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Gesti raudtee motoriseerub
Dipl.-ins. L. Latt

Kéesoleva sajandi alguseni tarvitati raudteedel
— nii reisijate kui ka kauba veoks uldiselt vaid
ronge, koosnevalt vedavast auruvedurist ning vaik-
semast vOi suuremast arvust klassivaguneist.

Elutempo oli siis praegusest hulga aeglasem,
reisijate arv ja liiklus vdhem ning raudteedel puu-
dus vdistleja nutdisaegse jouvankri néol.

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

Ent sellele kdigele vaatamata tunti siiski juba
ka 19. sajandil tarvidust uksikult sditvate, reisijaid
transportivate, veokite jarele ning katsuti nende
kdivitamiseks teisi — odavamaid ja otstarbekamaid
— seadeldisi toole rakendada kui aurumasin. Val-
mis ju esimene aurujéul sditev ,,mootorvagun®
juba 1847. aastal Inglismaal ning esimese plah-
vatusmootoriga todtava raudteesdiduki ehitas saks-
lane Daimler aastal 1887. Mitmesugustel pdhjus-
tel tekkis sarnaseid sdidukeid raudteedele 19. sa-
jandil siiski vaid Uksikuid.

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

Maailma esimeseks elektroveduriks tuleb lu-
geda aastal 1879 Siemens ja Halske poolt Berliini
toostusnditusel  demonstreeritud  3-hobusejdulist
sdidukit. Seda toideti alalise vooluga, pingega 150
volti, ja ta suutis kolme véikest vagunit reisijatega
7 Kkilomeetri tunnikiirusega vedada.

Sellele esimesele elektrovedurile kuni lainud
sajandi I8puni jarglasi ei ilmunud, kill aga hakati
laiaulatuslikult elektrifitseerima suuremate linnade
tdnavraudteid, vagunite elektromootoritega varus-
tamise teel.

Suurem pO6re raudteede
tekkis kéesoleva sajandi algul.

Kdrgepinge elektrotehnika kiire arengu tottu

motoriseerimisse
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hakati seni véhesel méaaral kasutatud ,valge soée“
—e veejou ja alavaartuslike kitteainete otstarbe-
kaks kasutamiseks, suurel hulgal ehitama elektro-
vedureid ja -vaguneid. Juba 1903. aastal saavu-
tati Saksamaal lhe elektromootorvaguni proovisoi-
dul 210,2 kilomeetrilist tunnikiirust. Vagunil oli 4
mootorit, igallks vfimsusega 500 kW ning liikus
10 000 volti omava keerleva voolu abil. Seda Kkii-
rust pole senini suutnud Ukski rodbassdiduk ule-
tada, vélja arvatud Krukenberg’i rdodbastsepeliin.

Rekordvagun leidis endale alalise vadérika koha
Berliini liiklemise muuseumis, kus kohe kilastajate
tahelepanu koidab oma eriskummalise, kuid see-
juures vdimsa kujuga.

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

Eriti magilistes maades, kus suurt langust oma-
vaid jogesid — koskede ning kérestikkudega —
palju, nagu Rootsis, Norras, Sveitsis jne., on raud-
teed suures ulatuses elektrifitseeritud. Ka Lduna-
Saksas on juba dle 2200 kilomeetri (umbes 4%
Saksa raudteevdrgust) elektrijuhtmetega varusta-
tud. Elektriraudtee Uheks suuremaks hiveks on
igasuguse, sOitjaid tilitada vdiva, suitsu ja tahma
puudumine, mis asjaolust on vaimustatud kdik
nendes maades viibinud reisijad. Teiseks elektri-
veokite hiivedeks on: suur kiirendus liikuma hak-
kamisel, suurendatud soOidukiirus teetdusudel, ma-
dalad korrashoiukulud ning meeskonna kokkuhoid
teenimisel. Teatavasti on auruveduritel alaliselt 2
ning sageh isegi 3 meest peal, kuna aga elektri-
sidukeid juhib vaid Uks isik.

1924. aastal elektrifitseeriti ka Eestis Tallinn-
Paaskila vaheline teeosa 11,2 kilomeetri pikku-



ses ning ehitati selleks Peatehastes 4 elektromoo-
torvagunit, millised praegugi Umberehitatult liikvel.
See Eesti raudteejuhtide kaugendgelik ja ajako-
hane samm oli dlimal mé&aral dige, mida tdendab
alaliselt kasvav soitjate arv ning rongide koor-
matus.

Plahvatusmootoritega varustatud veoabindusid,
mis kitteainena tarvitavad bensiini, bensooli, pet-
rooleumi- v@i puusdegaasi, on senini raudteedele
ehitatud vordlemisi tagasihoidlikult, sest mitmete
hivede, nagu korge kasukraad, alaline t6dvalmis-
olek j. t., kérval — annavad plahvatusmootorid ka
kaaluvaid pahesid (kutteaine kerge plahvatus,
mootori nérk veojdud ja keeruline ehitus jne.) Juba
aastatel 1903 kuni 1909 katsetati vdhsmaal plah-
vatusmootorite  asetamisega mootorvagunitesse,
kuid need katsed luhtusid tollal mootorite eba-
taiuslikkuse tottu.

Suuremal maéaral hakkas raudtee plahvatusmoo-
toreid kasutama alles pérast maailmas6da ning
vaid vahemate Uksisditvate veokite jaoks.

Ka Eesti raudteel on paarkimmend plahvatus-

mootoriga varustatud sdidukit tarvitada. Ohed
neist sb@idavad mootorvagunitena reisijate veol
Valga ning Tapa veojaoskondade piires, kuna

teisi kasutatakse mootordresiinidena ametsditudel
vBi lokomootoritena manddvritdéodel.

Viimaste aastate valtel on aga Eesti raudteel
liiklemisele lastud hoopis eriline, senini kodumaal
taiesti tundmatu, liik séidukeid —diiselmootorvagu-
nid. Need vagunid on véljastpoolt peaaegu tava-
liste klassivagunite vélimusega ning vaid tahele-
panelik ja teadlik vaatleja suudab neid vaguneid
valiselt sellena, mis nad on, ara tunda.

Joullekanne diiselmootorilt veotelgedele ja sel-
lega ratastele on nendel vagunitel (I/r nr. 31 ja
nr. 32 ning k/r nr. nr. 1, 2, 3 ja 4) elektriline, kuid
tarvitatakse ka mehaanilist ning hudraulilist Gle-

kannet. Ent mehaaniline llekanne on kasustatav
vaid kuni 300 hobusejéu tugevuste mootorite
juures.

Diiselmootorid on oma nime parinud Saksa leiu-
tajalt insener Rudolf DieseFilt. Aastal 1892 vdttis
R. Diesel Saksa patendi mootorile, mis t60tas raske
Oliga pdhimattel, et tsilindritesse imetud ja kolvi
tleskéigul kokkusurutud 6hu kdrge soojuse ja ro-
humise tbttu sinna sissepritsitud kitteaine iseene-
sest sittis. Diiselmootori arengu algaastail tarvi-
tati kltteaine sissepritsimiseks erilises kompressoris
kokkusurutud 6hku. Hiljem aga loobuti kompres-
sorist ning kditteainet surub niid kdrge r6humise
all, labi Oige peenikeste pihustite, pdlemisruumi
kutteainepump.

Diiselmootor on nn. ,,alalise surve®“ mootorite
peaesindajaks. Kuitteaine pdlemine tsilindrites
kestab neil mootoreil suhteliselt kaua, sest kutte-
aine pritsitakse alles parast 6hu kokkusurumist pi-
kema aja véltel pdlemisruumi. Nii ja&b siin surve
pikema aja jooksul peaaegu uhtlaseks, millest ka
tlaltoodud nimetus tuletatud. Karburaatormooto-
rite juures seevastu sinnib kokkusurutud gaasi-
Ohusegu slttimine ning pdlemine peaaegu silma-
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pilkselt. Sellejuures tekib suurim surve, mis siis
kolvi edasinihkumisega tsilindris alatasa véheneb.
Sarnast ndhet nimetatakse plahvatuseks, millest ka
nimi ,,plahvatusmootorid“, karburaatoritega too6-
tavatele mootoritele. Diiselmootorid vdivad t00-
tada kas kahe- vOi neljataktiliselt ning omavad au-
rumasinate ja plahvatusmootorite ees paljusid kaa-
luvaid hivesid.

Peamisteks hiivedeks diiselmootoreil on kdrge
kasukraad, odav ja mitte-plahvatav kitteaine, véike
kitteainekulu ning mootorite konstruktsiooni liht-
sus. Diiselmootorite kasukraad on 35 kuni 40%,
kuna see plahvatusmootoreil on 1823 ning auru-
masinail isegi vaid 8—15. Kitteainena tarvitatav
raske 0li (erikaal 0,87) on hinnalt mitu korda oda-
vam, kui bensiin, ning teised kerged 0lid (erikaa-
luga 0,68 kuni 0,79). Diiselmootoreil puuduvad
sarnased keerulised ja kergelt rikinevad osad, nagu
plahvatusmootoreil, nimelt karburaator (gaasis-
taja) ja sUUteseadeldis. Diiselmootorite tdhtsam
osa — niiltelda nende sida — on kitteainepump.

Loetletud omaduste t6ttu ongi diiselmootorid
juba 0Oige laialt ule terve maailma levinud ning
vdga hdédde tagajargedega tarvitusel nii kohtkind-
late jouallikatena kui ka veo- ja sdiduautodes, lae-
vades, lennukites ja 6hulaevades. Sellejuures seisab
diiselmootor alles enda arengu algastmeil ning
temale v@ib veel hiilgavamat tulevikku ennustada.

Ka raudteesOidukite jouallikana on diiselmoo-
tor suurel mééral kasutamisel.

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

See saavutus ergutas ka teisi Euroopa riike
jéreletegemisele ning luhikese aja valtel ilmusid
igalpool liiklusele paljud kd&rgevaartuslikud diisel-
mootorvagunid. Ka Eesti raudtee sammub siin
edukalt ajaga kaasa.

Esimene Eesti diiselmootorvagun (laiaréépme-
line nr. 31) ehitati 1935. aastal, Veoametis val-
mistatud jooniste jédrele, raudtee peatehastes Tal-
linnas.

Jargmistel aastatel kasvas diiselmootorvagunite
arv joudsalt ning praegu omame juba 6 seda tilpi
sOidukit (2 laiaroopmelist ja 4 Kkitsaroopmelist).
Laiardopmelised vagunid ehitati peatehastes, kuid
kitsaro6pmelised Riigi Sadamatehastes.

Suvise sdiduplaani kohaselt péasesid 15. mail
liiklusele veel kaks Kkitsar66pmelist diiselmootor-
vagunit, 750 m/m teelaiusele,margitsusega Ro 11 ja
12, millised ehitatud samuti Peatehastes Tallinnas.
Kuna need vagunid senistest k/r diiselmootorvagu-
nitest moodtudelt vahemad, veojdult ndrgemad ning
valimuselt sarnlevad harilikkudele maantee omni-
bustele nimetataksegi neid rahvusvahelise
tava kohaselt ,,ro6basomnibusteks®.
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Ro6basomnibuste nr. 11 ja nr. 12 ehitamist
alustati peatehastes mineva’ aasta suvel. Joonised
valmistati Veoametis, arvesse vottes vélismaiseid
sellealalisi kogemusi ja ehitamisviise, kuid silmas
pidades ka kodumaa erilisi ndudeid.

Selleks, et mootorvagunid téiel méaral oma ots-
tarvet taidaksid, peavad nad kaalult vodimalikult
kerged, kuid seejuures tugevad olema; neis sdit-
mine peab reisijaile mugav ja meeldiv olema, nii, et
isegi pikemad sdidud reisijaid ei véasitaks ning
16puks peab ka mootor kerge olema ja tohib vaid
véhe ruum.i nduda.

Esimese ndude vdimalikult ideaalseks taitmi-
seks minnakse vélismail (Ameerikas, Prantsus-
maal) vOimaluste &armise piirini, ehitades mootor-
vagunid ja rdodbasomnibused, kas erilisest kdrge-
véartuslikust terasest voi isegi téielikult vaid ker-
gemetallist (alumiiniumi ja mdnede teiste metal-
lide segust).

Sarnane ehitusviis on muidugi joudumoddda
vaid terast ja alumiiniumi tootvatele suurriikidele,
kuid kahtlemata vaga hea, sest kergemetallist ehi-
tatud vagun on vahemalt kaks korda kergem
rauast valmistatud vagunist. Kuna tavaliselt r66-
bassdiduki enese raskus (taara) mitmekordselt
tletab temaga veetava maksulise koorma (reisijad
ja kaup) raskust m— on see vahekord kergemetallist
veoki juures raudteele palju soodsam, ja sdiduk ise
saab suuremat Kiirust arendada.

Ro6basomnibuste nr. nr. 11 ja 12 juures on
koiki eelpool loetletud ndudeid pidtud vdimaluste
piirides taita ning see on ka taielikult dnnestunud.
Vastupidavuse saavutamiseks ehitati nende kered,
esmakordselt Eesti raudtee ajaloos, tdielikult rauast
ja taara vahendamiseks keevitati kdik kerede ja
péorvankrite raamide raudosad ning, ndgusa véli-
muse saavutamiseks, isegi dhukesed, vaid 1,5 mm
paksud, valiskatteplekid elektriliselt kokku. Selle-
tottu pole omnibuste valispindadel ndha (htegi
liitekohta. Elektrokeevitus on vélismail igasuguste
ehitustodde juures, ka suurimategi sildade valmis-
tamisel, laialt tarvitatav, sest tema hilivedeks on
kiirus, tugevus ja ilu. Kaalukokkuhoidu saavutati
ka veel muidu raskete puhvrite lihtsustamisega ja
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eriti kergete istepinkide tarvituselevdtuga. Omni-
bused kaaluvad 11,6 meetrilise pikkuse juures
kumbki 11,6 tonni, millest 3,6 tonni pddrvankritele
ja 8 tonni kerele langeb. Seega kaalub iga milli-
meeter pikkust 1 kg, mis vordlemisi véike arv. Ar-
vestades reisijate ja pagasi maksimaalse raskusena
kokku 5,4 tonni, saaksime omnibuste tldraskuseks
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 v&i-
malik kodumaa materjale. Nii kaeti pdrand 4 mm
paksu, punakas-pruuni ,Pohjala“ 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 valiskatte plekid on 3 vOi 2 korda le
tdmmatud kodumaiste Olilakkidega. Valismaalt
muretseti aga mitmesugused eriseadeldised, nagu
kiirkdigulised diiselmootorid kaigukastide ja sidu-
ritega, radiaatorid, kitteseadeldised, jouulekande
hammasrattad, rull-laagrid ning survedhu pidurda-
mississeseaded.

Koik kerede raudosad ja katteplekid on sees-
poolt roostetumise ja seega, aeglase kuid kindla,
havinemise d&rahoidmiseks, kaetud asfalt-lakiga.
Puust poranda kandjad ja lauad, kui ka seinte ja
lae véhesed puust osad on seevastu — madanemise
ja pehkimise véltimiseks m-msisse vdietud estokar-
bolineumiga. Seega tehti k&ik, et omnibustele ta-
gada vOimalikult pikka iga ning vaheseid paran-
damiskulusid. Kdla sumbutamiseks kui ka soojus-
kadude véhendamiseks on omnibuste pd&randad
ning seinte ja lae vahed isoleeritud osalt vildiga,
osalt korgipuruga. Meeldivama vdlimuse saamiseks
ja Ohutakistuste vé&hendamiseks kiirel séidul on
omnibuste kere otsad Umardatud. Haddaohutumaks
ning rahulikumaks liiklemiseks toetuvad omnibuste
kered kahele kaheteljelisele 600 mm rattaldbimdd-
duga, rull-laagritega varustatud pdorvankrile, tel-
gedevahega 1750 mm kummagil. Iga telje I&bi-
mo66t on 89 mm. Esimese pddrvankri raami kiiljes
ja veotelgedel asuvad joullekande tsilindrilised ja
koonilised hammasrattad, mis dhendatud kardaan-
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liigenditega. Tagumisel podrvankril ja jooksutel-
gedel erilisi seadeldisi ei ole. Pddrvankrite konst-
ruktsiooni eeskujuks on vBetud Saksa parimad saa-
vutused sel alal. Esimene p66rvanker on kahe-
kordse ja tagumine pddrvanker isegi kolmekordse
vedrutavusega. Viimasel pddrvankril vaguni raskus
kandub nn. ,kiigetala® lehtvedrude kaudu p&or-
vankri raamile ning sealt pukside leht- ja spiraal-
vedrude kaudu alles teljekaeltele. Rotbasteelt saa-
dud tdugete tdielikuks kaotamiseks on spiraalved-
rude, horisontaal-libististe ja po6rtapipesade vahele
asetatud veel erilised kummivahetiikid. Omnibuste
laius véljast on 2450 mm ja seest 2340 mm, kuna
sisemiseks kérguseks on 2 meetrit. Uldine kdrgus
rédpnielt on umbes 2850 mm. Istekohti on igas
omnibuses 40 ja seisukohti 14.

Omnibused — juhitavad Uhest otsast — on
kahe klaasitud vaheseinaga, milles samuti klaasi-
tud uksed, jagatud kolme ossa, nimelt juhi-, reisi-
jate ja pakiruumiks. Reisijate sissepadsuks on juhi-
ruumi kilgedel kaks survedhuga suletavat ja ava-
tavat ning nikeldatud k&epidemetega varustatud
klapp-ust. Tagavara véljapddasuna vOib tarvitada
pakiruumi kaht lukustatavat kilgust. Paki- ja
juhiruumi seinad on kaetud raudplekiga ja dle
vérvitud. Pakiruumis on kolm Kklapp-istet.

Juhiruumis, mille kaks kiilgakent on avatavad,
asub keskel plekist dravdetava kattega kaetud dii-
selmootor, véikese kallakuga tahapoole. Mootorist
paremal seisab surve-Ohku tekitav kompressor ja
tooriistade kast, mis uhtlasi rongijuhile istmeks.
Akna ja ukse vahelisel seinal on kinnitatud soe-
happega tootav kuivtulekustutaja ,, Total“. Vasa-
kul pool on mootori armatuur-laud mdodtriista-
dega, juhtimisseadeldised. Ohk- ja kasipiduri kée-
pidemed, juhiruumi uste sulgemise ja avamise voti.
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valgustuslilitid ja -kaitsed ning p66ratav juhi-iste.
Vasakpoolsele seinale on kinnitatud kittedlifilter
ning -pump. Juhi ees oleva akna kiiljes on surve-
Ohuga tootav aknapuhastaja, mis vajalik sajuse
ilmaga klaasi puhtana hoidmiseks. Juhiruumi aken-
del on ette tdmmatavad kardinad poolvillasest
riidest.

Reisijateruum, pikkusega 7650 mm, on véga
valge ning ndgus. 10 suurt metallraamides,
6X700X 1300 mm, akent kahel pool ning 6 akent
otsaseintes vdimaldavad reisijaile segamatut véalja-
vaadet igale poole. 25 mm I&bimddduga nikel-
datud terastorudest vetruvad istepingid, pruuniks
peitsitud ja lakeeritud 8 mm tammevineerist ist-
metega, seisavad peale kahe kdik sdidusuunas.
lga istepink on 960 mm pikk ja vGimaldab istet
kahele inimesele. Istmete vaheline ruum on 410
mm lai. Aadrmised neli akent reisiruumis on taieli-
kult avatavad erilise vidnda abil té6étava mehha-
nismi labi. Laudpdrandat kattev ja sellele kilge-
liimitud kummi on védga vastupidav kulumisele, ko-
iasumbutav, ndgus, darmiselt hlgieeniline ja seega
koikidest teistest pdrandakatetest, nagu linoleum
j- t, parem. Reisijateruumi kasevineerist akna-
alune paneel kui ka akende tUmbrusliistud, on pu-
nakaks peitsitud ja moodustavad meeldiva kont-
rasti loomulikku kasepuuvdrvi jdetud vineerist
seinte ja laega. Poolvillasest riidest kardinatega
varustatud akende peal on alumiiniumist kande-
kroonsteinidega pakivérgud. Alumiiniumist on sa-
muti kdik uksekdepidemed, riidevarnad, sildid jne.
Lisaks avatavatele akendele vGib reisijateruumi
tuulutada ka omnibuste eesotsast, médda juhiruumi
lage asetatud kanali kaudu, mis suletav klapiga.
Pimedaksminekul valgustatakse reisijateruumi lae
kuljes oleva kiimne nikeldatud, matt-klaasist kup-
hga, elektriarmatuuri kaudu. Kokku on igal réo-
basomnibusel 19 elektrivalgustuspunkti, 220 vati
voolutarvitusega, sellest: juhiruumis 4, pakiruumis
1, helgiheitjates 2 ja vagunites signaallampides 2.
Elektrivalgustusvorgu rikke puhul valgustatakse
omnibust kulnlalaternatega. 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 pédseb l&bi reisijateruumis pdrandas
oleva kahe luugi. Akumulaatorpatareisid laadib
diiselmootori kuljes olev dinamo, ent ainult siis,
kui diiselmootor kdrgemate tuuridega Kaib.

Kulmal ajal hoolitseb reisijate heaolu eest
soojabhu kutteseadeldis. Diiselmootori katte kul-
jes olev elektrimootoriga kaiv ventilaator imeb
juhiruumist jahedat 6hku ning surub selle jameda
metallvooliku kaudu diiselmootori tédtanud gaa-
side sumbutajast médda, istmete all olevate ja vor-
kudega kaitstud, 4 ava kaudu soojenenult reisija-
teruumi.

Kuna diiselmootori téétanud gaaside tempera-
tuur vabajooksu juures umbes +200°C (tdustes



mootori tdiekoormatusega tédtades kuni +500°C)
— on kullaldase soojuse saamine reisijateruumis
kindlustatud.  Soojal ajal lilitakse ventilaator
valja ning suletakse reisijateruumi soojadhu ava-
uste all metallvoolikuis olevad klapid. Sarnane
kutteviis on nlld autode juures laialt tarvitatav
ja on palju parem kui senini kasutatud otsekohene
tootanud gaaside torude kaudu sditjate ruumist
1abijuhtimine.

Omnibuste jouallikas, 90 hobusejduline Saksa
MAN tehaste, kompressorita, Kkiirjooksja (1800
t/min) diiselmootor t66tab neljataktiliselt ja on on
kuuetsilindriline. Iga tsilindri 1abimddt on 105 ja
kolvikdik 140 mm. Mootor toetub neljast kohast
kummist vahepuhvrite abil omnibuse raamile ja on
otsekohe Uhendatud siduri ning kdigukastiga.
Kdigukastist juhib kardaanulekanne jou edasi esi-
mesele podorvankrile. Kéigukast véimaldab, tava-
lise kdigukangi abil, sisse- ja vélja lulida 4 edasi-
kdiku ja Uhe tagasikdigu. Kaikude ulekanded on
vastavalt 1:5,8; 1:3,41; 1:1,95; 1.1 ja 1:58. Esi-
mese pOorvankri veoteljed teevad sellejuures vas-
tavalt 105; 178; 311; 608 vdi 105 tiiru minutis
ning omnibused arendavad siis ka 11,85; 20,16;
35,26; 68,76 vOi 11,85 kilomeetrilist tunnikiirust.

Ko&ik mootori osad on valmistatud ko&rgevaar-
tuslikest erimetallidest, nagu: tsilindrite plokk
spetsiaalmalmist, kolvid kergemetallist ning sisse-
ja véljalaske klapid siliitsium kroom-terasest.

Mootoriga on hammasratas- v8i rihmailekan-
dega Uhendatud mootori korralikuks todtamiseks
hadavajalikud abimehhanismid, nagu: dinamo,
elektriga todtav 6-e hobusejduline starter mootori
kéivitam.iseks, regulaator ning kuttedli-, méarde-
Oli- ja jahutusvee pumbad. Regulaatori ulesandeks
on esiteks maksimaalsete tiirude uletamise &rahoid-
mine, kuttejuurdevoolu vdhendamise teel, ning tei-
seks vabajooksu tiirude reguleerimine 300 Kkuni
400-le, lastes tootada vaid kolmel tsilindril. Sel-
leks suletakse esimeste kolme tsilindri juurde vii-
vas vérskedhutorustikus olev klapp ja ka kitte-
aine juurdevool nendesse. Kittedlipump on diisel-
mootori tdhtsaim elund. Ta imeb omnibuse raami
alt, umbes 130 liitrit mahutavast kuttedlipaagist
1abi filtri kittedh enesesse ning pumpab selle tu-
geva surve all (umbes 130 at) labi kittedlisisse-
pritsimise ventiili, vdrdselt ja digel ajal iga tsilindri
peas olevasse pdlemiskambrisse. Tsilindritesse sis-
seimetav ja kuni 32 at. tihendatav 0hk puhasta-
takse d&liga niisutatud filtri 1&bi. Hammasratas-
maérdedlipump asub mootori eesotsas karteris ning
tema Ulesandeks on esiteks kdikide mootori pdor-
levate ja libisevale osade mi rikkalikult maardedli-
ga toi™-mine, et kuiva 00rumist ette ei tuleks ning
teiseks laagrites tekkinud soojuse d&rajuhtimine.
Nende llesannete edukaks téitmiseks peab mdér-
debli heade omadustega olema, mispdrast siin ka
ainult kalleid, tdpselt normidele vastavaid, O0lisid
kasutatakse. Méaardedlipump imeb karterist &li ning
surub selle Uhe torustiku kaudu, umbes 3 at. sur-
vega, vantvolli- ja kepsulaagrisse ning teist torus-
tikku kaudu (0,5 at. survega) nokkvdllilaagritesse.
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regulaatorile, ventiilidele ja hammasratastele.
Maérdedli puhastatakse alaliselt erilises, torustikku
luhtatud, filtris. Ohsurvet naitab manomeeter. T00-
tamisel laheb mootor kuumaks ning sissesé6bimiste
drahoidmiseks jahutatakse teda tsentrofugaalpum-
ba abil, mootori otsaseina sees olevast radiaatorist
tuleva veega, ning jahutusveepumbaga Uhel vdllil
tiirleva tiibratta abil killma Ohuga.

Mootori kaivitamine on &armiselt hhtis ja ker-
ge. Soojal aastaajal, pérast seda kui jahutusvesi,
maardedli ja kittedh sisse valatud,- Kkéivitatakse
mootorit starteri abil, seades enne kltteainepump
hihsele sissepritsimisele. Pérast kéivitamist lastak-
se mootorit umbes 600 tiiruga minutis end soojaks
jooksta, alles siis asetatakse ta vabajooksule.

Kulmal aastaajal valatakse enne kéivitamist
sisse kuuma jahutusvett ja pritsitakse ohufiltrile
vahe kittedli, mootori ergutamiseks. Oige kéreda
kilma korral, eriti veel siis kui sdiduk valjas seis-
nud on, peab peale kuuma jahutusvee ka madaérde-
oli soojalt sisse valama.

Mootori seismajdtmine on samuti lihtis. On
vaja vaid, Uht nuppu kasitades, sulgeda Kkittedli
juurdevool tsilindritele. Kitteaine kulu on mooto-
ril umbes 200 grammi hobusejdu-tunnilt.

Mootori osi ja nende korralikku tédtamist peab
juht perioodihselt kontrollima. Kuttedli filtrit peab
iga 2000 km ja Ohufiltrit iga 5000 l&bisdidetud km
jarele puhastama; maardedli peab suvel iga 2500
kuni 3000 ja talvel iga 1500 kuni 2000 km jarele
uuendama. Iga 10.000 km jéarele valatakse uus ja-
hutusvesi sisse ning iga 30.000 km jérele tuleb
mootorile teha juba pdhjalikum jarelvaatus, nimelt:
kolvid ja polemiskambrid puhastada, ventiihd hh-
vida, Kkarter seest puhastada, laagrid ja kuttedli
pump kontrolhda jne.

Omnibuse juhtimiseks on juhil kédsitada kaigu-
kang kdikude vahetamiseks, hoovad sissepritsitava
kittedhhulga ja sissepritsimise momendi reguleeri-
miseks ning 6hu- ja ké&sipiduri kdepidemed. Moo-
tori korralikku to6tamist valvab juht amper- ja
voltmeetri, méardedlisurve néitaja, jahutusvee soo-
juse nditaja ning survedhu manomeetri abil. Om-
nibuse sbidukiirust ja labisbidetud kilomeetrite arvu
nditab  kombineeritud  kiirus-kilomeetri-nditaja.
Signaah saab anda survedhu abil todtava vilega.

Omnibust saab juht hdlpsalt ja vaga luhikese
maa pealt pidurdada laitmatult tédtava ,,Knorr*
slisteemi  survedhupiduriga. Pidurdamisseadeldis
koosneb 6hukompressorist, kahest 6huanumast,
Uhest juhiventiihst, 8" 0 piduritsilindrist Ghes sin-
na juurde kuuluvate torustikkude, Glekande hoova-
de ja t6mmetega. Kompressorit ajab ringi omni-
buse diiselmootor, millega ta kummirihma abil
Ghendatud. Kompressor surub labi filtri sisseime-
tava 6hu 6,5 atmosfédrile kokku ning rdhub ta
siis 6huanumatesse ja torustikku. Pidurdamiseks
alandatakse surve enne juhiventiili sattumist 4—5
atmosféadrile. Seadeldis tdo6tab, juhiventiili p66-
ramisel, otsepidurdamisega ja surub 8 piduripakku
korraga koikide rataste rehvidele.



dhusurve soovikohaseks reguleerimiseks to-
rustikus on olemas vabajooksu ventiil, survevé-
hendamisventiil ja kaitseventiil. Kompressorilt saa-
dava survedhuga tootavad ka aknapuhastaja, sig-
naalvile ning juhiruumi uste sulgemise tsilindrid.

Omnibused on véliselt dlivarviga vérvitud, alt-
poolt Kirsipunaseks ning Ulevalt ja katusel valk-
jaskollaseks, ja 2 korda kaetud Olilakiga.

ProovisOitudel rédbasomnibused rahuldasid
tdielikult ning saavutasid kergelt 70-e kilomeetri-
list tunnikiirust.

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

liiklusnéitusel, kus osutus ndituse rohke ja asja-
tundliku kilastajaskonna uldiseks huvi- ja imetlus-
objektiks.

Kokkuvotlikult  v@ib konstateerida, et diisel-
mootorvagunid ja -vedurid vdiksid olemasolevate
suurte eelduste tottu Eesti raudtee tuleviku-soi-
dukiteks kujuneda. Nende abil saaks luua Kiiret,
aururongidest 2 kuni 3 korda odavamat ja sage-
dast Ohendust kdikidel liinidel.

Samuti peab tdendama, et raudtee Peatehased
Tallinnas oma suurte kogemuste ja kérgelt kvali-
fitseeritud toojoududega suutelised on kd&iki Eesti
raudteele vajalisi mootorsdidukeid kdikidele ndue-
tele vastavalt ehitama.

Ulevaade Latvija raudteedel 1937. a. teostatud
tahtsamatest t6ddest ja uuendustest

E. TIMMA

1937. aasta mooddus ka Latvija riigiraudteedel
Ulesehituse tahe all, aasta kestel on terve rida
uuendusi labi viidud, samuti on tdienenud vagunite-
ja vedurite park. Uksikasjalikud andmed toome
kokku voetult allpool.

Vanade raudteeliinide kerge pealisehitus ei
vOimalda kdrgendada liikluse kiirust.  Selletdttu
ka moéddunud aastal jatkati plaanikindlalt pealis-
ehituse  k@vendamist kolmel  magistraal-liinil:
Riga®—Meitene, Riga®—Daugavpils ja Riga— Val-

SBiduvalmis vedurid véaljumas Jelgava depoost
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ka. Soetatud ja maha pandud on rasket (43 kg/m)
ja keskmist tuupi ro6paid hgi 160 km ulatuses.
Uusi rédpaid on maha pandud osalt ka Jelgava—
Liepaja ja Gulbene—Jaunlatgale liinil. Seoses uute
rédobaste mahapanekuga Riga—Jelgava liinil on
suurendatud liiprite arvu ja 18.000 m” ballasti maha
pandud. P66rmete alla on hariliku ballasti asemel
pandud graniidi Kiviprigi ja peale selle veel tolmu
tekkimise véaltimiseks kaetud Kivipriigiga mullet
Riga—Jurmala (mereranniku) hinil 10 km ja Ri-
ga—Daugavpilsi liniil 9 km ulatuses. Plavinas—
Gulbene liinil on mdned vdikse raadiusega koveri-
kud Umber ehitatud ja Rezeknes |dpetatud Krust-
piis—"Zilupe ja Zemgale—"Ritupe liinide otselihen-

osade vaartusest. Selhselt on keevitatud 0ldse
452 ristrodbast ja 477 poodrmesulge. Et aga uldse
viahendada pddrmete osade drakulumist, selleks on
hakatud péodrmeteks kasustatavate rodbaste karas-
tarnist, milline talitusviis pikendab nende iga ligi
180% vorra. Sdarane karastamine ldheb maksma
ainult 10~—~12% uue ristr66pa vaartusest.

Selleks, et vdhendada kulusid metallkonstrukt-
sioonide Uhenduse alal raudteesildade tédkodades,
on hakatud kasustama elektrilist keevitamist.

Liikluse kindlustuseks on valmistatud ja sisse
ehitatud 250 pédrme kontrollvétit podrmete lukus-
tamiseks tarvilises suunas. Balodis, Olaine ja Cena
jaamas on seatud sisse podOdrmete ja signaalide

Kuldiga raudteejaam Liepaja—Kuldiga 750 mm ré6pmelaiusega raudteel

duse tee véljaehitus. Ehitati Umber ja 6gvendati
Valdgale—Mersragsi kitsaro6pmeline teeosa Vald-
galest Vandzeneni 14 km ulatuses. Pddrmete pa-
randuseks on soetatud juurde eriliiki réopaid,
péormesulgesid ja teisi osasid, kusjuures osade
valmistamist ja monteerimist teostasid raudteetdo-
kojad.

Roo6bastee alalhoiuks on tarvitusele véetud md-
nesuguseid uuendusi. Et vdltida ro6baste edasinih-
kumist rongide liikumise sihis, on soetatud rédbas-
te Kinnitamiseks erilisi inglise tOlpi rédpaankruid.

Et p6Ormete sulgede ja ristroobaste darakulu-
mise tottu neid ei tarvitseks veel heita vanaraua
hulka, selleks on hakatud nimetatud osasid kee-
vitama, mis ldks maksma ainult 15—25% uute
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tsentralisatsioon, vdimaldades jaamakorraldajale
oma kontoris Umber seada ja tarvilises suunas lu-
kustada kdik podormed ja signaalid, seejuures kor-
valdades vdimalust GOhel ajal vastu vdtta ronge
ndnda, et nad vdiksid Uksteisega kokku porgata.

IkSkile, Ogre ja Lielvarde jaamas on pea-pdor-
med korraldatud siduvusse uute semaforidega, mis-
1abi saab uusi semafore avada ainult siis, kui péor-
med on seatud Oigesti; ka vdivad vedurijuhid se-
maforide tiibade seisu jérgi otsustada, missugusele
teele rong vastu vdetakse ja millal tuleb vdhendada
sBidukiirust;

Pealisehituse kdvenduse Il&biviimise tottu on
osutunud véimalikuks rongide sdidukiirust suuren-
dada jargmistel liinidel: Tornakalns—Meitene lii-



nii kuni 100 km/t., Skrunda.—Liepaja liinil kuni 75
km/t. ja isegi kitsaroopmelistel teedel kuni 40 ja
45 km/t. Soidukiiruste tdstmise tagajarjel on lihe-
nenud sdiduajad Uhendustes L&&ne-Euroopaga,
ndit. Riga—Berhn vahel 19 tun. 23 min. pealt 15
tunni 44 min. peale. Ka (Uhendus Tallinnaga on
kiirendatud 20 min. vorra.

Nende uuenduste elluviimine v8imaldab rongel
sOita 1938. a. suvise sdiduplaani ajal mérksa 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 I6pule
jaama Umberehitus ja seal ehitatud uus veetorus-
tiku vork. Liikluse kindlustamiseks on 25 llesdidu-
kohta varustatud mehaaniliste tdkkepuudega. Liik-
luse hdlbustamiseks on juurdes®iduteid 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 10pule viidud Latvija suurima raudbetoonist

Turistide rong enne valjumist Riias

Zemgale liinil on sdidukiirusi tdstetud ja nimelt
sdidab sel liinil kiireim rong nr. 16/7 — 70,0 km
tehnilise Kkiirusega. Riga®—Valka hinil on Kiirei-
maks rongiks otsethenduse 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 otsethenduse 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 tdttu on tulnud
teostada mitmesuguseid uusi toid. Uusi jaamateid
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kaarekujulise raudteesilla
(82 m) Riga—Rujiena liinil.
Uued jaamahooned on ehitatud Brakski ja
Broceni jaamas (383 m”); umber ehitatud on hoo-
ned Tornakalnsi,Bulduri ja Dzintari jaamas ja ehi-
tust alustatud Priedaine, Kegumi, Vangazi, Durbe,
Gardene ja Mezciema jaamas ning kitsar66pmelisel
teel veel Kapsede, Ploce ja Janukroga jaamas. Eriti
edukalt arenesid uute raudteeliinide ehitust6dd,
mis vdimaldasid 4. ja 10. detsembril avada hiku-
miseks Riga®—Rujiena ja Riga®—Ergli liinid kuni
nende |dpp-punktideni. Neil uutel raudteeliinidel
on ehitatud reisijate-hooned Acone, Kangari,

ehitus dle Salaca joe



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

Llute raudteeliinide ehituse teostamiseks on teh-
tud uurimustéid ja aetud sihte, mitu varianti uue
Tukums—Kuldiga liini (ligi 40 km) ehituseks ja
Riga™—Ergli—Madona liini  pikenduseks 44 km
pikkuses Ergli jaamast Madona jaamani.

Miime liini vajaduseks on v&6randatud maad
kokku 192 ha suuruses 176 maaomanikult. Tasu

sate abindudega sOidukite kiiremaks teele tdstmi-
seks, ka on abindu veduri tugevuse jarelekatsu-
miseks.

24 reisivagunil on sisemus Umber ehitatud, mis
andis vBimaluse suurendada istekohtade arvu. 22
reisivagunile on juurde ehitatud n.-n. 166tsad, mis
vOGimaldavad hdlpsamat ja h&daohutut Gleminekut
Uhest vagunist teise. Raudtee tehastes on ehitatud
tks neljateljeline moodne teraskonstruktsiooniga
salongvagun ja telhtud on 3 mootorvagunit, millest
the ehitab A/S. , Vairogs“.

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

Kaubavaguni rattapaaride vahetus thelt réopmelt teisele réopmele tGleminekul
Rattapaaride vahetuse seadeldised on Daugavpilsi ja Jelgava jaamades

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

Arvesse vOttes seda asjaolu, et Lati raudtee-
del on rohkesti vananenud vedureid ja dldse, liik-
luse suurenemise tdttu, annab tunda ennast suur
vedurite ja vagunite puudus, on moéddunud aastal
plaanikindlalt teostatud pdhiremonte kui ka kesk-
misi remonte suuremale vedurite ja vagunite ar-
vule, tellitud 20 uut tankvedurit ja soetatud (ks
lokotraktor kitsaréopmehse tee jaoks, kasutamiseks
Pavilosta haruteel. Abirongid on varustatud mood-
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kauba veoks ja Sdjasadama tehased Liepajas — 10
jaavagunit. Peale selle on A/S. ,,Vairogs*“ ehitanud
12 kahekordset véikelooma-vagunit. Omal ajal oli
hulk kaubavaguneid sisse seatud reisijateveoks,
kuna eriti suvel oli suur puudus reisivaguneist.
Niud on siiski tulnud 50 s&arast vagunit jélle
Umber muuta kaubavaguniteks, sest viimaste puu-
dus annab kaubaveo tBusu tdttu ennast eriti tera-
valt tunda.

Ulevaate veereva koosseisu pargi tdiendami-
sest ja praegusest seisust annab allpooltoodud
tabel.
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Kus ehitatud

vaguni lik 0 Ehituse "

< aasta

4. 600 mm roéopmelaiusega tee vagunid.
Palgiveopaarikud 20 1923 2 Raudt. peatehased Liepajas
4 .

Kinnised 6 » n 9
3 1924 4« M w
10 1925 4 N v
Jéaavagunid 2 1930 4

Kokku 41 vagunit 600 mm rdopmelaiusega teel
64.610 lati vaartuses.

Uldkokku 406 kaubavagunit 2.351.600 lati vaartuses.

Uldse 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 vorku
Umberkorraldatud ja laiendatud jaamades, depoo-
des ja elukorterites. Elektrivalgustus on sisse sea-
tud jargmistes jaamades: Katvari, Malnava, Acone,
Sauriesi, Kangari, SuntaZi. Lubana, Smarde,
BraksSki, Broceni ja Gavieze. 62 reisivagunis on pa-
randatud elektrivalgustust, et vdimaldada reisijaile
lugemist vagunis.

Telefonithendust on parandatud moodsate
aparaatide ja uute juhtmete kasutusele vdtmisega.
Uutel raudteedel on sisse seatud telefoniliine.

Vesivarustuse eest hoolitsevad uued elektrifit-
seeritud pumbamajad ja Ulesseatud hudrofoorid.

Uutel avatud raudteeliinidel kuni Rujienani ja
Erglini on pandud kéiku kiirendatud kaubarongid
piima, vOi 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. Md6dunud aastal on juurde soetatud
20 kaubaveoautot.

Et kergendada kaupade saatmist ja et dra hoi-
da nende rikkumist, raudtee jatkab standardisee-
ritud pakendite-mahutite valmistamist ja klientuu-
rile valjaandmist. Kaesoleval ajal on neid mahu-
teid olemas vdikeloomade, kodulindude, puuvilja,
marjade ja munade, kui ka tollimata reisijatekraami
veoks. Mahutid antakse valja maksuta ja need tu-
levad ette tellida samas raudteejaamas vdi trans-
portkontoris, kus kavatsetakse saadetis veoks &ra
anda. Kokkuleppel P&llutéoministeeriumiga ja Pdl-
lumajanduskojaga on pandud kehtima eriveotariif
kaubaomanike pdralt olevate, puuvilja, marjade,
munade, kalade, juustu ja kohupiima standardisee-
ritud pakendite veoks, mis veelgi soodustab s&a-
raste pakkimisvahendite kasutamist.

Erilist tdhelepanu oii pédratud veotariifide nor-
meerimisele. Umberkorraldatud tariifid on siiski
madalamad ladhemate lda-Euroopa riikide tariifi-
dest. Turismi soodustamiseks on sisse seatud eri-



Salace raudteesild Riga—Rujiena laiaréépmelisel raudteeliinil
Sild asub Mazsalaea jaama ja linna lahedal ja on raudbetoonist. Latvija raudteedel on see
sild Uks kdrgematest, 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 tbusu, on tdstetud mone-
suguste, eksporteeritavate kaupade tariifi, nagu
puumaterjal, lina, aga ka mdnelt importeeritavalt
kaubalt, nagu Kivislsi. Sellevastu ei ole tariifi tdste-
tud kaupadelt, mis on tarvilikud pdllumajandusele,
tulekindlate hoonete ehituseks jne. On isegi alan-
datud véetisainete tariifi 40% vdrra. P&llumajan-
duse saaduste mahutite tuhjalt-tagésivedu toimub
praegu maksuta. Pdllumajanduse saaduste mber-
tootamise soodustamiseks on alandatud Kkartulisii-
rupi, glukoosi ja tarklise veotariifi.

Hoogsa ehitustegevuse tottu raudteedel on &ra
kulutatud rohkesti ka ehitusmaterjale: ligi 2 milj.
telliskivi, 22.500 glasuuritud ja 39.000 glasuurimata
ahjupotti, 1030 tonni lupja, 18.000 tinni tsementi,
130 tonni Kipsi, 5000 m”" paekivi prugi, 10.000 m"
raudkivi ja selle prugi. Raudteed tarvitasid veel
95.000 st. pOletispuid, puumaterjali 25.000 kantm.,
turvast 9000 tonni, 6600 telegraafiposti ja 312.000
liiprit, siis veel 112.500 tikki katusekivi kunstlikust
kiltkivist, mida valmistab riigi tehas Bolderajas, ja
700 tonni kitsar6dopmelise tee rddpaid ning 4000
tonni rauda Liepaja traadivabrikust. Nende ma-
terjalide kogu hind tduseb ligi 4 milj. latini, mis
nditab, millisel mé&aral raudteed tellimustega t66d
annavad kohalikule pdllumajandusele, té6stusele ja
kaubandusele.

Uldiselt vBib kahtlematult Gtelda, et Latvija
raudteed viimase 4 aasta jooksul on labi teinud
edusamme, mis on viinud raudtee kdituse L&ane-
Euroopa tasapinnale. Eriti silmatorkav on reisi-
liikluse korraldamine. Mitte Uksi ei ole muretsetud
juurde L&&ne-Euroopa teede normidele vastavaid
moodsaid uleni metallist klassivaguneid, vaid on
tdstetud ka reisirongide Kkiirust. Kaugelhenduste
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rongid, eriti Riga®Meitene, Riga—Daugavpils—
Zemgale ja Riga™~Valka liinidel sdidavad ajako-
hase kiirusega (kuni 79 km/t), kusjuures peatuste
arvu ja aega on maéarksa vahendatud, eriti kokku
surutud on peatused piirijaamades. Reisimugavuste
tdstmiseks on ehitatud raudtee oma poolt rida res-
toranvaguneid, mis on liiklemas Riga—Liepaja ja
Riga—Daugavpilsi liinidel. Erilist t&dhelepanu on
juhitud julgeoleku seadeldistele, missugune t66 on
alles valiaarendamisel. Kuna aga jarjest tdusev ron-
gide kiirus nbuab ka h&daohuta liiklemist, siis on
teostamisel kdige ligematel aastatel kogu pealiini-
del ja kdigis vdhemates jaamades, podrangute ja
signaalide tsentraliseerimine, samuti on ettendhtud
pealiinide julgeoleku-seadete plokeerimine. Arvesse
on v@etud vd@imaluste piirides kdik L&ane-Euroopa
teedel teostatud uuendused, nii on kavatsusel juba
kbige ligemal ajal kaubavaguneid varustada Ohk-
piduritega, milleks kulutatakse ligikaudu 2 miljoni
latti.

Suurema tfdna onveel ettendhtud vananenud Riia
jaamade Umberehitamine moodsaks peajaamaks.
Vastavalt projektile saab see jaam olema moodsa-
maid mitte Uksi Balti riiges, vaid ka La&ne-Euroo-
pas ei ole samaseid jaamu mitte just vaga palju.

Kui arvesse voOtta praeguseid edusamme ja tu-
levikukavatsusi, siis v8ib kindlasti Gtelda, et Lat-
vija raudteed on vélja joudnud endisest veneaeg-
sest m@jupiirkonnast ja mdne aasta pérast on nad
Saksamaa raudteede vdhemate (p6llumajanduslis-
tes piirkondades) direktsioonide tasemel, nii raud-
teede vOrgu 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
koigiti lugupeetud ja uuendusi ndudva teedeminist-
ri dipl.-ins. B. Einber gs’ga.



kroonika

EESTI
HARUTEEMAKSUDE KOKGENDAMINE

1. septembrist s. a. muudetakse paljudel laia- ja
kitsarodpmelistel haruteedel vagunite etteandmise mak-
susid. Sel puhul on kaubaveotariifi nr. 146 8823 Kkuni
28 uuesti redigeeritud. Tariifi on tdiendatud moéne uue
harutee nimetusega, kui ka moni senine harutee on
Umber nimetatud (Lignumi harutee Tallinnas — Kave
harutee, Erika umbtee Karjamaa umbtee j. t.).
Tallinna, Tallinna-Sadama kui ka § 28 ettenahtud jaa-
mades kohaliku (piirkonna) veo puhul Ullekaalu eest
vOetakse nuiud 5 senti igalt 100 kg, milline kord, vdr-
reldes senise veomaksu arvutamisviisiga (uldtariifi 15-
ton. saadetiste tariifiklassi jargi), osutub lihtsamaks
ja otstarbekohaseks.

Veel vbib markida uuendusena, et véike- ja 5-ton.
saadetistelt, mis Tallinna vo6i Tallinna-Sadama jaama
ETK haruteel peale v6i maha laetakse, vdetakse senise
haruteemaksu asemel veomaksu kaubanimetusele vas-
tava tariifiklassi jargi 10 km kauguse eest, selle kau-
guse vdrra korgendades jaamadevahelist tariifikau-
gust, nagu see Tollihoovi kohta juba varemalt kehtiv
olnud.

§ 25 on taiendatud veel mdne haruteega, millel
etteandmine toimub omaniku veduriga. S&araste haru-
teede suhtes on ndidd ette néhtud, et ka neil vdib
raudtee lubada vdimaluse 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 tdiendatud p. 9-ga, mis maa-
rab, et vagunid antakse haruteele samas jarjekorras,
nagu need jaama teedele on kogunenud. Soovib kauba-
kasutaja teist jarjekorda, siis vBetakse manddvertddde
eest maksu igalt vagunilt 50 senti.

EKSPLUATATSIOONIAMETI ISIKLIKU KOOSSEISU
MUUDATUSI.
Ametisse nimetusi:

Arvates 1. jaanuarist 1938: Erik Taniloo, Otto
Avandi ja Leopold Saar — Tallinna konduktoritereservi
konduktoriks, Edgar Remmel — Tallinna Vaike jaama
Opilaseks, Armin Kiss — Tartu jaama 0&pilaseks, Mi-
hail Veitmann — Tallinna Vaike jaama ajutiseks va-
gunipuhastajaks, Leili Trees — Keeni jaama ajutiseks
valvur-piletimttjaks, Karl Elerhard — Lohu peatus-
koha ajutiseks valvur-piletimiijaks, Vello Virola —
Karevere jaama ajutiseks valvur-piletimitjaks ja Va-
lentin Lemsalu — Mboniste jaama ajutiseks valvur-pile-
timaujaks.

Arvates 15. veebruarist 1938: Linda Ernits — Kee-
ni jaama ajutiseks valvur-piletimaujaks.

Arvates 1. martsist 1938: Liidia Kislar — Tallinna
jaama oOpilaseks.

Arvates 1. aprillist 1938: Paul Mikk — Tallinna
jaama autojuhiks, Herbert Pdss — Kehra jaama kauba
vastuvotja-véljaandjaks, Dimitri Terav — Tallinna kon-
duktorite reservi konduktoriks, Margeritha Leppimann
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m— Haapsalu jaama ajutiseks kaubandusametnikuks,
Selma Villart — Kaarepere jaama ajutiseks valvur-
piletimidjaks, Elmar Paavo — Kittejdu jaama ajuti-
seks valvur-piletimudjaks, Friida Kristjuhan ja Erna
Lindus — Tallinna jaama ajutiseks kaubandusametni-
kuks.

Arvates 16. maist 1938: Arnold Modttus — Mdniste
jaama ajutiseks valvur-piletimtdjaks.

Umberpaigutusi:

Arvates 1. jaanuarist 1938: Tallinna konduktorite-
reservi rongijuht Il kl. Harald Tammeraid — sama kon-
duktorite reservi rongijuhiks 1 kl.. Tallinna kondukto-
rite reservi vanem konduktor Otto Rebane — sama
konduktorite reservi rongijuhiks Il kl.. Tallinna jaama
ldhetusametnik Enn Raja — sama jaama vanemaks
lahetusametnikuks, Tallinna jaama haakija Vilhelm
Parna — sama jaama rongiseadjaks, Tallinna jaama
autojuht Bernhard Sarap — Tartu jaama autojuhiks,
Tallinna konduktorite reservi konduktor Aleksei NOu
— sama konduktorite reservi vanemaks konduktoriks,
Rapla jaama ajutine noorem telegraafiametnik Harald
Luisk — sama jaama nooremaks telegraafiametnikuks,
Tallinna jaama 0Opilane Veera Emmerich — sama jaa-
ma kaubandusametnikuks. Tallinna jaama rd6paseadja
Arnold Hiire — sama jaama haakijaks. Tallinna Vaike
jaama ajutine vaguni puhastaja Roman Veitmann =
Pussi jaama rddpaseadjaks ja Mdniste jaama ajutine
valvur-piletimttja Romet Soidla — Kadrina jaama
jaama rodpaseadjaks.

Arvates 1. veebruarist 1938: Tori jaamakorraldaja
Arnold Kaasik — Paide jaamakorraldajaks, Turi jaama
konduktor Jaan Edula — Parnu jaama konduktoriks.
Tallinna jaama rddpaseadja Kaupo Kolle — sama jaama
haakijaks ja Tallinna jaama ajutine kaubandusametnik
Aleksander Rosenberg — sama jaama kaubandusamet-
nikuks.

Arvates 14. veebruarist 1938: Keeni jaama ajutine
valvur-piletimttja Leili Trees — Vorbuse peatuskoha
ajutiseks valvur-piletimiujaks.

Arvates 1. martsist 1938: Saku jaamadilem Elmar
llus — Sangaste jaamadilemaks. Tallinna jaama haakija
Vassili Lepmets — sama jaama rongiseadjaks. Tallinna
jaama roopaseadja Artur Ojando — sama jaama auto-
juhiks, Tallinna jaama rédpaseadja Rein Kallikivi ja
Helmut Urmet — sama jaama haakijaks, Tallinna jaa-
ma rddpaseadja Ants Murusalu — ja sama jaama aju-
tine kaubandusametnik Paul Ressar — sama jaama
kaubandusametnikuks ja Tallinna jaama haakija Os-
vald P6dra — sama jaama rodpaseadjaks.

Arvates 1. aprillist 1938: Tallinna konduktorite
reservi konduktor Ervin Mé&agi — sama konduktorite
reservi vanemaks konduktoriks. Tallinna konduktorite
reservi vanem konduktor Aleksander Rang — sama
konduktorite reservi valvuriks. Vaana jaama ajutine
valvur-piletimttja Harry Vernik — Sonda jaama roo-
paseadjaks, Kiittejou jaama ajutine valvur-piletimidja
Voldemar Vaikma — Kadrina jaama rddpaseadjaks.



Arvates 1. maist 1938: Liiva jaamallem Eclmund
Must — Saku jaamailemaks, Ekspluatatsiooniameti
vanem kantseleiametnik Miralda Tooma — sama Ameti
Liiklemise Toimkonna asjaajaja kohustetditjaks, Tam-
salu jaamakorraldaja Otto Nolk — Tapa jaamakorral-
dajaks, Tallinna konduktorite reservi rongijuht Il Kkl
Elmar Suur — sama konduktorite reservi rongijuhiks
I kl.. Valga jaama rongijuht Il kl. Teodor Pikk —
sama jaama rongijuhiks | kl., Tallinna jaama kauban-
dusametnik Juhan Rennit — sama jaama laekuriks,
Tapa jaamakorraldaja Karl Kleemeier — sama jaama
laekuriks, Parnu jaama vanem konduktor Paul Kan-
gur — sama jaama rongijuhiks Il kl.,, Rakvere jaama
laekur Julius Kmyv Tamsalu jaamakorraldajaks.
Pé&rnu jaama konduktor Voldemar Isand — sama jaa-
ma vanemaks konduktoriks. Tapa jaama laekur Heino
Keskill Rakvere jaama laekuriks. Tartu jaama
rédpaseadja Verner Polli — sama jaama haakijaks,
Tallinna jaama ré6paseadja Hillar Ardla — sama jaama
vanemaks rddpaseadjaks, Tallinna jaama ajutine kau-
bandusametnik Erna Lindus — Ekspluatatsiooniameti
vanemaks kantseleiametnikuks, Tallinna jaama laekur
Kaarel Kéaivet — sama jaama kaubandusametnikuks.
Tallinna Vaike jaama opilane Edgar Remmel — Tal-
linna jaama kaubandusametnikuks, Sinialliku jaama
ajutine valvur-piletimitja Feliks Sikk M disa-
kila jaama nooremaks telegraafiametnikuks. Kdikse
jaama ajutine valvur-piletimiuja Heino Nedo — Sini-
alliku jaama valvur-piletimudjaks, Sonda jaama
haakija Mihkel Eskel — sama jaama rdopaseadjaks,
Tartu jaama haakija Arnold Salus — sama jaama rdo6-
paseadjaks, Tallinna jaama autojuht Herbert Korge-
méagi — Veoameti ajutiseks autojuht-mehaanikuks.

Arvates 16. m.aist 1938: Paide jaama rd0paseadja
Aksel Salev — Narva jaama liiklemisametnikuks.

Umberpaigutusi teenistuse huvides:

Arvates 1. jaanuarist 1938: Rapla jaamakorraldaja
Johan Saarts — Paide jaamakorraldajaks. Paide jaa-
makorraldaja August Jarvet — Rapla jaamakorralda-
jaks ja Kohila jaama ajutine valvur-piletimiuja And-
res Koost — sama jaama ajutiseks rédpaseadjaks.

Arvates 1. veebruarist 1938: Kabala jaamaiilema
kohustetditja Jakob Kartmann — sama jaama ulemaks,
Paide jaamakorraldaja Peeter Joab — Maérjamaa jaa-
makorraldajaks, Méarjamaa jaamakorraldaja Johannes
Lume — Tori jaamakorraldajaks, Aegviidu jaamakor-
raldaja kohustetditja Alfred Ilp — sama jaama korral-
dajaks ja Tallinna konduktorite reservi rongijuht I Kl.
kohustetéditja Villem Treufeld — sama jaama konduk-
torite reservi rongijuhiks I kl.

Arvates 1. maértsist 1938: Tallinna konduktorite
reservi Ulema kohustetditja Ado Lobjakas — sama
konduktorite reservi llemaks, Tartu jaama laekuri
kohustetéditja Mihkel Poola — sama jaama laekuriks,
Ndmme jaama laekuri kohustetditja August Riismann
—sama jaama laekuriks. Narva jaama laekuri kohus-
tetditja August Aandemaa — sama jaama laekuriks ja
Tallinna jaama rongiseadja Villem Korba — sama jaa-
ma rodpaseadjaks.

Arvates 1. aprillist 1938: Vastse-Kuuste jaama roo-
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paseadja Frits Ehrenbusch — Puka jaama roddpasead-

jaks.

Arvates 1. maist 1938: Tallinna Sadama jaama r66-
paseadja Vambola Saks — Tallinna Véaike jaama ro6-
paseadjaks.

Teenistusest lahkunud omal palvel:

Tapa jaama roopaseadja August Veedla — 16.
jaanuarist 1938 Balti Eraseaduse § 4186 korras; Tal-
linna jaama kaubandusametnik Benita Toomann — 21.
jaanuarist 1938; Tartu jaama autojuht Johannes Ojii-
saun — 1. veebruarist 1938; Sonda jaama rddpaseadja
Richard Triibmann, Tallinna jaama valvur Bernhard
Sagen ja Ko&nnu jaama ajutine valvur-piletimuija
Bruno Reiter — 1. martsist 1938.

Teenistusest lahkunud parandarnatu haiguse tottu:

Tallinna konduktorite reservi konduktor Georg
Kopti — 1. jaanuarist 1938; Sangaste jaamatlem Karl
Mitri ja Lehtse jaama rd0paseadja Andres Vaserik —
1. veebruarist 1938; Tallinna konduktorite reservi val-
vur Miina Luutland — 16. veebruarist 1938 Balti Era-
seaduse § 4186 korras, pensioni véljateenimisel.

Surnud:
Tallinna telegraafijaama telegraafiametnik BEDY
Nommik — 3. jaanuaril 1938; Tallinna jaama rddpa-

seadja Juhan Sinisalu ja sama jaama téomees Aleksan-
der Maalt — 13. veebruaril 1938.

Tiri jaamatddomees Jaan Kaasik 21. aprillil
1938; Tallinna jaama autoveolaekur Eugen Masso —
17. juulil 1938; Tallinna konduktorite reservi konduk-
tor Jagup Jaksen — 19. juulil 1938 ja Auvere jaama
roopaseadja Albin Kairo — 26. juulil 1938.

LATVIJA

UUTE JAAMADEVAHELISTE KAUGUSTE
TABELITE KEHTIMAPANEK

Latvija raudteedel seni olid tarvitusel jaamadevahe-
liste kauguste tabelid, milledes kaugused olid fikseeri-
tud mitte téites kilomeetrites, nagu mujal enamvahem
uldiselt viisiks, vaid kimnendikmurdudega, nagu neid
tunneme veel Saksa okupatsiooni aegsetest tariifidest.
Saarane kauguste fikseerimine annab kull veidi tap-
samaid kaugusi, kuid tldiselt osutub tilikaks, mis tottu
neid tarvitatakse kill tehniliste kauguste, mitte aga
kaubanduslike tariifikauguste maaramisel. NuGud siis
1. maist s. a. on Latvija raudteed andnud valja uue kau-
guste tabeli, arvult VII véaljaanne, milles jaamad2va~
helised kaiigused on vaéljendatud koik tervetes Kilo-
meetrites. Selle Glemineku juures paratamatult mdned
kaugused pikenesid 1 km vorra, nimelt sel juhul Kkui
ldhte- ja sihtjaam asuvad teine teisel liinil. Naiteks Lat-
vija transiitkaugus Saksa—Leedu—LA&ati—Eesti Uhendu-
ses Valka piir — Meitene piir Riga kaudu seni oli
10,0 + 167,2 + 70,7 + 6,0= 2539 = 254 km, nldid aga
10+ 168+ 71+ 6=255 km. Poola—L&ti—Eesti otseuhen-
duses senine transiitkaugus Valka piir — Zemgale piir
425 km maarati nidd 426 km. Selle tagajérjel tehti
vastavaid muudatusi nimetatud otseihenduste tarii-
fides.



REISIJATEVEO TARIIFI KORGENDAMINE
LATVIJAS

1. juulist 1938 viidi Latvija raudteedel labi reisi-
jateveo tariifi kdrgendus vorra. Nimetatud maaral
kdrgendati koikide piletiliikide hindu. Pagasi veohinnad
jaid muutm-ata. 3. ja 2. klassi piletihindade suhe jai
seniseks 1,00:1,33. Reisijateveotariif anti sel puhul uues-
ti valja (V véaljaanne), kuid muid erilisi uuendusi ta ei
sisalda.

UUS KAUBAVEOTARIIF LATVIJA RAUDTEEDEL

Teatavasti Latvija raudteedel 1. sept. 1928. a. keh-
tiv kaubaveotariif koigiti, niihasti stusteemilt, Ulesehi-
tuselt, klassifikatsioonilt, klasside arvult ja isegi mak-
sumaarade kd&rguselt enamvahem oli taiesti sarnane
meil kehtiva kaubaveotariifiga.

Nudd 1. juulist 1938 peale on Latvija raudteedel
kehtimas uus kaubaveotariif, milles suur muudatus on
viidud labi tariifisisteemi poolest. Uus tariif naeb ette
3 vaikesaadetiste klassi ja 16 vagunsaadetiste klassi.

Kaugelt suurem hulk kaupu kuulub vaikesaadeti-
sena klassidesse A ja B, nimelt saadetisena kaaluga
kuni 1000 kg klassi A ja saadetisena kaaluga ule 1000
kg klassi B. Ainult vaike hulk kaupu, mille nimekiri
vaevalt Uhe tariifi lehekilje téidab, kuulub igasuguse
kaalu juures vaikesaadetisena C klassi. Sdarased kau-
bad on néit. varske aedvili, puuvili, marjad, jdutoit,
kunstvaetis, kalad, varsked ja soolatud, valja arvatud
moned kallimad liigid.

Uue véikesaadetiste klassi A veoniaksumdaérad
vastavad oma kd&rguselt: luhematel kaugustel senise
4. klassi, pikematel kaugustel senise 3. klassi maksu-
maaradele. Klass B annab ligikaudu 10% hinnaalan-
dust klassi A hindadest. Klassi C maksumé&arad vas-
tavad seniste 9. ja 10. klassi maksumaaradele.

Véikesaadetiste maksumé&érade tabel on lUhike:
kaugused on arvestatud kuni 160 km 10 km viisi ja
edasi 20 km viisi. Maksuméaérad on naidatud iga 10 kg
eest, nagu pagasi maksumaéarad.

Vaikesaadetiste veomaksu arvutamine on muutu-
nud Latvija raudteedel nuldd peagu sama lihtsaks, nagu
pagasi takseerimine. Kaubanimetust tuleb jalgida ainult
niivord, kas mitte tegemist ei ole mdne, klassi C kuu-
luva kaubaga, milliseid aga siiski palju ei ole, ja mil-
liste nimetusedja klassikuuluvus kergesti meele
jaavad.

Vagunsaadetiste klasse on, nagu juba nimetatud,
kuusteist. Need dieti on senised klassid 6 kuni 21, kuid

nende maksuméarade differentsiaali on veidi muude-
tud, nimelt ,,0gvendamise” suunas,s. o.pikematelt
kaugustelt protsendilisi alandusi vahendades. Vagun-

saadetisteks loetakse 5-, 10- ja 15-tn. saadetised. See-
ga on igal kaubal klassifikatsioonis kolm tariifiklassi.
Kuidas uued vagunsaadetiste tariifiklassid vastavad se-

nistele klassidele, seda ndaitab jargmine tabel:

Uued

klassid 1 2 3 4 5 6 78 91011 12 1314 15 16
Vanad

klassid 6 7 8 9 10 11 1213 14 1516 17 18 19 20 21

Seega vastab uus klass 4 senisele klassile 9 jne.
Kaugustel kuni 150 km uute klasside maksumaéaéarad
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enamvahem on sama kdrged, kui neile vastavate vanade
klasside maksumé&érad. Pikematel kaugustel aga vdib
markida uute maksumadrade tdusvi. N&it. 200 km kau-
gusel on kdrgemates klassides tdus ca 6% ja kaugustel
300 km ning Ule — 13%. Madalamates klassides on
koérgendus véaiksem.

Uue klassifikatsiooni jargi on vagunsaadetiste
jaoks kaupadel ette nahtud peagu uldiselt samad klas*
sid, mis Ulaltoodud tabeli jargi vastavad senistele klas-
sidele. Nait. saetud lauad kuulusid seni klassidesse (va-
gunsaadetised) 9—11—12, nuid neile vastavatesse klas-
sidesse 4—6—7, paberipuud seni 14—16—17, niud 9—
11—12. Muidugi on nuldd selle tagajarjel, et senised
kérgemad tariifiklassid 1 kuni 5 on ,&dra Idigatud®,
neisse seni kuulunud vagunsaadetiste kaupadel, nagu
bensiin, suhkur jt. veomaks alanenud.

Latvija raudteede] tarvitusele vBetud uus tariifisis-
teem, mis vadikesaadetiste suhtes peagu puht-kaaluta-
riif on, on mdneski teises riigis kasutusel. Kuivdrd aga
saarane tariif, mis kauba vaartusega vaikesaadetiste
juures ei arvesta, meie oludes kohane on, ja kuidas ta
mdju avaldab autovdistluse kisimuse lahendamisel, seda
tuleb huviga ara oodata.

LEEDU

LEEDU—POOLA VAHELISE RAUDTEELIIKLUSE
KORRALDAMINE

31. mértsist 1938 peale on Leedul diplomaatilised
suhted Poolaga. Warszawas ja Kaunases on asutatud
m~8lema riigi diplomaatilised esindused.

Selletéttu on nidd vdéimalikuks osutunud ka Lee-
du ja Poola vahelise liikluse korraldamise kisimuste
Ulesvott. On peetud mdlema riigi esindajate komisjone
selles asjas Kaunases kui ka Warszawas. Kdige selle tu-
lemusena Kkirjutati 25. mail Leedu—Poola transport-
kokkulepe alla.

Loodi otsene raudteeliiklus eeskatt 'endisel Kau-
nas—Wilno raudteeliinil, Vievis—Zawiasy Uleandejaa-
made kaudu. Kuni Zawiasy jaama vastavalt Uumber-
korraldamiseni toimuvad poola tollioperatsioonid Land-
warowi jaamas.

Eeskatt pandi kaiku igapdev 2 paari reisironge
ja 1 paar kaubaronge. Uks reisirong lahtub Kaunasest
kell 20,33; saabudes Warszawasse kell 6,38. Selle rongi
koosseisu kuuluvad 1., 2, 3. kl. otsevagunid ja rah-
vusvaheline 1. 2. kl. magamisvagun Kaunas—Landwa-
row—Warszawa ja Kaunas—Landwarow—W:ilno. Teine
rong lilgub Kaunase ja Wilno vahel, minekuga kell
8,28 Kaunasest ja saabudes Wilnosse kell 11,59.

Parastpoole tulevad korraldamisele ka I8unapool-
sed uleandepunktid Alytus—Orany ja Kalvarija—Tra-
kiSki—Suwalki.

Teatavasti ei ole Leedu uhinenud praegu kehtiva
Berni Rahvusvahelise Konventsiooniga kaubaveo kohta
raudteedel. Ta ei ole osa v6tnud ka uue, 1. oktoobrist
1938 joustuva konventsiooni véljatodtamisest. Nuud ei
peaks takistust enam olema, vaid loodetavasti Uhineb
pea ka Leedu uute RKR ja RKK-ga. Alates 1. juulist
1938 voeti Leedu—Poola vahelises raudteeliikluses kok-
kuleppe-6igusena aluseks praegune RKK.

Leedu—Poola raudteede vahelise otseliikluse kor-



raldamisega seoses on lahemas tulevikus oodata mit-
mesuguseid muudatusi ja tdiendusi teiste naaberriikide
vaheliste otseiihenduste tariifides. Naiteks vdib Leedu
tulla transiitmaana kusimuse alla ka Poola—Lé&ti va-
helises kaubaliikluses teatud sihitustes.

SAKSAMAA

RIIGIRAUDTEEDE KONIGSBERGI

UUS PRESIDENT

Dr.-ins. Adalbert Baum ann on nimetatud Saksa

riigiraudteede Konigsbergi (Pr.) direktsiooni presiden-
diks.

RAUDTEEJAAMADE UMBERNIMETAMINE
PREISIMAAL

1. oktoobrist 1938 nimetatakse Umber lda-Preisi-
maal tervelt 124 raudteejaama, mille senised mittesaksa
paritoluga nimetused asendatakse uutega vdi antakse
neile saksapdrasem vorm. Neist muudatustest tdhtsa-
maid oleks: Eydtkuhneni piirijjaam nimetatakse
siis Eydtkau, Stallupénen — Ebenrode, Naujeningken—
Neusiedel jne.

MUNCHENI

DIREKTSIOONI

LOKAAL-RAUDTEEDE A.-S.
RIIGISTAMINE

1. augustist s. a. riigistati Mincheni Lokaal-raud-
teede Aktsiaseltsi (LAG) raudteeliinid: Bad Aibling—
Feilnbachi raudtee (12,14 km), Furth—Cadolzburgi
raudtee (12,53 km), Isartali raudtee (50,49 km), Markt-
oberdorf—Fussen raudtee (30,58 km), Meckenbeuren—
Tettnangi raudtee (4,30 km), Murnau—Oberammergau
raudtee (23,71 km), Niederbiegen—Weingarteni raud-
tee (4,89 km), Sonthofen—Oberstdorfi raudtee (13,20
km), Tiarkheim—Waérishofeni raudtee (5,21 km) ja
Walhalla-raudtee (22,10 km), kokku 10 raudteeliini ko-
gupikkusega 179 km, peale selle veel tédnavaraudtee-
liin Ravensburg—~"Weingarten—Baienfurt (5,56 km).

Nimetatud eraraudteede seltsi liinidest oli osa sééra-
seid, milledel liiklus viimastel aastatel oli rohkesti suu-
renenud ja kus hadavajalik oli jaamade hooneid ja sis-
seseadeid uuendada ja kooskdlastada aja tarvidustega.
See aga polnud seltsil voimalik, sest teine osa liine
tootas kahjuga ja juba 1930. a. peale polnud dividende
makstud. Et Minchenis on ette nédhtud ette vdtta suuri
Umberehitusi, ja tdhtsal méaéaral puudutavad need kavad
ka raudteejaamu ja sdlmesid, millest osalt ka nimeta-
tud seltsi liinid osa voOtavad, siis otsustati need raud-
teed terves ulatuses ule votta riigile.

BERLHNI UMBEREHITUSTOODE ALUSTAMINE

14. juuni 1938 oli Berliinile tdhtis pdev. Sel péeval
alustati korraga 16 kohas pealinna Umberehitust, nagu
see suurejooneliselt ette n&htud riigikantsleri Hitleri
kavatsuste jargi. Sellekohaselt siis todde algust méargiti
suure pidulikkusega, millest osa vottis riigikantsler
ise, kes pani nurgakivi uuele Berliini Vo60raste-liikluse
majale. Peab markima, et teiste hulgas ka Saksa rii-
giraudteede Berliini direktsioon sel péeval alustas oma
ehitustdid 7 kohas, mis kodik on seoses Berliini kauge-
liikkluse raudteevbrgu uUmberehitusega. Teatavasti on

ette nadhtud, et tulevikus peab Berliinis olema kaks
peajaama kauge-reisiliikluse jaoks, nimelt P6hja- ja
Louna-reisijaam. Esimesse suubuksid raudteeliinid, mis
tulevad Hannoveri, Hamburgi, Neustrelitzi, Stettini ja
Kistrini poolt, kuna Ld&una-reisijaama tulevad liinid
Magdeburgi, Gusteni, Halle, Dresdeni, Gorlitzi ja Bres-
lau suunadest. Nimetatud kaks uut pea-reisijaama,
mis ette nahtud I|&bisdidujaamadena, asendavad
terve rea praegu olemasolevaid umb-jaamu ja teisi.
Lduna-reisijaama jaoks ette nédhtud paigas praegu aset-
seb linna-raudtee Uks kaitisjaam, mille jaoks uue asu-
koha valmistamisega Tempelhofis tehti 14. juunil algust.
Platsi vabanemisel hakatakse siis ka peale Lduna-reisi-
jaama ehitusega.

RAUDTEELIIKLUSE UHTLUSTAMINE SENISTEL
AUSTRIA RAUDTEEDEL

Kuigi juba 17. maéartsilt 1938 peale on senised
»Austria Liiduraudteed* likvideeritud ja need sellest
tahtajast peale loetakse Saksa Riigiraudteede osaks,
siiski loomulikult ei saadud seal silmapilkselt kehtima
panna neid korraldusi ja eeskirju, mis maksavad Sak-
sa raudteedel. Seda vdidi teostada ainult jarkjargult.
Saksa kaubaveo tariifi kehtivus laiendati juba vare-
malt Austriale. 15. juunist s. a. muudeti dra ka senine
Austria reisijate- ja pagasitariif ja seega on kogu
riigis kehtiv dhtlane tariif. Kuna Austria reisijateveo
maksuméévad olid enamasti kdrgemad Saksa hinda-
dest ja peale selle paljudel teeosadel olid kehtivad eri-
lised ,,mégi-lisamaksud*“ tariifikauguste korgenduste
naol. 3US on nilid piletihinnad endistel Austria teeosa-
del dldiselt alanenud.

Ka tehnilistel aladel tuli teostada mdnesuguseid
enam vdi vahem olulisi muudatusi ja uuendusi. Seni
sditsid Austria raudteedel kaherdédépmelistel liinidel ron-
gid vasakut katt, mis nuid tuli Umberkorraldada vas-
tavalt Saksa raudteedel kehtivale korrale, kus rongid
sdidavad ikka paremat katt.

Passau—Waiini raudteeliini Gherodépmeline teeosa
Passau—Haiding (74 km) ehitatakse kaheréopmeli-
seks. M0ni senine Kkitsar66pmeline raudteeliin ehita-
takse Umber normaalro6pmeliseks. Kone alla tuleb isegi
mone uue raudteeliini ehitus, nait. Klagenfurti ja Grazi

vaheline otseliin. Ehitustodéde teostamiseks on loodud
Viinis eriline ehitusdirektsioon.

Raudteede Umberkorraldamisega seoses on leitud
otstarbekohane olevat likvideerida senine Innsbrucki

raudtee-direktsioon, mis teostati 15. juulil 1938. Temale
seni allunud raudteeliinid jaotati Augsburgi, Mincheni,
Linzi ja Villachi direktsioonide vahel.

Raudteeliikluse téielikku dlitlustamist senistel
Austria raudteedel loodetakse teostada vdivat 1. jaa-
nuariks 1939.

Neil endistel Austria liiduraudteede liinidel, kus
siseliikluses seni olid liikluses ka veel Rahvusvahelise
Magamisvagunite Seltsi (,,Wagons-Lits*“) magamis- ja
restoranvagunid, asendatakse need 2. oktoobrist 1938
»,Mitropa“ vastavate vagunitega. Rahvusvahelistes otse-
liiklustes jaab ka tulevikus maonel liinil kdiku R. M, S.
vaguneid.

Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter: Pihavaimu 7—2, telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E. GRUNBERG,

krt. Toompuiestee 30—7, telef. 434-41. — Vaéljaandja:

K.-U. ,,Eesti Raudtee”, Tallinnas.
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