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E.

Riigihoidja poolt dekreedina antud Raudtee-
de ehitamise seadus (RT 69 — 1937, art. 579)
ja Raudteede valitsenaise seadus (RT 80 —
1937, art. 657) hakkavad kehtinna 1 jaanuaril
1938. Eelmaérgitud seaduste joustumisega kaota-
vad kehtivuse Vene Teedeseaduse (VSK XII k.
1j. 1916. a valjaanne) raudteede ikohta kaivad
osad ning selle seaduse tdiendamiseks antud eri-
seadused.

Raudteede ehitamise seaduse ja Raudteede
valitsemise seaduse andmisega on meil kdik raud-
teede kohta kehtivad vo6dilkeelsed seadused ees-
tistatud ja kohandatud vastavalt meie oludele ja
nduetele. Kui seni on raudteede ehitamist ja va-
litsemist teostatud peamiselt endiste vene sea-
duste, maaruste ja juhendite jarele, siis ala-
tes 1 jaanuarist 1938 toimub Eesti Vabariigi
riigiraudteede, samuti eraraudteede, arendamine
ning juhtimine Eesti seadusandlikkude organite
poolt kehtima pandud seadusandlikkude aktide
aluseil Raudteede alal kehtis meil kull Riigikogu
poolt 10. veebruaril 1931. a. vastuvfetud Raud-
teede seadus (RT 22 — 1931, art. 128). Kuid
see seadus ei sisalda eeskirju raudteede ehitamise
ja valitsemise kohta, kuna ta normib peamiselt
reisijate ja kaupade veo kisimusi s. o. késitleb
raudteede ekspluateerimist.

Asudes esmajoones Raudteede ehitamise sea-
duse ldhemale kasitlemisele, ndhtub, et seadus
koosneb 5 peatikist.

Seaduse esimene peatukk sisaldab uldeeskirju.

Selle seaduse (§ 1) alusel korraldatakse koigi
Eesti Vabariigi uldtarvituslikkude raudteede kui
ka erateede ehitamist. Uldtarvitamiseks avata-
vate raudteede sihiajamise ja ehitamise lldalused
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ning Uksikasjalised tehnilised nduded maarab
Teedeminister.

Linnade administratiivpiirides asuvate ténav-
raudteede ehitamise tehnilise jarelevalve kusimu-
ses (8 3) on asutud seisukohale, et jarelevalve
tdnavraudteede Ulle kuulub Teedeministeeriumile
ainult nende raudteede tehniliste projektide kin-
nitamisega. Kuid kohtades, kus ténavraudteed
ristlevad Uldtarvituslikkude raudteedega vO8i era-
teedega, kuuluvad ristlemise koha ehitamise ja
kasutamise kiusimused, kui teede omanike vahel
ei saavutata kokkulepet, Teedeministri otsustami-
sele kokkuleppel Siseministriga.

Raudteede sihiajamise kohta puudusid meil
seni Uldse Uldeeskirjad. Seaduse teises peatiikis
on need eeskirjad ette nahtud nii riigi kui ka era-
raudteede sihiajamiseks. Seaduses on (htlasi an-
tud Uldised juhised sihiajamise to6de teostami-
seks ja ette nahtud ka menetluse-kord kolman-
date isikutega vahekordade lahendamiseks.

Seaduse kolmandas peatiikis késitletakse uld-
tarvituslikkude raudteede ehitamise kisimusi.
Uldtarvituslikkude raudteede e'hitamine dldiselt
vOib toimuda erifeeaduse alusel. Meil teatavasti
on Uheiks selliseks eriseaduseks Raudteevdrgu
arendamise seadus (RT 46 — 1928), mis osa-
liselt téidetud.

Eraraudtee ehitamist vdib seaduse kohaselt
teoistada ainult sellekohase kontsessiooni alusel,
mis antakse seadusandlises korras. Seaduses on
ette ndhtud eeskirjad, mis maaravad korra, Kkui-
das taotletakse eraraudtee ehitamiseks kontses-
siooni loa saamist. Asutised vo0i isikud, kes soo-
vivad saada kontsessiooni uldtarvitusliku raudtee
ehitamiseks, peavad esitama Teedeministrile pal-



milles tuleb (ldjoontes tdhendada uue raud-
tee siht, alg- ja I8pp-punktid ning raudtee ots-
tarve ja tahtsus Uldsusele. Eeltéédeks loaand-
mise otsustab Vabariigi Valitsus Teedeministri
ettepanekul.

Seaduse neljandas peatikis vaadeldakse era-
teede ehitamist. Selles kisimuses on seaduses asu-
tud seisukohal, et kuna erateed on meil peamiselt
ettevdtete ja Kaitiste sisemisteks transportvahen-
deiks, eratee ehitamiseks on vastavat luba tarvis
esijoones siis, kui harutee ehitatakse réopmeliseks
tlhendamiseks uldtarvitamiseks avatud raudteega.

Erateede ehitamisel on tee sihiajamiseks vas-
tava loa ndutamine vajalik sel juhul, kui ehitatava
raudtee omanik ei ole kokku leppinud maade
omanikkudega sihiajamise teostamiseks labi nen-
de maade.

Erateede ristlemisel muude teedega tuleb rist-
lemise-, llesdidu- ja lleikdigukohad ehitada vas-
tavalt Uldistele, Uldtarvituslikkudel raudteedel
selle kohta kehtivatele nduetele ning vajaduse
korral tdoketega, Teedeministri poolt mairusand-
lises korras kehtima pandud tingimuste kohaselt.
Vastutus eratee ehituse h&daohutuse ja sihiaja-
mise ning ehituse l&bi tekitatud kahjude eest la-
sub seaduse kohaselt teeomanikul. Eratee ava-
mine Uldtarvitamiseks v6ib toimuda eriseaduse-
kontsiessiooni alusel.

Harutee ehitamisel rdédbastees tarvisminevate
materjalide tiubid maarab kindlaks Raudteevalit-
sus. Liiklemist v8ib haruteel avada Raudteeva-
litsuse direktori loal parast seda kui tee ja selle
veerevkoostis on asjatundjate poolt lle vaadatud
héddaohutuse seisukohast.

Raudteede ehitamise seaduse eeltoodud lihi-
kesest kokkuvottest jareldub, et selle seadusega
on antud uldised alused raudteede sihiajamis- ja
ehitamist6dde labiviimiseks ning liiklemise ava-
miseks. Vene teedeseaduses késitas raudteede
ehitamise kisimust dldiselt § 349, 350 ja juurde-
veo raudteede korraldust § 751— 799. Raud-
teede ehitamise seaduse jBustumisega kaotavad
eelmérgitud normid kehtivuse.

Riigiraudteede tegevuse juhtimist ja jarele-
valvet, samuti eraraudteede tegevuse jarelevalvet
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teostatakse, arvates 1 jaanuarist 1938, Raud-
teede valitsemise seaduse (RT 80 — 1937, art.
657) alusel.

Selle seaduse esimene peatiukk sisaldab uld-
eeskirju.

Seaduse (8§ 2) jargi teostab raudteede tege-
vuse Uldjuhtimist ja jérelevalvet Teedeminister.
Raudteede uldjuhtimise ja jarelevalve teostamise
alal kuulub Teedeministri vdinikonda eriti raud-
tee teenistusse puutuvate méaaruste ning uldkorral-
duste kehtimapanek, kuivdrd need ei ole juba
antud seadustega vO8i uUldmé&arustega, samuti kuu-
lub ministri Glesannetesse raudtee teenijate teenis-
tuseks ettevalmistamise tingimuste ja teenistuse
nduete kindlaksmééaramine. Peale eelnimetatud k-
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simuste kuulub ministri v8imkonda ehitusprojekti-
de ja nende juurde kuuluvate tehniliste tingimuste,
téode eelarvete ja Uksushindade, samuti materja-
lide tehniliste tingimuste koostamise ja kinnitamise
kohta kaivate méaaruste kehtimapanek ning raud-
teede ehitiste ja veereva koostise tllpide Kkinni-
tamine. Seaduse (8 4) kohaselt kuulub ministri
vléimkonda ka raudteede ja teiste Uhendusteede
tegevuse koosttd ja vedude aluste médramine
ning raudteesdiduplaanide Kkinnitamine — tema
poolt méaratud ulatuses.

Eel6eldust jareldub, et seaduse uheks eesmar-
giks on raudtee ja teiste liiklusvahendite tegevuse
kooskdlastamine. Vastavalt viimasel ajal liiklus-
teaduses véljakujunenud vaatele ei tule Uksikuid
liiklusvahendite liike rakendada veostamise prot-
sessi mitte Uksteisest eraldatuna, vaid nende te-
gevust tuleb kooskélastada. Kuna veokulud moo-
dustavad sageli suure osa kaiibahinnast, on tarvi-
lik, et transpordikulud viiakse miinimumini. Seda
on aga v@imalik saavutada vaid siis, kui veoette-
votted koormatakse maiksirnumini ja kui veosta-
miste jaotamises loodud pisivad alused. Uksi-
kute veovahendite liikide koostdd kiusimuste la-
hendamisele asumiseks on seadusega loodud vdi-
malused.

Seaduse teine peatiikk hdlmab Raudteevalit-
suse korraldust. Selle peatiuki eeskirjade koha-
selt moodustavad Raudteevalitsuse tema alljaotu-
sed ja kohalikud raudteeasutised, kelle tegevust
juhib Raudteevalitsuse direktor. Seaduses on uht-
lasi ldhemalt maéritletud direlktori vdimkond.
Raudteevalitsuse direktorile on antud &igus era-
korralistel juhtumitel liiklemise hadaohutuse ja
katkestamatuse huvides oma isiklikul vastutusel
teha erakorralisi korraldusi ka Ule seaduses maa-
ritletud vdimupiiride. Kuid nendest korraldus-
test on direktor kohustatud teatama viivitamata
Teedeministrile. Eelmérgitud 0&iguse andmine di-
rektorile on tingitud sellest, et raudteede tege-
vuse iseloom on selline, mis nBuab erakorraliste
korralduste tegemist niivord ettendgematutel juh-
tudel, mida vdimata tdpsustada seaduses.

Seaduse kolmandas peatikis Kkasitletakse
Raudteevalitsuse No&ukogu. NO&ukogu koosneb:
Raudteevalitsuse direktorist ja 5 liikmest Riigi-
hoidja maaramisel, neist 3 Teedeministri, 1 Ma-
jandusministri ja 1 S6jaministri ettepanekul. Ndu-
kogu koosolekuist kutsutakse sb6nadigusega osa
vdtma Riigikontrolli esindaja ja Raudteevalitsuse
vastavad ametnikud nende aladesse puutuvate
kisimuste lahendamisel ning tarbekorral ka asja-
tundjaid valjastpoolt.

NOukogu on nahtud ette peaasjalikult raud-
tee majanduslikkude ja rahanduslikkude Kkisi-
muste l&bivaatamiseks ning otsustamiseks. Sea-
duse (8 23) jargi on Teedeministril 6igus ndu-
kogu poolt 18plikult otsustavaid kisimusi, mille-
des minister ei uUhine ndukogu seisukohtadega,
anda no6ukogule uueks otsustamiseks. N6&ukogu
teisikordne otsus esitatakse Teedeministrile kisi-



muse 16plikuks otsustamiseks. NoOukogu asjaaja-
mine on Raudteevalitsuse llesandeks.

Neljandas peatikis kasitletakse vordlemisi Uk-
sikasjalikult raudtee teenijatesse ja tddlistesse
puutuvaid kisimusi.

Raudteevalitsus rugiasutisena korraldab raud-
tee teenistust riigiteenijate kaudu, kes alluvad ul-
diselt Riigiteenistusseaduse eeskirjadele ja teiste
riigiteenijate kohta kehtivatele normidele. Tingi
tuna raudtee teenistuse iseloomust, on ké&esolevas
seaduses raudteeteenijate suhtes erandina Uldisest
korrast ette ndhtud mdnesugused erinduded.

Raudteeteenijad jagunevad ametnikeks ja va-
bateenijateks koosseisu kohaselt ja neil on vasta-
valt kuuluvusele riigiametniku vdi vabateenija 6i-
gused, kohused ja vastutus. Seaduse (§ 28) ko-
haselt peavad raudteeteenijad omama vastava
hariduse ja tarviliku praktilise ettevalmistuse.
Toolised peavad olema vastavate alade jargi va-
jalikult ette valmistatud. Peale praktilise ette-
valmistuse on teenistusse astujailt v8i teenistuses
olijailt vastavail aladel nduetav ametioskuse ek-
sami sooritamine.

Nouded ja tingimused, milledele peavad vas-
tama teenijad Uksikute teenistusalade jargi, sa-
muti praktilise ettevalmistuse kui ka eksamite
sooritamise korra maarab Teedeminister. Sea-
duse kohaselt kuulub Teedeministri maaramisele
kokkuleppel Sotsiaalministriga ka raudteeteenis-
tusse astujate, samuti ka juba teenistuses olijate
tervislikud néuded ja tervisliku seisukorra jarele-
vaatuse kord.

Erindudena on kdigi raudteeteenijate suhtes
ette ndhtud vandeandmise kohustus. Riigiteenis-
tusseaduse § 9 jargi annavad vande ainult amet-
nikud, kuna vabateenijate ko'hta see nbue ei Kai.
Raudteeteenijate teenistusliku distsipliini suven-
damise huvides on fikseeritud seaduses seni vas-
tavates raudtee-maarustes sisaldunud ndue, et tee-
nistuslik labikdaimine ulemate ja alluvate teenijate
ning tédliste vahel peab toimuma alluvuse korras.
Eriti peab esile tdstma nduet, et vahetuslikus tee-
nistuses olev raudteeteenija ega -todline ei voi
omalt kohalt lahkuda mitte enne kui tema ase-
mele on astunud keegi teine; samuti ei vOi tee-
nija, kes otseselt seotud raudteeliini ja veerev-
koostise korrashoiuga v6i rongide liiklemisega,
teenistusest vabal ajal oma elukohast eemal olla
ilma otsese lUlema ndusolekuta.

Edasi on seaduses teenijate ja toodliste suhtes
mpistitatud ndue, et iga teenija v8i tddline, peale
oma otseste Ulesannete tiitmise, peab aitama
kaasa igasugu hadaohu &rahoidmiseks raudtee-
liikklemises. Kui teel on avaldunud seesugused
asjaolud ja nahted, mis takistavad rongide héda-
ohutut liiklemist, siis on iga teenija voi tddline,
kes juhtub hadaohtliku koha léhedal olema, vii-
vitamata vdtma tarvitusele kdik temast olenevad
abindud sindmusikoha varustamiseks signaalidega
ja andma vdimalikku abi.
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Seaduse kohaselt raudteeteenijad Uldiselt
kannavad teenistuse alal vastutust uhistel alustel
kdigi riigiteenijatega. Kuid raudteel kallihinna-
lise veerevkoostisega opereerimisel ja vaartuslik-
kude kaupadega talitamisel juhtub kahjutekita-
misi vaga kergesti, ilma et teenijaile vdi tdodlistele
saaks anda erilist suurt siuid, sest, tingituna Kkii-
rest toimimise vajadujsest, vdivad kahjud tekkida
iga vdiksema ettevaatamatuse puhul. Seaduses
(8 35) on raudteeteenijate ja -todliste kohta ette
nahtud dldisest riigiteenijate vastutuse ulatusest
erinev kord. Raudteeteenijad ja -tddlised pea-
vad raudteele tekitatud kahjud tasuma sel juihul,
kui on tegemist pahatahtlusega v6i hooletusega.
Kerge hooletuse korral jadb seaduse kohaselt v&i-
malus teenijate vOi tédliste poolt tekitatud kahju
osaliselt vdi téielikult raudtee kanda vdtta Arve-
seaduse § 70 ettendhtud korras.

Seaduse (§ 38) kohaselt vdib raudteeteeni-
jaile ja -toolistele eeskujuliku ja laitmatu tege-
vuse eest avaldada kiitust ning eriliste teenete eest
ka rahalist tasu kuni dhe kuupalga suuruse sum-
mani. Kiituse avaldamise ja rahalise tasu maa-
ramise vB@imalused avaldavad kahtlemata erguta-
vat mju raudteeteenijate ja -tooliste teenistusiko-
huste hoolsaks téitmiseks.

Seaduse viiendas peatiikis sisalduvad’' eeskir-
jad késitavad raudtee kapitale, eelarvet ja aru-
annet.

Raudtee kapitalide, eelarve ja aruande pea-
tiki kohta tuleb markida, et on ette ndhtud raud-
tee tegevuseks kaks kapitali: 1) po6hikapital ja
2) tegevuskapital.

Pdhikapitaliks loetakse kdik Raudteevalitsuse
valitsemisel oleva kinnis- ja vallasvara maksus.
Pdhikapitali summa muutvib vastavalt varade
juurdekasvule voi vahenemisele.

Tegevuskapitaliks loetakse Raudteevalitsuse
kdsutuses olev erisumma, mida kasutatakse raud-
tee liiklemise katkestamatule ja inten-siivsuse
alalhoidmiseks, tééde Oigeaegseks teostamiseks ja
raudtee ekspluateerimiseks tarviliku tagavara-in-
ventari ning materjalide muretsemiseks. Tege-
vuskapitaliks on seadusega maaratud juba ole-
masolev summa 4 000 000 krooni. Tegevuska-
pitali vB8ib vastavalt suurendada, kui raudtee te-

gevus laieneb, uldine liiklemine suureneb Vvaoi
uued Uhendusliinid juurde luuakse.
Senine tegevuskapitali korraldus baseerus

Teedeseaduse § 355 j. j. alusel.

Tegevuskapitali summe v6ib tarvitada nende
materjalide, inventari ja muu vajaliku sisseseade
muretsemiseks, milleks eelarvetes on vastavad
krediidid ette ndhtud. Selle t6ttu nende tagava-
rade tarvitamisel tuleb eelarve jargi ettendhtud
krediitidest vastavad summad arvata tegevuska-
pitali summade tdienduseks, nagu see ka seni
teostus Teedeseaduse § 357 korras.

Raudtee ulesannetele vastavalt eelarve jagu-
neb a) ekspBuatatsiooni tulud; b) ekspluatatsioo-
ni kulud ja ¢) erakorralised kulud. Esimese eel-



arve osa moodustavad Uldtarvitamiseks avatud
raudteede ning Uhendusliinide tegevusest saada-
vad tulud, teise — raudteedel liiklemise teosta«
miseks ning varanduste korrashoiuks tarvismine-
vad kulud, samuti ka raudtee valitsemise ja asja-
ajamise kulud. Raudtee eelarve nomenklatuuri
eelmargitud jaotuse koihaselt kinnitab Teedemi-
nister kokkuleppel Majandusministri ja Riigikont-
roldriga.

Seaduse kuuendas peatiikis kasitletakse raud-
tee tegevuse Kkorraldamist ridgikaitseks. Eelta-
hendatud peatikis ettendhtud eeskirjade koiha-
selt lahevad mobilisatsiooni vdi s6ja korral laud-
teed Uhes raudteeasutistega, sideabindudega ja
raudteel teenivate isikutega, ilma erikorralduseta,
kdigi riigikaitsesse puutuvates kisimustes Sdja-
viagede Ulemjuhataja alluvusse, kuid raudteede
harilik tegevus, eelarve, majanduslik ja tehniline
varustamine jadb seejuures Teedeministeeriumi
tlesandeiks. Seaduse (8 52) kohaselt raudtee rii-
gikaitselised Ulesanded mé&arab Sdjavéagede Juha-
taja. Nende ulesannete teostamise ldhem kord ja
ulatus maaratakse Teedeministri poolt kokkulep-
pel Séjavdgede Juhatajaga.

Seadiuse seitsmenda peatlki eeskirjade alusel
toimub eraraudteede tegevuse ile jarelevalve
teostamine. Seaduse kohaselt kuuluvad Raudtee-
valitsuse jarelevalve alla kdik eraharuteed, mis

on alalises rodpmelises Uhenduses riigiraudteede-
ga ja ka need erateed, millistel ei ole kull ré6p-
melist Uhendust riigiraudteedega, kuid milledel
liiklemine teostub siiski mehaanilisel jéul. Uhtlasi
kuulub Raudteevalitsuse jarelevalve alla harutee-
de veerevkoostis, mida tarvitatakse Uhenduse pi-
damiseks riigiraudteedega, samuti ka kdik eratee-
de ja eraharuteede ristumiskohad riigiraudteedel,
maanteel ja tédnavatel. Eraharuteede jarelevalve
lahema korra ja ulatuse mé&arab Teedeminister.

Erateel vdib teostada ainult teeomaniku ette-
vOtete S'aadiuste ja kaupade voi ettevottele vajalik-
kude ainete ja isikute vedu.

Teedeministri loal vbéib erateel piiratud ulatu-
ses teostada ka maksulist reisijate ja kaupade
vedu. Sellest kuulutatakse Riigi Teatajas. Maksu-
liseks veoks lubatud eratee reisijate ja kaupade
veotariifid kuuluvad seaduse kohaselt Tariifindu-
kogu madramisele.

Ei tdideta erateel hadao'hutu liiklemise tingi-
musi, on Teedeministril 8igus liiklemist teel seis-
ma panna vdi vOtta tarvitusele muid abindusid
hadaohutu liiklemise jaluleseadmiseks.

Raudteede valitsemise seaduse kehtimapane-
kuga ,on loodudl kindlad alused riigiraudteede te-
gevuse juhtimiseks ja korraldamiseks. See asja-
olu peaks tagama seda, et meie raudteeasjandus
areneb sirgjooneliselt tdususuunas.

liiprite, immufermine 'Safuijas

..Eesti Raudteele*

kirjutanud dipl.-ins. F. Lindin§ -Riga

Latlrja raudteede liiprite- immutustehase insener-keemik

Kui Latvija raudteed kasutaksid immutamata
liipreid, siis igaaastaseks vahetuseks lédheks neid
vaja Ummarguselt Gle 600.000 tk. See 'Osutuks
Latvija metsamajandusele vagagi tuntavaks raie-
hulgaks ja raudteedele raskeks rahanduslikuks
koormaks, nimelt seda mitte Uksi puu vaartuse,
vaid ka liiprite nende tarvitamise kohta toimeta-
mise ja teesse paigutamise kulude tbttu. Nende
asjaolude t6ttu on juba 1925. a. peale hakatud
teesse asetama immutatud liipreid ja praegu, kuigi
veel immutamata liiprite vahetus ei ole I6petatud,
kasutatakse ekspluateeritavate teeosade jaoks
aastas mitte Ule 200.000 liipri. Edaspidi see kogus
véheneb veelgi tugevasti.

Alustades immutamist ehitati kaks immutus-
sisseseadet: (ks Riias — statsionaarne, kahe td6-
tamis-tsilindriga ja teine liikuv, ({he tsilindriga.
Riia immutusseade vBib 66péeva jooksul 1&abi t66-
tada kuni 7500 Kiprit, liikuv aga 3500 tk. Lii-
kuva immutusseade Ulesseadmiseks laheb tarvis
4 paeva, lahtivbtm-iseks 2 pédeva ja immutamine
Belles tuleb ligi 2% vdrra kallim kui statsionaar-
ses immutusseades. Liikuva immutusseade jaoks
on ette ndhtud 3 tddtamispaika, kus on ehitatud
selleks rullikuteed ja immutustsilindri-ase.
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Liiprite immutamist alustati trioliidiga, kuid
parast 70.000 liipri immutamist mindi Ule kreo-
Boodile. Nuud ollakse dnnelikud, et omal ajal loo-
buti trioliidist, sest suurem osa trioliidiga immu-
tatud liipreid on juba teest vélja vBetud. See osu-
tus tarvilikuks mitte nii vdga nende madanemise
kui mehaaniliste vigastuste t6ttu, peamiselt sel
pdhjusel, et otsad olid 16hkenud. llmestus, et soo-
ladega immutatud liiprid ei kannata naelutamist,
puu muutub hapramaks ja rddpanaelte kohast
liiprite otsad l8hkevad. Oliga immutatud liiprite
juures tulevad otste pragunemised hoopis harvem
ette. Liiprite immutamine Wollmanni sooladega
tuleb kill odavam kui 6liga, kuid sdirase immu-
tamisviisi kasutamise eeltingimuseks oleks ulemi-
nek rddpanaelte tarvitamiselt kruvide kasutami-
sele rdodbaste kinnitamisel liiprite kilge. See ule-
minek nduaks suuri kulusid ja pealegi ei ole kru-
vide paremus vérreldes rodpanaeltega kullaldaselt
tbestatud.

Alates 1925. a. peale on kdige selle aja jook-
sul liipreid immutatud 6lidega, kuni 1934. a
puhta kreosoodiga ja sellest peale Eesti pdlevkivi-
oli juurdesegamisega. 1925. a. peale on kreosoo-
diga immutatud liipreid teest véalja vdetud méada-



Kuldiga jaam Latvija raudteedel
Liepaja— Kuldiga 750 mm kitsaréopmelisel raudteel

nemise to6ttu kuni 1%, kuid mehaaniliste vigas-
tuste tottu ligi 3 korda rohkem. Immutatakse ai-
nult ménniliipreid ja immutus d&liga toimub jarg-
miselt; parast liiprite paigutamist katlasse, sinna
pumbatakse dhku 1,5— 6 atm., péarast seda pum-
batakse 80— 95° C kuuma 6li ja hoitakse 7 atm.
r6hu all 30 minutit; selle jarel pumbatakse &li
VMlja ja liiprid hoitakse 20 minutit ilma ohuta.
Immutamiseks laheb iga liipri kohta keskmiselt
6,5 kg Oli. Uhe operatsiooni kestvus, liiprite va-
iietust immutustsilindris kaasa arvates, on 1 tund
50 minutit. Statsionaarses immutusseades, toota-

des paralleelselt kahe katlaga, ldheb igaks ope-
ratsiooniks aega 1 tund 5 minutit. Immutamine
avaldab oma toimet ainult puu vélimises osas, mis
puu raiumisel oli elav. Vaigurikas sidameosa, kui
ta juba puu kasvades ei olnud saanud rikutud,
peab vastu hulk aastaid ka immutamatalt. Oliga
immutamise puudus seisab selles, et vigastatud
puu ei vdta endasse 8li. Kahjurite pesad vdivad
jddda puusidamesse, ja aja jooksul selle héavi-
tada. Selle tagajarjel liiprid kaotavad oma me-
haanilise vastupidavuse, Idhkevad ja neid tuleb
teest kdrvaldada. Vaadeldes liipreid, mis méada-

Rong laheneb Jelgava jaamale
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nemise tdttu teest vialja vdetud, selgub, et nende
siida oli vigastatud juba puu kasvamisel voi jalle
liiprite asjatundmatu v&i hooletu valmistamise
tottu. Immutatud liiprid, mille stidamikud vigas-
tamata, selle vastu ei ilmuta vdhemaid vigastv.ste
tunnuseid. Sooladega immutatud liiprite juures
saarast liiki vigastusi ei tule ette.

Kreosoodi hindade tdusu t6ttu oldi sunnitud
leidma ainet kreosoodi asendamiseks vdi tdienda-
miseks. Selleks vdeti pdlevkivibli. Kasutatakse p6-
levkivibli viskositeediga mitte lUle 4 E°. Tehakse
katseid tédtada ka puhta pdlevkivibliga. On sel-
gunud, et dli kasutades kasvab viskositeet ja kaue-
mat aega tootades praeguse meetodi jargi, ei lahe
korda enam puud immutada téielikult. Seda pd-
levkividli negatiivset omadust kdrvaldab juba vai-
kese osa kreosoodi juurdelisamine. Teine pdlev-
kividli negatiivne omadus seisab selles, et ta soo-

Puu konserveerimise suhtes on turbadli pdlevkivi-
Olist vahema vadrtusega, kuid immutamiseks ta
kélbab. Praeguse] ajal maksvate immutusainete
hindade juures osutub immutamine Wollmanni
sooladega odavamaks kui dlidega. Et Uleminek
immutamisele sooladega juba ettetoodud pdhjus-
teil ei ole vdimalik, siis katsetatakse kahekordse
immutamisega: esiteks 6liga ja siis sooladega. Sel
puhul 6liga immutamise meetod muudetakse sé&a-
raselt, et iga liiper immutatakse ainult 2 kg 6liga.
Ohust tiihja katllasse lastakse soolalahus ja siis
hoitakse liiprid 30 minutit 7 atm. surve all. Iga
liiper vdtab endasse keskmiselt 16 liitrit soolala-
hust. Oli tungib liipris ainult 5 mm siigavusse, kuid
soolalahus kuni puusidamesse. Immutamise aeg
on 40 min. vOrra pikem, kui 6liga immutamisel.
Tootamise suhtes see meetod on rahuldav ja, na-
gu selgunud, ta ei vigasta puu mehaanilist vastu-

Uus raudbetoonsild lle Salace j6e Mazsalace jaama juures. Pikkus 82 m, kérgus ile veepinna 16 m.

dustab immutatud liiprite higistamist. Praegu on
tellitud véike partii 6li viskositeediga 7 E°. To806-
tamine saérase Oliga tarvitab kill kérgemat tem-
peratuuri, kuid p6hjustab v&hem liiprite higista-
mist. Praegu kasutatakse kreosoodi ja p&levkivi-
6li segu vahekorras 2:3, millise seguga ttttades
on saadud rahuldavaid tagajargi. TdoO0tamine se-
guga on isegi kergem, kui puhta kreosoodiga.
Kreosoot juba 30° C juures annab sadestust ja té-
helepanematuse puhul viimaste suhtes vdivad um-
mistuda kreosoodi mahutid. Segude juures seda
puudust ette ei tule. Aastas tarvitavad Latvija
raudteed 1500 tonni pdlevkividli.

Ka pdélevkividli hinnad on tdusmisel, mis tdttu
ollakse sunnitud otsima .odavamaid immutusva-
hendeid. Pd&levkivibli esimeste partiide eest mak-
seti 40% kreosoodi hinnast, nuud aga juba 60%.
On tehtud katseid valmistada turbast immutusdli.
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pidavust, kuna konserveerimise suhtes vdib osu-
tuda ideaalseks. Oliga immutatud puu hakkab
madanema seestpoolt, sidame Umbert, kuna soo-
laga immutamisel véljastpoolt. Et see ei v6i niid
sliindida, siis seega tBuseb vastupidavus madane-
mise vastu mérksa. Praegu siiski see meetod oma
suure ajakulutuse t6ttu ei ole kasulik, kuid juhul,
kui immutusainete hinnad muutuvad veelgi soo-
lade kasuks, siis tuleb selle meetodi tarvitusele-
vOtmisele asuda. On tehtud katseid dlisid segada
soola lahusega. Selgub, et seni kasutatav dlide
segu kergesti vf6tab endasse 30% soo™Malahust. Im-
mutades Kiprit 1 kg soo<lalahusega &li asemel
(I +5,5 kg), ei ole margata mingisugust takistust
immutamise tegevuses. 1% Wollmanni soolalahus
maksab 3 korda vahem kui pélevkividli. Liipri
vastupidavuse suhtes ei ole midagi karta, sest sool
endast on vdimas konserveerimisvahend, ja



55 kg 06li osutub killaldaseks liipri immu-
tamiseks, kui see hulk (hetasaselt jaotub
kogu konserveeritava puuosa peale.
Olidega immutamisel on (ldiselt see ne-
gatiivhe kilg, et immutamise toime puius
ulatub ainelt nii kaugele, kui 8li on rdhutud
sinna immutamisel. Soolad selle vastu aja
jooksul labivad kogu puu. Kui 68lidega im-
mutatud puu Umbertdédtamisel juhtuvad jaa-
ma ligipddsetavaks puu immutamata osad,
siis tekib seal samuti madanemise protsess
nagu Uldse immutamata puus. Sé&irased ju-
hud vdivad tulla ette rddpanaelte sissel66-
misel. Ro6dpanaelad l&bivad liipri immuta-
tud osa ja avavad kahjurite tegevusele puu
immutamata osad. Vaadeldes 10 aastat tees
seisnud ja mitu korda labi naelutatud liip-
rite naelteaukusid, ilmestub, et rédpanaelte
Umbrus kuni 2 sm on madanenud. Mitme-
kordse Umbernaelutamise puhul kaotavad
naeltekohad mehaanilise vastupidavuse v&i-
me ja liiper muutub k&lbmatuks. Et seda
véltida, tuleb konserveerida ka rdopanaelte
aukusid. Kdige digem oleks valada réopa-
naela auku konserveerivat lahust, kuid et
see tegelikus elus on raskesti labi viidav, siis
rahuldatakse naelaaukudesse l66davate puu-
pulkade immutamisega esiteks kreosoodiga
ja siis Wollmanni sooladega. Soolade tarvitu-
selevottu pdhjustas see asjaolu, et dli kait-
seb madanemise vastu ainult pulka ennast,
kuid ei takista juba liipris alganud méadane-
misprotsessi. Soolad selle vastu avaldavad
oma mdju kogu niiske, vigastatud liipri osa
peale. Wollmanni soola lahustusvBime vees
ei ole suur, mis tOttu selleks, et tlsta soola
kontsentratsiooni puupulgas, kasutatakse immu-
tamisel Uhes Wollmanni sooladega ka keedusoo-

Raudteede ja autotranspordi vaheline vdist-
lus, nagu juba tihendatud, on raudteedele
seadnud (lesandeid, mille lahendus on vo0i-
malik veel ainult sel teel, et raudteeliiklust ko-
hastatakse teadlikult ja jarjekindlalt ajanfuetele.
Seda paremini suudab teha muidugi see raudtee-
administratsioon, mis koosneb olukorda digesti
hindavatest, kaubanduslikult motlejatest ja sellele
vastavalt tegutsevatest isikutest. Kuivdrd pal-
judegi heade plaanide teostamine dra rippuv on
vastava raudtee administratsioonil kasutada ole-
vatest ainelistest ressurssidest, on arusaadav ja
sellest me ei tarvitse siin pikemalt kdneleda. Olu-
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Rong teel

la. Puupulkade immutamine teostatakse kuuma
— kilma vanni meetodi jargi véimalust mddda
nende pulkade tarvitamisekoha laheduses.

(1 jarg)
line on ja selleks jdadb asjaolu, et olemasolevaid
vahendeid ikka kasustataks kdige otstarbekohase-
malt. Sé&irast tegevust kdige paremini vdib juh-
tida ainult m&tlemis- ja talitusviis, mis sobib
raudteedele kui majanduslikule kaitusele, ja seda
nimetame , ,kaubanduslikuks*“ selle séna laie-
mas mdbistes. Allpool vaatleme ldéhemalt neid
juhte, kuidas ja mil teel ,,kaubanduslikke* pd&hi-
motteid ja meetodeid rakendatakse raudteede,
eriti aga riigiraudteede, ekspluateerimisel, samuti
aga kuidas seda mitte ei tehta.

Kaubanduslike p6himdtete jargi tegutsemise
eelduseks kdige pealt on antud olukordade ja



transpordi aJal kaasamdjuvate tegurite pohjalik
ja ldhem tundmine. See tundmadppimine pole
mitte Uhekordne, vaid ennem pidev jalgimine,
kusjuures muudatused ja Umberkujundamised rah-
vamajanduse elus leiavad Kkillaldast tahelepanu,
hindamist ja tarviduse korral ka ajakohaste kor-
raldusvdtete kasutamist. Kas kdrgem juhtkond
tahab ja suudab ainult ise tabada k&iki nahteid
transpordi ja sellega ldhemas v8i kaugemas seo
ses olevatel aladel ja tungida nende sisusse, vOi
on kohapealsete faktide kogumine jaetud teatud

Majandusleadlane ALLO PAKRI
TEEDEMINISTEERIUMI NOUNIK

Sindinud 20. nov. 1907 Haapsalus. Alg- ja keskhari-
duse omandanud Haapsalu linna algkoolis ja L&anemaa
Uhisgiimnaasiumis. 1927. a. siigisel astunud Tartu ali-
kooli, mille &igusteaduskonna majandusteaduse osakon-
na lopetanud 1932. a. kevadel. Kaitsevde sundaega tee-
ninud 1932--1933. a. 1933—1934. ,,Laane Elu“ toime-
taja. 1934. a. kevadel valitud Haapsalu linnandunikuks.
Alates 10. novembrist s. a. teedeministeeriumi néunik.

Stuudiumi véltel ja hiljem toimetanud uurimusi
majanduselu alal, praktiseerinud pankades, riigiasutis—-
tes ja eraettevdtetes. Organiseerinud néitusi ja korral-
danud turistide liiklemist.

72

keskmiste ametnike, ndit. revidendid jt., Ulesan-
deks, see ripub &ra vastava raudtee sisemises!
korrastusest. Ara pdlata siiski ei saaks raudtee-
personaali kaast6dd, kui see on selleks kaasa tom-
matud, olles muidugi pihendatud raudteede tege-
vuse Ulesannetesse ja selle teostamise p&himot
feisse, millist juhtu vaatleme ka allpool.

Ei saa salata, et peagu kdikjal raudteedele
peavalu sinnitab juba eelpool mainitud auto-
transpordi vdistlus. Otsitakse lahendust sellele
kiisimusele, ja niivord on jéutud selgusele, et la-
hendus seisab mdélema veoettevdtte koostoosi,
nende tegevuse rinnastamises. Peamine raskus
seisab aga selles, et ei suudeta leida teed ja moo-
dust, miil kombel ja maaral vdiks tegelikult teos-
tuda see koostoo.

Nagu juba ka ulalpool mainitud, ei ripu saa-
rase koostdd korraldamine ja edu sugugi mitte
ainult raudteedest &ra. Nii kaua, kui need orga-
nid, kes sellest koostédst peaksid huvitatud
olema, alles veel tagasihoidlikul ja draootaval sei-
sukohal asuvad, ei jé&d raudteedele muud dle, kui
antud olukorrale vastavaid korraldusvodtteid ka-
sutada selleks, et véltida seisukorra veelgi halve-
nemist. Need korraldusvétted saavad olla ainult

»kaubanduslikud“ ja kaesoleval juhul oleksid
jargmised :
1) hindade reguleerimine, mille

all mdistame tariifipoliitika teadlikku revideeri-
mist ja selle kindlaksméadramist vastavalt muutu-
nud olukorra nduetele;

2) klientuuri paremini teeni-
mine ja
3) ,kauba kvaliteedi tédstmi -

n e,” siin piltlikult deldud.

Tariifipoliitika mdju suhtes on omal ajal ol-
dud vaga koérgel arvamisel, nimelt, et selle abil
vlidavat kas vO8i tihja kérve muuta Oitsevaks ro-
huaiaks ja samuti vastupidi. Kuigi ehk see vdis
olla liialdatud, siiski ei saa salata, et raudteede
rahvamajanduslikke huvisid arvestav tariifipolii-
tika on aluse pannud nii ménegi majandusliku te-
gevusharu soodsale arengule.

Peab otse imestama, millise méaarani peenelt
ja ettenagelikult on omal ajal kalkuleeritud iga-
suguseid tariifide skeeme ja differentsiaale, mak-
sumé&drade fikseerimisel arvesise vottes mitmesu-
guseid vdimalikke tariifipoliitilisi kaalutlusi. Selle
juures mdbéduandvad kaugeltki ei olnud ainult
raudtee enda rahanduslikudi huvid, vaid uldsuse
kasu taotlevad asijaolud on suuresti mdjustanud
raudteetariifide véljakujundamist. Raudtee Kkui
suurettevote on voinud seda endale lubada, et
suxir hulk vedusid teostatakse sadraste madalate
hindadega, mis ei kata igakord isegi otseseid
traktsiioonikulusid, kui <6ee aga tariifipoliitiliselt
osutus otstarbekohaseks ja hadavajalikuks. Et
aga selle vastu teatud kvantum veduteid toimus ta-
riifide jargi, mis annavad raudteele suuremat vdi
véiksemat tuluulejadki, on loomulik ja arusaa-
dav. Séaarast tariifide liigitust on peetud seni



rahvamajanduslikult k&ige otstarbekohasemaks
ja see on kooskdlas ka kaubandusliku pdhimot-
tega, veotoiminguid hinnata selle véartuse jargi,
mis nad evivad kaubaomaniku suhtes. Kui aga
nuiud véimaldatakse Uksikutel juhuslikkudel veo-
ettevdtetel enda heaksarvamise jargi vélja nop-
pida neile sobivaid kasulikke vedusid, neid teos-
tades vdistlushindadega, siis selliste ndhete kas-
vades arvuliselt ja ulatuslikult, vdib osutuda pa-
ratamatuks senis)te tarilfi-p6himdtete Umberhin-
damine. Et sellele Umberhindamisele jargnevad,
tekkinud olukordi paremini arvestavad tariifi-
muudatu'3ed kdigiti ikka rahvamajanduslikult ots-
tarbekohased peaksid olema, selle eest ei saa
raudteed kahjuks mitte vastutada.

Olukorra t@sidust hinnates, on juba rr.dael
pool tulnud kuuldavale hé&ali, et raudteede kohta
seni maksev seaduse eeskiri, et raudteede veota-
riifid peavad olema avalikult véalja kuulutatud,
tuleks tihistada. Vélja arvatud moni Uksik erand,
ei ole see kisimus siiski veel t@siselt arutlusele tul-
nudki. Avalikkusele teatavaks tehtud tariifid on
olnud ikka raudteede kaubandusliku tegevuse
omapérasemaks néhteks ja neist loobumine vdiks
tahendada lahtilitlemist senisest otsekohesest, ehk
kidll paindumata kaitumisviisist, millega koheldi
ihetaoliselt kéiki raudteekasutajaid. Uhest kiiljest
,,kindlad veohinnad“, nagu need veetariifides fik-
seeritud, muudavad sé&drase suure ja laiaulatus-
liku ettevdtte, nagu seda on raudtee, tariifiasjan-
duse lihtsaks ja Ulevaatlikuks, vdimaldades kau-
baomanikele tédpsaid ja vordlemisi kindlaid eel-
kalkulatsioone veokulude suhtes. Teisest kiiljest
aga, nagu seda teame tegelikust elust, ei ole siiski
raudteede veotariifid midagi igavest, puutumatut
vdi kivinenud moodustist, vaid hoopis selle vas-
tu, nad vdivad vaga hasti arvestada ka riigi ja
rahvamajanduse silmapilksete tarvidustega. Kuna
n. n. ,dldtariifid“ véaljendavad vastava raudtee
tariifipoliitikat Uldiselt ja suurtes joontes, ja sel-
letdttu evivad enamvadhem pisivat iseloomu, siis
jalle ,.eritariifid", mida Uksikutel raudteedel on
kimneid voi isegi sadasid, arvestavad Uksikute
to0stusharude ja -ettevdtete vdi jalle eritingimus-
tes asetsevate maakohtade tarvidusi, eriti kui
need piiratud kohaliku vdi ajutise téhtsusega.
Need alalised tariifide muudatused ja tdiendused,
mida vdime tdhele panna kd&ikjal raudteedel, ei
tdesta mitte seda, et need ,,parandatavad“ tarii-
fid oleksid halvasti koostatud, vaid, et neid ta-
hetakse hoida paevakohases, ,,up to date“ maks-
vas vormis. Séaarast tundlikku reageerimist tege-
liku elu nduetele tariifide alal ei saa raudteedele
ette kirjutada moni valine véim. Ehkki raudtee-
tarvitajaskonnast vahete vahel tuleb kuuldavale
haali mdnesuguste muudatuste suhtes, siiski ripub
see dra raudteeadministratsiooni heaksarvamisest,
kas ta suvatseb arvestada publiku soovega vadi
mitte. Ta vdib olla killalt huvitatud klientuuri
tarvidustest ja nadpundidetest ja leida selle kaup-

mehelikult moistliku olevat, lles naidata omas te-
gevuses painduvust ja ettevdtlikkust igasuguste
asjaolude &rakasutamises, nénda, et klientuurile
jaab otsene mulje vastava administratsiooni vas-
tutulelikkusest ja otstarbekohasest asjaajamisest.
Vastupidi aga, v@idakse ka harrastada niisuguse
mentaliteediga asjaajamist, mida oleme harjunud
nimetama ,,kroonulikuks*“ vdi veel enam ,biro-
kraatlikuks*, kus kilmalt ja Ukskdikselt suhtutak-
se kaubaomanikesse: ,,tahate vedada — vedage,
kr:i mitte— pole vaja!* Siin aga peab eriti r6huta-
ma ja alla kriipsutama seda asjaolu, et mainitud
mentaliteet ei sobi sugugi niisuguse ettevétte asja-
ajamises, kes tahab kadia kaubanduslike pdhimd&tete
jargi. Kahjuks peab nentima, et mdéédunud aega-
del on sellist kohtlemist raudteekas;:stajaile osaks
saanud mdnelgi pool, kuid,— loodame, et need ajad
niid taielikult méddunud on. Oiget ja otstarbe-
kohast kaubanduslikku arusaamist Uihes ettevottes,
ka kui see on raudtee, tdestab kdige paremini
viisakas, asjalik ja vastu tulla plidev, vBiks
O0elda nii ka — ,,olge lahked“-kohtlemine oma
klientuuriga, kéaesoleval juhul raudteede tar-
vitajaskonnaga. Juhtkond, kes sellise mentaliteedi
vajaduses ja otstarbekohasuses tdiel méaral tead-
lik on, kannab hoolt ka selle eest, et oma perso-
naali kasvatada selles vaimus. See on aga ala,
kus on veel' kahtlemata mdndagi ara teha, et
vélja juurida endise vaimu parandusi. VO0ib téa-
hele panna, et Uksikute vaiksete naaberriikide
raudteed sel alal putavad Uksteist Ule trumbata.
Kdikjal on méargata pilddu luua jaama- ja rongi-
teenijate kaadrit, mis koosneb vaga korralikest,
asjatundlikest ja sealjuures ka vaga viisakaist ja
vastutulelikest ametnikest. See on rd6mustav
ndhe! Selles suunas tuleb edasi jatkata. Kui raud-
teede administratsioon seab endale deviisiks mi-
dagi sarnast, nagu Saksa raudteedel on tuntud
mdiste ,,D ienst am Kunde n“, ja seda pd-
himdtet arendab oma teenijaskonna vilja6peta-
misel, siis kahtlemata vélditakse palju pdhjuseid
nurinaks ja vdidetakse uusi sBpru juurde.

See muidugi ei tdhenda kill seda, et kdéikide
soovidele ja nduetele peaks v8ima alati vastu
tulla. Oma tarvitajaskonnaga puudes olla pari-
mas labisaamises, peab ,,kaubandusliku orientat-
siooniga*“ raudtee-administratsioon eriti hoolega,
tdhelepanelikult ja ettendgelikult 1abi kaaluma te-
male Kklientuuri poolt esitatud nféudeid. Kaesole-
val ajal, kus raudteed ainult suure vaevaga saavu-
tavad vaikseid tuluililejgdke voi isegi ainult ,ots-
otsaga“ kokku saavad, ei saa sugugi kergel kéel
lubada igasuguseid soodustusi, mida ehk kull
raudteekasustajate-kaubaomanike poolt vdga usu-
tavalt piultakse hadatarvilikuks tembeldada. Kuid
sellegipdrast ei tarvitse ka igas tariifialanduse
ndudes néha jalle uut vaenulikku aktsiooni kliendi
poolt. Kdik saarased kisimused vajavad lahen-
damisel loomulikult suurt taktitunnet.

(Jargneb.)



J.

NSVL kogu majanduse ja sellega seoses ka
raudteeasjanduse arengu kaiku ja suuna maara-
vad ning iseloomustavad need suurejoonelised
programmilised hoovétted, mida tunneme ,viis-
aastakute* nime all. Esimene algas 1928. a., teine
1933. a. Seati Ules vaga suurepéaraseid kavu, tdp-
salt ettle ndhes iga aasta kohta, millisteni joudlus-
teni peab antud téhtajaks kuiundima raudteede te-
gevus. Ei saa salata, et mdneski suhtes jouti ette-
nahtud norme isegi Uletada, kuna aga sellevastu
tleistel aladel osutus tunduv puudujddk. Ka ei
suutnud moni ajutine hoogne arengu moment
kindlustada, et sellele mitte ei jargneks tagasi-
langust.

Kompartei XV kongress 1927. a. oli v6tnud
vastu resolutsiooni, et ,,tuleb pddrata kahekordset
tdhelepanu transpordimajanduse pdhjalikule m-
berkorraldusele ja tema t6dtamise ratsionaliseeri-
misele, tehniliselt enam edenenud maade ees-
kujul. “

Esimese viisaastaku kavas oli ette ndhtud ve-
dude hulka tésta enam kui 50% vorra.

Kdigile headele kavatsustele, resolutsioonidele
ja korraldusvdtetele vaatamata, mis andsid kdll
monesuguseidki silmapaistvaid tagajargi, Uldiselt
raudteeasjandus, nagu naha, jai iklka Uheks N&u-
kogude valulapseks. Kdneldakse igatliiki, pare-
malt ja pahemalt tiivalt parit olevate ,,kahjurite*
tegevusest, kes igal viisil puudsid luua takistusi
raudteeliikluse ja -majanduse Umberkonstrueeri-

misele ja Ulesehitamisele. Kompartei XVI1 kong-

Raudteede kogupikkus

Veetud reisijate arv v oo (milj)
Reisija-Km ....cccccoooniniiiiiinnnnennn. , (milj.)
Keskmine sdidukaugus

Neetud KaUupuU .oooeeeeecieeeneennn.
Tonn-Km....oooovviiiiiiiiiiie e, (1000 milj.)
Keskmine veokaugus . . . . km

ressil 1930. a. Stalin mérkis, et ,transpordima-
janduse rekonstruktsioon veel ikka jddb maha ul-
dise arengu tempost”, juhtides tahelepanu sellele,
et tuleb asjast kinni haarata ,,po-bolSevistski“ ja
transpordiasjandust paigalt edasi viia. Partei
,kesk-komitee veel 1931. a. oktoobrikuul tunnis-
tas transporditéd® mitterahuldavaks. Sellele ,,mit-
terahuldavaks-tunnistamisele* jargnes muidugi
isikute vahetus teedekomissari ametikohal. Kuid
madni aasta hiljel tuli temalgi jalle lahkuda sama-
del pdhjustel, et anda ruumi uuele, kellelt loodeti
energilisemat ja tagajarjerikkamat tegutsemist.
1934/35. a. talv oli eriti raske raudteede kai-
tusele. Alates oktoobrikuust 1934 langes igapaev
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(3. jarg ja l6épp)
laetud vagunite arv ja nimelt kuni 40.000-ni aju-
tiselt. Selle tagajarjel kogunes sadu tuhandeid

tonne &ravedamata kaupu; 3.300.000 tonni Kivi-
slisi, 1.500.000 tonni maake, 750.000 tonni me-
tallisid j. m. Asja seisukord oli vdga tdsine.

Mértsikuus 1935 méarati uueks teedekomissa-
riks Kagan.ovits, milline sindmus vdeti vastu
suure rahuldustundega, ja mis pidi osutuma poor-
depunktiks Noukogude raudteieasjanduses. Osalt
tdnu sellele vaimustusele, mida seoses tema mééa-
ramisega teedekomissariks pulti vastavalt poolt
raudteetelenijate seas tekitada, kuid ka muude
soodsate momentide kokkusattumise tagajarjel,
tal laks tdepoolest korda raudteeasjandust dlles
virgutada ja joudluste hulki tdsta Ikdigil aladel.
Nait. laetud vagunite arv iga 60paeva kohta kesk-
miselt oli jaanuarikuus 1935 50.600, aprillikuus
1935 62.000, ja tBusis 1936. a. maikuus kuni
92.400 ja sama aasta augustikuus oli 90.200.
Kaubavaguni ringlus' keskmiselt oli 1934. a. 8,75
padeva, 1935. a. 7,69 péeva, kuid 1936. a. 6,46
paeva.

Siin aga v6ib tuua voérdluseks samad andmed
ka moddunud ajajarkude kohta. Kaubavaguneid
laeti keskmiselt 1916. a. 80.000 (halvem 'kuu —
november), kuid 1918. a kdigest 13.000. Sa-
muti oli kaubavaguni ringlus 1916. a. keskmiselt
5,8 pédeva, aga 1918. a. isegi 11 paeva.

Millises suunas (lldse NSVL raudteede tege-
vus on arenenud, seda vdivad ehk iseloomustada
alljargnevad andmed:

Aas tad
1913 1921 1930 1934
70000 69430 76855 81580 )
224,3 76,6 503,5 945,2
27707 47497 71421
120 93 76
131 67 287 317
— 134 206
485 467 648

See t6us, mida vdime tdhele panna raudteede
joudluste alal, on tdesti markimisvaarne. Reisi-
jate arvu suurenemine uskumatul maaral on sele-
tatav osalt lahisHiikluse véljaarenemisega suurte
linnade ja tdostuskeskuste juures, milline liiklus-
haru ennesdjaaegsel Venemaal oli ainult ndrgalt
es.indatud. Lahisliikluse tdlusuga seoses on loomu-
likult keskmine s6idukaugus langenud, nimelt
120 km pealt 75 km peale, mis vorreldes Laane-
Euroopa riikide raudteedega .on siiski veel kdrge
arv. Ka kaubaveos, mis on samuti mitmekordistu-
nud, on keskmine veokaugus, mis juba enne maa-

*) Pikkus 1933. aastal.



ilmas6da voérdlemisi kérge oli, veelgi suurenenud
ligi 50% vOrra, mis naitab, et seal rohkesti pika-
maalisi vedusid teostatakse.

Et NSVL raudteed tddtavad tdesti inten'siiv—-
s'elt, peab tunnustama, vottes arvesse kaubaveos
(n. n. ametveod kaasaarvatud) tonn-kilomeetrite
arvu, mis langeb Uhele ekspluateeritavale tee-kilo-
meetrile. 1934. a. see arv osutus isegi 2.473.588
t.-km, kuna samal aastal Saksa riigiraudteedel
langes 1.064.896, Poolas 791.802 ja Eestis
183.954 tonn.-km Uhele tee-kilomeetrile. Peab
muidugi silmas pidama selHe juures kahte asja-
olu: esiteks, et see aukartustiratav suur tonn-km
arv on tingitud suurest ikeskmisest veokaugusest
(ligi 600 km) ja teiseks, kuigi see néib imelikuna,
et raudteed'2vdrgu vordlemisi harva tiheduse téttu
veod paratamatult peavad teostuma uksikuid va-
heseid liine kaudu. Selle tdttu aga ei suuda raud-
teed mitte rahuldaval maaral tdita neid Ulesan-
deid, mida neile esitavad NSVL majandusliku elu
vajadused. Et olemasolev teedevork puudulik ja
ei vbimalda killaldaselt majanduselu arengut, se-
da tbsiasja tunnustati ka jrba tsaariaegsel Vene-
maal. 1911. a. oli Venje riigis (Soome kaasa ar-
vatud) maa-ala iga 100 ruutkilomeetri kohta
1,1 km raudteid. Saksamaal aga 11,4 km ja
Prantsusmaal 9,3 km. Vd&rreldes rahvaarvuga,
langes elanikkonna iga 100.000 inimese kohta
Venes 4,8 km. Saksamaal 9,5 km ja Prantsusmaal
12,8 km raudteid. Uute raudteede ehitus arenes
viimastel ennesdjaaastatel ja veel eriti sdja aasta-
tel hooga edasi, kuid vdrreldes Vene maa-alade
Idpmatute moéo6tudega, suutis see Uldpilti vaevalt
muuta.

1 jaanuaril 1915 oK Vene riigis (ilma Soo-
meta) raudteid Uldse 66.71 1 versta= 71.050 km.,
sellest arvust 2.050 km kitsardopmelisi teid.

Samal ajal' oii ehitusel Ummarguselt 16.200
km uusi raudteid. Neist oli 1 jaanuariks 1917
avatud liikumiseks 8.727 km teid, nagu Amuuri,
Buhaara ja Altai raudteeUiinid j. t 1. jaanua-
riks 1918 oli veel uusi raudteid avatud liikumi-
seks, nimelt 3.055 km teed'eministeeriumile Ja
2.218 km sdjaministeeriumile alluvaid teid, kok-
ku 5273 km. Seega oli 1 jaanuaril 1918. a
kogu Vene raudteede vorgu uldpikkus 85.050 km.

Seoses uute rahvusriikide tekkimislega ja so-
dade tagajarjel Venemaa pidi loovutama raud-
teid Poolade 6.330 km, Eestile, Léatile ja Leedule

B Siinkohal toome vdrdluseks andmeid 1934. a.
kohta NSVL ja Saksa raudteedelt, mis naitavad, millisel
maéaaral mdlema riigi raudteede joudlused arvult, kuid
eriti iseloomult, lksteisest erinevad. Nimetatud aastal oli:

NSVL Saksa

raud- raud-

teedel teedel
Raudteede kogupikkus . . . . km 81.580 53.883
Reisijate arv (m ilj.).. . 945 1.359
Reisija-km (M i1j.) oo 71.421 34.831
Keskmine sdidukaugus . . . . km 75,6 26,5
Kaupu veetud (milj. tonne) 317 365
Tonn-km (Milj.) s 205.745 56.969
Keskmine veokaugus........... km 648 156

kokku 3.500 km, Rumeeniale 860 km ja Turgi'lle
100 km, kokku 10.790 km. NO&ukogude Liidule
tema praegustes piirides jai raudteid 74.260 km.

1 oktoobril 1925 oli No&ulkogu.de Liidus
73.229 km laiarddépmelisi ja 1.266 km Kitsaréop-
me'lisi teid, kokku 74.495 km, peale selle oli veel
ehitusel 3.133 km ja ajutiseks liikumiseks avatud
2.543 km.

1925. aastal Riigi Plaanikomisjon koostas eri-
lised ,,Juhtndédrid NSVL liiklusteede ehituskava
jaoks*, mis nagid ette raudteede vorgu vélja-
arendamise korra ja kava jargmise 15 aasta jaoks,
s. 0. kuni 1940. aastani. See suurejoondline kava
taotles kogu olemasoleva, Uksikutel ajajarkudel
ja mitmesugustel eripdhjustel ehitatud raudteede
kogu vdrgu uUmberkorraldamist uute pdhimGtete
alusel. Need pdhim6tbed Ilahtusid haldusrefor-
mist, mis ndeb NSVL jaotust teatud majanduslik-
kudesse rajoonidesse. Sellega seoses tuli ka kdik
oiemasotevad kui ka tulevikus ehitatavad raud-
teMaliinid jaotada gruppidesse: 1) rajoonidevahe-
'lised (mezrajonndje), mis teostavad majandus-
likkude rajoonide vahelist liiklust, 2) véarbamis-
liinid (pionerndje) ja Uhe rajooni piirides tran-
siitliikluseks mééaratud liinid ja 3) kohalikud ning
juurdeveoliinid. Raudteevérgu pea-kondikava
moodustavad jesimesed kaks gruppi ja need kuu-
luvad kindlaksméaramisele keskvalitsuse poolt,
kuna kolmandasse gruppi kuuiluvate liinide sihi-
ajamine jaetakse kohapea'lsete asjasthuvitatud
asutiste ho™oleks. Massiliste kaupade vedu sur-ie-
jooneliselt peab teostatama Ameerika eeskujul
eriliste Ulimagistraal-liinide kaudu.

Mainitud 1925. a. koostatud kavad néagid
ette, iet 1940. aastaks peab Noukogude Vene
raudteevdrgu kogupikkus olema 120.000 km.
KuivlBrd seda kaugelepuudlikku programmi on
hiljem véetud tdeliku tddkavana, on teadmata.
Igatahes esimese viisaastaku kestel avati liikumi-
seks uusi raudteid 6.500 km Umber. 1933. a
oli kogu teedevdrgu pikkus 81.580 km. 1936. a.
16puks Ulatus see kuni 84.900 km. Juurdekasv
1915.— 1936. a.,, NOukogude Liidu praegustes
piirides on seega 24.640 km, mida s@ja-, revolut-
siooni ja rasketele majanduslikkudele kriisiaega-
dele vaatamata on suudetud korda viia ja seega
tdhelepanu vaarib.

Omal ajal oli kdnet Noukogude Vene gran-
dioossetest eiektrifikatsiooni kavadest, mis pidid

teostatama vdga mitmesugustel aladel. Mis niid
puutub raudteede eiektrifikatsiooni, siis on see
vélja jéudmas alles algstaadiumist. 1 jaanuaril

1935 Oli elektrifitseeritud raudteid kokku 379
km. Samal ja jargmisel aastal jatkusid t66d eda-
si, ndnda, et 1936. a. 16puks elektrilise kaitusega
teeosade kogupikkus ulatus veidi tdle 1500 km.
No6ukogude Vene .oma leeskuju tehnilistel ala-
del ei otsi mitte nii vdga La&ne-Euroopast, vaid
tinti Pdhja-Ameerikast, kus kdik ehitatakse eriti
kolossaalsete m@dtude jargi. Venedaste hiilidsdna
on ,,dognatj i peregnatj“, s. 0. nad ei taha mitte



Uksi ameeriklasi katte saada, vaid isegi ette jéuda
nende saavutrstest tehnilistel diadel. Ookeanita-
guste eeskujude jargi on viimastel aastatpl kon-
strueeritud ja ehitatud NOukogude Venes eriti
vdimsaid auruvedureid. On tootatud vélja kaks
1ut eritutpi:  reisirongide jaoks tuip JS (Josif
Stalini nime algustahi®*sde jargi) ja kaubarongide
jaoks tllp FD (Feliks DZerzinski nime algustéa-
hed). Uute raskete vedurite tarvitusele vétmist
laiemas ulatuses, kui neid peaks joutama killal-
dasel mééaral valmistada, takistab ikkagi seie asja-
olu, et Vene raudteede pealisehitus on vdrdlemisi
liiga ndrk selliste vedurite jaoks. ]934. a. algul
peetud XV Il parteikongrisssil avaldas tolleaegne
teedekomissar Andrejev, et kogu raudteedevdr-
gust ainult 2% evib rédpaid kaaluga 43 kg/m ja
16% kaaluga 38 kg/m. Sellest jargneb, et tol
ajal ainult 18% kdigist rodbasteedest olid kélvu-
likud raskete vedurite liikumiseks.

Teise viisaastaku kavas selle tdttu oli ette nah-
tud seniste rodbaste asendamine raskematega pal-
judel, eeskatt muidugi pea-liinidel. Kuivdrd jalle
Vene rasketdostus neid tellimisi kava ulatuses téi-
ta suudab, see on jalle isekisimus. Veel teiseks
puuduseks on Vene raudteede pealisehituse juu-
res, et liiprite arv ehk tihedus Uhe tee-kilomeetri
kohta ei vasta sellele, mis on tehniliselt nduetav
raskete rongid»" kiire liikumise jaoks. Selle tdttu
.on tarvilik suurendada liiprite arvu iga tee-kilo-
meetri kohta. Kri aga arvestada seda, et lldse
liiprite vahetus nende normaalsete taht8i2gade ko-
haselt juba tihti osutunud erilist jéupingutust
ndudvaks llesandeks, siis on arusaadav, millised
suured takistused seisavad ees rodbasteede uuen-
damise kavatsuste teostamisel. Uldse ei ole vdi-
malik moderncseerida raudte”sd aimelt Uhes tea-
tud suhtes, vaid raudteekdituse ja sisseseadete
Uksikud harud ja osad on niivérd Uksteisest ara
rippuvad, et tdelikku edu saavutatakse ainult siis,
kui kdik tiehnilised sisseseaded ja kasutatav ma-
terjal, kui ka kdike seda ké&sitav personaal on
vastavalt kooskdlastatud. Viimane punkt aga on
jatnud NoOukogude raudteedel veel soovida.
Raudteede ,,amerikaniseerimine* yd taha nii ker-
gesti Onnestuda: vaatamata tehnilistele tdiendus-
tele ja uuendustele, mida on juba ldinud korda
soetada ja sisse seada, ei jdua nendega sammu
pidada vene raudteeteenijate todtamisviis. Puu-
dub alatihti tarvilik ,,tempo* vdi lihtsalt ajamdis-
te. Millisel mééaral sealjuures veel kaasa méju-

vad kurikuulsad ,,saboteerimised”, seda lei saa
kérvaltvaatajad kindlaks teha. Valjastpoolt saab
ka vaevalt tabada 6iget distantsi sealsete olude
taielikuks moistmiseks, mis pd&hjalikult erinevad
mujal kehtivatest mdistetest ja arusaamistest. Ka
voib markida kdhklemisi ja suunamuutusi, vahe-
malt nende abindude valikus, mille kaudu tahe-
takse saavutada |dppeesmarke.

Kuna 1922. a. raudteede seadus, nagu juba
tlalpool mainitud, vahemalt véliselt fassaadilt
vdga sarnanes ennerevolutsioondaegsele ,,0ObstSi
Ustav ile” ja ka Berni konventsioonile, samuti sa-
mast liinist kinni pidas vedi seda asendav 192 7. a.
seadus, on 15. maértsist 1935. a. pandud kehtima
uus pdhjalikult imbertédtatud raudteede seadus,
mis tdies ulatuses arvestab Ndukogude majandrs-
liku elu isedrasustega ja selletdttu ka sisult taiesti
erineb teiste riikide raudteeliiklust korraldavatest
seadustest ja madrustest. ™)

Esimene ,,JS* tulp voo-

lujcH>nie  vedur NSVL,

raudteedel

) Selle seaduse pdhimdtete, sisu ja vormi iseloo-
mustamiseks toome valjavéttena moned artiklid:
Art. 1. Raudteede iUlesanne seisab riigiplaani
mises kaupade- ja reisijateveo alal.
Art. 2. Raudteeliikluse organid ja tarvitajaskond on

kohustatud organiseerima plaanikindlaid vedusid veereva

tait-

materjali védiksema kulutusega ja kindlustama kaupade
puutumatust.
Art. 3. Kaéesolev raudteede seadus sisaldab eeskirju

riigiplaaniparaste vedude taitmise, samuti vedusid teos-
tatavate raudteede kui ka raudteid kasustavate organisat-
sioonide ja isikute diguste, kohustuste ja vastutuse kohta.

Art. 9. Kaubad vdetakse raudteede poolt vastu
veoks teatud plaani jargi. Vedude aasta-, veerandaasta-
ja kuu-plaanid koostatakse kdigi raudteede ulatuse jaoks
teedekomissariaadi poolt ja kinnitatakse T66- ja kaitse-
ndukogu poolt.

Teedekomissariaadi ja raudteevalitsuste juures asu-
vad n6uandvate organitena alalised komisjonid: Teede-
komissariaadi juures rahvuskomissariaatide esindajaist ja
raudteede juures kohalike Taidesaatvate komiteede ja
majandusorganite esindajaist.

Vedude plaani koostamise eeskirjad kinnitatakse

NSVL. rahvakomissaride néukogu poolt.
Art. 10. Vedude plaan jaguneb 2 kategooriasse.
Esimesse kategooriasse kuuluvad uldise riigimajandus-

liku tahtsusega kaubad, mille plaanipdrane kaésitlus on
keskendatud Teedekomissariaadi juures; teise kategoo-
riasse kuuluvad kohaliku tadhtsusega kaubad, mille plaa-
nipdrane Kkasitlus toimub raudteevalitsuste poolt.

Esimese kategooria plaanikaupade nomenklatuur
kinnitatakse NSVL rahvakomissaride néukogu poolt.

Art. 11. Plaanis méaaratakse kaupade nomenklatuuri
iga kaupadegrupi suhtes kindlaks veetav normikogus va-
gunite arvu jargi. Metallide, kivisute, koksi, maagi, su-
lapao ja soola jaoks mé&aratakse plaanipdrane norm
kindlaks tonnides.
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Nagu teada, on erakaupade vedu Nd&ukogude
raudteedel peagu tahtsuseta. Niivdrd, kui eraisi-
kute kaupu ja kraami veetakse, kuulub see 100%
vorra kdrgema tariifi alla, kui riigi ja ,,0histatud
sektori“ alla kuuluvate kaubaomanike saadetised.
Uus raudteedeseadus nédeb ette kaubaveo korral-
damist mitmesuguste ,,plaanide* jargi. Eriti on
aga seaduses kui ka veotariifides vilja arendatud
mitmekilgne trahvide ja preemiate sisteem, mis
taotleb raudtee veereva materjali arakasutamist
raudtee-tarvitajaskonna poolt vdimalikult pare-
mini ja nimelt kindlaksmé&aratud plaani kohaselt.

Veerevat materjali, nagu teame, ei olnud en-
nesBjaaegsel Venemaal kullaldasel mééral. Sama
puudus annab ennast tunda ka NOukogude Liidu
raudteedel. Sellest siis on tingitud tihti need dra-
koonilistena néivad korraldusvdtted, mis tundu-
vad vddOrastavatena, kuna niit. L&ane-Euroopa
raudteedel Uldse peagu on kadunud ,,trahvimise*
mdiste ja teatud juhtudel vdetakse mdénesugust

2-3-72 tuupi 2500 h. j.

vedur NSVL raudteedel.

Maksimaalne sdidukiirus
150 km/t

Art. 12. Vedude kuu-plaani p6hjal maaratakse iga
Uksiku kaubasaatja kohta kindlaks the kuu plaanikogus
(kvantum). Siinjuures on esimese kategooria vedude
sajaprotsendiline ja tingimatu plaani tditmine Teedeko-
missariaadi ja tema kohalike organite peailesanne ...

Art. 13. Teedekomissaril on digus, sellest viivita-
matult teatades asjassepuutuvaile rahvakomissaridele ja
keskasutistele, keelata vedusid, mille tagajarjeks on raud-
teede veoabindude mittemajanduslik kasutamine (vedu
vastassihis, asjatult kauge vedu vdi jalle luhiteeosadel
kuni 80 km). Tarviduse korral méaratakse uksikute kau-
pade veo suhtes kaugusepiir To06- ja Kaitsenbukogu
poolt.

Eksimused liikluse mittemajandusliku kasutamise
suhtes alluvad kohtulikule vdi distsiplinaar-karistusele.

Art. 22. Kuu-plaanis ettendhtud koguse suurenda-
mine vdi vahendamine ei ole lubatud. Uhe kauba asenda-
mine teise kaubaga lubatakse raudteevalitsuse poolt
nende kaupadegruppide piirides, mis vedude plaani no-
menklatuuris on ette ndhtud ja T66- ning Kaitsendukogu
poolt kinnitatud. Plaanis ettendhtud vaguniliigi asenda-
mine lubatakse raudteevalitsuse poolt ainult kauba laa-
dimisel tuhjaltjooksu suunas; sealjuures vagunite asen-
damine platvormidega on lubatud ainult nende kaupade
suhtes, mille kohta sd&rane vedu eeskirjades on ette
nahtud.

Kes teadlikult liiga kdrgeid kvantume iles annab
vdi liiga suurtest tellimistest pérast &ra utleb, voetakse
kohtulikule vastutusele.

Art. 54. lgal reisijal peab olema sdidupilet. Pileti
maksvusaeg, eeskirjad piletimuugi, reisijate veo, kasipak-
kide kaasavdtmise kui ka nende korralduste illeastumiste
kohta maéaaratakse Teedeministri poolt.

Art. 55. lgal reisijal on oma reisul digus:

a) saada kohta ostetud piletile vastavas vagunis,

7

,,lisamaksu“. Veereva materjali juurdesoetamise
kusimus m.uidugi ei ole jaetud silmapaari vahele.
Selles suunas tegutsetakse niuud hooga. On asuta-
tud uusi vagunivabrikuid, kus valmistatakse va-
guneid kimnete tuhandete viisi aastas. Eriti teine
viisaastak pidi tooma ilmset tdusu veerevkoostise
arvus kui ka téds. Selle kava jargi pidid saavuta-
tama jargmised tulemused:

1932. a. 1938. a.
oli peab

olema

Kaubarongi vedureid (arv) 16.350 19.720
Kaubarongiveduri keskmine

tdmbejoud t ... 12,0 14,5

Reisirongivedureid (arv) 3.125 4.880
Kaubavaguneid (arv tuhan-

detes) i 508 644
Reisivaguneid (arv tuhandetes.

Umber arvatud 2.teljel.) 29 42

maksuta kaasa vdtta Uhte last mitte lle 5 aasta
vanuses, kui see laps ei tarvita eraldi istekohta,
maksuta kaasa voOtta kéasipakke Teedekomissari
poolt mééaratud normide piirides.

Kéasipakkide jarelevalve on reisija enda kohuseks.

Kui reisijale ei juhatata katte vaba kohta, siis v8ib
ta sdidust loobuda ja pileti eest makstud raha tagasi
nduda, valja arvatud lahisliikluses.

Raudtee on kohustatud teostama korraldusvdtteid,
mis kindlustavad reisijaile tarvilikku mugavust ja kultuu-
riliste vajaduste rahuldamist peatustel, jaamades ja teel.

Veo eeskirjade mittekohaldamise eest reisijate poolt
kannavad raudteeagendid distsiplinaar- ja vastaval juhul
ka kohtulikku vastutust.

Art. 62. Vedude kvantumi kuu-plaani mittetditmise
eest vastutavad kaubasaatja ja raudtee (peale distsipli-
naar- ja kohtuliku vastutuse, mis teatud juhtudel kohal-
datakse plaani mittetditmises siudlase suhtes).

Vedude plaanis ettendahtud vagunite mitteandmisel
raudtee poolt, v8i antud vagunite mittelaadimisel tarvita-
jaskonna poolt v6i plaaniparaselt maaratud vagunitest
arautlemisel vdetakse trahvi jargmisel maaral:

b)

c)

a) kaheteljelise kinnise vaguni vdi platvormi eest
25 rubla,
b) kaheteljelise tsisterni, jadvaguni vO8i muu eriva-

eest 50 rubla . ..
Art. 63 ja 64
kaubasaatja V@i
maksmisest.

Art. 79. Kaubasaatja poolt vaguni mittetdislaadi-
misel kuni tehnilise laadimisnormini vdetakse trahvi Ta-
riifikomitee poolt méaératud suuruses.

Tehnilised laadimisnormid méaaratakse Ulksikute kau-
pade ja vaguniliikide jaoks Teedekomissari poolt.

guni

ndevad ette need juhud, millal
raudtee vabanevad eelnimetatud trahvi



Kaubarongiveduri keskmine péevane Ilabi-
jooks 146 km 1932. a., pidi 1937. a. 16puks tBus-
ma kuni 180 km, samuti reisirongi veduri kesk-
mine l&bijooks 223 km pealt 290 km peale.

Nagu ndeme, puitakse NSVL raudteeasjandu-
sele anda hoogsat tduget. Vene raudteede areng,
mille kdiku esimese saja aasta kestel oleme jalgi-
nud kdesolevates ridades, ei ole seega sugugi
jéudnud mingisse l6ppstaadiumi, vaid niddd, kus

EESTI
AMETIJUHATAJATE TEISED ASETAITJAD
Raudteevalitsuse direktori
193 7. a.
teiseks asetditjaks ametijuhataja ja tema esimese ase-
taitja

kasukirjaga 9. oktoobrist
on mddratud Raudteevalitsuse ametijuhatajate

(kes maaratud asetditjaks Riigiasutiste ametnik-
kude koosseisu seadusega) é&raolekul:

Finantsametis —— Arvetoimkonna ja Tariifi- ja Kont-
abi
toimkonna juhataja

rollitoimkonna alal
Kalbus; Varustustoimkonna alal
Karl Koplus.

Tei-visholuametis —

pearaamatupidaja August

abi
| jaoskonna arst Hans Kukk.

Ehitusametis — Tehnika toimkonna juhataja abi tsi-
viilehituste alal Hendrik Otioot.

Kaubanduse toimkonna

Ekspluatatsiooniametis
juhataja Aleksander Kraut.

Veoametis Tehnika toimkonna juhataja Alfred
Koch.

TALLINNA KONDUKTORITE RESERVI ULEMA
ADO LOBJAKASE 35. A. AMETIJUUBEL

6.

reservi lGlem Ado Lobjakas oma 35. a.

novembril s. a. malestasi Tallinna konduktorite
raudtee-teenistuse
i902
1919 maéaéarati Tallinna kon-

1936 sama

kestvuse tahtpdeva. Algas raudtee-teenistust 6. XI
rongide teenistuse alal. 1. |
duktorite korraldajaks ja 1. XI
tilema kohustetditjaks.

reservi re-

servi

LATVIUA

UUTE VAGUNITE SOETAMINE LATVIJA RAUD-
TEEDEL

Uute vagunite ehitamist Latvija raudteede
alustati juba 1924. on Liepaja sOjasadama
tehastes ehitatud 127 reisivagunit ja A/S. ,,Feniks* poolt
131
tehastes on ehitatud 19 reisi- ja 152 kaubavagunit.
vaguneid on ehitusel praegu Liepaja sdjasadama,
,,Vairoga“ kui ka raudtee tehastes,

raudteeliinide juurdeehitamisega osutub

jaoks
aastal. Seni

reisivagunit ning 10 kaubavagunit. Raudtee enda
Uusi
A/S.
kuna seoses uute
hadavajalikuks
suurendada ka veerevkoostise parki.
Kaubaliikluse t8usu tdttu annab ennast eriti tunda
kaubavagunite puudus. Raudteede peavalitsus kavatseb
ligi 1000
Eeské&tt antakse kohe tellimused 300

ehituseks.

sellepérast
uut kaubavagunit.

lahemas tulevikus juurde soetada

kaubavaguni Osa neist ehitatakse raudteede

78

avanevad uued paljutBotavad perspektiivid, peab
alles veel ,,lahti minema*“. Kindlasti luhtuvad siin
veelgi mdned suureparased kavad ja vd8ib olla,
tuleb teha pingutusi selle alalhoidmiseks, mis
juba saavutatud. Raudteeasjanduse edu ja hea-
kdekaik oleneb ikkagi ara uldisest arengukaigust.
lgatahes saarase, loodusvarade poolest ulirikka ja
igasugu majanduslikule tegevusele soodsat pinda
pakkuva maa-ala raudteedel saab olla tulevikku.

tehastes, kuid ulejdadvad A/S.

on kédimas sellekohased

,,Vairogsi‘ poolt, kellega
labirdadkimised.

Liepaja s0jasadama tehastest lasti vélja ja anti raud-
teele Ule 10 uut jaavagunit, mis on ehitatud eeskujulikult
ja on juba véetud tarvitusele.

A/S. ,Vairogs’ilt* raudteede peavalitsus

erivagunit védikeloomade veoks kahes Kkihis.

tellis 12
Esimesed 4
vagunit neist anti s. a. Uued

loomadeveo erivagunid on vaga o6konoomsed ja vdéimal-

raudteele ule 15. oktoobril

davad loomade otstarbekohast paigutamist ja vedu neis.
RIGA— RUJIENA UUS RAUDTEELIIN VALMISSAAMI-
SEL. EHITUSTOOD TEISTEL LIINIDEL
4. detsembril s. a. avatakse reisirongide liikumine
Riga——Rujiena raudteeliinil
Mazsalace--Rujiena. Sellega seoses toome all-
jargnevalt andmeid selle kohta.

1928. a. juunikuus anti seadus Riga—-—Rujiena raudtee

uuel ehitataval selle viimasel
teeosal

raudteeliini

ehitamise kohta. See raudtee pidi ehitatama 750 mm
robpme laiusega, seega kitsaréépmeline, nagu on seda
Mdisakila--Valka ja Valka--Vecgulbene liinid. See ot-
sus aga muudeti 30. | 1930. a. seadusega, laia roéépm.e
kasuks.

Mullatoid uuel liinil alustati 18. detsembril 1928. a.,
liini Riia poolses otsas, esiteks majanduslikus Kkorras.

Veebruarikuus 1929. a. anti mulla- ja ehitustédde teosta-
mine ettevdtjale firma A. Razums.

Uuel raudteeliinil avati
kutel teeosadel, parast valmissaamist:
kuus Riga--Carnikava vahel, 1934.
Saulkrastini, oktoobrikuus kuni Skulteni ja novembrikuus
23. novembril 1935. a. kuni
1936. a. kuni Alojani.
oktoobrikuus avati
ceni 15,8 km ja jai
18,8 km.

Kogu raudteeliini pikkus on 149 km.

Ehitusel olevatel (Riga)--Januvarti—-—-Ergli
dona—--—Lubani arenevad t66d rahuldavalt.
Riga——Suntazi (55 km)
liikklus alates moéddunud aasta sugisest,
Ergli teeosa avatakse uldiseks liiklemiseks

rongide liikumine selle uksi-
1933. oktoobri-
a. juunikuus Kkuni

kuni Limbazini, Puikuleni

ja 15. novembril Kéesoleva aasta
lilkumiseks teeosa Alojast Mazsala-

tle veel teeosa Mazsalace— Rujiena

ja Ma-
liinidel Esime-

sel teeosal toimub reisirongide

kuna Suntazi—-
10. dets. s. a.

Uued jaamahoned on ehitusel Suntazi, Acone, Kan-

gari, AugSciema, Lubane, Meirani ja MeZciema jaamas,
mis peavad valmis saama veel kéaesoleval aastal, valja
arvatud MezZciema jaamas, kus todd Idpetatakse tuleval



aastal. Siis tulevad ehitusele ka uued jaamahooned Ergli,
Keipene ja Taurupe jaamas.

On otsustatud Valka jaamas ehitada osa
raudteeliinist Valka ja Saule jaamade vahel, muutes seda
luhemaks ja tehniliselt paremaks,

Umber

kdrvaldades seniseid
jarskusid tdususid.

VEDURITE JA MOOTORVAGUNITE TELLIMINE

Latvija raudteedevalitsus on tellinud Saksamaal kaks
1524 mm roépmelaiuse jaoks. Uks
ehitatakse A/S. poolt

uut mootorvagunit
sdadrane mootorvagun
Latvijas.

Kéaesoleval eelarveaastal on ette néhtud juurde soe-
tada 20 uut vedurit.
Saksa firmale Henschel,

»Vairogsi“

Uute vedurite tellimus on antud
Kasselis. Esimesed tellitud vedu-
rid peavad kohale joudma detsembrikuu esimesel

2--3 vedurit

poo-

lel, teised jargnevad tuleval aastal, igas

kuus.

LEEDU

PANEVEZYS-JONISKELIS RAUDTEEUINI EHITUS.

Nagu selles ajakirjas juba varemalt mainitud, on

Leedus Uksikuid kitsaré6pmeliste raudteede
milledel ihendus puudub.
liinide ekspluateerimine on tilikas ja otse-

veod nende kaudu on vdimalikud

gruppisid,
omavaheline Saarase asjaolu
tdéttu nende

ainult mitmekordse
need Uksikud grupid
liita Uheks tervikuks.
Panevezys-Joniskelise vahel, on

Umberlaadimisega. On otsustatud
vastavate uute Uhendusliinide abil
Uhe saarase liini ehitus,

praegu kaimas. Selle kaudu uUhendatakse Uksteisega se-
nised PaneveZys-Saldutis ja Siauliai-Birzai liinid, mis siis'
moodustavad 284 km pikkuse kitsarédpmelise teedevdrgu.
Uus liin on 33 km pikk. Mullatééd on juba peagu val-

mis. Hollandist on toodud uusi rdédpaid ligi 20 km ulatuse
jaoks. Uuel teeosal
ning 1 viadukt.
sihis ja ehitatakse sdarasena, mis vo6imaldab kiiret sditu,
siis lubatakse selle teeosa kaudu kdima panna Leedu Kit-
sarddpmeline ekspress kuni 75 km/t s@idukiirusega.

on 8 suuremat ja 5 vahemat silda
Kuna uus liin kulgeb peagu téiesti otse-

UUTE SOIDUKITE TELLIMINE SAKSAMAALT

Augsburg-Nurnbergi masinatehas ehitab Leedu rii-
giraudteede jaoks ja peab kéesoleva aasta novembri 16-
pul ule andma neli 4-teljelist diiselmehaanilist mootor-
vagunit 1435 mm roédépmelaiuse jaoks. Mootorvaguni pik-
kus on (ilma puhvriteta) 22.000 mm, laius 2906 mm,
kdrgus rodpapeast 3650 mm; poddrvankrite vahekaugus
on 16300 mm, kuna pddrvankri telgede vahe 3350 mm.
Rataste 1&dbimddt 900 mm. Mootorvaguni teenistuskaal
(ilma kutteaine ja jahutusvee kaaluta) 34,5--36,5 tonni.
Istekohti on mootorvagunis 86 —— k&ik 3. klassi. Jduma-
sinaks on kaks pustiseisvat kompressorita MAN diisel-
mootorit, 200 PS 1000 tiiru juures minutis,
sisse ehitatud poorvankritesse.
175 mm kaliibriga ja 200 mm kolvikdiguga. Joullekan-
deseadis on ,,Mylius“ siisteemi ja 5-astmeline: 24,0, 41,5,
62,5, 89,0 ja 120,0 km/t jaoks.
140 m

Mootorvagunite 4-teljelisi

millised on

Mootoril on 6 tsilindrit

Mootorvagunid peavad
v@ima sdita kergesti kurvil labimddduga.

terasest jarelvaguneid on
tellitud samalt firmalt neli tikki ja ka need peavad no-
vembrikuus &ra antama. Jarelvagunite mdddud on: pik-
kus ilma puhvriteta 20.000 mm, laius (véline) 2906 mm,
kdérgus roopapeast 3650 mm, vagunikere kdrgus 2315
mm, podrvankrite vahekaugus 14.300 mm, telgede vahe
pdoérvankris 3000 mm, puhvrikérgus rédpapeast 1060
mm, rataste labiméo6t 900 mm. Istekohti on vagunis
2. kl. — 24, 3. kl. —— 59, peale selle seisukohti 18. Tee-
nistusvalmis vaguni 21,7— 23 tonni.

Vagunite ja masinatehaselt Wumag Gorlitzis on tel-
litud 4-teljelisi, terasest konstruktsiooni 1-2-3. Kl.
vaguneid neli tikki. Need peavad valmis saama 1. ap-
rilliks 1938. a. Vagunid on ette ndhtud séidukiiruse 120
km/t jaoks ja nende tdhtsamad md6édud on jargmised:
Vaguni pikkus puhvritega 21.250 mm, puhvriteta 19.950
mm, véline laius 2940 mm, koérgus rddpapeast arvatult
4070 mm, kupeede sisemine kdrgus ligi 2445 mm, poor-
vankrite vahekaugus 14.240 mm, podrvankri telgede
vahe 3000 mm, puhvrite kérgus rddpapeast 1000 mm.
Vaguni kaal on ligi 40 tonni. Istekohti on vagunis 1. Kkl.
— 4, 2. kl. —
iikuda kergesti

kaal

reisi-

12, 3. kl. —— 40. Vagunid peavad vdima

kurvidel 140 m.

NOUKOGUDE VENEMAA
UUTE RAUDTEEDE EHITUS

Kéesoleval aastal on NSVL-is ehitusel 4918 km uusi
raudteid. Peale selle pannakse olemasolevatel
naha teist ro6bet 5117 km.
;aval Karaganda--Balhas

liinidel
Eriti suur tahtsus on ehita-
kaudu Kara-

raudteel, mille

;ganda slsi ja Balhasi
»“intiaa keskusse.

vaske veetakse Kesk-Aasiasse ja
Metallimaakide veoks tddstusrajoonidesse
““ehitatakse Kasakstanis 340 km pikkune teeosa Rubtsov-

ka—--Ridder.

Joniskelise uus jaamahoone Leedu raudteel.
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Elektrifitseerimisel on uusi teeosasid 1116 km pik-
kuses: Mineralndje Vodd—-Kislovodsk, Moskva--Podolsk,
Apatitd—-—Murmansk, Goroblagodatskaja——TSusovaja, Be-
lovo--Kusnetsk ja teised.

LASTE RAUDTEED

NSVL-is ehitatakse erilisi vaikseid raudteid lastele,
mis viimastele peale 16bu ja ajaviite pakuvad héid véima-
lusi raudteeasjanduse tundmadppimiseks. Naiteks on
Dnepropetrovskis 1,5 km pikkune raudtee, kus on 2 jaa-
depood, miniatiturne rong veduri ja va-
raudteeteenijate kohuste tditmine seal

Saaraseid raudteid on juba paljudes

ma, sild, tunnel,
gunitega. Kdigi
on laste enda kées.

suuremates keskustes.

RAUDTEEDE VEOTARIIFIDE KORGENDUSE LAINE
EUROOPA RAUDTEEDEL

Kéesoleval aastal vdib markida koéikjal Euroopa

raudteedel tendentsi kérgendada omi veotariife suuremal
Sellega alguse tegid juba mdooddu-
.Itaalia raudteed, kes kdige

vOi vahemal maaral.
nud aasta alguses Saksa ja
rohkem raskustes olid.
Saksamaal koérgendati 20. | 1936 uldiselt kaubaveo
tariifi maksumaéari 5% voOrra, millise kdrgenduse alt vélja
jaid Uksikud kaubaliigid, nagu tahtsamad toitained, jou-
s006t ja vaetis.
1936 maksma kaubaveos uued
Uksikute klasside

Kavatsetakse

Itaalias pandi 1. |
maksumaéaarad, mis vdrreldes senistega,
jargi osutusid 10 kuni 35% koérgemateks.
tariifi uuesti véljaandmist kdesoleva aasta I8pus,
res jalle vdetakse ette ka tariifikbrgendusi.
IV 1936
reform on Kkavatsusel

kusjuu-
Jugoslaavias koérgendati |I. reisijateveota-
riifi 10% vorra. Kaubaveotariifi
juba pikemat aega. Selle teostamisel, kas ké&esoleva aasta

I6pul v@i tuleva aasta alguses, tuleb kindlasti arvestada
tariifi kdrgendusega.
TSehhoslovakkias koérgendati 1 Il 1937 eksport-

puumaterjalide veohindu kuni 15% vdrra, et vahendada
raudteetulude defitsiiti. Hiljem viidi mitmesugustes tran-
siittariifides kdrgendused labi, nagu TSeh-

hoslovakkia valuuta oli langenud. Ka siin seisab ees kau-

sellel maaral,

baveo tariifi uuesti véljaandmine, mille puhul kavatse-
takse koérgendusi labi viia.
Norras viidi maksvusega 1 X 1936 l&dbi kaubaveo

tariifi reform, mis pidi seda tariifi kohastama autovdist-
luse labi tekkinud olukorrale. Selleks oli uues tariifis
muudetud vaikesaadetiste tariifi struktuuri, senine kor-

geim vagunsaadetiste klass jaetud vélja, asendades seda
Peale selle oli uldiselt veo-
muudetud, maksumaéaéri li-

jargmise madalama klassiga.
maksumaérade differentsiaali
hematel kaugustel alandades.

Nuid aga kéesoleval aastal on osutunud vajalikuks
I. VII kérgendada vagunsaadetiste maksumaari 10%
virra ja ka vaikesaadetiste veohindu veidi. Peale selle
rahvaesindus) andnud Avalikkude

on stuurting (Norra

todde ministeeriumile volituse tarviduse korral viikesaa-
detiste veohindu kdrgendada suuremal maéaral ja vagun-
saadetiste maksumaari veelgi 10% vorra.
Belgias kodrgendati 20. Il 1937 peale
hindu 5% ja kaubaveohindu ligi 11% vorra, transiitveod

vélja arvatud.

reisijateveo

1 aprillist 1937 reisijateveo-
vérra. Samal

Rumeenias korgendati
hindu |I. ja 2. klassis 10% ja 3. klassis 5%
ajal koérgendati ka kaubaveohindu keskmiselt 15% voérra.

Poolas esiteks kérgendati 16. 111 1937 eksport-puu-
materjali veohindu kuiva riigipiiri kaudu valjaveol 30%
vodrra, Gdynia ja Danzigi sadama kaudu véljaveol vahe-
mal maaral. Sellele jargnes 1 VIII 1937 uue erimaksu
sisseseadmine, mida vdetakse vagunisaadetistelt & 2 zlotti
igalt vagunilt. Raudtee tulude ja kulude kokkukdlasta-
miseks leitakse tingimata tarvilik olevat kaubaveo tariifi
kérgendada, kuid selle kdrgenduse teostamise mooduse
ja ulatuse suhtes ei ole veel joutud konkreetsetele otsus-
Arvestades puu- ja rauamaterjalide hindade tdusu,
leitakse otstar-

tele.
milliseid aineid ka raudteed ise tarvitavad,
bekohane olevat eeskédtt nende kaupade veohindade tdst-

mine.

Bulgaarias ko6rgendati—— 1V 1937 alamate vagunsaa-
detiste klasside (17— 24)ja eriveotariifide maksumaari
10% vorra. Puumaterjali ja Kkivisbe kohta seni teatud
juhtudel antav  15---20% suurune hinnaalandus vahen-
dati 10% peale.

Prantsusmaal raudtee tulude tostmiseks, et siiski mit-

te tdsta veotariife, otsustati teatud, seni riigi kasuks voe-

veebruari- ja martsikuus raud-
kdrgendused osutusid siiski valti-
ligikaudu

tav maks arvata 1937.
Tariifi
IV 1937 kdrgendati transiittariife
nagu Prantsuse valuuta kurss oli

teede kasuks.
matuks: 20.
selle vorra,
Sellele jargnes uldine tariifide kdrgendus 12. VII
Reisijateveos korgendati Ghe reisija-kilomeetri
maar 3. klassis 20santiimilt 25 santiimile,

30 santiimilt 36 santiimile ja 1. klassis 45 santiimilt
52 santimiile. Kaubaveos viidi labi lineaarne koérgendus
15--18% suuruses. Raudteetariifide kdérgendamisega seo-
ses tekkiv® autovdistluse teravnemise valtimiseks seati

langenud.
1937:

maksu-

2. klassis

sisse eriline tdiendav litsentsmaks, mida tuli tasuda veo-
autodelt.
16. VIII 193 7 anti kaubaveotariifid uuesti valja, mis

peale mitmesuguste tariifitehniliste uuenduste sisaldasid

ka veel kdrgendusi 12% vdrra, kuigi mitte kdigilt kau-
padelt.

Inglismaal oli ette nadahtud koérgendada 1. oktoob-
rist 1937 niihasti reisijate kui ka kaupade veohindu
5% vorra.

Latis tehti 1. VI 1937 mitmesuguseid muudatusi rei-

3. klassi piletihinnad

kuid

sijateveo tariifis, mille tagajarjel

kaugustel alla 200 km jaid enamvdhem endisteks,
kaugustel ule 200 km kallinesid kuni 8% vdérra. 2. ja
3. klassi vahekord, mis seni oli olnud 1,25, muudeti 1,3J

peale, mis tottu 2. Kklassi piletihinnad koérgenesid 8—
18% voOrra. Riia sb0lme lahisliikluses koérgendati pileti-
hindu kuni 20 %.

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

krt.; Toompuiest-ee 30—7.,

Trukikoda j.

Roosilent & Ko Tallinnas,

telef. 434-41. — Véljaandja: K-u. ,,EESTI RAUDTEE", Tallinnas.

Luhike jalg 4.









