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EESTI

RAUDTEE

TEEDEASJANDUSE AJAKIRI

ILMUB KUUS KORDA AASTAS.
Toimetuse ja talituse aadress: Tallinn, postkast 243.

TELLIMISE HIND (kaasamietega) :

1 aastas — Kr. 5.00.
» 2.60.
Raudteelastele (kaasanneteta) Kr. 1.00 aastas
Uksik number 40 sentL

Nr. 4 (125)

Oma Kkaitiste, n.n. raudtee teihaste pida-
mine on raudteedele tarvilik veerevkoostise, rgo-
basteede osade, veemaijade seadiste jne. korras-
hoiuks vajaliste parandustdédde tditmiseks. Et
tagada raudteedele korrapérast tegevust, teos-
tatakse veerevkoostise, s. 0. vedurite ja vaguni-
te jarjekindlaid perioodilisi parandusi, milliste-
le liituvad veel juhuslikult ettetulevad parandu-
sed. Perioodilised parandused jagunevad vedu-
rite juures tdieliseks, keskmiseks ja jooksvaks,
kuna juhusliku parandusena oleks tahistada ju-
huslik téste j. t. Taielist parandust teostatak-
& siduvuses veduri katla téielise jarelevaatu-
se 6-aastase tdhtaja mooddumisega. Vagunite
parandustest oleks nimetada tdielik parandus
7—10 aastase ajavahemiku ja tdhtajaline —
lheaastase t&htaja klasisivagunite ning kolme-
aastase tdhtaja. moodumise j'drele kaubavagu-
nite juures. Raudteede tehnilise -ekspluatat-
siooni huvid nouavad, et veerevlkoostiis oleks
vOimalikult kestvalt liikvel ja vdimalikult lihi-
kest aega p/airandustel, kuna selle p6&hindude
mitterahuldavalt tditmine kutsub esile ebarat-
sionaalselt rohkearvulise veerevkoostise pida-
mise, takistusi liiklemisprogrammi tditmises
j. m. pahesid. Selle p6hindude — veerevkoos-
tise Uksused olgu vd@imalikult vdhe aega kor-
valdatud liiklemisest parandusel oleku tdttu —
tditmiseks tuleb raudteedevalitsustel podrata
suurt tdhelepanu veerevkoostise korrashoiu k-
simusele. Silmas pidades, et veerevate abindu-
de korrashoid nduab raudteede kulude eelarvest
vordlemisi suure osa — kuni 20% ja rohkem,
suureneb veelgi kohustus korraldada veerev-
koostise parandusolusid vdimalikult ratsionaal-
selt. Mitmed riigiraudteede valitsused on kor-
raldanud Umber viimase kiimne aasta véaltel oma

28. oktoobril 1935.
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KUULUTUSE HINNAD:
leheKUlg: e Kr. 60.
32.

1

14. aastakaik

raudteede tehased raudteede algpéevil kehti-
vailt tooviisidelt mjoodisa, arenenud tehnika
nduete koihasteks ning Ulhtlasi muutnud ka te-
haste valits'emise viise. Parandustodde taitmi-
ne on Kkujunenud vooltéd /sks. Fliessarbeit)
pbihimdbtte jarele, mis pnuidugi on vdimalik
vaid siils;, kui (hes teibases parandatakse vdi-
malikult dhte liiki veeirevkoostise (lksuseid.
Tehaste valitsemises on loobutud tehaste valit-
semisest vastavate ametite (veo ja tee-ehituse)
kaudu, ,vaid toliaisieid juhitaksie iseseisvalt te-
haste juhataja kaudu, kes allub vahenditult
toostusdirektsiooinile raudteede keskvalitsuses.
Kirjeldan alljargnevas Saksa Riigiraudteede
toostusolude  Umberkorraldamise  pdhijooni,
milliiste tditmisete asuti seal 1920. aastast ala-
tes, ning selMe jargnevalt selgitan véimalusi
raudteede toostusala ratsionaliseerimiseks thes
véikBriigis.

Veerevkoostise paranduiai teostatakse Sak-
sa Riigiraudteedel parandustehastes (Aushes-
serungswerke, varema nimetusega Eisenbahn-
Hauptwerkstatten) ja depoode juures asuvais
tookodades (Betriehswerkstatten). Koik peri-
oodilised parandused veerevkoostise alal on
koondatud parandustehastesse, kuna jooksvad
parandused tehakse depoode téokodades. Riigi-
raudteede loomisel valitses pBhimdtte, et iga
direktsioon toimetab tema kédsutuses oleva vee-
revkoostise parandamist ainult oma piirkonna
tehastes. Kuna raudteid ehitati jarkjargult, ei
olnud see ka teisiti mboldav. Seega parandati
Uhes tehases koiki liike vedureid ja vaguneid
ning Uhtlasi ka rodbasjteede p66rmete osi j. m.
Raudtieede tegevuse tdienemisega muutusid ka
sdidukite tlubid ja tuntavalt erinevalt endis-
test. Selleitéttu kujunes tegevus “paranduste-



ihastes vaga keefrtulisekis. Juba enne maailma-
sdja lahtipuhkemist tehti algust tehaste t6o-
programmi Umberkorraldamisega nii, et teos-
tati tehastes v@imalikult Ghetlibiliste tksuste
parandamist. Kuna parandustehastes ja depoo-
de to6kodades tootavate ametnikkude ja todliste
arv oli kujunenud 1920. aastaks 206.300-le, vor-
reldes uute riigipiiride kohaselt arvestatuga,
1913. a. 93.800-ga, asuti 1920. a. jarkjargult
toostusolude kavakindlale ratsionaliseerimisele
pdhimdtte jarele, et tehastele antagu vdimali-
kult vordtuubilised Uksused tehaste asukohalé-
hedast piirkonnast direktsiooni piiride peale
vaatamata. Tédprogrammi muutmine tbi para-
tamatult kaasa ka tehaste valitsemissiisteemi
Umfoerkoirraldamise. Neljalililisest telhaste va-
litsemissusteemist, direktsiooni direktori, ame-
tijuhataja, toostusinseneri ja meistrite kaudu.

(v. Z. d. V. d. ing. Nr. 9, 1978). Tehaste ar-
vu vdahenemine on tingitud sellest, et mitmed
vananenud seadistusega tehased suleti.
Ratsionaliseerimise kavas ndahti ette pa-
randustéode teostamine woioHt6d pdbhimattel.
Et seda oleks vdimalik teostada soovitavate ta-
gajargedega, liigistati tehased 3-me eriliiki:ve-
durite, reisi- ja kaubavagunite parandustehas-
tekis ning asuti olemasolevate tehaste jarkjér-
gulisele Umberkorraldamisele sellel alusel. Se-
gatehastest, s. 0. niisugustest, milliseid paran-
dasid nii ved'ulreid, kui ka reisi- ja kaubava-
gunleid, jéeti u.uema ja taiuslisemla ehitisega
tehased vedurite tehiasteks, kuna vanemad,
puudulikuma seadistusega tehased korraldati
umber vagunitehasteks. Siinjuurts Uksikud
Vabanevad hooned mé&éarati materjali laduruu-
mina j. m. Vedurite tehaste osas eristati veel

1. Uhe Saksa Riigiraudtee parandustefaase organisatsioon.

otsustati le minna kolmejargulisele siisteemile.
Tehaste juhatajaiks mdaérati direktorid, kelle-
del lasiub vastutus teihaste majandiuslises ja
tehnilises juhtimises. , Tehaste direktor juhib
tehaseid jaoskonna juhatajate ja meistrite
kaudu (v. tabel 1). Uhtlustatud tooviisi ja
njiajandusilikiult kasuliku asjaajamise soorita-
miseks liideti mitme direktsiooni piirkonnis
asuvad tehased ,lhte tehasterajooni, mille juh-
timine kanti ule Uhe direktsiooni alla. Ule rii-
gi kujundati 10 to6lkK}iaasj'anduslist direktsi-
ooni 10 tehasterajiooniga. Tehaste uldjuhti-
mine tehti alluvaks rauditeede keskvalitsuse
tookodade osakonnale (v. tabelid 2 ja 3). 1928-ks
aastaks kujundasid parandustehaste vdrgu 81
tehast 6 eritdokojaga, kuna 1920. aastani olid
tegevuses 100 peatehast 6 kdrvaltookojaga
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liik tehaseid raskete kiirrongivedurite paran-
damiseks™ pdhjustel, et raskete kiirrongi vedu-
rite parandust6ds tootakt erineb tunta-
valt teiste vedurite parandusel praktiseerita-
vaist tootaktist. Tehaste Umberkorraldamis-
kava koostamisel peale eeltdhendatud asjaolu
— tehaste vdimalikult vordtudbiliste Uksuste
parandamiseks seadistustamise kisimuse, ol-
gu silmas peetud ka tehaste otstarbekohase asu-
koha valik ja (nimmelt selles mottes, et tehas
asuks v@imalikult oma tegevusrajooni keskko-
has, parandatavate veerevkoostise lksuste pa-
randusele ja paranduselt tagasi k'Odukohta toi-
metamisel ebamdérasielt pika teekonna valti-
miseks, mis tekitaks tleliigseid kulusid. Maini-
da oleks ka seda, et vasevalatisosade tootmiseks,
puidu Umlbertddtamiseks seadistati eritehased,



2. Toostusasjanduse organisatsioon enne 1920. a.

millised" varuistavad vastavate toiotmetega tei-
si parandusteihaseid. -Varem evis enamasti iga
peatehas oma valamistdofeojja ja puidutdédkoja.
Selle limjberkorrardamise labi ohutus vdimali-
kuks alandada nende toiodete hinda eritehaste
joudsama produktsioonivBimsuse tottu, Kkui
see vOimalik oli vaiksemddtmeliste valamls-
ja puidutéokod-ades piairandustehaste juures.
Uue kava jarefe langes veerevkoostise kor-
raslliioid kui ka todistusolude timberkorraldami-
ne kimne toostusasjaindus-direktsiooni katte
ja nendel lasub taieulatusline vastutus selles
asjas. Uhtlasi jaeti nende direktsioonide hoo-
leks ka materjalide muretsemine, mida vare-
malt toimetasid Preisi teedel teatavad grupp-

direktsioionid ning osaliselt ka keisfcvalitsuse
organid ja nimelt selliste materjalide tellimist,
mida tarvitati rohkearvuliselt ja millede hin-
Idu fikseeriti borsil. Osa materjalide tellimi-
se taitmisest jai jka une kava jarele keskvalit-
suse hooilekis.

Eatsionaliseerimiskava elluviimise raskem
ulesanne iseisés mitte tehaste Umibergrupeeri-
mises vedurite- ja vagunitehasteks, vaid otstar-
bekohase ratsionaliseeritud parandusviisi loo-
mises. Uue parandusviisiga, milline rajatud
vioioltéé pdhimdttele, loodeti saavutada Kiire-
mat, enam-vldhem- kindlate tdhtaegadega ja
endisest odavamat ,t60detditmisit. Arvesse vot-
tes veerevkoosti,se ‘UOksuste ebauhtlast kulu-

3. Toostusasjanduse organisatsioon Umberkorraldatuna.
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vust ja sellest tingitud 'Uksuste parandustel
illmnevat ebalhtlast td6dehulka, eriti just vedu-
rite jiuures, ei osutu vooltéo pidlhimdttelise t66-
viisi labiviimine s)iinjuuire,s kau;g»eltlki nii la-
dusaks, kui !see on vBimalik uute masinate ehi-
tamisel. Voolto6 juures réndab ,t66tI>usese
the tookoha j.uurest teise juu,re kindlaksmaéa-
ratud ajavahetmikkudeis, seega peab igas t6o6-
koha,s tootav todliste grupp ettendhtud tédaja
— ,n. n. tootakti valtel tditma temale pandud
tookohustused. Suurema kuluvusega osade
korral on tuntavalt rioihkem jparandamist, Kui
vahean kujuaiute juures. .Selle t6ttu ilmnA), et
toolistel tulteb vaheteivahel aega kaotada ,uue
Ukauise cotamisiega ja vahetevahel, kui osad
vajavad normaalsest tdédhulgast iroihkem pa-
randamist, liikuda kaasa jargmise téokohani
I6petama omi toid, mis piuidugi moista mo-
jub segavalt tootaktile. Tootakti enese kind-
laksmé&daramine on siinjuui®es raske. Arvestu-
se teel tobaegu kindlaks m'dlarata ei ole v6ima-
lik. Tuleb talitada tksikute t66de kaigu jal-
gimise ja todaja markimise jarele. Samaselt
tébaegade markimiste andimete alu,sel koosta-
takse parandustéod<e kaigu graafikud, millised
ja,avad aluseks toode taitmisel, kui ka tihase
produtseerimisvOime  arvestamiseks, paran-
dusto6de tdhtaegade selgitamiseks jne. (v. ta-
bel 4.).

Et vabaneda ulaltoodud Kkirjeldatud ras-
kustest taktikindlas to6tamises™ taotellakse roh-
kem osade vah”amist kui nende jparandamist
téokohil. Mahavdetud osad parandatakse eri-
todruumidesi eriliste brigaadidie poolt ja antak-
se tarvitamiskdlV.ulikena .lattu,, Mitmesugus-
tel kaaiutllustel ei ole aga kasulik kdikide osa-
de parandamine lattu hoiule, tuleb piirduda
vaid teatavate osade lattu parandamise ja vas-
tavate u'ute osade rioihkearvuliselt tagavaras
hoidmisega. Seega jon n. n. ,vahetussilisteem”*
kasutatav veerevkoostise Uksuste parandamis-
tel vaid osaliselt. Vahetussiisiteemi kasusta-
takse taieiilatusliselt koikide taielisel paran-
dusel alaliselt uuendatavate vasevaluosade
oisas, kuna neid uue kava kohaseilt tehased ise
ei vala, vaid neid produtseerivad eritehased
lattu hoiule.

Kasustades vooltoé pbhimdtet ja osade va-
hetamist teostatakse kaubavagunite t&htajali-
si parandusi 1 ja reisivagunite 4 kaheksatun-
nilise tocip,.devaga. Vedurite parandamisel ,on
vGroltos pOhimotte llabiviimine marksa keeru-
hsem, kui vagunitoddel. Toode Mbiviimise
hdlbustamiseks kasus,tatakse Oige rohkehulga-
liselt vahetustegevust. , Ainult vahetusele kuu-
luvad taielisel, parandusel ka vedurite katlad,
sest ka neid parandatak”se lat,tu hoiule. Tule-
museks on vedurite tdielise paranduse teosta-
mine 24 pé&evaga endise 110—120 pdevase
parandusaja vastu. On isegi olemas riigi-
raudteid, kus veduri tdieline parandus teosta-
takse 20 pdevaga ja veel,kiirem™ Sellise
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»ameerikaliku“ téétempo pidamine on mdgeldav
vaid vahetussusteemi dige téiusliselt kasusta-
miselL ' Vahetussiliisteemi kasustamisele vdtmi-
sega alustati Saksa naudteedel ka vedurite osa-
de normeerimisega.

Toostusolude ratsionaliseerimise tulemusi-
tena oleksid tdhistada:

1) tehaste produktsiooini téstmine ja

2) kujude 7sdédst veoasjanduses vedurite
td0eolemi,se aja suurenlemise ja paranduselvii-
bimise aja vahenemise tGttu.

Tooprloduktsiooni téstmist 'on m'argata sel-
lest, et vddreldes 1913. a. oilukotrda 1928. aasr-
taga, on veerevkoostise parandustddliste arv
jaanud peaaegu muutmatuks (ca. 100.000-le),
kuid parandustédde hulk on suurenenud tun-
tavalt. 1913. a. parandati kuumauruvedu-
reid vaid 6000 (nendest olid varustatud toite-
vee-eelsoojendajatega 15 tlikki). 1927. a. aga
17.000 toitevee-eelsoojendusega vedurit ja nen
dest 15.000 kuum.auru,vedt!<rit. Tdusnud oli ka
vagunite parandustédde hulk vagunipargi Ok-
suste juures lalbiviiduid teihniliste tdienduste
tottu.

Parandustédde kiiremalt teostamise tottu
saavutati sd,astu, ka ehitusalalistes valjamine-
kutes. Nait. wvajati vedurite parandamises
1920. a. 4025 tookohta, 1928. a. vaid 1500, ve-
durite pairandamisiaja langemise tottu 110 pée-
valt 24-le.

Ulaltahendatud pohijcfoni Saksa Riigi-
raudteede toostusioludie ratsionaliseerimises —
todde teostamise dleviimdne voioltéd ja vahe-
tussiisteemi alusele — kirjeldasin p6&hjusel, et
nendele motiividele rajatakse praegusel ajal
veerevkoostise paranduste teostamine. Uue rat-
sionaliseeritud téoviisile lleminekuiga muude-
ti Saksa raudteedel, ka todstuste valitsemise
kord, nagu kirjeldatud Ulaijpool.

Jargnevas votan luhidalt vaatHusele t6ds-
tusolukorra Uhe véikeriigi raudteedel, mille
raudteevalitsuse valdamisel on ca. 800 km
laiar66pmelist ja 700 km kitsar6dpmelist pea-
teed. Veollesannete tditmist teostatakse
ca. 100 laia- ja sama arvu Kkitsaroopmeliste
vedureiga. Vagunitepark koosneb laial teel
ca. 350 reisi- ja 3500 Kkaubavagunist,
kitsal teel 170 neisi- ja 2100 kaubavagunist.
Veerevkoostise parandusi teostatakse (he pea-
ja 3 jaoskonnatookoja poolt. Haigete vedu-!
rite % on laiar66pmeliste vedurite o0sas «ca,.
25 ja kitsaroopmeliste pargis 15%. Laiar6op-
mleliste veduirite téieiist parandust teostatakse
niormaalsellt 6—9 kuuga, keskmist — '6 ndda-
Jlaga; kitsar6opmeliste — tdielist 4—6, kesk-
mist 1 kuuga. Seega vedurite paranduste te-
gemise ajad vaga pikad, eriti just laiar6dpme-
liste osas. On ilimselt selge, et samase olu®
korra edasikestmisele tuleb panna piir ning
asuda vedurite parandustédde kdigu ratsiona-
liseerimisele. Esijoones tuleks vdhendada ve-
durite paranduste kes,tvust. Selle tdttu vahe-



42 84 126 168 210 252 294 336 378 420 462

Vaguni edasipaigutus iga 42 minuti moéoddum. min.
Lihendus.: t tisler, 1 lukusepp, a atsetiileen-1dikaja
4. Kaubavaguni parandustédde kaigu diagramm Saksa Riigiraudteedelt.
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neks liikluspTioigramimi téitmiseks vajaline ve-
diiirite larv, jmis toolk® kaasa kulude saastu ve-
durite tegevuisealal,

Jélgid-eSs telias,te tegevust paistab silma esi-
joones pikaldane .t66temipo t6steabinbude puu-
dulikkuse tottu. Kuigi sarnaselt tdiuslikult ei
ole otstarbekohane seadistada tdsteabinfudega
(investeeritava kapitali kasutamise mottes)
véhemaid todkodasid, kui seda tehakse tehas-
tes, kus piarandatakse aastas, 400—500 vedu-
rit, kuid teatavad téi'endu,sed sellel alal oilu-
korira tdstmiseks on siiski (hadavajalised.

Toodekdigu graafikute mittetarvitamise
tdttu side peatddkoja, s. 0. montaazijaoskonna
ja abitdokodade treiali-, sepi-, valutddkoja j. t.
vahe,! puudulik. Abitéokiojad tédidavad sageli
toodetellimusi, millised ei kuulu esmajoones
taditmisele. Seda viimatitdhistatud puudet nii
teravalt kui peatehastes, ei ilmestu jaoskondade
tookodiades, kuna seal on peajaoskonna meis-
ter Uhtlasi ka abijaoskondade meistriks.

Aegaviitvait toimub enamuselit-téokiodades
parandatavate osad-! transipoit abijaoskonda-
desse jne. Kuiia transfporteeirimist toimeta-
takse peamiselt due kaudu, on talvisel ajal
rullikute rodbasteed lumised ning transport
takistatud kuni teede , &rapuihastamiseni.
Taiesti ebaloomulik on .transipicxrtimise kiisimus
Uhes tehases vedurijaoskonnast treialitodkotta.
OugUigi, et mdlemad tédkojad asuvad Uhise ka-
tuse all, toimetatakse transportimist 0&ue
kaudu ning kann,atatakse eeltdhistatud pahe-
de all.

Veduritfe k/aua viibimist tdielisel parandu-
sel, eriti Haiar6dpmellste vedurite osas, poh-
justavad suurel méadral veduri katla parandus»-
tood. iSiinjuures tuleks vdtta kaalumisele,
kas ei oleks otstarbekohane loobuda katelde
parandamisest roobiti vedurite teiste osade
parandustega ja minna ute, vdahemalt nendle
seeriate vedurite juures, milliseid evib kéaes-
olev raudtee enamuses,, katlate parandamistelJe
s@ltuimatult yednri muude osade pariandusest.

Ins. V. Veerus

1. HUVIRONOIDE TULUKUS.
1. Otsene tulu ja kulu.

Seoses huvirongide korraldamise kisimu-
sega oleks vajalik selgitada nende tulukust, va-
hemalt, kuivG6rt on nad pd&ihjendatud raudtee
majanduslikust seisundist, s. 0. kas ei tule nen-
de rongide kulusid katta m&nest muust tulu-
allikast saadud jaagiga. Vahemalt esialgsete
kalkulatsioonidega suudeti véita nende otseste
tulude suuremust otsestest kuludest, ent ana-
liGsimist vajab asjaolu, kuivdrt on nad mdju-
tanud harilike reisijaterongide kasutamist, kas
tulu- vdi kahjutéovalt. ' T

s. 0. katlad) parandataks 'otte valmis, et raami
kioirdaiseadmise jarele vO@iks asuda takistama-
tult katla raami asetamisele. Keskmiseparan-
dust téokojas on tingimata tarvilik 1—2
komplekti kiittetorude varukshoidmiriHe.

Viiks kaugiel© ;Dugeda -siinjuuii-es Ule kaiki
Uksikuid puudeid — see ei /odegi ajakirja veer-
gude Ulesandeks. Ka vagunite parandamiste
olukoffd ei (ofe ratsjonaalsemi, ,kui vedurite. On
ilmselt selge, et wlalkirjeldatud viisil vee-
revkcostise paranduste teostamine vajab rat-
sionaliseerimist. Tuleb paratamatult asuda
toode ké&igu Uksikasjalisele analitsimisele ja
minna Ule to6tamisele vastavate toddegraafi-
kfute jarede. Teisiti ei ole vbimalik to6de kdi-
gu tépis ikointrollimine té6koja m'eistreil kui ka
administratsioionil. ~ To6dekdigu , graafikute
koostamisel tuleb silmas pidada voolt6d pohi-
motet ja osade vahetus- ehk .asendussiisteemi

ja rajada toode teostamine neil alustel. Pa-
randuste teostamise Kkiiremaks muutmisega,
oleks saavutatud teatav sddst veerevkoostise
kulude osas.

Ei saa jatta mainimidta ka seda, et sageli
ilmestuvad toddetiakistused vastavate materja-
lide puudumise pérast. Miaterjalide muretse-
mist toimetab finantsam'et materjale vajavate
veo-, tee-eihitus- ja ekspluatatsiooniametite ndu-
del.

Veerevkoostise paranduste kiiremalt tait-
mise kdrval ev,ib olulise 'tdhtsuse ka tootehete
teostamise otstarbekchasufie selgitamine. To6-
tehete ratsionaliseerimisega avaneb vdimalus
alandada parandustédde hindu.

Too6stu Soloide ratsiionalisieerimistoimingu
taditmine nduab te:ha'ste juhtivailt joududelt
kui ka tehaseid juhatavalt veoametilt palju
intensiivsemat t66d. Vahemaid olukorraparan-
dusi luuakse iga aastaga, kuid laiaulatuslise-
ma ratsionaliseerimise teostamine ja veerev-
koostise korrashoidmine uuel alusel kutsub
vBib olla esite ka vastavate administratsiooni-
orgianite muutmise.

(Jarg ja 16pp.)

Esialgu peatume nende otseste tulude ja
kulude vaatlusel. Uldse on laekunud huvisdi-
dupiletite arvel ca 148.300 kr., mis moodustab
Oige véikese osa siiski reisijateveo uldtuludest
(3,56%), vorreldes reisija-km arvuga (10,4%).

Kulude arvutus vdib jaguneda; kahte liiki:
esimese riihma moodustavad otsesed kulud,
nagu veduri ja vagunite paranduse, méadrde-,
veevarustuse, kittekulud, samuti veduri- ja ron-
gimeeskonna paligad, kilomeetrirahad ja pree-
miad, samuti igasugused kulud huvirongi rek-
laamimiseks, orkestrikulud jne.. Teise rihma
moodustavad peale eelnimetatud otseste kulude



Muusika- ja tantsuvagun L&ti huvironges
Kaesoleval suvel Lati raudteedel pa)ndi kaiku huvisdidurongidesse uks eriline selleks imberehitatud mm-i-

sika- ja tantsuvagun.

raadiokabinett kahe aparaadiga,

veel 'kaudsed kulud igasuguste lisamanddver-
daimiste, kaubavagunite reisijateveoks varus-
tamiste, vedurite, vagunite ja téokodade amor-
tisatsiooni, tehaste ulespidamise ning igasu-
guste administratsiooni kuludena.

Otsesed kulud on olnud ca 45.300 kr., seega
jaldik huvireisijate veost ca 103.000 kr., s. o.
69,4% uldtuludest.

Allolevas tabelis toodud tulude ja otseste
kulude jaotus uUksikasjalikult I/r. ja k/r. ron-
gidest, samuti eraldi erirongidele kui koos ha-
riliku reisijaterongiga.

Huvirongide tulu ja kndu tabel. (1000 kr.).
Tulu Ku1lu
Eri-  Koos Eri-  Koos Jaak
ron-(iljae KOKku ron- R Kokku
giga r-ga giga r-ga
L. 924 168 1092 296 18 314 778
Kr. 343 48 391 134 05 139 252
1267 216 1483 430 23 453 1030

Vagunil on dks suutr ")'uum, millel avarad aknad,
med istmed ja seinad on kaunistatud peeglite ja kunstiparaste

parkettpdrand,
dekoratsioonidega.

ihe seina &é&res peh-
Vaguni Uhes otsas asub

muusikaliste ettekannete ja tantsu jaoks.

Kui arvestada ipeale otseste kulude ka
kaudsete kuludega, siis vdiks arvutusaliiseks
vOtta kahe viimase aasta keskmine auru- ja
mootorrongide reisijate rong-km kulu, mis on
I/r. 2,80 kr. rong-km ja k/r. 1.41 kr. rong-km.
Seega kulu erirongide Veo puhul:

I/r. 2,80 .19212 = 53.800
k:/r. 1,41 . 6130 = 8.600
Kokku: 62.400 kr.,

mis on 25,5% suurem otseseist kuludest. Ar-
vestades sama %o-cniddraga Uhes hariliku reisi-
jaterongidega veetud iiuvisdidu veokulusid,
saame

2.000 . 1,255= 2.500 kr.

Seega Uldine kulusumma on 64.900 kr., mis
annab veelgi jaagi 83.400 kr., s. o. 56,2%
tldtuludest.

Peale selle on huvitav jalgida veel monin-
gaid tulu-kulu andmeid, mis on koondatud all-
olevasse tabelisse.
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Tulud ja kulud kroonides.
L/r K/r. Kokku
tulu kulu tulu kulu tulu] kulu

Uhele rong-km :le
. huvirongil keskmiselt .
erirorigiga .
ikobis meisijate
roingiga
,, harilikul reisijateronigil
m 3,933/34.,
100 reisipa-kmde
huvireisijal 0,58 0,17
_harilikul reisijal 1933/34. 1,80 2,57 1,99
Uhele huvirongile keskmiseit 1115 321 953
mm>»’ erirongina 1151 370 1009
[ ] :(koos reisi-
jate-rongiga 934

4,32
4,81

1,24
1,54

4,26
4,65

152 4,30 1,31
1,81 4,77 1,61

2,74 0,29 2,69 0,28 2,73 0,29

1,95 2,78 1,49 2,03 1,66 2,34

0,62 0,22 0,59
2,71 1,85
339 1068
394 1111

0,18
2,61
326
377

100 685 71 865 92
I. Nagu eeiolevaist andmeist ja tabeleist nah-
tub, ;6,n:kin touvirongi™ omaette Uritu-
Serid, yadhemalt nad katavad oma, kulud ning
annavad isegi jaadki. Nii on Uhe rong-km tulu
huvirongidest ligi 2,5—3 korda suurem Kkui
hanlikul reisijaterong™" kuid 100 reisija-km
tulii-huvirongist on jalle 3 korda vdahem hari-
likust reisijaterongist.

A Keskihiselt ,on annud iga huvirong tulu
1068 kr,: ja ndudnud otsest kulu 326 kr., j'attes
N T427 k%] Ay

2. Huvirongidemajanduslik mdju.

. LOppeks on mdodduaaidiev émeti, kuivdrd on
mdojutanud huvirongid Uldiselt reisijateveo tu-
lude suurenemist, kuna eelolev tulemus huvi-
rongide tulude jéagist ei Vdimalda meile veel
selle iaijakoha.se kiisimuse 16pliku otsustamise.
Oige oluliseks momendiks jaab, kas on huvi-
rongid juurde tdmmanud uut raudtee kasuta-
jaskonda v@i on ainult soodustatud alalisile
kasutajaile raudtee kasutamine, s. o. kas huvi-
rongid on teostunud teiste rongide arvel.

Selleks kdrvutame 3 viimase aasta tulud
reisijateveost kuudekaupa protsentuaalselt,
kusjuures 1933./34. a. tulud on voetud vord-
seks 100%. 1934./35. a. tulude %% on tdhen-
datud UOhes kui ka ilma huvirongideta.

Tulude %% uldre” sijdteveost.

1934/35

1932/33 1933/34 Uthes huvi- ilma huvi-

rongidega  rongideta
Aprill 100,0 100,0 94,1 94,1
Mai 143,3 100,0 125,3 124.8
Juuni 90,5 100,0 96,5 88,2
Juuli 111,0 100,0 114,1 104,3
August 103,4 100,0 117,2 107,6
September 111,8 100,0 120,0 108,0
Oktoober 101,7 100,0 107,4 107,4
Novemiber 100,8 100,0 109,3 109,3
Detsember 98,2 100,0 107,9 107,9
Jaanuar 94,7 100,0 107,0 106,8
Veebruar 87,6 100,0 105,2 104,7
M éarts 80,7 100,0 95,6 94.9
Keskmine: 101,5 100,0 107,9 103,8

Kui votta arvesse reisijateveo tulude tbusu
suhet jaanuarist kuni maini 1933. ja 1934.
aastal, s. o. enne huvirongide korraldamist,
siis on 1934. a. tulude tBus keskmiselt kuus
11,8%. Pé&rast huvirongide hulgalise korral-
damise I6ppu oktoobrist kuni veebruarini on
tulude tbus keskmiselt kuus 7,3%, seega 4,5%0
véhem kui enne huvirongide k&ikumaaramist.
(Mérts pole siin arvesse voetud, sest sel puhul
tuleks keskmine tulu-tdusu (protsent veel vaik-
sem, kuna 1934. a. tulud olid suuremad 1935.
aasta omadest, kuna siis olid Ulestdusmisepl-
had mlartsikuus). Huvirongide kaigusoleku
puhul suurenes keskmine kuu tulu 1933./34.
aastaga vorreldes 17,1%" (‘on arvestatud juuli,
augusti ja septembrikuuga, kuna juunikuu on
valja jaetud, sest 1933. a. peetud laulupidu suu-
rendas erakorraliselt tulusid).

Sellest jareldub, et huvirongidega on juur-
de tdbmmatud tululiselt 5,3% uusi kasutajaid
(arvuliselt umbes 15%), kuid teisalt vahenda-
nud tululiselt teiste rongide kasutamist 4,5%
vlrra. Seda kahjulikku ndhet tuleb eriti alla
kriipsutada, kui kdrvutada veel harilikkude
ja teiste vdhemate soodustustega soOidetud rei-
sija-km arvu, kus n&htub, et hariliku tariifiga
reisija-km arv on tdusnud ainult 3%o, ent oleks
pidanud tdusma 5—7%, arvestades majandus-
liku konjuktuuri paranemisega. Plhapdeva-
piletite kasutamise tdusus on olnud taielik seis,
kuna, arvestades eelhiiste aastatega, oleks vdi-
nud tdusta keskmiselt 30—"50% Grupisdidud
on Oige tunduvalt vdhenenud 1934./35. aastal
vOrreldes 1932./33. aastaga (peagu 25%0),
rddkimata 1933./34. aastast (123%), mil gru-

pisdidu reisija-km arvu tdstis laulupeoliste
soit.
Reisij<i-km %%.
1932/33 1933/34 1934/35
UldlItariifimdaralised piletid 104,0 100,0 103,0
Plhapdevapiletid................ 57,6 100,0 100,4
GrupisOidud...ccccceevvvcvnnne. 55,7 100,0 44,7

Oletades, et 1934. aasta alul kestnud tulude
10—12% tdus oleks pidevalt kestnud 1&bi aas-
ta, siis on huvirongidest tingitud tulu vdhene-
mine aasta kohta umlbes 2—4%. Korvutades
kaubaveo tulude tbusu %% reisijateveo oma-
dega, siis selgub kall Gldiselt 1934./35. a. H-
pupoolne tulude tBusu % vé&henemine, millest
vOib 16ppeks jareldada, et huvirongid pole eri-
liselt vdhendanud tulusid.

Jarjelikult kdigest sellest nahtub, mida tu-
leb siin eriti r6hutada, et Raudteevalitsus ei
ole pilidnud taotella huvirongide kaikumaéra-
misega erilist majanduslikku tulu, vaid on ol-
nud juhitud paremast tahtmisest elustada
uldist rahva liiklemist, soodustada
ka vdahemapalgalisile teenijaile tutvuda kodu-
maa kaugemate vaatamisvéariste kohtadega,



Lati raudteede ekspluatatsioonidirektori dipl.

ins.

R. Gai”selsi lahkumispidustustest osav6tjad,

tema maaramise puhul Riia linnapeaks.

L&ati ministrite kabineti otsusega madarati 1.
pluafatsioonidirektor ins. R. Garsels.

Insener Roberts Garsels astus Lati
ja veoametis. Augustiktoil 1927.
Oma vdimete kui ka isiklikkude omaduste tdttu
raudteelaste peres, vaid ka laiemates ringides,
kui on Riia linnapea amet.

Soovime ka enda poolt hr.

leidis

vOGimaldada linlasele odavat ja mdnusat puh-
kust kuumal suvisel plihapdeval v5i karastavat
suusasporti talvel, vdita juurde uusi raudtee
kasutajaid, kaasa aidata dldiselt rahva kultuu-
rilise taseme tdstmiseks ning miaijandusliku
ringvoolu elavnemiseks.

Eriti viimane en mdjutanud huvirongide
korraldamisel sihtkohti, eriti linnu ja kuurorte,
kuhu on suundunud hulgaliselt huvireisijaid.
Néiteks oletades, et iga huvireisija tarvitas
sihtkohal vahemalt 1—2 krooni, on rikastunud
huvironglaste arvel Parnu 10.000 kuni
20.000 kr. vdrra. Narva ja Haapsalu — 6000
kuni 14.000 kr. jne.

Muuseas ei saa modduda asjaolust, et huvi-
rongide hulgaline korraldamine on suurenda-
nud Oige tunduvalt raudtee, eriti Ekspluatat-
siooniameti juhtivate joudude t66d, kuna sar-

raudtee teenistusse veebruarikuul 1921.
a. méaarati ekspluatatsioonidirektoriks, millisel ametikohal teenis kuni senini.
rohket
mida paremini tdendab tema mda&ramine sellisele ametikohale,
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septembrist s. a. Riia linnapeaks senine Lati {mudteede eks-

a., teenides ekspluatatsiooni

lugupidamist mitte Uksi oma kaasteenijate

Garselsile tema uues vastutusrikkas amietis rohket &nne ja edu.

nane massiline inimhulkade vedu peab teostu-
ma eriti suure ettendgelikkusega ja koval ja-
relevalvel, et tagada taielikku Onnestumist uri-
tuses ja julgeolekut liikluses. Samuti on pida-
nud loobuma paljud jaama-, rongi- ja veduri-
teenijad omast suvisest puhJkusest Uldsuse hu-
vides, mida tuleb siin rdhutada.

Kokkuvottes jadb soovida, et Raudteevalit-
sus jatkaks edaspidi samase eesmaérgiga huvi-
rongide korraldamist huvitavamaisse ja ilusa-
maisse kodumaa kohtadesse, ning teisalt, et ko-
halikud omavalitsusthikud, nii linna- kui maa-
valitsused, toetaksid eeltoodud pdhjustel Raud-
teevalitsust tema drituses, vdimaldades tarbe-
korral korralikku massilist 66bimist, ning va-
jaduse puhul looksid odavahinnalise jouvank-
ritega Uhenduse raudteest kaugemal .seisvate
vaatamisvaariliste maakohtadega.



E.

“NsX890. a, kokkulepete pdhja! loodud olukord
testis kuni 1. jaan. 1917. a. Nende 26 aasta
jooksul vaheldusid mdlema suure raudteeseltsi
vahel kordamddda age vdistlus ja hea labisaa-
mine. LOpuks voitis viimane ja seltsid otsus-
tasid 1916. a. luua toouhisuse. Selle eesmér-
giks oli: liikluse otstarbekohasem teeniihine,
administratsiGoni lihtsustamine”®; ja (learuste
J?ulude sdédste. See Uhtlasi pidi vdimaldama
rea liikluse probleemide suhtes leida kergemat
ja ligemat lahendusviisi. Riigiraudteede-Kéai-
txise-Seltsi ja Hollandi Raudteede Seltsi vahel
sdImitud kokkulepe néeb ette, et mGlemad raud-
teeseltsid jddvad edasi kestma ja nende ning
riigi  va.h«lised lepingud jaévacj;.,N'endistviisi
maksma ka tulevikus, kuid mdlema seltsi ka-
rnide- ja kahjudearved igal aastal voetakse
kokku ja sel teel tehakse kindlaks kasude ja
kahjude saldo. See saldo jagatakse mdlema
seltsi vahel iproportsionaalselt nende aktsiaka-
pitalidele, mis praegu lon Riigiraudteede Kai-
tuse-Seltsil 40 milj. fldriini ja Hollandi Raud-
iegdfc&ltsil.;50,:,:mila,. floriini,,.,

1 jaanuaril 1917. a. hakkas maksma ni
tatud kokkulepe, mille jargi uus raudteeselt-
side to6dhisus kannab nime ,Hollandi
raudtee d* (Nederlandsche Spoorwegen).
Selle to6uhisuse kétte l&ks dle ka veel kahe va-
hema eraraudteede kaitus : Hollandi Keskraud-
teede-Selts 1. jaannarist 1917. a. ja Pdhja-
Brabanti—Saksa raudteede Selts 1. maist
1919..a. Sellega kuuluvad t6dihisuse ,,Hollandi

raudteed” ké&itusse tegelikult peaaegu koik
laudteed Hollandis.
Hollandi raudteedevdrgu arenemiskaigu

kohta 1839.—1912. a. Ulevaadet pakuvad jarg-
mised arvud ((pikkus kilomeetrites):

Peatiinaud Korval-  Kaik

Aasta Eraraud raudteed kokku
Riigi teed Kokku
1839 16 16
1844 - 107 - _ 107
1850 - 176 - - 176
1860 - 326 - - 326
1864 60 426 486 _ 486
1870 818 602 1420 _ 1420
1880 965 879 1844 _ 1844
1882 1055 944 1999 9 2008
1890 1551 746 2297 3U 2611
1900 1736 701 2487 328 2765
1910 1736 744 2480 726 3206
1912 1736 744 2480 726 8206
1933. aastal oli eksipluateeritavate liinide

kogupikkus 3622 km (sellest 2425 km pealiine,
963 km kOrvalraudteid ja 234 km trammiteid).

Timma (Jarg ja l6pp.)
1.

Esimesed raudteeliinid (Hollandi Raudtee-
Seltsi ja Rheini Raudtee-Seltsi) ehitati laia-
réopmelised. Varsti aga, kui selgus raudteede
otsetthenduse kohta Saksamaaga selle vdimalus
ja vajadus, ehitati need liinid Umber normaal-
roopmelisteks, millised olid Saksa raudteed,
Selleks otstarbeks maddarati isegi toetust riigi
poolt Rheini Raudteede-Seltsile.

Raudteede ehituse tehnilised tingimused
uldiselt olid sarnad, mis Saksarnaal tarvitusel.
Erandeid tuli kall ka ette, kuid need olid tingi-
tud neist mdnesugustest asjaoludest, mis raud-
teede ehitust Hollandis hoopis teissugustesse
tingimustesse seavad, kui see mujal ette tuleb.

Holland — Nederlomd (Madalmaad) on vé-
ga veerikas maa. Madalmaal asetsevad provint-
sid koosnevad n. n. polder-maastikkudest,
mis on kunstlikult, inimese jéu ja nduga kui-
vaks tehtud ja sellisena alal hoitakse aurumasi-
nate ja tuulikute abil. Maapind on selline, et
tihti ei paku mingit kindlat aluspinda raudtee-
tarnmi efhituseksi. Ka pi.ulde .ehitusimaterjali on
cihti raske saada tarvilikul maaral. ~ Arvurik-
kad kanalid ja joed labivad maastikku iga,s si-
his, mis teeb tarvilikuks hulga sildade ehitust.
Naiteks on 33 km pikkusel L(;iden—Woerden
teelosal tervelt 130 silda; neist on 3 poorsilda.
Harlingen—Riigipiir 125 km pikkusel liinil on
13 poorsiMa 6 vBi 2X6 VB 2X8 m avaustega;
peale selle veel 30 kindlat silda. Amsterdami
ja Rotterdami vahelisel teeosal on 82 silda,
neist 8 liikuvat. Kuigi suur enamus neist on
véiksemad, siisfki peab nimetama, et tuleb ette
ka vordlemisi suuri .sildu, millest siin kohal
vOib nimetada: ule ,Hollandsch Diep“ Moer-
dijki juures 1469,3 m, ule Waali joe Zalt-
Bommeli juures 869,94 m, lle Maasi joe Hedeli
juures 718,5 m, ule Waali jée Nijmegeni juu-
res 686,67 m, lle Leki jée Kuilenburgi juures
670,2 m, Ule Rheini joe Rheneni juures 527,5 m,
tle Merwede Dordrechti juures 473,24 m ja ule
ljsseli Deventeri juures 511,42 m pikkusega.

Tahelegpanu véarivad ka kaks suurt poor-
silda lle PGhjamere kanali, Gks Vekeni juures
(185,4 m' rpikk, kahe avausega & 64 m) ja teine
Zaandami juures (270 m pikk, samuti kahe
avausega 4 64 m).

Samuti tuleb mainida, kui erilisi kunstehi-
tisi, kahte pikka raudteetammi, mis asetsevad
Roosendaali—V lissingeni liinil: dle Ooster-
Schelde vtdina (3653 m ja Uhendab Pd&hja-
Brabanti provintsi Zuid-Beveldndi saarega) ja
tle Sloe véina (Sl6e ja Walcheren saare vahel).

Hollandi raudteede tehnilise kdituse tingi-
mused ja eeskirjad Uldiselt vastavad Saksa
raudteedel maksvatele eeskirjadele. Peamiselt
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on see tingitud sellest asjaolust, et Hollandi
raudteed kuuluvad ammu aega ,,Saksa raudtee-
devalitsuste Uhingusse (Verein Deutscher Ei-
senbahn-Verwaltungen)®, Imis mdne aasta eest
nimetati iamber ,Kesk-Eu roopa raud-
teedeval'it,stiste {Ghinguks (Verein
Mittel-europdischer Eisenhahnverwaltungen)".
Tuleb ette ka m6nesuguseid erinevusi, mis Hol-
landi raudteedele omapérased. Nait. eelsig-
naalidena tarvitatakse semafore, mille tiib
tasasdidu ndude puhul 450 vd@rra alla kalluta-
takse.

Elektriline k&itus seati Hollandi raudteedel
esmakordselt sisse 1908. a., nimelt Rotterdam-
den Haag teeosal’, kius vaga elav liiklus. Mo6-
dus siiski rida aastaid, enne kui leiti vimaliku
olevat seda laiendada teistele teeosadele. Alles
1927. a. peale seati sisse rongide elektriline
kditus Amsterdam—Rotterdam ja Haarlem—
Ijmuiden liinil ja 1931. a. peale Velsen—
Uitgeest ning Amsterdam—Alkmaar liinil, mil-
le tottu 1931. a. I6puks oli 184 km kaherddp-
melist teed eiektrifitseeritud. Jargmistel aas-
tatel on sel alall edasi jatkatud. Tarviisminev
vool saadakse teeosade jaoks, mis asetsevad
Hillegomist 16una pool. Rotterdami ja Haagi

Kiir-reisirongi vedur Hollandi raudteedel.

kogukondade elektrijaam”™adest, teeosade jaoks
aga, mis asetsevad Hillegomist pdhja pool —
Amsterdami ja Veiseni ,Provinciale en Ge-
meentelijke Elektriciteets Maatschappij“ seltsi
joujaamadest.

Viimastel aastatel on ka Hollandi raudtee-
del rohkesti tegemist olnud ,,motoriseerimise”
kisimusega.

Erilist tdheleipacnu on pddratud diisel>-elek:t-
rimootorvagunitele ja leitud need kdige otstar-
bekohasemad olevat selleks, et muuta reisiliik-
lust kiiremaks ja sagedamaks ning sellega tds-
ta raudteede Vaoistlisvdimet.

1938. a. otsustati ehitada 40 diisel-elektri-
mootorrongi ja need panna kdiku 1934. a. ke-
vadest vBi suvest peale iiinidel': Amsterdam—
Utrecht 41 km, Utrecht—Arnihem 57 km,
Utrecht—Hertogenbosch 48 km, Hertogen-
bosch.—Eindhoven 32 km, den Haag—Utrecht
61 km ja Rotterdam'—Gouda 20 km, kogupik-
kus 259 km. K®&ik mootorvagunid pidid ehi-
tatama Hollandi enda tehastes.

Uue sdiduplaani maksmaihakkamise ajaks
15. mail 1934. a. oli tellitud 40 mootorrongist
ainult osa valmis saanud. Esimesed vdeti tar-
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Kirir-haubarongi vedur Hollandi raudi{eedel.

vitusele sellest tdhtajast peale Amsterdam—
Utrecht—Arnhem ja den Haag/Rotterdam—
Utreoht—Einhoven liinidel. Suve jooksul sai
valmis veel neid mootorronge ja pandi kaiku
tlalnimetatud liinidel.  Septemibrikuus m. a.
oli neid ké&igus juba 36 rongi Uksust.

Hollandi raudteedel tarvitatavad diisel-
elektrirongide (ksused koosnevad kolmest la-
hutamata vagunist. Keskmises vagunis aset-
sevad masina-, paki- ja konduktoriruumid ja
veel kolI'm 3. klassi kupeed. Teistes kahes va-
gunis oin ainult 2. ja 3. klassi reisijatekupeed.
lgas klassis on otstes kaks ust valjamindkuks,
kuna sisseminekuks on médaratud Uks uks kes-
kel, mille tdttu sisse- ja valjaastuvad reisijad
Uksteist ei sega.

Rongitksus sisaldab 112 3. klassi ja 48
2. klassi istekohta. Peale selle on veel 32 sei-
sukohta, nonda, et rong vdib mahutada endas
192 reisijat. Ka 3. klassis on istekohad ker-
gelt nahaga polsterdatud.

Vaguneid Uksteisest lahutada ei saa, kuid
kaks rongiuksust vOib kokku haakida. Sd&idu-
kiiruse dlemmidar on 140 km. Keskmine sGi-
dukiirus monel liinil on kuni 100 km ette ndh-
tud. Valimuselt sarnanevad mootorrongiik-
sused Saksa ,lendavale hamburglasele*, mille
eriline ehitusviis on vldga otstarbekohane ja
soodus 6hu vastusurve vdhendamise madttes.
Rongi pikkus on 62 meetrit, kaal sellejuures
ainult 75 tonni.

Tellitud 40 rongiliksusest on 35 varustatud
igatks kahe 410 ih. j. Maybaoh-diiselmootoriga

Terasest pagasivagun Hollandi raudteedel.



Brown Boveri elektrilise lekandega ja 5 Uk-
sust kahe 375 h. j. Ganz-mootoriga ning Wes-
tinghouse’i elektrilise llekandega.

Raudteedevalitsuste arvestuste jargi nime-
tatud 260 km kogujpikkusega liinidel diisel-
elektrimiootorrongide tarvitusele vdtmisel on
sdidukite soetamise kulud hinnatud 7 milj.
kuldnale, kusjuures muid uusi ehitusi vGi sis-
seseadeid pole vaja. Samadel liinidel elektri-
lise kaituse sisseseadmise puhul tuleks kulu-
tada ainult eliektrijuhtmete, sisseseadete, ala-
jaamade jne. ehituskuludeks 18 milj. kuldnat
ja peale selle sGidukite muretsemiseks 5 milj.
kiMnat, kokku 23 milj. kuldnat.

1919. kuni 1923. a. kannatasid Hollandi
naudteed ipérasts6ja-aja majandusliku kindlu-
setuse iagajargede all. 1921. a. olid nait. ku-
lud tdusnud koérgeimale punktile, 191 milj. flo-
riinini; puhastulu, oli ainult 96.606 floriini ja
ekspluatatsiooni koeffitsient oM 99,95.

Alles 1924. a. tuli oluline podre paremusele.
Lalks korda kulusid, vorreldes eelmise :aastaga,
vidhendada 13,53% vdrra. Tulud hakkasid
jarjekindlalt tbusma, mis oli Uldiselt majan-
duselu paranemise, kuid eriti ka Saksa marga
stabiliseerimise tagajidrg. Viimane as.jaolu oli
Hollandile tahtis see tdttu, et avanes jalle voi-
malus pdllumiajanduse saadusi vdélja vedada
Saksamaale. Sel aastal .saadi puhastulu 36,5
milj. floriini ja ekspluatatsiooni koeffitsient
langes 78,10 peale. Jargmised aastad Kkuni
1929 néitasid veel jarjekindlat (ldist tullide
kui ka Ulejadgi tdusu ning ekspluatatsiooni
koeffitsiendi alanemist. 1930 a. peale aga are-
nievad lood vastuipidises jsuunas.

Jargmised arvud nditavad Hollandi raud-
teede kéituse tulemusi aastatel 1925 kuni 1933:

Aasta. Tulud. Kulud. Ulejaak. Ekspluat.
(miljon. floriinides) koeffitsient.
1925 162,7 1211 41,6 74,48
1926 163,4 119,6 43,8 73,17
1927 162,2 119,4 42,8 73,61
1928 173,7 126,5 47,2 72,84
1729 180,8 130,2 50,6 72,00
1930 175,5 128,8 46,7 73,40
1931 164,3 127,0 37,3 77,30
1932 139,5 117,2 22,3 84,01
1933 122,4 109,4 13,0 89,40

Ulaltoodud tulud jagunevad jidrgmiselt:

Aasta. Reisijate-, pagasi- Kauba- Mitmestigused
ja posti-vedu. vedu. tulud.
(miljon, floriinides)
1925 86,1 73,2 3,4
1926 82,7 77,1 3,6
1927 80,3 77,5 34
1928 87,9 82,1 3,7
1929 89,7 87,5 3,6
1930 91,0 80,8 3,7
1931 85,2 75,6 3,5
1932 73,7 62,8 3,0
1933 64,8 55,0 2,6
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Hollandi raudteede tulunduse omapérasu-
sena vBib maérkida seda, et seal tulud reisijate-
veost on alati kdrgemad, kui tulud kaupade
veost. See on tingitud peamiselt sellest, et kau-
pade vedu Hollandis teostatakse véga suurel
maaral veeteid kaudu, mida seal vdga rohkesti
olemas; viimasel ajal on muidugi ka autoliik-
lus avaldanud tagasikiskuvat mdju raudteede
kaubaliiklusele.

Kaupa on veetud 1925—1933. a. jérg-
miselt;

1925. aastal 16.551.158 tonni.
1926. 19.987.229
1927. 20.360.983
1928. ” 22.031.731 »
1929. 24.262.247
1930. 22.666.258
1931. ” 21.977.243
1932. , 18.290.674
1933. 18.102.641

1925. kuni 1929. m on veetud tonnide
jarjekindlalt téusnud, nimelt 7.711.089 tonni
ehk 46,5% vorra.

Samal ajal on aga tulud kaupade veost tdus-
nud ainult 14,3 milj, floriini ehk 18,1% vdrra.
See pdhjeneb latsijaoliil, et kaubaveotariifi >alan-
diati alates 1. juulist 1926. aastal; 15%0 vdrra.

Et vahekaugused pdllumajanduse saaduste
valmistamise ja nende tarvitamise keskustest
lihikesed on, siis toimub nende .saaduste vedu
suurelt osalt autodega. Hollandi raudteed tee-
vad siiski pingutusi, et neid vedusid tagasi
vOita. On loodud eriline vagunitepark juur-
j:a aedvilja veoks, néit. 1930. a. on uusi selli-
seid vaguneid juurde soetatud 500 tukki.

Ei iole kull riiki, kus laevasdidu vdistlus
raudteede kaubaveotariifide poliitikalie ndnda
suurt mdju avaldab, kui see on Hollandis, mis
on Ulirikas igasuguste veeteede poolest ja kus
laevasdit on juba kaua aja eest hésti vélja are-
nenud. Sellest asjaolust tingitud on mdonesu-
gused eriveotariifid, ndit. teravilja ja joutoidu
veoks Amsterdamist ja Rotterdamist ida
poole, maksumadaédradega, mis on veel' madala-
mad, kui on uldtariifi kBige miadalam, raskete
kaupade nagu kivide ja liiva veoks ettenldhtud
tariifiklass D. Hollandi raudteede tariifias-
jianduse praktikas tuleb tihti ette hinnaalan-
dusi, mis antakse erikokkulepete pdhjal kauba-
omanikkudega suurte vedude-kVantumite pu-
hul. Sd&rased hinnaalandused kuulutatakse
Vilja seaduses ettendhtud korras ja on kéatte-
saadavad kdigile Ohesugustel tingimustel.

Holland on geograafiliselt t&htis transiit-
maa kaubaveo alal. Selles aga vdistlevad Belgia
ja Saksa sadamad, kes k@ik madalate tariifide
ja muude soodsate tingimustega puitavad Uks-
teiselt vedusid dle voétta. Hollandi raudteed
enda poolt teevad muidugi kdik, mis v8imalik,
et soodustada kauipade vedu Hollandi kaudu,
kuid tihti osutub' see vdga raskeks, sest Belgias
on elutingimused odavamad ja kaubaliiklus



elavam, millised asjaolud vdimaldavad Belgia
raudteedele oma transiitveotariife pidada vaga
madalal tasemel. Ka Saksa raudteede eriveo-
tariifid, mis kehtivad Saksa sadamate kaudu
veol, on tihti vordlemisi vdga madalad.

Kolmas védistleja, kelle juurde veel tagasi
talleme, on autoliiklus; tal on Hollandis, kus
teed tasased ja kaugused luhikesed, parim te-
gevusvali. Nagu ka teistes riikides, ei ole ka
siin raudteedel korda Il&inud ennast kaitsta
tarvilikul malaral' selle vd@istluse halvavate ta-
gajargede vastu. Siiski on Hollandi raudteed
tarvitusele v6tnud monesuguseid korraldusvot-
teid, mis andsid sageli vastavalt soodsaid tagia-
jargesid.

1917. a. asutasid Hollandi raudteed maan-
teede veoettevotte A. T. 0. ehk Algemi“ene
Transport Onderneming (Uldine Transpordi-
Ettevdte). Et reisijate vedu autobustega toi-
mub kontsessioonide alusel, ja viimased olid
tahtsamatel liinidel juba vélja antud enne

Terasest 3. kl. reisruagun Hollandi raudteedel.

A. T. 0. asutamist, siis sellel alal ei ole saanud
selts suuremat &ra teha. Siiski 1929. a. peale
on seltsi kaituses 60 autobust, mis liiklevad
600 km kogupikkusega teedevdrgul.

Kaupade veo alal on A. T. 0. joudnud palju
rothkem &ra teha. Ettevotte asutamisel oli
ules seatud jargmised eesmadrgid: 1) Asen-
dada autoliiklusega kdik seni hobustevedude
abil teostatavad juurdeveod jaamades. 2) Lai-
endada kaupade juurde- ja dravedu (raudtee
veoabindudega) jaamades, kus see seni puu-
dus, kuid osutub tarvilikuks. 3) Asendada au-
toiliiklusega isegi raudteeliiklust: a) kdigil juh-
tudel, kus raudteevedu ei toimu killalt kiiresti
ja b) [liinidel, kus vedusid ndnda vahe, et neid
autoga teostada osutub majanduslikult otstar-
bekohasemaks. 4) Sisse seada kogu-kaubavedu
juhtudel, kus vastasel juhul osutuks tarvilikuks
veotariifi alandamine. 5) Vdita raudteele suur-
te kaubanduse- ja to0stuse ettevotete kdiki ve-
dusid teatud Kkindlaksmaédratud maksu eest
igalt 100 kg, franko saaja kodu, Ukskdik mis-
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Holandi raudteede diiaelelektri-mootorrong.

suguses maakohas. 6) Soodustada ja laiendada
kaupade vedu mahutites.

1. juulil 1928. a. .ihendati A. T. O.-ga téh-
tis ja rikas veoettevdte firma Gend & Loos.
Selle firmaga oli raudteedel juba varemalt sdli-
mitud koikkulepe, mille pdhjal firma teostas
kauipade juurde- ja &ravedu paljudes raudtee-
jaamades. Ko(kkuleppe tdhtaeg I8ppes 1. juu-
lil 1928. a. ja siis enam seda ei uuendatud, vaid
terve ettevdtte kditus vOeti tle A. T. 0. poolt.
Viimane omandas selle tagajarjel tle 100 spe-
ditsioonibliroo, 130 veoautot, 500 hobust ja
1000 mitmesugust vankrit. Selts kasutas need
ara oma tegevuse laiendamiseks ja avas rea
uusi veoliine. Vdib nimetada kaladetransporti
Ijmuideni, Hollandi tdhtsamia kalasadama ja
tahtsamate tarvitamiskeskuste. Haagi, Amster-
dami ning Rotterdami vahel. See vedu oli juba
ldinud taiesti Ule eraettevdtte kétesse, kuid
A. T. O.-l l&ks ka siin korda kalade vedu en-
dale vdita suuremal midéral. Selts teeb tege-
mist kogukauba-punktide asutamise kui ka ma-
hutite tarvitamise kilisimustega. Loodetakse
sel teel eraautoliikluse vdistlust aegamdédda
juhtida moistlikumatesse piiridesse, kui see
seni olnud.

Diiselelektri-mootorvaguni sisemus.



LATVIA.
ALSUNGA—KULDIGA EAUDTEELIINI AVAMINE
LIIKLEMISEKS.

1. septembrist s. a. avati liiklemiseks Alsunga—
Kuldiga (GoldIngen) .raudteeliin, mis moodustab vii-
mase osa uuest, Lati iseseisvuse ajal ehitatud, 750 mm
roofpmelaiusega, Liepaja;—"Kuldiga raudteest. Alsun-
ga—Kuldiga teeosal on jaamad: Almale, Edole, lvan-
de, Padure ja Kuldiga. Ko&ik need loetakse avatuks
kdigiks kaubanduslikkudeks toiminguteks, kuigi Alma-
le, Ivande ja Padure jaamades neid toiminguid teostab
otse rongis rongijuht. Ka Kuldigas toimuvadi need
operatsioonid ajutiselt veel ikka Kuldiga reisi- ja
transpordibiroos.

UUTE RAUDTEESILDADE EHITUS LATVIJAS.

Kéesoleval siigisel alustataikse raudteesilla ehi-
tustbddega Ule Salace jde Riga—Eujiene liinil. Sild
ehitatakse raudbetoonist ja on 45 m pikk. To66 peab

Idpetatama tuleva aasta kevadel.

Raudtee sildade baasi todkojas ldpetati raudfer-
made t60d uue silla jaoks ile Kuja joe Riga—Eirgli—
Madona liinil. See sild tuleb 32 m pikk. .Samal liinil
ehitatakse uued sillad ka ule Ogre (30 m pikk), Licupi
(16 m) ja Maza Jugla (20 m) jGe.

Raudteesilla  ehitust66d Krustpilsi  juures dle
Daugava j6e arenevad hasti. Kalda kindlustustééd tu-
levad tle Vz milj. latti maksma. jSdllaferma ehitus on
antud vélja inglise firmale ,Braithwaite and Co., En-
gineers Ltd.“, kes loodab silla monteerimistéddega val-
mis saada 1. septembriks 1936. a. Silla kdrgus on ette
nédhtud 10 ,m ule veepinna, nimelt veeteede departeman-
gu ndudmisel, kes tulevikus tahab korraldada laeva-
s@itu Daugaval.

LATVIJA RIIGIRAUDTEEDE AUTOBUSE-UHEN-
DUS RIGA—JELGAVA VAHEL.

Jluba 15. aprillist s. a. Latvija raudteede peava-
litsuis vottis lile enda kditusse Riga—Jelgava autobu-
seliini, mis viimaste aastate jooksul oli raudteele palju
pfeainallii ©unnitanud Oima vdistlusega.

27. imaist s. a. pandi sellel liinil maksmia uus ,ta-
riif reisijiate ja vaikesaadetiste (paMidde) veoks riigi-
raudteede autobusega Jelgava maanteel Riia ja Jeli-
gava vahed*“.

Sdiduks autoibusel on tarvitusel! Uhekorralised ja kuu-
piletid, jnille hdnd on enamvéhem koosikdlas raudteel
sBiduks muudavate piletite hindadega samadel teeosa-
del. Ka on raudtees@idupiletid kehtivad sdiduks auto-
buseliinil. Raudtee priipiletid on autobusel sdidiks
miaksvad sell jiuihul, kui piletile on tehtud sellekohane
markus pileti védljaandja poolt.

Viéikesa-adetised veoks autobusel voetakse vastu
v@imalust moodda. Saadetise uUksikud kohad peavad
oiema sdarased, et neid on vdimalik kergesti paigutada
altdbusesse. Veomaksu voetakse, veokaugusele vaa-
tamata, isellel liinil: saadetiselt kaaluga kuni 5 kg —
0,25 latti, saadetiselt kaaluga 6—15 kg 0,40 latti, saa-
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detiselt kaaluga 16—30 kg 0,60 latti, saadetisellt kaa-
luiga 31—50 kg 1,00 latti ja edasi igalt tervelt vdi alus-
tatud 10 kg 0,10 latti. Saadetiselt, mis vdtab en-
da alla Ghe reisija koha, vOetakse veomaksu saadeti-
se kaalule vastava maiksuiméaara jargi, kuid valiemalt
1 latt. Saadetisi vdetalkse veoks vastu mitte ksi au-
tobuseliini alg- ja I6pp-punktis, vaid ka teel.

RIIGIRAUDTEEDE REISI- JA TRANSPOR-
DIBUROO ,,CELTRANS*l 10-A. JUUBEL.

21. juulil s. a. plhitses Lati riigiraudteede reisi-
ja transpordiblroo ,Celtrans® oma 10-aastase kest-
vuse juubelit.

Lé&ti riigiraudteede seaduse art. 12 ndeb ette, et
raudteedel on digus otseliiklust laiendada ka véljaspoo-
le raudtee piire ja selleks otstarbeks kokku leppida
laevasdidu- vOi muude veoettevOtetega v8i asutada
transpordikontoreid ja linnajaamu ka omal arvel. Lae-
vasdidu- vO0i muude veoettevdtetega sblmitavad kokku-
lepped kui ka raudtee-transpordikontorite ja linnajaa-
made tegevuse kohta médrused kinnitab teede,minis-
ter.

LATI

Selle seaduse alusel La&ti riigiraudteed avasid 21.

juulil 1925. a. Riias, Kalku iela nr. 36 linnajaama
ja transpordikontori. Uue ettevOtte juhtimine anti
cand. rer. mere. Jul. Andermannile, kellel sellel alal

vastavad kogemused olid.

Alguses oli kontori tegevus vdrdlemisi véga pii-
ratud: muddi igasuguseid sdidupileteid ja platskaarte
sise- ja vélisihenduste jaoks ja vdeti pagasi veoks vas-
tu Uhes kodunt jaama vOi jaamast koju (Riias) két-
tetoimetamisega.

16. dets. 1925. a. teedeministri madarusega rajati
kontori tegevus juba hoopis laiemale alusele: peale
piletimuigi ja pagasioperatsioonide pidi kontor teosta-
ma mitmesuguseid operatsioone kaubaveo alal, ka kaupa
kodunt jaama, vO0i vastupidi, toimetama kétte linna pii-
rides. 1926. a. jaanuarikuust peale kontor teostab ka
tolliagentuuri operatsioone. 1927. a. maikuus kontor
nimetati ,riigiraudteede reisi- ja transpordiblrooks”,
lihendatud nimega ,Celtrans“. Buroo tegevus kasvas
iga aastaga. Kuna alguses kontori teenijate arv oli
ainult 4, siis hakkas see pea tdusma ja ulatub praegu
kuni 45-ni, peale selle veel harukontorid Liepajas ja
Daugavpilsis. Esimene veoauto soetati 1927. aastal,
1929—1931 osutus vajalikuks juurde soetada 3 veo-
autot, ja park tuli veelgi tdiendada 1933. a. kahe ja
1934. a. jalle kahe masinaga.

Praegu blroo ei tdida mitte ainult harilikke rei-
sibliroo Ulesandeid: muiua igasuguseid sise- ja valis-
maa sOidupileteid raudtee-, laevasdidu-, autobuse- ja
Ohusbiduliinide jaoks, vd&tta vastu tellimisi hotellitu-
bade kohta, muretseda viisasid valispassidele, vaid
teostab ka igasuguseid operatsibone pagasi- ja kauba-
veo alal, Uhes kattetoimetamisega linnapiirides. Peale
selle on biroo llesandeks arendada ka turistide liik-
lust Latis, mis otstarbeks biroo kannab hoolt vastava
propaganda eest, korraldab ekskursioone j. m.



iCuna paar esimest tegevusaastat I8ppesid kah-
juga, siis aga jargmised aastad on jarjekindlalt too-
nud kasu. Peab tdhendama, et mé&druse jargi biroo
peab ennast ise @Jeval pidama, s. o. kdik oma kulud
katma oma tuludest.

Nagu juba t&hendatud, to6tab ,,Celtrans“i biroo
raudteede seaduse art. nr. 12 ja selle art. juurde an-
tud teedeministri tadidesaatva madadaruse pdhjal. 1. ok-
toobrist s. a. on see maarus uuesti ja tdiendatud kujul
valja antud. See ,Maéarus Lati riigiraudteede reisi- ja
transpordiburoode ja transpordikontorite kohta“ avab
buroole véga avara tegevusvalja. Mdé&druse § 2 jargi
reisi- ja transpordibiirood vdivad: miula s@idupileteid
ja platskaarte s6iduks raud-, vee-, 6hu- ja maanteedel;
mita akkreditiiv- ja pauSalraamatuid reisikulude kat-
teks vélismaal; vOtta vastu tellimusi tubade kohta vGd-
rastemajades ja pansionides; muretseda viisasid va-
lispassidele; vdtta veoks vastu ja valjastada pagasi,
suur- ja vaikekiiruse kaubasaadetisi; teostada saade-
tiste koju kattetoimetamist saatja Ulesandel ka lhes ra-
hasummade sissekasseerimisega, tarbekorral saadetist
jaotades mitme kaubasaaja vahel, saatja poolt antud
kirjaliku korralduse pdhjal; hoida pagasi ja kaubasaa-
detisi oma ladudes; olla vahetalitajaks pagasi- ja kau-
basaadetiste kindlustamise alal; avada jooksvad arved

kaubaomanikkudele saadetiste veomaksude diendami-
seks; teostada saadetiste tollimist; vd@tta vastu telli-
musi laevasditudeks Léati jogedel, jarvedel ja auto-

sOitudeks maanteedel.

Reisi- ja transpordibliroo podlt muudud sdidupile-
titelt ja platskaartidelt blroo saab 5% komisjonitasu
Lé&ti riigiraudteede kauguse eest. Valisraudteede ja
muude ettevdtete piletitelt blroo saab tasu sel maa-
ral, mis blroo ja vastava ettevdtte vdi raudtee vahel
s6Imitud lepingus ette ndhtud.

Kdigi muude operatsioonide eest biroo vdtab eri-
maksusid, mis ei vOi Uletada Raudteede peavalitsuse
poolt kinnitatud maksimaalseid norme.

Saadetiste veomaksude Giendamiseks jooksva ar-
ve avamise puhul tuleb biroole esitada vaartpabereid
vastavas summas vOi panga garantii. Biroo vdtab
jooksva arve summadelt, kokkuleppel klientidega, kuni
8 % aastas.

Biroo kulud tulevad katta bliroo tegevusest saa-
did tuludega.

Reisi- ja transpordiblirood alluvad otseselt Raud-
teede peavalitsuse Finantsdirektsioonile.

Peale eelnimetatud reisi- ja transpordibliroode
on raudteedel digus avada ka n. n. transporddkontoreid
tihedamalt asustatud paikades véljaspool raudteejaa-
made piire. Need transpordikontorid teostavad operat-
sioone ainult piiratud ulatuses, peamiselt pagasi- ja
kaubaveo alal, ka Uhes koju kéttetoimetamisega. Need
kontorid ei toota iseseisvalt, oma tulude ja kulude eel-
arvega, vaid koik nende tulud lahevad raudteetuludeks
ja samuti kaetakse nende kulud uldistest ekspluatat-
siooni Kkrediitidest.

Sédrased kontorid on avatud jargmistes linnades
ja muudes asulates: Valmiera, Ventspils, Kuldiga,
Vilaki, Balvi, Saldus ja Kra”lava. Ligemas tulevikus
saab nende kontorite vdrku veel laiendatud.

LEEDU.
UUS REISIJATEVEO TARIIIA.

Leedui raudteedel on 1. mértsist 1935, a. peale keh”
tiv uus reisijateveo tariif, anis, vOrreldes vana tarii-
figa, t0i rea uusi hinnaalandusi ja soodustusi. Olu-
lisem on sealjuiures see, et Gldiselt alandati sdiduhindu
ja pagasi veomaksu maéadri. Hinnaalandus ei viidud
1&bi Uhetaoliselt k&igi kauguste juures, vaid reisijate-
veos on hinnaalaffidus: lihematell' kaugustel (alla 100
km) kuni 25%, keskmistel kaugustel 10—15% ja pike-
matel kaugustel jalle rohkem. Pagasi veoanabsu maa-
rad kaugustel kuni 50 km jdid muutmata; kaugustel
tile 50 km on hinnaalandus mitmesugune, ndit., 100 km
peal 15%, 200 km peal 23% jne.

Vanade ja uute hindade voOrdluseks toome moned
naited (hinnad Leedu littides) :

Kaugus 3. klassi piletihind 10 kg pagasi
km vana uus vana uus
50 4,00 3,00 0,50 0,50
100 7,0 6,00 1,00 0,85
200 13,60 12,00 1,90 1,45
300 18,80 16,'80 2,70 1,95
400 24,00 2000 3,40 2,45
500 29,20 25,20 4,50 2,95
Nagu toodud néitest selgub, on Leedu raudteed

uues tariifis oma sdidluhindade skeemi ,differentsiaali*
jalle veidi o6gvendanud. Seni oli hinnaalandus alg-
madadradest kaugusel 51—100 km — 10%, 101—150 km
— 20%, 151—200 km — 30% ja ule 200 km —35%.
Uue tariifi jargi on allg'maar (3. klassis 6 senti kilo-
meetrilt) maksev kuni 200 km, ja hinnaalandust an-
takse kaugustel 201—300 km 20% ja ule 300 km —
30%.

Klasside
1 1/2:212.

Taiesti Umber to6tatud on tariif mitmesuguste hin-
naalanduste ja soodustuste suhtes nii hdsti sisteemi
kui ka hinnaalanduste mé&arade poolest.

Uue tariifi jdrgi on kdik hinnaalandiused jaotatud
3 gruppi:

1)hinnaalandus 33Vs%pdhitariifist.

2) ” 5 %

3) » 66V3%

Esimesse gruppi (hinnaalandus 337/3% pd&hitariifi
hindadest) kuuluvad jargmised sditjad: Uksikreisijad,
kes sOidavad vélismaal korraldatavatele néitustele voi
messidele ja sealt tagasi; valismaa koolidpilased ja
skaudid, Oksikult vdi gruppides sdites; vélismaalaste
huvis@idugrupid, milles vdhemalt 10 osavétjat; sise-.
maaliste registreeritud Uhingute ja seltside grupisdi-
dxid, millel vdhemalt 10 osavdtjat; vélismaa ajakirja-
nikud, Uksikult voi gruppides sdites; vélismaalased, kes
sGidavad Leeduskorraldatavatele kongressidele vdi
pidustustele j. t.

Teise gruppi (hinnaalandus 50% pd&hitariifi hinda-
dest) kuuluvad jér,cimised sditjad: koolidpilased; skau-
did; sOjainvaliidid; Leedu ajakirjanikud; Leedus ko
raldatavatele pdllutdd- voi todstuse nditusele sditjad;
registreeritud seltside ja Uhingnte liikmed sdidul kong-
ressidele, koosviibimistele ja pidustustele ning tagasi;
teati-itegelaste grupid, milles vahemalt 5 isikut; turis-

vaihekorrad ,on jddnud mxiutmata
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tide Uhinguite .poolt ko.rr.aldatavad; huvisdidiud, millest
Vahemalt 25 isikut o.sa vOtavad j. t.

Kolmandasse gruppi (hiimaalandus 66-/3% pohi-
tariifi hindadest) kuuluvad jargmised sditjad: Leedu
skaudid, spo.rt\lased ja laulupeotegelased — kdik need
.grippides véhem.alt 3 isikut; asunikkude Uhingute
liitkmed grupisfitude puhul, millest vdhemalt 10 isikut
osa votavad.

Ara kaotatud on teigelikiilt senini kehtiv Kkiir-
ron.gide lisamaksud.

Peab veel mainima, et kdigist jaamadest, mis asetse-
vad Leedu pealinnast Kaunasest kaugemal, kui 100 km,
mjudakse sinna ja tagasi sOiduks ka erilised pile-
tid, mis annavad hinnaalandust kauguse pealt 101— 200
km. 25 %, 201—300 km — 35% j,a tile 300 — 50 %. Kau-
nasest kdigesse jaamadesse mudaikse samasugused pi-
letid ainult siuurte plihade puhul.

SAKSAMAA.
SAKSA RAUDTEELASTE UUED VORMIRIIDED.

Sa'ksa Riigiirauidteede Seltsi j>eadirektori korraldus
18. juulist 1935 tdi rauidteeiastele uue vormiriietuse,
mida nad juba apiriimu olid ootanuid.

Seni maksvad Saksa -raudte.elaste vormiiriided on
parit 1924. a., millal oli sel .alal GmibeirikorraMis. Tol
korral oli rmddduandvaks p.Gihilmdte, et vormiriidted pea-
vad olema vdimalikult lihtsad, ilmja Uleanuiste ilustus-
teta. NUUd, seoses uue rahvussotsialistliku ilmavaa-
telise soahtumiisega toooludesse, todriietuisse ja t00.pai-
kadesse, mis aibuab ka viimaste suhtes iluiprintsiibi
teostamist v@imalikult suuremal mé&aral, on ka raud-
teelaste vormiriietust piitud kujundada ilusamana ja
maitsekamana, sealjuures aga siiski silmas pidades
praktilisust.

Vormiriietus koosneb mriitsist, kuiuest, pukstest ja
mantlist.  Mits on tumesinisest kalevist Kkaitsevae
klappmitsi vormi. Rumm on muis!tast saim(metist pu-
nase kandiga mélemal rummu serval. Rummul asetseb
riigikokardie, kuna selle kohal, mutsi pealtadse osa kulr
jes kantaikse NSDAP partei Gldist embleemi (uiu)shdbe-
dast). Toirftnirihmad mitsidel on ette ndhtud sinised,
kullaga labipdimitud (17a kuni 12. palgaastme jaoks),
vordselt sinisest ja kullavérvilisest noédrist punutud
(11. kuni 7a palgaastme jaoks) ja kullavérvilised, si-
nisega ldbip6imitud (7. palgaastmiest Ulespo-ole). On
luibatud siiski teenistustes kanda nende asemel ka ha-
rilikku lakiknahast tarmirihma.

Senise kahes reas nodpidega kuue ase.mel vdetakse
tarvitusele niidd Uhes reas nodpidega .tumesinisest vil-
lasest riidest kuub. .Senise plistkrae asemel on uue
kuue jaoks ette ndhtud veidi madalam, kahekordne,
n. n. Jkol'oiniaal-lkxae*, mis v@imaldab kaelale rohkem
litkumisvabadust ja on seega teenijaile eriti vastu vde-
tav. Peale selle on lubatud kanda ka kuube, millel on
lahtine fkrae, mis juba varem on tarvitusel partei.-
mru'ndtite juures ja mis sarnaneb erariietusele. Saéa-
rase lahtise kraega kuue juurde tuleb kanda valget voi
siniste-valgete triipudega sdarki Uhes musta pika lip-
suga.

Teenistuse-erimiargid seni olid paigutatud kuue

krae nurkadele. Uue vormiriietuse juures esinevad
am'etitunnustena dlaikud, mis on mitmesugused, vasta-
valt mitmesugustele palgaastmetele. Tdolised, kellel
on vormiriiete kandmine ette nidhtud, kannavad tume-
sinisest riidest, punasest kalevist kandiga 6lakuid.
Am'etnikude 6lakud on madalamatel palgaastmetel tu-
mesinisest, kulla.ga 1&8bi pdimitud ja kdrgematel palga-
astmetel kullavérvilisest, sinisega labipdimitud ndodrist,
punasest kalevist alusel, sealjuures palgaastmete 17-a
kuni 6 jaoks on 6lakud lihtsast nodrist, palgaastmete
5 kuni 2 jaoks kaheko.rdsest ja esimese palgaastme
jaoks kolmekordsest nodrist. Olakud eristatakse seega
nooxi varvi ja selle jargi, kas need lihtsast v6i punu-
tud noori'st, peale selle iga Uksiku liigi puhul veel sel-
le jargi, kas Glakutel on 1 v6i 2 tarni (hobevarvilitne)
vBi on nad ilma selleta.

Kuiuie kxae nurkadel kantakse raudteelaste pere
Uhist eimbleemi: tiibratast, mis on kdigil Uhesuigune.

Puksid on mustast riidest; kuljepealsete dmbluste
peal punane .kant. On lubatud kanda ka ,breeches“-
16ikega luhikesi pukse, Uhes mustast nahast sdédrsaa-
basteiga.

Mantel on mistast kalevi'st kahes reas nddpidega;
krae sinisest kalevist.

Uue vormiriietuse tarvitusele vdtmiseks pole min-
git dldist tdhtaega ette ndhtud. Senised vormiriided
tulevad kanda kuni nende kandeaja IGpuni. Ainult, mis
puutub d&lakutesse, siis tulevad nendega varustada ka
endise vormi jargi valmistatud kuued ja mantlid.

KIIRMOOTORVAGUNID.
Kiirmootoirvagunite rong ,Lendav hamburglane*
on oma peagu kaheaastase kestvuse jo.oksul (mm.ar-
guselt 322.000 km d&ra soOitnud. Selle eeskujul on Salk-
sa riigiraudteed lasknud ehitada veel 13 kiirmootor-
vagunit 160 km sdidukiiruse Glemmaédra jaoks. Uued
mootorvagunid pandi kaiku sel suvel juba Kolin—
Berlin, Frankfurt (M)—Berlin, Kdéln—Hamburg lii-

nidel. Avamisel on Minchen—Berlini liin.

RIIGIRAUDTEEDE TEISE VOOLUJOONE-VEDURI
PROOVISOIT.

Saksa riigiraudteede teine voolujoone-auruvedur,
mis valmis sai, tegi hiljuti proovisdidu Berlin—Ham-
burg teeosal Uhe D-kiirrongi koosseisuga, mille kaal
200 t. Suurema osa teed sOitis rong kiirusega 165 kuni

175 km/t., kuid suurima sdidukiirusena saavutati
191,7 km /t.
ELEKTRILINE KAITUS TEEOSAL AUGSBURG—

NURNBERG.

Head kogemused, mis Saksa riigiraudteedel oli
teeosa Augsburg—Stuttgart elektrifitseerimisel, and-
sid tbuke selleks, et 1933. a. mai kuus Riigiraudteede
Seltsi peavalitsus otsusta© elekrifitseerida ka 137 km
pikkuse kaher66pmelise teeosa Augsburg—Ndirnberg,
pdrast seda kui vastavad arvutused olid tGestanud selle
kavatsuse majanduslikkust. Samal aastal asuti ka sel-
le kava teostamisele.

10. mail' s. a. avati nimetatud teeosal rongide
elektriline ké&itus. See teeosa mo.odustab ka Uhe osa
tulevikus kavatsetavast Berlin—Itaalia elektrirongide
liinist.

Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter; Lihikejalg 4—3., telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E. GRUNBERG,

krt.: Toompuiestee 30—7.,

telef. 434-41. — Vdljaandja:

K.-u. ,EESTI RAUDTEE", Tallinnas.

Trikikoda J. Roosdleint & Ko. Tallinnas, Luhikejalg 4.



DIE PERSONALPOLITIK DER DEUTSCHEN
REICHSBAHN-GESELLSCHAFT VON 1924—1933.

Kirsten, Lothar. Dr., Geridhtsrefendar.
Probleme des Geld- und Finanzwesens. Herausge-
geben von Dr. philL Bruno Moll. Band XIII.
Akademische Veillagsgesellschaft m. b. H. Leipzig
1935. 88 lehekiilge, hind kart. 5.30 Rrak.

Saksa Riigiraudteede Seltsi personaaH-poliitika,
mille all mdistetalcse Seltsi kditumust isikkonna-kulude
alal, voetakse finants-teadu”~likule arutlusele kéesole-
vas teoses. Arvesse voetakse siin peamiselt rahandus-
lised kaalutlused ja tulemused, mis on véljendatavad
arvudes.

Personaali palkade kulud on Seltsi kogu kestvuse
ajal olnud raskeimaks ja valusaimaks kilsimuseks,
mille lahendiise plided on suurel maaral mdjutanud
ka Sedtsi dldist finantspoliitikat.

Nii moneski teises teoses on Riigiraudteede Seltsi
personaali-poliitika saanud terava arvustuse osaliseks,
ka5l Ghelt kui ka teiselt poolt. On tehtud etteheiteid,
et teenijate koosseisu kokkuk®&lastamises kéituse va-
jadustega Selts pole talitanud diglaselt ega otstarbeko-
haselt, Kone all oleva teose autor pllab selles asja-
likult, vastavalt toodud andmete ja arvude abil Uksik-
asjaliselt selgitada, kuivdérd otstarbekohane on olnud
Seltsi personaalipoliitika nimetatud ajavahemikus.
Ndidatakse &ra need piirid, mis teatud madaral' ette
kirjutatud olid seaduste ja maéaruste kujul Seltsi kai-
tumises teenijate palkade kisimuse kui ka ametnik-
kude ja too6liste vabastamise, pensionile maaramise,
imberpaigutuse j. m, alal. "Suuri koormaid oli Selts
padrandanud oma eelkdijalt ,Ettevottelt Saksa Riigi-
raudteed*, nagu ndit. nn. ,politilised pensionérid“ jm.

Teenijate arv, vdrreldes enne-maailmas6jaaegsega,
ei ole kull enam eriliselt suur, kuid 1930. a. peale
algava langusega raudteede tulude alal, tekkis valus
probleem, isikkonna kulusid kokku kd&lastada kadituse
tuludega.

Kéitusekuludest moodustasid kulud‘isikkonna ta-
sude alal, nagu palgad, abirahad, igasugused tasud,
ooterahad ja pensionid jargmise protsendi: 1926. a.
68,2, 1928. a. 67,5, 1930. a. 70,2 ja 1932. a. 70,9.

Autor tunnustab Riigiraudteede Seltsi poolt la-
henduseks tarvitatud korraldusvdtteid, leides, et siin
on uldiselt talitatud otstarbekohaselt, niivérd kui seda
vOimaldasid vastavad seaduseeeskirjad, kui ka mitme-
sugused m'uud, Seltsist mitteolenevad tegurid.

Po'le huvituseta tutvuneda teoses ldhemalt nende
pdhimdtete ja traditsioonidega, mis Saksa riigiraudtee-
del teenijaskonna suhtes maksvad', nimelt, kuidas on

olukorrad erinevad ,ametnikkude* ja ,td6liste“ suh-
tes, mil tingimusel tddlised teatud juhtudel t&idavad
.ametnikkude“ ametikohuseid j. m. Ametnikke tege-
likult voib liigitada alamateks, keskmisteks ja korge-
mateks, Viimased dldisdlt on akadeemilise haridusega,
nagu see ka loomulik, kuid sellest eeldusest ei ole ka
Saksamaalgi tehtud mingisugust paratamatust, vaid
isiklikud omadused ja vbimed lubavad ametialalist tdu-
su igathele, kes selleks kohane. Sdéraste , Aufstiegs-
beamten® protsent isegi; ,riigiraudteede ndunikkude*
hulgas ei ole iliiga védike. Ka Riigiraudteede Seltsi
juhtivate direktorite arvust (61) on neli mitteakadee-
milise haridusega.

TUNNELBAU,

W egele, Geh, Baurat, Dr.-Ing. e, h. Professor
an der Technischen Hochschule Darmstadt

S'ammlung Gdéschen, Band 1087. Walter de Gruy-
ter & Co., Berlin W 10 und Leipzig. 1935.

139 lehekiilge, 98 joonisega. Hind ilinases kdites
1,62 Rmk.

Kéesolev raamat kasitleb tunnelite ehitust kahes
osas, nimelt esimene osa kannab pealkirja ,Liiklus-
teede kaugeotselhendus-liinide tunnelid®' ja teine >Tun-
nelid veekogude ja veeteede kui ka liikluskeskuste all*“.

Esimene osa vdtab enda alla kaugemalt suurema
osa raamatust (110 lhk.) ja parast luhikest sissejuha-
tust késitleb méestiku eeltdid, purustamist, &ravedu,
kdikude ja Sahtide ehitust kui mitmesuguseid tunneli
ehituse ja kéaitusviisisid. Raudteetunnelite tdusude ja
languste olud kui ka labildiked leiavad raamatus vas-
tavat arutlust. Leidub tarvilikke andmeid ja selgitusi
puurimis- ja ldhkamistehnika kohta. Vdaga héasti ja
selgesti on Uksikute, Uldiselt tuntud tunneli-ehitusvii-
side paremused kui ka pahed kirjeldatud. Tahtis pea-
tukk tunnelivooderduse kui ka tunneli mudrituse veest
vabastamise kohta on toodoid Uksikasjalisemalt, nagu
see ka vajalik. Nimetamisvddrt on ka andmed abi-
ehitiste, t06de edu ja kulude kohta.

Raamatu teises osas kirjeldatakse veealuste tun-
nelite valmistuse eriviise monesuguste naidete kaas-

abil. LOpus kasitletakse luhidalt ka linnatdnava alust
tunnelit.

Kuigi nii vahestel lehekiilgedel .ei v&i oodata
tihjendavalt kasitlevat kujutust tunnelite ehituste

kohta, siiski peab imeUlema kdige selle kiillust, mis on
raamatus toodud. iSelgesti ja Ulevaatlikult on esitatud
kdik-, mis tunneliehituses oluline ja 98 joonist aitavad!
kbike seda selgitada. Raamatu vaartust tdostab ka ri-
kas erikirjanduse loetelu.






