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Oiaudtee tegevus 1939. aasial

Insener V. Veerus

Mdddunud 1939. aastal on vdimaldunud raud-
teede alal mdndagi uut ehitust rajada, otstarbekat
t60d sooritada ning majanduslikumalt ekspluatee-
rida raudteed.

Hooned

Eeskatt tuleb siin mainida Ulemiste jaama ehi-
tatud. kaubavagunite pesulat, mis on kujunemas
moodsaimaks ja parimaks Balti riikides. Soome
kaasa arvatud. Seni on teostunud kaubavagunite
puhastus lageda taeva all, laial réépmel — Kopli
jaamas ja kitsal roépmel — Tallinn-Véikeses, kus
kasutati vedurite kaasabi tulise vee saamiseks va-
gunite pesemisel loomasdnnikust. Kuid kogu pu-
hastuse protseduur on toimunud seni Oige primi-
tilvselt ning kulukalt, mispdrast osutus vajalikuks
ehitada korralik pesula. Peamiseks tBukejduks sel-
lise tdiusliku ja eeskujuliku pesula rajamiseks oli
Euroopa riikides mollav loomade suu- ja sdratdbi.

Raubavag”unite pesula Ulemiste jaamas

Kaubavagunite pesula sisevaade

mis oli lahenemas ka Eestile. Meie karjamajanduse
halvamise valtimiseks suu- ja soratdvest kujunes
paratamatuks raudteel kui meie riigi suurimal trans-
portettevéttel ka loomadeveo alal vétta tarvitusele
ettevaatusabindud.

Kaubavagunite pesula koosneb jargmistest ehi-
tustest:

1 vaéline sbnnikukina, pikkusega 3 laia- ja 2

kitsaréopmelisele vagunile,

2. pesemis- ja desinfitseerimishoone 4 laia- ja

3 kitsardopmelisele vagunile,

3. véline pesemispdrand 2 vagunile,

4. teede vork.

Nakkushaiguse mitteolemasolul kd&rvaldatakse
vaguneist loomasdnnik 0Gues asetsevasse kiinasse,
kust saab seda sodnnikut tarvitada kompostina. Pa-
rast vaguni puhastamist s6nnikust lukatakse vagun



hoonesse, kus vagun pestakse tulise veega puhtaks
ning desinfitseeritakse. Suurema arvu vagunite
pesemise vdimaldamiseks on ehitatud véline pese-
mispdrand.

Suu- ja soratdve ilmnemisel ei puhastata ega
pesta vaguneid uldse véljas, vaid kdik puhastamata
vagunid likatakse pesuhoonesse, kus visatakse loo-
masdnnik otsekohe erilisse pdletamisahju. Parast
seda vaguni pesemisel lisatakse tulisele veele vas-
tavaid desinfitseerivaid lahuseid, et vagun taiesti
puhtaks pesta nakkushaiguse leviku véltimiseks.

Kaupade kodunt-kojuveo tegevuse suurenemi-
sega on tulnud juurde ehitada Tallinnas autode ga-
raaZzi 4 veoautole; seega on garaaZzi mahutavus
tdbusnud 14 veoautole. Peale selle on ehitatud Tar-
tus autogaraaz 4 veoautole, Palupera jaamas 2

Kiirrongi-
tankvediir Kk,
Aururdhk 15 at.

Soojenduspintl
103,7 ra2. Tombe-
jéud 5000 kg. Veo-

ratta 1&bimoot

1600 mm. Veduri

kaal todtamisel
60,8 t.

veoautole, kuna Paluperas avatakse Palupera-Ote-
paa ja Palupera-Rongu liinid.

Peale selle on alustatud P&arnu jaama Umber-
korraldamise téddega, kus tuleb eeskatt teostada
uue kaubahoovi rajamise eeltdid. Selle jarele tule-
vad reisi- ja kaubateede Umberasetamine ning uue
moodsa jaamahoone ehitamine.

Valga linnas vananenud ja kitsaks jadnud kau-
bahoovi asemele on ehitamisel uus eeskujulik ja
ruumikam kaubaait Uhes vajaliku tolliaida ja kau-
bakontori hoonega, millise ehituse kestus on
2 aastat.

Nimetamata ei saa jatta kulu, mis moddunud
aastal esmakordselt nii suurel maaral tehti toodliste
olukorra parandamiseks kaitistes. Raudtee alal on
see kogukulu kr. 350.000, mida 7 aasta jooksul tar-
vitatakse tehastes ja tédkodades tdd6dnnetuste val-
timiseks ehitatavate seadiste ja abindude jaoks,
kuid Ohtlasi ka todliste todtamise higieeniliste tin-
gimuste parandamiseks, Umberriietumise, katepe-

su-, duSiruumide, korralike klosettide jms. t6dde
teostamiseks. Peamiselt on siin kdik vahemaulatus-
likud, kuid massilised t66d, mis kogusummas suurt
kulu nduab.

Tee pealisehitus

Eelmisel aastal on tublit t66d tehtud raudtee
pealisehituse alal, ehk kull sel alal annab tunda
dige mojuvalt krediitide vahesus. On ju peamiselt
siin vajalikuks esemeks rddpad, mida sai asetada
maha laial r6épmel 20 teekilomeetri ulatuses, pea-
miselt neis kohtades, kus rddbastik on liiga kulu-
nud ning esineb rohkesti rédpamurde. Pikemas
ulatuses pandi maha uusi rédpaid Tapa—"Kadrina
vahele (6 km) ja Jdgeva-Kaarepere vahele (3 km).

Peale selle laial r6dpmel on parandatud rédpaid

sel meetodil, et kulunud rédpaotsad on maha sae-
tud ja selle jarele ré6pad paariviisi keevitatud.
Mainitud viisil on saavutatud roéobastiku kohenda-
mist 5 teekilomeetri pikkuses.

Kitsal roépmel on uuendatud rédbastikku Ko-
hila-Rapla vahel 20 teekilomeetri ulatuses, kus on
véga suur tee koormus.

Moddunud aastal on alustatud ka kitsarodpme-
lise suurema sdlmjaama Umberehitamist nimelt Lel-
les, kuna sinna koondub 3 peateed, millede kaudu
teostuvad suurimad veod. Esialgu piirdus t60 jaa-
mateede Umber- ja juurdeehitamises.

Allakriipsutamist véarib puidd meie raudteid
teha tolmuvabaks. Siin on alustatud suurejoonelise-
malt kruusasOelumist, milleks on rajatud kaks sde-
lumisseadist, (ks Petseris ja teine Paldiskis, kus
leiduvad meie raudtee pallasti sobivaimad kruusa-
lademed. Moddunud aastal jouti sdelutud kruu-
sale asetada Tapa-Tamsalu jaamade vaheline tee-
osa, milleks vajati 80000 m" kruusa.



Uhtlasi jatkati katseid raudtee pallasti pealmise
kihi dlitamisega tolmuvaba s@idutee saamiseks.

Veerevkoossead

Vananenud veduritepargile vajalikuks lisaks
on osutunud A/S. Franz Krullilt kattesaadud uued
laiar66pmelised vedurid. Md6dunud aastal raken-
dati tegevusse 5 ilejddnud tankmandodvrivedurit
tuup 0-3-1, kuna eelmisel aastal saadi 4 Kiirrongi-
vedurit ja 1 manddvrivedur. Igatahes peab nen-
tima ~tdsiasja, et need mandéovrivedurid on Gige 6n-
nestunud oma konstruktsioonilt ja ekspluateerimise
kasuhkkuselt, mistdttu on neid saadud kasutada ka
segarongide ja kergemakaaluliste kiirkaubarongide
teenimiseks.

Mandovri-
tanlivedur Mtk.
Aururdhk 15 at.

Soojenduspind
103,7 m2. Tombe-
joud 10000 kg.
Veoratta 1&bimGot
1200 mm. Veduri
kaal tootamisel

59,5 t.

Moddunud aastal on jatkatud ka laiaréépme-
liste kaubavagunite kohaldamist ohkpiduritega
rongi teenimiseks, milleks varustati ca 400 vagunit
Ohutorudega.

Laiarodpmehste  kaubavagunite varustamine
O6hkpiduritega on juba vana kiisimus. Nende varus-
tamine v6imaldab hikluse julgeoleku t&stmist, va-
hendab rongi ekspluateerimise kulusid pidurdajate
arvu védhendamise pdrast ning soodustab kauba-
rongide liikumiskiiruste suurendamist, mis oma-
korda loob paremaid eeldusi kaupade varasemaks
kattetoimetamiseks, eriti kaugemaist riigi nurka-
dest.

Oleks koigiti soovitav kiirendada seda umber-

Reisirong valju-
mas Tallinna
Balti jaamast



konstrueerimist, kuna naaberriigid, kelledega teos-
tub kaubavagunite vahetus, on juba suuremal ula-
tusel viinud oma kaubavagunid dhkpidurdamisele.

Kitsar6opmeliste kaubavagunite vaikearvulist
parki on tdiendatud 4 uue Kkinnise kaubavaguniga
ja 1 uue petrooleumiveo tsisternvaguniga, mis soo-
dustab kaubaveo tarvitajate ndudmiste paremat
rahuldamist.

Kodunt-kojuveo laiema-ulatuslikule alusele ra-
jamiseks on juurde muretsetud veel 3 veoautot,
seega on kokku niid 21 veoautot. Neist 15 autot
tootab praegu Tallinnas, 4 — Tartus, 1 — Vil-
jandis, 1 —e Pukas,

1932. aastast algatatud laiarodpmeliste kauba-
vedurite moderniseerimine on jatkunud tdie hooga.

miselt veerevkoosseisude, tehaste todstusmasinate
ja raudtee pealisehituse uuendamine, milleks
hr. Teedeministri algatusel koostati 3,5 milj. krooni
suurune ostukava, mis on juba teoks saamas. Ostu-
kava kohaselt on tellitud 4 laiar66pmelist tugeva-
joulist  Kiirrongi vedurit, mis arendavad kuni
110 km/tunnis ja suutelised seejuures vedama
9 vagunit, koguraskusega 360 t. Peale selle ehitab
A/S. Franz Krull 3 kitsarédépmelist seeria Sk vedu-
rit endisele 13 vedurile lisaks. Vedureid on ajako-
hastatud: varustatud ohkpiduritega ka rongipidu-

rite teenimiseks, turbogeneraatoriga — rongi val-
gustamiseks ja aurkiitteseadisega — rongi kitmi-
seks.

Uued mootorvagunid tulevad Tallinna—Paas-

Kaubarong vaélj umas Tallinnast

Nimelt on seeria Od kompaundvedurid Umber ehi-
tatud hhtvedureiks, varustades need kuumendus-
seadisega ning viies need lle &likuttele, millega on
saavutatud veduri veovdimsuse tdstmist 30% vdrra
Uhes kittekulude saastega. Praegusel ajal on sel-
liseid vedureid 18 tk, seega 31% kaubavedureist.

Eeltoodud pdhjustel tdsteti moéddunud aasta
juulikuus laiaréépmeliste kaubarongide kaalunorme
seeria Ok vedureile kdigis piirkondades 30—45%
vOrra, olenedes tee pikiprofiilist ja vedude suuru-
sest. Seega on nuidd suurimaks kaalunormiks
1250 t Tapa—Talhnna vahel, kuna alles 7 aastat
tagasi oli kaubarongi maksimaalseks kaaluks k&i-
gest 790 t.

Raudtee uuendamise kava

Raudtee tegevuse otstarbekamaks ja ajakohase-
maks muutmiseks on hadavajalikuks osutunud pea-

- 4

kila vahelisele elektriraudteele — arvult 2 elektri-
mootorvagunit, vBimsusega 4X 100 kv. lgatahes on
need vaga vajalikud, kuna praegused 4 mootorva-
gunit ei suuda rahuldada Tallinna®”~Ndmme vahe-
lise liikluse ndudeid. Aastal 1933. oli kdigus 47
paari elektrironge, praegu 51, seega rongide juur-
dekasv ainult 8,5%, kuid reisijate arv on tdusnud
samal ajavahemikul 4,3 miljonilt 6,0 miljonile,
seega reisijate arvu téus 40%.

Reisijateveo soodustamiseks peamiselt kohaliku
liikluse nduete rahuldamiseks, on tellitud laiardop-
melisele teele 2 diiselmootorvagunit, v8imsusega
360—400 HJ, mis on suutelised vedama 2 haake-
vagunit praeguse 1 asemele. Kitsal rédpmel saab
juurde 4 diiselmootorvagunit ja 2 ré6basomnibust,
seega kokku olemasolevatega 12 mootors8idukit.
Seetbttu vdimaldub motoriseerida aeglasekaigulisi
ja véhese reisijatearvuga segaronge paljudel liini-
del, nagu Tallinn—Vé&éna, Valga®—M¢0aniste, Son-



da—Mustvee vahel ning arendada kohalikku liik-
lust Tallinn?*Rapla ja Sindi'—Parnu vahel ning
Viljandi Umbruses.

Mandovritoddeks on tellitud 2 laiar66pmelist
jai 2 kitsarodpmelist lokomootorit. Viimaseid on
vl@imalik kasutada ka lihimaa rongide teenimiseks.

Kitsaroopmeliste klassivagunite vaikest parki
on ette nahtud tdiendada ka 4 uue klassivaguniga.

Vedurite ja vagunite ratsionaalsemaks paran-
duseks on juba saabunud paljud tédstusmasinad,
mis on uUles seatud Peatehastesse. Selline tehaste
seadiste uuendamine on dige tulukas, kuna to0stus—
kulud vahenevad &ige tunduvalt, ka on paranda-
mistéd Kiiruse tBusuga vOimalus vedureid ja vagu-
neid varemini rakendada vedudeks, mille téttu kaob
vedude pingsal hooajal ndudmuste mitterahulda-
mine.

Abja-Valga raudtee.

Mo6dunud aasta kohta tuleb fikseerida asjaolu,
et raudtee kui liiklusalasid ei ole veel valja lilita-
tud maantee elujdulisemaks muutumisel meie olu-
des. Seda olukorda kinnitab Riigikogu poolt aasta
teisel poolel vastuvdetud seadus, millega on antud
luba Abja-Valga raudtee ehitamiseks Kkrediitide
soodsal saamisel. Uus raudtee ldbistaks rahva ja
viljarikast Karksi—-Nuia alevikku, Taagepera Umb-
rust ja sealseid metsarikkaid kohti, Td&rva linna
ning Soe alevikku.

Ekspluatatsiooniala.

Ekspluatatsioonialal on jatkatud pusivalt reisi-
jate- kui ka kaupadeveo ajakohast korraldamist.
Uldiselt peab nentima, et reisijate arv on moddu-
nud aastal suurenenud vdrreldes eelmise aastaga
3%, kuna enne seda oli tdus ainult 1,1%. Vd&ib
olla on siin mddduandev olnud ka vastuvdetav rei—
sijaterongide s6iduplaan, mis eelmisel aastal on
soodustanud enam kohalikku liiklust.

Samuti on avatud 1939. a. kaupade vastuvét-
mist ja valjaandmist 2 postkontoris, 3 vallavalitsu-
ses ja 1 piimathingus, mis on kdigiti kaasa aidanud

Huvisbéidurong

raudteele kaupade juurdetémbamiseks ning raud-
tee lahendamiseks rahvale. Praegu on selliseid
raudteeagentuure 34.

Olulisema téhtsusega ekspluatatsiooni alal, on
asjaolu, et kaubarong-kilomeetrite arvu 3% tbusu
juures on veetud rohkem kaupa 17% vérra, vorrel-
des eelmise aastaga.

Lépetades raudtee tegevuse llevaadet méédunud
aasta kohta, vOib rahuldustundega vaadata teh-
tud toole, kuid siiski on veel mdndagi teha raudtee
moderniseerimiseks, kui ainult praegune uldine ma-
janduslik ja rahvusvaheline olukord seda véimal-
dab.

Saksa riigiraudteede reisivagunite areng ja edu

Ulemriigiraudteedendunik Q. Wiens — Berlin

Reisivagunite ehitus on viimasel kahel aasta-
kiimnel pérast sdda oma konstruktsiooni suhtes
kaks olulist muudatust labi teinud ja seisab praegu,
kus viimane vaevalt veel I6petatud, jalle kolmanda
arenguastme lavel. Esimest kaks k&nesolevat uuen-
dust olid: puidu kui ehitusmaterjali asemel terase
tarvituselevott ja neetimise asemel keevitamise ka-
sutamine; niddd kolmanda uuendusena peab mér-
kima voolujoonelist ja kerge-ehitust.

Vaguni valiskuju muutmine on tingitud tundu-
vast 0Ohutakistusest suurte soéidukiiruste puhul.

Kerge-ehitusviis vdimaldab vaguni omakaalu, vor-
reldes endise ehitusviisiga, védhendada kuni Uhe
kolmandiku vdrra, pérast seda kui Uleminek neeti-
miselt keevitusele oli tasa teinud selle kaalu suu-
renduse, mis oli tekkinud puiduehitusmaterjalist
terasele ulemineku tagajarjel.

Kuna nimetatud kahe punkti téttu muutub &ieti
vagunikere ehitusviis, siis vaguni sisemus kui ka
erisisseseaded saavad ka muudatuste ja uuenduste
osaliseks, piide tagajarjel, koérgendada reisimu-
gavusi.



Eripeatiiki Saksa riigiraudteedel ettevdetava-
test uuendustest moodustavad need, mis on tingi-
tud neliaastaku kordamineku taotlemise eesmargist
ja sellega seoses piildest, asendada ka ehitusma-
terjalide alal kdiki seni vélismaalt sisseveetavaid
aineid (n, n. Meidstoffe) kohaste kodumaiste aine-
tega.

Vaguni liikuvad osad — podoérvankrid ja ratta-
paarid — saavad pohjalike uuenduste osalisteks
uutlaadi vedrutuse, réébastees@idukite juures seni
mittetarvitatud konstruktsioonielementide kasuta-
mise ja mittevetruva kaalu tUhe kolmandiku vdrra
vahendamise tagajérjel.

Seega muutuvad siis vaguni valiskuju ja konst-
ruktiivne ehitus, vaguni sisemus ja erisisseseaded,
materjalide liik ja kaal, pdérvankrid ja rattapaarid.
Miski ei ole tardunud ega muutumatu, vaid kdik
on arenemisel ja nditab edu tundeméarke. Uuen-
duste rohkuse tdttu on vdimalik Uhes artiklis tuua
ainult Uldist Ulevaadet, kuna lksikasjalisem kasit-
lus nbuaks laiaulatusHkumat tehniHst arutlust.

Voolujooneline véliskuju

Jarjest ikka suurenevad séidukiirused néuavad,
nagu jouvankrite juures, nénda eriti ka raudteeva-
gunite juures vd&imaliku voolujoonelise véliskuju
védljaarendamist. See on saavutatav kolme abindu
varal, nimelt, et vihendatakse kahe vaguni vahe-
kaugust, antakse vaguniakendele voolujoonelisuse
pbhimdttele vastavam ehitusviis ja varustatakse va-
guni alusraamistik n. n. péllega. Vahekaugust kahe
vaguni vahel vdib vahendada sel teel, et pikenda-
takse kilgseinu kuni 150 mm kauguseni puhvri
esiservast, mis moodustab vahima mdddu, milline
veel on vajalik puhvrite vaba kokkusurumise ja
kurvisGidu puhuks. Uksed asetatakse kulgseinte
tasapinnale, kusjuures uus konstruktsioon vdimal-
dab ukse sagarpunkti paigutada veidi enam sisse-
poole, ndnda, et uks avamisel mitte enam terves
suuruses vdljapoole ei ulatu. Samuti nagu uksed,
on ka aknad, mis seni ule 20 mm ulatusid ette-
poole, asetatud nuid kilgseinte tasapinnale, mil-
lega valditakse rongi liikumisel tuulekeeriste taga-
jarjel tekkivat 6hutakistust. Teatud maaral saavu-
tatakse voolujoonehsuse tagajirjel ka seda pare-
must, et aknad muutuvad tuuletdbmbuse suhtes
kindlamateks, sest, et aknauljed ei plla enam
tuult. Akende tihedust soodustab ka rongi liiku-
mine, mis toimub akende piludele ristipidises suu-
nas. Pikitalade juures kulgedel asetsev pdll hoiab
ara tuule tekkimist alusraamistiku kuljes olevatel
paljudel varustusosadel, kus vastasel korral suured
tuulekeerised tekiksid. Samal ajal aitab p6ll kaasa,
nagu kulgseinadki, kandjana.

Nende kolme abindu kaudu on osutunud vdi-
malikuks séidukiiruste juures tle 100 km/t vdahen-
dada ohutakistust ligi veerandi vdrra, millejuu-
res kdige enam kaasa aitavad vahekauguse vahen-
damine kahe vaguni vahel ja uste ehituse juures
voolujoonelise ehitusviisi kasutamine. Ka pdll

aitaks oOhutakistuse vditmisel kaasa veel suuremal
maaral, kui praegu, kui ta vagunit mitte Uksi kil-
gedelt, vaid mujalt alt kataks, ja kui mitte vaguni
otste kohal ei tuleks poddrvankrite t6ttu pdlle kat-
kestada, milline asjaolu peale muu ndrgendab ka
kandekonstruktsiooni. Nende puuduste kdrvalda-
miseks on Uhe véljaarendamisel oleva D-kiirrongi
katsevaguni rattapaaridel kettad sissepoole poi-
vistatud nénda, et podrvankriraam, laagrid ja
selle all olevad vedrud (hel loodis tasapinnal aset-
sevad. Peale muude konstruktsiooniliste pare-
muste vlidakse podrvanker ehitada siin saaraselt
kitsana, et pdlle on vdimalik tdmmata Umber kogu
vaguni, ja et seejuures, nagu vdidus@iduautol,
ainult rattad vélja ulatuksid poéllest. Seniste tuu-
lekanali-katsete tulemuste p6hjal vdib loota, et
ohutakistus sel puhul veelgi veerandi vérra va-
heneb, ndnda, et selliselt ehitatud reisivagun ainult
poole sellest dhutakistusest omab, mida osutab
harilikku tuupi vagun. Kas aga mitte saérase
vaguni kaituses ei peaks raskusi tekkima mitme-
suguste, ainult klappide kaudu juurdepéisetavate
osade, nagu pidur, Kkiitte- ja valgustusseadised,
vedrud ja laagrid, teenimises ja korrashoius, seda
tuleb &ra oodata.

Et, nagu oleviku kogemused nditavad, rdédbas-
teesdidukid 40- ja enam aastast teenistus-iga saa-
vutavad, siis peavad nad olema ehitatud selliselt,
et nad voiksid vastata ka neile suurematele s@idu-
kiirustele, mis veel tulevikus kahtlemata tarvitu-
sele voetakse. Selle ndudega arvestabki. ka voolu-
jooneline vaéliskuju. Samuti vdimaldab eriti jéud-
lusvBimeline Hildebrand-Knorr , ,Hikssbr*“-tulpi
D-kiirrongivagunite pidur 1940. a. tellimiste juu-
res 150 km/t sdéidukiiruse Ulemmaééra rdhtsal ta-
sapinnal, eelsignaalide asetsedes 1000 m kaugusel.
Vagunikere tugevus kui ka pdédrvankrite ja laag-
rite jooksuturvalisus vd@imaldavad veelgi suure-
maid soéidukiirusi.

Vagunite kerge-ehitus

Kerge-ehituse eelised sbéidukite juures on selli-
sel maaral véljaspool kahtlust, ja vastavas Kkir-
janduses késitlust leidnud, et selle eriline réhuta-
mine Uleliigseks osutub. Peale nende eeliste, mida
see ehitusviis pakub kaituses, on ta erilise taht-
suse omandanud neliaastaku kava raamides, ni-
melt materjalide kokkuhoiu mdttes. Selliste ees-
méarkide saavutamiseks on Saksa Riigiraudteede
reisivagunid véetud kéesoleval ajal konstruktiiv-
sele Umberkujundamisele, mis peab teostuma hoo-
bilt, nimelt 1939. a. tluubilt 1940. a. tudbile Ule-
minekul, kusjuures mdlema tuidbi kaalu vahe on
immarguselt 30%.

D-kiirrongi vagunid, pérast nende konstruk-
tilvse Umberkujundamise, uleminekul puitmaterja-
lilt terasele ja kasutades sealjuures neetimist, kaa-
lusid alguses 47 kuni 48 t. Juba 1932. a. ehitati
Uerdingeni vagunivabriku poolt katseviisil kaks
keevitatud kiirrongi-vagunit, milleks oli kasutatud



Saksa riigiraudteede iiiislm reisivagiin
Ehitatud firma Orenstein & Koppel poolt Berliri-Spandaus

00nes-talasid, ja mis kaalusid ainult 33 t M&ne-
sugustel pdhjustel siiski ei ehitatud enam selliseid
vaguneid. Viimastel aastatel ehitatud D-kiirrongi-
vagunid, mis olid keevitatud ehitustiitpi, kaalu-
sid, tingitult tdiendavast elekter-kitte seadistest,
vaguni voolujoonelisest kujust, kdrgendatud soi-
dukiiruse tottu tugevdatud pidurist j. m., 39 kuni
40 t

Kasutades ara koiki uuemaid kogemusi kerge-
ehituse alal, ldks nildd korda ehitada D-kiirron-
givaguneid, mis kaaluvad ainult 28 t. Siin pole
mitte tegemist Uksikute Kkatseviisiliste saavutus-

tega, vaid pohjalikult valjakujundatud konst-
ruktsioonivormidega, millised 1940. a. tellimuste
juures uldiselt kasutamisele tulevad. Selliseid

véikseid kaalusid saavutati sel teel, et iga vaguni-
osa eranditult kontrolliti slstemaatiliselt selles
suhtes, kuivdrd selle juures osutuks v8imalikuks
kaalu séasta. Vagunikere konstruktsiooni juures
Uksi aga ei vdidud neid kaalusddstmisi teostada
lihtsalt sel pdhjusel, et kere ise kaalub vahem, kui
on kogu saavutatud kaalu saaste. Vagunikere
toorehitis kaalub nimelt 48 t raskuste D-Kkiirrongi
vagunite juures Ummarguselt 12 tonni, 40 t ras-
kuste vagunite juures 10,6 tonni ja 28 t raskuste
vagunite juures veidi lUle 7 tonni, seega ikka im-
marguselt 25% kogukaalust. Kaalu vahendamisel
40 tonnilt 28 tonnile, s. 0. 12 t vbrra, on kaalu
saastet teostatud vagunikere enda juures ainult
3,5 t suuruses. Ulejaav osa kaalust, 8,5 t, on
kokku hoitud vaguni sisustuse, piduri, kitte- ja
valgustuse sisseseadete, tbuke- ja tdmbeseadiste,
poorvankrite ja rattapaaride arvel. See tdsiasi
néitab, millise olulise tihtsuse omab kerge-ehituse
juures ka pisitoo.

Kerge-ehituse juures tuleb vahet teha kerge-
vormi-ehituse ja kergematerjali-ehituse vahel.
Esimese puhul muudetakse ehituse konstruktsi-
ooni, kuna materjal jadb samaseks. Viimase puhul
muutub aga ehitusmaterjal. Vagunikere toorehi-
tise juures on kasutatud esimest ehitusviisi, kuna
ehitusmaterjal = teras mmon jadnud samaseks.

Vaguni sisustuse ja varustisosade juures on aga
mitmelpool kasutatud kergemetalle.
D-kiirrongi vagunite konstruktsiooni
mis firma Orenstein <& Koppel
valmistatud, vo8ib markida
mistiku pikitalad koosnevad, nagu senigi, U-
profiilidest, et valtida pikki keevitusémblusi.
Alusraamistiku  pressitud pdiktalad on eriti
tdhelepanuvadrivad, kuna nad, kasutades p6l-
le, oma 600 mm kd&rgusega senistest harilikult

suhtes
poolt Spandaus
jargmist:  Alusraa-

madalatest pdiktaladest suuresti erinevad. Need
kdrged pdiktalad annavad kogu konstruktsi-
oonile raputuste ja vdngete vastu erilise

vastupidavuse. Alusraamistikuga kindlalt Ghenda-
tud, lainjast plekist pdrand asendab senised hari-
likult kasutatud keskmised pikitalad ja diagonaal-
toed ja vdtab vastu ka osa puhvritdugetest. Kiilg-
seinad ja p6ll on kandmiseks kaasa tdmmatud.
U-kujuliselt plekist pressitud kilgseinte postid
samal ajal moodustavad ka akendeposte ja ula-
tuvad Ulemisest vodtmest kuni pdlle servanurgani.
Et vdimaldada kilgseintega Uhele tasapinnale
asetatud akende allalaskmist, selleks tuli kulgsei-
naplekki aknarinnatisest allpool veidi véljapoole
nihutada. Kilgseinad on ka kergete nurkrauda-
dega jaigastatud. Vaguni pealisvoode on koosta-
tud kahest U-profiilist, kuna katus koosneb pres-
situd peakandjaist, Z-profiil-abikandjaist, kergeist
L-profiilpikiraudadest ja katuseplekist. Vagunil
on tema kergele kaalule vaatamata kokkupfrke-
tugev konstruktsioon ja nimelt suuremal maaral,
kui senistel harilikku tuupi vaguneil,

Juhuliselt esitatakse kusimust, kas kergevagu-
nid reisijaile 6nnetusjuhtumeil ka sama julgeole-
kut pakuvad kui raskemad vagunid. Sellele kusi-
musele tuleb vastata kindlasti jaatavalt. Kaéige-
pealt tuleb veelkord juhtida téhelepanu sellele
asjaolule, et nditeks D-kiirrongi vaguni juures
saavutatud 12 t kaalusaastest langeb ainult 3,5 t
péris kandekonstruktsioonile. Ka seal e ole see



sindinud kdigi osade primitiivsel n&rgendamise
teel, vaid kergeehitus seisab siin selles, et konst-
ruktsiooni on peenendatud, ehitusmaterjale kehas-
tatud tekkivatele tungide kulgetele ja ehitisosa
pandud Uhetasaselt osa v6tma kandmisest. Sdarane
homogeenne konstruktsioon kujutab endast tervi-
kut, mis erakordselt suurte pingete puhul esiteks
ainult elastselt oma kuju moondab, enne kui vdiks
tekkida jaadv deformatsioon, vB6i moni selle osa
murdub.  Kerge-ehitusviisi véljakujundamisel oli
peamiseks pdhimétteks, arvutuslikult mitte Uhtegi
konstruktsiooniosa koormata kdrgemate nduetega,
kui see senise ehitusviisi juures tarvilik olnud.
Ehk seega teoreetiliselt kiull teada oli, et kerge-
ehitusvagunid staatilises kui ka dinaamilises suh-
tes vdhemalt sama vastupidavuse omavad, kui
raskemad vagunid, voeti siiski ette konstruktsiooni
uurimiseks vagunikere juures praktilisi katseid,
nagu neid seni veel iialgi polnud ette vdetud.

Jargmised vodrdluskatsed voeti ette Uhe ker-
geehitusvaguni (kogukaal ca 28 t) kere toorehi-
tise ja Uhe senist ehitustitpi vaguni (kogukaal
Ummarguselt 40 t) kere toorehitise juures:

1 Alusraamistiku (ilma vagunikereta) surve

kuni 200 t,

2. Surve nagu p. 1 juures, kuid surve punkti-
dena modlemad diagonaalselt vastasseisvad
puhvrid,

Kogu vagunikere surve nagu p. 1 juures,
Vagunikere ramm-eelehitise surve,
Vagunikere jarkjarguline koormamine ihe-
taoliselt ule péranda jaotatavate raskus-
tega ja vagunikere deformatsioonide kui
ka pingete m&6tmine,

6. Vagunikere vertikaalse ja horisontaalse
omafrekventsi mo6tmine ja vagunikere-
vedrude konstandi arvutlus selle pdhjal.

Selliste katsete kui ka nende tulemuste arutlus
muidugi nduaks eriartiklit. Nende loetlusega siin-
kohal aga taheti alla kriipsutada, millise pdhjalik-
kusega kergeehitusvagunite kiisimust on enne labi
kaalutud ja uuritud, enne kui 1940. a. tellimused
nende peale dra anti. Katsete tulemuste suhtes voib
veel niipalju tdhendada, et kerge-ehituse vagunid,
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vorreldes raskemate vagunitega ei osutunud ai-
nult samavaérseteks, vaid mitmes suhtes isegi
tugevamateks, nimelt mis puutub vagunikere

ramm-konstruktsiooni tugevusse ja omafrekvent-
susse. Need mdlemad punktid on aga eriti tdhtsad,
kuna esimene kindlustab reisijaile julgeolekut,
teine aga vO@imaldab mugavamat sGitu jdika, von-
kevaba vagunikere téttu. Eriliselt huvitav oli kogu
vagunikere survekatse, milline tdéendas konstrukt-
siooni soovitud homogeensust. Kuna 200 t suu-
rune joud rdhus keret ainult puhvritest, siiski il-
mestusid voérdlemisi vdrdsed elastsed deformatsi-
oonid mitte Uksi pikitaladel, vaid ka akenderinna-
tisel ja pealisvodtmel. Tungid on seega alusraa-
mistikust kogu vagunikerele ule juhitud.

Et katsed ilmaski sajaprotsendiliselt ei vasta
tegelikkusele, siis on mootorvagunite juures ette

vBetud kokkupd@rkekatseid kuni purunemiseni, mil-
lised samuti tdestasid kergeehitusviisi konstruktsi-
ooni otstarbekohasust. Ka D-kiirrongivagunitega
on kavatsus selliseid purunemiskatseid ette vétta.

Kui nénda kerge-ehituse tulpi reisivagunid,
olles paigutatud koos raskemate vagunitega uhte
rongi, pakuvad kui mitte suuremat, siis vihemalt
samal maaral julgeolekut reisijaile, seda enam
peavad nad turvalisteks osutuma sel juhul, kui
kogu rong on moodustatud kergetest vagunitest.
Seda nimelt sel p&hjusel, et iga 0©nnetusjuhtumi
puhul elav jéud — liikumishoog — mis peab ha-

vinema, moodustub valemi m X jargi massist
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ja sodidukiirusest; kergetest vagunitest koosneva

rongi puhul m on aga vaiksem — D-kiirrong 12

vagunit @ 40 t = 480 t ja 12 vagunit 4 28 t —
— 336 t — mistbttu ka havitav joud ja dnnetusjuh
tumi toime seega vdiksem. Et jargmise nelja aasta
jooksul tellitakse 2000 tukki kerget ehitustidpi
D-kiirrongi vagunit, siis voidakse kiireimad D-ron-
gid moodustada neist vaguneist, mis suurel maa-
ral aitab kaasa tbsta rongideliikluse hadaohutust.

Lopuks peab selle teemi suhtes tdhendama, et
vagunite vastupidavus ei moodusta mitte reisijate
julgeoleku taotlemise I8pppiiri, sest kui ka vdiks
vagunikeresid, vaatamata nende kaalule, ehitada
veelgi kdvematena kui praegu, siiski sel puhul voi-
vad teatud tingimustel vagunid ise jadda terveks,
kuid sellele vaatamata reisijad saada t@siselt vi-
gastatud, nimelt saades seinte vastu tdugatud.
Jouvankriasjanduses plitakse praegu, arvestades
nende tuhandete surnute ja sajatuhandete vigas-
tatutega, mis igal aastal ette tulevad — 1938. a.
oli 7000 surnut ja 180000 vigasaanut — t0sta
liiklusdistsipliini, kuna piie, ehitada kokkuptrke-
kindlamaid j6uvankreid, on seni piirdunud ainult
auto-kaitseraua tarvituselevdtuga, milline aitab
véltida vigastusi jahutaja ja muude seadiste juu-
res ainult kergete tdugete puhul suurlinnaliikluses.
Suuremal maaral liikluse turvalisuse eest hoolt
kanda on jadnud seni rédbastee-sbdidukite asjaks,
kuigi viimaste oma sOiduteel teoreetiliselt Kkui
praktiliselt, nagu seda nditavad 6nnetusjuhtumite
statistika arvud, osutub kokkupdrke h&daoht kau-
gelt hoopis vaiksemaks, kui selle poolest lugu on
jouvankrite liikluses (ldkasutataval maanteel.

Reisivagunite ehitus neliaastaku kavas

Nagu juba Ulalpool, vagunikerede juures ette-
vBetud katsete suhtes tédhendatud, peab ka siin-
kohal méarkima, et taielik kirjeldus omamaiste ai-
nete tarvituselevotu kohta reisivagunite ehituses,
nduaks omaette eriartiklit. Siinkohal vdéidakse ai-
nult luhidalt loetleda Uksikuid sadraseid juhte,
ilma lahemalt kirjeldamata neid rohkeid ettevde-
tud katseid, viimaste tulemusi ja Idppsaavutusi
kénesolevate ainete kasutamise suhtes.

Omamaistele ainetele Umberkohastamisest
raudteesdidukite ehituse alal tdhtsama osa moo-



dustab kergemetallide tarvituselevott, millised on
alumiiniumi alusel DIN 1713 eeskirjade kohaselt
ja firmanimede Pantal, Duralumin, Deltal, Hyd-
ronalium, Duranalium, Peraluman j. t all tuntud.
Seejuures on eelistatud Al-Mg-Si, Al-Mg ja G
Al-Mg liiki sulameid.

Alumiiniumsulameid kasutatakse sissekaigu-
ja vaguniotsa-likanduste, (lekdigu-16dtsade raa-
mide, aknaraamide, ké&sipakkide vdrkude, istepin-
kide tugialuste, dhustikastide, dhuimejate, valgus-
tuskehade, veekastide, auru- ja elekterkiutte Kkui
ka elektervalgustuse sisseseade Uksikosade, siis
edasi mitmesuguste varustusosade, kéepidemete,
kibarakonksude, tuhatooside, siltide ja palju muu
jaoks.

Kogu vagunite hulga jaoks tarvisminevate
osade suure koguse tbttu on tulnud enne mitme-
suguseid pdhjahkke proove ette votta, enne kui
asuti labiviimisele suures ulatuses. Ometi on eel-
loetletud osad suuremalt jaolt juba praktiliselt
l&bi proovitud ja uldiselt ette kirjutatud.

Tihti on selliste, neliaastaku kavaga seotud
plulete teostamine vdimalik ainult enamkuludega.
Niivord kui sellega soodustatakse omamaiste ai-
nete tootmist, ei ole selle vastu midagi delda. Tei-
seks ulesandeks on aga, tddtamisviise selliselt
parandada, et majanduslik hinnakujundus pika
peale vbéimalikuks osutuks.

Erilist tdhelepanu on uuemal ajal juhitud neile
kergemetall-sulamitele, mis on magneesium-alusel,
ja mis seega ka saksa omamaistest pd&hiainetest
toodetavad on. Ka saadraste sulamite proovimist
on paljude {lalmainitud sdidukite juures ette
voetud.

Korrosioonikindluse kui ka pealispinna hea-
duse ja valjandgemise parandamiseks on kerge-
metall-sulamite juures tarvilik esemete pealispinda
vastavalt Umber todtleda, kas katta kaitselakiga,
nagu on 0oli-, tselluloosi- ja kunstvaigu-sissepdle-
tislakk voi teisi uusimaid todtlemisviise, nagu seda
on elokseerimine, elomageerimine ja hidronalisee-
rimine, ette votta.

Puitmaterjali kokkuhoiu méttes on juba mdne
aja eest katsutud tarvitada puidukiuplaate vagu-
nite vaheseinte, lagede ja pOrandate jaoks. Pui-
dukiuplaadid valmistatakse kiududeks purustatud
puidujitistest — mitte saepurust — teatud side-
ainega korge rdhumise all kokkupressimise teel,
mitmesuguses paksuses ja kévaduses. Nad ei ole
higroskoobilised, on raskesti p8levad ja lasevad
ennast hésti varvida ning lakkida. Selleks korral-
datud katsed on seni haid tulemusi ilmutanud,
mispérast soéidukite parandusel nidd on hakatud
puidukiuplaate tarvitama suuremal maaral. Et
lahteaineks siin on puidujétised, siis ndivad kiu-
plaadid osutuma parimaks teeks, kuidas tarbe-
puitu kokku hoida ja puidujatiseid k8ige otstarbe-
kohasemalt ara kasutada.

Polsteristmete pealisriided valmistati varemalt

Reisivaguni otsavaade

peamiselt ainult valismaistest ainetest, kuna ntud
kasutatakse pdhikoeks 100% ja flooriks 50%
suuruses omamaist tsellvilla.

Linoleum koosneb korgijahust, linadlist ja
dZzuudist, milhsed ained kodik kui ,,Meidstoffe* tu-
levad véltida. Selletdttu praegusel ajal vagunite
parandusel katsetatakse uue, hiljuti turule ilmunud
saksa aseainega ,,Li-Fussbodenbelag®, milles lina-
O6H on asendatud firma IG-Farben poolt toodetava
kunstainega ,,Li 160",

Kunstvaigupressained fenooli vdi kusiaine alu-
sel, kui ka teised pressmassid, nagu Durcoton,
Mipolam, Pollopas, Troliit j. t. on tulnud juba
tarvitamisele v6i nendega katsetatakse soidukite
ehituses kohanumbri kastikeste, igasuguste siltide,
jooksurullide, klosetiosade, paberirullihoidjate,

seebijagajate, veetorude, uksekéepidemete, kaési-
puude jne. materjalina.
Pidurivoolikute jaoks vdetakse sunteetilist

kummit, Buna, mis on osutunud siin eeskujuli-
kuks, kuna tema tarvitamist ka kuttevoolikuna
laiemas ulatuses alles veel proovitakse.

Kuigi killalt tahelepanuvédarivad ja tahtsad
on need pllded, mis hulga pingutavat pisitééd
endas sisaldavad ja mitmesugustel aladel suuri
tagajargi on juba saavutanud, siiski kdige téht-
samaks aitajaks neliaastaku kava teostamisel on
kerge-ehitusviis ise, mis mitte materjale ei asenda
teistega, milliseid ise ka ehk kullaldasel méaéaral



pole olemas v6i mida alles kulukate tooviiside
abil vdidakse toota, vaid mis uldiselt ise aineid
kokku hoiab. Sellise ehitusviisi téhtsusest ehk
saame selgema pildi, kui v6tame arvesse, et sais-
tes kaalu iga vaguni juures & 10 tonni, teeb see
kogu 1940.'—1943. a. ajavahemikus tellitavate

vagunite kohta vélja 10230X 10=102300 tonni,
millisel méaéral kokku hoitakse mitmesuguseid ehi-
tusmaterjale, sellest rédkimata, millist kokkuhoidu
rongide liikumise kulude alal saavutatakse aasta-
kimnete kestel vagunite omakaalu vahendamise
tottu.

Leedu raudteede olukorrast ja Ulesannetest kaesoleval

aastal
E. T.

Leedu uus teedeminister Masilittnas hiljuti in-
formeeris ajakirjanduse esindajaid Leedu raudtee
tlesannetest ja kavatsustest, tdhendades jargmist:

Seoses Vilniuse maakonna tagasisaamisega on
Leedu raudteedevérk suurenenud ligi 30% vorra.
Praegu selle kogupikkus on 1885 km, mis koosneb
1410 km laia- (normaal- 1435 mm-) ja 475 km kit-
sarédpmelistest teedest.

Raudteedevdrgu laiendamise kiusimus on juba
pikemat aega evinud killalt tdhtsust, Vilniuse maa
tagasisaamine on seda aga veelgi suurendanud.
Eeskatt tuleb todtada valja raudteede ehituse kava,
milline vastaks kogu Leedu, kaasa arvatud ka uued
piirkonnad, majanduse vajadustele, ja siis seda-
moodda. kuidas ainelised vdimalused seda lubavad,
teostada raudteedevdrgu valjaehitamist selle kava
kohaselt.

Niivord, kui juba praegu mdne piirkonna suh-
tes on raudtee ehituse vajadus ilmne, hakatakse
ehitustoddega seal ka peale. Kiireks tuleb lugeda
Darbenai—Sventosios sadama raudtee (12,5 km)
ehitust, mis peab I8petatama veel sel aastal, ja mil-
line raudteeharu vdimaldab Leedule valjapaasu
merele.

Teiseks uueks ehitatavaks raudteeks osutub
3,5 km pikkune Lentvaris—Trakai haru, mida ju-
ba poolakad olid alustanud ja mida niidd jatka-
takse. See luhike teeharu omab erilise tahtsuse
muuseas ka turistide liikluses, kuna ta avab ligi-
paasu ajalooliselt tadhtsale Trakai linnale ja selle,
maastiku ilu suhtes tdhelepanuvaarivale, Umbrusele.

Lduna-Leedule tuleb luua otsene raudteeuhen-
dus merega Sventosios ja Memeli sadamaga.
Juba varemalt on olnud kdneldud vajadusest ehi-
tada raudtee, mis algaks Kazlu-Ruda jaamast ja,
labides Sakiai, Jurbarkas ja Zemaitija piirkondi,
looks Uhenduse TelSiai*—Kretinga teeosaga. Sé&a-
rane raudteeliin tdmbaks endale osa vedusid ka
Kaunasest ja osalt kergendaks Kaunas™— Siauliai®—
—Kretinga (heréopmelise, praegu llekoormatud
liini tegevust. See uus raudtee rahuldaks ka Skirs-
nemunesis ehitatava tsemendivabriku raudtee-
Ulhenduse vajadust. Kui eelarves ndhakse selleks
ette vastav krediit, siis alustatakse nimetatud liinil
mullatéddega juba kaesoleval aastal.

Seoses Vilniusemaa tagasiliitumisega on muu-
tunud aktuaalseks endise lammutatud Alytus—Ar-
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tilerija—Varena (Orany) raudteeliini (umbes
50 km ulatuses) uuesti (lesehitamise kiisimus, et
selle kaudu luua Lo&una-Leedule otsem uhendus
naabruses oleva Vilniusemaaga. Suurema takistuse
moodustab siin Nemunase j6gi, mille Uletamiseks
tuleks ehitada sild, mis néuab rohkesti kulusid. Sel-
les piirkonnas tdid alustada ei ole sel aastal ette
ndhtud. Teine selle raudteega Uhenduses olev (nn.
Grodno Umbersdidutee) liin Sestokiai—Leedu piir
Trakiski juures on samuti lammutatud. Selle kor-
daseadmisel tulevikus on véimalik luua uus then-
dus Saksamaaga, nimelt Trakiski*—Suwalki—
—"Reuss— Treuberg—"Kdnigsbergi liiniga.

Suuremat tahelepanu tuleb pddrata Kaunas™—
—Vilnius teeosale, kus rongide liiklus on muutunud
véga intensiivseks. Seet6ttu tuleb sel liinil Palemo-
nas ja Lentvaris jaamade vahel 75 km ulatuses
maha panna teine réobe. Ulejaavatel teeosadel,
Kaunas—Palemonas ja Lentvaris®*—Vilnius, on ju-
ba teine rodbe varem olemas. Liikluse tBus kdne
all oleval liinil ei olene mitte Uksi kohalikust liiklu-
sest Kaunase ja Vilniuse vahel, vaid seda teeosa
kaudu toimuvast NSV L-—"Saksa transiitkaupade
veost. Seni mitte ekspluateeritud Levintai Uhendus-
tee KaiSiadorys (Kaunas — Palemonas — Vilniuse
liinil) —mlevintai*~—~Gaizunai (Kaunas"—Siauliai®~—
—~Joniskise liinil) vahel (kogupikkus 23,17 km)
praegu omandab jalle tdhtsuse, kuna loob 29,2 km
vorra lihema uUhenduse P6hja- ja Loode-Leedu ja
eriti Memeli ja Liepaja sadamate ning Vilniuse va-
hel. Tahendatud liin on osa Vene ajal ehitatud
Liepaja—Vilnius—*MolodetSno—Romnd raudteest.
Sel pbhjusel kohastatakse nimetatud liin jélle reisi-
jate- kui ka kaubarongide liiklusele.

Liiklus Naujoji Vilnia ja Turmantase kui ka
Lentvaris ja Varena vahel ei saa olla intensiivne.
Seal praegu on tee kaheréépmeline, nimelt Nau-
joji-Vilnia—Svencioneliai (70 km) ja Lentva-
ris—Varena (60 km) vahel, kuid teine rédbe lam-
mutatakse ja rodopad kasutatakse &ra Palemonas™—m
Lentvaris teise rodpme ja Lentvaris—Trakai ning
Levintai teeharude ehituseks. Tahendatud liin
Zemgale—"Turmantas (Turmont)—Vilnius (Vil-
no)*~Varena (Orany)*—Warszawa oli enne sdda
suurema tahtsusega raudtee, sest selle liini kaudu
teostus peamiselt Uhendus Tallinna ja Riia ning
Warszawa vahel. Tulevikus see raudtee saab oma-



Leedu riigiraudteede uus kiirrongivedur

Ehitatud Skoda tehastes

ma kohaliku tdhtsuse, sest vaevalt veel on véimahk
otselilhenduse korraldamine Daugavpils®"Riga®—
Zemgale—"Turmantas®™~Warszawa vahel, sest va-
hepeal osa raudteest ldinud Vene riigi piiridesse,
nimelt MartsinkantsO~Malkinia teeosa, missugu-
ne saab Vene rodpmelaiuse. Kd&ige eelduste koha-
selt toimub tulevikus Tallinn—"*Riga—Warszawa
Uhendus (le Taurage vdi Kaunas—'Insterburg"—
— Allenstein—Soldau”®Alexandrovo kaudu.

Robdbasteede vorgu laiendamise kdrval ei voi
unustada muude raudtee-sisseseadete, nagu jaama-
de tsentralisatsiooni vdi signalisatsiooni, telegraafi-
ja telefoniiheduste, uuendamist ja moderniseeri-
mist, UlesGidukohtade valve, liiprite immutamise,
réobaste keevitamise j. m. otstarbekohasemat kor-
raldamist. Liiprite immutustehas on otstarbekuse
mottes ette ndhtud Ule viia Kaunasest Paneve-
Zys’isse.

Veereva koosseisu kisimus Leedu raudteedel
praegu on terav. Mittekullaldasel méaral oli seda
endise maa-ala teedevérgu jaoks, kdnelemata niuud,
kus vBrgu kogupikkus on kasvanud 30% vdrra.
Vilniuse piirkonnast vedureid ja vaguneid saadi
juure ainult vahesel méaaral. Arusaadavalt ei Vvdi
seega raudteed rahuldada oma klientuuri taiel maa-
ral vagunite tellimuste tditmisel. Praegu Leedu
raudteedel on 46 reisi- ja 125 kaubarongi vedurit,
12 mootorvagunit, 285 reisivagunit, 43 pakkvagu-
nit, 19 postivagunit, 13 sanitaarvagunit, 105 jaa-
vagunit ja 4084 mitmesugust kaubavagunit. Peab
siinjuures meeles pidama, et osa sellest veerevast
materjalist on juba vananenud ja vajab parandust
ning uuendust. Pargi tdiendamisega on alustatud.
Mineval aastal telliti Skoda tehastelt, Pilsenis, ja
praegu on juba katte saadud 6 suurt 2-C-| tuupi
kiirrongi vedurit.

Uute vedurite tdhtsamad moédtmed on jargmi-
sed:

R66pme laius
Tsilindrite arv ja labimddt

1435 mm
2X 500 mm
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Pilsenis
Kolvikaik 680 mm
Veoratta ja seotud rataste 1abim66t 2000 mm
Pddrvankri rataste 14bimdot 1000 mm
Tagumiste kanderataste labimodot 1308 mm
Katlasurve 16 at
Restipind 4,8 m2
Aurutorude arv ja labimddt 126 X 57/51,5 mm
Suitsutorude arv ja labimdét 35X 152/143 mm
Ulekuumendaja-torude 1abim&ot 32/38 mm
Toruseinte vahekaugus 6000 mm
Kittekolde kittepind 19,24 m®
Aurutorude kittepind 135 m2
Suitsutorude kuttepind 100,05 m2
Kogu kuttepind ilma tGlekuumendajata 254,29 m2
Olekuumendaja kittepind 80 m2
Kogu kittepind, koos llekuumendajaga 334,20 m2
Liikumatu rataste vahekaugus 4500 mm
Kogu rataste vahekaugus 11.950 mm
Kaal tihjalt (teenistuskaal) + 3% 89,9/99 t
Hddrekaal + 3% 55t
Rattapaari r6humine rdobastele +3% 18,35t
Toémbejéud (0,85) 16.000 kg
Maksimaalne sdidukiirus 130km/t
Vaikseim kurvi raadius 140 m
Tendri telgede arv 4
Vee tagavara 32m
Site tagavara 10t
Tendri rataste 1&bimdot 1000 mm
vahekaugus 5900 mm
pdorvankrite telgede vahe 1900 mm
Tendri kaal tihjalt (teenistuskaal) 28/70 t
Veduri ja tendri kogu kaal tihjalt
teenistuskaal 117,9/169 t
Kogu rataste vahekaugus 20.300 mm
Kogupikkus puhvritest 23.950 mm

Vedureil on 2 (hte podrvankrisse thendatud
jooksutelge siselaagritega ja lks tagumine kande-
telg viélislaagritega. Keskmine seotud telg on veo-
telg.

Veduri veovéime on 400 t 130 km/t sdidukiiruse



juures réhtsal teel ja 300 t 95 km/t sdidukiiruse
juures tdusudel kuni 5%.

Katla tsilinderosa on normaaltiutpi, ilma pole-
tuskambrita. Katel on varustatud veepuhastajaga,
mudaeraldajaga ja kahe mudapuhastusventiiliga.
Katla tsilinderosa keskjoon asetseb teenistusvalmis
veduril 3100 mm kérguses lle rodpapea. Tulepesa
on vasest, sidepoldid samuti vasest, kuna nurgasi-
depoldid mangaanvasest. Rest on normaal-ehitus-
viisi, kusjuures eesmine osa on kallutatav.

Olekuumendaja on Schmidt Heissdampfr"—
Gesellschaft tulipi ja koosneb 35 elemendist. Niis—
keauru ja lUlekuumendatud auru kambrid on valu-
terasest ja soojustehnilistel pdhjustel eraldatult ehi-
tatud.

Katla toitmine toimub Friedemanni varskeauru
insektori ja Knorri toiteveepumba abil hes toite-
vee-eelsoojendajaga. Vedur on peale selle varusta-
tud kahe Ackermanni tllpi kaitseventiiliga, kahe
Klingeri susteemi veemddte klaasiga, harilike au-
rusurvemddtjatega jne. Kiuttekolde ukse avamine
toimub surudhu abil. On ette ndhtud rongi-kitmise
sissesead Friedemanni reduktsiooni klappidega
Duplex.

Veduri pearaam on konstrueeritud tala-raami-
na. kusjuures kiilgtala paksus on 90 mm ja see val-
mistatud spetsiaalvaluterasest. Kilgtalade jaigasta-
mine sinnib osalt valuterase tikkide, osalt plekk-
konstruktsioonide abil.

Esimene kaheteljeline pdodrvanker evib keskse
poor- ja kandetapi. Pdorvankril on vaba liikumist
molemale poole +70 mm, kusjuures tagasijuhtimi-
ne toimub lamevedrude abil. Tagumisel kandeteljel
on I8tkuruumi + 85 mm ja tagasijuhtimine algsei-
sundisse toimub tsilindriliste vedrude abil. Kande-
vedrud asetsevad teljelaagrite kohal, ja kdigi seo-
tud telgede ja kandetelje kandevedrud on balansiiri
abil Uksteisega (hendatud.

Telgede laagripesad on valmistatud valutera-
sest ja pronksist ning valgemetallist osadega. Seo-
tud telgede laagrid on automaat-kiilude abil regu-
leeritavad. Veoteljel on kolmeosalised laagrid
Obergettmann tuipi.

Tsilindrid eraldatud suitsukambri alusega on
valuterasest ja nad on varustatud kaitseklappidega,
labipuhumisventiilidega ja Melin ehitusviisi auto-
maatsete surve uUhtlustaja-ventiilidega. Veotiislid
ja seotud tiislid on spetsiaalterasest. Ajami laagrid
on pronksist valgemetall kattega. Kaigumuutja on
normaal-Heusinger tlupi. Kulissid ja kdigumuutja
spindlid on SKF rull- ja kuullaagritel. Vedur on
varustatud Westinghouse piduriga. Pidurdatakse
kdik seotud ja tendrirattad, samuti ka eesmise poor-
vankri rattad. Pidurdamissseadisesse on sisse ehi-
tatud Skoda ehitustiuipi automaatsed reguleerijad.

Ajamiosade maardeks kasutatakse 6li. Tsilindri
ja veduri teljelaagrite jaoks on Friedemanni maa-
repressid ette ndhtud.

Veduri seotud ratastele liiva riputamine toimub
surudhuga todtavate aparaatide abil.

Veduri elektervalgustus saadakse AEG turbo-
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generaatorite abil. Veduri sdidukiirust modddab
Hydrometer Perfekt silsteemi registreeriv Kiiruse-
moodtja.

Tender on 4-teljeline, md&lemas po6orvankris
kaks telge. Po6orvankrid on valuterasest. Poor-
vankrid on varustatud lame- kui ka spiraalvedru-
dega, mis annab tendrile vaikse ja rahuliku kaigu.
Ohendus veduri ja tendri vahel on loodud peasi-
duriga, mida tdiendavad kilgedel kaitsesidurid.
Tombe- ja tSukeseadised vastavad Euroopas hari-
likult tarvitusel olevatele. Vedur ja tender on va-
rustatud hulss-puhvritega,

Enne kasutamisele vdtmist tehti veduritega vas-
tavaid katseid m6d8duvaguniga tehases kui ka liinil
soidul, milliste tulemused kdigiti tdestasid, et ve-
durid taielikult vastavad oma ulesannetele.

Sel aastal on ette ndhtud osta 20 reisivagunit,
105 kaubavagunit ja 25 jadvagunit. Peale selle seo-
ses Vilniusemaa juurdeliitmisega on peetud l&bi-
radkimisi NSVLiiduga osa veereva materjali taga-
siandmise kohta, mis sealt piirkonnast périt.

Veereva koosseisu ehitamiseks kodumaal on et-
te ndhtud ehitada sellekohased raudtee-tédkojad.
Sééraste uute todokodade asutamine laheks maksma
ligi 18 milj. litti. Praeguste s6jaaegsete olude juu-
res pole vBimalik seda ette vOtta. Seetdttu tuleb
seniks leppida olemasolevate tdétkodadega, ja sel
aastal neis, kaasa arvatud ka Vilniuses olev t606-
koda, alustatakse 8 reisi- ja 80 kaubavaguni ehi-
tust, kui vastavaid materjale peaks olema saadaval.

Raudteede tehnilist ja kaubanduslikku eksplua-
tatsiooni tuleb tdiustada. Vagunite ringlus tuleb
ratsionaliseerida, t6dtades vélja vedude plaanid sel-
lekohastes asutistevahelistes komisjonides. Vagu-
nite maksuta laadimistahtajad lihendatakse. Kau-
basaatjail, kes saadavad kaupu suurematesse jaa-
madesse, nagu Kaunas, Vilnius j. t., tuleb veodo-
kumentides &ra mérkida, kuhu haruteele vagun tu-
leb ette anda, et seega véltida aja viitmist sihtjaa-
mas ja kiirustada laadimistdid haruteedel.

Tuleb tdiustada ka jaamade arvepidamise ja
kontrollimise korda. Selleks on uued eeskirjad juba
vélja tootatud ja viiakse pea ellu. Nende eeskirjade
jargi viiakse osa jaamade kontrollimise tdddest
keskasutisest jaoskondadesse. Muudetakse &ra saa-
tekirjade teisikud kui aruande dokumendid. See
uus korraldus peab lihtsustama jaama ja keskasu-
tiste t66d ja kiirendama I6plikku arvestust raud-
tee ja klientide vahel. Uued arvepidamise maarused
on ette ndhtud kehtima panna 1 juulist s. a.

Kuni senini ei olnud valja antud mingit k&siraa-
matut kaubandusliku ekspluatatsiooni alal. S&ara-
sed juhtkirjad koostatakse niilid esimeses jarjekor-
ras.

Raudteede tolliagentuur vdetakse lle eraisiku-
telt raudtee enda katte.

Raudteede kommertsialiseerimise kusimust tu-
leb vbtta kaalumisele. On tegelikus elus téhele pan-
dud, et raudteed, kui nad on riigi ettevdtted, pea-
vad kandma mdnesuguseid mittevajalikke kulutusi



selle tagajarjel, et nad on seotud riigi eelarvega,
nagu teised riigiasutised.

Raudteede personaali ametialast ettevalmis-
tust tuleb ka edaspidi veel tdiustada. On korralda-
tud kursuseid mitte Uksi liini, vaid ka keskasutiste
teenijate jaoks. Kursustel peale teoreetiliste tead-
miste antakse juhatusi ka selles, kuidas tuleb Kkai-
tuda raudteede klientuuriga, lahtudes seisukohast,
et raudtee on kaubanduslik ettevote. N@utav dist-
sipliin jdédb ka edaspidi kehtima, kuid teisest kil-
jest Opetatakse ametnikke ules nditama oma alga-

tusvBimet ja mitte kartma endale vastutust vétta
oma vdimupiirides.

Vilniuse maa tagasiliitmise tagajarjel suurenes
raudtee teenijate arv ligi 1500 vdrra ja kogu Leedu
raudtee teenijate ja tooliste arv ulatub 7500-ni. Vil-
niuse piirkonnas teenistusse jaetud endistest raud-
teelastest suur hulk ei oska leedu keelt. On ette
nahtud vastavad tahtajad, mille jooksul raudteela-
sed, kes soovivad jadda edasi teenistusse, peavad
6iendama suulised ja kirjalikud eksamid leedu kee-
les.

Kroonika

EESTI

KORGENDUSI KAUBAVEO TARHFIS

1.
se- ja kuuse- ning mannipakkude kui ka p6levkivi veo-
hindade suhtes.

Kasepakud pikkusega kuni 7 m ja kuuse- ning man-
nipakud pikkusega kuni 2,5 m kuuluvad nuid iGhe ta-
riifiklassi voérra kdrgema tariifi alla. See tariifikdrgen-
dus teeb valja ca 12— 139c.

Pdlevkivi tariifi tosteti kahe klassi vorra, nénda,
et see tdie vagunitena kuulub nitd 20. klassi asemel

18. klassi. Millisel maaral veohinnad selle tagajarjel
tdusevad, selgub jargmistest andmetest:
Veomaks 1 tonnilt K&rgendu.?
Vana Uus %
Kohtla— Tallinn Kr. 2.30 3,00 30,5fc
Kohtla—Valga riigipiir ,, 3,20 4,10 28,2

Samal ajal on muudetud ka erakaubavagimitele an-

tavat veohin,—:a soodustuse maara. 1. martsist 1940
peale antakse siin hinnaalandust kahe tariifiklassi
vlrra ainult spstsiaalvagunites veo puhul

(6lle veol — kolm Kklassi), kuna harilikkudes Kkinnistes
vagunites ja platvormidel veol arvutatakse veomaks ai-
nult Uhe Kklassi v@rra odavamalt. Eravagunites kan-
dejouga ule 20 tonni (valja arvatud tsisternid) veo
puhul vBetakse veomaksu arvutamisel arvesse véahe-
malt 20 tonni. Tsisternides veol vdetakse arvesse kauba
tdelik kaal. Peab veel markima, et tihja eravaguni ta-
gasisaatmisel, kui sinna laetakse mdnesuguseid kaupu
peale tihjade pakkimisabindude, siis neilt hinnaalan-
dust ei anta.

Tariifi on tdiendatud uue § 47a-ga, mis kasitleb
kauoavedu vélisriikide raudteedelt vahetuseta ja kasu-
tanise tasuta uUleantud vagunites. Selle kohta kehtima
pandud eeskirjad on analoogilised nendele, mis erakau-
bavagunite suhtes kehtivad.

LEEDU
LEEDU VABASADAM MEMELIS

Saksa-Leedu kokkuleppe kohaselt loodi Leedu jaoks
Memelis vabasadam. Selle véljaehitus on juba lI6peta-
tud ning neil péevil voeti vabasadam Leedu poolt kasu-
tamisele.

Vabasadama piirkond

koosneb kahest osast: (ks
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asetseb sadama pdhjapoolses osas ja teine sealt monisa-
da meetrit Idunapool, leedulaste poolt 1932. a. ehitatud
uue sadama basseinis. Esimeses piirkonnas on ligi 400 m
pikkuses sadamakaid, mille aares laevad vdivad peatu-
da, ligi 150— 200 m laiuse maa-alaga, millel asuvad Lee-
du tolliaidad ja laoplatsid, peale .selle lootside tornid
ni:g elumajad, Balti Lloydi aidad. Selles osas on suu-
red kraanad suuremate raskuste tdstmiseks ja Uldse
kdige siigavam koht sadamas laevade sildumiseks.

martsist .s. a. tdsteti kaubaveo tarnfi, nimelt ka-

Teine vabasadama piirkond osutub esimese jatkuks,
kuid nende vahel on ligi 200 m pikkuses uldsadama
maa-ala. Teise piirkonna pikkus on ligi 350 m ja laius
100— 150 m. Selles asuvad suured ,,Lietukis“ kui ka
Leedu Panga aidad. Esimeste juures on automaat-tdste-
kraanad teravilja laadimiseks.

Peale selle on vabasadama G8igused antud petrooleu-
mitankide kasutamisel, millised asuvad Memeli ja Kran-
t: :e vahel, kui ka ,,Maistas” ja ,,MedzZio“ ettevétete la-
dude suhtes.

Kokkuleppe kohaselt on vabasadamal takistamata
Uhendus raudteed, veeteed ja ka maanteed kaudu. Te-
gelikult toimub otselhei'.dus ainult raudteed kui ka vee-
teed — Neemeni (Meemeli) joge ja KuricChes Haf-
f'i — kaudu. H6lpsamaks ja kiiremaks raudteethenduse
loomiseks vabasadamaga on ehitatud Forsterei jaamast
uus raudteeharu, mis viib, ilma Memeli reisijaa-
ma puudutamata, otse vabasadamasse. Vabasadama
kaudu viélja- ja sisseveetavad kaubad veetakse Memeli
ja Kretiinga vahel plommitud vagunites, ilma mingi
kontrollita saksa v8imude poolt. Kima vedu toimub Lee-
du rongidega, siis ei tule maksta sakslastele Kretinga
piir—Memel teeosa kasutamise eest veomaksu tariifi
jargi, vaid ainult rodbastee kasutamismaksu.

Vabasadama piirkonnas tddtavad tditsa iseseisvalt
Leedu tolli- ja postiasutis ning Leedu Panga osakond.
Need asutised teostavad igasuguseid operatsioone seo-
ses vdliskaubandusega, mis toimub vabasadama kaudu.
Vabasadamal on ka iseseisev otsene telegraafi- ning te-
lefonilthendus Leedu vastavate asutistega.

Vabasadama todlised vdivad elada kas Memelis vdi
sdita igapdev rongiga Kretingast, selleks maaratud
plommitud vagunites. Seda vd@imalust kasutavad ka va-
basadama ametnikud.

Vabasadama ekspluateerimiseks on loodud eriline
aktsiaselts, mille esimeheks on Leedu raudteede abi-



direkter ins. J. Augustaitis ja asjaajajaks direktoriks
M. Brakas.

MUUDATUSI I.LEEDU RAUDTEEDEVORGUS
1939. A.

Mooddunud aasta jooksul on toimunud Leedu raud-
teedevdrgu koosseisus olulisi muudatusi.

Aasta esimesel poolel tuli Leedul loovutada Saksa-
maale kogu Memelimaa, mille tagajédrjel ta kaotas ka
143,8 km normaalrédpmelisi raudteid.

Nimelt liideti Konigsbergi direktsiooni kilge jarg-
mised 1435 mm rédpme laiusega liinid:
1. Tilsit—Pogegen—Memel 92,1 km
2. Pogegen—Laugszargen 22,0
3. Memel—Bajohren 20,7 ,,
Kdik need liinid on uUheréépmelised, kuid Tilsit—

Memeli teeosa on ehitatud séaraselt, et igal ajal on vdi-
malik teist roddbet juure ehitada, kuna raudteesillad
seal on vastava laiusega ette néahtud.

Memelirnaal on veel terve rida kitsar6épmelise 1000
mm raudteid, mis kuuluvad lda-Saksa raudteeseltsile
(Ostdeutsche Eisenbahn Gesellschaft).

Need liinid on jargmised:

Pogegen— Schmalleningken 58,0 km
Memel— Clemmenhof—Dawillen— Pdszeiten 34,8 ”
Clemmenhof—Plicken 9,7 -
Daw”illen— Laugallen 4,5 "
Heydekrug— Kolleschen 14,2 .
Tilsit—Mikieten (elektriraudtee) 6,4 "

Vastavalt piirimuudatusele on Saksaja Leedu uu-
teks piirijaamadeks jargmised:

1. Riga— Siauliai—Radviliskis— Tilsit—Berlin hen-
duses:

Leedu: Taurage ja PaZerunai — enne Pagegiai (Po-
gegen).

Saksa; Laugszargen — enne Tilsit.

2. Liepaja—Priekule—Memeli uUhenduses:

Leedu: Kretinga,

Saksa: Bajohren.

Uhes Memelimaa raudteeliinidega andsid leedulased
Saksa Riigiraudteele korrasolevat veerevat Kkoosseisu
jargmisel arvul: 4 reisirongivedurit, 13 kaubarongivedu-
rit, 30 reisivagunit, 6 pagasivagunit ja 130 kaubavagu-
nit.

Vastavate kokkulepete pdhjal on Saksa ja Leedu
raudteede vahel 15. maist 1939. a. kindlaks maaratud
jargmine kord:

Tilsit— Laugszargen—Taurage liinil toimuvad kdik
kaupade uleandmine ja sellega seoses olevad tehni-
lised ja kaubanduslikud formaliteedid Laugszargeni jaa-
mas. Reisijate liikluses toimub Leedu passi- ja tollikont-
roll Taurages ja Saksa oma Laugszargenis.

Memel—Bajohren— Kretinga liinil toimub Leedu pas-
si- ja tollikontroll Kretingas ja Saksa oma Bajohrenis.
Selle vastu aga kaubaliikluses kaubavagunite tehniline
ja kaubanduslik Gleandmine toimub Memelis. Seal an-
takse Ule ka kdik véike- ja vagunsaadetised. Kdik Leedu
kaubarongid, mis lahevad Memeli vdi tulevad sealt, tee-
nitakf*e Leedu veduritega ja meeskonnaga. Ka on ette
nahtud Leedu reisirongide liikum.ine kuni Memelini.
Uldse liiguvad Memel—Bajohren—~Kretinga liinil Leedu
kui ka Saksa rongid.

Leedu eksport- ja importvedude jaoks Memeli sada-
ma kaudu luuakse Saksa-Leedu kaubaveo otselihenduse
raames eriline sadamatariif. Kuni selle valjatéétamiseini
ja kehtimapanekuni kohaldatakse Kretinga kaudu vél-
javeetavate saadetiste suhtes kogu veokaugusel kuni
Memelini Leedu tariifi.

Seoses Poola riigi kokkuvarisemisega ja selle ida-
poolse osa vallutamisega NSV Liidu vagede poolt, ldks
tdide leedulaste kauaaegne soov ja plile, tagasi saada
Vilniuse maad. Selle juurdeliitmisel Leedu kiilge suure-
nes raudteedevdrk tervelt 333.52 km vdérra. See koosir.eb
jargmistest Uksikutest teeosadest:

Varena piir—Lentvaris—Vilnius—Naujoji
— Turmantas piir — 239,11 km.

Naujoji Vilnia—Kena piir — 26,76 km.

Vilnius— Stasylai piir — 39,85 km.

Endine administratsioo'ni piir—Lazdenai—Lentvaris
— 16,87 km.

Pabrade—Pabrade piir — 10,93 km.

Leedu omab niid vahetult raudteelihenduse NSV
Liiduga, nimelt jargmiste piirijaamade kaudu:

Vilnia—

Leedu: NSV Liidu:
Kena Gudagai
Stasylai Binjakoni
Varena Martsinkantso

Ko6ik nimetatud Ulleandepunktid on avatud kauba-
veoks. Reisijatevedu toimub ainult Kena—Gudagai kau-
du. Ka on NSVL— Balti—Kesk-Euroopa reisijateveo ot-
sellhendus tédiendatud uue Berlin—Moskva sihitusega
Vilnius—”"Kena kaudu.

Leedu ja NSVLiidu vahelise kokkuleppe pd6hjal Lee-
du reisivagunid liiklevad ainult Gudagai jaamani. Kau-
bavagunite vahetus mélema riigi raudteede vahel toi-
mub harilikus korras. Uleminekul normaalréépmelt
laiale rodpmele vdi vastupidi vagunite telgede vahetus
ajutiselt, kimi NSVLiidu valduses olevad liinid kuni
Leedu piirijaamadeni Umber naelutatakse venerdéépme-
listeks, toimub MolodetSnos ja Zdolbunovos.

Lopuks vdib mainida veel seda, et Vilniusemaa ta-
gasi saamise puhul pikendasid leedulased oma Pane-
vezys— KiauneliSkis kitsar66pmelise raudtee edasi kuni
Svendioneliai jaamani, mis selle raudtee 16pp-punkt.
Kiauneliskis— Sveindioneliai 20 km pikkune teeosa oli
viimase 20 aasta jooksul olnud kasutamata ja lammu-
tatud, kuna senine Leedu— Poola piir seda labistas ja
seega siin raudteeliiklust ei toimunud. Teeosa ehitati
uuesti Ules 20 pdeva jooksul. Peale 200 todlise tootasid
selle kallal ka rohkesti kohalikke elanikke vabatahtli-
kult tasuta. Teeosa avati liikumiseks 24. novembril
1939. Selle tee pikendusest Svendioneliaist Lentupise si-
hituses ja teise 750 mm laiusega kitsaroopmelisest
Dukstas—Duruja liinist on jadnud mdned uksikud kilo-
meetrid Leedu piiridesse, mis aga oma luhiduse t&ttu
ei oma ekspluatatsiooni tédhtsust.

SAKSAMAA
SAKSA JA NOUKOGUDE VENE OTSENE
KAUBALIIKLUS
1. jaanuarist 1940 pandi kehtima uus Saksa—NSV-
Liidu kaubaveo otsethenduse tariif, mis asendab endise
Saksa—Poola—NSVL kaubaveotariifi ja korraldab kau-



pade otseliiklust Saksamaa ja Noukogude Vene vahel
uutel, muutunud olukordadest tingitud alustel.

Otsekaubavedu toimub jargmiste piiri-tleandejaa-

made kaudu:

Sakisa piirijaam: N. Vene piirijaam:

Szczepki Augustow

Prostken Grajewo

Malkin Zaremba

Flaterow Siemiatyczy

Terespol Brest-Litowsk

Cholm Jagodziin

Belsec Rawa Ruskaja

Zurawica Peremysl

Nowy Zagorz Saluz

Ulalnimetatud piiripunktidest on liikluseks k&ik ava-
tud, peale Cholm—Jagodzini, milliste punktide kaudu
lilklus avatakse parast Bugi joe silla &raparandamist.

Tariif koosneb kahest osast. | osa sisaldab pdhimaa-
rusi, mille jargi selles otsethenduses kokkuleppe-8igu-
sena loetakse kehtivaks Berni Rahvusvaheline Kauba-
veo Konventsioon (RKK) 23. oktoobrist 1924, ihes ta-
riifis ettendhtud erilisamdaarustega. Il osa sisaldab 8 ar-
tikkeltariifi: teravilja, nafta, maardedli, bensiini, pa-
rafiini, kanepi- ja linase Idnga, puuvilla, raua- ja man-
gaanimaagi veoks NSVLiidu jaamadest Saksa jaama-
desse ja raua- ning terasekaupade veoks Saksa jaama-
dest NSVLiidu jaamadesse.

Artikkeltariifides ettendhtud kaupade veomaks ar-
vutatakse neis USA dollarites kindlaksmééaratud veo-
maksumaéarade jargi. Koigi muude kaupade veomaks
arvutatakse sisetariifide jargi jargmiselt:

Veokauguse eest

a) NSVLiidu jaamast kuni endise NVSL— Poola pii-
rini — NSVL raudteede sisetariifi jargi,
endisest NSVL—Poola piirist kuai ulaltahenda-
tud NSVL— Saksa huvide piirini — endiste Poola
raudteede sisetariifi jargi ja
NSVL— Saksa huvide piirist kuni Saksa raudtee-
de jaamani — kogu ulatusel Saksa raudteede si-
setariifi pdhjal.

Mdlemas suunas veol tulevad k&ik maksud fran-
keerida kuni Saksa—NSVLiidu huvide piirini.

b)

©)

INGLISMAA
INGLISE RAUDTEEDE LIIKLUSEST SOJA LAHTI-
PUHKEMISEL.

Sdja lahtipuhkemisel ja sellega seoses tekkis Inglise
raudteedel &kitselt eriti hoogne ja elav tegevus. 1. sep-
tembri 1939 hommikust kuni 4. septembri 6htuni lahku-
sid Londonist 1500 evakueerimisrongi, millega ligi
1.300.000 last, naist, vigast ja haiget Londonist &ara
veeti. Sellele seltsis veel elav vialismaalaste éravool, kes
sfja tottu tahtsid lahkuda Inglismaalt. Samal ajal suu-
deti seejuures sooritada teataval méaéral ka harilikke
reisijate-, kaupade ja s@javéevedusid.

Ettevalmistavaid eeltdid séaraste hiigelvedude tar-
viduse puhuks olid muidugi juba aegsasti tehtud ja ni-
melt juba 1938. a. oktoobrikuust alates, seega péarast
nimetatud aasta septembrikuu kriisi. Tol korral otsus-
tati liikluse organiseerimise pdhimd4tteks seada Ules
ndue, et neli olemasolevat suurt raudteedeseltsi peavad
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teostama evakueerimist Londonist kuni keskmiselt
80 km kaugusel olevatesse kohtadesse, mis selleks maa-
ratud. Kone alla sai tulla ainult vedu raudteid kaudu,
kuna ainult need on vdimelised sooritama sé&araseid
kéne alla tulevaid hiigelvedusid. Sellest organiseerimis-
toost votsid osa peale vastavate valitsusasutiste neli
suurt raudteedeseltsi ja London Passenger Transport
Board (LPTS) — ettevote, kellele allub kogu Suur-Lon-
doni piirkonna reisijate liiklusasjandus (allmaa-raud-
teed, autobused, trolleibused ja tramm). Nelja raudtee-
deseltsi poolt ettepandud kava jargi ei peetud soovita-
vaks reisijate dleminekut allmaa-raudteelt evakueeri-
misrongidele teostada suurtes raudteejaamades Londo-
ni hadaohu tsoonis, vaid evakueeritavad isikud toimetati
LPTB veoabinbudega selleks maaratud evakueerimis—
rongide lahtejaamadesse (entraining centres), mis asu-
vad kesklinnast kaugemal, kuid siiski veel Londoni piir-
konnas. Plaani koostamisel voeti aluseks arvestus, et
LPTB ja nelja raudteeseltsi evakueerimise joudluse vdi-
me ulatub kuni 100.000 isikut tunnis. LPTB joudlused
tletavad kill seda arvu, ndnda, et oleks vdinud evaku-
eerimisronge korraldada ka veel teistest Londoni piir-
dest kaugemal asetsevaist jaamadest. Kuid teisest kil-
jest oli selge, et 100.000 pdgeniku vedu raudteel juba sel-
le veovbime tdielikult dra kasutab ja muude hé&davaja-
likumate vedude jaoks raudteel mahti lle ei ja& sel pu-
hul. Et aga harilike raudteevedude teostamine ka eva-
kueerimise ajalgi pidi teostuma enamvahem héirimatult,
siis tuli eelmainitud jodudlusméadra alandada. Kdige see-
juures oli iga pdgeniku jaoks oma koht rongis kindlus-
tatud, kui ka ruumi teatud hulga kéasipakkide jaoks.

Evakuatsiooni ettevalmistused ei piirdunud aga mit-
te ainult Londoniga, vaid see n&hti ka teiste suurlin-
nade, eriti todstuskohtade suhtes. Kogusummas oli ette
indhtud tervelt 4 miljoni inimese evakueerimine, Kkus-
juures sihtkohti (detraining centres) oli immarguselt
1400 ette valmistatud.

Niipea kui teatud piirkonna transpordiplaan oli va-
litsusasutiste poolt koostatud, esitati ta raudteedeseltsi-
dele ja teistele veoettevotetele; viimaste ulesandeks oli
valja tootada Uksikasjalised ja t&psad sdéiduplaanid ja
kavad, ja teha eeltdid selleks, et evakueerimisrongid ko-
he esimese sellekohase méarguande peale kaiku pandaks.

So6ja lahtipuhkemisel laksid Inglise raudteed selle-
kohase kehtiva seaduse (Regulation of Forces Act,
1871) alusel riigivalitsuse kéatte lle. Eelmise sdja ajal
olid raudteed lle vdetud 4. augustil 1914 ja vabaks an-
tud 15. augustil 1921. Transpordiminister teostab oma
vOéimu raudteede suhtes Railway Executive Committee
(Raudteede Eksekutiivkomitee) kaudu, mis koosneb tsi-
viil- ja s@javaeliste transpordi asutiste kui ka raudteede
esindajaist. Komitee presidendiks on kutsutud Mr. Gil-
bert S. Szlumper, kes seetdttu lahkus oma seniselt,
Southern Railway (L6unaraudtee) direktori ametiko-
halt. Tema valik oli tingitud L6una raudteede t&htsu-
sest, mida see omab liikluses kontinendiga.

Kui avalik-kasulikele ettevdtetele (public utility un-
dertakings) on raudteedele, nagu ka teistele todstusli-
kele ettevdtetele, ,,Civil Defence Act (Tsiviil kaitsesea-
dus)“ alusel tehtud ulesandeks rida korraldusvdtteid ja
kaitsetdid, mis Inglismaal ARP (Air Raid Precautions



6hu kallaletungi ettehoolitsus) nimetusega tahistatakse.
Selle jargi on iga korralik tédandja (good employer)
kohustatud vastavaid abindusid tarvitusele vdtma, et
oma personaalile vdimalust méoda kaitset pakkuda &hu-
kallaletungide puhul. Uksikasjalised plaanid tdotati
valja koos transportasutistega, et véimaldada igas olu-
korras alal hoida katkestamatut raudteeliiklust. Riigi-
valitsus oli ndus raudteedele sellest tekkivaid ©namku-
lutusi (4 milj. naela) finantseerima. Kogu raudteetee-
nijate kogus pidi osa v6tma oOhukaitsekursustest. Ins-
truktsioonirongid, milles ka murgitustamise ruumid ole-
mas, koostati ja vO8idi liikuvate abiiksustena kasutada.
Riigivalitsus volitas raudteid ette vétma rida kaitse- ja
ettevalmistustdid, kusjuures ehituslikke muudatusi teos-
tati raudtee ehitiste kui ka rdédbasteeliinide juures. Stra-
teegiliselt tahtsates punktides ehitati terasvarjendid
signaalpersonaali jaoks ja soetati kaitsellikondi perso-
naali tahtsamatele kategooriatele.

Tihedas koostdds valitsusasutistega on raudteed kdik
tarvilikud eelt6od teostaiud aegsasti selleks, et labi viia
kohest pimendamist kdigis jaamades, rongides, toéko-
dades j. m. Mitmesuguseid raudtee-pimenduskatseid
vOeti ette juba mitu kuud enne s6da. Tehti laiaulatus-
likke katseid selleks, et avandada alammaéara valgus-
tuse suhtes, mis reisi- ja kaubajaamades liikluse huvi-
des hadavajalik. Sse standard udurikkal Inglismaal suu-
resti erineb neist maaradest, mis kontinendil otstarbe-
kohaseks tunnustatud.

Koos porti- ja telegraafiasutistsga seati siis taga-
vara-raudteetelefo'iliinid, mis teenindavad raudteeliik-
luse alalhoidmist kui ka kasutatakse dhualarmi teadete
edasiandmiseks.

Koigis strateegilistes s6lmpunktides seati sisse ula-
tusrikkad materjalide tagavaralaod, nagu liiprite, rdéo-
baste, sideosade, sillafermade, ehituspuidu, elektrilise
varustuse, veduriosada jne. jaoks. Ka on koostatud abi-
rongid, mis laetud nimetatud materjalidega. Selleks on
vBetud vedureid, mis juba vananenud tlupi ja seetdttu
vélja praagitud olid, uuesti kditusesse tagavara-veduri-
tena.

Hulk vaguneid ehitati tmber kasutamiseks sanitaar-
rongides. Vdeti abindusid tarvitusele selleks, et kauba-
veo katkestamatuks teostamiseks oleks vaguneid kiul-
lalt tagavaras ja et juhul, kui liiklus Uksikuid teeosa-
sid kaudu takistatud, vdidaks kasutada selleks teisi
ringteid,

Riigikaitse huvides on teatud maaral piiratud neid
rohkeid liiklusvéimalusi, mille poolest Inglise raudteed
rikkad olid, samuti ka mdnesuguseid reisimugavusi.
Ndnda vdeti esimestel septembrikuu pé&evadel kaigust
dra magamis- ja s6dgivagunid. Hiljem pandi magamis-
vagunid suurtes Oistes rongides jéalle kdiku, kuna sb606gi-
vagunid jaid ikka &ara. Selle asemel on hakatud teatud

jaamades teostama eriliste sdodgikarpide ,lunchboxes

ja ,dinnerboxes* muiuki.

Pimenduse korraldused (black-out) on endastmdis-
tetavalt rigoroosselt labi viidud, ndnda et tuli enam kui
600 kiirkaubarongi, mis varemalt igal 66l Inglismaad
labistasid, péaevaste tundide peale Umber korraldad?.,
kuna nende kaitus 60sel oli seotud suurte raskustega.

Reisijaterongide jaoks on septembrikuu teisest né-
dalast peale nahtud ette teatud standard-vagunivalgus-
tus, mis lubab iga séiduki jaoks kolm madal-vatist lam-
pi, mis tumesiniseks véarvitud, mille abil seega suurim
pimedus rongis kdrvaldatud. Seda valgustust kasutatak-
se ka LPTB pealmaises liikluses, kuna allmaa-raudteel
on valgustus normaalne. Seoses pimendus-korraldustega
Idpetatakse jaamades kaupade valjaandmine kell 16.30
ja vastuvdtmine kell 17.00 (laupaeval vastavalt kell
12.30 ja 13.00).

Rongide arvu piiramise tagajarjel on kéaiku jaetud
rongides reisijate arv muidugi tdusnud. Veel oin seda
arvu toéstnud uus liik reisijaid: autode omanikud, kes
kas sdiduki rekvireerimise vdi kdituseaine normeerimise
tagajarjel on sunnitud kasutama niiud raudteed. Kauba-
veos on liikluse timberkorraldus kutsunud esile laevasdi-
dukanalite enamkasutamist, milliseid Inglismaal
3982 km kogupikkuses ja mis labivad tidhtsamaid t60s-
tus- ja sOepiirkondi. Et peagu enamik neist kanalitest
kuulub raudteedeseltsidele, siis ei kannata seltside tu-
lundus selle umberkorralduse tagajarjel.

Erikirjanduse Ulevaade

DEUTSCHE KULTUR IM OSTEN

Kirjastus: ,,Reichsbahnzentrale fiir den Deutschen
Reiseverkehr (RDV)“. Berlin 1939.

Pealkirja all ,,Saksa kultuur idas“ on Saksa Riigi-
raudteede reisiliikluse keskus andnud vélja ilusa ja
huvitava raamatu, milline sénas ja pildis pultab selgi-
tada saksa kultuurijéudlusi idas, nagu need on pusivat
véljendust leidnud rohketes ehitisis ja teistes saksa
meistrite kunstitéédes. Thorn, Bromberg ja Kulm,
Pelplin, Gnesen ja Schwetz, Krakau ja Graudenz —
kdik need osutuvad samasugusteks malestusmaéarkideks
saksa olemuse loova jou kohta, nagu Danzig ja Kdnigs-
berg, v&i eriti maailmakuulus Marienburgi orduloss,
mille pilt ehib kénes oleva teose kaant. Nagu toodud
selgitavas tekstis, milline saadab pilte mainitud paika-
dest, on eriti idas saksa kultuuri omapéara saéilitanud
oma puhtuse, mida tdestavad saksa ordu lossid ja kiri-
kud veel tanapaev.
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