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Kaubavedu veoautodel ja raudteedel

1. VIII 1938 — SO VI 1939.
A. Pakri

Alates 1 VIII 1938 toimub ,Veoautode kau-
baveo saatekirjade maaruse (RT 1938, 57, 552)“
alusel veoautode kaubavedude arvestamine. Seni
labitodtatud andmete piires vdime juba saada vord-
leva Ulevaate nii veoautodel kui raudteedel
1938./39. a. 11 kuu jooksul toimunud kaubavedude
struktuuri, kaupade koguse ja liigi, tadhtsamate
saate- ja sihtkohtade, veojdudluse (tn-km) ja kesk-
mise veokauguse kohta.

Kéesoleva Kirjutise raamides raudteede veo all
on arvestatud ainult kohalikku erakaubavedu (s. t.
ilma pagasi-, posti-, amet-, sGjavde- ja vélisvedu-
deta).

Kaubavedu veoautodel Ja raudteedel.
1938. a. augustikuust 19S9, a. juunikuuni

Kaubavei:iu Kaubavedu

1000 tii1 1000 tn-km

Kuu ja aasta Veo- ! Veo- !
auto- Raud- auto- Raud- O'D

del teel del teel 41 -

August 1938 116 200 58,0 3271 21118 154
September ,, 109 209 52,2 3104 23129 134
Oktoober " 81 231 35,1 2515 25458 9,9
November 87 217 40,0 2357 22205 10,6
Detsember 49 178 27,5 1653 16781 9,9
Jaanuar 1939 41 207 19,8 950 21205 4,5
Veebruar 51 205 24,8 1750 21828 8,0
Marts 76 261 29,1 2540 29335 8,6
Aprill 52 231 22,5 1789 25125 7.1
Mai 110 257 42,8 3143 26557 11,8
Juuni " 127 194 65,5 2219 20239 11,0
Kokku 11 kuud 899 2389 37,6 25291 1252980 9,8
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Tabelis on toodud meie kahe téhtsama liikle-
misvahendi —mraudtee ja veoauto —mvedude ton-
nide arv ja tonn-.kilomeetriline veojoudlus.

Uldiselt on kéne all oleval ajavahemikul veo-
autode kaubaveo osatdhtsus raudtee omast kaalu-
liselt 37,6% ja tonn-kilomeetrite arvult kdigest
9,8%. See kinnitab meile tuntud tdika, et raudtee-
transpordis domineerivad pikamaa-, veoautotrans-
pordis aga lihimaaveod.

Edasi ndeme veoauto transpordile iseloomulik-
ku langust sugis- ja talvekuil, mis on pdhjustatud
kliima tingimusist sbéltuvast teede olukorra halve-
nemisest kui ka neil kuil veoautotranspordi pea-
miste kaubaliikide vahesusest.

Raudtee kaubavedu nditab seevastu aga sigis-
kuil tdusu vorreldes suvekuudega. Veoautode kau-
baveos osutub nii kaalult kui tonn-kilomeetrite
joudluselt madalaimaks kuuks jaanuar ja det-
sember.

Tasuliseks kaubaveoks loetakse veoautovaldaja
poolt teisile tasu eest toimitud veod: oma kauba-

veoks — veoautovaldaja oma (ettevdtte voOi kai-
tise) kaupade veod.
Téhtsamate saate- ja sihtkohtade vahel vaat-

luse all oleva 11 kuu jooksul veoautode poolt vee-
tud 899,6 tuhat tonni kaupa jaotub jargmiselt (vt.
tabel). Vordlevalt on toodud sama ajavahemiku
kohta raudteede kaubavedu samade punktide suh-
tes.



Veoautode ja raudteede kaubavedu téhtsamate
siht- ja saatekohtade jargi.

*) tabelis raudteevedude hulka ei ole arvestatud

raudtee sdlmede vedu 106.7 tuh. tonni.

Tahtsamate kaubaveo siht- ja saatekohtadena
esinevad jargmised hnnad osatdhtsuse jarjekorras;
Talhnn, Tartu, Parnu, Viljandi ja Rakvere, mis
nahtub juba sellest, et nimetatud 5 linna said siht-
kohtadena veoautodel ca Vs ja raudteedel Yi toi-
mitud Uldvedudest. Saatekohtadena mainitud kes-
kused saatsid veoautodel 11,6% ja raudteedel
16,8% Uldveost Teised linnad (arvult 28) siht-
kohtadena said uldveost veoautodel 17,0% ja raud-
teedel 11,0%, saatekohtadena saatsid vastavalt
6,0% ja 11,0%.

Oldse linnad sihtkohtadena said veoautodel
kaupu 315,1 tuh. tonni ehk 35,0%, raudteedel
1290,2 tuh. tonni ehk 56,5% uldveost, millest maalt
veeti linnadesse veoautodel 83,0% ja raudteedel
66,8%. Linnad saatekohtadena saatsid veoautodel

158,5 tuh. tonni ehk 17,6%, raudteedel 634,5 tuh.

tonni ehk 27,8% uldveost, millest maale veeti veo-
autodel 66,2% ja raudteedel 32,5%. Sellest nah-

tub, et kaupade vool maalt linna-
desse on kaalult veoautodel pea-
aegu poolteist ja raudteedel kolm

korda suurem Kkui vastupidi.
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Linnadevahelise kaubaveo kohta margime, et
veoautode osatdhtsus on raudteede veost 12,5%,
kusjuures veoautodel veeti 53,6 tuh. tonni ja raud-
teedel 428,3 tuh. tonni.

Téahtsamatest liikluskeskustest pealinn Tallinn
saatekohana saadab veoautodel 39,0 tuh.
tonni ehk 4,3% ja raudteedel 190,2 tuh. tonni ehk
8,3% (ldveost, kusjuures veoautode kaubavedu
raudteede veost on 20,5%.

Teistesse linnadesse on Tallinnast veetud
kaupa veoautodel kaalult 45,1% ja raudteedel
53,7%, aga maale vastavalt 54,9% ja 46,3% Tal-
linnast valjunud kaubaveost. Tallinna sihtko -
hana veeti veoautodel 61,6 tuh. tonni ehk 6,8%
ja raudteedel 792,7 tuh. tonni ehk 34,7% uldveost.

Veoautode kaubaveo osatédhtsus raudteede kau-
baveost Tallinna kui sihtkoha suhtes on kdigest
7,8%, mis sOltub suure kaalulise osatahtsusega
masskaupade, nagu metsa-, ehitus- ja pdletismater-
jali jne. vedudest Tallinna kui tdhtsamaisse sdlme
ja kaubanduslikku keskusesse nii laia- kui kitsa-
réoopmeliselt raudteelt.

On markimisvaart, et Tartu, Parnu ja Viljandi
linnad saatekohtadena saavad veoautodel kaupa
45—67% raudteede veost. Sihtkohaga Tartu veeti
veoautodel kaupa 71,3 tuh. tonni ehk 7,9% uld-
veost (seega rohkem kui Tallinna) ja raudteel
98,5 tuh. tonni ehk 4,4% —, kusjuures veoautode
vedu moodustab raudteede veost 72,4%. Parnu ja
Viljandi linnadel sihtkohtadena veoautode vedu on
raudteeveost vastavalt 53,5% ja 69,8%.

Eeltoodud kaubaveo andmete vdrdleval vaatlu-
sul paistab silma, missuguseks kaalukaks teguriks
Eesti sisekaubaliikluses iksikute siht- ja saatekoh-
tade juures veoautode kaubavedu on téusnud raud-
teede vedude korvale, moodustades niaiteks Tartu,
Viljandi ja Parnu linnadesse raudteedel suundu-
nud kaubaveost 53— 73%, mis paratamata eeldab
vlistluse olemasolu mainitud kahe tdhtsama trans-
portvahendi vahel. Kuna aga kéaesoleva Kkirjutise
eesmargiks ei ole veoauto ja raudtee vahelise vdist-
luse kédsitamine, puudutame seda kisimust ka edas-
pidi ainult médéda minnes.

Uldiselt transpordi alal ositatakse kaupu nende
vaartuse, resp. vdime jargi veokulusid kanda, ma-
dalasse (Eesti raudtee kaubaveo tariifiklassid 17
—20), keskmisse (9— 16) ja korgesse (1—8) veo-
tariifi klassi kuuluvaiks. Kuna kaudsete andmete
pdhjal veoautode kaubavedu tasulises veos (ld-
joontes toimub meie raudteede kaubaveotariifi
jargi, saame kaubaveost veoautodel, 1. VIII 38
30. VI 39 jargmise llevaate, kusjuures ette mai-
nime, et labitodtatud raudteede kaubaveo andmed
kaubaliikide jarele olid kattesaadavad ainult
1938 a. 5 viimase kuu kohta, mistdttu on nad ka
kérvutatud sama ajavahemiku veoautode kauba-
veoga.



Kaubavedu veoautodel ja raudteedel tariifi-
gruppide jargi.

Dr. ing. h. c. Karlis Blodnieks

Latvija raudtee peadirektor

Nimetati Latvija ulikooli 20-aastase kestuse
juubeli pidustuste puhul inseneriteaduse audok-
toriks.

Sindinud 6. novembril 1882 Latvijas, Laminu vallas.
Peale realkooli I6petamist Peterburis, dppis sealses po®
litehnilises instituudis ja l6petas selle rahvamajanduse
osakonna. Péarast seda oli Moskva-Vindavi raudtee tee-
nistuses mitmesugustel ametikohtadel. 1918. a. pdodras
tagasi kodumaale ja astus seal raudteeteenistusse.
1919. a. peale oli Ekspluatatsiooni direktoriks. 1931—
1934. a. oli raudteede peadirektoriks, pérast seda laks
eraalale. 11. novembrist 19S1. a. mééarati jaUe Latvija
raudteede peadirektoriks.
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Madalas veotariifi, resp. vaartuse klassis vee-
tud kaupadena esinevad peamiselt masskau-
b ad, nagu ehitus-, pdletis- ja metsamaterjalid
(palgid, propsid) jne., moodustades veoautodel
veetud kaupade Uldveost 11 kuu jooksul 688 tuh.
tonni ehk 76,5%, 1938 a. 5 viimasel kuul 751 ja
raudteedel samas ajavahemikus 63,1%. Metsama-
terjalide veost paistab silma, et ta veoautode kau-
baveos 11 kuu jooksul on 26,2% ja 1938 a. 5-el
viimasel kuul 14,9% uldveost, mis s@ltub sellest,
et metsamaterjalide veo sesoonsus langeb kevad-
kuudele.

Keskmise klassi moodustavad peamiselt p6 1 -
lumajandussaadused ja toitained peale
suhkru, liha ja kartuli, millest esimesed kaks kuu-
luvad kdrgesse ja viimane madalasse veotariifi
klassi. Vaatluse all olev klass moodustab veoau-
tode dldveost 11 kuu jooksul 92,5 tuh. tonni ehk
10,3%. Veoautode ja raudteede sama klassi vedu-
sid korvutades 1938 a. 5-e viimase kuu andmetel,
naeme, et osatahtsuste vahekord lldveoga on vas-
tavalt 11,1% ja 17,1%.

Kdrgesse klassi kuuluvad peamiselt to0stus -
saadused ja segakaup, moodustades veo-
autode kaubaveos nii 11-ne kui, 5-e ikuu kokkuvotte
jarele 13— 14% uldveost, kusjuures raudteede veos
nimetatud klassi osatdhtsus on 19%.

Kuna eeltoodud veoautode kaubaveo andmed
vaatluse all oleva 1l-e kuu ja varemalt labitdota-
tud 1938. a. 5-e viimase kuu kohta (vta Konjunk-
tuur nr. 53/54 1939. kaubavedu veoautodel) on la-
hedased, v8ime selle p6hjal teatava kindlusega
veidi puudutada ka tasulise ja oma kauba veo kisi-
must.

Tasulises kaubaveos (ca 60% uldveost) esine-
vad vastava kaubaliigi Gldveoga vorreldes, osataht-
suse suuruse jarjekorras: metsamaterjal, pdletis-



puit, ja teravili. Oma kaubaveos mitmesugused
joogid (mahlad, &lu, viin), suhkur, vaetis.

Peagu vdrdse osatdhtsusega tasulises kui oma
kaubaveos esinevad tellis- ja vormitud Kkivid, tur-
vas ning segakaup. Linnade- ja maadevahelisis
ning maades toimitud vedudes on kaubaliikide osa-
tahtsuse jarjekord peagu sama kui uldveos.

Ulemaltoodud kaubaliikide vérdlusest véartuse,
resp. tariifiklassigruppide alusel ndhtub, et niihasti
veoautode kui raudteede kaubaveos kaalult

domineerib madala vaartusega kau-
pade vedu. Kuid see iseendast ei Utle veel
midagi. Alles vordlus tn-km-se veoj6udluse alusel
Uksikute kaubaliikide ja klasside kohta kogu vaat-
luse ajavahemiku ulatuses annab meile tbelise pil-
di, kuid sellest tuleb loobuda seetdttu, et kées-
oleva aasta kaubaveo andmestikku nii veoautode
kui ka raudteede kohta ei ole joutud veel labi t66-
tada téies ulatuses.
(Jargneb)

20 aastat Leedu raudteid

VI. Leinis

6, juulil s. a. puhitsesid Leedu raudteed pidu-
likult oma 20 aastast kestvust. Sellega seoses vo6-
tame allpool vaatlusele Leedu raudteede arengu
kdigu ja saavutised koénesolevas ajavahemikus.

Leedu Vabariigi alguseks loetakse 2. X1 1918,
millal ta kuulutas end iseseisvaks. Kuna aga tol
ajal tegelikult olid v6imul veel sakslaste okupatsi-
oonivaed, siis jr;ii ¢ M u ka raudteede juhtimine
veel nende katte. 3. X1l 1918 loodi Leedu vaba-
riigi teedeministeerium, kuid modddus veel enne kul-
lalt aega, enne kui saadi asuda raudteede ulevot-
misele. Alles 4. V1l 1919 sdlmiti esimene selle-
kohane kokkulepe Leedu valitsuse ja saksa okupat-
sioonivdimude vahel.

6. VII 1919 loetakse Leedu raudteede sunni-
paevaks sel pbhjusel, et sel paeval sditis esimene
Leedu raudteerong KaiSiadorys’e jaamast Radvi-
liskise jaama. Sellest pdevast algas peale Leedu
raudteede korrapdrane Kkaitus.

Sedamooda, kuidas Leedu vdimud raudteid ule
votsid lahkuvailt sakslasilt, asuti kohe Kiiresti ja
innuga todle, et korraldada raudteeliiklust vasta-
valt uue vabariigi vajadustele. See aga ei lainud
sugugi mitte nii vaga kergesti. Puudus oli mitme-
sugustest materjalidest, aga tihti ka vastavalt ette-
valmistatud to6jdoududest. Suurimaid raskusi aga
tekitasid rasked vditlused, mida tuli ette vftta oma
iseseisvuse kaitsmiseks viliste vaenlaste vastu.
Kuid ennastohverdavad joupingutused viisid sihile,
ja tédna vdivad Leedu raudteed rahuldusega vaa-
data saavutatud tagajargedele.

Vottes ldhemale vaatlusele Leedu raudteede
arengu méddunud 20 aasta kestel, osutub otstarbe-
kohaseks sissejuhatuseks heita pégusat pilku raud-
teedevOrgu saamise ja vialjaarenemise kohta prae-
gusel Leedu maa-alal.

Kéesoleval aastal taitus 80 aastat sellest, kui
praeguse Leedu maa-alal alustati esimese raudtee
ehitusega. See oli Suure Vene Raudteedeseltsi
poolt ehitatava Peterburi —m\arssavi raudtee haru
Landvarovo—Kovno—Verzbolovo, mille ehitus 16-
petati 1861. a. Praegusest Leedust kulges see labi
VieVis—Kauna s—V irb alis teeosal (156
km).
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Teisena vdib markida Liibavi*~Romn0 raudtee
ehitust 1871 — 1874. a., millest langes Leedu ter-
ritooriumile 278 km pikkune teeosa L u $e piir —
KaiSiadorys. Sama raudtee haru Radziviliski
(Radviliskis) — Kalkundis ehitati 1873. a., millest
jalle langeb Leedule teeosa RadviliSkis
N oreikiai piir (168 km).

Riga—Oreli raudteest hargnev Miitavi—Mu-
ravjevo (Mazeikiai) haru ehitati samuti 1873. a.
Sellest kuulub Leedule 20 km pikkune teeosa
Mazeikiai"—"Laizuva piir, Ulejadv aga La-
tile.

1897—"1899. a. ehitati peamiselt strateegilistel
pbhjustel Orand”—Suvalki*~Grodno poolringiku-
juline raudtee, millest praegusel Leedu maa-alal on
lilklemiseks kasutamisel ainult 45 km pikkune tee-
osa SestokiaN~A ly tus, kuna mdélemast ot-
sast kuni Poola piirini ulatuvad osad on lammu-
tatud.

Peale nende laiar6dpmeliste raudteede oli veel
ks Esimese Juurdeveoraudteede Seltsi poolt
1894. a. ehitatud kitsar66pmeline raudtee Svent-
siand®—"Ponevez (Panevezys), mis jai peagu taie-
likult Leedu maa-alale, nimelt 126 km pikkuses
Panevezys— KiauneliSkis teeosal, kuna edasi kuni
Poola piirini jalle lammutatud.

Seega oli praegusel Leedu maa-alal vene ajal
raudteid ehitatud Ummarguselt 800 km ulatuses.
Peab aga téhendama, et eriti laiar66pmelised lii-
nid olid ehitatud peamiselt transiitliinidena, mille
juures polnud arvestatud kohalike vajadustega.
Strateegilistel pdhjustel polnud Leedu edelapoolses
osas raudteid sugugi ehitatud. Vene ametlike aru-
annete jargi oli 1912. a. Kovno kubermangu piires
ainult 564 versta (581 km) raudteid, millest langes
maa-ala igale 100 ruutverstale 1,54 ja iga 210000
elaniku kohta 3,06 versta raudteed. Samal ajal oli
aga naabruses asetsevas Grodno kubermangus
1322 versta raudteid, millest langes igale 100
ruutverstale 3,76 ja iga 10000 elaniku kohta 6,51
versta raudteed. Vordluseks vbib mérkida, et Ida-
Preisimaal oli iga 100 ruutkilomeetri kohta 7,83
km raudteid.

Maailmasdja ajal tungisid sakslased Leedusse
juba s6ja algul. Taielikult okupeeriti Leedu prae-



O0[une maa-ala 1915. a. suvel. Vallutatud maa-alal
osutus liiklemine raudteede puuduse tdttu vaga tu-
likaks. Kuna raudteeuhendust Ida-Preisimaa ja
saksa kirdefrondi vahel vdimaldas ainuke olemas-
olev, venelaste ehitatud Eydtkuhnen—Kaunas—
Vilno liin, mis aga sugugi killaldaseks ei osutunud,
siis asusid Saksa sdjavded juba 1915. a. uute raud-
teeliinide ehitusele. Kaks Ida-Preisimaa raudtee-
haru, mis juba enne sdda olid vélja ehitatud kuni
Vene piirini, vastu Kovno kubermangu, pikendati
edasi, nimelt Memel—Bajohren liin kuni Prieku-
leni (praeguses Latis) ja Tilsit—"Laugszargen liin
kuni Siauliaini. Esimene neist moodustab niiiid
Leedu teeosa Kretinga piirm—Skuodas pir
(54 km) ja teine Taurage piir— advilis§-
kis (127 km). Edasi ehitati veel 1916. a. sugisel
Siauliai— Miitavi raudtee, millest langes Leedule
60 km pikkune teeosa Siauliai —Joniskis
piir, Ulejaav aga Latile. Nimetatud kolm liini, kogu-
pikkusega Leedu maa-alal 241 km, olid normaal-
réoopmelised (1435 mm), millisteks sakslased nae-
lutasid Umber ka nende valduses olevad venerddp-
melised (1524 mm) teeosad.

Peale selle aga saksa s6javded ehitasid terve
rida valiraudteid 600 mm rédpmelaiusega: Jonava

—Ukmerge (36 km), Kazlu Ruda”—Pavilkiai (50
km), Gubernija®—Pasvalys (78 km), JoniSkis—
Zeimelis (30 km), Skapiskis®—SuvainiSkiai (40

km), mis hiljem, pérast s6ja I6ppu, jaidki pisima,
kuna nad osutusid vajalikeks, et rahuldada teatud
maéaral kohaliku elanikkonna liikluse tarbeid. Peale
nende mainitud liinide oli ka veel teisi, mis mdne-
sugusel po6hjusel osutusid kaubandusliku liikluse
jaoks mittekohasteks ja selle tdttu lammutati.

Seega péris Leedu Saksa okupatsioonivdimu-
delt ligi 500 km normaalréépmelisi kui ka vali-
raudteid, mis kuigi ehitatud peamiselt Saksa sdja-
vagede strateegilistele ja muudele vajadustele vas-
tavalt, siiski I6puks osutusid voérdlemisi suureks
taienduseks senisele mittekillaldasele raudteevor-
gule.

Maailmasdja ajal olid Leedu maa-alal asuvad
raudteed saanud vdhem kannatada, kui Lé&tis, kus
sOjafrondi ldheduse tdttu havitustddd olid palju
suuremad. Siiski raudteede ulevdotmisel sakslasilt,
osutusid roobasteed kui ka kunstehitused sellises
raamunud seisukorras, et tuli asuda kohe nende
uuendamisele ja korraldamisele. Arapurustatud ja
ajutiste sildade asemel ehitati uusi, eriti Kaunas—
Siauliai—Mazeikiai ja Radviliskis—Obeliai lii-
nidel.

19201922, a. uuendati 30 km pikkune Jonis-
kis— Zeimelis valiraudtee, mis oli juba liiklemiseks
kélbmatuks muutunud. Samadel aastatel pikendati
Gubernija—Pasvalys valiraudteed molemast ot-
sast, nimelt Gubernijast kuni Siauliai'’ni ja Pas-
valys’est kuni Birzai’'ni, kokku 25 km ulatuses.

Grodno— Suvalki—Orand raudteeliinist oli jaa-
nud Leedu territooriumile ainult vaike osa, millel ei
olnud mingit Uhendust llejddva Leedu raudteede-
vorguga. Sellise thenduse loomiseks ehitati 1922 —
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Leedu raudteelaste uus vormiriietus

1924. a. 58 km pikkune haru Kazlu-Ruda™— Ses-
tokai, mis osutus esimeseks Leedu enda poolt ehi-
tatud uueks liiniks. Selle ehitus ldks maksma
2.200.000 htti.

1923. a. haaras Leedu enda valdusse Saksa
Memelimaa. Memel (leedukeeli Klaipeda) pidi
saama ja jadma Leedu ainsaks ja tahtsaks sadama-
linnaks, ja seda ta oligi kuni 1939. a. martsikuuni.
Memeli kaudu toimus kuni 80% Leedu vélja- ja
sisseveost. Memelimaal oli 135 km normaalré6p-
melist raudteed (Memel—"Pogegen.—Laugszargen
ja Memel*~~Bajohren harud), mille vdrra seega
suurenes jalle Leedu raudteedevdrk. Peale selle oli
Memelimaal ka ca 133 km kitsar66pmelisi eraraud-
teid.

Memeli sadamal puudus otstarbekohane soo-
dus raudteellhendus Leedu sisemaaga, eriti pealin-
naga Kaunas. Raudteelhenduse 16id kull Memel—
Pagegiai— RadviliSkis ja Memel— Priekule'—Rad-
viliSkis liinid, kuid need mdlemad kulgesid suuna-
des, mis veokaugust viga pikaks tegi, ja pealegi la-
bis viimane Lé&timaad Priekule®~Vainode teeosal.
Sellepérast asuti 1924 a. uue raudtee KuZiai®—Tel-
Siai— Kretinga ehitusele, mis luhendas Kaunase ja
Klaipeda vahekaugust 60 km vorra. Sellest teeosa
KuZiai*—TelSiai (56 km) sai valmis 1926. a. ja l&ks
maksma 8.700.000 litti. Majanduslike raskuste
tottu tuli edasiehitus moéneks aastaks katkestada.
A. 1930"— 1932 ehitati jargmine teeosa TelSiai"—



Kretinga (71 km), mille maksumus oli 25.000.000
litti. Uuel Kuziai—*Kretinga liinil tuli ehitada ter-
velt 20 silda pikkusega 20 kuni 102 m, millistest
tdhelepanuvaarivam on 102 m pikk ja 26 m korge
sild Ule Salanta j6e.

Leedu kaudu toimuva Saksa®™—Vene otseuhen-
duse rongide liikumise soodustamiseks ehitati
1929. a. 4,5 km pikkune Uhendusharu Radviliskise
ja JonaitiSkise jaama vahel.

Nagu juba mainitud, oli juba enne maailma-
sdda ehitatud Uks 750 mm rédpmelaiusega Kkitsa-
réépmeline raudtee (Panevezys — KiauneliSkis
(Sventsiand). Maailmasdja kestel sakslaste poolt
ehitatud Uksikud, Uksteisega mitte seoses olevad
véliraudtee-harud oli 600 mm ro6pmelaiusega. Vot-
tes neid véliraudteeharusid kaubanduslikule kaitu-
sele, on selgunud, et see roopme laius ei ole selleks
rahuldav ja otstarbekohane. Sellepérast otsustati
véhraudteeliine jarkjargult imber ehitada 750 mm
réopmele. Esimesena teostati see Siauliai—Birzai

liinil (117 km), mis 1935. a. Umber ehitati. Sama
liini vahejaamast Joniskelis ehitati 1937/1938. a.
38 km pikkune 750 mm rdé6pmelaiusega raudtee

kuni Panevezys jaamani, kus seega loob Uhenduse
PaneveZzys— KiauneliSkis raudteega.

Leedu iseseisvuse kestel on seni ehitatud seega
185 km normaalréépmelisi ja 62'km Kkitsar6épme-
lisi raudteid.

Leedu raudteevalitsuse aruannete jargi oli
1938. a. 1215 km normaalréépmelisi teid, seal hul-
gas 135 km Memelimaal, mis niidd hiljem jalle ara
langesid, ja 243 km 750 mm ning 183 km 600 mm
rédpmelaiusega kitsaroépmelisi riigiraudteid. Seega
oli riigiraudteid Leedus 1644 km. Eraraudteed,
nagu juba nimetatud, olid ainult Memelimaal.

Aastatel 1918— 1937 on ehitatud 30 uut jaama-
hoonet ja suuremaid Umberehitusi on ette vdéetud
44 jaamas. Kaunase jaamas kaeti 1930. a. jaama-
esine platvorm katusega ja ehitati tunnelid reisi-
jaile Uhenduseks jaamahoone ja rongide arasdidu-
platvormide vahel. 23 jaamas on ehitatud uusi
kaubaaitasid ja platvorme. Teenijate jaoks on ehi-
tatud 23 elumaja. Kaubaliikluse arendamiseks on
tulnud ehitada ligi 100 km mitmesuguseid haruteid

Leedu 750 mm rddpme laiusega raudtee uus vedur
Ehitatud Skoda tehastes Pilsenis
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ja muid jaamateid. Jaamades on tulnud ette votta
suuremaid Umberkorraldamisi vastavalt uutele liik-
lusoludele.

Liinidel, kus peavad liikuma kiirrongid, on se-
nised kerged rodpad vahetatud raskemate vastu.
On vdetud tarvitusele ka rodbaste kokkukeevita-
mise meetodit. Kaunas®—JoniSkis liinil kaeti tee-
mulle kivikillustikuga, et viéltida tolmu tekkimist
kiirrongi liikumisel.

1920. a. oli rongide sdidukiiruse Ulemmaéaéaraks
40 km/t. Tanu ettevdetud rédbasteede uuendami-
sele ja moodsate signalisatsiooni ja ettevaatusabi-
ndude tarvituselevdtule on soéidukiiruse ulemmaar
tahtsamail liinidel tdstetud 1937. a. aururongide
suhtes kuni 110 km/t ja mootorrongidel kuni
120 km/t.

Millisel maaral on arenenud rongide tegelik s&i-

duaeg teatud tahtsamatel liinidel, seda selgitab
jargmine tabel:
Liinid: Séiduaeg:
Km 1921 1929 19.37
tm tm tm
Kaunas—Obeliai 288 12.35 8.02 4.57
Kaunas— Klaipeda:
Mazeikiai kaudu 359 17.55 9.51
TelSiai kaudu 321 —- - - 4.57
Virbalis®*—JoniSkis 288 10.10 6.23 4.13

Sellist s@idukiiruste arengut ei ole véimaldanud
aga mitte Uksi rédbastee uuendamine, vaid ka vee-
reva materjali vastavalt ajakohastamine.

Nagu juba tahendatud, sditis 6. VII 1919 e si-
m en e Leedu raudteerong, kuid see koosnes veel
Saksa tolleaegsetelt okupatsioonivagedelt rendi -
tud vedurist ja vagunitest, sest sakslased andsid
raudtee Ule ilma veereva materjalita. Raudteeliik-
luse korraldamiseks Leedu teedeministeerium ren-
tis sakslastelt alguses 28 vedurit, 33 reisi-, 7 pa-
gasi- ja 346 mitmesugust kaubavagunit. Teede-
ministeeriumi kasutuses olid ka 20 wvagunit, mis
Leedu s@javéed lda-Leedus enamlastelt ara vot-
sid.

1919. a. I6pus ja 1920. a. alguses Tilsitis ja
Berliinis peetud liitlaste ja sakslaste vaheliste ko-
misjonide otsuste tulemustena olid sakslased ko-
hustatud andma Leedule 50 vedurit, 124 reisi- ja
900 kaubavagunit, millised ka ule anti 1920. a.
alguses. Hiljem sai Leedu No&ukogude Venelt
1920. a. rahulepingu pdhjal ka kiimneid vedureid ja
ca 2000 vagunit. Et kdik see sakslastelt kui ka
venelastelt saadud veerev materjal, kuigi esialgseks
liikluse korraldamiseks kuidagi kélbav, siiski hiljem
ajakohase raudteekdituse sisseseadmiseks ei vasta-
nud, seda pole vaja siinkohal eriti réhutada.

Tuli asuda veereva materjali pargi tdiendami-
sele uute ajakohaste sdidukitega. 1925. a. osteti
esimesed 5 uut moodsat reisirongi-vedurit. 1929—
1931.a. soetati 7 lokomootorit mandévritodde jaoks.
1931. a. osteti 6 uut 4-teljelist 3. kl. reisivagunit
otselihenduse rongide jaoks, 20 jaavagunit ja 20
vaikelooma-vagunit. 1932. a. soetati 4 kerget tlupi
reisirongi- ja 4 kaubarongi-vedurit.



1934.
olid 6 kaheteljelist mootorvagunit, mis pandi kaiku
samal aastal. 1935 a. ehitati Leedu raudteede kesk-
tehastes veel kaks samasugust mootorvagunit.

1936. a. alustati iseseisvalt uute vagunite ehitu-
sega raudtee-to0kodades. Samal aastal alustati 20
poolvaguni ehitust. 1937 a. ehitati 20 uut Kkinnist
kaubavagunit, 20 platvormi ja 3 erivagunit, 1938 a.
aga 55 kinnist kaubavagunit, 5 neljateljelist véike-
saadetiste veo vagunit ja 1 postvagun.

Reisiliikluse arendamiseks osteti 1937. a. jalle
4 uut mootorvagunit Uhes 4 kilgehaakevaguniga ja
4 uut reisivagunit vdlisotselhenduste rongide
jaoks. Tellimised on antud 6 kiirrongi-veduri ehi-
tamiseks.

Ruumi puudusel ei saa siin loendada neid roh-
kearvulisi Umberehitusi, mis on eriti viimase kimne
aasta kestel ette vBetud veereva materjali juures.

1937. a. 1dpus koosnes Leedu raudteede veerev
park 153 vedurist, 351 reisi- ja 4029 kaubavagu-
nist. Praegu, parast Memelimaa tagasiandmist, on
Leedu raudteedel 136 vedurit, 12 mootorvagunit,
7 lokomootorit, 290 reisi- ja 3778 mitmesugust kau-
bavagunit.

Need toodud arvud kdivad normaalrédpmeliste
teede kohta. Kitsarédpmelistel liinidel jai sakslaste
lahkumisel 1919. a. 29 vedurit ja 507 mitmesugust
vagunit, millistest suur osa"oli liikumiseks kolb-
mata. 1923. a. osteti 3 vedurit 750 mm réépme
jaoks. Sellest ajast peale on ka Kkitsar6épmeliste
teede veerevat parki tdiendatud ja uuendatud, ndn-
da et see koosneb praegu 23 vedurist, 34 reisi- ja
266 kaubavagunist 750 mm rédpme jaoks ja 39 ve-
durist, 59 reisivagunist ning 209 kaubavagunist
600 mm ro6pme jaoks. Peale selle on ka kitsardop-
melistel liinidel vdetud tarvitusele mootorvagunid.
Esimene 2-teljeline mootorvagun (40 hj., 17 iste-
kohta) ehitati juba 1932. a. 1934. a. ehitati teine
suurem, 30 istekohaga mootorvagun, mille mootor
tootab puugaasiga. Sédraseid mootorvaguneid on
kuni 1938. a. ehitatud veel 5 tukki.

Vottes allpool lahemale vaatlusele Leedu raud-
teede ekspluatatsiooni j6udluste arengut ja tule-
musi moodunud 20 aasta kestel, tuleb eelmarkuse-
na tdhendada jargmist: Nagu juba eeltoodust sel-
gub, koosneb Leedu raudteedevérk peamiselt nor-
maalrédpmelistest (1435 mm) liinidest, mis moo-
dustavad selle vérgu pdhiosa. Seda tdiendavad ri-
da kitsardéopmelisi liine, kuid nende téhtsus ja t60-
intensiivsus on vdrdlemisi vaike, ja neid see-
tottu ei saa kOrvutada nait. Eesti kitsaro6pmeliste
liinidega. Mdlemat liiki ro6pmete suurte erinevuste
tottu ekspluatatsiooni alal tuuakse Leedu raudtee-
de tegevuse Ullevaadetes alati andmed eraldi nor-
maalroopmeliste teede ja eraldi kitsaro6pmeliste
teede kohta, et v6imaldada saada diget pilti asja
seisukorrast. Sedasama tuleb ka meil allpool sil-
mas pidada. Eristamiseks kitsar66pmelistest tee-
dest nimetame normaalr66pmelisi teid allpool
,laiardopmelisteks®, nagu seda tehakse ka Leedu
raudteede ametlikes aruannetes.
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a. soetati esimesed mootorvagunid: need

Raudteesild ule Jura joe Taurage juures uuel
Leedu-Saksa piiril. Pikkus 222 m.

Alljargnevas tabelis toome llevaate reisijate-
veo kohta Leedu raudteedel aastatel 1920— 1938.
Andmed reisija-km kohta on olemas 1927. a, ala-
tes.

Reisijaid veetud Reisi] a-km
Aasta (arv tuhand.) (WHITH)

l,r k/r [Hg k/r
1920 901 157
1721 1685 706 -
1923 2615 1738 — e
1925 3677 1723 - —
1927 3188 1929 156,4 18,2
1929 2897 2211 167.3 18,2
1931 2868 2507 181,2 19,8
1973 1958 2218 138,4 16,4
1935 2338 1371 161.1 12,7
1936 2901 249 191,7 109
1937 3379 293 210,2 12,2
1938 3888 318 (Kokku 257,1)

Toodud tabelist nahtub, et reisijateveo alal on
Leedu raudteedel olnud suured tdusud ja mddnad.
Kbéigepealt peab tdhendama selgituseks, et kitsa-
rodpmelisel teel aastatel 1923'—1935 veetud reisi-
jate vordlemisi suur arv oleneb sellest asjaolust, et
neil aastatel oli Leedu riigiraudteede valitsuse eks-
pluateerimisel Kaunase eeslinna Kkitsarddpmeline



raudtee, millel reisijaid veeti vaga rohkesti, kuid
veokaugus oli kéigest méned kilomeetrid. Sellel
p6hjeneb nahe, et nimetatud aastatel veeti Leedu
kitsar60pmelistel teedel reisijaid arvu jargi peagu
sama palju kui laiarédpmelistel teedel (1933. a. ise-
gi rohkem), kuna aga sealjuures kitsar66pmeliste
teede reisija-kilomeetrite arv moodustab kdigest
Uhe kimnendiku laial r6dpmel veetud arvust. See-
ga alles 1936. aastast peale, kus nimetatud eeslin-
naliin enam ei olnud raudteevalitsuse kéaituses, on
ka reisijate arv sellises vahekorras, nagu see tege-
likult mdlemal rédpmel ette tuleb.

Jalgides reisijateveo arengut laiar66pmelistel
liinidel, ndeme, et alguses vb6is méarkida jarjekind-
lat reisijate arvu téusu, mis oli tingitud Uhelt poolt
Leedu majandusliku elu tdusust, teiselt poolt aga
ka Memelimaa juuretulekust, kus reisijateliiklus
juba normaalselt oli elavam kui nn. Suures Leedus.
Oma haripunkti saavutas reisijatevedu 1925.a., mil-
lal veeti 3.676.551 reisijat. Jargmisel aastal aga
alustati Leedus autobuseliinide korraldamisega, mis
kohe mdju avaldas raudteel veetavate reisijate ar-
vule. 1931. a. ja sellele jargnevatel aastatel langes
reisijate arv veelgi peamiselt majandusliku suru-
tise tagajarjel ja oma madalaima seisu saavutas
see 1933. a., millal veeti ainult 1.957.704 reisijat,
s. 0. 46,7% véahem kui 1925. a. Majandushku
kriisi moddudes ja uue reisijateveotariifi sissesead-
mise tagajarjel 1935. a., mis andis laialdaselt mit-
mesuguseid soodustusi, hakkas reisijate arv tdus-
ma jarjekindlalt. 1938. a. veeti laiaroopmelistel lii-
nidel kokku 3.886.709 reisijat, s. 0. 98,5% rohkem
kii 1925. a., ja ka 5,7% rohkem kui eelmisel mak-
simumi-aastal (1925). Ka kitsarddopmelistel liinidel
on viimastel aastatel tGusnud reisijate arv.

Keskmine s6idukaugus on Leedu laiar66pme-
listel liinidel olnud 1927. a. 49,8 km ja sellest ajast
peale tdusnud peagu jarjekindlalt. Kdige pikemaks
osutus see 1934. a., millal oli 78,9 km. Jargmised
aastad naitavad jalle jarjekindlat keskmise sdidu-
kauguse langust:

1935. a. 68,9 km
1936. a. ™ 66,1
1937. a 62,2 ,,

Igatahes on Leedu raudteedel keskmine sdidu-
kaugus pikem kui nait. Latis ja Eestis, mis nditab
Leedus elava lahisliikluse puudumist.

Mis puutub kitsarédpmelistesse liinidesse, siis
nende kohta toodud aruannetes tol ajal, kui Kau-
nase eeslinna raudtee oli hulka arvatud, naidati
nait. 1933. a. keskmiseks s6idukauguseks ainult
7,4 km. 1936. a. aga, kus aruandes esinesid kitsa-
roépmelised liinid puhtal kujul, on juba keskmine
sbidukaugus arvestatud 43,6 km.

Kaubaveo arengu kohta Leedu raudteedel aas-
tatel 1920—"1938 saame Ullevaate jargmisest tabe-
list. Ka siin on andmed tonn-kilomeetrite kohta
toodud alates 1927. a. Kdik andmed sisaldavad nii-
hasti maksulist kui ka ametvedu.

Veetud kaupu
(tuhand. ton.)

Tonn-kilomeetrid
(milj.)

Aasta

1ir k/r ir k/r
1920 519 225
1921 770 170 — —
1923 1120 137 — —
1925 1075 125 - -
1927 1476 143 2554 7,9
1929 1891 188 329.6 9,6
1931 1979 185 373.0 9,9
1932 1438 162 256,1 8,1
1933 1551 170 239,7 8.5
1935 1795 208 284,5 11.7
1936 1943 251 295.4 13.0
19-7 2075 277 3 05 14,9
1938 2i22 285 — —

Ka kaubaveo alal nditavad algaastad pidevat
tbusu, firiti soodustas seda ka 1926. a. algav suu-
rem kaubaliiklus Saksa ja Vene vahel transiidina
Leedu kaudu. See tdus saavutas haripunkti 1931. a.,
millal veeti laial roépmel kaupu 1.978.626 tonni.
Tonn-kilom. arv ulatus kuni 373 milj. 1932. a. toi
aga majandusliku kriisi ja transiitvedude vahene-
mise tagajérjel suure tagasimineku kaubaveo alal.
Sel aastal veeti ainult 1.437.528 tonni, s. 0. 27,4%
virra vdahem Kkui eelmisel aastal. Majandusliku Krii-
si moddumisel hakkasid uuesti tGusma ka veokvan-
tumid kaubaveo alal, mida soodustasid mdnesugu-
sed tariifide korraldused. Seetdttu veetud tonnide
suhtes juba 1937. a. veidi Uletada isegi 1931. a. vee-
tud arvu. 1938. a. veeti 2.121.530 tonni, s. 0. 7,2%
rohkem, kui 1931. a. Mis aga puutub veetud tonn-
kilomeetrite arvusse, siis peab markima, et siin ei
ole suudetud enam saavutada 1931. a. kvantumit.
See on seletatav transiitvedude arajaamisega, mil-
lised toimusid pikkadel veokaugustel.

Keskmine veokaugus oli véikekiiruse kaupadel
laiar6opmelisel teel 1931. a. 188,5 km, kuid on
sellest ajast peale jarjekindlalt langenud:

1934. a.™ 1643 km
1935. a. — 159,8 "
1936. a. ™ 153,8 -
1937. a.™ 1449 "

Mis puutub Kkitsar66pmelistesse liinidesse, siis
on siin vedude juurekasv viimastel aastatel suurem.
Keskmine veokaugus oli 1933. a. 47,1 km, 1935. a.
54,2 ja 1937. a. 50,6 km.

Millisel mé&aral Leedu raudteede vedude uld-
kvantumist moodustavad kaubaveo uksikud liigid
laiaro6pmelisel teel, seda selgitab jargmine ile-
vaade:

Veetud kaupade tonnide arv (tuhand.)
Aasta Sisevedu Eksport Import Transiit

1930 1082,9 169,6 209,7 352,5

1931 1159,3 93,2 392,0 334,1

1932 1070,5 54,0 301,6 61,5

1935 1296,0 71,3 183,4 63,1

1937 1518,9 79,0 158,1 145,3

Milliste riikide vahel otseveod peamiselt toimu-
vad, selle kohta toome selgituseks andmed 1937. a.
kohta.



i937. a. Leedu raudteid kaudu
kvantumist (79.015 tonni) ldks Saksamaale 38.634
tonni, N. Venemaale 24.192 tonni, Léatisse 14.450
tonni. Eestisse 1615 tonni ja mujale 124 tonni.

Samal aastal raudteed kaudu sisseveetud kau-
pade hulgast (158.103 t) tuli N. Venemaalt
123.838 tonni, Saksamaalt 28.611 tonni, Latist
4517 tonni ja Eestist 1137 tonni.

1937.
kaupade veokvantum — 145.347 tonni — jaguneb
Uksikute riikide ja sihituste jargi jargmiselt: Sihitu?
L&ti—Saksa 142.861 tonni. Saksa—"Lati 1601,1
tonni, Vene®—Saksa 98,0 tonni, Saksa®~—"Vene 577
tonni, Eesti*~~Saksa 57 tonni ja Saksa®—Eesti 85
tonni ja muudes sihitustes 68 tonni.

Leedu raudteede ekspluatatsiooni intensiivsuse
maara iseloomustamiseks pakuvad vdimalust jéarg
mised andmed:

1937.
rile langes laiar66pmelisel teel 173.033 reisija-kn,
ja kitsardopmelisel teel 29.198 reisija-km, keskmi-
selt aga 136.150. Qhele reisirong-kilomeetrile lan-
ges laiaroopmelisel teel 60,0 ja kitsarddopmelisel
teel 22,7 reisija—km.

Samal ajal kaubaveo alal langes uhele tee-kilo-
meetrile laial r6d6pmel 227.055 tonn-km ja kitsal
réépmel 30.215 tonn-km, mdlemal ré66pmel kokku
keskmiselt 176.580 tonn-km. Uhele kaubarong-
kilomeetrile langes laial r66pmel 383,8 tonn-km ja
kitsal réopmel 61,6 tonn-km.

Vordluseks toome siin andmeid Eesti raudtee-
delt. 1937/38. aruandeaastal osutus siin Uhe tee-ki-
lomeetri kohta reisija-kilomeetreid: laial rdédépmel
352.000 ja kitsal ro6pmel 103.000, keskmiselt aga
241.000. Kaubaveos langes uhele tee-kilomeetrile
laiar66pmelisel teel 270.000 tonn-km ja Kitsardop-
melisel teel 93.000 tonn-km, keskmiselt aga m@&-
lema ré6pme suhtes 187.000 tonn-km.

Leedu raudteede tulude areng reisijate ja kau-
baveo alal 1920— 1937 pakub jargmist pilti (1920
ja 1921. aasta kohta milj. markades, 1923. a. peale
milj. littides):

T u 1 wu d

Aasta Reisijate- ja pagasi-

1 Kaubaveost
veost
I/r k/r | Ir k/r

1920 22.5 1,3 14,6 1,1 milj. mafk
1921 51,6 6,2 33.3 3,3
1923 11,6 1.6 10,1 0,9 litti
1925 15.9 1.7 11,2 0.9
1927 12,6 15 20 2 07
1929 13,4 1,5 27,3 1,2
1931 13.4 14 27, >4
1933 9,2 11 15,8 1-1  »
1935 8.5 0.7 17.0 1,2
1937 10,1 0.6 18,8 1.2

Toodud tabel pakub mdndagi huvitavat. Nagu
sellest nahtub, on reisijateveo tulud olnud laial kui
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a. Leedu raudteid kaudu veetud transiit

a. Uhele ekspluateeritavale tee-kilomeet

eksporditud

Raudteesild lle Sventa joe Panevezyis — Saldutiski.s
kitsar66pmelisel liinil, missugune 38 'km pikkune
raudtee ehitati 1937/38 a.

ka kitsal rodpmel suurimad 1925. aastal, millal rei-
sijate vedu esimest korda saavutas oma maksimu-
mi. 1938. a. on sama reisijate arv kull isegi veidi
Uletatud, nimelt laiar6opmelisel teel, kuid ehk kull
praegu tédpsad andmed reisijateveo tulude kohta
1938. a. suhtes puuduvad, siiski v8ib kindlasti eel-
dada, et need jadvad kaugelt alla 1925. a. summa.
Leedu raudteed ei moodusta ka mingit erandit
oma naabrite hulgas, vaid ka siin langeb jarjekind-
lalt keskmine tulu Uhelt reisija-kilomeetrilt. See oli
laiar66pmelisel teel 1931. a. 6,9 cent.,,1935. a. 5,0
cent. ja 1937. a. 4,6 cent. Kitsaréopmelisel teel on
samal ajal keskmine tulu olnud veidi kérgem.

Kaubaveost saadav Uldtulu oli mdlemal ré6p-
mel kdérgeim 1931. a. nimelt 28.704.000 litti. Jarg-
mised aastad tdid enda kaasa suure tulude languse
ja 1933. a. oli see veel 15.889.000 litti. Sealt peale
vOib markida kull jalle kuigi mitte suurt, kuid jarje-
kindlalt tdusu. 1937. a. saadi kaubaveost tulu mdle-
mal roépmel kokku 20.009.000 litti, mis on siiski
30,3% vahem kui 1931. a.

Keskmine tulu uhelt tonn-kilomeetrilt oli laia-
roopmelisel teel: 1931. a. 8,0 cent.,, 1933. a. 7,3
cent., 1935. a. 6,3 ja 1937. a. 6,5 cent. Kitsaroop-
melisel teel on keskmine tulu olnud marksa kdrgem,
eriti kuni 1935. aastani, sest kuni selle ajani olid
kitsaroopmelisel teel kehtimas kérgendatud tariifid.

Leedu raudteede tulukuse suhtes peab tdhenda-
ma, et algusest peale kuni 1925. a. todtasid kdik
laia- kui ka kitsaroopmelised liinid kahjuga.
1926 a. peale on laiar6épmelised teed andnud enam
voi vahem Ulejaaki, nagu ndeme jargnevast kokku-
vottest:



Leedu laiar6dopmelise raudtee tulud ja kulud:

Aasta Tulud Kulud Ulejadk Puudujaak Rahaiihik
1920 37.4 63,9 26,5 milj. mark.
1921 86,8 105,6 18,8

1923 251 28.3 3,2 milj. litt.
1925 30.6 35,8 51

1926 32.7 31.6 1,1

1927 36.4 31.3 51

1929 43,6 326 11,0

1931 44,0 34.3 9.7

1933 27.8 26,5 1,3

1935 28.4 23.7 4.7

1937 31.8 28.7 31

Tulude uUldsumma on oma k&rgeima haripunk-

tini joudnud 1931. a., millal need ulatusid laial
roopmel kuni 44 milj. litini. Kaks aastat hiljem
(1933) langes see kuni 27,8 milj. litini. Parastine

olukorra paranemine ei ole siiski kuni 1937, a. suut-
nud kaugeltki enam j6uda ldahedale 1931. a. tase-
mele. Suurima ulejaagi, nimelt 11 milj. litti, andis
1929. a.

Kitsarédpmelised liinid pole lhelgi aastal and-
nud Ulejaaki. 1928. aastast peale on see puudujaak
olnud 400.000—~700.000 liti piires. Kuna samadel
aastatel on laiar66pmelised liinid aga andnud alati
suuremat ulejaaki, siis on selles ajavahemikus kogu
Leedu raudteedevdrk uldsummas to6tanud ikka
tlejaagiga.

Ulaltdhendatud kuludest moodustasid teenijate
palgad 1937. a. laiar6opmelisel teel 40,0% ja kitsa-
réépmelisel teel 36,8%.

Uhele tee-kilomeetrile langes 1937. a. laial
rédpmel 5,63 teenijat ja kitsal rédpmel 1,30 tee-
nijat.

Teenijate (ametnike ja tooliste) uldarv koigil
hinidel kokku oh 1921. a. 7423, 1924. a. 9004,
1928. a. 6370, 1937. a. 7384 ja 1938. a. 7458 isikut.
Teenijate arvu vahenemine viimastel aastatel on ol-
nud tingitud osalt ka vedude vahenemisest, kuid
suurel maaral on saadud viia labi ekspluatatsiooni
ratsionaliseerimist ja moderniseerimist.

Raudtee kaituse ajakohastamisel ei ole saadud
siiski mitte alati silmas pidada kokkuhoiu p&him&-
tet. Oluliseks ndudeks on olnud reisijate ja kauba-

Leedu raudteede 4-teljeline juurdehaakevagun,
Z. ja 3. klassi jaoskondadega (1938. a. tllp)
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saatjate tarvete paremini rahuldamine. Millisel
maaral raudteekasutajail niidd suuremad ja lahe-
damad vdimalused on reisimisel ja kaupade saat-
misel, ndhtub sellest, et 1921. a. oli ainult 60 raud-
teejaama, 1939. a. aga 166 jaama ja peatuskohta.

Reisirongide soidukiiruste t8stmisest ja seega
sdiduaegade luhenemisest on koéne ulalpool. Ka
kaubaveos on veokiirust suurendatud marksa.
1937. a. pandi kaiku ka kiirendatud kaubaronge.
Selle tagajarjel on vditnud eriti vaikesaadetiste ko-
haletoimetamise kiirus. Kuna varemalt kaubad olid
teel Kaunasest Klaipedasse vdi vastupidi 3—4
paeva, siis nliud viimasel ajal kestis saddrane vedu
ainult 12 tundi. On seatud ka siin Ules pGhiméte:
,,paeval laadida — 06sel vedada*“, n6nda, et kaup
jargmise paeva hommikul kohal oleks.

Leedu raudteevalitsus pltab erilist tahelepanu
podrata reisiliikluse elustamisele, seda muutes koi-
giti tihedamaks, kiiremaks ja mugavamaks. Sellise
eesmargi saavutamiseks on seniste kogemuste p&h-
jal osutunud killalt otstarbekaks uute kiirete moo-
Lorvagunite soetamine. Need on seni leidnud rei-
siva publiku poolt head vastuvdttu, ja teatud tin-
gimustel osutub nende kaitus ka raudteele odava-
maks kui auruvedurite kasutamine reisirongides.

Autoliikluse vdistluse héirivatest mdjudest ei
ole ka Leedu raudteed jddnud puutumata. Nagu
juba dulalpool oli kdne, avaldas see tagasikiskuvat
modju eriti reisiliikluses, alates 1926. a. Vastavad
korraldusvotted tariifide kui ka kaituse kohasta-
mise suhtes on vdimaldanud seda tagasiminekut
teatud maéral pidurdada. Kuid see kisimus seisab
siiski ikka péevakorras. Millist osa Leedus etendab
autobuseliiklus reisijateveos, néitavad jargmised
arvud 1937. ja 1936. a. kohta (viimased on toodud
sulgudes): Autobuseliinide kogupikkus oli 3286 km
(3.061 km), milledel hikles 161 (150) autobust.
Aasta jooksul veeti kdigil autobuseliinidel kokku
1.916.525 (1.472.916) reisijat. Raudteel veeti sa-
mal ajal 3.672.279 (3.150.612) reisijat. 1938. a.
ulatus autobuseliinide kogupikkus 4149 km ja neil
lilkus 190 autobust; veetud reisijate arvu kohta
andmed puuduvad.

Nagu paljud teised raudteed, ndnda ka Leedu
raudteevalitsus on leidnud otstarbekohase olevat
ka ise osa votta autoliikluse véljakujundamisest,
kuigi esiteks kaudsel teel. Aastatel 1936/37 asutati
eriline ,,Reisijate- ja kaubatranspordi A/S (,,Auto-
bendrove®“)"”, mille aktsiatest omab Teedeminis-
teerium 60% suuruses, mistdttu selle tegevus suu-
rel maaral oleneb Teedeministeeriumi mdjutustest.
Et luua otsest kokkupuudet ja koostééd raudteega,
on ette nahtud, et aktsiaseltsi juhatuse eesistujaks
on raudteede esindaja See selts algas oma tege-
vust reisijateveoga liinil Kaunas"—Zarasai (kuur-
ort Kirde-Leedus). 1938. a. suvel oli seltsil sellel
liinil lilkumas 37 autobust. Sama seltsi teostada
pidi jaédma ka organiseeritav kodunt-koju vedu,
mis eeskétt seati sisse Kaunases.

1937. a. asutati ka Leedu Raudteede Reisibi-
roo, mille eesmargiks on tegutseda niihdsti valis-



sditude kui ka sisemaal teostuvate reiside asjusse
puutuvate Ulesannete lahendamisel, sealjuures pui-
des kdigiti arendada ja soodustada turismi Leedus,
tootades koos kohalike turistide uUhingutega.

Leedu raudteedel on olnud oma pdhjapoolsete
naabritega, latlastega, kui ka edelapoolsete naabri-
tega, sakslastega, elav labikdaimine, eriti kaubaveo
alal. Raudteede otseliikluse korraldamiseks ja soo-
dustamiseks on toodtatud vélja sellekohased otse-
tihenduste tariifid. Leedu raudteed on etendanud
oma osa transiitvedude teostamisel Saksa ja
N. Vene vahel eriti 1931. a. imber. Seevastu aga
Poolaga ei ole Leedul olnud algusest peale mingi-
sugust labikdimist, millise asjaolu pdhjustas Vilno
maa-ala okupeerimine poolakate poolt 1920.a. See-
tottu kdik kolm laiar66pmelist raudteeharu, ja ks
kitsaroopmeline raudtee, mis viisid Leedu territoo-

Vilniuse (Wilno) raud-

teejaam

riumilt Poola valduses olevale maa-alale, lammu-
tati &ra piiriddrsetel teeosadel. Poola ultimatiivsel
ndudmisel 1938. a. kevadel seati jalule diplomaa-
tilised suhted mélema riigi vahel ja raudteethendus
Kaunase ja Wilno-Warszawa liini vahel Vievis"—
Zawiasy kaudu seati korda. Osalt sellest vastolust
tingitult ei olnud pannud Leedu kehtima 1924. a.
Berni rahvusvahelisi konventsioone reisijate ja
kaubaveo kohta raudteedel RRK ja RKK, ega vot-
nud osa uute konventsioonide valjatéotamisest
1933. a. Kuna aga suhted Poolaga normaliseeriti
1938. a., siis polnud ka Leedul mingit takistust
tUhinemiseks uute konventsioonidega, milleks ta
avaldas oma soovi.

Leedu siseliikluses oli kuni 1. juulini 1939 veel
kehtiv vana vene raudteede seadus (ObStSi Us-
tav), mis ka Eesti raudteedel oli tarvitusel kuni
1931. a. Leedu oma raudteeseaduse valjatédotami-
sega alustati juba 1931 a., kuid seda Idpetada ja
kehtima panna jouti alles kdesoleval aastal.
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Leedu raudteede tariifid siseliikluse jaoks t66-
tab valja Raudteevalitsus. Tariifid kinnitatakse
Tariifikomisjoni poolt, mis alguses asus Rahami-
nisteeriumi juures. 1927 a. peale aga Teedeminis-
teeriumi juures. Komisjoni eesistujaks on Teede-
ministeeriumi peasekretar. Liikmeteks on Rahami-
nisteeriumi, Po6llutédministeeriumi, Riigikontrolli,
Raudteevalitsuse, Kaubandus-Tod0stuskoja ja Pdl-
lutdokoja esindajad. Komisjoni poolt vastuvéetud
tariifid kuuluvad kinnitamisele, varemalt Minist-
rite NO6ukogu, nuld aga Teede- ja Rahaministri
poolt.

Tariifide areng Leedu raudteedel pakub uldi-
selt sama pilti, kui see on sindinud Eesti raudtee-
del.

Esimene Leedu tariif, mis anti valja juba 10. juu-

lil 1919. a.. pdhines veel taielikult Saksa okupatsi-
oonivdimude poolt kehtimapandud tariifile.
Reisijateveos olid maksumaarad 1 km eest al-
guses koigil kaugustel ihekdrgused. Differentsiaal-
maksumaarad seati sisse alles 1923.a. 1935.a. peale
on hakatud andma vaga rohkesti igasuguseid soo-
dustusi reisijateveo alal, et vdistelda edukalt auto-

transpordiga. Praegu seisavad Leedu raudteed
igasuguste hinnaalanduste saamise erivoimaluste
arvu poolest vist kiill esikohal teiste raudteede

seas. Vdib tuua nditena, et 1. Il 1937 jdustunud
reisijateveotariifi védljaanne néeb ette 3374j"% hin-
naalanduse saamiseks 12 erijuhtu, 50% hinnaalan-
duse saamist 25 juhul ja 662/3% hinnaalandust
8 juhul.

Kaubaveo alal esimene Leedu oma sisteemi ta-
riif pandi kehtima 1923 a. See tariif jaotas kaubad
6 klassi, nahes ette iga klassi jaoks vaike- ja vagu-
nisaadetiste laadimisnormid. Tariifisusteemi muut-
mine oli 1927. a.: Seati sisse 12 klassi (vaikesaade-



tistei —V, vagunisaadetistel V —XI1), kusjuures
vagunisaadetistel oli igal klassil erimaksumaé&arad
5, 10 ja 15 t jaoks. Veel kord muudeti tariifi sus-
teemi 1936. a., millal pandi kehtima tariif, mis sar-
naneb Eesti ja Lati raudteedel kehtivatele tariifi-
dele.

Kitsar66pmelistel teedel olid kuni 1936. a. keh-
timas oma eritariifid, mis olid laiar66pmelise tee
tariifidest mérksa kallimad. 1936. a. pandi ka kitsa-

rédpmelistel teedel kehtima uldtariifid, mistdttu
seal veohinnad alanesid kuni 40% vdrra.
Kuni Memelimaa tagasiandmiseni olid Leedu

raudteed oma tariifipoliitikas soodustanud eriti
tUhendust Klaipeda sadamaga. Oli loodud eriveota-
riif vedudeks kdigi Leedu jaamade ja Klaipeda sa-

damaga, mis vorreldes uldtariifiga, andis hinna-
alandust ca 25—60%. See asjaolu avaldas teatud
m&ju ka vélisotseuhenduste arenemisel. Kuigi veo-
kaugus Kaunasest Klaipedasse on ca 50% pikem
veokaugusest Kaunase ja Leedu—Lati piiri vahel
Joniskise juures, osutus siiski tihti vedu Kauna-
sesse odavamaks Klaipeda kaudu kui JoniSkise
kaudu. Arvesse vodttes veel odavamaid veohindu
mereteel, on arusaadav, et iUhendus méne naabriga
osutus soodsamaks merd kaudu, kui raudtee kau-
du. Nuud, kus Klaipeda®—Memel on liidetud jalle
Saksamaa kilge, evib see sadam siiski veel esma-
jargulist tédhtsust Leedule, mistdttu véhemalt esi-
algu ei ole oodata mingit jarsku muudatust Leedu
raudteede tariifipoliitikas.

Xiiprite vigastustest

Insener-keemik F. LINDINS

Mehaanilised vigastused

Latvija raudteede liiprite majanduses algas
niidd uus ajajark s« immutatud liiprite vahetus.
Seda vahetust teostati kill ka juba eelmistel aas-
tatel, kuid siis vahetati ainult Uksikuid liipreid.
Edaspidi asutakse liiprite vahetusele hoopis laie-
mas ulatuses, ja teenijail tuleb seet6ttu 0&ppida
tdpsalt maarama, millised liiprid k&élbavad veel
teesse ja millised mitte. See kindlaksméaaramine,
vorreldes immutamata liipritega, on hoopis ras-
kem, sest siin ei k8lba juhtnédrideks need tunde-
m-argid, mis maaravad immutamata liiprite kdlba-
vust. M6dduandvaks ei saa lugeda ka ainult liipri
teenistusiga. Kui lksikute immutamata liiprite juu-
res teenimis-ea suhtes vdivad k&ikumised olla ai-
nult mbéne aasta piirides, siis immutatud liipritel
need kdikumised vdivad ulatuda kuni 10 aastani
ja rohkem. Meil on kogemusi selle kohta, et mdnes
kohas (teemuhkudel, kéverikkudel jne.) on tulnud
immutatud liipreid juba teiskordselt vahetada,
kuna mujal leidub kodlblikke liipreid, mis on parit
veel esimesest immutusest.

Liipritesse on mahutatud vaga suur Kkapital.
Selletdttu majanduslikud kaalutlused sunnivad
raudteed saavutama vd@imalikult pikka teenistus-
kdlvulikkust liiprite majanduses. Sel pdhjusel tuleb
rédbastee remonti teostavatel teenijail aegsasti
tutvuda oma t66 iseloomuga ja omadustega, et
vdida oma llesandeid tdita kdige paremini.

Et leida teid ja vahendeid hiprite teenistus-
kélvulikkuse pikendamiseks, selleks on vajalik
teada, millistel p&hjustel toimub liiprite teest val-
javott. Selleks osutub tarvilikuks vastav statistika,
mille juures siin peatume veidi.

Méodunud aastal seati Latvija raudteedel
sisse erihsed andmete-lehed. Kuigi nende plankide
taitmine vodtab rohkesti aega, siiski v6ib rahuld.u-
sega téendada, et enamus teenijaid ei ole hoolinud
tulist ja vaevast, et anda n6utud andmeid vdéima-
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likult objektiivselt. Oli aga ka teenijaid, kes pole
pludnud siveneda nende andmete kogumise
tahtsusse. Kusimusele, millisel pdhjusel kuulub lii-
per teest véaljavdotmisele ja kus kohas on liipril vi-
gastusi kindlaks tehtud, on vastatud tihti ebatdp-
salt ja ebadigelt. Nahtavasti ei ole paljudel teeni-
jatel kullalt selge, millist liiprit loetakse mehaani-
liselt vigastatuks ja millist madanenuks.

Taht-tahelt vottes, tulevad kdik liiprid votta
vilja mehaaniliste vigastuste tottu, sest kui roo6-
bastel ei liiguks ronge, ei kaotaks ka tadielikult ma-
danenud liiprid oma valist kuju enam kui kimme
aasta jooksul. Liipri tUlesandeks on hoida rédpaid
vajalikus kohas ja asendis, ja kui liiper ei suuda
seda Ulesannet téita, siis ta kas ei vasta oma Ules-
andele vdi on kaotanud oma esialgsed omadused.
Mehaaniliselt vigastatuks loeme saarast liiprit,
milline oma moddete, vOi puidu anatoomilise koe-
tise defekti téttu ei vdi oma ulesannet téita kest-
valt. Iga raskustuse puhul tekivad liipri sisemises
struktuuris mdnesugused deformatsioonid. Et
puidul on vbéime olla elastne, siis raskustuse 16p-
pedes tasakaalustuvad ka need deformatsioonid.
Kui aga liiper oma modddete mittevastavuse voi
struktuuri tdttu ei suuda raskustuse tekitatud de-
formatsioone tasakaalustada jalle, siis need defor-
matsioonid (praod, kiudude kokkumuljumine jne.)
alaliselt kasvavad, ja 10puks liiper muutub kélvu-
tuks. Et liiper vdiks deformatsioone vélja kanna-
tada, selleks valmistatakse need suuremad ja tu-
gevamad, kui need teoreetiliste arvestuste jargi
tarvitseksid olla. Sel pdhjusel normaalseis oludes
ei tohiks mehaanilisi vigastusi ette tulla. Kui sta-
tistilised andmed peaksid nditama, et seni kasu-
tatud liiprid ei vasta oma (lesannetele, siis tuleb
votta tarvitusele liipreid suuremate mdoéd6detega,
vOi vastupidavamast puidust, vdi isegi puida mo-
nesuguste mehaaniliste sisseseadete abil suuren-
dada liiprite vastupidavust.



Nagu juba néagime, valmistatakse liiprid, et
kaitsta neid mehaaniliste llekoormatuste eest, tea-
tud maéral tugevamad. Nuldd tuleme aga liiprite
havinemise teise pbhjuse juurde. Pisikud, peami-
selt aga seenekesed, kasutades puitu oma toiduks,
havitavad seega puidu algosakesi — rakukesi. Pi-
sikute poolt rikutud puit ndeb mikroskoobi all val-
ja, nagu mudr, mille Uksikud telliskivid on taieli-
kult purunenud vdi mille krohv on muutunud isegi
pulbriks. Pisikute havitust6d edasikestmisel aja-
jooksul vdheneb puidu vastupanu tugevus raskus-
tuste puhul ja liiper murdub, mitte suutes enam
tasakaalustada raskuse tagajarjel tekkinud defor-
matsioone. Saaraseid, bioloogiliste! pdhjustel (pi-
sikute tegevuse tagajarjel) oma esialgset vastupi-
davust kaotanud liipreid nimetame madanenuks.
Juhul, kui statistilised andmed néaitavad, et liip-
reid tuleb teest vilja vdtta madanemise tottu, siis
peame mdotlema, kuidas suurendada hiprite kon-
serveerimise tagajargi vditluses bioloogilise havi-
nemise vastu.

Looduses mdlemad liiprite havinemisprotsessid
toimuvad ti'hti paralleelselt ja osutub raskeks kind-
laks teha, milline neist on esikohal, eriti sel juhul,
kui on tegemist dliga immutatud liipriga, mille
madanemine algab liipri sisemuses ja pole seega
véljastpoolt margatav. Tapseks kindlakstegemiseks
tuleks liiper keskelt pooleks saagida vdi eriliste
abindude varal maarata vastupanujou kahanemist.
Tegelikus elus hini todlised teostavad seda kind-
laksmaaramist vordlemisi lihtsalt ja Kkiiresti: teest
vélja voletudi liiper péarast arakuivatamist proovi-
takse kéla suhtes, liles tema vastu mdne raud-
esemega. Mehaaniliselt vigastatud liiper sealjuu-
res kb6liseb heledalt, kuna mé&danenud liiper omab
tumeda kdla. Helisevaid (tdielikult vabad maéada-
nikust) liipreid vaadatakse jarel veel selles suhtes,
kas roopanaeke aukudes pole méadanikupesi. Kui
naelaaugud on madanenud, siis pole seal néha
mingeid vdliseid vigastusi (praod, liipri otste 56—
henemised jne.) ja naelte kohtades on kerge modne
terava asjaga sisse torgata. Vahegi sisse tootades
seda talitusviisi, vBib selle abil liiprite k&lbavust
kindlaks teha kuni 80% tépsusega, mida vdib pi-
dada kiullalt rahuldavaks tulemuseks.

Eelmainitud statistiliste andmete kogumine,
mille Ulesandeks on selgitada, millisel maéaral on
liipreid havinenud mehaaniliste vigastuste ja mil-
lisel maaral méddanemise tagajarjel, osutub kullalt
tahtsaks. Peab tdhendama, et neid andmeid pole
mitte valmisolevatena kusagilt mujalt votta, vaid
neid tuleb koha peal koguda ja labi to6tada. L&a-
ne-Euroopas ja Ameerikas, kus liiprite immuta-
mist Ohdega hakati teostama 'kiill juba hoopis va-
rem, kui Latvijas, on siiski olud k®&igiti teised:
seal immutatakse teisi puiduliike, ilmastikuolud on
erinevad ja I6puks on seal ka liiprite kasutamis-
tingimused tihti hoopis teissugused. Seal aga, kus
liiprite immutamine 0&lidega ja nende kasutamine
toimub enamvdhem samades tingimustes kui Lat-
vijas, on samuti alles vaéljaselgitamisel ko&nesole-
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vad kisimused, ja I6plikult Kkindiaiksméaaratud
andmete saamine seega varane. Ka peab téhen-
dama, et mdnesuguseid kirjanduses toodud and-
meid ei saa igakord vdtta ilma Kkriitikata, kuna
nad sisaldavad silmné&htavaid ebatdpsusi. N&it. on
kusagil raudteel véetud vélja liipreid: 10% maéada-
nemise tdttu ja 90% mehaniliste vigastuste tottu.
Viimastest olevat olnud ligi 40% vigastatud nae-
laaukudega, 40% purunenud pealispinnaga ja
20% I6hkenud ilmastiku olude tagajarjel. Kuigi
seal raudteel kasutatakse liipreid ilma rddbaste-
aluslappideta ja veel muudeski ebasoodsates asja-
oludes, siiski jadb arusaamatuks, kuidas vdib nii
suurel hulgal madanemata liiprite] puruneda nende
pealispind.

Liiprite vigastuste erijuhtude kohta selgituseks
toome juuresoleval joonisel méned ndited.

Naiteid liiprite vigastuste kohta

Nr. 1 on néha liiper terve vigastamata slda-
mega. Liipri peahspinnal asuva I6he kaudu, mis
teJrkinud juba kuivamisel enne immutamist, on
sissetungiv vesi 13 aasta jooksul jéudnudi ainult
vahe kahju teha. Liiper on teest valja vdéetud
mehaaniliste vigastuste tdttu rodpanaelte aukudes.
Proov on vdetud liipri keskpaigast.

Nr. 2 naeme liiprit, mille lulipuit on juba puu
kasvades haigestunud punamadaga. Paikese teki-
tatud I6he kaudu on koos veega tunginud liipri
slidamesse kahjurid ja 13 aasta jooksul muutnud
selle taiesti kolvutuks. Vahetusele kuuluvate liip-
rite teadetes see oli margitud kui ,,mehaaniliselt’



vigastatud, pikuti Idhkenud®, kuid tegelikult osu-
tus aramadanenuks sellisel mééaral, et raskusi sin-
nitas sellest proovi véljasaagimine. Proov on vée-
tud liipri keskpaigast.

Nr. 3 on toodud néide uUhest 100% vOrra
mehaaniliselt vigastatud liiprist. 6 aasta jooksul
olid selle rédpanaelte augud muutunud taitsa kol-
vutuks. Liiper oli olnud kasutamisel uhel teemuhul.
Naide on vbetud rédpanaelte aukude kdrvalt, liipri
keskpaigast.

Nr. 4 on n&ha trioliidiga immutatud liiper.
See on tulpiline néide selle kohta, et immutamise
kaudu vO8ib suurel maaral valtida paikese majul
tekkivaid I6hesid. 13-aastase kasutamise kestel on
paikese tekitatud I6he silivenenud ainult paari sen-
timeetri vorra. Koos nr. 1 toodud ndidetega tden-
dab see, et teatud kaitsevahendite tarvitamisel
vlivad ilmastikuolud kahjustada liipreid meil ai-
nult vahesel maaral. Liiper on vbetud vilja teest
roopa aluslappide sissevajumise ja naelte aukude
vigastuste tottu. Ka siin on naide toodud liipri
ikeskelt.

Manni punamadast tekkivad vigastused

Méanni punamada kuulub nende puukahjurite
hulka, kes raudteele sunnitavad tuntavaid kahju-
sid, kuigi mitte niivdga otseselt kui kaudselt. Man-
ni punaméada on haigus, mis tekib kasvavatel puu-
del ja ,,s606b ara“ puu sidamiku, muutes selle me-
haanihses mbéttes vdhem vastupidavaks, kui on vi-
gastamata puu siuda. Punamada mitte uksi ei va-
henda puu mehaanilist vastupidavust, vaid teeb se-
da enam vastuvétlikuks igasugustele muudele kah-
juritele. See viimane asjaolu annab ennast tunda
eriti immutatud puidu vastupidavuse suhtes. Man-
nipuitu on kerge konserveerida ainult tema véli-
ses, heledamas osas, kuna tumedama osa, puusi-
damiku konserveerimine siunnitab suurt raskust.
Seetdttu harilikult immutatakse ainult véaline osa,
kuna sidamiku vastupidavus jaab olenevaks tema
loomulikest omadustest. Kui puu sudamik on ter-
ve, siis sellise hipri kauaaastane vastupidavus on
killaldaselt garanteeritud; on aga sudamiku loo-
mulikud vastupanujéud kahjustatud, siis ei aita ka
kdige eeskujulikumalt teostatud konserveerimine,
vaid liiper muutub kélvutuks enneaegselt, mistdttu
immutuskulud enamvahem asjatuks osutuvad.

Punamada seeneke alustab oma tegevust man-
ni sidamikus puu umbes 40" —50-aastases vanuses,
millal elutegevus puusidamikus on ldppenud ja vii-
mane ainult toe Ulesandeid jaab taitma. Puude va-
nuse téusuga kasvab ka haigestunud puude arv.
Latvija metsades ihinnatakse maharaiutavate man-
dide hulgas punamadanikku haigestunute arvu
20—50%-le. Méadanikku tekitavad seente eosed
tungivad puuladvas murdunud jamedamate okste
sidamiku kaudu puusidamesse ja seal lagunevad
laiali ajajooksul lle kogu puu. Madaniku poolt vi-
gastatud puundollus omab alguses roosaka véarvu-
se, siis tumepunase ja IGppeks pruuni. Aastat 10—
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20 péarast haigestumist, kui seen on vallutanud ko-
gu puusidamiku, tekib puu kiljes véljas, mone
(araméadanenud) oksa asemel seene viljakeha —
vamm, mis sunnitab eoseid. Vammi Umbruses ja
eriti selle all puu lakkab kasvamast ja koores tekib
ndgu. Ainult selle vélise tunnuse abil — 60nes oks
ja selle all koorenégu — v@ib hiljem, kui vamm ju-
ba ara langenud, haiget puud &ra tunda. Kui puud
kasutatakse saagimatult, siis tdpsem kindlakstege-
mine on vdimalik ainult puuri abil. Saagimise puhul
aga on haiguse tunnuseks puusudamiku varvus,
mis haigel puul on maéarksa tumedam Kkui tervel
mannil.

Harjumata silm vdib kergesti haige puu sida-
mikku &dra vahetada tumepruuni, vaiguse terve
manni sidamikuga. Sel juhul kindlaksmé&aaramist
vOib teostada p6letades ménda laastukest, mis voe-
tud jarelekatsutava puu sidamikust. Vaiguse si-
damiku laast pdleb tahmase leegiga, haige puu
laast aga hariliku, madanenud puule omase leegi-
ga. Méadaniku algastmel vdib haiget puud eralda-
da tervest ainult mikroskoobilisel vaatlusel ja puu
stdamiku vastupidavuse katsetamisel. Selles alg-
astmes tekitatud kahju puidu vastupidavuse véhe-
nemise mdttes on siiski niivord vaike, et seda v&ib
jatta tdhelepanemata. Vastupidi, Idpustaadiumis
on madaniku mdju juba nii suur, et puitu ei saa
enam kasutada mingiks tarbepuuks, ja tast vdib
saada ainult veel alamat sorti pdletuspuid.

Peab tdhendama, et punaméadaniku poolt vigas-
tatud puud on kerge eraldada puidust, mis on m&-
ne teise madaniku poolt rikutud. Teised kahjurid,
mis tungivad harilikult puitu parast maha raiumist,
slinnitavad seal nn. destruktiivset madanikku, hé-
vitades puitaine (ligniini) ja muud puu rakukesi
koostavad ained peale tselluloosi. Puit muutub tait-
sa rabedaks ja pudedaks, ndnda, et seda vOib sor-
medega purustada. Punaméada tekitab aga nn. kor-
rosiivset madanikku, havitades tselluloosi ja jattes
ligniini  enamvahem puutumata. Punamaéadaniku
poolt rikutud puitu vdib seega nimetada ehk ka ai-
nult poolméadanenuks.

Latvija Ulikooli metsanduse tehnoloogia labo-
ratooriumis ettevdetud katsete jargi on punaméada-
niku poolt rikutud méannipuidu tugevus, voérreldes
terve puuga, vahenenud murdmisel kuni 21% ja
tdmbel kuni 34%.

Hoopis suuremat kahju, kui mehaanilise vastu-
pidavuse vahendamise suhtes, tekitab punaméda sel
teel, et ta vadhendab puidu vastupanu kahjurite
suhtes, mis pillavad tungida sellesse parast puu
mahasaagimist. Kui immutamisele tuleb puu, mil-
les juba enne mahasaagimist on alganud aktiivne
vditlus punamadanikuga, siis kergesti vdib puu-
sidamiku Umber jaada 1—2 sm paksune kiht labi
immutamata, mis pakub head pesipaika mitmesu-
gustele haigustele. Vigastatud puusiidamesse sa-
tuvad paikese tekitatud I6hede kaudu meie liipri-
te suurimate héavitajate = nn. liiprite seente — eo-



sed, ja mdne aasta jooksul on haige sidamik muu-
tunud 18plikult roisucunuks.Liipri seen asub parasii-
dina peamiselt teesse mahapandud liipri sidami-
kus, ja ka immutatud liipritel on ta sagedaks ela-
nikuks. Enneaegselt (Uksikvahetuses) méadanemi-
se tOttu teest véljavdetud liiprites on ta alati, kui
mitte ainsaks, siis ometi juhtivaks kahjuriks. Nen-
de seente viljakeha esineb teesse mahapandud liip-
rite!, pealiskaudsel vaatlemisel, sinikashalli kase-
seene kujulisena, kuid riitadesse laotud liipritel,
eriti kui need on varjulises kohas, sarnaneb ile-
valminud kukeseentele. Seene viljakehad ilmuvad
harilikult siis, kui seenel endal arenemine on takis-
tatud mittesoodsate tingimuste tottu: teemuldes
asuval liipril kogu sidamik juba roiskunud, voi rii-
das asuv liiper hakkab ara kuivama. Peale nimeta-
tud eoseid sinnitava viljakeha on liipriseenel veel
Uks tdiendav viljakeha paks valge kiletaoline
moodustis, mida vdib leida madanenud liiprite suu-
remates pragudes. Ka selle kile tukikeste kaudu
vOib kahjur laiali levida.

Liipriseen vOib asuda parasiidina kill ka terve
stdamikuga liipris, kuid seal on tema tegevus see-
vord pikaldane, et sellega ei tarvitse arvestada.
Hévitavat mdju avaldab seene tegevus ainult pu-
namédaga rikutud liiprites. Peab pidama silmas, et
lilpriseene tegevuse tdttu avaldavad erilist hévita-
vat moju liiprile niiskus ja kilm, ja nimelt hoopis
suuremal maaral, kui see vdimalik tervete liiprite
juures. Olgu toodud naiteks, et kui vdtta Shukui-
va mannipuu stdamikust Uks vdike pakukene (2
sm igast kiiljest) ja asetada 24 tunniks vette, siis
imeb ta endasse selle aja jooksul vett kuni 32%
raskuses; kui aga selleks katseks vdotame samasuu-
re roiskunud tikikese, siis imeb ta endasse kuni
168% vett. Sellest selgub, kuidas ka immutatud
liiprid vbivad kergesti roiskuda. Kui liipri sidami-

kus on madanik, siis osutub vditlus niiskuse ja
kilma héavitava m6ju vastu peagu vdimatuks.
Praod tekivad liipri pealmisel kuljel. Maérjal ajal

tekivad prao mdélemal serval katusekujulised kor-
gendid. Neid kérgendeid loevad tee remonditddli-
sed véliseks tunnuseks, et liiper on muutunud kol-
vutuks.

Punamadadaniku poolt rikutud liiprite keskmi-
seks eaks, nagu naitavad staitistilised andmed, v0ib
lugeda siiski 10+—"12 aastat. Kuna sellise teenistus-
ea juures liipri immutamine ennast dra tasub, siis
sellest vaatekohast valjudes ei tarvitseks erilist
muret tunda. Viga seisab peamiselt aga selles, et
saaraseid liipreid tuleb teest vilja vdtta ja imber
vahetada Uksikult; lksikvahetus aga pole soodus
kiirendatud liikluse puhul. Praeguse liiprite vastu-
vOtu ja immutamise korra juures siiski, nagu naha,
ei saa valtida kdvendatud Uksikvahetust. Kuna
puumaterjali ekspordi suhtes on kehtimas eriees-
kirjad, mis vBimaldavad ainult terve materjali val-
javedu, siis on juba ette kindel, et ka tulevikus val-
mistatakse meil liipreid tihti nimelt punaméadaniku
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poolt rikutud puudest. Nagu ka senised téhelepa-
nekud on néidanud, ulatub mdnes vastuvdetavas
liiprite partiis punaméadaga rikutute arv kuni 50%-
ni. VOib arvata, et raudteel oleks kerge kaitsta en-
nast kaesoleval juhul: tarvitseb liiprite vastuvdtmi-
sel teostada hoolikat kontrolli ja jatta k&ik puna-
madaniku-kahtlased liiprid vastu v&tmata. See
oleks ka teatud maaral tegelikult véimalik, kuigi
monesuguste raskustega seotud, sest, nagu juba
mainitud, on terve ja rikutud puidu eraldamine
hoopis tilikas ja aegaviitev. Teisest kiiljest aga
peab silmas pidama ka uldiseid rahvamajanduse
huvisid. Liiprid I6puks on siiski ainsaks parimaks
juhuks punamadaga rikutud puude arakasutami-
seks. Valmistades liipreid palgist, vdib seejuures
taielikult ara ldigata vammi poolt rikutud kohta,
mis muu tarbepuu valmistamisel pole nii lihtne.
Kusimust vbéiks rahuldavalt lahendada sel teel, et
liiprite vastuvdtmisel eraldataks kdik need, mis on
punaméda poolt rikutud. Viimased kuuluvad ka
eraldi immutamisele, kui ka teesse peaksid nad ole-
ma pandud eraldi oma ette. Sel teel vdidaks valti-
da mittesoovitavat Uksikvahetust. Ka v08iks olla
madaratud teatud hinnavahe tervete ja punamdadaga
rikutud liiprite ostmise juures.

On siiski lootust, et laheb korda punamadaga
liiprite juures takistada liipriseente tekkimist. On
tuntud fakt, et liipriseen ei esine parasiidina liipri-
tel, mille sidamikud on sooladega konserveeritud.
Et ile minna taielikult liiprite immutamisele soola-
dega, selleks pole praegu vdimalust mdnesugustel
muudel p6hjustel, millest varem kdéneldud. Selle
asemel meie kasutame nuid kombineeritud immu-
tamismeetodit: tarvitades 06li ja soolade segu. Teo-
reetiliselt otsustades vdib oletada, et kombineeri-
tud meetodi tarvitamine peaks takistama liipriseene
arenemist. Seda vdib enamvahem téendada ka tea-
tud juhuslik naide. 1925. a., kui sooladega immuta-
miselt laksim”™e lle dlidega immutamisele, siis sai ka
veel osa liipreid immutatud 06li ja soolade seguga.
Kuna tol ajal immutatud liiprid Uldiselt méargistati
nr. ,,25“-ga, siis 8li ja soolade seguga immutatud
liiprid tahistati ,,5“-ga. Juba vidliselt otsustades
vlis kindlaks teha, et ,,5“-ga méargistatud liiprite
hulgas oli vdrdlemisi vdhe neid, mis olid pikuti
Idhenenud. Liipri sisemust uurides sellekohase si-
damiku-puuriga, selgus, et ,,5" liiprid olid paremini
alal hoidunud. Huvitav on méarkida, et leriki—"Gul-
bene hinil 104 km-1 mahapandud ,,5“ hiprite hul-
gas leidus ainult 9% saaraseid, mille sidamik
ka*htlemata oli punamadanikuga rikutud. 68% juh-
tudest, kus oli tegemist punaméadaga, vOis konsta-
teerida muude kahjurite puudumist. Seevastu aga
,,25“-ga margistatud liiprite juures tuli muude
kahjurite puudumine ainult harva ette.

Kui samasuguseid tulemusi 12 aasta parast an-
naks meie praegune immutamisviis, siis vdiks ehk
punamadaga liiprite kiisimust lugeda enamvahem
rahuldavalt lahendatavaks.



Kroonika

EESTI
EESTI KROONI JA TARIFIUHIKU VAARTUS-

SUHETE MUUTMINE
1. novembrist 1939 muudeti Eesti krooni ja ta-
riifibhiku vaartussuhted kdigis vilisotselihendustes,
millest Eesti raudteed osa votavad, jarg-miselt:
1 tariifithik := 6,80 E. krooni (seni 6,60 kr.),
1 E. kroon=0,1471 tariifithikut (seni 0,1516 tar. iih.)
Selle tagajarjel korgenesid valisriikide maksud,
kui need Eestis tasutakse, ca 3% vdrra.
See muudatus viidi labi niihdsti kauba- kui Kka
reisijateveos.
MUUDATUSI VALISOTSEUHENDUSTES
Saksa- ja Leedu-Lé&ti ja Eesti raudteede vahelise
otsetihenduse kauba- ja loomade veo tariifi nr. 188 1l
osa (osavOtvate raudteede tariifiklassidega, maksu-
maadradega ja veokaugustega) kui ka Lati—Eesti raud-
teede vahelise otselhenduse kaubaveotériifi nr. 127 11
osa (artikkeltariifid) loetakse kehtetuks 1. detsemb-
rist 1939. a.

LATVIIA
RAUDTEE VEOTARHFIDE KORGENDUS

1. detsembrist 1939 kdrgendatakse Latvija raud-
teede kaubaveotariifi veomaksumaéari lineaarselt 59f
vorra, niihasti védike- kui ka vagunisaadetistel.

Uhes sellega viiakse kaubaveotariifis labi terve rida
muid muudatusi kérgenduse suunas.

Seni oli kaubaveotariifi § 44-s pikk nimekiri, mis
sisaldas 38 nr-it, loendades kaupu, mille eksportimisel
on kehtivad erilised alandatud tariifiklassid. Veohinna-
alandust anti kuni 50%. Nildd on see nimekiri hoopis
kuivanud kokku, ndhes ette eksporttariifi ainult 4 kau-
baliigi jaoks: Teravili ja kaunvili, heinaseemned, voi ja
liha.

Muudetakse &dra ka mitmesuguseid eritariife, seal-
hulgas ka. § 44-m tsemendi veoks sihituses Valka piir
— Meitene piir. mis andis vdrreldes uldtariifiga 1 klas-
si vdrra hinnaalandust ja § 44-n pdlevkividli veoks sa-
mas sihituses, milline eritariif ndgi ette veomaksu ar-
vutamist talvekuudel (1. XII kuni 30. IV) 8 Kklassi ja
suvekuudel 9. kl. jargi, kaalu alammé&éra 10 t juures.

Tariifiklasside suhtes muudatusi ette ei vleta.
Kunstvéetise veotariif tbuseb peale uldise tariifi muu-
datuse veel selle tagajarjel, et varemalt ettendhtud
20%-ne hinnaalandus 16. klassi maksumé&aradest muu-
detakse &ra. JOusodda tariifi — vaike- kui ka vaguni-
saadetistena — (ldse ei kdrgendata, vaid senised hin-
nad jadvad ka edaspidi kehtima, moodiistades tariifi
1 osa lisa nr. 1

Suuremas ulatuses kdrgendusi tehakse kaubaveo
alal vélisotselihendustes, kus alates 1. detsembrist 1939
muudetakse &ra senised Latvija teeosade hinnatabelid
ja veomaksu hakatakse arvutama Latvija raudteede
sisetariifi pohjal. Mimdetakse &ra k&ik senised tran-
siitsaadetistele antavad soodustused, mis vorreldes Uld-
tariifiga, olid ulatunud kuni 40%-ni.

Millisel maaral selle tagajarjel Latvija teeosa veo-

maksud kdrgenevad Eesti ja Leedu vahelises liikluses,
on ndha alltoodud tabelist:

Teeosa Valka piir — Meitene piir veomaksud 100 kg
eest santiimides.

Reisijateveo alal viiakse ldbi samuti 1. det-
sembrist 1939 lineaarne piletihindade kdrgendus 5%
suuruses.

UUED KITSAROOPMELISED MOOTORRONGID

Augustikuus s. a. said valmis 3 uut kitsaroop-
melist mootorrongi, mis on maaratud 750 mm réopme
jaoks. Mootorrongid ehitati Liepaja raudteetehastes.
Nad on kolmeosalised, koosnedes kahest reisivagunist,
mis asetsevad rongi mélemas otsas ja nende vahel ole-
vast 55 m pikkusest mootorijaoskonnast, mida kasuta-
takse ka pakiruumina. Keskmisel osal endal ei ole rat-
tapaare, vaid ta toetub kuulikujuliste tappidega mdéle-
ma reisivaguni pikendatud raamidele. Kaks Mercedes-
Benz tilpi 6-tsilindrilist diiselmootorit 75/100 h. j. jéud-
lusega ja 1750/2000 tiir/min. kditavad kumbki 0ht reisi-
vaguni telge. Jouulekanne on mehaaniline ja ,,Mylius“-
tudpi. Kogu rongi pikkus on puhvriteta 32590 mm. Is-

tekohtade arv on 3. klassis 70 ja 2. klassi osas 20.
Rongi taara on ca 35 t. Maksimaalne sdidukiirus
60— 65 km/t.

Kdnesolevad mootorrongid evivad eriti vaikse ja ra-
huliku kéaigu. On kavatsusel tellida veel 3 séarast
rongi. Uued mootorrongid liiklesid Liepaja—Aizpute lii-
nil, kuid seisavad praegust tegelikult kitteainete pim-
dusel.

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

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

»Edu“ trikk Tallinnas, Vene tan. 16. 1939.

K.-0. Raudtee®, Tallinnas.

IlImunud 30. nov. 1939.

LEesti
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50 JAHRE RHATISCHE BAHN
FESTSCHRIFT 1889— 1939.
Rhé&ti raudteevalitsuse valjaanne 1939.

Sveitsi eraraudteede hulgas esineb erilise huvitava
kompleksina 1 meetri réépmelaiusega mégestikuraud-
teede vork, millel liikleb Sveitsi turistidele killalt tun-
tud ,,GletSeri ekspress“ (Glacier-Express). Suurema osa

sellest ligi 500 km pikkusest voérgust moodustab
Rhéati raudtee, millele kuulub teeosa St. Moritz—
Disentis.

Rhéti raudtee sai oma alguse kitsaroopmelise Land-
quart—Klosters (32,6 km) ehitusega 1889. a., mida loe-
takse sellega nimetatud raudtee siinniaastaks. 50-aas-
tase kestvuse juubeli puhuks on Rhati raudtee andnud
vélja dlalnimetatud huvitava teose, milles kirjeldatakse
selle omapéarase raudteevfrgu saamise ja arenemislugu.
Selle ,,Euroopa kérgeima hodreraudtee* kaituse tingi-
mused erinevad vaga suurel maaral mujal ettetuleva-
lest oludest. Sellel mégestiku-raudteel, mille Glesandeks
on uhelt poolt rahuldada kohaliku elanikkonna liikle-
misendudeid, teiselt poolt soodustada turismi, mis ka
Sveitsi rahvamajandusele erilise tahtsusega, tuleb v&i-
delda mitmesuguste looduslike raskustega. Kuigi on
vOetud kasutusele vdimalikud ettevaatus- ja kaitseva-
hendid, siiski osutuvad -sellel raudteel valtimatuks mo-
nesugused Onnetusjuhtumid, mida pdhjustavad lumela-
viinide ja kaljurahnude allalibisemised j. m. Kdnesolev
raudtee, mille uldpikkus on 276 km ja millel on vordle-
misi vaga rohkesti, nimelt 80 jaama, on rikas mitmesu-
guste kunstehitiste poolest. Seal on nimelt uldse 376
silda ja viadukti, millest nimetame mdfned tdhtsamad:
Wieseni viadukt (88 m koérge, 210 m pikk), Solis-sild
(89 m korge, 164 m pikk), Landwasser-viadukt (65 m
kdrge, 130 m pikk). Tunneleid on 82; kogupikkusega
30,9 km. Suurim neist on Albula-tunnel 5865 m pikk.

VABADUSSOJA AJALOO U KOIDE ILMUMAS.

Vabadussdja Ajaloo Komitee viljaandel 1937. a. 16-
pul ilmunud Vabadussdja ajaloo populaarteadusliku
teose | koite vastu on lugejaskond osutanud erakordset
huvi. 1. oktoobrini s. a. on raamat levinenud kokku
Ummarguselt 9200 eks-is. Sd&rane meie oludes rekordi-
line levik on arusaadav, kui vdtta arvesse Vabadussdja
suurt tdhtsust eesti rahva ajaloos.

Kdige ligemal ajal on oodata Vabadussdja ajaloo 11
koite ilmumist, mis koos 1937. a. ilmimud | kditega
moodustab terviku. 11 koéide kasitleb sdjalisi ja poliiti-
lisi sindmusi alates meie pealetungi-operatsioonidest
mais 1919 ja lopetades rahulepingu s6lmimisega Tartus
Eesti ja N.-Vene vahel.

Seegi koide on rajatud arhiivide andmeile. Tema
koostamisel on peetud silmas samu pdhimdtteid, mis
olid aluseks | koite koostamisel, samuti sihti — anda
vdimalikult tdetruu Uldpilt meie Vabadusséjast.

Kokkuvétlikule kasitlusele vaatamata on teos pai-
sunud kullalt mahukaks ja sisaldab: teksti thes | ja Il
koite nimeregistritega ja kronoloogiaga 570 Ik. (I koide
558 lk.), teksti tédiendavaid skeeme 38, neist mitmevar-
vilisi 34, dokumente tekstis ja lisadena 28. Teos sisaldab
196 pilti tekstis, peale selle pilte 31 eritahvlil, neist 7
mitmevarvilist. Eritahvlitest on 28 vasesligavtrikis.
Peale selle on Il koitele lisandatud Vabadussdja sdja-
teatri kaart 6 varvis mdddus 1:1 000 000.

Teos lastakse miutgile broSeeritult, uleni linases,
poolnahk- ja uleninahkkdites. Ettetellimine avatakse
ligematel péevadel, misjuures on vdimalik piiratud ar-
vul tellida soodustatud hinnaga ka veel ajaloo | koidet.
Raamatu trikkimine jéuab 16pule k&esoleva kuu 16puks,
kuid kditmine ja broSeerimine nduab aega. Aegsasti et-
tetellijad saavad raamatu katte jouluks.






