bolderajas, ja 
700 tonni kitsarööpmelise tee rööpaid ning 4000 
tonni rauda Liepaja traadivabrikust. Nende ma­
terjalide kogu hind tõuseb ligi 4 milj. latini, mis 
näitab, millisel määral raudteed tellimustega tööd 
annavad kohalikule põllumajandusele, tööstusele ja 
kaubandusele.

Üldiselt võib kahtlematult ütelda, et Latvija 
raudteed viimase 4 aasta jooksul on läbi teinud 
edusamme, mis on viinud raudtee käituse Lääne- 
Euroopa tasapinnale. Eriti silmatorkav on reisi­
liikluse korraldamine. Mitte üksi ei ole muretsetud 
juurde Lääne-Euroopa teede normidele vastavaid 
moodsaid üleni metallist klassivaguneid, vaid on 
tõstetud ka reisirongide kiirust. Kaugeühenduste

rongid, eriti R iga^M eitene ,  Riga —Daugavpils— 
Zemgale ja Riga^—^Valka liinidel sõidavad ajako­
hase kiirusega (kuni 79 km/t), kusjuures peatuste 
arvu ja aega on märksa vähendatud, eriti kokku 
surutud on peatused piirijaamades. Reisimugavuste 
tõstmiseks on ehitatud raudtee oma poolt rida res- 
toranvaguneid, mis on liiklemas Riga—Liepaja ja 
Riga—Daugavpilsi liinidel. Erilist tähelepanu on 
juhitud julgeoleku seadeldistele, missugune töö on 
alles väliaarendamisel. Kuna aga järjest tõusev ron­
gide kiirus nõuab ka hädaohuta liiklemist, siis on 
teostamisel kõige ligematel aastatel kogu pealiini­
del ja kõigis vähemates jaamades, pöörangute ja 
signaalide tsentraliseerimine, samuti on ettenähtud 
pealiinide julgeoleku-seadete plokeerimine. Arvesse 
on võetud võimaluste piirides kõik Lääne-Euroopa 
teedel teostatud uuendused, nii on kavatsusel juba 
kõige ligemal ajal kaubavaguneid varustada õhk­
piduritega, milleks kulutatakse ligikaudu 2 miljoni 
latti.

Suurema tööna on veel ettenähtud vananenud Riia 
jaamade ümberehitamine moodsaks peajaamaks. 
Vastavalt projektile saab see jaam olema moodsa­
maid mitte üksi Balti rüges, vaid ka Lääne-Euroo- 
pas ei ole samaseid jaamu mitte just väga palju.

Kui arvesse võtta praeguseid edusamme ja tu­
levikukavatsusi, siis võib kindlasti ütelda, et Lat­
vija raudteed on välja jõudnud endisest veneaeg­
sest mõjupiirkonnast ja mõne aasta pärast on nad 
Saksamaa raudteede vähemate (põllumajanduslis- 
tes piirkondades) direktsioonide tasemel, nii raud­
teede võrgu tiheduse, rongide sageduse, liiklemise, 
kiiruste ning reisimugavuste kui ka julgeoleku sea­
deldiste poolest. Selleks on palju kaasaaidanud 
raudteede peavalitsuse inseneride noorem generatsi­
oon eesotsas raudteede peadirektoriga ning eriti 
kõigiti lugupeetud ja uuendusi nõudva teedeminist- 
ri dipl.-ins. B. E  i n b e r g s’iga.
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k r o o n i k a

EESTI
HARUTEEM AKSUDE KÕKGENDAMINE

1. septem brist s. a. m uudetakse paljudel laia- ja  
kitsarööpm elistel haruteedel vagunite etteandm ise m ak­
susid. Sel puhul on kaubaveotariifi nr. 146 § § 2 3  kuni 
28 uuesti redigeeritud. Tariifi on täiendatud mõne uue 
harutee nim etusega, kui ka mõni senine harutee on 
ümber nim etatud (Lignum i harutee Tallinnas — Kave 
harutee, Erika umbtee —  Karjamaa umbtee j. t.) . 
Tallinna, Tallinna-Sadam a kui ka § 28 ettenähtud jaa­
mades kohaliku (piirkonna) veo puhul ülekaalu eest 
võetakse nüüd 5 senti iga lt 100 kg, milline kord, võr­
reldes senise veom aksu arvutam isviisiga (üldtariifi 15- 
ton. saadetiste tariifik lassi järg i), osutub lihtsam aks 
ja otstarbekohaseks.

Veel võib märkida uuendusena, et väike- ja 5-ton. 
saadetistelt, mis Tallinna või Tallinna-Sadam a jaam a 
ETK haruteel peale või maha laetakse, võetakse senise 
haruteem aksu asem el veom aksu kaubanim etusele vas­
tava tariifik lassi järgi 10 km kauguse eest, selle kau­
guse võrra kõrgendades jaam adevahelist tariifikau- 
gust, nagu see Tollihoovi kohta juba varem alt kehtiv  
olnud.

§ 25 on täiendatud veel mõne haruteega, m illel 
etteandm ine toimub omaniku veduriga. Sääraste haru­
teede suhtes on nüüd ette nähtud, et ka neil võib 
raudtee lubada võim aluse korral kohaldada tariifi § 55 
p. 8 lit. a, s. o. kell 8 etteantud vaguneid haruteel 
kinni pidada kuni kella 20-ni.

Veel on tariifi § 21 täiendatud p. 9-ga, mis m ää­
rab, et vagunid antakse haruteele sam as järjekorras, 
nagu need jaam a teedele on kogunenud. Soovib kauba- 
käsutaja teist järjekorda, siis võetakse manöövertööde 
eest m aksu iga lt vagunilt 50 senti.

EKSPLUATATSIOONIAM ETI ISIKLIKU KOOSSEISU  
M UUDATUSI.

A m etisse nim etusi:

A rvates 1. jaanuarist 1938: E rik Taniloo, Otto 
A vandi ja Leopold Saar — Tallinna konduktorit ereservi 
konduktoriks, Edgar Remmel — Tallinna Väike jaam a 
õpilaseks, Armin K iss — Tartu jaam a õpilaseks, Mi- 
hail Veitm ann —  Tallinna Väike jaam a ajutiseks va- 
gunipuhastajaks, Leili Trees — Keeni jaam a ajutiseks 
valvur-piletim üüjaks, Karl Elerhard —  Lohu peatus­
koha ajutiseks valvur-piletim üüjaks, Vello Virola —  
Kärevere jaam a ajutiseks valvur-piletim üüjaks ja Va­
lentin Lem salu — Mõniste jaam a ajutiseks valvur-pile- 
timüüjaks.

A rvates 15. veebruarist 1938: Linda E rnits — K ee­
ni jaam a ajutiseks valvur-piletim üüjaks.

A rvates 1. m ärtsist 1938: Liidia Kislar — Tallinna 
jaam a õpilaseks.

A rvates 1. aprillist 1938: Paul M ikk — Tallinna 
jaam a autojuhiks, Herbert P äss —  Kehra jaam a kauba 
vastuvõtja-väljaandjaks, D im itri Terav — Tallinna kon­
duktorite reservi konduktoriks, M argeritha Leppimann

■— H aapsalu jaam a ajutiseks kaubandusam etnikuks, 
Selm a V illart —  Kaarepere jaam a ajutiseks valvur- 
piletim üüjaks, E lm ar Paavo — K üttejõu jaam a ajuti­
seks valvur-piletim üüjaks, Friida Kristjuhan ja Erna  
Lindus — Tallinna jaam a ajutiseks kaubandusam etni­
kuks.

A rvates 16. m aist 1938: Arnold M õttus — M õniste 
jaam a ajutiseks valvur-piletim üüjaks.

Ü m berpaigutusi:

A rvates 1. jaanuarist 1938: Tallinna konduktorite- 
reservi rongijuht II kl. Harald Tammeraid —  sam a kon­
duktorite reservi rongijuhiks I kl.. Tallinna kondukto­
rite reservi vanem  konduktor Otto Rebane — sam a  
konduktorite reservi rongijuhiks II kl.. Tallinna jaam a 
lähetusam etnik Enn Raja —  sam a jaam a vanem aks 
lähetusam etnikuks, Tallinna jaam a haakija Vilhelm  
Pärna — sam a jaam a rongiseadjaks, Tallinna jaam a  
autojuht Bernhard Sarap —  Tartu jaam a autojuhiks, 
Tallinna konduktorite reservi konduktor A leksei Nõu
— sam a konduktorite reservi vanem aks konduktoriks, 
Rapla jaam a ajutine noorem telegraafiam etnik Harald  
Luisk —  sam a jaam a noorem aks telegraafiam etnikuks, 
Tallinna jaam a õpilane Veera Em m erich — sam a jaa­
m a kaubandusam etnikuks. Tallinna jaam a rööpaseadja 
Arnold Hiire — sam a jaam a haakijaks. Tallinna Väike 
jaam a ajutine vaguni puhastaja Roman Veitm ann ■— 
P üssi jaam a rööpaseadjaks ja M õniste jaam a ajutine 
valvur-piletim üüja R om et Soidla — Kadrina jaam a  
jaam a rööpaseadjaks.

A rvates 1. veebruarist 1938: Tori jaam akorraldaja  
Arnold K aasik —  Paide jaam akorraldajaks, Türi jaam a  
konduktor Jaan Edula —  Pärnu jaam a konduktoriks. 
Tallinna jaam a rööpaseadja Kaupo Kolle — sam a jaam a  
haakijaks ja Tallinna jaam a ajutine kaubandusam etnik  
A leksander R osenberg — sam a jaam a kaubandusam et­
nikuks.

A rvates 14. veebruarist 1938: Keeni jaam a ajutine 
valvur-piletim üüja Leili Trees —  Vorbuse peatuskoha  
ajutiseks valvur-piletim üüjaks.

A rvates 1. m ärtsist 1938: Saku jaam aülem  Elmar 
Ilus —  Sangaste jaam aülem aks. Tallinna jaam a haakija  
V assili Lepm ets — sam a jaam a rongiseadjaks. Tallinna  
jaam a rööpaseadja A rtur Ojando — sam a jaam a auto­
juhiks, Tallinna jaam a rööpaseadja Rein Kallikivi ja 
H elm ut U rm et — sam a jaam a haakijaks, Tallinna jaa­
ma rööpaseadja A nts Murusalu — ja sam a jaam a aju­
tine kaubandusam etnik Paul R essar —  sam a jaam a  
kaubandusam etnikuks ja Tallinna jaam a haakija Os­
vald Põdra — sam a jaam a rööpaseadjaks.

A rvates 1. aprillist 1938: Tallinna konduktorite 
reservi konduktor Ervin M ägi —  sam a konduktorite 
reservi vanem aks konduktoriks. Tallinna konduktorite 
reservi vanem  konduktor A leksander R ang —  sam a  
konduktorite reservi valvuriks. V ääna jaam a ajutine 
valvur-piletim üüja H arry Vernik —  Sonda jaam a röö­
paseadjaks, K üttejõu jaam a ajutine valvur-piletim üüja  
Voldemar Vaikm a — Kadrina jaam a rööpaseadjaks.
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A rvates 1. m aist 1938: Liiva jaam aülem  Eclmund 
M ust — Saku jaam aülem aks, E kspluatatsiooniam eti 
vanem  kantseleiam etnik  Miralda Tooma — sam a A m eti 
Liiklem ise Toimkonna asjaajaja kohustetäitjaks, Tam ­
salu jaam akorraldaja Otto N olk —  Tapa jaam akorral­
dajaks, Tallinna konduktorite reservi rongijuht II kl. 
Elm ar Suur —  sam a konduktorite reservi rongijuhiks 
I kl.. V alga jaam a rongijuht II kl. Teodor P ikk  —  
sam a jaam a rongijuhiks I kl., Tallinna jaam a kauban- 
dusam etnik Juhan R ennit —  sam a jaam a laekuriks, 
Tapa jaam akorraldaja Karl K leem eier —  sam a jaam a  
laekuriks, Pärnu jaam a vanem  konduktor Paul K an­
gur — sam a jaam a rongijuhiks II kl., Rakvere jaam a  
laekur Julius Km v —  Tam salu jaam akorraldajaks. 
Pärnu jaam a konduktor Voldemar Isand —  sam a jaa­
ma vanem aks konduktoriks. Tapa jaam a laekur Heino 
K esküll —  R akvere jaam a laekuriks. Tartu jaam a  
rööpaseadja Verner P olli —  sam a jaam a haakijaks, 
Tallinna jaam a rööpaseadja Hillar Ardla — sam a jaam a 
vanem aks rööpaseadjaks, Tallinna jaam a ajutine kau- 
bandusam etnik Erna Lindus —  E kspluatatsiooniam eti 
vanem aks kantseleiam etnikuks, Tallinna jaam a laekur 
Kaarel K äivet —  sam a jaam a kaubandusam etnikuks. 
Tallinna V äike jaam a õpilane Edgar Rem m el —  T al­
linna jaam a kaubandusam etnikuks, Sinialliku jaam a 
ajutine valvur-piletim üüja F elik s S ikk —  M õisa­
küla jaam a noorem aks telegraafiam etnikuks. Kõikse 
jaam a ajutine valvur-piletim üüja Heino Nedo —  Sini­
alliku jaam a valvur-piletim üüjakš, Sonda jaam a 
haakija M ihkel E skel —  sam a jaam a rööpaseadjaks, 
Tartu jaam a haakija Arnold Salus —  sam a jaam a röö­
paseadjaks, Tallinna jaam a autojuht Herbert Kõrge- 
m ägi —  V eoam eti ajutiseks autojuht-m ehaanikuks.

A rvates 16. m.aist 1938: Paide jaam a rööpaseadja 
A ksel Salev —  N arva jaam a liiklem isam etnikuks.

Ü m berpaigutusi teen istuse huvides:

A rvates 1. jaanuarist 1938: Rapla jaam akorraldaja  
Johan Saarts —  Paide jaam akorraldajaks. Paide jaa­
m akorraldaja A ugust Jarvet —  Rapla jaam akorralda­
jaks ja Kohila jaam a ajutine valvur-piletim üüja And­
res K oost — sam a jaam a ajutiseks rööpaseadjaks.

A rvates 1. veebruarist 1938: Kabala jaam aülem a  
kohustetäitja Jakob Kärtm ann —  sam a jaam a ülem aks, 
Paide jaam akorraldaja P eeter Joab — M ärjamaa jaa­
m akorraldajaks, M ärjamaa jaam akorraldaja Johannes 
Lume —  Tori jaam akorraldajaks, A egviidu jaam akor­
raldaja kohustetäitja A lfred Ilp —  sam a jaam a korral­
dajaks ja Tallinna konduktorite reservi rongijuht I kl. 
kohustetäitja  V illem  Treufeld — sam a jaam a konduk­
torite reservi rongijuhiks I kl.

A rvates 1. m ärtsist 1938: Tallinna konduktorite 
reservi ülem a kohustetäitja  Ado Lobjakas —  sam a  
konduktorite reservi ülem aks, Tartu jaam a laekuri 
kohustetäitja  M ihkel Poola —  sam a jaam a laekuriks, 
Nõm m e jaam a laekuri kohustetäitja  A ugust R iism ann  
— sam a jaam a laekuriks. N arva jaam a laekuri kohus­
tetä itja  A ugust Aandem aa —  sam a jaam a laekuriks ja  
Tallinna jaam a rongiseadja Villem Korba — sam a jaa­
ma rööpaseadjaks.

A rvates 1. aprillist 1938: V astse-K uuste jaam a röö-

paseadja F rits Ehrenbusch — Puka jaam a rööpasead­
jaks.

A rvates 1. m aist 1938: Tallinna Sadama jaam a röö­
paseadja Vambola Saks — Tallinna Väike jaam a röö­
paseadjaks.

T eenistusest lahkunud omal palvel:

Tapa jaam a rööpaseadja A ugust Veedla — 16. 
jaanuarist 1938 B alti Eraseaduse § 4186 korras; T al­
linna jaam a kaubandusam etnik B enita Toomann — 21. 
jaanuarist 1938; Tartu jaam a autojuht Johannes Ojii- 
saun — 1. veebruarist 1938; Sonda jaam a rööpaseadja  
Richard Triibmann, Tallinna jaam a valvur Bernhard 
Sagen ja Kõnnu jaam a ajutine valvur-piletim üüja  
Bruno R eiter —  1. m ärtsist 1938.

T eenistusest lahkunud parandarnatu haiguse tõttu:
Tallinna konduktorite reservi konduktor Georg 

Kopti —  1. jaanuarist 1938; Sangaste jaam aülem  Karl 
Mitri ja Lehtse jaam a rööpaseadja Andres V aserik —  
1. veebruarist 1938; Tallinna konduktorite reservi va l­
vur Miina Luutland —  16. veebruarist 1938 B alti E ra­
seaduse § 4186 korras, pensioni väljateenim isel.

Surnud:
Tallinna telegraafijaam a telegraafiam etnik  ED̂ a, 

Nõm m ik — 3. jaanuaril 1938; Tallinna jaam a rööpa­
seadja Juhan Sinisalu ja sam a jaam a tööm ees A leksan­
der M aalt —  13. veebruaril 1938.

Türi jaam atööm ees Jaan K aasik  —  21. aprillil 
1938; Tallinna jaam a autoveolaekur E ugen M asso —
17. juulil 1938; Tallinna konduktorite reservi konduk­
tor Jagup Jaksen —  19. juulil 1938 ja Auvere jaam a 
rööpaseadja Albin Kairo —  26. juulil 1938.

LATViJA
U U TE JAAM ADEVAH ELISTE KAUGUSTE  

TABELITE KEH TIM APANEK

L atvija raudteedel seni olid tarvitusel jaam adevahe- 
liste kauguste tabelid, m illedes kaugused olid fikseeri­
tud m itte tä ites kilom eetrites, nagu m ujal enam vähem  
üldiselt viisiks, vaid kümnendikmurdudega, nagu neid 
tunnem e veel Saksa okupatsiooni aegsetest tariifidest. 
Säärane kauguste fikseerim ine annab küll veidi täp­
sam aid kaugusi, kuid üldiselt osutub tülikaks, m is tõttu  
neid tarvitatakse küll tehniliste kauguste, m itte aga  
kaubanduslike tariifikauguste m ääram isel. Nüüd siis 
1. m aist s. a. on Latvija raudteed andnud välja uue kau­
guste tabeli, arvult VII väljaanne, m illes jaam ad2va~ 
helised kaiigused on väljendatud kõik tervetes kilo­
m eetrites. Selle ülem ineku juures paratam atult mõned 
kaugused pikenesid 1 km võrra, nim elt sel juhul kui 
lähte- ja sihtjaam  asuvad teine teisel liinil. N äiteks L at­
vija transiitkaugus Saksa— Leedu— Läti— E esti ühendu­
ses Valka piir — M eitene piir R iga kaudu seni oli 
10,0 +  167,2 +  70,7 +  6,0 =  253,9 =  254 km, nüüd aga  
10 +  168 +  71 +  6 = 2 5 5  km. Poola—L äti—E esti otseühen­
duses senine transiitkaugus Valka piir —  Zemgale piir 
425 km m äärati nüüd 426 km. Selle tagajärjel tehti 
vastavaid  m uudatusi nim etatud otseühenduste tarii­
fides.
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REISIJATEVEO TAR IIFI KÕRGENDAM INE  
LATVIJAS

1. juulist 1938 viidi L atvija raudteedel läbi reisi­
jateveo tariifi kõrgendus võrra. N im etatud m ääral 
kõrgendati kõikide piletiliikide hindu. P agasi veohinnad 
jäid muutm-ata. 3. ja 2. k lassi piletihindade suhe jäi 
seniseks 1,00:1,33. R eisijateveotariif anti sel puhul uues­
ti välja (V väljaanne), kuid muid erilisi uuendusi ta  ei 
sisalda.

U U S K AUBAVEO TARIIF LATVIJA RAUDTEEDEL

T eatavasti Latvija raudteedel 1. sept. 1928. a. keh­
tiv  kaubaveotariif kõigiti, n iihästi süsteem ilt, ülesehi­
tuselt, k lassifikatsioonilt, klasside arvult ja isegi m ak­
sum äärade kõrguselt enamvähem oli tä iesti sarnane 
meil kehtiva kaubaveotariifiga.

Nüüd 1. juulist 1938 peale on L atvija raudteedel 
kehtim as uus kaubaveotariif, m illes suur muudatus on 
viidud läbi tariifisüsteem i poolest. U us tariif näeb ette  
3 väikesaadetiste klassi ja 16 vagunsaadetiste klassi.

K augelt suurem hulk kaupu kuulub väikesaadeti- 
sena klassidesse A ja B, nim elt saadetisena kaaluga  
kuni 1000 k g  klassi A ja saadetisena kaaluga üle 1000 
kg klassi B. A inult väike hulk kaupu, m ille nim ekiri 
vaevalt ühe tariifi lehekülje täidab, kuulub igasuguse  
kaalu juures väikesaadetisena C klassi. Säärased kau­
bad on näit. värske aedvili, puuvili, marjad, jõutoit, 
kunstväetis, kalad, värsked ja soolatud, välja arvatud 
mõned kallim ad liigid.

Uue väikesaadetiste klassi A veoniaksum äärad  
vastavad oma kõrguselt: lühem atel kaugustel senise 
4. klassi, pikem atel kaugustel senise 3. k lassi m aksu­
määradele. K lass B annab ligikaudu 10% hinnaalan­
dust k lassi A hindadest. K lassi C m aksum äärad vas­
tavad seniste 9. ja 10. k lassi maksum ääradele.

V äikesaadetiste maksum äärade tabel on lühike: 
kaugused on arvestatud kuni 160 km 10 km viisi ja 
edasi 20 km viisi. M aksumäärad on näidatud iga 10 kg  
eest, nagu pagasi maksumäärad.

V äikesaadetiste veom aksu arvutam ine on m uutu­
nud Latvija raudteedel nüüd peagu sam a lihtsaks, nagu  
pagasi takseerim ine. K aubanim etust tuleb jälgida ainult 
niivõrd, kas m itte tegem ist ei ole mõne, klassi C kuu­
luva kaubaga, m illiseid aga siiski palju ei ole, ja m il­
liste nim etused ja klassikuuluvus kergesti meele
jäävad.

V agunsaadetiste klasse on, nagu juba nim etatud, 
kuusteist. Need õieti on senised klassid 6 kuni 21, kuid 
nende m aksum äärade differentsiaali on veidi muude­
tud, nim elt ,,õgvendam ise“ suunas, s. o. pikem atelt
kaugustelt protsendilisi alandusi vähendades. Vagun- 
saadetisteks loetakse 5-, 10- ja 15-tn. saadetised. See­
ga on igal kaubal k lassifikatsioonis kolm tariifiklassi. 
Kuidas uued vagunsaadetiste tariifik lassid  vastavad se­
nistele klassidele, seda näitab järgm ine tabel:
Uued
klassid 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Vanad
klassid 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21

Seega vastab uus k lass 4 senisele k lassile 9 jne.
K augustel kuni 150 km uute klasside m aksum äärad

enamvähem on sam a kõrged, kui neile vastavate vanade 
klasside m aksumäärad. P ikem atel kaugustel aga võib 
märkida uute maksum äärade tõusvi. N äit. 200 km kau­
gusel on kõrgem ates klassides tõus ca 6% ja kaugustel 
300 km ning üle — 13%. M adalam ates klassides on 
kõrgendus väiksem .

Uue klassifikatsiooni järgi on vagunsaadetiste  
jaoks kaupadel ette nähtud peagu üldiselt sam ad k las' 
sid, m is ülaltoodud tabeli järgi vastavad senistele k la s ­
sidele. N äit. saetud lauad kuulusid seni k lassidesse (va- 
gunsaadetised) 9— 11— 12, nüüd neile vastavatesse k las­
sidesse 4— 6— 7, paberipuud seni 14— 16— 17, nüüd 9—  
11— 12. Muidugi on nüüd selle tagajärjel, et senised  
kõrgem ad tariifik lassid  1 kuni 5 on ,,ära lõigatud“, 
neisse seni kuulunud vagunsaadetiste kaupadel, nagu  
bensiin, suhkur jt. veom aks alanenud.

L atvija raudteede] tarvitusele võetud uus tariifisüs- 
teem, m is väikesaadetiste suhtes peagu puht-kaaluta- 
riif on, on mõneski teises riigis kasutusel. Kuivõrd aga  
säärane tariif, mis kauba väärtusega väikesaadetiste  
juures ei arvesta, m eie oludes kohane on, ja kuidas ta  
mõju avaldab autovõistluse küsim use lahendam isel, seda 
tuleb huviga ära oodata.

L E E D U
L EED U —POOLA VAH ELISE RAUDTEELIIKLUSE  

KORRALDAM INE
31. m ärtsist 1938 peale on Leedul diplom aatilised  

suhted Poolaga. W arszaw as ja K aunases on asutatud  
m^õlema riigi diplom aatilised esindused.

Selletõttu  on nüüd võim alikuks osutunud ka Lee­
du ja Poola vahelise liikluse korraldam ise küsim uste 
ülesvõtt. On peetud mõlema riigi esindajate komisjone 
selles asjas K aunases kui ka W arszaw as. Kõige selle tu ­
lem usena kirjutati 25. m ail Leedu—Poola transport- 
kokkulepe alla.

Loodi otsene raudteeliiklus eeskätt ' endisel Kau­
nas—Wilno raudteeliinil, V ievis—Zawiasy üleandejaa- 
made kaudu. Kuni Z awiasy jaam a vastava lt ümber­
korraldam iseni toimuvad poola tollioperatsioonid Land- 
warowi jaam as.

E eskätt pandi käiku igapäev 2 paari reisironge 
ja 1 paar kaubaronge. Ü ks reisirong lähtub K aunasest 
kell 20,33; saabudes W arszaw asse kell 6,38. Selle rongi 
koosseisu kuuluvad 1., 2., 3. kl. otsevagunid ja rah­
vusvaheline 1. 2. kl. m agam isvagun Kaunas— Landwa- 
row— W arszawa ja Kaunas— Landwarow—Wilno. Teine 
rong liigub Kaunase ja Wilno vahel, m inekuga kell 
8,28 K aunasest ja saabudes W ilnosse kell 11,59.

Pärastpoole tulevad korraldam isele ka lõunapool­
sed üleandepunktid A lytus— Orany ja K alvarija— Tra- 
kiški— Suwalki.

T eatavasti ei ole Leedu ühinenud praegu kehtiva  
Berni Rahvusvahelise K onventsiooniga kaubaveo kohta  
raudteedel. Ta ei ole osa võtnud ka uue, 1. oktoobrist 
1938 jõustuva konventsiooni väljatöötam isest. Nüüd ei 
peaks tak istu st enam olema, vaid loodetavasti ühineb 
pea ka Leedu uute RKR ja RKK-ga. A lates 1. juulist 
1938 võeti Leedu— Poola vahelises raudteeliikluses kok- 
kuleppe-õigusena aluseks praegune RKK.

Leedu— Poola raudteede vahelise otseliikluse kor­
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raldam isega seoses on lähem as tulevikus oodata m it­
m esuguseid m uudatusi ja täiendusi teiste  naaberriikide 
vaheliste otseühenduste tariifides. N äiteks võib Leedu 
tulla transiitm aana küsim use alla ka Poola— Läti v a ­
helises kaubaliikluses teatud sih itustes.

SAKSAMAA
RIIG IRAUDTEEDE KÖNIGSBERGI DIREKTSIOONI 

U U S PR E SID E N T
Dr.-ins. A dalbert Ba u m a n n on nim etatud Saksa  

riigiraudteede K önigsbergi (Pr.) direktsiooni presiden­
diks.

R AU DTEEJA AM A D E ÜM BERNIM ETAM INE  
PREISIM AA L

1. oktoobrist 1938 n im etatakse ümber Ida-Preisi- 
m aal tervelt 124 raudteejaam a, m ille senised m ittesaksa  
päritoluga nim etused asendatakse uutega või antakse  
neile saksapärasem  vorm. N eist m uudatustest täh tsa ­
maid oleks: E y d t k u h n e n i  piirijaam nim etatakse  
siis E ydtkau, Stallupönen —  Ebenrode, N aujeningken—  
N eusiedel jne.

M ÜNCHENI LOK AAL-RAUDTEEDE A .-S.
RIIGISTAM INE

1. augustist s. a. r iig ista ti Müncheni Lokaal-raud- 
teede A k tsiase ltsi (LAG) raudteeliinid: Bad Aibling—  
Feilnbachi raudtee (12,14 km ), Fürth— Cadolzburgi
raudtee (12,53 km ), Isartali raudtee (50,49 km ), M arkt- 
oberdorf— F üssen  raudtee (30,58 km ), Meckenbeuren—  
T ettnangi raudtee (4,30 km ), Murnau— Oberammergau 
raudtee (23,71 km ), N iederbiegen—W eingarteni raud­
tee (4,89 km ), Sonthofen— Oberstdorfi raudtee (13,20 
km ), Türkheim—W örishofeni raudtee (5,21 km ) ja 
W alhalla-raudtee (22,10 km ), kokku 10 raudteeliini ko­
gupikkusega 179 km, peale selle veel tänavaraudtee- 
liin R avensburg—^Weingarten— B aienfurt (5,56 km ).

N im etatud eraraudteede seltsi liinidest oli osa säära­
seid, m illedel liik lus v iim astel aastatel oli rohkesti suu­
renenud ja kus hädavajalik oli jaam ade hooneid ja s is ­
seseadeid uuendada ja kooskõlastada aja tarvidustega. 
See aga polnud seltsil võim alik, sest teine osa liine 
töötas kahjuga ja juba 1930. a. peale polnud dividende 
m akstud. E t Münchenis on ette nähtud ette võtta  suuri 
ümberehitusi, ja  tähtsal m ääral puudutavad need kavad  
ka raudteejaam u ja sõlmesid, m illest osalt ka n im eta­
tud seltsi liinid osa võtavad, siis otsustati need raud­
teed terves ulatuses üle võ tta  riigile.

B ER LH N I ÜM BEREHITUSTÖÖDE ALUSTAM INE
14. juuni 1938 oli Berliinile tähtis päev. Sel päeval 

alustati korraga 16 kohas pealinna üm berehitust, nagu  
see suurejooneliselt e tte  nähtud riigikantsleri H itleri 
kavatsu ste  järgi. Sellekohaselt siis tööde a lgust m ärgiti 
suure pidulikkusega, m illest osa võttis riigikantsler  
ise, kes pani nurgakivi uuele Berliini V õõraste-liikluse 
m ajale. Peab m ärkima, et te iste  hulgas ka Saksa rii­
giraudteede Berliini direktsioon sel päeval alustas oma 
ehitustöid 7 kohas, m is kõik on seoses Berliini kauge- 
liik luse raudteevõrgu üm berehitusega. T eatavasti on

ette nähtud, et tulevikus peab Berliinis olem a kaks 
peajaam a kauge-reisiliik luse jaoks, nim elt Põhja- ja  
Lõuna-reisijaam . E sim esse suubuksid raudteeliinid, mis 
tulevad Hannoveri, Hamburgi, N eustrelitzi, S tettin i ja  
Küstrini poolt, kuna Lõuna-reisijaam a tulevad liinid 
Magdeburgi, Güsteni, Halle, Dresdeni, Görlitzi ja Bres- 
lau suunadest. N im etatud kaks uut pea-reisijaam a, 
m is e tte  nähtud läbisõidujaamadena, asendavad  
terve rea praegu olem asolevaid um b-jaamu ja teisi. 
Lõuna-reisijaam a jaoks ette nähtud paigas praegu a set­
seb linna-raudtee üks käitisjaam , m ille jaoks uue asu­
koha valm istam isega Tem pelhofis tehti 14. juunil algust. 
P latsi vabanem isel hakatakse siis ka peale Lõuna-reisi- 
jaam a ehitusega.

R A U DTEELIIK LUSE ÜH TLUSTAM INE SE N ISTEL  
A U ST R IA  R AU DTEED EL

K uigi juba 17. m ä rtsilt  1938 peale on senised  
„Austria Liiduraudteed“ likvideeritud ja need sellest 
täh tajast peale loetakse Saksa R iigiraudteede osaks, 
siisk i loom ulikult ei saadud seal silm apilkselt kehtim a  
panna neid korraldusi ja eeskirju, m is m aksavad Sak­
sa raudteedel. Seda võidi teostada ainult järkjärgult. 
Saksa kaubaveo tariifi kehtivus laiendati juba vare­
m alt A ustriale. 15. juunist s. a. muudeti ära ka senine 
A ustria reisijate- ja pagasitariif ja seega on kogu  
riigis kehtiv ühtlane tariif. Kuna A ustria reisijateveo  
m aksumäävad olid enam asti kõrgem ad Saksa hinda­
dest ja peale selle paljudel teeosadel olid kehtivad eri­
lised ,,m ägi-lisam aksud“ tariifikauguste kõrgenduste 
näol. 3ÜS on nülid piletihinnad endistel A ustria teeosa­
del üldiselt alanenud.

Ka tehnilistel aladel tuli teostada m õnesuguseid  
enam või vähem  olulisi m uudatusi ja uuendusi. Seni 
sõitsid A ustria raudteedel kaherööpm elistel liinidel ron­
gid vasakut kätt, mis nüüd tuli ümberkorraldada vas­
tavalt Saksa raudteedel kehtivale korrale, kus rongid 
sõidavad ikka parem at kätt.

P assau—W iini raudteeliini üherööpmeline teeosa  
P assau— Haiding (74 km ) ehitatakse kaherööpm eli­
seks. Mõni senine kitsarööpm eline raudteeliin eh ita­
takse ümber norm aalrööpm eliseks. Kõne alla tuleb isegi 
mõne uue raudteeliini ehitus, näit. K lagenfurti ja Grazi 
vaheline otseliin. Ehitustööde teostam iseks on loodud 
Viinis eriline ehitusdirektsioon.

Raudteede üm berkorraldam isega seoses on leitud  
otstarbekohane olevat likvideerida senine Innsbrucki 
raudtee-direktsioon, mis teostati 15. juulil 1938. Temale 
seni allunud raudteeliinid jaotati Augsburgi, Müncheni, 
Linzi ja V illachi direktsioonide vahel.

R audteeliikluse täielikku ü litlustam ist senistel 
A ustria raudteedel loodetakse teostada võivat 1. jaa­
nuariks 1939.

N eil endistel A ustria liiduraudteede liinidel, kus 
siseliik luses seni olid liik luses ka veel R ahvusvahelise  
M agam isvagunite Seltsi („W agons-L its“) m agam is- ja 
restoranvagunid, asendatakse need 2. oktoobrist 1938 
„M itropa“ vastavate vagunitega. R ahvusvahelistes otse- 
liik lustes jääb ka tulevikus mõnel liinil käiku R. M, S. 
vaguneid.

T egev toim etaja: E. TIMMA, korter: Pühavaim u 7— 2, telef. 429-58. —  V astutav toim etaja: E. GRÜNBERG, 
krt. Toom puiestee 30— 7, telef. 434-41. —  Väljaandja: K.-ü. „E esti R audtee“, Tallinnas.

„Edu“ trükk Tallinnas, Vene tän. 16. 1938.
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