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Rahvusvahelised Konventsioonid Reisijate- ja pa-
gasiveo kohta (RKR)i) kui ka Kaubaveo kohta
(RKK) raudteedel, mis 23. novembril 1933. a. Roo-
mas olid alla kirjutatud ja mille kehtimahakkamist
oodati juba mitu aastat. Nimetatud téhtajast kao-
tasid oma kehtivuse senised Berni Konventsioonid
RRK ja RKK 24. oktoobrist 1924. a. (Erandjuh-
tudest koneleme ka allpool.)

Uued konventsioonid tdotati valja revisjoni
konverentsil Roomas, okt. — nov. kuus 1933. a.,
mis tottu neid, eraldamiseks endistest Berni kon-
ventsioonidest, kdnes ja kirjas nimetatakse ka
»Rooma“ konventsioonideks, kuigi kdll ametlikult
nende nimetustes koostamise paik pole ara téhen-
datud.

Revisjoni konverentsist kui ka seal vastuvdetud
otsustest konventsioonide muutmise ja taiendamise
kohta on mondagi lahemalt kéneldud ,,Eesti Raud-
tees“ nr. 5/6 ™ ‘1933, lk. 82°86.

Nagu seal mainitud, konverents uldiselt ei
pooldanud konventsioonide teksti laiaulatuslikumat
muutmist. Otsustati teha ainult rida muudatusi ja

1) Reisijate- ja pagasiveo Konventsiooni eestikeelne
lihend oli varemalt RRK, niud aga RKR, mille
tahtede jarjestus otstarbekohasem ja vastab
prantsuse ning saksa véaljaannete nimetustele:
RKR = R (Rahvusvaheline) K (Konventsioon)
R (Reisijate ja pagasiveo kohta).

RKK = R (Rahvusvaheline) K (Konventsi-
oon) K (Kaubaveo kohta).

Konventsioonide prantsuskeelsete algteks-
tide nimetuste lihendid on CIV (Voyageurs
reisijad) ja CIM (Marchandises=kaubad). Saksa
keeles vastavad neile lihendid IUP ja IUG.
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oktoobril 1938 ometi kord joustusid uueddéiendusi, mille vajadus tunnustati kullalt pdhjen-

datuks. Need uuendused, peale mdne Uksiku
erandi, tehti raudteekasutajate huvides ja kasuks:

RKR-s: Pikendati sdidupiletite téhtaegu ja
kdrgendati kaotsilainud pagasi eest maksetava
kahjutasu norme.

RKK-s: Kaubasaadetiste kohaletoimetamise
ehk véljastamise tdhtaegu lUhendati. Kaotsildinud
kauba eest maksetava kahjutasu Ulemmaar kdrgen-
dati 50 kuldfrangilt 100 kuldfrangile igalt puudu-
valt brutto-kilogrammilt. Vahendati Ulesantavatelt
huvisummadelt vBetavat raudteede vahetasu (enne
0,025%, nidd 0,01% igalt 10 kilomeetrilt). Val-

jastamistahtajast Uleastumise puhul kahjutasu
ndudmise esitamise tdhtaeg pikendati 14 pé&eva
pealt 30 padeva peale. Vo6imaldatakse veokulude
frankeerimist teatud summa piirides.

Samuti vdimaldatakse kaubasaatjale teha saatekir-
jas ettekirjutust, et valjastamise takistuse puhul
temale kaup sihtjaama poolt kohe tagasi saade-
taks. Konventsiooni uus maarus néeb ette, et iga
tariifi kérgendus vOi veotingimuste raskendus vdib
jOustuda mitte varem kui 15 pédeva péarast selle
valjakuulutamist.

Konventsioone taiendati ka mdnesuguste uute
eeskirjadega, mis seni olid Rahvusvahelise Raud-
tee-Transpordi Komitee Uhistatud lisamé&érustena
kehtivad.

Nagu konverentsi I6pp-aktist ndha, on ,ar-
vesse vOttes selle suurt tahtsust ning vajadust
Rooma konverentsil vastuvdetud tekstid vdimali-
kult pea maksma panna,”“ konverents avaldanud
soovi, et... ,riigid, kes konverentsii Roomas
heakskiidetud konventsiooni on vastu vdétnud,
asuksid vdimalikult pea konventsiooni ratifitseeri-



misele, nii et see vdiks joustuda hiljemalt 1. jaa-
nuarist 1935. a.“

See soov jaigi ainult ,vagaks sooviks®, sest
1. jaanuariks 1935. a., millal uued konventsioonid
pidid joustuma, oli 26 riigi hulgast need ratifitsee-
rinud ainult Uks: Austria, kes nutud konventsioo-
nide joustumisel ise polnudki enam elavate kirjas.

Teised riigid ratifitseerisid uued konventsioo-
nid ja esitasid nende ratifitseerimisdokumendid
jargmises jarjekorras: Rootsi 11. aprillil 1935,
Saksa 12. juulil 1935, Norra 22. juulil 1935, Un-
gari 10. septembril 1935, Itaalia 30. oktoobril 1935,
Taani 13. novembril 1935, Poola 11. veebruaril
1936, Vabalinn Danzig 11. veebruaril 1936, Luk-
semburg 29. veebruaril 1936, Prantsusmaa 2. mért-
sil 1936, Eesti 12. martsil 1936 2), Hollandi 20.
martsil 1936, Belgia 17. juunil 1936, Lati 28. april-
lil 1937, Sveitsi 29. mail 1937 ja T3ehhoslovakkia
2. juulil 1937. Kokku 17 riiki.

Uue RKR kui ka RKK art. 63 jargi on ette
nahtud, et kui konventsioonid on ratifitseeritud 15
riigi poolt, siis vdib Sveitsi valitsus péérduda hu-
vitatud riikide poole, et koos nendega selgitada
konventsioonide kehtimapaneku vdimalust. See oli
ette ndhtud uutes konventsioonides, kuid need
konventsioonid ise ei olnud veel kehtimahakanud
ei tervelt ega osahselt, seega ,juriidihselt poleks
olnud vdimalik taita § 63 eeskirju. Kuna aga seni
kehtivad konventsioonid ei ndinud ette mingeid
eeskirju uute konventsioonide kehtimapaneku kor-
ra kohta, siis tuh, et selles suhtes asjast lle saada,
ikkagi tegelikult asuda § 63 kohaldamisele. Kuna
nidd juba olid 17 riiki oma ratifitseerimisdoku-
mendid esitanud, siis podrdus 11. septembril 1937
Sveitsi valitsus koigi osavétvate riikide poole kut-
sega, tulla 17. novembril 1937 Berni, diplomaati-
lisele konverentsile, mille Glesandeks on maarata
kindlaks kdneallolevate konventsioonide kehtima
hakkamise t&htpdeva.

Selle vahe peal esitasid Sveitsi valitsusele oma
ratifitseerimisdokumendid veel Jugoslaavia 10. no-
vembril 1937 ja Rumeenia 13. novembril 1937.
Seega ohd vastavad dokumendid esitatud juba 19
riigi poolt. Konventsioone allakirjutanud riikidest
polnud aga veel oma ratifitseerimisdokumente
esitanud Bulgaaria, Hispaania, Soome, Kreeka,
Liechtenstein ja Tldrgimaa. Saari basseini maa-ala,

mis vahepeal oli Saksamaaga liidetud, ei tulnud
muidugi enam kdne alla.
Diplomaatilisele konverentsile Bernis 17. no-

vembril 1937. a. tulid kokku jargmiste riikide esin-
dajad: Saksamaa, Austria, Belgia, Taani, Soome,
Prantsusmaa, Kreeka, Ungari, Itaalia, Lati, Liech-
tenstein, Luksemburg, Hollandi, Poola, Rumeenia,
Rootsi, Sveitsi, T3ehhoslovakkia, Tirgimaa ja
Jugoslaavia.

2) Eestis on kdneallolevate konventsioonide Kinnita-
mise seadus antud Riigivanema dekreedina
3. mall 1935 ja see avaldatud Riigi Teatajas
nr. 52, 12. 6. 1935., kuid Sveitsi valitsusele esitati
ratifitseerimisdokumendid alles 12. méartsil 1936.
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Eesti sellest konverentsist osa ei vétnud. Samuti
puudusid ka mitme teise, konventsioone ratifitsee-
rinud riigi, esindajad. Selle vastu aga olid kon-
verentsile oma esindajad saatnud Soome, Kreeka,
Liechtenstein ja Turgimaa, kes seni polnud veel
konventsioone ratifitseerinud.

Konverentsil voeti vastu jargmised otsused:

1) Uus Rahvusvaheline Konventsioon reisijate-
ja pagasiveo kohta (RKR) kui ka Rahvusvaheline
Konventsioon kaubaveo kohta (RKK) raudteedel
joustuvad 1. oktoobrist 1938. a.

2) RKK art. 60 § 3, kui ka selle konventsiooni
lisa VII, mis mdlemad késitavad lisa | valjatdodta-
miseks maératud komisjoni tegevust ning selle
komisjoni otsuste kehtimapaneku korda, joustuvad
juba 1. jaanuarist 1938. a.

Konverentsist osavdotnud riikide esindajad,
peale Soome esindaja, kirjutasid alla konverentsi
protokollile. Viimane jai kuni 1. augustini 1938. a.
avatuks allakirjutamiseks nendele riikidele, kes
konventsioonide ratifitseerimisdokumendid esita-
nud, kuigi polnud sellele konverentsile oma esinda-
jat saatnud.

Eesti esindaja kirjutas konverentsi protokollile
alla 10. martsil 1938. a.

Kuna vahepeal olid Bulgaaria, Liechtenstein ja
ka Portugal esitanud konventsioonide ratifitseeri-
misdokumendid ja Vabalinn Danzig, Norra, Bul-
gaaria ja Portugal alla kirjutanud kehtimapaneku
protokollile, siis teatas Rahvusvahelise raudteeveo
Keskbiroo Bernis 1. septembril 1938. a. kdigile
osavotjaile jargmised tulemused RKR ja RKK keh-
timahakkamise suhtes:

Kdik tarvilikud formaliteedid on téidetud ja
uued konventsioonid joustuvad 1 oktobrist 1938. a.
jargmiste riikide suhtes:

Belgia, Bulgaaria,
Itaalia, Jugoslaavia, Liechtenstein, Luksemburg,
L&ti, Norra, Poola, Portugal, Prantsuse, Rootsi,
Rumeenia, Saksa, Sveitsi, Taani, T3ehhoslovakkia
ja Ungari.™)

Hispaania, Kreeka ja Turgi olid kall kuni
1. augustini 1938. alla kirjutanud 17. novembri 1937
konverentsi protokolllile, kuid kuni 31. augustini
1938 polnud esitanud ratifitseerimis-dokumente.
Soome ei ole alla kirjutanud protokollile ega esi-
tanud ratifitseerimisdokumente.

Selle tottu liikluses jargmiste riikidega: Soo -
m e. Kreeka, Turgi ja Hispaania, jadvad ka 1 ok-
toobrist 1938. a. peale edasi kehtima vanad Berni
konventsioonid RKK ja RRK 23. oktoobrist
1924. a.4)

Danzig, Eesti, Hollandi,

3) RT Il 1938. 5, 19 toodud teadaanne (Il osa, p. 31)
sisaldas ebatépsusi.

Sééarane olukord, et UOhe korraga mdlemad kon-
ventsioonid, uus ja vana, saavad kehtivad olla,
on praegu kill véimalik. Et uute konventsioo-
nide joustumisega vanad konventsioonid auto-
maatselt oma kehtivuse kaotavad ka nende rii-
kide suhtes, kes uusi konventsioone pole ratifit-
seerinud, seda néevad ette 1933. a. RKK ja RKR
art. 60 § 2 tuleviku kohta.

4)



Naqu teada, ei olnud Leedu omal ajal ratifit-
seerinud 1924. a. konventsioone ega osa vdtnud
1933. a. konventsioonide valjaté6tamisest. Siiski
oli Leedu monedes valisotseihendustes ,kokku-
leppe-6igusena“ tunnustanud seniseid konventsi-
oone, ja lahemal ajal on oodata, et ta ka otseselt
Uhineb uute konventsioonidega.

Ulaltoodust nahtub, kui raskepiraselt ja suure
ajakulutusega uldse toimus kdneallolevate uute
konventsioonide kehtimapanek. Seda arvestades,
oli Bernis diplomaatlikul konverentsil kéne all,
et konventsioonide RKK ja RKR ratifikatsiooni
menetlust ja kehtimapaneku korda tuleks tulevikus
tingimata muuta, kas v&i vottes tarvitusele sama
lihtsustatud korda, mis on ette ndhtud RKK lisa |
uute valjaannete kehtimapaneku suhtes. See mui-
dugi on tuleviku kisimus ja vdib arutusele tulla
jargmisel revisjonikonverentsil, mis viie aasta pé-
rast kokku tuleb.

Uute konventsioonide RKR ja RKK tekst on
meil Eestis juba ammu, nimelt 1935. a. (RT 1935,
52.) vélja kuulutatud. RKK lisa | tekst seal puu-
dub. Vastavas kohas on seal kull mainitud, et
slisa 1 on maksev 1 juulist 1933“, kuid see tekst
pole meil kusagil vélja kuulutatud. Qldse pole
Eesti suutnud sammu pidada nimetatud lisa jar-
jekorraliste valjaannete avaldamisega.

Lisa I, mis senise RKK-ga 1 oktoobrist 1928
kehtima hakkas, tootati vastava komisjoni poolt
Umber selle istungitel mai, juuni ja oktoobrikuus
1930. a. Uus tekst hakkas kehtima 1. juulist 1931.

Meil avaldati see alles 6. juulil 1932. a (RT
1932, 54, 472).
Oktobrikuus 1932 ttéotas eriteadlaste komis-

jon jélle uue lisa | teksti valja, mis pandi kehtima
1 juulist 1933. a. Selle teksti omakord asendas
uus, mis juulikuus 1934. a. vélja tootati ja 1. maist
1935. a. joustus. Kumbki neist valjaannetest pole
meil avaldatud.

Tol ajal, kui uus konventsioon alla Kirjutati
(23. X1 1933), oli lisa I 1 VII 1933 véljaanne
kehtiv. Seetbttu mainitakse seda kui nimetatud
konventsiooni juurde kuuluva ja kehtiva tekstina.
Vahepeal, nagu mainitud, oli juba jéudnud seegi
iganeda, ja pandi kehtima 1 V 1935 valjaanne.
Mai kuus 1937. a. tuli eriteadlaste komisjon jalle
kokku ja tootas jarjekordse uue lisa | teksti vélja,
mis nuld uue konventsiooniga Uhel ajal, 1. ok-
toobrist 1938. a. kehtima hakkas. Meil avaldati
lisa | Riigi Teatajas Il nr. 9—1938.

Peab moni sdéna tadhendama meil avaldatud
konventsioonide teksti kohta.

Senised konventsioonid, mis 1. oktoobrist
1928. a. kehtima hakkasid, kuulutati meil valja
prantsusekeeles eestikeelse tolkega (RT 1928,

49, 304). Uute konventsioonide tekst meil aval-
datud ei ole seekord. RT 1935, 52, 496 on too-
dud ainult nende eestikeelsed tdlked,
millisteks neid nimetatakse ka sissejuhatavas maa-
ruses § 2.

Mdlema konventsiooni art. 64 on ette nadhtud,
et kui tuleb ette lahkuminekuid algteksti ja selle
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tolgete vahel, siis ,,otsustav on prantsuskeelne
tekst”. Seal on muidugi kdne kill saksa- ja itaa-
liakeelsest ametlikust tdlkest, kuid see peaks m6d-
duandev olema ka ndit. meie eestikeelse tdlke
kohta.

Peab markima kahjuks, et eestikeelsetes tdl-
getes, vdrreldes algtekstiga vOi selle saksa- vOi
itaaliakeelse tblkega, tulevad ette moned ebatép-
sused ja konarused, millest vdib tuua jargmised
ndited:

RKR art. 8 8 2 esimeses 18ikes on eksikombel
toodud vana konventsiooni tekst, kuna peaks ole-
ma maksvustdhtaeg Uhekordsetel piletitel: ,iga,
ka alustatud 100 km peale 1 66pdev, kuid piletite
maksvusaeg ei vOi olla vdhem kui 2 pédeva.“

Art. 31 esimeses ldikes on Uks uleliigne ,ta“,
mis moonutab téielikult selle 18ike sisu mdiste.

Art. 34 § 1 peab kahjutasunormi ,,20 senti*
asemel olema ,20 santiimi* v0i paremini veel
,0,20 franki®.

RKK art. 6 8 6 p. e) tuleb ,tikiviisi saadetiste*
all mdista ,,vaikesaadetisi.

Sama art. § 8 jddvad arusaamatuks need
»Kahjutud“ kaubad, mida ei vdi teiste kaupadega
Uhte ja samasse saatekirja Ules votta.

Peab modonma, et dldiselt on uute konventsi-
oonide tblkimisel puutud sammu pidada meie raud-
tee-eeskirjade ja tariifide keelelise arenguga, ja nii
moneski suhtes on sellepdrast uus tekst parem
1924. a. konventsioonide omast. Tuleb ette aga ka
omaparaseid erinevusi, ja neid koiki ei saa pidada
otstarbekohasteks. Kuidas néait. sdnade ,kauba-
saatja“, ,kaubasaaja“ ja ,kaubasaatekiri“ lah -
ku kirjutamine vdib tekstist arusaamist ras-
kendada, voib ndha RKK art. 16 § 1 esimesest
18ikest:

,Raudtee on kohustatud kauba saatja poolt
tdhendatud sihtjaamas véaljastama kauba saajale
kauba saatekirja ja kauba allkirja ning kauba saa-
tekirjast jargnevate maksude maksmise vastu.*

Art. 28 § 1 p. g) on sdnaga ,saatja“ tahista-
tud niih&sti saatjat kui ka saaturit, mislébi teksti
mote kaotab oma selguse. Siiski on ndit. art. 4
§ 1 tarvitatud igalpool jarjekindlalt nimetust
,saatur®,

Ebatapsusi vOib markida ka pagasikviitungi
vormis, millest selletdttu ei saa kinni pidada tép-
salt nende trukkimisel tulevikus.

Uus RKK néeb ette uue saatekirja vormi. Et
vanu planke vdiks pérast 1. X 1938 veel edasi
tarvitada, pole kusagil ette ndhtud. Tegelikult tu-
leb siiski vist kill ménda aega leppida vana vormi
jargi koostatud dokumentidega.

Koos vanade konventsioonidega RRK ja RKK
kaotasid oma kehtivuse ka nende juurde antud
Rahvusvahelise Raudtee-Trans-

pordi Komitee Uhistatud Lisa-
maadrused (meil valja kuulutatud RT 1932,
34, 324).

Uute konventsioonide teksti on, nagu juba va-
rem mainitud, osa senistest Lisamaarustest sisse
vietud. Suurem osa neist aga, vastavalt muude-



tud ja tdiendatud kujul, kus see tarvis. Komitee
poolt otsustati vélja anda uute konventsioonide
juurde kuuluvate Uhistatud Lisaméaarustena. Nende
tekst on avaldatud ka Berni Rahvusvahelise Raud-
teeveo Keskbiroo poolt véljaantavas kuukirjas
(Jaanuar-veebruar 1938), ja nad hakkasid kehtima
koos uute konventsioonidega. Meil on need maa-
rused avaldatud Tariifinbukogu otsusena RT 92
-1938.

Kuigi Eesti raudteed ei ole Rahvusvahehse
Raudteetranspordi komitee liikmeks ja selle Lisa-
maarused otseselt pole meile kohustuslikud, siiski
osutub nende méadarustega liitumine tarvilikuks va-
lisotseihenduste t6ttu, millest meie raudteed osa
vOtavad. Nimelt ndevad kdigi valisotselihenduste
tariifid ette ka Uhistatud Lisamaaruste kohalda-
mist nende vedude suhtes (vrd. Saksa- ja Leedu-
Lati ja Eesti otseihenduse kaubaveotariifi 1. osas,
Il ptk. sissejuhatav pdhimaarus, vGi reisijateveo
alal Leedu-Lati-Eesti otsetihenduse tariifi | osas,
jagu A (1. Uldmaarused)).

Peab aga tdhendama, et neis valisotseiihendus-
tes, millest Eesti raudteed osa vdtavad, ei ole vas-
tavad asjaajajad-valitsused suutnud veel lébi viia
tariifides need muudatused, mis vajalikud on teha
seoses uute konventsioonide jdustumisega. Selle
tagajéarjel liiklus meie naaberriikidega, kellega meil
rahvusvahelised tariifid loodud, toimub veel prae-
gugi, ka péarast 1. oktoobrit 1938, tariifi kirjatédhe
jargi veel vanade konventsioonide alusel. Loodame,
et lahematel pé&evadel sellekohased Kkorraldused
uute konventsioonide joustumise tdttu vajalikkude
muudatuste labiviimise kohta tulemata ei jaa.

Seoses uue RKK kehtimahakkamisega pidid
tulema tarvitusele ka uued ,,Rahvusvahelise
raudtee-kaubaliiklemise Uhised
Teenistuse-eeskirjad (REK)*“, kuid seni
pole veel niikaugele joutud.

Loodame siiski, et tuleval aastal ehk suudetakse
uusi konventsioone kehtima panna tegelikus
elus taies ulatuses kdigi neist sdltuvate muuda-
tuste ja uuendustega.

Saksa riigiraudteed 1937. a

Dr. K. Hartmann

1937. aastat vOib Saksa riigiraudteede ajaloos
mérkida, kui téhtsat murrangu-punkti, millal lak-
kas olemast seni Ule tosina aastaid kestnud ,,Saksa
Riigiraudteede Selts®, ja raudteed said jalle otse-
selt riigivBimu alluvusse. Riigipdeva istungil
30. jaanuaril 1937 Saksa riigikantsler Utles lahti
Saksamaa viimastest kohustustest, mis tal Ver-
sailles’ lepingu téitmiseks oli ette ndhtud, nimelt
riigiraudteede ja riigipanga senisest, valiste vdi-
mude poolt pealesunnitud autonoomsusest, kui ka
viimasega seotud jarelevalve eeskirjade taitmisest.

sest autonoomsusest pole midagi enam jarele jaa-
nud, kuigi eelmainitud seaduse jargi senise Saksa
Riigiraudteede Seltsi enda kui ka viimasele kéituse
otstarbeks Uleantud varandused loetakse riigi ,.eri-
varanduseks.*

Juba mitmendat aastat kestev jarjekindel liik-
luse tdus Saksa riigiraudteedel jatkus ka moddu-
nud aastal. Liiklusejoudlused ulatusid seekord
isegi juba seni parimaks loetud kdrgekonjunktuuri
aasta (1929.) tulemusteni, ja suurelt osalt viima-
sed isegi Uuletati. Ndnda on reisija-kilomeetrite

10. veebruaril 1937 anti seadus riigiraudteedearv 1937. aastal tdusnud vdrreldes eelmise aastaga

olukorra Umberkorraldamise kohta. See seadus
nagi ette jargmist: Saksa Riigiraudteede Seltsi ni-
metus on nuud ,,Saksa Riiniraudtee (Deutsche
Reichsbahn) “. Tema asutised loetakse ametiasu-
tisteks. Senise Saksa Riigiraudteede peavalitsuse
Ulesanded lédhevad Ule teedeministeeriumile. Tee-
deminister votab endale ka riigiraudtee peadirek-
tori Glesanded. Saksa Riigiraudtee haldab Saksa
Riigiraudteede Seltsi varandust, kui ka seltsile
kéituseks Uleantud varandust, kui riigi erivarandust
ka edaspidi. Senise haldusndukogu asemele astub
nduandva asutisena ,,Beirat der Deutschen Reichs-
bahn*, kelle tlesanne on no6ustada teedeministrit
pOhimattelistes ja eriti tdhtsates kisimustes. Riigi-

16% ja vOrreldes 1929. a. ligi 7% vorra. Kauba-
veos on tonn-kilomeetrite arvu tdus vastavalt 15%
ja 6%.

Vedude suurenemise tagajarjel on tdusnud ka
tulud. Reisijateveos hinnatakse 1937. a. tulud
1186 milj. riigimargale, seega tbus Ummarguselt
10,9%, vorreldes eelmise aastaga. Kaupade vedu
annab, nagu juba mdnda aega harilikuks nahteks,
kaks kolmandikku uldtuludest. Kaubaveo tulu
1937. a. oli iummarguselt 2960 milj. riigimarka,
eelmisel aastal aga 2635 milj. riigimarka, seega
siin tdus Ummarguselt 12%.

Siin peab alla kriipsutama seda asjaolu, et vor-
reldes eelmise aastaga, oli 1937. aastal tbusnud

raudtee ametnikud loetakse otseselt riigiamet- reisija-km arv 16% vd&rra, kuid tulud samal alal
nikeks. ainult 8%. Samuti kaubaveos oli tonn-km arvu

2. veebruaril 1937 oli juba varemalt Sakstbus 15%, kuid tulud suurenesid ainult 12%. See
Riigiraudteede peadirektor Dorpmduller nimetatud tdestab veel kord uldist tariifide ,,odavnemist®

riigi teedeministriks.
Sellega on niddd Saksa riigiraudteed tagasi
lGlitatud riigivbimu otsesse alluvusse: nende seni-

Uhest kiljest, kuna aga teisest kiljest loomulikult
on siingi ikkagi tegemist autotranspordi vdistluse
mdjudega.
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Kdrgekonjunktuuri aastal 1929. saadi tulu Uhelt
reisija-Kilomeetriit keskmiselt 3,02 riigipenni, kuid
1937. a. 2,37 riigipenni, mis naitab reisijate-
veo tulukuse langust Gmmarguselt 22% vdrra.
Analoogiliselt oli keskmine tulu Uhelt kauba tonn-
kilomeetrilt 1929. a. 4,56 riigipenni, kuid 1937. a.
3,68 riigipenni; seega langus ligi 20% vdrra.

Vaorreldes 1937. a. kaubaveo keskmist tulu
tonn-kilomeetrilt (3,68 riigipenni), 1935. aasta
keskmise tuluga, mis oh 3,66 rigipenni, ndeme, et
1936. a. jaanuaris labiviidud kaubaveotariifi kor-
gendus 5% vorra ainult veidi pidurdas tulude lan-
gust.

Raudtee kaituse {ldtulud kokkuvdtete jargi
1937. a. eest osutuvad 4420 milj. riigimarga suu-
rusteks, kuna eelmisel asatal need olid 3985 milj.
riigimarka, seega uldine tulude téus 435 milj. riigi-
marga ehk 10,4% vorra.

Samal ajal on kdituskulud kill ka tdus-
nud, nimelt 492 milj. riigimarga ehk 12,3% vdrra,
vOrreldes 1936. a.

Selle tagajarjel ekspluatatsiooni koeffitsient,
s. 0. kéituse tulude ja kulude suhe, mis 1936. a. oli
88,16, tousis 1937. a. suhtes hgikaudu 90,60
peale. Vadrreldes Euroopa teiste raudteede Kaitu-
setulemustega, vdib seda siiski pidada rahuldavaks.

Tegevusaasta 1937 vdrdlemisi soodsad rahan-
duslikud tulemused ikkagi aitavad kindlustada
raudteede majanduslikku seisukorda. Ei saa aga
jatta siinkohal markimata, et Saksa riigiraudteedel
praegu ja ldhemas tulevikus seisavad ees lahenda-
miseks teatud kullalt rasked Ulesanded. Nende all
motleme eriti neid lUhiajalisi vekslikrediite, mis
1933. ja 1934. a. tehti té6puuduse vastu vditlemise
otstarbel. Kuna riigivalitsusel endal on suured ja
kulukad kavatsused teostamisel, siis Saksa kapita-
liturul leidub vaevalt veel vabu summasid riigi-
raudteede vdlgade konsolideerimiseks vo&i uute
laenude tegemiseks. Selle t6ttu Saksa riigiraud-
teed on paratamatult sunnitud tegema erilisi pin-
gutusi selleks, et saavutada tulude Ulejaake, mis
viimaldavad vdlgade ja nende protsentide tasu-
mist raudtee enda kassasummadest.

Reisijateveos liikluse tbus 1937. aastal
ilmestus selles, et reisijate arv, vorreldes 1936. a.,
tdusis ligi 11% vorra, kuna reisija-km arv, nagu
juba mainitud, tervelt 16% vorra. Keskmine s0i-
dukaugus oli 1937. a. 28,0 km, kuna 1936. a. 27,0
km, seega siin vahe ligi 3,7% suuruses.

Hinnaalandustega sbidud naitavad alatasa tdu-
sutendentsi. 1937. a. veeti Ummarguselt 70% kaoi-
gist reisijaist mingisuguse alandatud tariifi jargi.
1936. a. sdaraste reisijate arv tegi valja tldarvust
68,6% ja 1935. a. 66,4%. Kui aga vorrelda rei-
sija-kilomeetrite Gldarvu, siis sellest langes hinna-
alandustega so6itudele 1937. a. 73%, 1936. a. 70%
ja 1935. a. 67.3%. Hinnaalandustega sGitudest
saadav tulu moodustas reisijateveo Uldtulust 1937.
a. 58,5%, eelmisel aastal 53.5% ja 1935. a,
50.8%.

Nagu juba eelpool mainitud on tulu dhelt rei-
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Dusseldorfi pearaudteejaam Saksa riigiraudteedel.
Ehitatud 1937. aastal.

sija-kilomeetrilt langenud: 1936. a. oh see veel
2,46 riigipenni, kuid 1937. a. 2,37 riigipenni. Kuid
selle vastu tulu GUhelt reisirongi-kilomeetrilt naitab
siiski tbusu: 1935. a. oli see 2,03 riigimarka,
1936. a. 2,11 riigimarka ja 1937. a. 2,20 rngimar-
ka. Tulu U0helt telg-kilomeetrilt reisirongides oli
1936. a. Ummarguselt 10 riigipenni, kuid 1937. a.
ligi 11 riigipenni, mis k&ik naitab nende rongide
paremat arakasutamist, ja on tingitud eesk&tt mui-
dugi liikluse suurenemisest.

Suurt tdusu naitavad raudteevalitsuse kui ka teis-
te asutiste poolt korraldatavad mitmesugused eri-
rongide s6idud. S&araseid erironge oli 1937. aastal
17.307, kokku 5,8 milj. rong-km, kuna 1936. a. oh
18.892 erirongi 4,6 milj. rong-km. Erirongide méaa-
ramisi pdhjustasid eriti mitmesugused naitused kui
ka poliitilised massilised kogunemised jm.

Saarastest Uritustest voib mainida jargmisi:

Riigiparteipdev NUrnbergis 6.—13. septembril
1937 — 1284 erirongi (tdis- ja tuhjad rongid).
Sel puhul on harilike ja erirongidega Nurnbergi
s6ithud Ummarguselt 1.070.000 reisijat.

Loikusténupidu Buckebergis 3. oktoobril 1937
— 276.000 reisijat 461 erirongiga.

N&itus Minchenis 30. 5.-6. 6. 1937, — 284

erirongi.

Laulupidu Breslaus 28. 7.—1 8. 1937, 302
erirongi.

Leipzigi kevadmess 28. 3.—8. 3. 1937, 259
erirongi.

Reisijateliikluse arendamiseks seisid péaevakor-
ral ka méddunud aastal niih&sti sdiduplaani tihen-
damise kui ka soOidukiiruste tdstmise kusimused.



Furstenbergi jaam Saksa riigiraudteedel Berlin—Stral-

sundi liinil.
Sellekohaste puddluste tagajarjel on  l&i-
nud korda kdigi D-kiirrongide keskmist sdi-

dukiirust (arvestatud on ka peatused vahejaama-
des), mis 1935. aastal oli 64,3 km/t ja 1936. a.
65,3 km, tdsta 1937. a. kuni 65,5 km.

Kaugeliikluses pikendati mootorrongide kiirliik-
luse liin Berlin™—Frankfurt (M) kuni Karlsruheni.
1937. a. liiklesid kiirmootorongid jargmistel liinidel:
Berlin®~—Hamburg; Berlin~—Kaoaln, Dusseldorfi kau-
du Uhes kdrvalharudega Hamm™—Wuppertal®
Koln; Kolm—Hamburg; Berlin®—Frankfurt (M).—e
Karlsruhe; Berlin.—Leipzig®—"Nirnberg—Minchen
Uhes kdrvalharuga NuUrnberg.—Stuttgart; Ber-
lin—Breslaur—Beuthen. Elektrilise ké&itusega Kiir-
mootorrong liikleb Stuttgart®>—Mnchen liinil. Peale
selle on Berlini ja Dresdeni vahel kaigus tuntud
Henschel-Wegmanni voolujooneline kiir-aururong,
mis selle vahemaa (179,9 km) 1&bi sGidab ilma pea-
tamata vahejaamades.

Kui konelda suurtest sdidukiirustest Saksa
raudteedel, siis peab tdhendama, et vdrdlemisi suu-
re protsendi neist moodustavad normaalrédépmeli-
sed, kuid kerge pealisehitusega kdrval-raud-
teed (Nebenbahnen), mida on kokku dmmargu-
selt 23.100 km. Nendel liinidel rongide liikumine
toimus seni vdrdlemisi tagasihoidliku Kkiirusega,
nait. oli 1927. a. 69,6% neist liinidel s6idukiiruse
Ulemmadaraks kuni 40 km/t ja 29,5% — kuni 50
km/t. Ka nimetatud korval-raudteedel on séidukii-
ruste tdstmine olnud nidd jarjekindlalt paevakor-
ras, ndnda, et 1937. a. oli sbidukiiruse Ulemmaa-
raks: kuni 40 km/t 21,8%, 41—50 km/t 55,5%
ja 51—60 km/t — 21,6% nende liinide Uldkaugu-
sest.

Ida-Preisimaa ja Ulejddva Saksamaa vahelises
liikluses Poola koridori kaudu kestsid ka 1937. a.
edasi teatud kitsendused rongide liikumises. Uus
sellekohane kokkulepe Saksa ja Poola raudteede
vahel sdlmiti 9. juulil 1937. Ka see kokkulepe naeb
ette transiitrongide reegliparaseks liikumiseks ai-
nult sihitused Firchau®—Marienburg ja Gross
Boschpol®—Marienburg. Kdige sellega seoses teos-
tati suur osa hiklust Ida-Preisimaa vahel mereteed
kaudu, eriti suvel.
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Kaubaveo alal liikluse arengu kohta Cle-
vaadet vdimaldavad jargmised arvud, kus 1937. a.
joudlused on loetud vdrdseks 100-le:

Kaituse joudlused kaubaveos 1929.--1937. a.

igapéev.)

Joudlused 1929 1932 1934 1936 1937
Rongkilomeetrid 90 66 76 90 100
Vagunite  telg-kilo-
meetrid 90 58 73 87 100
Rongi tugevus 100 8 9% 97 100
Vagunite andmine
laadimise alla 103 68 80 91 100

Ulaltoodud arvudest nahtub, et rong- ja vaguni
telg-kilomeetrite arvud 1937. a. Uuletasid juba
1929. a. vastavad arvud. Ainult vagunite laadimise
alla andmise arvud naitavad veel vaikest puudu-
jaaki 1929. a. tasemest. Kuid siiski leidus 1937. a.
olemasolev kaubavagunite park vaga elavat tarvi-
tamist, ndnda et ajutiselt Uksikute liikide suhtes ise-
gi vagunite puudust vdis markida.

Tariifiasjanduse alal 1937. a. mingi-
suguseid suuri muudatusi ette ei véetud. Normaal-
tariifide maksumaéari ei muudetud. Tehti kull eriti
reisijateveos veel mdningaid uusi véiksemaid soo-
dustusi, mida siin loendada ruumi puudusel pole
vOimalik. Valismaalastele antav 60%-ne sdiduhin-
na-alandus kehtis ka kogu 1937. aasta.

Uusi soodustusi anti eritariifide ndol kauba-
veos seoses neliaastaku kava teostamise otstarbel
kui ka mdnesugustel muudel tariifipoliitilistel poh-
justel. Kullaldasel maéaral pooérati tadhelepanu ka
mitmesugustele transiit- ja muudele vdistlustariifi-
dele, mille eesmérgiks on soodustada liiklust Saksa
meresadamate kaudu.

Raudteede ehitustegevuse ala] jatkati
1937. a. neid mitmesuguseid t6id, mis juba vare-
malt oli alustatud. Uusi pikemaid raudteeliine Sak-
samaal veel ehitama hakata praegu kill vaevalt
saab tulla kdne alla, kus paevakorras seisab riigi-
autoteede ehitamine suurepérasel viisil.  Erandi
siiski selles suhtes moodustab lda-Preisimaa, kus
n. n. lda-abi seaduse pdhjal kestavad mitme vé-
hema raudteeliini ehitusté6d juba mitmendat aas-
tat. Moned valmissaanud teeosad seal avati 1937. a.
kestel liikumiseks. Ka avati 3. oktoobril 1937 lii-
kumiseks 25 km pikkune teeosa Borna™—Gross-
bothen.

Berlini linna ringraudteedel arenevad Umber-
ehitustédd hoogsalt. Osa senisest kavatsusest tuli
aga siin muuta, kuna riigikantsler on korraldanud
riigi pealinna Umberkujundamist oma plaanide ko-
haselt.

VOib markida, et kdik moodunud aastal kui
ka praegugi teostatavad Umberehitustood ei ole
tingitud mitte puhtliikluse ja raudtee enda tarvi-
dustest, vaid kudllalt suur osa neist on tulnud ette
vOtta uldiste, suurte linnade Umberehitus-program-
mide raamides ettendhtud eesmarkide saavutami-
seks.



Kasil olid 1937. a. ka veel Nirnberg'—Halle/
Leipzig liini elektrifitseerimise t64d.

Monesugustel pdhjustel toimus raudtee pealis-
ehituse uuendamine vaiksemal madaral, kui see ka-
vatsetud oli olnud. Uuendati nimelt ainult 1200
km roobasteid ja ligi 7000 pddrme-tksust. lgasu-
guste vanade materjalide &rakasutamine, nagu see
neliaastaku kava teostamiseks hadatarvilik, leidis
loomulikult ka riigiraudteedel teostamist taiel
maaral.

Rongide liikumise h&daohutuse Kindlustami-
seks said senised sellekohased seadised veelgi
tdiendatud ja laiemas ulatuses tarvitusele vdetud.

Peab aga téhendama, et 1937. aastal vOis mar-
kida o6nnetujuhtude arvu tbusu, nimelt vdérreldes
eelmise aastaga isegi paarikiimne protsendi vdrra.

Tosisematest Onnetustest 1937. a. kestel vdib
nimetada jargmisi:

Saksa raudteede raskeim kaubarongi-tankvedur.
Ehiitatud Borsigi veduritehases, Berlin-Hennigsdorf.
Teenistuskaal 140 t.

11. juun“ sundis Hirschberg_Bad Schmiede\[itavad kuni 15% vahem kUtteainet, kui samast

berg jaamade vahel kokkupfrge rongi T 1441 ja
sellele vastu jooksvate kaubavagunite vahel; viima-
sed olid mandovertédde juures lahti padsenud, vee-
redes kallakut mooda alla. Surma sai 5, haavata 17
isikut.

5. septembril jooksis Holzheimi jaamas palve-
randajate rong 3823 roodbastelt selle tdttu, et roo-
bastee parandustdédd olid tehtud puudulikult. Ta-
gajarg 19 surnut, 33 haavatut.

4. detsembril sditis reisirong P 591 Stettin—
Stolp teeosal otsa Uhele raudtee-t6dliste rihmale,
mis lilkkus modda rodbasteed eeskirjade vastaselt.
Sellejuures sai surma 11 tdélist ja haavata 7 tdolist.

Veereva koosseisu taiendamist jatkati
mooddunud aastal uute, tugevajduliste moodsate au-
ruvedurite kui ka mitmesuguste mootorvagunite
juurdesoetamisega. Borsigi veduritetehaselt saadi
Uks 2C2-h3 tulpi voolujooneline Kiirrongi-vedur
175 km/t sdidukiiruse jaoks ja pruunsde- vdi Kivi-
soetolmu kuttega. Tellimine anti &ra teise voolujoo-
nelise Kiirrongi-tankveduri ehitamiseks Henschel-
Wegmanni-aururongi jaoks. Saksa raudteedel toi-
munud sellekohastel katsetel seeria 03 veduritega
on selgunud, et voolujoonelise kattega vedurid tar-

Saksa raudteede kiireim reisirong-voolujoonevedur.
Ehitatud Borsigi veduritehases. Maksimaalne sdidukiirus
201 kmi/t.
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seeriast vedurid, mis on ilma nimetatud katteta.

Seoses elektrilise kaituse sisseseadmisega, mis
ehk kall mitte erilises Kiires tempos, kuid siiski jar-
jekindlalt areneb, vdeti 1937. a. Kkaitusse jalle 22
elektervedurit ja 14 vahelduvvoolu mootorvagunit.
Tellimised anti ara veel 60 elekterveduri ehitami-
seks, nimelt 19 tikki juba valmisehitatud elektri-
fitseeritud teeosade jaoks ja 41 vedurit Nurnberg—
Halle/Leipzig teeosa jaoks, kus elektrihne Kkaitus
alles veel sisseseadmisel.

Reisivagunite ehituse alal Uldiselt peeti Kinni
teatud, viimaste aastate jooksul valjatdotatud ja
otstarbekohasteks tunnustatud ehitusnormidest.
Sealjuures siiski on katseviisil ka mdned uut tlupi
D-kiirrongi vaguneid tarvitusele véetud.

Kaubavagunite ehituse alal jatkati katseid kee-
vitamise kasutuselevdtu suhtes vdimalikult suure-
mal maéaral. Teiseks silmaspeetavaks eesmargiks
on kaubavagunite jooksuosade kehastamine suure-
mate sdidukiiruste jaoks.

Igasuguse veereva materjah juurdesoetamiseks
1937. a. oh eelmisel aastal tellimusi ara antud ko-
gusummas Ummarguselt 198 milj. riigimarga suu-
ruses. Koigi, telhtud séidukite draandmine 1937. a.
kestel ei osutunud vdimalikuks terase puuduse tot-
tu, mis ennast osalt tunda andis nimetatud aastal.

Saksa riigiraudteedel on mitu katsetamis-asu-
tist, kus jarjekindlalt uuritakse mitmesuguste Kai-
tuse- ja ehitusmaterjahde paremaid arakasutamise
vBimalusi, kallimate ja eriti véalismaalt sisseveeta-
vate materjahde asendamist odavamate ja kodu-
maal toodetavate ainetega.

Omberkohastumist omamaistele Kkaitisainetele,
mis l6dklausega (,,Umstellung auf Heimstoffe®)
Saksa kogu majanduses ja todstuses kangekaelselt
ja jarjekindlusega maksma pultakse panna, on
raudteede kaituses suudetud teostada sellisel maa-
ral, et omamaisete ainete kasutamine diiselmootor-
vagunite kaituses 1937. a. tdusis kolmekordseks,
vorreldes eelmise aastaga.

Mis puutub Saksa riigiraudteede jOuv an x-



rite parki, siis 1937. a. l6puks oli 1979 veoautot
ja 1158 jarelvankrit, millega raudtee teostab oma
kodunt-koju vedusid kui ka kaupade toimetamist
teatud, raudteeliinist kdrval asetsevatesse asula-
tesse. Uutel valmisehitatud riigiautoteedel korral-
dab ja peab lles riigiraudtee oma reisijate-kiirliik-
lust. S&araseid liine oli 1937. a. 28, nende kogu-
pikkusega 3500 km.

Lopuks mdni sdna ka Saksa riigiraudteede
personaalist. 1937. a. see keskmiselt koos-
nes 715.400 teenijast, mis vorreldes eelmise aasta-
ga, nditab juurdekasvu 55.400 teenija ehk 7,7%
vorra. Teenijate dldarvust oli ametnikke 287.400.

Raudteeteenijate palkadeks laks 1937. a. 2480
milj. riigimarka, milline summa moodustab tervelt

66,3% kulude Uldsummast. Eelmisel aastal makoeti
palkadeks 2356 milj. riigimarka (67,2% kulude
Uldsummast).

10. veebruari 1938. a. seadus muutis kdik raud-
teeametnikud, nagu juba nimetatud, riigiamet-
nikeks. Seega toimub raudteeametnike teenis-
tussevott, sellest vabastamine, puhkused, pensio-
nile maaramised jne. Uldiste, riigiametnike kohta
kehtivate eeskirjade jargi. Raudteeametnikud oma
t66-, palga- ja muude olude suhtes on selle taga-
jarjel ainult voéitnud, nagu seda ka alla kriipsu-
tatakse raudtee eriajakirjanduses, kus konesole-
vat raudteede tagasilulitamist riigivBimu otsesse
alluvusse voeti vastu rahuldustundega ja paremate
tulevikulootustega riigiraudteede soodsa arengu
suhtes.

Sfmmutaiud liiprite higistamisest

»Eesti Raudteele” kirjutanud

Liiprite higistamine seisab selles, et kohe parast

immutatud liiprite valjavétmist immutuskatlast
neist hakkab eralduma 6li. See protsess Kkestab
mitu pdeva. Harilikult 2—3 néadala péarast kuiva.b
higistus dra. Saarase higistamise suhtes poleks

vaja erilist muret tunda, kuid on veel teine, ndnda-
nimetatud pahaloomuline higistamise viis. Liipri-
test eraldub nii palju &li, et see ei joua ara kuivada.

insener-keemik F. Lindin§ — Riga

Liiprid muutuvad kleepuvateks. Parast nende rgo-
basteesse panemist kleepub nende kulge ballasti,
liiprite mber tekivad kunataolised lohud, millesse
koguneb vihmavett. Et rédbasteed korras hoida,
selleks tuleb hinitéohstel neid lohkusid kdrvaldada.

Rahvusvahehses kirjanduses on leida Kirjutisi
liiprite higistamise vastu vditlemise kohta, kuid seal
toodud juhtnéorid on ndnda Uldise iseloomuga, et

Lubana jaam uuel ehitataval Latvija laiar66pmelisel Madona—Karsava
raudteeliinil
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peab nende suhtes tdéhendama: kerge on kirjutada,
kuid niisama kerge ei ole taita. Lati raudteede liip-
rite immutustehasel on selles suhtes juba kullalt
kogemusi, ndnda, et immutades puhta kreosoot-
Oliga, praktiliselt liiprite higistamine mingit muret
ei valmista.

Liipritest eraldub ainult see 6li, mis sinna oli
sisse pressitud Uleliigselt, s. 0. rohkem, kui tarvis
on puidu rakukeste seinte katmiseks 6liga. Oigesti
immutatud liipri mikroskoobilisel vaatlusel see naib
meekérjena, millest mesi vélja vBetud. Higistamist
vBib kdrvaldada taielikult, kui té6tada maksimaalse
dhusurvega. Siin on aga teine_pahe: 8li ei suruta
liiprisse tarvilikku stigavusse. Oli survet pikendada
ka pole voimalik, sest siis jahtub &li liipris ara, ja
véljatulev dhk ei suuda seda endaga kaasa tuua.
Tagajarg on, et liiper hakkab higistama. Oli soo-
jendamine immutuskatlas aitab siin ainult vahesel
maéaral, sest selle juures soojeneb ainult see 6li, mis
leidub katlas véljaspool liipreid, aga mitte see, mis
on juba sisse pressitud. Oeldust selgub, et meie
oludes liiprite higistamise kdrvaldamine osutub
peaaegu voimatuks. Tuleb igal juhul arvestada ala-
lise vaikese &li kaoga.

Normaalseid higistuse tagajargesid saab teatud
maaral kdrvaldada immutatud liiprite ladumisel
tihedatesse riitadesse, mislabi takistatakse péaikese
ja tuule mdjutust. Léati raudteedel laotakse 90 liip-
rit igasse riita, ja tihti ka 4 s&arast riita tihedalt
Uksteise vastu. Nonda laotud liiprid hgikaudu the
kuu jooksul ,,valminevad“ ja siis ei ole enam klee-
puvad. Higistamise kestel eralduvad liipritest
subhmeeruvad gaasitaoHsed ained. Kui neid ei lasta
vabalt vélja aurata, siis selle juures puidu valised
poorid ummistuvad ja mittekristalsete ainete eral-
dumine puidust saab takistatud. Pd&levkividlis on
sublimeeruvaid aineid vahem kui kreosootdlis, mil-
lega ka on seletatav esimesega immutatud liiprite
suurem kalduvus higistamiseks. Pdaike ja tuul soo-
dustavad sublimatsiooni (kristalsete ainete l&htu-
mist) ja véaljahigistus muutub kleepuvaks.

Radikaalseks abinbuks higistamise vastu on
liiprite kunstlik kuivatus. Seda kasutatakse Laane-
Euroopas. Meie puidumaterjali hindade juures
sddrane kuivatus pole ennast tasuv ja selle tottu
tuleb meil higistamise vastu vdidelda teissuguste
abinbudega. Teiseks radikaalseks abinGuks osutub
liiprite aurutamine enne imrnutamist. Seda abindu
tarvitatakse Vene raudteedel. Uuemad uurimused
aga naitavad, et aurutamine vahendab puidu me-
haanihst vastupidavust, mist6ttu seda abindu ei saa
tarvitada.

Kreosootdli on omandus juba 30° C juures kris-
talliseeruda osaliselt, mispérast kreosootdh, olles
liiprisse pressitud, sealt enam vélja ei imbu. Kui
aga séarast véljaimbumist ikka ette tuleb, siis seda
nahet kutsub esile mitmesuguste teiste ainete juu-
resolek. Oheks sddraseks aineks on vaik. Vaiguse
puidu higistamist ei saa kdrvaldada. Kui parveta-
mata materjalist valmistatakse liipreid kohe keva-
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del parast maharaiumist, siis nende higistamine on
immutuse paratamatu tagajarg. Kuigi see asja-
olu on meil teada, siiski immutustehased L&tis moni
aasta immutavad sdaraseid liipreid kuni 30% kogu
arvust. Kui on kuiv sigis, siis septembrikuu 16-
puks need liiprid on rahuldavas seisukorras.

Veel radikaalseks vahendiks liiprite higistamise
vastu oleks nende kohaletoimetamine parvetamise
teel. Rootsi immutustehased véidavad kull, et par-
vetatud materjalist liiprid madanevad kiiremini, kui
parvetamata, kuid arvan, et see vOib Gige olla
ainult sel juhul, kui materjali on hoitud liiga kaua
rnittepuhtas vees. Parvetatud puidumaterjalist
liiprid immutuse suhtes osutuvad ideaalseiks. Oli
tungib kergesti tarvilikusse sligavusse ja liiprid
kuidagi ei higista.

Higistamist soodustab puidu niiskus, sest saa-
rases puidus kuivab 6li kiiremini. Kesksuvel, pala-
val ajal immutatud liiprid higistavad véhem, Kkui
need, mis kevadel vdi sugisel immutatud. Oleks
vaja liipreid immutada alles jargneval suvel parast
puu mahasaagimist, kui puit on paremini ara Kui-
vanud ja enam ei higista. Ka selles suhtes veel pa-
tustavad meie immutustehased, sest arvestatakse
liipritesse paigutatud kapitaliga.

Higistamist kutsub esile dli jahtumine. See ha-
rilikult ikka tuleb ette parast kiilmi vihmasid. 1936.
a. maikuus, immutades liipreid Liepajas, &kitselt
hakkas puhuma jaakulm meretuul ja sadama peeni-
kest vihma. Mitu tundi hakkas immutatud liipritest
oli valja imbuma sdarasel madaral, et immutamine
tuli katkestada. Ei aidanud mingisugused vastu-
abindud.

Jélgides 0&li vastuvotlikkust liiprites immutamise
juures, ndeme kohe kas liiprid higistavad vdi mitte.
Liiprite hoidmine dhutihjas katlas kauemini, kui 30
minutit, ei avalda higistamisele mingisugust tunta-
vat mdju.

Eesti oludes, niivérd kui need mulle tuttavad,
vOiks soovitada jargmist:

1) Sisse seada eelimmutamist: tdsta Shusurvet
2—3 atmosfaarini, tésta 6li survet, hoida seda ligi
10 minutit ja parast seda hoida &hutihjuses hgi
20 minutit. Parast seda teostada kohe teist hari-
likku immutamist. S&&rase votte abil liiprid immu-
tatakse kullalt stigavalt ja need ei higista. Meie
oleme seda heade tagajargedega kasutanud puidu
kuivatamiseks, kui on tulnud immutada marjemaid
puid.

2) Katsetada veetustatud 6liga dhes soola
juurdelisamisega kontsentreeritud lahusena. See
operatsioon hasti dnnestub keedusoolaga. Puidu
konserveerimise mdottes oleks kiall parem, kui
lisada juure moénda konserveerivat soola, nait.
NaF. Veetustatud Oli imbub paremini puidu sisse.
Kuna ulaltoodud kisimus olulise téhtsusega,
siis loodame lahemas tulevikus avaldada selle aine
Ule veel taiendavaid artikleid.



JReedu riigiraudteede uued reisivagunid

Kéaesoleva aasta algul Leedu riigiraudteed vdétsid
liiklusse 4 uut neljateljelist D-kiirrongi vagunit, I/11/111
kl., SaKsa riigiraudteede 1937/1 ehitustidpi. Vagunid
ehitati Wumagi (Waggon- und Maschinenbau A. G))
poolt Gorlitzis.

Nende vagunite peamddted on jargmised:

Kogupikkus, ilma puhvriteta............ 19 950 mm
Vagunikere valine laius ... 2 940 .
Kupeede sisemine kdrgus . . . . ca 2 445 »
Podrvankrite tappide vahekaugus 14 250

Kaitusvalmis vaguni taara . . . . ca 40 tonni.

Vagunid on teraskonstruktsiooni ja vdimaldavad
kasutamist rongides, mille sdidukiirus on kuni 120 km/t.

Podrvankrid on ehitatud Gaorlitzi ehitusviisi 111
jargi keevitatult ja varustatud neljakordse vedrutu-

sega, leht- ja spiraalvedrudega.
Vagunikere koosneb keevitatud
profiilterasest.

ja osalt needitud
Kilgseinte, otste ja katuse kate on te-

Kdigi kupeede vélisaknad on varustatud rullkardi-
natega. Peale selle on I ja Il kl. kupeede akendel ka
tdiendavalt suve-kardinad.

| ja 1l kl. kupeedes on istmed kui ka seinad kuni

akende korguseni kaetud pliisiga; | klassis rohekat
halli ja Il klassis sinakat halli varvi. Kérgemalt on
seinad kaetud peitsitud ja poleeritud tammevineeriga.
Il kl. kupeedes on seinad kaetud loomulikku varvi
poleeritud tammevineeriga. Lagi on kaetud vahtrapuu
loomulikuvéarvi poleeritud vineeriga. | ja Il klassi ku-
peedes on pdrandal vaibad, sama véarvi, nagu istmed.

11 klassi kupeedes on istmed terasest alustel ja

jalgadel ning lakeeritud saarepuust liistudest ehitatud.
Seljatoed on varustatud 25 sm laiuse polsterribaga, mis
koosneb 15 mm paksusest viltalusest ja Uhevéarvilisest
plituskattest, nahk-palistisega.

Istmete kohal asetsevad kasipakkide vorgud ja
nende all 2 pilti ning Uks peegel.

LEEDU RUGIRAUDTEEDE UUED REISIVAGUNID
Ehitatud a/s Wumagi tehastes Saksamaal

rasplekist ja kere kulge keevitatud.
on 0,25%-se vase lisandusega.

Seestpoolt on vaguni seinad kaetud vineeriga. Ka-
tus on kahekordne; seestpoolt on see vineerist. Ka po-
rand on kahekordne, ménnipuidust ja kaetud parima
linoleumiga. P6randa mdlema korra vahel on ca 18 mm
paksune isolatsioonikiht Ekspansiit-plaatidest.

Vagunid on jaotatud 8 kupeeks, nimelt 1 | klassi,
2 11 klassi ja 5 Il klassi kupeed, milledes kokku on 56
istekohta.

Vagunitel on 4 kilgust sisseastumiseks ja 2 labi-
kaigu ust otsades. Kulg-koridoris on 3 pddrdust, millel
pealmine osa klaasidega. Samuti on ka kupeede uksed
klaasidega.

Kilgaknad on 5 mm paksust peegelklaasist, metall-
raamidega ja tasakaalustatud. 1 ja Il klassi kupeede
aknad on 1400 mm laiad, vadntmehhanismi abil ké&sita-
tavad. Il klassi kupeede aknad on 1000 mm laiad ja
kangmehhanismi abil tdstetavad ja allalastavad.

Vagunite 6hustamiseks on katusesse 8 Wendlerime-
jat sisse ehitatud. Peale selle on kiilgakende kohal erili-
sed S8hustamisklapid.

Akende ja uste metallosad, lukud, kéepidemed, riie-
tevarnad ja tuhatoosid on vasest, kroomitud.

Kogu katteplekk

Médlemas vaguniotsas asuvad tualettruumid vas-
tava sisseseadega. Seinad ja lagi on kaetud valge, la-
keeritud linoleumiga, porand on ksuloliidist.

Vagunikere on véljastpoolt tumeroheline, kuna
podrvankrid on mustaks ja katus alumiiniumivarvi var-
vitud.

Vagunites on aurukite, Pintsch susteemi, auto-
maatse elektrilise temperatuuri reguleerijatega UKksi-
kutes kupeedes.

I ja Il klassi kupeedes on valgustuspunktidena
3 heledat (40 W) ja 1 sinine, 111 klassi kupeedes 2 hele-
dat ja 1 sinine lamp. Valgustusseadeldis on Pintsch
stisteemi 24 V, nikkel-kadmium patareiga ja valgustuse-
reguleerijaga. Héadavalgustuseks on 16 laternat taht-
kapslitega ettendhtud.

Vagun on varustatud kasi- kui ka Hiks-susteemi
d6hkpiduriga, kusjuures on arvesse vdetud 120 km/t
sdidukiirus ja saavutatakse pidurdamist kuni 130%
vaguni taarast. Vagunist labiminevad tdmbeseadeldised
on eriliselt kdvendatud. Uerdingeri tdupi puhvrid on
tasakaalustatud.

Need vagunid on Balti riiges kbéige moodsamad ja
on praeguse sdiduplaani hooajal liiklemas Riga—Kau-
nas—Eydtkau—Berlini otselihenduste ronges.



Nimetusi Leedu raudteevalHsises

LEEDU RAUDTEEDE UUS PEADIREKTOR
DIPL.-INS. VYTAUTAS RACKAUSKAS

1. oktoobrist 1938 maéarati Leedu raudteede pea-
direktoriks senine Ekspluatatsioonidirektsiooni direktor

ins. Vytautas Raobdkauskas.

Ins. V. Rackauskas on sundinud 15. jaanuaril 1881
Radviliskises. P&rast Moskva maamo6ddu-instituudi 18-
petamist 1907. a. té6tas maamootmise tédde alal mitmel
pool Euroopa-Venemaal kui ka Siberis. 1918. a. pddrdus
tagasi kodumaale, astudes alguses Pollutédministeeri-
umi teenistusse, kus sai Maakorralduse Departemangu
direktoriks. 1920. a. valiti Asutava Seimi liikmeks.
1923. a. peale teeninud Teedeministeeriumis ministri-
abina ja peainspektorina, pé&rast Riigikontrollis ja
Leedu Maapangas. Teedeministeeriumi ametkonna tee-
nistusse astus uuesti 1927. a. aprillikuust peale. Oli esi-
teks Vedude ameti tlema abiks, parast Ekspluatatsiooni
abidirektoriks. 1. martsil 1932. a. maarati kitsardop-
meliste raudteede direktoriks ja 1. oktoobril 1935. a.
Ekspluatatsioonidirektsiooni direktoriks, millisel amet-
kohal teenis kuni nild peadirektoriks madramiseni.
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Leedu raudteede Ekspluatatsiooni-
direktsiooni direktor ins. Z. Sapkus

Peadirektoriks nimetatud ins. V.
Radkauskase asemel madarati uueks
Ekspluatatsioonidirektsiooni direkto-
riks ins. Zigmas Sapkus. Teistest
nimetustest v8ib markida, et uueks
Ekspluatatsiooni abidirektoriks ni-
metati ins. Leonidas Sniuk$ta, Ma-
sinate  direktsiooni abidirektoriks
ins. Vincas Galaime, Ekspluatatsi-
ooni Tehnilise jaoskonna ulemaks
ins. Likevidius ja Ekspluatatsiooni-
direktsiooni | jargu referendiks ins.
Leopoldas Jagminas.

Leedu raudteede Ekspluatatsiooni-
direktsiooni abidirektor

ins. L. Sniuksta



20 aastat “oola raudteid

Dipl.-ins. L. Latt

Taassundinud iseseisev Poola riik on oma
34.461.000 elanikuga maailmasbja tagajarjel tek-
kinud noortest riikidest  suurim. Pindalaga
389.434 km2 on ta Euroopa kuues riik, Uletades
i.segi Itaaliat ja Soomet. Olles igast kuljest, val-
ja arvatud vaid 140 km merepiiri, Umbritsetud
teistest suurtest ja vaikestest riikidest = on ta
loodud l&bisGidu — transndi = maaks. Tema
seitsmest naabrist omab suurima piiriosa Saksa,
nimelt 1912 km (ehk 34,5%) ja vaikseima Lati,
106 kilomeetriga (2,0%).

Poola territooriumi lébivad kolm suurt rah-
vusvahelist raudtee liiklussoont.

Laane-lda Uhendus laheb Pariisist le Ber-
linnh—Varssavi—*Moskva kaugesse itta; Balti-
mere—"Mustamere liin algab Gdynias ja Danzi-
gis ning, labides Varssavi, Rumeenia ja Bulgaa-
ria, 16peb Kreekas; Soomelahe®—Vahemere Uhen-
dus Helsingist ja Tallinnast kulgeb Turmont—
Viino—Varssavi—Katovitsi  hini mddda Iabi
TSehhoslovakkia ja Ungari Itaaliasse ja Lo&una-
Prantsusmaale.

Nendel liinidel liiguvad Poola kiiremad ja
uhkemad ekspress-rongid, millede koosseisus
Rahvusvahelise Magamisvagunite Seltsi 1 Kklassi
magamisvaguneid ja restoraane. Nii labib ,,Nord-
Express“ Zbaszyn™—Poznani vahel Uhes tunnis
110 kilomeetrit, ,,Balti-nool*“ Laskowice®’—Gdy-
nia vahel 100 ning ,,PGhjatdht“ ehk ,,Lendav-Vil-
nolane* Varssavi®*—Turmonti vahel 95 kilomeet-
rit.

Maailmasdja 16puni oli Poola vabariigi prae-

gune maa-ala jaotatud kolme naaberriigi vahel
ning nelja aasta kestel sddivate poolte taller-
maaks.

Ulaltoodud asjaoludel pakub Poola raudtee-

asjanduse areng ning selle praegune seis vaga
palju huvitavat ning 0Opetlikku.

Viibides augusti 16pul né&dalapédevi Poolas,
vBimaldus mul sealse riigiraudtee juhtivate amet-
nike, eriti aga mehaanilise osakonna ulema ja
raudtee-alahse kuukirja ,Inzynier Kolejowy*
end. kauaaegse peatoimetaja ins. Stanislaw Wa-
silewski lahke vastutuleku tdttu mitmekuilgselt
tutvuda Poola raudteede mineviku ja olevikuga.

Oma ligi 2500 Kkilomeetrilise raudteematka
jooksul, mille sooritasin nii kiir- kui ka harilike
auru-, diisel- ja elektrirongidega, kulastasin pea-
linna Varssavit ja suuremaid raudtee-s6lmpunkte
nii Péhjas kui L8unas ning veduriehitamisteha-
seid Chrzanowis, Vaike-Poolas.

Olles 1923, aastast alates kimmekond korda
Poolas viibinud, viimati labisdidul Ungarisse 1936
aastal, selgus mulle juba teel Turmontist Varssa-
vini, et Poola raudteeasjandus eriti viimasel ajal
hiigelsammudega arenenud on.

Rongide kiirused on tunduvalt tdusnud, peatu-
sed luhenenud ja reisijate mugavus hea tee, uute
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teras-vagunite ja Uldise laitmatu korralduse tdttu
suurenenud.

Olukorra paremaks madistmiseks on vajalik ja
huvitav luhidalt tutvuda Poola riigiraudtee aren-
guga, kui ka ta eelkéijate ajalooga.

Selleks pakub parimaid v@imalusi 1927. aastal
asutatud raudtee-muuseum (,,Muzeum Kolejowe*)
Varssavis, mida mina ka siis kiillastamata ei jatnud.
Muuseum asub 1931. a. saadik Wisla vasakul
kaldal (Nowy zjazd nr. 1) muistsete Poola kunin-
gate ja praeguse vabariigi presidendi lossi vastas,
vGttes oma alla tohutusuure maja V2 korda.

Muuseumil on kolm peaosakonda, mis késita-
vad raud-, vee- ja maanteid. 26 saalis ja korido-
ris 1200 m" pdranda uldpinnaga on raudteede alal
vélja pandud 1900 eksponaati ning suur hulk ta-
beleid, jooniseid, raamatuid, ulesvotteid ja diapo-
sitiive.

Muuseumi rikkalikke ning aarmiselt huvitavaid
véljapanekuid on aastate valtel kulastanud mit-
med-tuhanded huvilisi nii Poolast kui ka véalismaa-
delt. Sellest tunnistab mahukas kilalisraamat, kus
tunnustavaid méarkmeid Ghes allkirjadega k®&igis
maailma keeltes.

Véljapanekuist eriliselt tahelepanu koitvana jai
meelde Ida-Karpaatides asuva Jaremcze raudtee-
silla. mudel, mdddus 1:200. See Kivist sild ehitati
poola inseneride poolt enne maailmaséda ning Ule-
tades Pruti joge vaid Uhe kaarega 50 meetri Kor-
guselt, on ta uks suuremaid omasarnaseid ilmas.
Palju huvi pakkusid ka Varssavi uue raudteekesk-
jaama (Dworzec Centralni) ja tema ldhema Umb-
ruse mudel, méddus 1:200, samuti Gdynia sadama
ja  Zakopane—Kasprowy  koistee  jaljendid.
Varssavi kesk- ehk peajaama mudelil on ette ndh-
tud praegu veel kasutatava vana Varssavi-Viini
liini raudteejaama téiehk mahaldhkumine ning selle
asemele hiiglasliku vdorastemaja ehitamine 20
korda koérge torniga, mis saaks siis Poola pealinna
kdrgeimaks ehitiseks, kuna praegu on selleks Uhi-
suse ,,Prudential®“ Napoleoni platsil asuv 16-kord-
ne hoone. Vaadeldes aga Gdynia sadama véljana-
gemist aastal 1928 ning praegusel ajal — era-
pooletu vaatleja otse jahmub sellest hiigeltoost,
mida viimaste aastate jooksul Poola valitsus ja
rahvas siin kaide valjaehitamise, kraanadega va-
rustamise ja sadama ning selle Umbruse hoonesta-
mise alal teinud on.

Gdynia sadama ehitamist pdhjustas Poola soov
omada ainult temast &rarippuvat ja tema maa-alal
asuvat sadamat, kui ka asjaolu, et Danzigi sadam
pikapeale Poola kaupadele vaikseks jai. Gdynia
sadama ehitamisega alustati juba 1920. aastal, ent
alles 1925. aastal vottis ehitamine tdie hoo. Véike-
sest, vaevalt paarisaja elanikuga, kalurikilast tek-
kis viieteistkimne aasta jooksul Baltimere suurim
sadam. 1929. aastal oh Gdynias 10 000; 1931. a.
30 000, kuid 1937. aastal juba 110 000 elanikku.
Sama Kkiirelt tdusis ka sadamat kilastavate laevade



arv ja umberlaetavate kaupade hulk. Kui 1924,
aastal Gdyniat ma, Poola ust maailma“ —alabistas
vaid 10 000 tonni kaupu, siis oli 1933. a. labikaik
juba 7 miljoni ja 1937. a. 9 miljoni tonni. L&inud
aastal oli Gdynia sadama ja linna raudteeharude
Uldpikkus 175 km. Véljaveoaineist moodustab Kki-
vislusi ma , mustad teemandid“ wmwm peaasjalikult
Llilem-Sileesiast ja Dombrova piirkonnast — Gihek-
sa-kimnendikku. Teisteks tédhtsamateks véaljaveo-
aineteks on raud ja teras Olem-Sileesiast ja Galiit-
siast, naftasaadused, puit, tekstiilained Lodzi,
Bialystoki ja Bielsko vabrikuist, suhkur, piiritus,
liha, vili ja elusloomad.

Véaga meeldivad olid raudteemuuseumis ka
téielikud kogud puuliiprite juures esinevaist kddu-
nemisndhetest ja kahjureist, kui ka liiprite kaitsmi-
sest nende vastu immutamise l&bi, samuti laiaula-
tuslikud kogud Poola raudtee-tookodade Opilaste
kunstiparaseist to6dest lukksepa ja sepa tdoaladelt.

Raudteede ajaloost Poola maa-aladel saab
muuseumi ajaloolises osakonnas olevate aktide,
trikitoode, kaskkirjade ja teiste Urikute najal tapse
ja laialdase Ulevaate.

1814/15. aastatel peetud Viini kongressi otsus-
tel oli praeguse Poola vabariigi territoorium kuni
maailmasdja I6puni jaotatud Vene, Saksa ja Aust-
ria vahel. Nimelt kuulus Napoleoni poolt aastal
1807 loodud Varssavi hertsogiriik Venele, Galiit-
sia Austriale ning L&&ane-Preisi ja Posen (Poznan)
Saksale.

Vene osas asutati esimene poola raudteeselts
aastal 1839, nimega , T-wo Drogi Zelaznej
Warszawsko-Wiedenskiej“. Ettevdtte eesotsas
seisid poola rahamehed Henryk Lubienski ja Piotr
Steinkeller ning nende sihiks oli edela piirkonna
raudteega Uhendamise l&bi maa keskkohaga,
Dombrowa rauale ja séele paremate &aratransporti-
mise vOimaluste loomine. Kuid ettetulnud takistuste
tottu likvideerus see ettevOte juba kolme aasta pé-
rast. Seltsi poolt algatatud t66d jatkas Poola ku-
ningriik.

Esimese raudteeliinina avati aastal 1845 teeosa
Warszawa—"Rogow, korvalharuga Skiernewice—e
Lowicz. Seda teed pikendati aasta parast Czesto-
chowani, siis Zabkowiceni ning aastal 1848 piiri-
jaama Maczkini. Tee ehitamiseks vajalikud réo-
pad, samuti ka esimene vedur, telliti Inglismaalt,
tuues nad merd modda Danzigi ja sealt Vislat
pidi Varssavi. Aastal 1857 andis Poola kuning-
riilk nim. raudtee, pikkusega umbes 350 kilomeetrit,
Uhele preisi kapitaliga todtavale seltsile rendile.
Rentnik ehitas a. 1858. luhikese harutee Zabko-
wice™Sosnowiec. A. 1872 laks raudtee ostuteel
pankur Leopold Kronenbergi omanduseks ning
a. 1912 Vene riigi valdusesse. Edasi kuni ilma-
sbjani ehitati Vene osas nii poola kui ka vene
eraseltside, kuid ka Vene riigi poolt veel terve hulk
lihemaid ja pikemaid raudteeliine. Nii nditeks
avas Vene Raudtee Peaselts a. 1862 uhenduse
Varssavi ja Turmonti (Dinaburgi) vahel. Vene
osa raudteede laiuseks oli dldiselt 1524 mm,
vélja arvatud vaid Warszawa—Sosnowiec, Skier-
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niewice—Aleksandrow™—"Ciechocinek ja
Lodzi teeosa, millised normaalses euroopalaiuses
(1435 mm) olid. Varssavi oli siis Umberistumise
ja Umberlaadimise punktiks.

Austria osas anti esimene raudtee liiklusele dle
aastal 1847 ja nimelt Skupeniast Krakowini, haru-
teega Szczakowost Maczkini. Esimese kontsessi-
ooni raudteede ehitamiseks sai Rotschildi panga-
maja, kes asutas Keiser Ferdinandi nimelise raud-
teeseltsi. See selts ehitas mitmed liinid Krakowi
Umbruses, muuseas ka tee Krakowist Wieliczka
soolakaevandusteni a. 1856.

Varstigi tekkis hulgaliselt teisi raudteeseltse
ning nende, kui ka riigi poolt kestis elav ehitus-
tegevus kuni 1912. aastani. Naiteks said kaks
suuremat Lduna-Poola linna Krakow — (praegu
250 000 elanikku) ja Lwow (320 000 elanikku)
raudteelihenduse juba 1861. aastal.

Saksa osas oli esimeseks raudteetihenduseks
Poola maa-alal 1845—6. aastatel ehitatud teeosa
Chebzie®™—Myslowice, mis oli suure pealiini Bres-
la~—"Oppelni jatkuks. Ehitas teda ,Uilem-Silee-
sia Raudteeselts”, kes, peale paljude teiste liinide,
aastatel 18723 ka Podseni (Poznani) ja Thorn
(Toruni) vahelise Ghenduse 18i. Sama selts moo-
dustas 1850, aastates Ulem-Sileesias ka terve vor-
gu kitsaréopmelisi, 785 mm laiusega, raudteid, mil-
lised veel praegugi tarvitusel.

Teiste seltside poolt ehitati tdhtsamatest liini-
dest Erankfurt-Posen a. 1870 ja Posen-Kreuzburg
a. 1876. A. 1884 ostis Preisi liiduriik koik era-
seltside poolt ehitatud raudteed &ra ning hakkas
ise ehitama, kusjuures teeosad Bromberg (Byd-
goszcz) 2-Dirschau (Tczew), Dirschau—Danzig
kui ka Bromberg—Thorn olid riigi poolt ehitatud
juba aastatel 1852, 1857 ning 1862.

Maailmasdja 16pul sai 11. XI 1918. a. uuesti-
loodud Poola vabariik Versailles’i, St. Germain’i
ja Riia rahulepingute pdhjal endale tema maa-alal
olevad Saksa, Austria ja Vene raudteed, kokku
15 947 kilomeetri pikkuses. Sakslastelt saadi 4 228
km, austerlastelt 4 357 km ja venelastelt 7 362 km.
Versailles’i rahulepingu artikli 104 ning 1920. aas-
tal Parisiis sdlmitud Poola—Danzigi konventsiooni
art. 21, 22 ja 25 alusel vottis Poola enda hoolda-
misele ja teenimisele ka Vabalinna Danzigi piire
lébivad raudteeliinid, valja arvatud ténav- ja koha-
likud raudteed.

Kolmelt sddinud riigilt aastatel 1918 kuni 1922
Ulevoetud raudteedevork ei vastanud ei liinide ti-
heduselt, ei suundadelt ega ka sisseseadelt uue
Poola riigi tarvidustele.

Endine Vene osa moodustas tervelt ¥ uue
riigi maa-alast ning just selles osas oli raudteede
tihedus kdige vaiksem. Vene osas oli 1000 ruut-
kilomeetri peale vaid vahe rohkem kui 20 kilomeet-
rit raudteid, kuna aga nditeks endises Austria osas
neid 2j/2 korda rohkem oli. ..

Endine Vene tsaarivalitsus takistas strateegi-
listel ja majanduslikel p&hjustel raudteede arene-
mist oma riigi 1&dne kubermangudes, kartes s6ja-
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korral vaenlase sissetungi ning selle raskendami-
seks ehitas v8imalikult védhe raudteid.

Uuestisindinud Poola riik asus kohe pérast
sGja 10ppu suure energiaga eelpoolmargitud pahede
kdrvaldamiseks uute raudteeliinide rajamisele,
tdmmates selleks ka erakapitali kaasa.

Raudteevdrgu véaljaarendamisel peeti silmas, et
kaevandustodstuse saadusi (rauda, sutt) saaks
Uhtlaselt, kiirelt ja vdimahkult odavalt viia ka
kdige kaugematele riigi servadele, peamiselt aga
Baltimere sadamatesse ja, et pealinna, temas ole-
vate keskasutustega lihemat teed médda ihendada
riigi teiste suuremate linnadega ja sadamatega.

Aastast 1921 alates kuni k&esoleva ajani ehi-
tati nendel pdhimotetel ning anti liiklusele Ule 45
uut teeosa, suuremalt osalt laiar66pmelised, Uhes
jaamadega, veetornidega, tédkodadega jne.

Uutest teedest olgu siinkohal mainitud vaid
moned Uksikud téhelepanuvaéarsemad. Tee Kutno
—AStrzalkow (110,77 km) on maaratud Varssavi
otseihendamiseks Poznan’iga ning avati 25. |
1922. Gdynia thendamiseks Poola raudteevbrguga
avati 10. X1 1921 liin Kokoszki—*Gdynia (23,20
km) ja 19. X 1925 liin Kutno—Plock (46,20 km).
Poola mereranna suvitajaile kéattesaadavamaks
muutmiseks ehitati 1921 a. liin Puck—"Hel (43,70
km). Aastatel 1925 kuni 1928 loodud Uhendus
Luck-Stojanow (84 km) Wolynia vojevodkon-
nas lahendab Luck’i ja Lwow'i linnasid Uksteisele
100 km vorra. 1933. a. ehitati Varssavi diamet-
raaltee, mis Uhendab peajaama lda ja L&ane jaa-
madega.

Nimetamata ei saa jatta ka 1935/36. ehitatud
poola esimest koisteed talikuurordist Zakopanest
Kasprowy maetippu, Koérges-Tatras ning 1937. a.
ehitatud magiraudteed supeluskohas Krynicas,
Laane-Karpaatides.

Koistee Kasprowy’le on Euroopa pikimaid. Ta
algab Zakopane lahedalt Kuznice'st (1 036 m me-
repinnast kdrgemal), et kahes etapis jouda 1937 m
kdrgusele Kasprowy tipule, TSehhoslovakkia piiril.
Kaugus algjaamast kuni vahejaamani Turnie Mys-
lenickie (1 368 m) on 1973,75 m, kdrgusvahega
327,95 m ja 17,1% tbusuga. Sealt I6ppjaama on
veel 2 207,90 m kaugust ja 608 m kdrgust, tdusuga
28,8%. Tee pikkus on seega kokku 4082 m ja
kdrguste vahe 998 m.

Koistee ehitamise mdte oli juba Ule 30 a. vana.
Teostamisele asuti a. 1934, kui Poola teedeminis-
teerium asja enda kétte vottis ja tehniliste arves-
tuste kui ka kohapealse maapinnase uurimisega
algas. Tee ehitamise tduseks oh Zakopane Uha
kasvav rahvusvaheline tahtsus. Kasprowy’le Kkui
I6ppjaamale jaadi peatuma tema ainulaadsete suu-
saspordi harrastamise v@imaluste ja suurepérase
ringvaate parast. 1935. aasta juuhs asuti tegeli-
kule ehitamisele. Pdstitati kolm jaamahoonet koigi
tarvilike seadeldiste ja ruumidega ja asetati nende
vahele betoonalustele 6, kuni 30 m kd&rget ja 135
tonni rasket, raudsdrestikust, teraskdisi kandvat,
vahemasti.

Koistee valmis 15. 111 1936 , seega 8 kuu jook-
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sul, milhne aeg, arvestades raske maapinna ja Tatra
talvega, osutub rekordiliseks. Kaigus on korraga
4 vagunit, kus konduktoriga koos 8 istekohal ja 23
seisukohal ruumi 31 inimesele ning 200 kg pa-
gasile. 12 kuljega ja labildikelt pikergused vagu-
nid on 3300 mm pikad, 2400 mm laiad ja 2 000
mm kdrged. Vagunid koosnevad kolmest peaosast,
nimelt kerest, terasest kandeabindust ja 8 rattaga
veovargist. Vagunid kaaluvad tuhjalt igatiks 1425
kg, maksimaalselt koormatult aga 3 950 kg. Hul-
gast uUksiktraatidest kokkupdimitud terasest kan-
dekoite 1&bimdot on 45/48 mm, kaaluga 10,9/12,35
kg meetrilt ja veokdite labim6dt 21 mm. Teras-
koied on etappide Ifpujaamades Kinnitatud ja
pingutatakse algjaamades kuni 45,5 tenniste ras-
kustega. Vedavaks jouks on 2 elektrimootorit, mil-
lised kuni 3 m suurte rataste kaudu vaguneid 5
m/sek. kiirusega lilkuma panevad. Pidurdamine
sinnib kasitsi, tsentrofugaalselt ja elektriliselt,
kuna signaliseerimine toimub telefonide, elektrikel-
lade ja signaallampide abil. Kahe aasta jooksul
kasutasid koisteed 300 000 inimest.

Krynica maégiraudtee 625,5 m pikkuses avati
liiklusele 19. XI11 1937. Eesmargiks oli juurdepaasu
hdlbustamine Parkova maéele ja sealt algavale 1,5
km pikale kelguteele, milline parimaid Keskeuroo-
pas, ja soov tosta Krynica’t killastajate sportlaste
ja turistide arvu.

Uheréopmelisel 1 m laiusega ja 19~26% tdu-
suga raudteel liiguvad 4 m/sek. kiirusega alaliselt
vastastikku 2 vagunit, moddudes Uksteisest tee
keskosas oleval modddasdidukohal. Terasest ehi-
tatud vaguneid, mis mahutavad kumbki 50 inimest,
paneb 22 mm O terastrosside abil hammasratas-
Ulekande kaudu liikuma I6ppjaamas olev 380 V,
85 PS elektrimootor. Vaguneid saab pidurdada

késitsi ning trossi katkemise korral automaatse,
rodbastele kinnihakkava, kiirpiduriga. Vaguneid
valgustatakse ja koetakse elektriga. Signaliseeri-

mine stnnib telefonide ja elektrikellade abil.

Algjaam asub kdrgusel 584,2 m {ile merepinna
ja loppjaam 732,6 m; kdrguste vahe on seega
1484 m. Méblemad jaamad on varustatud kdigi
tarvilike ruumidega, l6ppjaamas on isegi restoran
ja kohvik. 5 minutilise sb6idukestvuse juures suu-
dab Krynica raudtee Uhes tunnis 600 inimest mo-
lemas suunas edasi toimetada.

1930.
ja 3329 km kitsar66pmehsi raudteid tldkasutami-
seks, seega kokku 20 865 km, kuid 1937. aastal oli
nende pikkus juba 21 597 km (5,3 km/I00 km").

Ka tulevikus tahetakse teedevdrku suurelt
taiendada. Uheks tuleviku ilesandeks oleks pea-
linna s6lme valjaehitamine sarnaselt, et raudtee
moodustaks, peale diametraaltee ning teiste Kkor-
valharude, wUhe ringi hnnapiirkonnas, labides uusi
projekteerituid jaamu Mokotovi, Sielce, Wystawa,
Wola, ning teise paarikimnekilomeetrilise raadi-
usega ringi Umber pealinna.

Uhelgi minult labisdidetud Poola teeosal ei
marganud erilist tee tolmamist, nagu see tavaline
meil ja osahselt ka Soomeski. Alati vOis, ka suu-

aastal oh Poolal 17 536 km laiar6dpmelisi



remate Kiiruste juures, kupee akent avatuna hoida,
kartmata tolmu ja hiva sissevalgumist. Po&hjustab
seda Poola teede euroopalik ehitusviis ning hea
korrashoid. Tee muldkeha on suuremalt osalt kae-
tud paksu kivikillustiku kihiga ehk siis eriliselt ja-
meda kruusaga vdi Uhe korra kuni rusikasuuruste
kividega, nagu seda silmasin Landwarow’is Vilno
juures. Tahtsamatel teeosadel asetatakse niid
Poolas valmistatud roépaid tutp ,,S“ kaaluga
42,59 kg pikkusemeetrilt.

Vilno lahedal nagin ka paari kilomeetri ulatu-
sel raudteed kahelt poolt palistamas tavaliste kuus-
kede' asemel tundmatuid kahvaturohelisi lehtpuid.
Jarelparimisel selgus, et need ohd mooruspuud

kroo

EESTI
MUUDATUSI VALISOTSEUHENDUSTES

Latimaale saadetavate raudtee-kaubasaadetiste
suhtes oli viimaste aastate jooksul kehtiv see kitsen-
dus, et saadetis pidi olema frankeeritud Eesti teeosa
eest kuni riigipiirini (Valga vdi Mdisakila piir). Nuad
on 1. oktoobrist 1938. a. peale see Kkitsendus ara muu-
detud, seega vOib Eesti teeosa eest veomaksu jatta ka
kaubasaaja tasuda L&ti sihtjaamas.

1. novembrist 1938. a. peale ei vdi Poolamaale mi-
nevate raudtee-kaubasaadetiste peale panna lunamaksu.
Veomaksu tassimise tlekandmine kaubasaajale on nagu
senigi ikka lubatud.

Seoses Lati sisetariifi sisteemi muutmisega 1. juu-
list 1938, uued Lati tariifiklassid ja maksumé&éarad viidi
Poola—Lati—Eesti raudteede vahelise otseihenduse
kaubaveotariifis labi 1. novembrist s. a. Seni L&ti raud-
teed olid nimetatud otseihenduses kaupadele, mis vee-
takse Eesti ja Poola vahel, seega transiidina Lati raud-
teid kaudu, andnud soodustusklassidena tihti 7—8—9—
10 vdi 9—10—11—12. Kuna aga nuud LA&ti raudteedel
vaikesaadetiste jaoks on uldklass A ette ndhtud, ja see
klass kehtima pandi ka transiit-vaikesaadetiste suhtes,
siis viimaste veomaks LA&ti teeosa eest tduseb monel
juhul isegi kuni 122% vdrra. Vagunsaadetiste jaoks
nahti ette uued transiitklassid 3—4—5 v8i 5—6—7,
mis peaksid vastama maksumadadrade kdrguse poolest
senistele klassidele 8—9—10 ja 10—11—12, kuid mis
siiski tariifi differentsiaali muutmise (,,0gvendamise*)
tottu naitavad tdusu 8% vdrra. Saksa—Leedu—Lati—
Eesti kaubaveo otselhenduses viiakse L&ti teeosa muu-
datused labi kas 1. jaanuarist vdi 1. veebruarist 1939. a.

EKSPLUATATSIOONIAMETI
ISIKLIKU KOOSSEISU MUUDATUSI:

Ametisse nimetusi:

Arvates 1. juunist 1938: Evald Hakk — Valga jaa-
ma konduktoriks, Harry Vilpart —e Tallinna kondukto-
rite reservi konduktoriks, Otto Lahi — Tallinna jaama
kaubandusametnikuks, Ludvig Saar m Auvere jaama
ajutiseks valvur-piletimudjaks, Voldemar Sild — Ta-
heva jaama ajutiseks valvur-piletimidjaks, August
Lbookene — Magiste jaama ajutiseks valvur-piletimiu-
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(morva), millede katseistandusi leiduvat Poola
raudteil mitmes kohas, ka Bialystoki ja Poznani
lahedal. Selle, paari aasta eest katseliselt alusta-
tud, ettevGttega tahab Poola raudtee ,,ihe hoobiga
tabada kaht karbest* — kaitsta raudteetammi tal-
viste lumetuiskude eest ning kasvatada siidiusse,
millised siidiliblika tdukudena teatavasti moorus-
puil elutsevad ja selle lehist toituvad. Iga tdugu
tupe keskmisest kihist saadakse umb. 800 meetrit
siidiniiti, mis Umber t60tatult tooressiidi annab.
Mooruspuude ja siidiusside hooldamine ning tup-
pede kogumine on tehtud kohuseks teevahtidele.

(Jargneb.)

ik a
jaks, Aino Ahurand — Ropka j. t. peatuskohtade asen-
dajaks valvur-piletimidjaks ja Salme Laats — Vap-
ramae j. t. peatuskohtade asendajaks valvur-piletimia-
jaks.

Arvates 7. juunist 1938: Elvi Rebane — Elva jaama
ajutiseks valvur-piletimiujaks.

Arvates 16. juunist 1938: Hans Martin — Tallinna
Vaike jaama Opilaseks, Juhan Kiibar — Vastse-Kuuste
jaama ajutiseks valvur-piletimtdjaks, Nikolai Hend-
rikson Koikse jaama ajutiseks valvur-piletimii-
jaks, Ants Ojari — Ollepa peatuskoha ajutiseks val-
vur-piletimiujaks, Richard Traks m—mKittejou jaama
ajutiseks valvur-piletimtujaks, August Unt — Kaarli
jaama ajutiseks valvur-piletimutjaks, Eduard Lo6uga
— Auvere jaama ajutiseks valvur-piletimtujaks ja
Vello Sillasoo — Vodja jaama ajutiseks valvur-pileti-
muijaks.

Arvates 1. juulist 1938: Karl Laasik ja Harry
Keskkila — Tallinna konduktorite reservi kondukto-
riks.

Arvates 16. juulist 1938: Ernst Aarma — Tallinna
konduktorite reservi konduktoriks.

Alates 25. juulist 1938: Erich Saar — Vé&éna jaama
ajutiseks valvur-piletimudjaks.

Umberpaigutusi:
1938:

tak-
laeku-

Arvates 1. Tartu jaama
seerija Ernst Sellkaari Tallinna jaama
riks, Tallinna konduktorite reservi vanem kon-
duktor Arnold Sule sama konduktorite reservi
rongijuhiks Il kl., Tdri jaama vanem konduktor Hugo
Toome — sama jaama rongijuhiks Il kl., Sonda jaama
rongijuht Il kl. Peeter Rannaste m Valga jaama rongi-
juhiks Il kl.. Tapa jaama vanem konduktor Harald
Nuiamée — Sonda jaama rongijuhiks Il kl., Tallinna
jaama kauba vastuvdtja-véljaandja Hugo Maasikamée
— Tallinna Sadama jaama laekuri kohustetéitjaks, Tapa
jaama vanem konduktor Valter Lasdin — Tallinna kon-
duktorite reservi vanemaks konduktoriks. Tallinna
Véike jaama rodpaseadja Vambola Saks — sama jaa-
ma rongiseadjaks, Tallinna Sadama jaama laekur Karl
Mira — Tartu jaama takseerijaks, Sonda jaama vanem
konduktor Arnold Kalmunurm — Tapa jaama vane-
maks konduktoriks, Tapa jaama vanem konduktor
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Aleksander Ravel — Sonda jaama vanemaks konduk-
toriks, TuUri jaama konduktor Joann Viitel — sama jaa-
ma vanemaks konduktoriks, Tapa jaama konduktor
Aleksander Poom — sama jaama vanemaks kondukto-
riks, Valga jaama konduktor Valter Miks — sama
jaama vanemaks konduktoriks, Sonda jaama rddpa-
seadja llmar Tammiste — sama jaama haakijaks, Tal-
linna jaama kauba vastuvdtja-valjaandja August Anto-
nis — Tallinna Sadama jaama kauba vastuvotjaks-
véaljaandjaks. Tallinna Sadama jaama kauba vastuvdtja-
véljaandja Mihkel TJldna — Tallinna jaama kauba
vastuvoOtjaks-valjaandjaks. Tallinna jaama kaubandus-
ametnik Ralf Lembra — sama jaama kauba vastuvdtja-
vdljaandjaks. Tallinna jaama rodpaseadja Arnold Urb-
la — sama jaama kaubandusametnikuks, Tallinna kon-
duktorite reservi konduktor Kunar Té&aaker — Tiuri
jaama konduktorilis, Vastse-Kuuste jaama ajutine val-
vur-piletimitja TJdo Kalling — Vaivara jaama roédpa-
seadjaks. Tallinna jaama rddpaseadja Johann Aab —
sama jaama signalistiks, Auvere jaama ajutine valvur-
piletimiidja Ronmald Zvorovski — Tallinna jaama
kaubandusametnikuks, Kaarli jaama ajutine valvur-
piletimidja Arnold Pelika — JBhvi jaama rddpasead-
jaks, Mégiste jaama ajutine valvur-piletimuldja Theo-
dor Liinsoo — Kehra jaama rddpaseadjaks, Ollepa
peatuskoha ajutine valvur-piletimuldja Jaan Seepa —
Kividli jaama roopaseadjaks. Kuttejdu jaama ajutine
valvur-piletimidja Elmar Paavo — J6hvi jaama rddpa-
seadjaks, Vodja jaama ajutine valvur-piletimuldja Mar-
tin Hannok — Lelle jaama rd0paseadjaks, Keava jaa-
ma ajutine valvur-piletimiidja Helmi Pajo — Aegviidu
jaama ajutiseks valvur-piletimudjaks. Keeni jaama
ajutine valvur-piletimiija Linda Hernik — Lagedi jaa-
ma ajutiseks valvur-piletimtdjaks, Vapramae j. t. pea-
tuskohtade asendaja valvur-piletimiudja Alma Kelt —
Keava jaama ajutiseks valvur-piletimiujaks, Taheva
jaama ajutine valvur-piletimiija Osvald Oim — Keeni
jaama ajutiseks valvur-piletimudjaks.

Umberpaigutusi teenistuse huvides:

Arvates 1. juunist 1938: Ekspluatatsiooniameti
Liiklemise Toimkonna asjaajaja kohustetditja Miralda
Tooma — sama Toimkonna asjaajajaks. Nomme jaa-
makorraldaja Artur Haas — Liiva jaamallemaks ja
Turi jaama rongijuht Il kl. Johannes Rohioja — Tapa
jaama vanemaks konduktoriks.

Arvates 1. juulist 1938: Keava jaamaillem Andres
Loo — Tammiste jaamallemaks.

Arvates 1. augustist 1938: Narva jaama vanem
ldhetusametnik Rudolf Martsar — Petseri jaamakorral-
dajaks.

Teenistusest lahkunud omal palvel:

Ekspluatatsiooniameti Liiklemise Toimkonna asja-
ajaja Albo Murusalu — 18. veebruarist 1938 Riigitee-
nistuse seaduse 8§ 19 ja 30 alusel; Lehtse jaama rdédpa-
seadja Johannes Truu — 1. aprillist 1938; Sonda jaama
roopaseadja Osvald Rossi — 1. aprillist 1938; Risti jaa-
ma rddpaseadja August Parameel — 21. aprillist 1938;
Tallinna jaama laekur Voldemar S6jaméagi ja kauban-

dusametnik Oskar Madeots, Keeni jaama rddpaseadja
Kalju Alajée, Tallinna jaama téomees Nikolai Svilpo-
nis — 7. maist 1938; Mdniste jaama ajutine valvur-
piletim-tldja Valentin Lemsalu — 16. maist 1938; Tal-
linna Véaike jaama rongiseadja Agu Vesk — 26. maist
1938; Tallinna konduktorite reservi konduktor Aldo
Eelsaare, Vaivara jaama rodpaseadja Nikolai Kreis-
man — 1. juunist 1938; Lelle jaama rddpaseadja Elmar
Maéager — 11. juunist 1938; Auvere jaama ajutine val-
vur-piletimtdja Ludvig Saar — 14. juunist 1938; Tapa
jaama rodpaseadja Arnold Kalle — 9. juulist 1938;
Antsla jaama rdédpaseadja Johannes Haar — 10. juu-
list 1938; Tallinna konduktorite reservi vanem kon-
duktor Roman Evel — 15. juulist 1938; Pussi jaama
rodpaseadjf. Albert Pihu — 24. juulist 1938 Distsipli-
naar seaduse § 28 alusel.

Teenistusest lahkunud pensionile mineku ja paranda-
matu haiguse tottu:

Antsla jaama roopaseadja Karl Tdnna — 5. mart-
sist 1938; Tallinna konduktorite reservi rongijuht Il kl.
Jaan Vilo, Irboska jaama vanem konduktor Hans Pd-
der, Tallinna jaama vanem réddpaseadja Peeter Vaher,
Turi jaama valvur Tosidus Toomendi, Kehra jaama
rédpaseadja Jakob Onna — 1. maist 1938; Narva jaama
noorem telegraafiametnik Johanna TJpsi ja sama jaama
rodpaseadja Joosep Valk — 16. maist 1938; Tallinna
jaama signalist Johannes Relies ja sama jaama rd0pa-
seadja Jaan Saar ning Jdhvi jaama rd0paseadja
Joosep VOsu — 1. juunist 1938; Haapsalu jaa-
maiulem August Sarm, Viljandi jaama kaubakontori
juhataja Jaan Arusalu, Olustvere jaama Kkorraldaja
Jaan Péartel ja Jdgeva jaama td0mees August Méager m—m
16. juunist 1938; Palupera jaamailem Voldemar Ein —
1. juulist 1938 ja Keava jaama korraldaja Aleksander
Tohver — 16. juulist 1938.

TSEHHOSLOVAKKIA
RAUDTEEDEVORGU UMBERKORRALDAMINE

Raudteedevdérgu kogupikkus T38ehhoslovakkia senis-
tes piirides oli 13 560 km. Sudeedi-sakslaste maa-alade
tleandmise tottu Saksamaale on tervelt 3525 km ehk
26% vorra vahenenud TSehhoslovakkia raudteede pik-
kus. Kaotuse poolest esikohal seisab Pilseni direktsioon,
mis kaotas 1056 km ehk 48% oma liinidest. Teisel ko-
hal selle poolest on Hradee Kralove direktsioon 848 km
ehk 37% kaotusega. Vordlemisi kdige rohkem aga pidi
dra andma Olomouci direktsioon, nimelt 786 km ehk
52%. Praha direktsiooni liinide kogupikkus véahenes
630 km ehk 30% vdrra. Brno direktsiooni kaotus oli
203 km ehk 14%.

Siia juurde tulevad veel kaotused neil maa-aladel,
mis Ule lahevad Poolale ja Ungarile. TSehhoslovakkia
raudteedevdrgu tervikule ja uhtlusele avaldavad need
kaotused ja karpimised kahtlemata véga halvavat
moju. Votab jalle hulk aega, kuni suudetakse jarele-
jaanud liine ja teeosasid korraldada uueks orgaanili-
seks tervikuks.

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

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

K.-U. ,,Eesti Raudtee®, Tallinnas.

»Edu® trikk Tallinnas, Vene tan. 16. 1938,









