





EESTI RAUDT

TEEDEASJAIVDUSE AJAKIRI

ILMUB KUUS KORDA AASTAS

Toimetuse ja talituse aadress:

Tallinn, postkast 243

TELLIMISE HIND (kaasannetega): KUULUTUSE HINNAD
Jaastaks — Kr. 5.00. "
V2 n o > 60. 1 leheKUlg...coooiniiiiiiiiiiiiiiiccs Kr. 60—
Raudteelastele (kaasanneteta) Kr. 1.00 aastas 32—
Uksik number 40 senti. 16—
Nr. 1 (140) 3. veebruiiril 1938 17. aastakiiik
Raudtee tegevus on vuse alused, et vaadata ja Oigeaegselt kontrollida,

modddunud aastal olnud

edukas ja rahuldav.

Raudteelaste pere on
tditnud oma (lesandeid
kohusetruult ja é&ra iee-

ninud tadnu, nagu see
raudteel alati on olnud.
Uuel aastal muutub

meie riigikord.
Hakkab maksma uus

pdhiseadus ja varsti tuleb
kokku uus rahvaesindus.

Ootame sellest head ja
kasu kogu riigile, asa—
likku suhtumist ja tdhu-
sat abi ka raudteele.

Tehnika arenguga késikdes on elutempo lle
maailma muutunud 6ige kiireks. Et vdistlusvdime-
liseks jadda ja véarikana pusida teiste rahvaste
peres, muudavad riigid oma korda, rajavad ennast
uutele alustele asutused ja ettevdtted, elu keeb ja
otsib uusi vorme, mis paremad.

Dipl.-ins. N. Viitak
Teedeminister

Kes kivistub, v8ib maha jadda ja &argata, kui
on hilja.

Tuleb teravalt jalgida teiste tegevust, uuendusi,
saavutatud paremusi téhele panna ja ajaga sammu
pidada.

Selles méttes on Vabariigi Valitsuses kéne alla
vBetud ka meie raudtee valitsemise kord ja tege-

kas see on kdigiti ajanduete kdérgusel ja hea, VvOi
on vajalik ja vBimalik seal midagi muuta ja paran-
dada, mis vdiks tulla kasuks meie raudteele ja kogv
riigile.

Kisimus on suur ja téhtis.

Sellepérast on ka Riigihoidja asja igakilgseks
ja pohjalikuks selgitamiseks moodustanud komis-
joni Sdjavagede Ulemjuhataja osavétul ja eesistu-
mise enese peale vdtnud.

Puudutan seda siinkohal sellepérast, et avalik
arvamus kusimust ajalehtede veergudel elavalt on
kasitanud, kus asjalikkude véidete kdrval ka palju
etteruttavaid ja ebadigeile oletustele rajatud arva-
musi on esile toodud.

Voib olla ei peeta Uldse vajalikuks muudatusi
ette vOtta. Kui seda aga peaks tarvilikuks tunnis-
tatama, siis saab see kindlasti stindima ainult siis,
kui néib vdimalik olevat luua raudteele eeldusi seni-
sest paremaks tegutsemiseks, mis tuleb kasuks kdi-
gile, ka raudteelaste perele.

Sellepérast ldheme kéik rahulikult ning kind-
lalt vastu uuele aastale ja ootame sellelt meie tii-
gile, meie rahvale, meile enestele, meie perekonda-
dele ja ka meie raudteele kdike hdad ja tait edu,
mida soovin ka omalt poolt.

Hé&dd ja Onnerikastjuut aastat ,

28. 12. 37.
N. VIITAK
Teedeminister



ARahvusvahelisi tihendusi 1938739 aastaks

A. Putsep

15. maist k. a. maksmapandava sdiduplaani
saab Tallinn Berliniga sinnas@idul

jargi

kahe-

kordse ja tagasis®idul ainult Uhekordse ja War-

szawaga mdlemas suunas kahekordse

Uhenduse.

Uue plaani jargi on soodsamaid thendusi Tal-

linnast Berlini:

Tallinn—Berlin

Jaamad

Tallinn .,
Valga Hi? .o,
Valka
Riga

AITTEISEI ) |

Radviliskis
Pagegiai*lHit

Berlin Schl. Bhf. .

RadvViliSKiS....cccoccevvvvneennn.
Kaunas.....ooveieeeeennan.

Berlin Schl. Bhf...............

Teel oleku aeg (uues kavas)
(praegu)

Kg kk 11 D8
O B’
tulek i minek

7.00
1145 1151
11.~7 1213
15.00 1525
16.27 16.37
1554 15.59
16.57 —
- 17.12
19.35 19.52
20.04 20.37
7.15 -
17.10
19.01 19.07
2016 2021
20.24 20.52
7.08
25 t. B8 min.
32 t. 38 min.

Rg. Jo /D 2
tulek minek

21.30
1.54 2.02
2.08 2.23
6.10 6.25
7.20 7.27
6.45 6.50
7.59
— —m
7.51
9.39 9.45
10.58 11.03
11.06 11.21
20.44
24 t. 14 min.
26 t 44 min .

Soidukiirendusi: rongil nr. 11/D8 —m7 tundi 30

minutit, sellest Eesti teeosal 2 t. 45 min., ja rongil
nr. 1/D2 — 2 tundi ja 30 minutit, peamiselt Eesti

teeosal.

Berlin—Tallinn

Jaamad

Berlin Schl. Bhf.
Eydtkuhnen

Kaunas.........
RadvilisSkis
Berlin Schl. Bhf. .
Tilsit S me o «
Pagegiai Hit . < -
Radviliskis
Radviliskis..............
Joniskis Hi?!....
Meitene

tulek 1minek

piz R4 RrRe.
tulek minek tulek minek

9.00 23.28

1835 921 953 — —
1843 955 1010 — —
1954 1125 1132 — -
— 1327 — —

— 005 _— —
— 1008 1033 — —
— 1045 11.00 — -
— 1327 — — —

— 18343 _— —
2226 1454 1459 — -
2348 1613 1634 -

058 1740 - - 8.12
415 - - 1158 1240
435 - - 1246 1320
—  _ _ 1853 —

Teeloleku aeg (uues kavas) 22 t. 59 min.
" ,» (praegu) 32t .32min. 31 t. 33 min.

Sdidukiirendusi: rongil nr. D 1/2 — 9 tundi ja
33 minutit, sellest Eesti teeosal 57 minutit. Rongist
nr. D7 (D 17) Riiast Tallinna otsethendust ei ole.

Uueaasta haned Vir-

balise jaamas Leedu-

Saksa piiril, méaaratud
edasisaatmiseks

Saksamaale

Haned jaama selle-
kohastes kogumispunk-
tides, oodates vasta-
" vatesse vaikeloomade
vagunitesse paigutamist



Uus diiselmootorvagun Leedu raudteedel, liiklemiseks Kaunase ja Klaipeda vahel®
Ehitatud 1937. a. MAN'’i tehastes Saksamaal (vt. ,,E. Rdt." nr. 5—1937. a.)

Tallinn—Warszawa

Jaamad Rj. KAl|7i-i Tg JYAK Rg. KO 712

lulek minek lulek minek tulek 1 m’nek

Tallinnaveenenee, 7.00 21.30

Riga .o 15.00 1550 6.10 8.18 — 0.20

Zemgale " ... 20.05 20.35 13.47 14.20 5.30 6.0

Turmont . 19.40 20.05 13.25 1352 :.05 5.30

Warszawa G1 6.43 21.38 15.03 —

Teeloleku aeg (uueskavas) 241 43min. 251 08 min.

32t. 18min. 27t. 38 min. 24 t. 38min

(praeguj

Sdidukiirendusi; rongil nr. 11/714 — 7 tundi
35 min., sellest Eesti teeosal 2 tundi ja 45 min. ja

rongil nr. 1/706 — 2 tundi 30 min., sellest Eesti

teeosal 2 tundi ja 03 min.
Warszawa — Tallinn.
nr. 705il2 . n'. 7112 . nr.713
Jaamad o Rg R
tulek 1minek tulek minek tulek I1minek
1

Warszawa GlI. 17.05 9.00 0.15

Turmont 041 1.10 18.22 18.45 10.44" 11.07

Zemgale » 215 245 1950 20.11 12.12i 12.37

Riga..... fi45 8.12 0.30 0.58 18.00: —

Tallinn...ccoooeeeeeeeeennn. 1853 — 859 — — =

Treel«leku aeg (uues kavas) 24 t.48 min. 22 t.59 min

» (praegu) 24 t.57 min. 31 t.!3 min.

Séidukiirendusi: rongil nr. 705/12 — 09 minutit

ja seda Eesti teeosal; rongil nr. 711 (713)/2 — S
tundi 14 minutit, sellest Eesti teeosal 57 minutit.

SoOidukiirendusi, so6idul Tallinnast Berlini voi
Warszawasse, Eesti teeosal, on saadud sellega, et
otseuhendus on loodud postirongi (nr. 13) asemel
kiirendatud reisirongiga nr. 11 ja sdidul Berlinist
vOi Warszawast Tallinna senine kiirendatud reisi-

Skuodas piirijaam Leedu raudteel
Leedu—Lati piiril, Priekule-Klaipeda raudteeliinil,
ehitatud 1937 a.



rong (nr. 2) on muudetud kiirrongiks piiratud arvu
peatustega.

Sdidukiirenduse saamiseks |6unanaabrid, eriti
leedulased, on teinud suure huppe Ulespoole. Ar-
vestades kaubanduslikku sdidukiirust Kkiirrongid

saavutavad, Léatis: Valga”Riga vahel (nr. 1) 62,4
(62,4) km/t (klambreis kaubanduslik s6idukiirus
praegu maksva s@iduplaani jargi); Riga™~Meitene
vahel (nr. 1) 77,1 (71,9) km/t ja Riga—Daugav-
pilsi vahel (nr. 7) 69,7 (69,7) km/t. Leedus: Vir-
balis®Joniskise vahel (nr. 11) 79,1 (67,0) km/t T
meil, Eestis, Tallinn—Valga vahel (nr. 1) 61,3
(61,3) km/t.

Sellega on Eesti raudteed oma reisirongide Kii-
ruste poolest kolmandale kohale nihkunud ja
eriti tugeva vahekaugusega (79,1 km/t — 61,3
km/t), kuna veel paari aasta n. n. ,,Balti ekspress*
Eesti teeosal oli kiireim rong kogu Balti riiges.

Leedu raudteed on eriti otseuhenduste rongide
kiirust Virbalis-Kaunas-JoniSkis teeosal tdstnud,

PetroSiunai raudteejaam Leedus
Siauliai—Birzai 750 mm. kitsaréopmelisel raudteel

Saksa ja Balti riikide
vaheline sdiduplaani
konverents Kaunases

Pildil osavdtjad.

Konverents peeti Kaunases
15—17 detsembrini 1937 a.

saavutades sellega reisirongide kiiruste suhtes esi-
koha rajariiges. Teisel Leedu otselhenduse liinil
(Tilsit)-Pagegiai-Radvihskis on kooskdlastatud
rongide kiirus marksa vahem. Veidi vdhema Kiiru-
sega saavad Lati otselhendusrongid s6itma, kuid
siin tuleb sellega veel arvestada, et Leedu teedel
on suurima kiirusega ronge ainult Uks paar. Léti
teedel aga terve rida Uhendusi Riga®—Meitene,
Riga®—Daugavpils"—Zemagale ja Indra ning Riga—
Valka vahel.

Uksikutel jaamavahedel, praegu maksva plaani
jérgi, kiirrongidel on suurimad sdidukiirused: Ees-
tis rg. nr. 1 N6o~Elva vahel 74,2 km/t; Latis rg.
nr. 1 Ropazi—Jugla vahel 83,3 km/t, nr. 1 Olaine
—Cena vahel 82,5 km/t ja rg. nr. 7 Nicgale®—Jer-
sika vahel —m81,1 km/t; Leedus: rg. nr. 12 Kalne-
nai Palemonas’e vahel 82,6 km/t.

Vordluseks olgu 6eldud, et Saksamaal auru-
veduritega veetavatest kiirrongest liiguvad kauban-
dusliku  kiirusega Eydtkuhnen—Berlin’i  vahel

(nr. D2) 79,9 km/t ja Berlin—Hamburg’i va-
hel (nr. FD24) 1195 km/t.

Kiireimaks rongiks Ida-Preisimaa ja Ber-
lini vahelises Uhenduses on D |5, mille kesk-
miseks kaubanduslikuks kiiruseks on 84 km/t.
Tegelikult on see kiirus Saksa teeosal méarksa
suurem, kuna vahepealses Poola koridori osas
sdidavad Poola veduritega teenitavad reisi-
ja kiirrongid marksa vahema Kkiirusega, mil-
lega uldine keskmine Kiirus kogu teeosal vé-
heneb. Saksa rongid Uksikutel teeosadel sel-
lel hinil sdidavad isegi Ule 100 km/t. Pikem
peatusteta l&bisdit on rongidel D6, D5
ja D18 Schneidemuhl®™—Berlin Schles. tee-
osal 246,5 km ulatuses.

Kiireim Ghendus kiirmootorvagunitega on
Berlin Zoo—Hannoveri vahel, kus FDtl6
sdidab selle 254,1 km pikkuse vahemaa 115
minutiga, sellega saavutades keskmise Kiiru-
se 132,6 km tunnis.

Uue sb8iduplaani jarele saab Eydtkuhnen-
Berlini vahel otselihenduse rongi D2 keskmi-
seks kaubanduslikuks Kkiiruseks olema 78.8
km/t, ja tagasis6idul Berlin—"Eydtkuhneni
vahel DI 79.1 km/t.

Silmatorkava pahena puudub teine Uhen-
dus Berlinist. Léati ja eriti Leedu raudteede
hea tahte juures vdinuks see teostuda.



Tallinn—Moskva ja tagasi:

Mis puutub Tallinn—Moskva vahelist oOtse-
Uhendust, siis siin s@idukiirendamise méttes vdiks
maksma pandud saada jargmine plaan:

Rff. 25
Jaamad
tulek minek tulek minek
8.20 Tallinn 20,10 1 —

1240 13.00 Narva fHt 15.30! 16.00
1940 22.00 Leningrad 8.30 111.00
9.00 Moskva 21.30
23 t. 40 min. Sdidu aeg (uues kavas) 23 t. 40 min.
31 t. 35 min. »  (praegu) 34 t. 15 min.
Sdidukiirendusi: rongil nr. 25 — 7 tundi 55

min., sellest Eesti teeosal 4 tundi 10 min. ja rongil
nr. 26 10 tundi 35 min., sellest Eesti teeosal
5 tundi 35 min.

Sdidukiirendusi Eesti teeosal on saadud sel-
lega, et otselihendus oleks loodud postirongi (nr.
13/23 ja 24/14) asemel kiirendatud reisirongiga
(nr. 25 ja 26) ja seisuaegade piiramisega, eriti
Tapal (2 t 06 min. asemel ainult 8 min.). Vene
teeosal — seisuaja piiramisega Leningradis.

Selle otselihenduse sdiduplaani maksmapanek
on sbltuv veel Ndukogude Vene raudteede ndus-
olekust, missugune seni saamata.

Uudsusena saab teoks Tallinn—Riga Uhendus
kitsarddopmelist, Mdisakula®—Rujiena (Ruhja) liini

kaudu. Kina see tee on ca 100 tariif-km lihem seni-
sest (Valga kaudu), vdiks sobiva ja killalt Kiire
Uhenduse juures siin tekkida teatud elevus, eriti
kaupade veol.

Esialgne sdiduplaan sellel liinil oleks:

Tallinn-Sad. — (Parnu) — Rujiena — Riga.
Rg. Ns 15/41 ir Rg. Ko 42/16
S Jaamad :
tulek minek tulek minek
7.00 Tallinn-Sadam A 368,2 18.56
10.51 11.00 150,6 Viljandi 217,5 1450 15.03
12.28 1954  Mdisakila 172,8 13.25
10.50 Parnu 226,3 15.03
13.00 53,5  Mdisakila | 172,8 13.02
13.30 1954 1 Mdisakila 1728 12.33
1424 1434 2188 Rujiena {Ruhja) 1494 1050 11.33
19.13 3682 r Riga 1 6.09
Tallinnast: Tallinna :
12t. 13 min. 12t. 47 min
Viljandist: Viljandi :
8t 13 min. Teeloleku aeg 8t. 41 min.
Parnust; Parnu:
8t 23 min. 81. 54 min.

Oldiselt peab tdhendama, et uus sdiduplaani-
aasta toob marksa paremusi viélisihendustes, eriti
soodne on Uhendus Tallinnast Berlini, kuna vastu-
pidises suunas puudub kahjuks veel teine Gihendus-
rong.

Kaubaveotariifi korgendusiest

Jul.

Selle ajakirja nr. 5 1937, lk. 80 oli toodud
lihike Ulevaade veotariifide kérgenduse kohta pal-
judel Euroopa raudteedel. Vahepeal veel teosta-
tud tariifikdrgendustest vdib mainida vaikesaade-
tiste maksumédrade tdstmist 10% vorra Norra
raudteedel 1 X1 1937 ja uut Uldist veotariifide
kdrgendust Prantsuse raudteedel 1 | 1938 kuni
25% voérra. Ka meie ldhemad naabrid l6unapool,
latlased, viisid labi 1 XII 1937 kaubaveo alal osa-
lisi tariifikdrgendusi, muutes metsamaterjalide ta-
riifiklasse ja ,,korrigeerides* 21. klassi maksumaé&a-
ri. Viimane muudatus oli tingitud jargmisest asja-
olust: Teatavasti on Lati kaubaveotariifis klasse
21, nagu meilgi seni, kusjuures mélema tariifi Uk-
sikute klasside skeemid struktuurilt olid tépsalt
Uhesugused. Erandi moodustas ainult madalaim
klass 21, mille maksuméaarad Lati tariifis ei sisal-
danud saatemaksu, ja peale selle ildse, vérreldes
jargmise kdrgema (20.) klassiga, osutasid suure-
mat hinnavahet, kui meie tariifi jargi oli 20. ja 21.
klassi vahel. Selle t6ttu Lé&ti tariifi 21. klassi mak-
sumadrad ohd viaga madalad. Nuud ulalmainitud
tariifimuudatuste puhul on 21. klassi maksumaéarad
Umber tdétatud ja kooskdlla viidud teiste tariifi-

Pihelgas

klasside skeemide Uldstruktuuriga. Selle tagajar-
jel 21. klassi maksumaarad 100 kg eest kdrgene-
sid 4— 12 santiimi vOrra. Teatud kaupade suhtes,
mis kuuluvad 21. klassi, leiti siiski tarviliku olevat
anda uutest maksumééaradest teatud % hinna-
alandust.

Nudd, nagu ndeme, on siis tariifide kérgenduse
jarg joudnud ka meie katte. 1 veebruaril 1938
muudeti &ra kaubaveotariifis madalaim tariifiklass
21 oma maksumaéaaradega, ja rida mitmesuguseid
kaupu, peamiselt puumaterjale, koérgendati (he
vBi enam tariifiklassi vorra.

Siinkohal vaatleme liihidalt neid muudatusi,
vastaval kohal mdne sBnaga selgitades nende téht-
sust ja ulatust.

Teatavasti raudteede vaértustariifi silsteemi
juures ei kata madalaimate tariifiklasside maksu-
maédrad raudteele rongide liikumisest olenevaid
kulusidki. Saaraste, viga odavate tariifiklasside
olemasolu, mis rahvamajandusUkult siiski oluline ja
otstarbekohane, on raudteede enda tulunduse sei-
sukohast lubatav ainult niivord, kuidas seda voi-
maldab raudtee uldtulu kaubaveo alal. Kdrgema-
tesse tariifiklassidesse kuuluvate kaupade vedu



peab tasuma ka madalamatesse klassidesse kuulu-
vate kaupade veokulude puudujiagi.

Kéaesoleval juhul 21. tariifiklassi arakaotamine
on seega tingitud raudteel veetavate, kdrgemates-
se klassidesse kaupade veo tulukuse langusest, mis
ei vbimalda enam raudteedel lubada sel méaéaral ve-
dusid ,,alla omahinna“, nagu see seni toimunud.

Kaubad, mis seni 10- v8i 15-tn. saadetise-
na kuulusid 21. klassi, kuuluvad niidd sel puhul
20. klassi. Saaraseid, 21. kl. jargi takseeritavaid
kaupu meil tariifis palju ei olnud. Vedude kvantu-
mi poolest téhtsama rithma neist moodustasid po-
levkivi ja p6letispuud, ka turvas.

21. tariifiklassi annulleerimise puhul on siiski
leitud tarvilik olevat veel mdnele kaubale anda
hinnaalandust 20. kl. maksumaaradest, nait. kivid,
lintsad liigid, vélja todtamata vOi jamedalt tahu-
tud, saavad 10% hinnaalandust.

Raudtee tulude seisukohast koige tadhtsamaks
osutub puumaterjali tariifi kdrgendus. Siin muu-

deti Ummarguste puude tariifi (kase- ja lepapa-
kud — k&igis pikkustes, kuuse- ja méannipakud
pikkusega kuni 2,5 m), Uhe vdi kahe klassi vorra.
Sellejuures uue, suurema soodustuse saajana voeti
tariifi Kehra sulfaattselluloosi vabrik (2—3 klassi
hinnaalandust dldtariifist), kuhu veol tariif seega
jai enam-véhem senisele tasemele, v8i néit. haava-
pakkude veol, isegi alanes.

Puumaterjali tariifi tostmise kohta toome all-
jargnevalt méne tadhtsama liigi suhtes néited:

Tariifiklassid

Puumaterjali nimetus Vanad Uued
Kasepakud, pikk. dle
1m kuni 7m (uld)

Mé&nnipakud, pikk.

13—15—17—18 13—14—15—16

ale 1 m kuni
25 m (ild) 13—17—18—18 13—15—17—17
(paberivabr.) 14—18—19—19 13—15—17—17

Kuni 31. juulini 1938 antakse vineeri- ja pooli-

toostustele kase- ja lepapakkude tariifist hinna-
alandust Uhe klassi vdrra.

Kuuse- ja maéannipakkude vélismaalt sisseveo
puhul paberi- ja puupapivabrikute jaoks ettenéh-
tud hinnaalandus kahe tariifiklassi vorra, jai keh-
tima kuni kéesoleva aasta I8puni.

Pdletispuud, mis 10- ja 15-tn. saadetisena seni
kuulusid 21. Kklassi on nuld seoses nimetatud klas-
si tuhistamisega, viidud Ule 20. klassi. Kannud ja
lauaservad pdletisainena saavad 15 t juures 10%
hinnaalandust.

Peale puumaterjali on tariifikbrgenduse osali-
seks saanud ka teisi kaupu. Osal neist oli kriisiaas—
tatel tariifi alandatud, niid aga viiakse nad tagasi
1929. a. tariifi tasemele, millal kehtima pandi prae-
gune tariifisisteem.

Kaupadest, mille tariifiklasse kérgendatud, ni-
metame jargmisi (senised tariifiklassid sulgudes):
kivisusi, klassid 9— 10~M1~M2 (9— 10M—120—14),
dZuut ~ 7—8—9—10 (7—8—9—12), manilla-

Leedu raudteede uut

tlapi
ehitatud 1937.a. Kaunase
raudteede peatehases.

kaubavagun,

kanep — 3—68“-1—8 (4—7—8—9), munad —
879-10-11 (9—10—11—12), paber, troki —
5 7 9 10 (5—8—10—10), puuvill — 3—5—
7.8 (3-S-8-9).

Tariifialanduse juhuna v6ib markida seda, et
lldisse kaupade nimekirja v@eti sisse ,,bensiin, pd-
levkivi-,“ mis kuulub tariifiklassidesse 4*~5—6—7.
,,Bensiin, eriti nimetamata“ jaéb endist viisi klassi-
desse 1P—2—3—A

Eksportkaupade nimekirjas on tdstetud méne-
de artiklite tariifi: kastilauad, kips, trukipaber,
dZuudist ja takust kotid ning riie = kdrgendus
tuhe v6i kahe klassi voérra. ,,Telliskivid“ ja ,,puu-
mass, marg“, Kkustutati eksportkaupade nimekir-
jast. Siiski sai marg puumass selle eest Uldtariifi
nomenklatuuri jargi alandust the klassi vorra.

Mitmesuguseid muudatusi on ette vbetud ka
eriveotariifides. Osalt ohd need muudatused tin-
gitud 21. klassi drakaotamisest. On aga ka tdste-
tud tariifiklasse peale selle eriveotariifides nr, 152



(pdlevkivibli ja selle saadused — seni klassid 7—
11— 14— 15, nidd 6—9—11 —H), nr. 144 (lauda-
de vedu Eidaperesse) ja nr. 157 (kuuse- ja méanni-
puude vedu Eidaperesse).

Elusloomade, nimelt véikeloomade (vasikad,
sead, lambad jne.) lahtiselt veo alal toob tarii-
fi muudatus teatud raskendust selles mottes, et
nuud igalt saadetiselt, mis sisaldab lahtiselt veeta-
vaid vaikeloomi, arvutatakse veomaks sellesse saa-
detisse kuuluvate loomade kaalunormilt, kuid mitte
véhem kui 1000 kg eest, ndit. 2 vasika lahtiselt
veo puhul ei arvutata veomaks mitte 300X2 = 600
kg, vaid 1000 kg eest. See korraldus on méeldud
selleks, et seega sundida kaubaomanikke Uksikute
vaikeloomade saatmisel neid veoks andma paken-
dis, nagu kastid jne. Analoogiline eeskiri on keh-
tiv ka Lati raudteedel.

Veel peab tdhendama, et veomaksu alam -
maar dhelt saadetiselt, mis seni oli 20 senti, on
nuidd kdrgendatud kuni 30 sendini. Kdrgendus oli
tingitud sellest asjaolust, et senine maksu alam-

maar ei katnud kaugeltki neid minimaalseid uldku-
lusid, mis raudteel on iga saadetise vastuvGtmise,
veo ja valjastamisega. Latis on veomaksu alammaai’
Uhelt saadetiselt 50 santiimi.

Lisamaksude suhtes seekord mingisuguseid kor-
gendusi ette vbetud ei ole.

Haruteedele vagunite etteandmise maksusid on
tostetud Uksikute haruteede suhtes Tallinnas ja
Parnus. Peale selle on lldiselt haruteedele etteand-
mise kohta maksvaid eeskirju (tariifi § 21, p. 7)
muudetud juhul, kui etteandmine toimub kauba
omaniku veduriga. Vagunid, mis maaratud ette-
andmiseks kaubaomaniku veduriga, annab raudtee
oma veduriga teatud ,koondamisteele®, kust haru-
teeomaniku vedur nad &ra votab. Tariifi muudatus
nadeb niud ette juhuks, kui see ,koondamistee* ei
asu mitte jaama uldlaadimisteedel, vaid kaugemal,
erimaksu votmist raudtee veduriga koondamisteele
andmise eest. Sdaaraseid haruteid, mille koonda-
misteed asetsevad jaama Uldlaadimisteedest kau-
gemal, on meil Uksikutes jaamades.

Mia uue kesk-raudteejaama ehitus-kava

Dz. Vestn,

Nagu selle ajakirja veergudel juba ka varemalt
mainitud, kavatsetakse Riia raudteesdlmes ette vot-
ta pOhjalikke Umberehitusi, millised projektid on

juba uUksikasjaliselt vélja tdédtatud ja lahemal ajal
asutakse nende teostamisele. Tarvidus Umberkor-
raldamiseks on tingitud asjaolust, et eriti reisijate-

Riia uue kesk>reisijaama véljak ja Uumbrus



lilkkluses on osutunud seni kasutatavad ehitised ja
sisseseaded vananenuteks ja mitteotstarbekohas-
teks. Sellejuures neid ilmestunud puudusi kdrval-
dada ei saa mitte mdne osalise uuenduse vdi juur-
deehituse teel, vaid kisimuse otstarbekohane la-
hendus on vdimalik ainult sel teel, et senise kahe
reisijaama, Riga Peajaama (Galvena) ja Riga |
jaama, asemel ehitatakse kogu reisiliikluse jaoks
Uks uus kesk-raudteejaam, vastavalt neile ndue-
tele, nagu neid Ules seab nlldisaegne raudteeliik-
lus.

Riia raudteesdlme Umberkorraldamise kisimus

vOeti padevakorda uuesti jalle 1935. a., millal teede-
minister B. Einbergs tegi Raudteede Peavalitsusele
llesandeks koguda ja valmistada selleks vastavaid
andmeid ja materjale, kava véljatédtamiseks.
Praegune olukord, nagu juba tahendatud,
nduab tungivalt parandust. Juba see asjaolu, et
reisijateliikluse teostamiseks on kaks iseseisvat jaa-
ma, ei ole reisijaile sugugi méneks hdlbustuseks,
vaid vastupidi, tihti stnnitab neile tuntavaid rasku-
si. Reisijail, kes saabuvad I6una v6i ldane poolt ja
oma reisi jatkavad pdhja voi ida poole, samuti vas-
tassuunas, tuleb Ule minna Uhest jaamast teise jaa-

Jaamaesised reisijate-platvormid

on juba 0Oige vana; esmakordselt see kerkis Ules
1895. a., millal moodustati selleks otstarbeks eri-
line komitee raudtee, s6javéde, Riia bérsikomitee ja
linnavalitsuse esindajaist. Selle komitee t66 tule-
mustena voeti vastu otsused reisijate- ja kaubahik-
luse Uksteisest lahutamise ja Riga Precu (kauba-
jaama), Riga Krasta ning Skirotava jaama vaélja-
ehitamise kohta.

Peale nende tddde jatkamise ja IBpuleviimise
nagi ette 1902. a. vastuvdetud ehituskava Riia uue
reisijate-jaama ehituse. Sellest kavast jouti teos-
tada ainult osa t6id, mida tuli teha seoses uue jaa-

ma ehitusega, nagu uue raudteesilla ehitus, mis
Idpetati 1913. a.
Uue reisijate-jaama valmisehitamise kisimus

ma tihti vdga halbades ilmastiku oludes.

Ka ei vasta praeguste jaamade asend tegeliku
elu ja liikluse algelisematelegi nduetele. Eriti halb
on lugu Riga Peajaamaga. Seda ulesse leida on
raske inimesel, kes killalt ei tunne Umbrust. Juur-
depédds jaamadele on vaga raskendatud ka téna-
vasdidukitele. Jaamadeesised véljakud oma ebako-
hakohase asendi tdttu ei v8imalda asutada voori-
meestele ja taksoautodele sddraseid seisukohti, mis
rongidega saabuvaile reisijaile hblpsasti kéattesaa-
davad oleksid. Tee tédnavraudtee peatuskohast
Riga Peajaamani on pikk ja ebamugav. Ka pole
vdimalik autobustel peatuda jaama véljakul, ndn-
da, et reisijail, kes neid sdiduvahendeid kasutada
tahavad, tuleb enne &ra kaia pikki teid.
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Pikendatud reisijate-platvormid ja Mereranniku liikluse jaam
Jaamade hooned, eriti ooteruumid on vanane- praegu. Reisijate platvormide &dires asetsevate kui
nud ja Uldse ei vasta enam oma nduetele. ka tagavara- ja korval-rotbasteede pikkus ja iarv

Eriti olulised on aga need tehnilise iseloomuga ei ole kiillaldased. See osutub suureks takistuseks,
raskused, mis tekivad reisijateliikluse teostamisel mis ei vBimalda reisijateliiklust arendada rongide

Suurkiiruse kaubajaam
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Tagavara-jaam tihjade rongide &rapaigutamiseks

arvu suurendamise teel. Selle asemel, et teostada
reisijateliiklust suurema arvu kergete reisirongide-
ga, ollakse sunnitud rongide pikkust ja seega ka
kaalu suurendama. Viimasest asjaolust tingitult
pole v6imalik nende rongide s@idukiirust tosta tar-
vilikuks osutava maérani.

Teiseks vdib mainida seda asjaolu, et vedurite
depood ja vagunite parandustdédkojad kui ka ron-
gide |a vedurite tagavarateed ja puhastuspaigad
asetsevad Uksteisest ndonda eraldatud kohtades, et
selle tagajarjel alaliselt tekib vedurite ja vagunite
asjatuid edasi-tagasi vedusid.

Raskusi liikluse teostamisel sinnitab ka veel
see, et rodbasteed ristuvad mitme, elava hiklusega
tdnavaga uhel tasapinnal. N&it. Riga | jaamas mitte
Uksi rongide liiklemine, vaid isegi suur osa mango-
vertéddest sunnib katkestama liikumist Dzirnava
tanaval.

Kdiki neid toodud puudusi kdrvaldama peab
ehitusprojekt, mis ndeb uue kesk-reisijatejaama

10

ehitamist praeguse Riga | jaama ja
Elizabete tédnava vahelisel maa-alal.
Reisijatejaama valjak peab ulatuma
kuni Marija tanavani.

Uus reisijatejaama hoone peab si-
saldama kéiki neid sisseseadeid ja
mugavusi, mida nfutakse moodsalt
raudteejaamalt.

Uue jaama vestibuili pdrand aset-
seb 2 m vdrra kérgemal praegusest
Riga | jaama véljaku tasapinnast.
Jaama vestiblulist viib 10 m laiune
ja 3 m kdrgune reisijate-tunnel jaa-
maesistele platvormidele, mida on
Uldse 6 vaheplatvormi ja 1 poolplat-
vorm ja milledele padseb kahepool-
sete treppide kaudu. Platvormid on
kavas ette ndhtud 300 m pikad. Um-
bes 200 m pikkuses ulatuses kaetak-
se need igaiks pealt raudbetoonist
katusega, mis toetub Uhes reas aset-
sevatele postidele. Platvormide kat-
teks Uhe v8i mitme loogakujuHse
varjualuse (halli) ehitamise kavat-
susest tuleb loobuda suurte kulude
tottu, mida nduab saaraste hallide
ehitus ja korrashoid. On ette ndhtud
platvormidel, treppide juures, koe-
tavad ooteruumid, kus ei puudu isegi
vaiksed einelauaruumid. Kaks neist
platvormidest pikendatakse, ilma ka-
tuseta, ida suunas ja uUks lddne suu-
nas, kasutamiseks erijuhtudel, kui on
tegemist massiliste vedudega.

Senine véljapdds platvormidelt
Dzirnava tanavale likvideeritakse,
kuna selleks kaob ka vajadus, sest
Dzirnava tanava ja uue jaamahoone
vahel ehitatakse uus tanav, mis kul-
geb paralleelselt raudteele.

Aspazija puiestee vastas ehitatakse juurdepéas
tlalmainitud kahele pikendatud platvormidele.
Neid kasutatakse peamiselt Riia mereranniku su-
vitusrongide liikluse jaoks.

Veel (ks viljapdads on ette nadhtud reisijate-
tunneli l6unapoolses otsas, et kergendada uhen-
dust turuga ja Raudteede Peavalitsusega.

Pagasi ja kiirkaubasaadetiste liikluse jaoks ka-
sutatakse suuremalt osalt senist juba olemasolevat
Riia Peajaama tunnelit. Pagas ja kiirkaubasaade-
tiste vastuvdtmine ja véljaandmine on ette ndhtud
reisijatejaama hoone pdhjapoolses osas kui ka kor-
valvéljapaédsu l6unapoolses osas. Pagasi-tunnelis
iga platvormi kohas on ette nadhtud tdstekraan pa-
gasikdru asetamiseks platvormile.

Keskjaama rddbasteed jagunevad 4 peagruppi:

1 Zemitani grupp,
teeliinid, mis saabuvad Riiga p6hja- ja kirde-poolt
(Riga Precu, Rujiena ja Valka jaamast). Alates
Zemitani jaamast tuuakse neist jaamadest saabu-

kuhu kuuluvad raud-



vad rongid kesk-reisijaama eriliini kaudu.

2. Skirotava grupp — siia kuuluvad Ergli
ja Daugavpilsi liinid.

3. Tornakalnsi grupp — hdlmab endasse
kdik vene rodpmelaiusega liinid, mis tulevad Dau-
gava joe laédnepoolselt kaldalt, s. 0. Bolderaja the-
r60pmeline, Mereranniku kaherédpmeline ja Jel-
gava Uherddépmeline liin. Need liinid Uhendatakse,
nagu seninigi, Tornakalnsi jaamas ja tulevikus
tuuakse kaherddpmelise liini kujul raudteesilla kau-
du keskjaama.

4 Normaalré66pme gruppi kuuluvad
Jelgava jaamas Uhendatud Meitene ja Liepaja nor-
maalréopmelised liinid.

Erilise sisseseadena tuleb mainida keskjaamas
vagunite Umberasetamise sisseseadet, vagunitelge-
de kiireks vahetamiseks, vagunite ulleminekul vene
réopmelt normaalrédpmele vdi vastupidi.

Platvormide I8unapoolsel kiiljel on ette né&h-
tud eriline raudtee-postkontor, mis platvormidega
on Uhenduses oma ette iseseisva posti-tunneliga.

Seoses uue reisijatejaama hoone ehitusega pai-
gutatakse ka suurkiiruse kaubahoone ja raudtee
materjalide pealadu, mis praegu asetsevad Marija
ténava aares, sealt teise kohta.

Uus suurkiiruse kaubasaadetiste jaam on ette
nahtud rodbasteedest I6una pool, Gertrude ja
Dzirnava ténava vahel. See uus asukoht soodus-
tab Uhendust kesklinnaga ja turuga. Seal ehita-
takse avarad suurkiiruse kauba vastuvftu ja vélja-
andmise aidad, platvormid kilg- ja otsast laadi-
miseks, kui ka uus piimasaadetiste laadimisplat-
vorm mehhaniseeritud piimakannude transport66-
riga. Suurkiiruse kaubajaama rddbasteed asetse-
vad Uhel tasapinnal tédénavaga, mis soodustab kau-

baomanikkudele laadimistdid. Kdrgete peateedega
loovad suurkiiruse kaubajaamale Uhenduse Ules-
sbiduteed, mille tdusud on 1:90.

Tihjade rongide é&rapaigutamiseks ehitatakse
uus tagavara-jaam mitte vaga kaugele kesk-reisi-
jaamast, Zemitani ja Krustpilsi liinide vahelisel
maa-alal. Vastavalt ulalnimetatud kesk-reisijaama
4 teedegrupile on ka tagavara-jaamas 4 suurde
roobasteede gruppi. Uhte ja samasse gruppi kuu-
luvate kesk-reisijaama ja tagavara-jaama teede
tlhendusteed ei ristu enda vahel Uhel ja samal tasa-
pinnal, milline asjaolu on t&htis manddvertddde
teostamiseks.

Kesk-reisijaama ja tagavara-jaama rodbasteed
varustatakse moodsate signaalseadistega. Kesk-
reisijaamas kui ka tagavara-jaamas on ette nahtud
mdlemas 3 tsentralisatsiooni posti v8i aparaati,
mis kindlustavad Kkiiret ja hadaohutut rongide
liiklust.

Reisi- ja kaubarongi vedurite majandus tulevi-
kus koondatakse Uhte kohta. Uus sorteerimisjaam
on ette nahtud ehitada piki Zemitani-~Skirotava
Uhendusteed. Peale moodsate depoo-hoonete on
kavatsusel ka uued vedurite- ja vagunite té6kojad,
vagunite puhastuskuurid, elektrotehnilised tédko-
jad , mootorvagunite depoo, materjalide pealadu,
sutelaadimississeseaded, mis k&ik peavad asetse-

ma hdlpsasti kéttesaadavas kauguses kesk-reisi-
jaamast kui ka tagavara-jaamast.
Uue Kkesk-reisijaama ehituskulud, tarviliku

maa-ala voorandamiskulud kaasa arvatud, on hin-
natud 26.900.000 latile.

Ehitustdod vbivad kesta kuni 4 aastat. Seega,
kui kéesoleval aastal saadakse alustada td6ddega,
vOidakse need IBpetada 1942. a. I6puks.

Vedurite ja roobasteede kohastamisest suurtele
soidukiirustele

Viimastel aastatel on igalpool raudteedel esi-
rinnas sBidukiiruste tdstmise kiusimus. Seda on p&h-
justanud autoliikluse, eriti aga 6hus@idu edurikas
areng, mis v@imaldab reisijaile pikki vahekaugusi
Uletada vdrdlemisi véga luhikese sdiduajaga.

Sdidukiiruse tBstmine raudteel on v@imalik eel-

Poola raudteede uus
4—6—2 tllpi
joonC'kiirrongi

voolu-

vedur

dusel, et mitmesugused eeltingimused on tdidetud.
Osalt puudutavad need sdidukeid = vedureid ja
vaguneid, osalt aga rddbasteed.

Uusimad vedurid, mis maaratud suurte so0i-
dukiiruste jaoks, oma vélimuselt erinevad suurel
madral senistest harilikkudest veduritest, nagu neid



ollakse harjunud ndegema. Moodne on nuud ,voo-
lujoone-vedur. See, alguses dhusdidukite ehitami-
sel tarvitusel olev ehitusviis, pea voeti lUle ka maan-
teede sbidukite — autode ja nuid ka rodbastee sbi-
dukite valimuse kujundamise juures.

Paneme siinkohal veidi tdhele, milline tahtsus
on ,,voolujoonel* raudtees@idukite juures.

Nagu teame, koosneb iga, horisontaalsel tasa-
pinnal liikuva rongi takistus kahest osast, dhu ja
mehaanilisest survest.

Ohu vastusurve on ararippuv ainult rongi vé-
lisest kujust ja so@idukiirusest. Mehaaniline takis-
tus on dra rippuv rongi raskusest, mitte aga sugugi
rongi valisest kujust.

Antud rongi kaalu kui ka vélise vormi juures
kasvab (hes sdidukiiruse tdstmisega ka proport-
sionaalselt dhu takistus. Viimane vdrdub siis nul-
lile, kui ka soidukiirus vordub nullile. Liikumise
kiirendamisel kasvab 6hu vastusurve jarkjargult,
kuigi teatud maarani esiteks on vdiksem mehaani-
lisest takistusest.

Kiiruse kasvades viimaks osutub 6hutakistus

Prantsuse raudteede

Pacific tidpi voolu-

joone vedur

vOrdseks mehaanilisele takistusele ja 16puks Ule-
tabki selle.

Nagu sellekohased katsed on tdendanud, vor-
dub 75—M00 km/t s@idukiiruse juures 6hu vastu-
panu mehaanilisele takistusele. Kuid 200 km/t
sBidukiiruse puhul osutub 6hu vastusurve ligi neli-
korda suuremaks kui on mehaaniline vastupanu.
Téhendab séérase sdidukiiruse juures hgi 80%
veduri joust ldheb 6hu vastupanu &ravditmiseks.

Sellest selgub, et hadatarvilik on &6hu vastu-

Pdhja-Ameerika New

Haveni raudtee voo-

lujoone vedur

panu vahendada nii palju kui vdimalik, et valtida
asjatut joukulutust. Seda saavutada vdib sel teel,
et muudetakse veduri valist kuju.

Nagu seda killalt tdendanud on &husdidu ja
autoliikluse tehnika, osutuvad kdige otstarbekoha-
semaks voolujoone-vormid. Inglismaal teostatud
katsetel selgus, et voolujoone kasutamisel on voi-
malik dhu vastusurvet vahendada isegi kuni 75%
vorra. Sellest jargneb, et rongi liikudes 100 km't
sOidukiirusega saastetakse voolujoone-vormide ka-
sutamisel keskmiselt 35—40% veojdust, kuid 200
km/t sbidukiiruse juures isegi kuni 60%.
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Seega iga 1000 hobusej6u asemel esimesel ju-
hul vajatakse ainult 600—"650 h.j. ja teisel juhul
ainult 400 h.j.

Sé&drane sdaste veojdu suhtes on tdhelepanu-
vaériv. Kuid isegi osaline voolujoone kasutamine
vdib anda tunduvaid tagajargi, nagu naitavad all-
jargnevad vérdlusarvud. Et horisontaalsel tasapin-
nal saavutada veduriga soidukiirusi 100~—200 km

Baltimore ja Ohio
raudtee moddsa>
maid voolujoone

vedureid

tunnis, selleks peab veduri tugevus vérduma jarg-
miselt (ligikaudu hob. jéud.):
Sdéidukiirus km/tunnis

100 125 150 175 200
veduri vdime (hob. joud)
Harilikul veduril 1000 1600 2400 3500 —
Poolenisti voolujoonelisel
veduril . 800 1200 1800 2400 3400
Tais-voolujoone veduril 800 1000 1400 1900 2500

Millisel mé&éaral voolujoone veduri kasutamine,
vOrreldes hariliku veduriga, v8ib tdhendada kok-
kuhoidu site tarvituses, selgitab jargmine néide.

Kahe linna vahel, mille vaheHsel liinil teepro-
fiill on enamvdhem keskmine, s@idab reisirong va-
hemaa 3 tunniga &ra, sellejuures tehniline s&idu-
kiirus 80 km/t. Veduri veovdime keskmiselt 1200
hob. j. Selleks ldheb vaja iga s6idu puhul 5400 kg
kivisisi, kasutades harilikku vedurit. Nimetatud
sbidukiiruse juures ldheb dhutakistuse daravdit-
miseks tarvis 480 hob. j. Nagu Inglismaal tehtud

Santa Fé raudtee 3600
h. j. kerget tlipi voo-

lujoone vedur

katsetest ilmestus, vdib ideaalse voolujoone veduri
kasutamisel tervelt 480X0,75= 360 hob. j. kokku
hoida, s. 0. samasuguse rongi kaalu ja teeprofiili
juures saavutab Ulaltdhendatud soéidukiirust 840
hob. j. tugevusega voolujoone vedur, mis tarvitab
5400 kg asemel iga s6idu puhul 3780 kg Kivisusi,
seega kokkuhoid tervelt 1620 kg. Kui sddrane rong
sdidab iga péev Uks kord sinna ja tagasi, siis aas-

tane sutetarvitus hariliku veduri puhul on 3942
tonni, kuid ideaalse voolujoone veduri puhul 2760
tonni.

Toodud néide kéasitab juhtu, kus rong liigub
sainult* 80 km/t. sbidukiirusega, kuid séirane soi-
dukiirus uletatakse juba tihti vaga paljude kiirron-
gide juures. Nagu ka Ulalpool juba mainitud, téu-
seb suuremate, le 100 km/t. ulatuvate soéidukii-
ruste juures 8hu vastusurve ja seega ka veduri va-
lise kuju tahtsus.

Ideaalse voolujoone-veduri kusimust ei ole seni
veel suudetud kullalt rahuldavalt lahendada. Sellel
alal katsetamised ja uuendamised vbetakse ette
igalpool. Euroopa ja Ameerika raudteedel. Nagu
juba ka tédhendatud, ei tarvitsegi vedur olla tingi-
mata téiuslikult voolujoone-vormi jargi vélja ehita-
tud, vaid isegi osaliselt voolujooneliselt ehitatud
veduritel on juba oma paremused.

Kusimus aga ei puuduta mitte Uksi veduri va-
hst kuju, vaid kogu rong peab omama vastava, ht-



lase terviku vormi. Sellepérast ka uued reisivagunid
enam ei ehitata saaraste nurgeliste kastidena, kui
varemalt. Vahed Uksikute vagunite vahel tulevad
védhendada miinimumini.

Voolujooneliste rongide kasutuselevotu ees-
méargiks on véhendada dhu vastusurvet, et vdimal-
dada suuremaid soidukiirusi. Teisest kiljest aga
on oluline mehaanilise takistuse vahendamine rei-
sirongidel, et ka sel teel suurendada sdidukiirusi.
Sellel alal tuleb kdne alla rongikaalu vahendamine,
kasutades ehitusmaterjalina kergeid metallide su-
lameid ja elektrihst keevitamist, siis veel rull-laag-
rite kasutamine jne.

Kuna nfnda v@imsate voolujoone-vedurite tar-
vituselevétt lahendab raudteeliikluse kiirendamise
vlBimaluse kisimuse Uhest kiljest, siis aga teiselt

poolt seab sdaarane Kiirliiklus Ules erilisi ndudeid
rodbastee suhtes.

Rahvusvahelisel raudtee 13. kongressil, mis
peeti méddunud aasta mai- ja juunikuus, Pariisis,
oli ,teede ja ehitiste sektsiooni* Uheks arutlustee-
miks raudtee konstruktsiooni kohastamine ja eriti
vanemate teeosade moderniseerimine vastavalt neile
nduetele, mida esitavad nilidisaegsed soéidukiiruste
kdrgendused.

Selles suhtes peeti kolm referaati, milles vaa-
deldi 27 riigi raudteede konstruktsioone. Selgus
jargmisi asjaolusid, mida siin tdhele paneme liu-
hidalt.

Viélja arvatud Podhja-Ameerika, kus réhumine
the telje kohta vdib ulatuda isegi kuni 35 tonnini,
teistes maades uldiselt teljerdhe ei Uleta 20 tonni,
kuid viimasel ajal on maéargata mitmesuguste soi-
dukite konstrueerijate tendentsi selles sihis, et ka

seal tOsta teljerhet 20—25 tonnini, vastavalt réo-
bastee klassile.

Reisirongide senine maksimaalseks peetud so0i-
dukiirus, 120 km/t., on paljudel juhtudel juba Ule-
tatud.

Kéesoleval ajal on valitsemas tendents, maa-
rata sOidukiiruseks harilikele kiirrongidele kuni 150
km/t., kuna mootorrongidele 160 km/t.

Sellise s6idukiiruste tOstmisega seoses tduseb
r6hke dinaamiline md&ju eriti suurel maaral. Selle
r6hke uhtlane jaotus rddbastees moodustab tdhtsa
kiisimuse, mis vajab lahemat uurimist ja katseta-
mist, teostades vastavaid modtmisi.

Suured r6humised ja sdidukiirused uheskoos
avaldavad roobastee metallile sdiraseid mdojusid,

Victoria raudtee oma-
parasttitpi voolujoone

vedur

mis enamuses juhtudel nduavad rddbasteelt erilist
vastupidavust.

Euroopa raudteede nendel osadel, kus liiklevad
eriti rasked vOi kiired rongid, on réépa suurimaks
kaaluks 50 kg jooksva meetri kohta.

Kongressi arutlustes ja resolutsioonides kasi-
tati neid mitmesuguseid vaatekohti, mis praegu
maksmas on rodbaste kaalu ja pikkuse kui ka side-
osade tllpide suhtes, tingitult kdneallolevast sbi-
dukiiruste tdstmisest.

Pikkade rdobaste kisimus on veel alles uurimi-
sel ja selle kohta mingisugustele I6plikkudele kind-
latele otsustele pole veel jdutud.

Mis puutub liipritesse, siis selles suhtes loe-
takse ikkagi puust liiprid kdige otstarbekohasema-
teks ka suurte sdidukiiruste jaoks madaratud tee-
osadel. Loomulikult aga nduab séidukiiruste tést-
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mine liiprite arvu suurendamist Uhe tee-kilomeetri
kohta.

Rongide sbidukiiruste tdstmine seab Ules suuri
ndudeid kogu rddbastee seisukorra tubliduse suh-
tes, mis peab tagama liikluse hadaohutust. Siin tu-
leb tdhelepanu pédrata vastava teeosa profiilile,
eriti aga kdverikkudele ja ulemineku-k&verikkudele.

Dr. Mulleri referaadist selgus, et Saksamaal
on 50 kg/m roéopa kaaluga teeosadel Kkatsetatud
proovis@ite 200 km/t kiirusega, mis puhul ré6bas-
tee pérast neid sdite ei ilmutanud mingisuguseid
erilisi tunnusmarke, mis oleksid tdestanud nende
kiirete rongide liikumise kahjustavat m&ju rédbas-
teele. Uldse vigastavat rodbasteed ennem rasked,

vordlemisi vahem Kkiirelt s@itvad kaubarongid, kui
kergemad, suure sdidukiirusega reisirongid.

Sellega seoses olevat Saksa Riigiraudteedel
kaalumisel raudteeliinide kahte eriklassi jaotamise
kiisimus: Esimese klassi moodustaksid rahvusva-
helise ja reisijate kiirliikluse liinid, milledel liiku-
vate rongide kaal on piiratud, teise aga need lii-
nid, kust kaudu liiklevad rasked, kuid vahema soi-
dukiirusega kaubarongid.

Ka selgus veel referaadist, et Saksamaal on
30 m pikkuseid réépaid pandud maha juba 11.000
km ulatuses, peale selle on veel 1000 km ulatuses
rodbasteel pandud rédpaid pikkusega 60 m ja Ule.

flixoonika

EESTI

RAUDTEE VOISTLUS-VEOHINNAD KAUPADE
VEOKS EESTI JA TSEHHOSLOVAKKIA VAHEL
Kehtivusega 1. jaanuarist 1938 tdiendati Poola—
Lati—Eesti raudteede vahelise otseiuhenduse kaubaveo-
tariif, 5. osa, lisanditega nr. 1 ja 2. Need lisandid si-
saldavad veomaksumaari igasuguste kaupade veoks,
raudtee veokauguse Tallinn—Zebrzydowice piir (Poo-
la— TSehhoslovakkia piirijaam) kui ka Helsingi sa-
dam—Zebrzydowice piir veokauguse jaoks. Vorreldes
veost osavdtvatel teedel maksvate uldtariifide jargi kuu-
luva veomaksu tldsummaga, pakuvad nimetatud lisan-
dites ettendhtud veomaksumdaarad véga suurt (kuni
60%) hinnaalandust, mis ka loomulik, sest arvesse vot-
tes, et kaupade vedu TSehhoslovakkiasse vdi sealt siia,
seni toimus peamiselt Saksa raudteede ja mereteed
kaudu, on nimetatud kaubaliikluse teostamine Poola—
Lati—Eesti otseuhenduse raamides tegelikult v8imalik
ainult sel puhul, kui ta sama odavaks vdi ainult vaik-
sel maéaral kallimaks osutub, K\ vedu Saksamaa kaudu.
Uue tariifi jargi osutuvad veomaksumaéaarad 100 kg
eest Tallinnast kuni Poola-TSehhoslovakkia piirini
Zebrzydowice juures jargmisteks (Eesti sentides):

Saadetiselt kaaluga

alla

Kaupade nimetus 5t 5t 10t 15/t
1. Kaubad, igasugused, peale

vaartesemete ja nende, mis

nr. 2—10 all nimetatud . . . 907 836 768 698
2. Suhkur, rafineeritud e 823 760 696 635
3. Plekk ja plaadid, rauast . . 545 453 416 378
4, Raudtorud . 522 425 390 355
5. Vormiraud .., 474 365 336 305
6. Munad . 588 544 498’ 453
7. Tselluloos, kuiv — .....ccoeeeiinnnnn. 594 515 472 429
8. Lina e 874 808 740 673
9. Linatakud.....cooooeeeiiniiinnnnnnnns 874 808 740 673
10. Paber, truki-, kirjutus-, pak-

Kimis— e 493 351 321 292

Peale veomaksu véetakse veel monesuguseid lisa-

makse, millest olulisemad on jargmised:
Eesti raudteedel:
Maks piiril Ulevdtmise ja lleandmise eest:
Saadetiselt kaaluga alla 5.000 kg — 0,50 kr.
" 5.000 kg voi ule — 1,00 ,,
" 10.000 kg vdi ule — 1,50 ,,
15.000 kg voi ule — 2,00 ,,
L&ti raudteel:

Maks piiril Gleandmise ja UllevGtmise eest m igalt
100 kg 2,5 senti, kuid vahemalt 77 senti igalt saadeti-
selt.

Maks Umberlaadimise eest Daugavpilsis vene rédp-
melt normaalréépmele — 7,6 senti igalt 100 kg.

Vagunisaadetiselt, mis mitte Uumber ei laeta, vaid
mille juures vaguni teljed vahetatakse, vdetakse Umber-
laadimismaksu asemel Umberasetusmaksu — 5,70 kr.
igalt vagunilt.

Poola raudteedel:
Maks piiril Gleandmise eest — 1,50 zlotti (1,05 E.
kr.) igalt vaikesaadetiselt ja 2,00 zlotti (1,40 E. kr.)

igalt vagunsaadetiselt.

UUE KAUBAVEOTARIIFI VALJAANDMINE SAK-
SA—LEEDU—LATI—EESTI OTSEUHENDUSES.

1. jaanuarist 1938 hakkas Saksa—Leedu—La&ti—
Eesti raudteede vahelises otselhenduses kehtima uus
kaubaveotariif, mis asendab senise, 1933. a. peale keh-
tinud tariifi nr. 121.

Uus tariif an avaldatud Riigi Teatajas nr. 4 —1938.

Eriti stmri olulisi muudatusi uus tariif ei too. Teh-
tud muudatustest ja tdiendustest v8ib mainida jargmisi:

Tariif loetakse kehtivaks ka veoks Helsingi sada-
mani, mis tdttu selle tariifi jargi on vdimalik kauba-
saadetiste otsene adressimine Saksa ja Leedu raudtee-
jaamadest Helsingi sadamani.
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Tariifi 2. osas on Eesti védljaandes kaupade nime-
kirja ja klassifikatsiooni sisse v6etud ainult need kau-
bad, mille vedu tegelikult selles otselihenduses on ette
tulnud. Selle tagajarjel on klassifikatsiooni suurel maa-
ral koondatud. Uues tariifi védljaandes on Leedu tee-
osade suhtes labi viidud uued tariifiklassid ja maksu-
méadrad, mis juba 1. aprillist 1936. a. sisetariifis keh-
tima hakkasid. Selle t6ttu uued otsetariifi maksumaé&éa-
rad osutuvad ménede kaupade suhtes kérgemateks, mo-
nede suhtes madalamateks senistest maksumaaradest,
kuigi vordlemisi véiksel maaral.

Eesti ja Lati raudteede maksumaarad tariifilhiku-
tes on muutunud veidi (tariifithiku kimnetuhandikku-
de piirides) selle tottu, et nimetatud otselhenduse
16. konverentsi otsuse kohaselt tuli sisetariifi maksu-
madrade Umberarvutamisel tariifithikutesse murdosad
alla 0,001 tariifithikut ara jatta. Seni aga olid murd-
osad 0,0005 tariifiuhikvist peale Ummardatud ulespoole
kuni taie tuhandikuni.

Tariifi 1. osa tdiendati veel kehtivusega 1. veeb-
ruarist 1938 uue artikkeltariifiga vedela kloori veoks
Bitterfeld’i jaamast (Saksamaal) Tallinna kui ka Sloka
jaama. On lootust, et sellest veost, mis seni teostati
merd kaudu, saab niidd alandatud eriveotariifi puhul
asja ka raudteed kaudu.

LATVUA
UUTE MOOTORVAGUNITE TELLIMINE

Lati raudteede jaoks on kdesoleva aasta sigisel an-
tud tellimisi 3 uue kaheteljelise, laiar66pme mootorva-
guni ehitamiseks. Kaks neist ehitatakse Saksamaal fir-
ma Gebrider Crede poolt Kasselis (Niederzwehren) ja
ks L&ati oma uue vagunivabriku ,Vairogsi“ (end. ,Pe-
niks*) poolt.

Uued mootorvagunid ehitatakse terasest, lksikute
osade keevituse teel. Mootorvaguni pikkus on 14,0
meetrit, laius 3,15 meetrit, telgede vahekaugus 8,0 m.
Istekohtade arv on 60. Jbumasinaks on firma ,,Deutsche
Werke, Kiel* horisontaalse ehitusviisiga mootor tulpi
2X4V 18V, 180 h. j. normaalse joudlusv@imega. JOu-
tlekandeseadis on mehaaniline, ,,Mylius“ tiupi. Mootor-
vaguni juhtimine vb6ib toimuda vaguni m@lemast otsast.

Neid mootorvaguneid vdib kasutada 1524 kui ka
1435 mm roédépme laiusega teedel, vastava Umberasetuse
abil. Nad on mé&éaratud kohaliku liikluse jaoks, mis toi-
mub lihematel kaugustel. On ette n&htud Uhe kilge-
haake-vaguni tarvitamine iga mootorvaguni juures.

RIGA—ERGLI EHITUS

Riga—Ergli raudteeliini ehitus alustati 1930. a.,
millal avaldati seadus Riga—Ergli—Madona—Lubana—
Karsava raudtee ehituse kohta.

Uusi teeosasid avati rongide liikumiseks: 16. no-
vembril 1935. a. Madona—Lubana vahel (36 km),
26. novembril 1935. a. Riga— Suntazi vahel (55 km) ja
10. detsembril 1937. a. Suntazi—Ergli vahel (43 km).

RAUDTEELHNI

Tegev toimetaja!l E. TIMMA, korter:

Puhavaimu 7—2, telef. 429-58.

Riga—Ergli raudteeliinil on 57 kunstehitist, neist
30 silda jgi 27 labilasketoru. Suui’ematest sildadest on
mainida;

1) Sild Gle Maza Jugla j6e Salenieki juures, 71 m
pikk, silla ferma raskus 229 tonni;

2) Sild lUle Maza Jugla joe SuntaZi juures, 43,6 m
pikk, silla ferma raskus 33,15 tonni;

3) Sild ule Lidupe joe, 38,3 m pikk,
raskus 26,8 tonni.

silla ferma

Sellel liinil lubatavaks véhimaks kdveriku raadiu-
seks on 600 meetrit; maksimaalseks tousuks on ette
nahtud 0,008, s. o. 1 km kohta 8 meetrit.

Riga—Ergli ja Madona—Lubana teeosade ehitu-
sega seoses on 1. aprilliks 1938. a. véalja antud; 1) vdd-
randatud maa eest 132.959 latti; 2) ehitiste eest 604.394
latti; 3) sildade eest 1.286.768 latti; 4) rddbasteede eest
8.171.914 latti; 5) vesivarustuse sisseseadete eest 24.622

latti; 6) telegraafi ja telefoni sisseseadete eest 121.564
latti; 7) Uldise inventari eest 62.730 latti; kokku
10.454.951 latti. Uhele tee-kilomeetrile langeb seega

keskmiselt kulusid 83.239 lati vorra. Kuid, kuigi liiku-
mine seal avatud, tuleb veelgi suuri summasid kulu-
tada, kuni liin igas suhtes I16plikult valmis ehitatud.

SAKSAMAA
KAHE ERARAUDTEE RHGISTAMINE

Kaks suuremat eraraudteed Saksamaal, Libeck—
Bicheni ja Braunschweigi raudtee, riigistati 1. jaa-
nuarist 1938.

Libeck—Biucheni raudtee, oma teeharudega Li-
beck—Hamburg, Libeck—Bilchen ja Liubeck— Trave-
munde on 161 km pikk. Riigistamise pdhjuseks muu
seas vOis olla asjaolu, et see eraraudtee asetseb tadhtsa-
tel kiirrongide liikumisteedel. Hiljuti pakkus see raud-
tee veel kdneainet oma uute kahekordsete voolujoone-
kiirrongidega (vt. ,Eesti Raudtee” nr. 4 — 1936, lk. 52).
Millisel maaral sellel 161 km pikkusel teedevdrgul lii-
kumine intensiivne oli, vbib otsustada selle ule, et raud-
teel oli 74 vedurit, 2 mootorvagunit, 273 reisivagunit ja
1137 pakk- ja kaubavagunit. Teenijaid ja toéolisi oli
2632.

Braunschweigi raudtee (liinid Braunschweig— Fal-
lersleben ja Braunschweig— Seesen) on 108 km pikk, ja
tema tahtsus ei vordu kaugelt eelmisele. Siin riigista-
mine oli tingitud kaalutlusest, et neid erilisi tédhtsaid
liikklusilesandeid, mida teise neljaasta kava naeb ette
eriti Kesk-Saksamaa jaoks, vdib paremini tdita riigi-
raudtee, kui eraraudtee.

Nagu selles suhtes teatatakse, olevat nende kahe
eraraudtee riigistamise puhul tegemist siiski ainult
erandjuhtudega, kuna eraraudteede riigistamist uldiselt,

laiemas ulatuses, pole ildse seni kavatsetud.

Vastutav toimetaja: E. GRUNBERQ,

krt. Toompuiestee 30—7., telef. 434-41. — Véljaandja: K-0. »EESTI RAUDTEE®, Tallinnas.

LEdu” triikk Tallinnas, Vene tan. 16. 1938









