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tagasivaade 1938, aastale
E. Timma

Raudtee tegevus möödunud aastal arenes tea­
tud määial edu ja uuenduste tähe all.

Ehitustegevusest võib märkida moodsa kauba­
jaama ehitamist Tallinna laiarööpmelise jaamas, 
uute jaamahoonete püstitamist Kiviõli, Paide. 
Kaarli, Ülenurme j. t. jaamades. Esile tõsta tuleb 
avara kaubajaama ehitamist Tallinnas, mis oma 
ehitusviisi poolest on ainulaadne Balti riiges. Uue 
kaubahoovi, kaubaaitade ja kaubakontori ehitamine 
Telliskivi tänavale on seoses Tallinna raudteesõlmc 
suureviisilise ümberehituse kavaga, mis tuleb teos-

Kiviõli raudteejaam

tamisele järkjärgult, sedamööda, kuidas leidub ai­
nelisi võimalusi.

Suurimaks jaamahooneks, mis möödunud aastal 
püstitati, on K i v i õ l i  raudteejaam samanimelise 
õlitööstuse juures, üldpõrandapinnaga 3790 m^, 
peale selle kaubaait 51 m^, kauba platvorm — 
456 m2. Samas hoones on ruumid ka postkontorile.

P a i d e  jaamahoone, üldpinnaga 2327 m^, on 
moodsamaid ehitusi kogu kitsarööpmelisel teel.

Suurematest ümberehitustest võiks nimetada 
suuremat kapitaalremonti Viljandi jaamas, kus 
ümber ehitati ooteruumid. Siinkohal peab küll tä­
hendama, et ümberehitus linna jaama kohta oleks

P aide raudteejaam

Kaarli raiidteejaam

võinud massiivsem olla. Eriti soovida jätab pileti- 
kassa. Kuna välismaal uutes jaamahoonetes pileti- 
kassad on avarad, suurte akendega (vaata pildid 
Ihk. 3), siis seda Viljandi jaama uue piletikassa 
kohta küll öelda ei saa.

Suuremat rõhku on pandud jaamade välisvärvi­
le ja ka jaamade ümbruskonna ilustamisele, mis alal 
lühikese aja jooksul on tõhusat tööd tehtud. See­
juures on aga vähe tähelepanu juhitud jaamade 
valgustamise küsimusele; kuna praegu on elektri­
fitseerimise ajajärk, siis oleks võinud loota, et raud­
tee siin esirinnas sammub. Eriti silmatorkav on see 
neis jaamades, kus raudtee ääres on juba olemas 
elektrijuhtmed. Nii on terve rida jaamu Narva^— 
Sonda ja Tallinn^—̂ Türi liinil petrooleumi valguse-

Tallinna kaubajaam

ga, kuna samal ajal elektrijuhtmed raudtee äärest 
uhkelt mööduvad.

Veerevakoosseisu park on ka mitmeti täiene­
nud. Aasta jooksul on juurde tulnud: 2 uut kitsa­
rööpmelise diiselelektrilist mootorvagunit, 2 kitsa­
rööpmelise rööbasomnibust, 1 laiarööpmeline dii- 
selelektriline mootorvagun. O n ümber ehitatud ter­
ve rida reisivaguneid, eriti tähelepanu väärivad 
uued 2. klassi päevased vagunid, mis on ilusamad 
kogu Eesti raudteel. Neid vaguneid on juba 3 
tükki. Kuid siiski peab tähendama, et olgugi, et
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need vagunid on meie oludes väga kenad ja muga­
vad, peame arvestama asjaoluga, et vagunite iga 
meie oludes on 25 aastat. Selle aja jooksul on loo­
ta, et rongide kiirused märksa tõusevad ja nõud­
mine reisimugavuste järele samuti tõuseb. Seepä­
rast ei oleks sugugi ülearune ja varajane, kui reisi­
vaguneid ehitataks terasest, ja kui veel rohkem an­
da vaguneile mugavusi ja uuendusi, nagu seda näe­
me Saksa ja osalt ka Prantsuse 1937. ja 1938. a. 
reisivagunite tüüpide juures. E t ruumide kokku­
hoid reisijate istekohtade arvel iga kord mitte ots­
tarbekohane pole, selleks üks näide Saksa raud-

Käsipakkiile hoiuruumid Mainzi jaam as Saksa  
riigiraudteel

teedelt. Aastat 6 tagasi Saksa raudteed lasksid liik­
lema esimesed kiirühenduse mootorvagunid Berlin- 
Hamburgi vahel. See mootorvagun koosnes ainult 
2. klassi osakondadest, üldvaguni tüüpi, tavalise 3 
istme asemel oli ühes reas 4 istekohta. Esialgu, kui 
oldi veel erakorralise kiiruse võidujoovastuses, lep­
pis reisija publik selle nähtega. Hiljem aga tekkisid 
rahulolematused nende vagunite sõidumugavuse 
kohta ja Saksa raudteevalitsus oli sunnitud uued 
vagunid juba märksa suuremate mugavustega va­
rustama. Nelja istme asemel 2. klassis tuldi tagasi 
normaalse 3 istme juure ühes reas, vagunid jaotati

M ootorvaguni 2. k lassi kupee Saksa riigiraudteel

üksikutesse kupeedesse, kusjuures erirõhku pandi 
vagunite luksuslikule sisustusele ja mugavusele. 
Samuti said samad kiirmootorvagunid ka 3. klassi 
osa juure, mis samuti on polsterdatud ja ei jää su­
gugi taha meie uute 2. klassi päevaste vagunite si­
sustusest.

Samuti ei saa ka meie reisijad reisimugavuste 
üle mainitud mootorvagunites kiidelda. Mitte üksi 
seda, et istmed neis vagunites on liiga kitsad ja 
kokku surutud, vaid paljudel juhtudel, rohkema rei­
sijate arvu juures, on mootorvagunid eriti kitsa­
rööpmelisel teel niivõrd reisijatest tulvil, et isegi

Piletikassad Düsseldorfi jaam as Saksa riigiraudteel

M ootorvagun Soome raudteel

uste avamine on võimatu. Pahatihti kohtade vähe­
suse tõttu tuleb reisijail tormijooksuga okupeerida 
vagunite vähesed iste- ja seisukohad, et kuidagi 
viisi vagunitesse sisse pääseda ja edasiveetud saa­
da. See meenutab juba sõjaaegset olukorda ja reisi­
mugavuste huvides oleks tõesti aeg kaaluda, kas 
kitsarööpmelisel teel mitte jÕuHsemaid mootorvagu- 
neid soetada, mis oleksid võimeHsed vähemalt 2 
juurdehaakevagunit vedama. Või jälle ehitada ker- 
gemakaalulisi tankvedureid kitsarööpme jaoks, 
missuguste veovõime oleks 3—'5 vagunit kuni 70 
km/t. kiiruse juures. Need vedurid oleksid kõikuva 
reisijate arvu juures märksa paenduvamad,kui prae­
gused diiselmootorvagunid.
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0(audteede 'talituse Nõukogu
1. jaanuarist 1938. a. kehtima hakkanud Raud­

teede valitsemise seaduse põhjal moodustati Raud­
teede Talituse juures raudtee majanduslikkude, ra ­
handuslikkude ja muude tähtsamate küsimuste lä­
bivaatamiseks ning otsustamiseks uus Raudteede 
Talituse Nõukogu.

Sellesse nõukogusse kuuluvad Raudteede Tali­
tuse direktor ex officio ja 5 liiget Vabariigi Presi­
dendi määramisel. Praegu need on: Teedeministri 
ettepanekul — August Jürima, Karl Ipsberg ja Jaan 
Ulk, Majandusministri ettepanekul Heinrich Uue- 
mÕis ja Sõjaministri ettepanekul kindral-major T õ ­
nis Rotberg.

materjalide nomenklatuur-, rendi- ja müügihin­
dade kinnitamine;

seisukoha võtmine Raudteede Talituse nõud­
miste või Raudteede Talituse vastu tõstetud nõud­
miste ja kahjude riigi kanda võtmise küsimustes, 
millede lõplik otsustamine kuulub Teedeministrile 
või Vabariigi Valitsusele;

raudteenijaile preemiate ja lisatasude määrami­
ne sellekohase seaduse kohaselt;

Raudteede seaduses ettenähtud lepingute ja ot­
seühenduste konventsioonide ja kokkulepete läbi­
vaatamine, millede kinnitamine kuulub Teedemi­
nistrile või Vabariigi Valitsusele;

A UG UST JÜRIMA,

Raudteede T alituse N õukogu esim ees.

Raudteede Talituse Nõukogu esimees August Jürima 

sündinud 22. augustil 1887. Vaimastveres. Õppinud Koigi 

vallakoolis, Paide linnakoolis, Treffneri eragümnaasi- 

mis ja lõpetanud 1914. a. Königsbergi ülikooli põlluma­

jandusteaduskonna. Töötas üliõpilasena Põhja Liivimaa 

Põllumeeste Keskseltsi juures agronoomilise nõuande 

alal. 1917.— 1918. a. Pärnumaa agronoom. Oli Pärnu 

maavalitsuse põllumajanduseosakonna juhataja ja 1919. 

a. Eesti Ajutise Valitsuse komissar Päi^numaal. Asu­

tava kogu ja kõikide riigikogu koosseisude kui ka Rah­

vuskogu liige. Mitmekordne minister Vabariigi Valitsuse 

mitmetes koosseisudes. 1936. a. valiti Põllutöökoja esi­

meheks. Määratud Raudteede Talituse Nõukogu liik­

mena selle esimeheks, 1938, kui ka 1939. aastaks.

Nõukogu esimeheks on Teedeminister määra­
nud käesolevaks aastaks August Jürima, kuna tema 
asetäitjaks on Raudteede Tahtuse direktor. 

Nõukogu ülesandeks on eriti: 
seisukoha võtmine raudteede tegevuse arenda­

mise ja olukorra tõstmise kavade ja nendega seotud 
küsimuste kohta;

eelarvete ja aruannete läbivaatamine; 
seisukoha võtmine raudtee kinnisvarade oman­

damise ja esemete ostu (hankimise), samuti kinnis- 
ja vallasvara valitsemise ja võõrandamise küsimus­
tes, millede lõplik otsustamine kuulub Vabariigi 
Valitsusele;

eraharuteede lepingu üldtingimuste läbivaata­
mine;

kõik muud küsimused, millede läbivaatamist 
nõukogus peab vajalikuks Teedeminister või Raud­
teede Tahtuse direktor.

N agu ülaltoodust nähtub, on Raudteede Talituse 
Nõukogu esijoones nõuandev orgaan, mistõttu ena­
muses küsimustes on ette nähtud ainult tema seisu­
koha võtmine, kuna ainult teatud küsimused kuulu­
vad nõukogu otsustamisele.

Siin kõrval toodud N õ u k o g u  l i i k m e t e  
piltide hulgast puudub Nõukogu liige dipl.-ins. 
Jaan Ulk.
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DIPL.-INS. JA A N  R AU DSEP,
R audteede Talituse direktor,

Raudteede Talituse Nõukogu esim ehe asetäitja  1938. a.

D IPL.-INS. KARL IPSBERG,
Raudteede Talituse N õukogu liige.

Oli 1918.—1919. raudteeülemaks, 1921.—1924. kolmel 
korral teedeministriks ja 1928.— 1933. uute raudteede 
ehitusameti juhatajaks, millal ehitati Tartu—Petseri 

ja Rapla-Virtsu raudteeliinid

D IPL.-INS. HEINRICH UUEM ÕIS, 
A .-S. „K eskkassa“ direktor, 

Raudteede Talituse N õukogu liige.

Kindral-major TÕNIS ROTBERG, 
Sõjam inistri abi, 

Raudteede T alituse N õukogu liige.



K iirm ootorvagun Leedu raudteel
Ehitatud ,,MAN’l“ tehastes Saksamaal.

Siis veel mootorvagunite tasuvusest. O n mitmel 
pool toonitatud, et diiselmootorvagunite eksplua­
teerimine rongidena on märksa odavam kui auruve­
durite omadel. Põhimõtteliselt ei saa selle vastu 
vaielda, kuid seal, kus diiselmootorvagunid liikle­
mas peaaegu ilma reservita, on see kasu ainult näi­
line. Teatavasti, mootorvagunid nõuavad märksa 
suuremat ja tihemat remonti kui auruvedurid, ja kui 
selleks puuduvad vastavad reservvagunid, siis on 
nende asendajaks auruvedurid. Kuna diiselmootor- 
rongid koosnevad ainult ühest külgehaakevagunist,

tõsta, nii et need suutelised oleksid 2 külgehaake- 
vagunit juure võtma ja teiseks: mootorvagunitel
peaks olema kindel reserv, mis lubaks defektide 
puhul asendada mootorvagunit mootorvaguniga, 
aga mitte veduriga, nagu see seni sünnib.

Tellitud kümnest laiarööpmelisest vedurist on 
a.-s. „Franz Krull“ ära andnud neli 1—2 ^ 1  tank 
reisivedurit ja üks 0—3 ^ 1  tank-manöövri- ja kau- 
bavedur, mis on ka juba tegevusele rakendatud. 
Nagu kuulda, on need vedurid, nagu kitsarööpme-

Leedu raudteede kiirm ootorvaguni 2. k lassi osa

Leedu raudteede 2-teljeline m ootorvagun kohaliku  
liikluse jaoks

lise omadki, vastuvõetavad oma nõuetele. T ea ta ­
vasti on a.-s. ,,Franz Krulli“ poolt ehitatud ja pro­
jekteeritud kitsarööpmehse Sk seeria vedurid igast 
küljest ühedest õnnestunumatest veduritest kogu 
kitsarööpmehsel raudteel.

Kuna raudtee sisseseaded ja veerevkoosseis on 
juba vananenud, siis on energilise ja oma alal täit­
sa asjatundja teedeministri dipl. ins. N. Viitaki a l­
gatusel koostatud raudtee moderniseerimise kava 
3]/^ miljoni krooni ulatuses. Selle summa eest on 
kavas ette nähtud osta 2 elektermootorvagunit Tal-

siis sagedasti suurema arvu reisijate juures tuleb 
jälle abiks võtta vedur. Kui nüüd vedur peab tee­
nima ettenähtud mootorrongi ülesannetes, siis esi­
teks veduri veovõime leiab vähest kasutamist, mille 
tulemuseks on, et sõiduplaani perioodi aja­
vahemiku kestel ettenähtud mootorrongide rei­
side arv väheneb tunduvalt auruvedurite ar­
vel, millega mootorvagunite omahinna kasukraad 
eelarve täitmisel väga palju kannatab. E t paberil 
kalkuleeritud mootorvagunite käituse omahinnale 
ligemale jõuda, on tarvis esiteks mootorite võimet

l« e d u  raudteede kiirm ootorvaguni 3. k lassi osa

Leedu raudteede 2-teljelise m ootorvaguni 3. k lassi osa  
sisevaade

linn—^Pääsküla liini jaoks, 2 laiarööpmelist diisel- 
mootorvagunit, 4 kitsarööpmelist diiselmootorva- 
gunit, 2 rööbasomnibust, 4 laiarööpmelist kiirrongi 
ja 3 kitsarööpmelist Sk tüüpi vedurit, rööpaid, te­
haste sisseseadeid jne.

Raudtee käituse ratsionaliseerimiseks on samuti 
asutatud vastav komitee, kelle hooleks on raudtee 
otstarbekohasema käitise vormide leidmine meie 
oludes.



Liiklemise alal jatkati möödunud aastal põhja­
panevaid uuendusi. Suvine sõiduplaan tõi reisiron­
gide liiklemises revolutsioonilise muudatuse, kus­
juures kaotati kitsarööpmelisel teel öösine liiklemi­
ne. Qldiselt tõsteti võimaluse piires rongide kiirust, 
samuti ka reisirongide arvu. See kava oli üldiselt 
õnnestunud, kui mitte arvesse võtta mõningaid 
väärnähteid. Rääkimata välisühenduste rongidest, 
mille hilinemine on tingitud Berlin^—^Kaunas^—Riia 
otseühenduse rongide hilinemisest, ka mitmed tea­
tud rongid siseliinidel, mis mingil juhul ei olnud sõl­
tuvad välisühendustest, hilinesid niivõrd, et see esile 
kutsus reisijate õigustatud pahameele. Nii võib öel­
da, et Tallinn—'Viljandi ja Pärnu vahel liikuvad 
kiirendatud reisirongid nr. 13 ja 14 väga harva sõit­
sid sõiduplaani järele, vaid hilinemised isegi kuni 
2 tunni võrra olid sagedased nähted. See olukord oli 
tingitud asjaolust, et Papiniidu jaamas tuli oodata 
Viljandi^—Mõisaküla^—Pärnu segarongi, mis öösis- 
te postirongide ärajäämisel korjas Sinialliku^—^Mõi- 
saküla—Vaskrääma teeosal pealelaetavaid kaupu, 
et neid kaubarongile edasi anda Papiniidus. Kuna 
aga nimetatud segarongi jaoks sõiduplaanis ette­
nähtud sõiduajad ei vastanud tegeliku elu nõuetele, 
siis osutus rongi hilinemine paratamatuks. Tallinna 
poole minev rong oh aga sunnitud Papiniidus oo­
tama segarongi, sest viimane vedas posti ja reisi­
jaid, kelle edasipääsu Tallinna tuh kindlustada. 
Seetõttu öösiste rongide ärajätmine osutus ettenä- 
gemataks eksisammuks, mis mitte üksi ei seganud 
õhtuste reisirongide korralikku liikumist, vaid põh­
justas, et kaubad, eriti Viljandisse, hilja kohale 
jõudsid;

Veel halvem oli lugu Sinialliku^—^Abja teeosal, 
kus kaubad jõudsid heal juhul järgmise päeva õh­
tuks kohale. Samuti soovida jättis ka posti kätte­
saamine,. mis hommiku asemel alles lõunatundidel 
kohale-jeudis. Talvise sõiduplaani ajal muudeti se­
da olukorda, määrates uuesti käiku öösised posti­
rongid Tallinn—^Pärnu ja Tallinn—^Viljandi vahel.

Leedu raudteede 750 mm kitsarööpm eline m ootorvagun  
Šiauliai—Biržai liinil

See parandas märksa olukorda, kaubad jõudsid 
kiiremini kohale, samuti post. Ainult teeosal V il­
jandist—-Mõisakülla on olukord endine: kaupade 
kohalejõudmise ajad on endiselt Inga pikad. Õigem 
oleks postirong Viljandist kuni Mõisakülani piken­
dada, millega kauba ja postiolud oleks märksa pa­
ranenud.

Kui neid puudusi mitte arvestada, siis ei ole 
kahtlust, et möödunud aasta sõiduplaani ümber­
korraldamine on reisiliiklemises tunduvaid paremusi 
toonud, mis ka reisijate poolt tunnustamist on leid­
nud. Otstarbekohasem reisirongide liiklemise kor­
raldamine ja rongide tiheduse tõstmine on mõju­
nud ka reisijate arvu üldisele kasvule. Reisijate arv
2. klassis on küll märksa vähenenud, kuid see oli 
omakorda seoses 2. klassi sõiduhinna tõstmisega.

Rongide sõidukiirused nii laia-, kui ka kitsa­
rööpmelisel teel on üldiselt langenud. Talvine sõi­
duplaan vähendas veel omakorda vähemal määral 
reisirongide sõidukiirusi. Sõidukiiruste suhtes on 
Eesti raudteed Balti riiges viimasele kohale nihku­
nud, kuna aastate eest veel Eesti võis kiireima rei­
sirongi au omada.

Allpool toome ülevaatliku tabeh reisirongide 
kiirustest Balti riikides.

1. Sõidukiirused Eesti raudteedel.



2. Sõidukiirused Latvija raudteedel.

3. Sõidukiirused Leedu raudteel.

Ülaltoodust on näha, et kiiremaid reisironge 
omab Leedu raudtee, kes alles mõne aasta eest oli 
reisirongide kiiruse poolest viimasel kohal. Leedus 
liiguvad aururongid Riia--Berliini otseühenduses 
71,1—83,7 km/t, mootorrongid Kaunas^—Klaipeda 
(Memeh) vahel 80,9'- '85,6 km/t., mis on juba äär­
miselt tähelepanu äratav saavutus. Latvija oma 
rongide kiiruse poolest on teisel kohal, saavutades

otseühenduste rongide kiiruseks nii suvel, kui tal­
vel 60,0—78,5 km/t. Eesti on kolmandale kohale 
nihkunud, kiireimaks rongiks oli suvel ekspressrong 
nr. 1 T a r tu —V alga teeosal ■— 68,1 km/t ja talvel 
kõigest — 63,3 km/t.

Kitsarööpmeliste rongide kiiruste poolest on 
Eesti siiski esikohal. Kiireimaiks aururongeks olid 
Tallinna—Pärnu vahet sõitvad kiirrongid nr. 21 ja



22, mille keskmiseks tehniliseks kiiruseks oli 45,5 
km/t., kiireimaks mootorrongiks osutus Tallinn^— 
Virtsu kiirrong nr. 31 — mis tegi keskmiselt 51,5 
km/tunnis. Talvel need kiirused on natukene tagasi 
läinud.

Latvija kitsarööpmelistel teedel seevastu kiiruse 
poolest esimesel kohal on Liepaja^—’Kuldiga (98 
km) aururong nr. 17, mille tehniliseks kiiruseks on 
34,7 km ja kaubanduslikuks kiiruseks 31,8 km. Tei­
sed rongid kitsarööpmelisel liiguvad keskmiselt 
enamikus 30 km tunnikiirusega. Mootorronge seni 
Latvija 750 mm kitsarööpmelistel teedel ei ole.

Lietuvas on 750 mm teede (Šiauliai—Birzai, Pa- 
nevežys—^Saldutiškis—Kiauneliškis) ülimaks moo- 
torrongide tehniliseks kiiruseks 38,4 km/t, kauban­
duslikuks kiiruseks — 34,0 km/t, segarongidel aga 
kõigest 20—30 km/t.

Kiiruse arendamist Eestis pidurdab muuseas 
nõrk ja vananenud rööbastik. Suurem osa rööbas- 
tikust laiarööpmehsel on kaaluga 33,48 kg/m, mis 
aga ei luba suuri kiirusi arendada. Nagu kuulda, 
on sel alal esimene samm edu poole tehtud, nimelt 
uued rööpad tellitavat 43,5 kg/m. Teiseks vähe­
maks põhjuseks on teemulle, mis kaetud liiva ja 
kruusaga. Viimane asjaolu tekitab äärmisel määral 
tolmu, mis eriti tüütav suvel. Asjata ei ole sõitjad 
ristinud kiirronge „tolmu ekspressideks“. Ka selle 
pahe kõrvaldamiseks on ette näha tõhusaid abi­
nõusid, nimelt uuel eelarve aastal kaetakse olgugi 
väikene osa Tallinna^—’Valga liinist jämedama 
kruusa ning osalt killustikuga, kuna Olümpia aas­
taks on ette näha, et pealiinid tolmust vabastami­
seks kaetakse erilise põlevkivi saadusega — tolmu- 
Õliga.

Reisimugavuste tõstmise huvides oleks, et raud­
tee ise ehitaks restoranvaguneid, nimelt sel teel, et 
mõnedel 2. klassi vagunitel ehitataks üks pool üm­
ber restoranvaguniks. Sääraseid reisu-restoranva- 
guneid ehitasid Latvijas riigiraudteed ja andsid ka­
sutada Rahvusvahehsele Magamisvagunite Seltsile. 
Esialgu on neid ehitatud 4 tükki ja need on liikle­
mas Riga—Liepaja ja Riga—Daugavpils hinidel. 
E t  söökide ja jookide hinnad neis vaguneis on üht­
lased Riia peajaama einelaua hindadega, siis leia­
vad need vagunid väga elavat kasutamist. Meil 
osutuksid säärased vagunid otstarbekohasteks ehk 
Tallinn.—Narva, Tallinn-Sadama^—Viljandi ja
Pärnu liinil.

Ei oleks ka üleHigne, kui Tallinn^—Narva vahel 
pandaks käiku üks korralik kiirrong, sest tähenda­
tud liinil, mille ääres asub suuremate tööstuste kes­
kusi, on reisih'iklemine väga elav.

N agu juba nimetatud, kaupade kohaletoimeta­
mise alal, mida üldiselt on püütud kiirendada ja 
milles ka teatud tagajärgi on saavutatud, jääb siiski 
veel mõndagi soovida üle.

Paari aasta eest võeti põhimõtteks, et päeva 
jooksul vastuvõetud kaubad peaksid jõudma järg­
miseks hommikuks sihtkohta, kauba iseloomu peale 
vaatamata, milleks isegi suur kiirus kaubasaatmise 
juures kustutati. Põhimõte ja algatus oh iseenesest 
väga hea, kuid tegelik elu on näidanud, et see väga

L atvija riigiraudteede restoranvaguni sisevaade

ja väga paljudel juhtudel siiski nii ei ole. Välja  a r ­
vatud mõned üksikud tsentrumid, nagu Tartu, 
Narva, Pärnu, Viljandi, kus kaubasaamine järgmi­
seks ennelõunaks või lõunaks (mitte aga hommi­
kuks), enamvähem kindlustatud, kuid mitte aga 
igal juhul, on teiste keskustega lugu palju halvem. 
Siin jõuavad kaubad alles vastuvõtupäevast alates 
teisel ja mõnel juhul isegi kolmandal päeval ko­
hale. Kuna kaubasaatjal praeguse olukorra juures 
puudub disponeerimise võimalus, ja et kõik kaubad 
mitte järgmisel päeval kohale ei jõua, siis peaks 
teatud kiireloomuhste kaupade juures kaubasaatjal 
kindlustus olema, et need järgmiseks hommikuks 
või esimese rongiga kohale toimetatakse. Kui see 
muidu võimalik ei ole, siis säärane kindlustus või­
daks Raudteede Tahtuse poolt maksu alla pandud 
saada, kas või endise suurkiiruse näol, kuid vähe­
mas ulatuses, näit. 10% veohinna kõrgenduse 
piirides.

Peab tähendama, et seni jättis nii mõndagi 
soovida kaupade väljaandmise kord üksikutes maa- 
jaamades. Kuna ühedes jaamades püüti kaubasaa­
jatele kõigiti vastu tulla ja kaupu välja anda ka 
väljaspool ametlikke operatsioonide tunde, siis 
teistes jaamades leiti ainult vähe võimalusi khen- 
tuurile vastutulekuks, milline asjaolu oli tingitud 
muidugi vastava jaama ametnikkude isiklikust ä ra­
nägemisest ja heaksarvamisest.

Seni tülikamaid formaalsusenõudeid raudteel 
oli seotud kaupade väljaandmisel volituse põhjal. 
V äga  suuri raskusi sünnitas kauba kättesaamine 
näit. saajale, kes elas raudteejaamast kaugel, ja 
kel ehk ei olnud võimalust ise tulla isiklikult jaama 
kaupa vastu võtma. Kui tahtis kauba vastuvõtmi­
seks volitada kedagi teist isikut, kes juhtus jaama 
tulema, siis pidi ta sellele kaasa andma vormaalse, 
tempelmaksustatud ja tõestatud allkirjaga vohtuse. 
Kui siis juhtus jaamas selguma, et vohtus polnud 
kõigi eeskirjade kohaselt koostatud, siis tuli voli­
nikul tühjalt koju tagasi pöörata, võib-olla kümneid 
kilomeetreid asjata maha sõites.

Peab sellepärast tervitama uuendust, et hra 
Teedeministri algatusel on esitatud kava Tempel­
maksu seaduse muutmiseks selles mõttes, et raudtee 
kaubasaadetiste kättesaamise vohtused on tempel- 
maksuvabad. Sellega seoses pannakse raudteel 
kehtima uus kord saadetiste väljaandmiseks voli­
tuste põhjal, mis vastab postil tähitud saadetiste



väljastamisele volituste järgi. Nimelt tuleb kauba­
saajal, kes tahab volitada teist isikut oma kauba 
kättesaamiseks, sellekohane volitustekst kirjutada 
kas saatekirja duplikaadil või eraldi, ja ühes sellega 
volinikule kaasa anda oma isikutunnistus. Nende 
tõenduste esitamisel antakse kaup jaamas volinikule 
välja.

Üldiste kulude vähendamise alal seisab Raud­
teede Tahtusel veel suur töö ees. Kuna lähemas tule­
vikus ei ole ette näha erilist murranguhst tulude 
tõusu reisijate ega ka kaubaveo alal, siis osutub pa­
ratamatuks nõudeks raudtee kulude kokkutõmba­
mine, mis oleks võimalik raudtee käituse ratsionali­
seerimise teel. Osalt on selline kulude kokkuhoid 
teostatav vedurite pargi uuendamise ja modernisee­
rimise teel, mis võimaldab kütteainete tunduvat 
säästu. Samuti on võimalik vähendada isiklikku 
koosseisu kohtadel, eeldusega, et jaamades vasta­
vad sisseseaded uuendatakse ja mehhaniseeritakse, 
näit. pöörmeid tsentraliseeritakse jne. Kõik see 
muidugi nõuab suuri investeerimisi. Võib loota, et 
hra Teedeministri poolt moodustatud RatsionaH-

seerimise komitee vastavad kavad välja töötab, ja 
need ka teostamist leiavad.

Personaali küsimuses möödunud aastas midagi 
erilist esile ei kerkinud. Teenijate hulgalisi ümber­
paigutamisi ja eriti vanemate teenijate pensionile 
määramisi Ekspluatatsiooniameti alal tuli rõõmus­
taval viisil hoopis vähemal määral ette, kui eelmis­
tel aastatel.

Suurem muudatus oli raudtee juhtkonnas. Kaua­
aegne raudteedirektor dipl.-ins. Jaan Raudsep läks 
vanusepiiri ületamisel ametipuhkusele 1. dets. 1938 
ja lahkub 1. aprillist 1939. täielikult raudtee teenis­
tusest. Märkimisväärt on veel uue Raudteede T a ­
lituse Nõukogu liikmete määramine 1. jaanuarist 
1938 uue Raudteede valitsemise seaduse põhjal (vt. 
lähemalt lk. 4 — 5).

Lõpetades ülevaadet, peab ütlema, et vaatama­
ta piiratud krediitidele ja ainelistele võimalustele on 
siiski hulk tõhusat tööd ära tehtud raudtee moder­
niseerimise sihis, ja on küllalt kindlaid eeldusi loo­
ta, et see ülesehitav ja uuendav töö veel suuremal 
määral jätkub ka käesoleval aastal.

Liiklusolud ‘̂ šehhoSlovakkias *}
„Eesti Raudteele“ kirjutanud Dr. A. Slavicek

K äesolev artikkel on kirjutatud veebruarikuus 1939. a. 
ja  kirjeldab neid om apäraseid ja  väga  keerukaid raud- 
teeliiklusolusid, m is va litsesid  Tšehho-Slovakkias pärast 
Sudeedim aa ja teiste  piiriäärsete osade loovutam ist 
naaberriikidele.

T o i m e t u s .

Müncheni (29. septembril 1938, a.) ja hiljem 
W ieni kokkulepete põhjal Tšehho-Slovakkia vaba« 
riik pidi loovutama piiriäärsed vähemusrahvuste 
enamusega maa-alad kolmele naaberriigile, nimelt 
nn. Sudeedimaa — Saksa riigile, Cieszyni piirkonna
— Poolale ja lõpuks Ungari rahvusenamusega pii­
riäärsed maa-alad Ungarile. Raudteede kogupik­
kus endises Tšehho-Slovakkia tervikriigis oli 
13560 km, millest loovutati kokku 4758 km  või 
35,09%. Loovutatud raudteedest langes suurim osa 
Saksa riigile, nimelt 3525 km (74 ,09% ), Ungarile 
1060 km  (22,28%) ja Poolale 173 km (3 ,63% ). 
Veerevast koosseisust said Saksa riigiraudteed 
Sudeedimaa arvel 888 vedurit, nendest 117 kiirron- 
givedurit, 2160 reisib ja ametvagunit ning 23000 
kaubavagunit. Ka Ungarile ja Poolale tuli vasta­
valt äraantud raudteede kilomeetriarvule proport­
sionaalselt teatav arv vedureid ja vaguneid üle 
anda.

Endises Tšehho-Slovakkia riigis oli 7 riigiraud­
teede direktsiooni (Plzen, Praha, Hradec Kralove, 
Brno, Olomouc, Bratislava ja Košice). Viimased 
omakorda allusid raudteedeministeeriumile, asuko­
haga Prahas. Pärast uute piiride kindlaksmäära­
mist kahanes uue riigi, mille amethkuks nimeks 
anti Tšehho-Slovakkia (enne Tšehhoslovakkia), 
raudteede võrk 8802 km peale. Košice linn (ungari 
keeli Kassa) loovutati Ungarile, automaatselt sel­

lega üleandmisele tuli ka raudteedirektsiooni ame- 
tihoone ja ametkohustused. Bratislava raudtee- 
direktsioon, mis asub Slovakkia pealinnas, muudeti 
Slovakkia teedeministeeriumiks, kellele allub ka 
otseselt Slovakkia raudteede (2488 km) vahtse- 
mine. Karpato-Ukraina osariigi raudteede võrgu 
(471 km) valitsemiseks loodi nimetatud osariigi 
pealinnas Chustis vastav osariigi autonoomne tee­
deministeerium. Ülejäänud 5 direktsiooni tšehhi 
(böömi) ja moraavia maadel (5843 km) saatus on 
veel otsustamata, kuid kindlasti saab nende arv 3 
peale vähendatud. Keskvalitsuse Prahas, senise 
raudteede ministeeriumi ülesanded pandi uuestiasu- 
tatud teedeministeeriumi peale, kellele alluvad pea­
le raudteede ka post, maanteed ja vee- ning õhu- 
teed. Kulude kokkuhoiu mõttes on otsustatud isegi 
raudtee- ja postivalitsusi nii keskvalitsuses, kui ka 
kohtadel, kus see on võimalik, liita.

Peale Sudeedimaa loovutamist Saksamaale, algas 
kohe raudteeliikluse korraldamine uutel piiridel 
mõlemi maa vahel. Uute piiride kohaselt saab 
Saksa ja Tšehho-Slovakkia vahel olema 70 piiri­
jaama, millest esialgu avatud 49 piiri- ja tollijaama. 
Uus piirijoon on eriti raskesse seisukorda viinud 
Tšehho-Slovakkia raudteed, kuna enamikus kõik 
läbivad uut Saksamaa piiri, mõnes kohas isegi mit­
mekordselt. Allpool toome üksikute sarnaste pea­
liinide kirjeldused ühes uute piirijaamadega vasta­
valt uutele riigipiiridele:

Liin (Bogumin)—Hrušov—Prerov—Praha.
See endine Warszawa^—Oderberg^—Prerov 

W ieni ja Prerov—Ceska Trebova—Praha raud- 
teeliin uues Tšehho-Slovakkia piirijoones läbib

x o



FJektriron« Tš^hlio-SIovakkias

Saksa riigi piiri 4 kohas ja uued piirijaamad on 
järgmised:

R i i k J a a m a d km Boguminist

Poola Bogumin —

Tšehhi Hrušov 6
Moravska Ostrava 8
Marianske Hory 11

Saksa Schönbrunn 14
Zauchtel 33
Pohl 54
Deutsch Bölten 60

Tšehhi Hranice 64
Prerov 92
Olomouc 116
Cervenka 136

Saksa Raudtee Saksa maaalal ilma raudteejaamata

Tšehhi Moravicany Loštice 145

Saksa Müglitz 148
Hohenstadt 160
Triebitz 195

Tšehhi Ceska Trebova 202
Usti nad Orlici iresto 212

Saksa Raudtee Saksa maaalal ilma raudteejaamata

Tšehhi Usti nad Orlici 213
Praha 866

Sellega see liin läbib Saksa riigi territooriumi
2 kohas, kuna peale selle lõikab see raudtee veel 
kahes kohas Saksa riigi pinda lühemas ulatuses, 
missugustel vahemaadel aga raudteejaamu ei asu.

Need kohad on Cervenka ja Moravicany Loštice 
jaamade vahel ning Usti nad Orlici (W ilden- 
schwert) sõlmjaama juures. Sellel liinil riikide­
vahelise kokkuleppe järel liiguvad tšehhi otseron- 
gid Boguminist Ceska Trebova kaudu Prahasse, 
ilma et need Saksa territooriumi jaamades peatuks. 
Need rongid teenitakse Tšehhoslovakkia vedurite 
ja vagunitega ning tšehhi personaaliga. Läbistades 
Saksa territooriumi, nende rongide reisijad ei allu 
Saksa tolli, passi ega deviiside formaliteetidele. 
Samuti liiguvad ka kaubarongid transiidina läbi 
Saksa maa-alade, ilma et neid Saksa tolli- ega po­
litseivõimud kontrolliks. Reisijate- ja kaubavedu 
sünnib tšehhi sisetariifide järele ja tulud nendest 
vedudest Saksa maa-aladel laekuvad tšehhi raud­
teedele.

Samu Õigusi kasutab ka Saksa riigiraudtee oma 
reisi- ja kaubarongide läbisõidul läbi Tšehho-Slo- 
vakkia territooriumi, millest pikemalt allpool.

Berlin—^Breslau—^Lundenburg—Wieni ühen­
dusteed.

Kuna nendel liinidel toimub peamiselt Saksa 
transiitrongide läbisõit, siis allpool peatume pike­
malt selle teesihituse juures.

Senini toimus Berlin^—W ieni raudteeühendus 
Leipzig—Regensburg — Passau — W els  — Linz’i 
kaudu, missugune oli nimetatud kahe suurlinna 
vahel ainukeseks otseseks raudteeühenduseks 
Saksa riigi pinnal; ümbersõidu tõttu endisest 
Tšehho-Slovakkia riigist osutus see liin võrdle­
misi pikaks, nimelt Berlin—Passau—W ieni vahe­
maa võrdub 928 km.
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Praha Masaryki raudteejaam
Vaadö jaam a hallidele

Lühemaid ühendusteid Berlin^—̂ Wieni vahel oli 
neli raudteeliini, nimelt

1. Berlin — Bodenbach — Praha — Gmünd — 
W ien.

Üldpikkus 723 km, sellest Tšehho-Slovakkia 
maa-alal (Podm okly--Ceske Velenice) 316 km.

2. Berlin Stadtb. Breslau Mittenwalde — 
W ien.

Üldkaugus 758 km, sellest tšehhi raudteid 
(M ittenwalde—Lundenburg)—206 km.

3. Berlin Anh. Bhf.—'P ra h a —Brno—W ien. 
Üldkaugus 779 km, seilest tšehhi raudteid

(Bodenbach—Podmokly — Praha — Lundenburg- 
Breclav) — 448 km.

4. Berlin Stadtb.^—Oderberg — Wien.
Üldkaugus 807 km, seilest tšehhi raudteid 

(Oderberg-Bogumin—Prerov^— Lundenburg-Brec- 
lav) — 193 km.

Ülaltoodud andmed, mis toodud vanade Tšeh- 
ho-Slovakkia piiride järele, näitavad, et otsemad 
raudteeühendusteed Berhn—^Wieni vahel läbista­
vad Tšehho"Slovakkia riiki. Uute piiride tõmbami­
sel Tšehho-Slovakkia osatähtsus kauguste suhtes 
nendes ühendustes vähenes tunduvalt, kuid siiski 
kõik need 4 ühendusteed läbistavad teatavas ula­
tuses ka uut Tšehho-Slovakkia riiki. Vähem kilo­
meetreid uues Tšehho-Slovakkia riigis annavad 
liinid:

1. Berlin—Mittenwalde^—̂ Brno^—^Wien ja
2. Berlin—Zauchtel^—Prerov—Wien.

Masaryki raudteejaam Prahas
Sissesõiduteed jaam a

—  12



Vastavate kokkulepete põhjal mõlemate riikide 
vahel on loodud nende kahe liini kaudu Saksa 
transiit otseühendus läbi uue Tšehho-Slovakkia.

Esimene liin, mis on lühem Annaberg^—^Zauch- 
teli kaudu ühendusest, saab alguse Breslaust ja 
läheb vana Saksa piiris Glatzi ja Kamenzi kaudu 
kuni Mittenwaldeni, siit edasi kuni Lundenburgini 
läbistab raudtee 7 korda Tšehho-Slovakkia piiri. 
Selle liini sihitus on järgmine:

Breslau—^Mittenwalde—Zwittau—Wien.

R i i k J a a m a d Km

Saksa Breslau
JJ Glatz 94
JJ Mittenwalde 130

Lichtenau 139
» Linsdorf 145

Tšehhi Jablonne nad Orlici 150
,, Kysperk 160

Hnatnice 166

Saksa Raudtee osa ilma jaamata —

Tšehhi Usti nad Orlici 174

Saksa Raudtee osa ilma jaamata —

Tšehhi Usti nad Orlici mesto 175
.. Öeska Trebova 184

Saksa Schirmdorf 191
,, Abtsdorf 195
J, Zwittau 201
)» Brüsau Brünnlitz 217

Tšehhi Moravska Chrastova 219
Letovice 227

,, Brno 275
Rajhrad 287

Saksa Wojkowitz 291

Tšehhi Hrušovany u Brna 293
Vranovice 301

Saksa Pausram 305
>, Auspitz 311

Tšehhi Raudtee osa ilma jaamata —

Saksa Saitz 317

Tšehhi Rakvice 322
» Podivin 325

Saksa Lundenburg 336
>9 Wien 419

Ülaltoodust on näha, et see liin riivab 7 kohast 
Tšehho-Slovakkia riiki, eriti läbilõigatud on 
Brno—Lundenburgi 61 km pikkune teeosa, kus 4 
korda tuleb läbi Tšehho-Slovakkia sõita.

See 419 km pikkune raudtee, mis osaliselt on 
üherööpmeline (Breslau—^Kamenz 72 km, Ren- 
gesdorf—^Mittenwalde.—̂ Lichtenau^—Usti nad Or- 
lici 74 km), kuigi lühem ühendus kahe Saksamaa 
osa vahel, on esialgu Saksa raudteele teisejärgu

tähtsusega, mille tõttu sel liinil esialgu ainult kaks 
paari päevast Saksa transiitkiirrongi Breslau— 
W ieni ühenduses liiklemas on. Peale selle aga kuni 
10 paari transiitkaubaronge. Tšehhidele on see 
liin esmajärgulise tähtsusega, sest Ceska Trebowa 
—^Brno—Lundenburgi kaudu toimub sel kaherööp­
melisel teel Tšehho-Slovakkia pealinna ■— Praha — 
ja Slovakkia osariigi pealinna ■— Bratislava — va­
heline ühendus. Tšehhidel omakorda tuleb Praha
— Bratislava ühenduses 6 korda läbistada Suur- 
Saksamaa riigipiire.

Palju olulisema tähtsusega on Saksa transiit- 
rongidele kaherööpmeline piir üle Bogumin— 
Zauchtel—^Lundenburgi, missuguse sihituse plaani 
avaldame allpool:

Beriiii—Annaberg—Zauchtel—Wien.
R i i k J a a m a d Km

Saksa Berlin-Charlottenburg _
,, Breslau 341

Annaberg 517

Poola Bogumin 522

Tšehhi Hrusov 528
Moravska Ostrava 530
Marianske Hory 532

Saksa Schönbrunn 536
Zauchtel 566

JJ Pohl 576
Deutsch Bolten 581

Tšehhi Hranice 585
„ Prerov 624
.. Hrusky 709

Saksa Lundenburg 714

1
Wien

1 807

See liin algab Annabergist Saksa Sileesia piirilt 
ja läbistab uute piiride põhjal 9 km ulatuses Poola 
riigi maa-ala Bogumini juures. Bogumin, endine 
tšehhi ja saksa ühisjaam Bohumin (saksakeeli 
Oderberg) langes piiri tõmbamisel Poola riigile. 
Vastavalt kokkuleppele Poola riigiga. Saksa raud­
teed loovutasid õiguse kasutada senist Oderbergi 
(Bogumini) sõlmjaama ühisjaamana, seades omale 
sisse vastava piirijaama läheduses olevas Anna- 
bergi vaksalis.

Berlin—W ieni ühenduses tuleb sellega läbis­
tada Poola riigi piire 9 km ulatuses. See läbilaske 
küsimus lahendati selhselt, et Saksa rongid läbivad 
selle Poola vahemaa peatumatult, kusjuures üldse 
ei puudutata Bogumini peajaama, vaid saksa tran- 
siitrongid sõidavad Bogumini välisjaama (O der­
berg Aussenbahnhof) kaudu. Tšehhi teeosadel, 
nimelt Hrušov—Marianske H ory ja Hranice— 
Hrušky vahel Saksa läbisõidurongid üldse ei pea­
tu. Sellel liinil on liiklemas 3 paari transiitkiirronge, 
millest üks paar koosneb ainuüksi Mitropa maga- 
misvagunitest (1., 2., 3. kl.). Transiitkaubarongide 
arv on kindlaks määratud 9 paari peale.
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Sõit saksa transiitrongides, läbisõidul läbi Poo­
la ja Tšehho-Slovakkia, toimub igasuguse passi-, 
tolli- ja deviiside kontrollita. Transiitrongid teeni­
takse saksa vedurite ja vagunitega ning saksa 
meeskonnaga. Samuti on nii reisijate-, pagasi-, 
kui ka kaubaveos kehtivad Saksa sisetariifid ja 
määrused. Valitsustehniliselt langevad tulud saksa 
transiitrongide reisijate ja kaubaveost, läbistades 
Poola ja Tšehho-Slovakkia maa-aladel asuvaid 
raudteid, Saksa raudteedele. Vastutasuks saavad 
Poola raudteed õiguse samadel alustel oma ronge 
juhtida Bogumin—^Annaberg^—Olza transiitliinil, 
missugune liin kasutab Saksa raudteid 4 km ula­
tuses. Tšehho-Slovakkia riigiraudteedel on oma- 
kord ühistel alustel kasutada oma rongide läbilask- 
miseks.

1. (M oravska-Ostrava) 
bitz — (C eska-Trebova).

Schönbrunn'—Trie-

Saksamaalt Tšehho-Slovakkiasse või ümberpöör­
dult.*)

Teisel kahel Berlin—^Wieni otseühenduse liini­
del, nimelt Berlin—P raha—^Gmünd—W ien ja Ber­
lin— Praha^—^Brno — Lundenburg — W ien, saksa 
transiitronge ettenähtud ei ole. Neil mõlemil liine) 
on küll otserongid liiklemas, kuid iga raudtee ar­
vestab eraldi oma teeosa eest veoraha ning passi-, 
tolli- ja deviiside kontrollid toimuvad tavalise kor­
ra järele. Muudatus on ainult piirijaamades, nimelt 
Berlin—P rah a—Gm ünd—^Wien liinil on piirijan- 
madeks:

Saksa
Tšehho-Sl.

enne
Bodenbach
Podmokly

— Ceske-Velenice 
Saksa (Austria) ^^ Gmünd

nüüd
Lobositz
Terezin-Bohu-
sovice
Suchdol
Beinhöfen

Vaade raudteelt Praha linnale

2. (M oravska-Ostrava) — Schönbrunn-Wit- 
kowitz — Zauchtel — Pohl — Hrušky — Lunden­
burg — (Lanžhot) — (Bratislava) ning

3. (Ceska-Trebova) — Schirmdorf ^  Zwit- 
tau — (Brno) — Lundenburg — (Lanžhot)
— Bratislava raudteeliine, niivõrd, kui need Suur- 
Saksa riigi piires asuvad.

Peale selle on neil liinel liiklemas nii tšehhi, 
kui ka saksa reisirongid, mis peatuvad igas jaamas 
ja mis koosnevad kolmest grupist vaguneist, nimelt 
1) läbisÕitjatele Saksamaalt Saksamaale ilma tolli- 
ja passi-formaliteetideta, 2) läbisÕitjatele Tšehho- 
Slovakkiqst Tšehho-Slovakkiasse samuti igasu­
guste formaalsusteta, 3) reisijatele, kes sõidavad

Üldiselt sellest liinist tuli Tšehho-Slovakkial 
loovutada Saksamaale ligi 60 km kaherööpmelist 
raudteed ning kaks tähtsat sõlme- ja piirijaama: 
Podmokly (Bodenbach) ja Ceske Velenice 
(Gmünd).

Teisel liinil on Berliinist Prahani ühine tee, 
Prahast edasi alates Usti nad Orlici (W ilden- 
schwert) Hini läbib vaheldumisi Saksa ja Tšehhi 
maa-alasid. Eriti suure tähtsusega sõlme- ja piiri­
jaam Breclav langes sakslastele, kes sellele andsid 
tagasi endise saksa nime — Lundenburg.

*) Vastastikune rongide läbilaskmine ilma veotasu 
arvestamata on analoogiline meie Valga—Mõisaküla 
läti teeosa ühiskasutamisele, vahest ainult selle vahega, 
et sellel teeosal tuleb meie rongide läbilaskmise eest 
teljemaksu maksta. T o i m e t u s .
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Mainimisväärt on Plzen’i (Pilsen) linn, mis 
asub raudteed kaudu Suur-Saksamaa piirist ainult 
5 km kaugel. P raha—'P lzen—M arienbad—Paris 
liinidel on tšehhi piirijaamaks: Krimice ja saksa
piirijaamaks Tuschkau-Kosolup. Plzen—Eger lii­
nist pidid tšehhid loovutama 96 km raudteed saks­
lastele. Sellelt liinilt langes kuulus kuurort Marien- 
bad ja suurim sõlmejaam Cheb, saksa keeli —• Eger, 
Saksa riigile. Samuti langes täies ulatuses sakslaste 
valdusse E ger—Komotau—^Bodenbachi kaherööp­
meline raudtee (200 km) ühes sellel teel asuva

veel rohkem. Peale piiride ning piirijaamade kind­
laksmääramist tuleb mõlematel raudteedel inves­
teerida suuri summasid uute piirijaamade väljaehi­
tamiseks, sest suurem osa ettenähtud piirijaamasid 
on senini olnud läbisõidu või vähema tähtsusega 
raudteejaamadeks, missugune ümberkorraldamine 
otstarbele vastavalt nõuab aega ja suuremaid in- 
vesteerimisi.

Ka uusi raudteid on kavatsusel ehitada. Tšeh- 
ho-Slovakkial on projekteerimisel ühendusraudteed 
Praha ja Chusti vahel, missugused läbistaksid ai-

Karlsbad! kuurort
Karlsbadi maailmakuulsa kuurordi ning Joachims- 
thali kuurordi ja raadiumikaevandustega. Ka sa­
muti rahvusvahelise kuulsusega raviasutus Fran- 
zesbad Egeri juures on nüüd Suur-Saksamaa val­
duses.

Tähtsamatest sõlmjaamadest on nüüd peale 
eelpool nimetatute Saksa riigiraudteede valduses:

1. Oberhaidi (Hor. Dvoriste) piirijaam— 
Praha — Linzi liinil.

2. Kaplitz (Kaplice) sõlmjaam (nüüd Saksa 
raudteede piirijaam) samal liinil.

3. Znaim (Znoimo) sõlmjaam W ie n —Iglau 
liinil.

4. Reichenbergi (Liberec) sõlmejaam Libé­
rée ̂—̂ Praha liinil jne. jne.

Praha ja Karpato-Ukraina osariigi pealinna 
Chusti vahel on eriti huvitav ühendus. E t raudteed 
mööda jõuda Chustini, tuleb 3 korda läbistada 
Saksamaad ja 2 korda Ungarit. Chustist edasi kuni 
riigi lõunapoolse sopini ■—• Jasina ja Zimirini —■ tu­
leb veel kahes kohas ületada Rumeenia riigi piire.

Vähema tähtsusega liinidel on läbilõikamisi

nuüksi uue riigi pinda. Sakslastel omatkorda on 
kavatsus juba kõige lähemal ajal ehitada Annaber- 
gist Schönbrunnini ühendustee (umbes 15 km), 
millega oleks kindlustatud oma riigi pinnal mägist- 
raaltee Berlin—^Breslau—A nnaberg—Schönbrunn 
—Zauchtel—Pohl—^Deutsch Bölten.

Peale transiit-raudteeühenduse, on mõlemi riigi 
vahel kokku lepitud, et Saksamaa ehitab Sileesia ja 
endise Austria maakondade vahele eksterritoriaalse 
autotee, missugune saab läbistama Tšehho-Slo- 
vakkia riigi maa-ala umbes 70 km ulatuses.

Lõpuks olgu tähendatud, et peale transiitron- 
gide käikumääramist Berlin—^Breslau^—W ieni va­
hel on Balti riikide ja W ieni vahel kiireimaks ja 
odavamaks ning mugavamaks ühenduseks sihitus 
üle Königsberg—’Schneidemühl—^Berlini ja Bres- 
lau, või veel lühem sihitus Berlini puutumata Küst- 
rini ja Frankfurt a/Od. kaudu.

T o i m e t u s e  j ä r e l m ä r k u s :
Vahepeal on Tšehho-Slovakkia vabariik lakanud ek­

sisteerimast ja selle osad Böömi- ning Määrimaa oku­
peeritud Saksamaa poolt, seega muutuvad eeltoodud ar­
tiklis kirjeldatud piiriliikluse olud täielikult.
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üiroonika
EESTI.

RAUDTEEKOOLI ASUTAMINE.
Haridusminister on kinnitanud teedeministeeriumi 

poolt temale läbivaatamiseks ja kinnitamiseks esitatud 
asutatava raudteekooli põhialused ja õppekava. See 
uus ja Eestis esmalaadne kool alustab tegevust juba 
1. juunil k. a.

Raudteekooli õppekursus on ette nähtud 3-aastase 
kestvusega, sellest üks aasta eelpraktikat ja kaks järg­
nevat aastat teoreetilist õppetööd. Koolilõpetajaid val­
mistatakse ette vedurijuhtide ja teemeistrite kutse­
aladele. Kooli võetakse 40 õpilast õppeaastas. Esimesed 
sisseastumiseksamid on tänavu juunikuus.

Kooli võetakse vastu noori, kes on lõpetanud alg­
kooli ja õppinud vähemalt kaks aastat tööstuskoolis või 
on lõpetanud kahe-aastase ametikooli. Sisseastujate 
vanadus võib kõikuda 15—18 aasta vahel; nad peavad 
olema füüsiliselt terved ja tugevad, omades täieula- 
tusliku silmanägemise ja kõrvakuulmise, nagu see 
on nõutav raudteeteenistuse 1. katogoorias. Uued 
õpilased vaadatakse eelkõige raudteearsti poolt läbi 
ja siis lastakse nad vastuvõtueksamitele, mis tuleb 
sooritada matemaatikas, füüsikas ja eesti keeles.

Raudteekooli sissepääsnud õpilased rakendatakse 
esimesel õppeaastal praktilistele töödele töökodadesse, 
raudteeliinile ja mujale.

Praktiliste tööde eest saavad raudteeõpilased tasu.
Teisest õppeaastast algab teoreetüine õppetöö. Õpe­

tatakse üldaineid — matemaatikat, füüsikat, keemiat 
jne., ning samal ajal antakse õpetust ka eriainetes.

Raudteekool jaguneb kahte harru, valmistades 
ette tulevasi tööjõude veoametile ja ehitusametile. 
Mõlema haru õpilaste suhe on vastavalt 3:1. Seega 
võetakse kooli iga aasta 28 raudteeõpilast, kes val­
mistuvad veoameti kutsealale, ja 12 — ehitusametialale.

Esimese haru eesmärgiks on vedurijuhtide, teise
— teemeistrite ettevalmistamine. Raudteeõpilaste arv 
ja suhe on kalkuleeritud vastavalt tegelikele vajadus­
tele, arvesse võttes ka hilisemaid väljalangemisi ja 
selektsiooni. Igal juhul on arvestatud nõnda, et meil 
tulevikus ei tule puudust väljaõppinud vedurijuhtidest 
ega teemeistritest.

Üld-õppeainetes toimub mõlema haru õppetöö ühes­
koos ja võrdses ulatuses, eriainetes aga eraldi.

Kuna kool oma õpilaste vähesuse tõttu ei võimal­
da iseseisva administratsiooni loomist, süs kool jääb 
töötama eriosakonnana riigi tööstuskooli juures ja selle 
ruumides. Ühiseks direktoriks jääb Th. Ussisoo. Üldai­
netes annavad raudteeõpilastele õpetust tööstuskooli 
õppejõud, kuna eriainete õpetajateks kutsutakse raud- 
teeinsenere ja -spetsialiste. Tööstuskooli juures leidu­
vad ka vajalised sisseseaded ja õppetöökojad erioskuste 
omandamiseks.

õppetöö uues raudteekoolis tuleb õige pinev: on ette 
nähtud 42 õppetundi nädalas või 7 tundi päevas. 
Teoreetilise õppetöö ajal õpilased tasu ei saa, vaid nad 
peavad maksma õpperaha, mille suurus seni selgumata.

Uudsuseks meie oludes on asjaolu, et k õ i k  k o o l i  
r a h u l d a v a l t  l õ p e t a n u d  m ä ä r a t a k s e  
e r a n d i t u l t  r a u d t e e l e  a m e t i s s e .  Veoameti- 
ala lõpetajad leiavad esialgul tööd tehastes lukuseppa- 
dena, hiljem vedurijuhi-abidena jne., ehitusala lõpeta­
jad algavad aga oma karjääri remonttöölistena raud­
teel. Keskmise andekusega ja püüdlikkusega noor­
mees võib 4—5 aasta möödudes pärast kooli lõpetamist 
tõusta vedurijuhi kohale. Teemeistriks tõus nõuab um­
bes niisama pikka või veidi rohkem aega, olenedes 
vakantsetest kohtadest.

õpilaste vastuvõtul on kavatsus anda mõningaid 
eesõigusi raudteelaste lastele, ku::a nad on maast-ma- 
dalast raudteega kokku kasvanud ja neil on kergem  
omandada raudtee-alalisi erioskusi.

Raudteekooli asutamine on tingitud paratamatust 
vajadusest, et täiendada koosseise oskuslike jõududega. 
Seni värvati raudteeteenistusse gümnaasiumi ja isegi 
ülikooli haridusega noori ja püüti neid välja õpetada 
ametis olles ning erikursustel. Kuid enese hariduse 
peale juba palju kulutanud noortel on väga raske alus­
tada madalapalgaliste ametikohtadega ja oodata aas­
taid, kuni ükskord jõuavad hariduslikule tasemele 
enam-vähem vastavale ametikohale. Säärane asjaolu 
põhjustab kibedust ja palju pettumusi. Et edaspidi 
vältida sääraseid nähtusi, tõsteti üles juba 1937. aastal 
raudteekooli asutamise küsimus. Ligemale kaks aastat 
kulus komisjonides ja mujal vastavate eeltööde tegemi­
seks ja kavade koostamiseks, kuni nüüd siis võib am­
muoodatud erikool tegevust alustada.

Kõne all on olnud ka raudtee ekspluatatsiooniala 
ametkonna ettevalmistamise küsimus. See ala omab 
kahest eelkirjeldatud alast palju erinevusi, mispärast 
võiks tulevikus mõtelda ekspluatatsiooni-ala erikooli 
asutamisele, kus rohkemal määral õpetataks kauban­
duslikke aineid, mis on eriti vajalised jaamaülemate 
kutse alal. Selle küsimuse lõplikuks lahendamiseks ka­
vatsetakse korraldada põhjalik uurimine.

SAKSAMAA.
„MITROPA“ MAGAMISVAGUNID KA ROOTSIS 

JA NORRAS LIIKLEMA.

Senini oli Rootsis magamisvagunite teenistus Rootsi 
raudteede enda käes, milleks riigiraudteed omasid vas­
tava moodsa 1., 2. ja 3. klassi vagunitepargi. Riigiraud­
teede magamisvagunid olid liiklemas peamiselt siseliini­
del, kuid peale selle ka mõnedel liinidel, mis ulatuvad 
väljaspool riigi piire, näit. Stokholm—Kjobenhavn (Ko- 
penhagen) ja Stokholm—Oslo liinid teenitakse Rootsi 
riigiraudteede magamisvagunitega.

Vastu tulles reisijate soovidele on Rootsi riigiraud­
teed sisse seadnud magamisvagunite liikluse ka Stok­
holm—Berliini liinil. Selles otseühenduses aga hakka­
vad liiklema „Mitropa“ magamisvagunid.

Samuti pannakse „Mitropa“ vagunid käiku Oslo ja 
Hamburgi vahel.

Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter: Pühavaimu 7—2, telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E. GRÜNBERG, 
krt. Toompuiestee 30—7, telef. 434-41. — Väljaandja: K.-ü. „Eesti Raudtee“, Tallinnas.

„Edu“ trükk Tallinnas, Vene tän. 16. 1939. üniunud 20. märtsil 1939.



Erikirjanduse ülevaade.

DEUTSCHER REICHSBAHN-KALENDER FÜR 1939

13. aastakäik. Pressedienst der Deutschen 
R.eichsbahn. Konkordia — Verlag', Leipzig-, 
Goethestr. 6. 160 lehte kunsttrükipaberil värvi­
lise tiitellehega. Hind 3,20 RMk.

Saksa Riigiraudteede Pressiameti poolt väljaantav, 
ka väljaspoole Saksa riigipiire hea kuulsuse omanda­
nud „Reichsbahn-Kalender“, astudes 13. aastakäiku, 
seekord kannab juhtmõtet „ R i i g i r a u d t e e d  j a  
m a a s t i k “. Seekordne aastakäik, erinedes oma eel­
käijatest, seega tegeleb vähem igasuguse tehnikaga ja 
vaatleb peamiselt riigiraudtee suhteid ja olukordi Saksa 
mitmesugustes maastikkudes. Sõna „maastik“ tuleb 
aga siin võtta kõige laiemas mõttes: pildis ja sõnas 
käsitlusele tulevad vastava maakoha loodus ja oma­
pära, kultuur ja selle mälestised, rahvalikud omapära­
sused asundusvormides, talumajade tüübid, rahvarõi- 
vastus, aga samuti ka jälle tsivilisatsiooni läbi ümber- 
anuudetud suurtööstus-piirkonnad ja käitis-alad. Kui 
väga mitmekesised need keskused ja maastikud võivad 
olla, mida kõiki riigiraudtee laialdane võrk endasse

haarab, ja mille üksikute, põhjalikult erinevate osade 
vahel ühendussidemeid loob, ilmestub kalendri hoolikalt 
väljavalitud pildi ja teksti materjalist. Raudteel on 
olnud küllalt tähtis osa etendada mõnegi maakoha 
soodsa majandusliku arengu elustamisel ja väljakujune­
misel. Head liikluse tingimused on soodustanud töös­
tust, aga ka tööndust ja põllumajandust. Ilusad ja hu­
vitava omapäraga maastikud muutuvad kättesaadava­
teks ja juurdepääsetavateks eriti raudteeühenduse 
kaudu, mis seega võimaldab laiematele hulkadelegi 
tutvuda paljude vaatamisväärsustega.

Peale nende, sellele juhtmõttele pühendatud lehtede, 
toob kalendri aastakäik, nagu ka varemalt, kujutusi ja 
kirjeldusi raudteelasest ja tema tööpõllult, kui ka mõ­
nesuguseid väljalõikeid riigiraudtee käitusest ja tema 
suhtest majanduse ja tehnika aladele.

Kõike seda huvitavat materjali toob „Reichsbahn- 
Kalender“ seekord juba Suur-Saksamaalt, seega ka 
Austriast ja sudeedisakslaste maa-aladelt, misläbi on 
toodu muutunud veelgi huvitavamaks ja mitmekesise­
maks.

Järgmine meie ajakirja number ilmub aprilli kuu esimesel poolel

Ajakiri „ E e s t i  R a u d t e e ^ *




