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Oma käitiste, n.n. raudtee teihaste pida­
mine on raudteedele tarvilik veerevkoostise, röö­
basteede osade, veemaijade seadiste jne. korras­
hoiuks vajaliste parandustööde täitmiseks. E t 
tagada raudteedele korrapärast tegevust, teos­
tatakse veerevkoostise, s. o. vedurite ja  vaguni­
te järjekindlaid perioodilisi parandusi, milliste­
le liituvad veel juhuslikult ettetulevad parandu­
sed. Perioodilised parandused jagunevad vedu­
rite juures täieliseks, keskmiseks ja  jooksvaks, 
kuna juhusliku parandusena oleks tähistada ju ­
huslik tõste j. t. Täielist parandust teostatak- 
&e siduvuses veduri katla täielise järelevaatu­
se 6-aastase täh ta ja  möödumisega. Vagunite 
parandustest oleks nimetada täielik parandus 
7— 10 aastase ajavahemiku ja  täh tajaline — 
üheaastase täh taja  klasisivagunite ning kolme­
aastase tähtaja. ,möödumise j'ärele kaubavagu­
nite juures. Raudteede tehnilise -ekspluatat­
siooni huvid nõuavad, et veerevlkoostiis oleks 
võimalikult kestvalt liikvel ja  võimalikult lühi­
kest aega p/airandustel, kuna selle põhinõude 
m itterahuldavalt täitm ine kutsub esile ebarat­
sionaalselt rohkearvulise veerevkoostise pida­
mise, takistusi liiklemisprogrammi täitmises 
j. m. pahesid. Selle põhinõude — veerevkoos­
tise üksused olgu võimalikult vähe aega kõr­
valdatud liiklemisest parandusel oleku tõttu  — 
täitmiseks tuleb raudteedevalitsustel pöörata 
suurt tähelepanu veerevkoostise korrashoiu kü­
simusele. Silmas pidades, et veerevate abinõu­
de korrashoid nõuab raudteede kulude eelarvest 
võrdlemisi suure osa — kuni 20% ja  rohkem, 
suureneb veelgi kohustus korraldada veerev­
koostise parandusolusid võimalikult ratsionaal­
selt. Mitmed riigiraudteede valitsused on kor­
raldanud ümber viimase kümne aasta vältel oma

raudteede tehased raudteede algpäevil kehti- 
vailt tööviisidelt mjoodisa, arenenud tehnika 
nõuete koihasteks ning ülhtlasi muutnud ka te­
haste valits'emise viise. Parandustööde tä itm i­
ne on kujunenud vooltöö /sks. Fliessarbeit) 
põihimõtte järele, mis pnuidugi on võimalik 
vaid siils;, kui ühes teibases parandatakse või­
malikult ühte liiki veeirevkoostise ülksuseid. 
Tehaste valitsemises on loobutud tehaste valit­
semisest vastavate ametite (veo ja  tee-ehituse) 
kaudu, ,vaid töliaisieid juhitaksie iseseisvalt te­
haste juha ta ja  kaudu, kes allub vahenditult 
tööstusdirektsiooinile raudteede keskvalitsuses. 
K irjeldan alljärgnevas Saksa Riigiraudteede 
tööstusolude ümberkorraldamise põhijooni, 
milliiste täitmisete asuti seal 1920. aastast ala­
tes, ning selMe järgnevalt selgitan võimalusi 
raudteede tööstusala ratsionaliseerimiseks ühes 
väikBriigis.

Veerevkoostise paranduiai teostatakse Sak­
sa Riigiraudteedel parandustehastes (Aushes- 
serungswerke, varema nimetusega Eisenbahn- 
Hauptwerkstätten) ja  depoode juures asuvais 
töökodades (Betriehswerkstätten). Kõik peri­
oodilised parandused veerevkoostise alal on 
koondatud parandustehastesse, kuna jooksvad 
parandused tehakse depoode töökodades. Riigi­
raudteede loomisel valitses põhimõtte, et iga 
direktsioon toimetab tema käsutuses oleva vee­
revkoostise parandam ist ainult oma piirkonna 
tehastes. Kuna raudteid ehitati järk järgult, ei 
olnud see ka  teisiti mõoldav. Seega parandati 
ühes tehases kõiki liike vedureid ja  vaguneid 
ning ühtlasi ka rööbasjteede pöörmete osi j. m. 
Raudtieede tegevuse täienemisega muutusid ka 
sõidukite tüübid ja  tuntavalt erinevalt endis­
test. Selleitõttu kujunes tegevus ^paranduste-
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ihastes vaga keefrtulisekis. Juba enne maailma­
sõja lahtipuhkemist tehti algust tehaste töö- 
programmi ümberkorraldamisega nii, et teos­
ta ti tehastes võimalikult ühetüübiliste üksuste 
parandamist. Kuna parandustehastes ja  depoo­
de töökodades töötavate ametnikkude ja  tööliste 
arv oli kujunenud 1920. aastaks 206.300-le, võr­
reldes uute riigipiiride kohaselt arvestatuga, 
1913. a. 93.800-ga, asuti 1920. a. jä rk järgu lt 
tööstusolude kavakindlale ratsionaliseerimisele 
põhimõtte järele, et tehastele antagu võimali­
kult võrdtüübilised üksused tehaste asukohalä- 
hedast piirkonnast direktsiooni piiride peale 
vaatamata. Tööprogrammi muutmine tõi para­
tam atult kaasa ka tehaste valitsemissüsteemi 
ümfoerkoirraldamise. Neljalülilisest telhaste va- 
litsemissüsteemist, direktsiooni direktori, ame­
ti juhata ja, tööstusinseneri ja  m eistrite kaudu.

(v. Ž. d. V. d. ing. Nr. 9, 19Ž8). Tehaste a r­
vu vähenemine on tingitud sellest, et mitmed 
vananenud seadistusega tehased suleti.

Ratsionaliseerimise kavas nähti ette pa- 
randustööde teostamine voioHttöö põhimõttel. 
E t seda oleks võimalik teostada soovitavate ta ­
gajärgedega, liigistati tehased 3-me eriliik i: ve­
durite, reisi- ja  kaubavagunite parandustehas- 
tekis ning asuti olemasolevate tehaste jä rk jä r­
gulisele ümberkorraldamisele sellel alusel. Se- 
gatehastest, s. o. niisugustest, milliseid paran­
dasid nii ved'u|reid, kui ka reisi- ja  kaubava- 
gunleid, jäeti u.uema ja  täiuslisemla ehitisega 
tehased vedurite tehiasteks, kuna vanemad, 
puudulikuma seadistusega tehased korraldati 
ümber vagunitehasteks. S iin juurts üksikud 
Vabanevad hooned m äärati m aterjali laduruu- 
mina j. m. Vedurite tehaste osas e ris ta ti veel

1. Ühe Saksa Rügiraudtee parandustefaase organisatsioon.

otsustati üle minna kolmejärgulisele süsteemile. 
Tehaste juhata j aiks m äärati direktorid, kelle­
del lasiub vastutus teihaste majandiuslises ja  
tehnilises juhtimises. , Tehaste direktor juhib 
tehaseid jaoskonna juhata ja te  ja  m eistrite 
kaudu (v. tabel 1). Ühtlustatud tööviisi ja  
njiajandusilikiult kasuliku asjaajam ise soorita­
miseks liideti mitme direktsiooni piirkonnis 
asuvad tehased ,ühte tehasterajooni, mille juh ­
timine kanti üle ühe direktsiooni alla. Üle r ii­
gi kujundati 10 töölkK}liaasj'anduslist direktsi­
ooni 10 tehasterajiooniga. Tehaste üldjuhti­
mine tehti alluvaks rauditeede keskvalitsuse 
töökodade osakonnale (v. tabelid 2 ja  3). 1928-ks 
aastaks kujundasid parandustehaste võrgu 81 
tehast 6 eritöökojaga, kuna 1920. aastani olid 
tegevuses 100 peatehast 6 kõrvaltöökojaga

liik tehaseid raskete kiirrongivedurite paran- 
damiseks^ põhjustel, et raskete kiirrongi vedu­
rite parandustöös töötakt erineb tun ta­
valt teiste vedurite parandusel praktiseerita- 
vaist töötaktist. Tehaste ümberkorraldamis- 
kava koostamisel peale eeltähendatud asjaolu
— tehaste võimalikult võrdtüübiliste üksuste 
parandamiseks seadistustamise küsimuse, ol­
gu silmas peetud ka tehaste otstarbekohase asu­
koha valik ja  (nimmelt selles mõttes, et tehas 
asuks võimalikult oma tegevusrajooni keskko­
has, parandatavate veerevkoostise üksuste pa­
randusele ja  paranduselt tagasi k'Odukohta toi­
metamisel ebamäärasielt pika teekonna välti­
miseks, mis tekitaks üleliigseid kulusid. Maini­
da oleks ka seda, et vasevalatisosade tootmiseks, 
puidu ümlbertöötamiseks seadistati eritehased,
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2. Tööstusasjanduse organisatsioon enne 1920. a.

millised' varuistavad vastavate toiotmetega tei­
si parandusteihaseid. - Varem evis enamasti iga 
peatehas oma valamistööfeojja ja  puidutöökoja. 
Selle limjberkorrardamise läbi ohutus võimali­
kuks alandada nende toiodete hinda eritehaste 
jõudsama produktsioonivõimsuse tõttu, kui 
see võimalik oli väiksemõõtmeliste^ valamls- 
ja  puidutöökod-ades piairandustehaste juures.

Uue kava järefe langes veerevkoostise kor- 
rasllüoid kui ka tööistusolude ümberkorraldami­
ne kümne tööstusasjaindus-direktsiooni kätte 
ja  nendel lasub täieulatusline vastutus selles 
asjas. Ühtlasi jäeti nende direktsioonide hoo­
leks ka m aterjalide muretsemine, mida vare­
m alt toimetasid Preisi teedel teatavad grupp-

direktsioionid ning osaliselt ka keisfcvalitsuse 
organid ja  nimelt selliste m aterjalide tellimist, 
m ida ta rv ita ti rohkearvuliselt ja  millede hin- 
!du fikseeriti börsil. Osa m aterjalide tellimi­
se täitm isest jä i jka une kava järele keskvalit­
suse hooilekis.

Eatsionaliseerimiskava elluviimise raskem 
ülesanne iseisäs m itte tehaste ümibergrupeeri- 
mises vedurite- ja  vagunitehasteks, vaid otstar­
bekohase ratsionaliseeritud parandusviisi loo­
mises. Uue parandusviisiga, milline raja tud  
vioioltöö põhimõttele, loodeti saavutada kiire­
mat, enam-vlähem- kindlate tähtaegadega ja  
endisest odavamat ,töödetäitmisit. Arvesse võt­
tes veerevkoosti,se 'üksuste ebaühtlast kulu-

3. Tööstusasjanduse organisatsioon ümberkorraldatuna.
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vust ja  sellest tingitud 'üksuste parandustel 
illmnevat ebaühtlast töödehulka, eriti ju st vedu­
rite  jiuures, ei osutu vooltöö piõlhimõttelise töö­
viisi läbiviimine s)iinjuuire,s kau;g»eltlki nii la­
dusaks, kui !see on võimalik uute masinate ehi­
tamisel. Vooltöö juures rändab ,töötl>usese 
ühe töökoha j.uurest teise juu,re kindlaksmää­
ra tu d  ajavahetmikkudeis, seega peab igas töö­
koha,s töötav tööliste grupp ettenähtud tööaja
— ,n. n. töötakti vältel täitm a temale pandud 
töökohustused. Suurema kuluvusega osade 
korral on tun tavalt rioihkem ¡parandamist, kui 
vähean kujuaiute juures. .Selle tõ ttu  ilmnÄ), et 
töölistel tulteb vaheteivahel aega kaotada ,uue 
ükauise cotamisiega ja  vahetevahel, kui osad 
vajavad norm aalsest tööhulgast iroihkem pa­
randam ist, liikuda kaasa järgm ise töökohani 
lõpetama omi töid, mis piuidugi mõista mõ­
jub segavalt töötaktile. Töötakti enese kind­
laksm ääram ine on siinjuui^es raske. A rvestu­
se teel tööaegu kindlaks m'älärata ei ole võima­
lik. Tuleb talitada üksikute tööde käigu jä l­
gimise ja  tööaja märkimise järele. Sam aselt 
tööaegade m ärkim iste andimete alu,sel koosta­
takse parandustööd<e käigu graafikud, millised 
jä,ävad aluseks tööde täitm isel, kui ka tihase  
produtseerimisvÕime arvestamiseks, paran- 
dustööde tähtaegade selgitamiseks jne. (v. ta ­
bel 4.).

E t vabaneda ülaltoodud kirjeldatud ras­
kustest taktikindlas töötamises^ taotellakse roh­
kem osade vah ^am ist kui nende ¡parandamist 
töökohil. Mahavõetud osad parandatakse eri- 
tööruumidesi eriliste brigaadidie poolt ja  antak­
se tarvitamiskõlV.ulikena .lattu,. Mitmesugus­
tel kaaiutllustel ei ole aga kasulik kõikide osa­
de parandam ine lattu  hoiule, tuleb piirduda 
vaid teatavate  osade la ttu  parandam ise ja  vas­
tavate u'ute osade rioihkearvuliselt tagavaras 
hoidmisega. Seega ¡on n. n. ,,vahetussiüsteem^‘ 
kasutatav veerevkoostise üksuste parandamis- 
tel vaid osaliselt. Vahetussüsiteemi kasusta- 
takse täieiilatusliselt kõikide täielisel paran­
dusel alaliselt uuendatavate vasevaluosade 
oisas, kuna neid uue kava kohaseilt tehased ise 
ei vala, vaid neid produtseerivad eritehased 
lattu hoiule.

Kasustades vooltöö põhimõtet ja  osade va­
hetam ist teostatakse kaubavagunite täh ta ja li­
si parandusi 1 ja  reisivagunite 4 kaheksatun- 
nilise töcip,.äevaga. Vedurite parandam isel ,on 
VG^oltöö põhimõtte lläbiviimine m ärksa keeru- 
hsem, kui vagunitöödel. Tööde Mbiviimise 
hõlbustamiseks kasus,tatakse Õige rohkehulga- 
liselt vahetustegevust. , A inult vahetusele kuu­
luvad täielisel, parandusel ka vedurite katlad, 
sest ka neid parandatak^se lat,tu hoiule. Tule­
museks on vedurite täielise paranduse teosta­
mine 24 päevaga endise 110— 120 päevase 
parandusaja vastu. On isegi olemas riigi- 
r  aud teid, kus veduri täieline parandus teosta­
takse 20 päevaga ja  veel , kiirem^ Sellise

„am eerikaliku“ töötempo pidamine on mõeldav 
vaid vahetussüsteemi õige täiusliselt kasusta- 
miselL ' Vahetussiüsteemi kasustamisele võtmi­
sega alustati Saksa naudteedel ka vedurite osa-

- de normeerimisega.
Tööstusolude ratsionaliseerim ise tulemusi- 

tena oleksid tähistada:
1) tehaste produktsiooini tõstmine ja
2) kujude  ̂sääst veoasjanduses vedurite 

tööeolemi,se aja  suurenlemise ja  paranduselvii- 
bimise aja vähenemise tõttu.

Tööprloduktsiooni tõstm ist 'on m'ärgata sel­
lest, et võdreldes 1913. a. oilukotrda 1928. aasr- 
taga, on veerevkoostise parandustööliste arv 
jäänud peaaegu muutmatuks (ca. 100.000-le), 
kuid parandustööde hulk on suurenenud tun­
tavalt. 1913. a. parandati kuumauruvedu- 
reid vaid 6000 (nendest olid varustatud toite- 
vee-eelsoojendajatega 15 tükki). 1927. a. aga
17.000 toitevee-eelsoojendusega vedurit ja  nen­
dest 15.000 kuum.auru,vedt!<rit. Tõusnud oli ka 
vagunite parandustööde hulk vagunipargi ük­
suste juures lälbiviiduid teihniliste täienduste 
tõttu.

Parandustööde kiirem alt teostamise tõttu  
saavu ta ti sä,ästu, ka ehitusalalistes väljam ine­
kutes. N äit. vajati vedurite parandam ises 
1920. a. 4025 töökohta, 1928. a. vaid 1500, ve­
durite pairandamisiaja langemise tõ ttu  110 päe­
valt 24-le.

Ü laltähendatud põhijcfoni Saksa Riigi­
raudteede tööstusioludie ratsionaliseerim ises — 
tööde teostam ise üleviimdne voioltöö ja  vahe­
tussüsteemi alusele — kirjeldasin põhjusel, et 
nendele motiividele rajatakse praegusel ajal 
veerevkoostise paranduste teostamine. Uue ra t­
si on aliseeritud tööviisile üleminekuiga muude­
t i  Saksa raudteedel, ka tööstuste valitsem ise 
kord, nagu kirjeldatud  ülaijpool.

Järgnevas võtan lühidalt vaatHusele töös- 
tusolukorra ühe väikeriigi raudteedel, mille 
raudteevalitsuse valdamisel on ca. 800 km 
laiarööpmelist j a  700 km kitsarööpm elist pea­
teed. Veoülesannete tä itm ist teostatakse
ca. 100 laia- ja  sama arvu kitsarööpmeliste
vedureiga. Vagunitepark koosneb laial teel 
ca. 350 reisi- ja  3500 kaubavagunist,
k itsal teel 170 neisi- j a  2100 kaubavagunist. 
Veerevkoostise parandusi teostatakse ühe pea­
ja  3 jaoskonnatöökoja poolt. Haigete vedu-! 
rite  % on laiarööpmeliste vedurite osas ca,. 
25 ja  kitsarööpmeliste pargis 15%. Laiarööp- 
mleliste veduirite tä ie iist parandust teostatakse 
niormaalsellt 6— 9 kuuga, keskmist — '6 näda- 
Jlaga; kitsarööpmeliste — täielist 4—6, kesk­
m ist 1 kuuga. Seega vedurite paranduste te­
gem ise ajad  väga pikad, eriti ju s t laiarööpme- 
Iiste osas. On ilimselt selge, e t sam ase olu^ 
korra edasikestmisele tuleb panna p iir ning 
asuda vedurite parandustööde käigu ratsiona- 
liseerimisele. Esijoones tuleks vähendada ve­
du rite  paranduste kes,tvust. Selle tõ ttu  vähe-
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42 84 126 168 2l0 252 294 336 378 420 462
Vaguni edasipaigutus iga 42 m inuti möödum. min. 
Lühendus.: t  tisler, 1 lukusepp, a atsetüleen-lõikaja 

4. Kaubavaguni parandustööde käigu diagramm Saksa Riigiraudteedelt.
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neks liikluspTioigramimi täitm iseks vajaline ve- 
diiirite larv, ¡mis toolk^ kaasa kulude säästu ve­
durite tegevuisealaJ,

Jälgid-eSs teJias,te tegevust paistab silma esi­
joones pikaldane .töötemipo tõsteabinõude puu­
dulikkuse tõttu. Kuigi sarnaselt täiuslikult ei 
ole otstarbekohane seadistada tõsteabinõudega 
(investeeritava kapitali kasutamise mõttes) 
vähemaid töökodasid, kui seda tehakse tehas­
tes, kus piarandatakse aastas, 400—500 vedu­
rit, kuid teatavad  täi'endu,sed sellel alal oilu- 
korira tõstmiseks on siiski (hädavajalised.

Töödekäigu graafikute m itte tarv ltam ise 
tõttu side peatöökoja, s. o. montaažijaoskonna 
ja  abitöökodade treiali-, sepi-, valutöökoja j. t. 
vahe,! ,puudulik. Abitöökiojad täidavad sageli 
töödetellimusi, millised ei kuulu esmajoones 
täitmisele. Seda viim atitähistatud puudet nii 
teravalt kui peatehastes, ei ilmestu jaoskondade 
töökodiades, kuna seal on peajaoskonna meis­
te r ühtlasi ka abi jaoskondade meistriks.

A egaviitvait toimub enamuselit-töökiodades 
parandatavate  osad-e! transipoit abi jaoskonda­
desse jne. K.uiia transfporteeirimist toim eta­
takse peamiselt õue kaudu, on talvisel ajal 
rullikute rööbasteed lumised ning transport 
tak is ta tu d  kuni teede , ärapuihastamiseni. 
Täiesti ebaloomulik on .transipicxrtimise küsimus 
Ühes tehases veduri jaoskonnast treialitöökotta. 
OügUigi, e t mõlemad töökojad asuvad ühise ka­
tuse all, toimetatakse transportim ist õue 
kaudu ning kann,atatakse eeltähistatud pahe­
de all.

Veduritfe k/aua viibim ist täielisel parandu­
sel, e riti Haiarööpmellste vedurite osas, põh­
justavad suurel m ääral veduri ka tla  parandus»- 
tööd. iSiin juures tuleks võtta kaalumisele, 
kas ei oleks ötstarbekohane loobuda katelde 
parandam isest rööbiti vedurite teiste osade 
parandustega ja  m inna üte, vähemalt nendle 
seeriate vedurite juures, milliseid evib käes­
olev raudtee enamuses,, katlate parandamisteJe 
sõltuimatult yednri muude osade pariandusest.

s. 0. katlad) parandataks 'otte valmis, et raam i 
kioirdaiseadmise järe le  võiks asuda tak istam a­
tu lt katla raam i asetamisele. Keskmiseparan­
dust töökojas on tingim ata tarv ilik  1—2 
komplekti küttetorude varukshoidmiriHe.

Viiks kaugiel'© ;Dug'eda -siinjuuii-es üle kõiki 
üksikuid puudeid ,— see ei /oäegi a jak irja  veer­
gude ülesandeks. Ka vagunite parandam iste 
olukoffd ei (ofe ratsjonaalsemi, ,kui vedurite. On 
ilmselt selge, et ülalkirjeldatud viisil vee- 
revkcostise paranduste teostam ine vajab r a t ­
sionaliseerim ist. Tuleb para tam atu lt asuda 
tööde käigu üksikasjalisele analüüsimisele ja  
minna üle töötamisele vastavate töödegraafi- 
kfute järede. Teisiti ei ole võimalik tööde käi­
gu täpis ikointrollimine töökoja m'eistreil kui ka 
administratsioionil. Töödekäigu , graafikute 
koostamisel tuleb silmas pidada vooltöö põhi­
mõtet ja  osade vahetus- ehk .asendussüsteemi 
ja  rajada tööde teostamine neil alustel. Pa­
randuste teostamise kiiremaks muutmisega, 
oleks saavutatud teatav sääst veerevkoostise 
kulude osas.

E i saa jä tta  mainimiäta ka seda, et sageli 
ilmestuvad töödetiakistused vastavate m aterja­
lide puudumise pärast. Miaterjalide muretse­
m ist toimetab finantsam 'et m aterja le  vajavate 
veo-, tee-eihitus- ja  ekspluatatsiooniametite nõu­
del.

Veerevkoostise paranduste k iirem alt tä i t­
mise kõrval ev,ib olulise 'tähtsuse ka töötehete 
teostamise otstarbekchasufie selgitamine. Töö­
tehete ratsionaliseerimisega avaneb võimalus 
alandada parandustööde ,hindu.

Tööstu S'0 loi de ra ts iiona 1 isie er imis toim ingu
täitm ine nõuab te:ha'ste juh tivailt jõududelt 
kui ka tehaseid juhatavalt veoametilt palju 
intensiivsemat tööd. Vähemaid olukorraparan- 
dusi luuakse iga aastaga, kuid laiaulatuslise- 
ma ratsionaliseerimise teostamine ja  veerev­
koostise korrashoidmine uuel alusel kutsub 
võib olla esite ka vastavate administratsiooni- 
orgianite muutmise.

Ins. V. Veerus (Jä rg  ja  lõpp.)

III. HUVIRONOIDE TULUKUS.
1. O t s e n e  t u l u  j a  k u l u .

Seoses huvirongide korraldamise küsimu­
sega oleks vajalik selgitada nende tulukust, vä­
hemalt, kuivõrt on nad põihjendatud raudtee 
majanduslikust seisundist, s. o. kas ei tule nen­
de rongide kulusid katta  mõnest m uust tulu­
allikast saadud jäägiga. Vähemalt esialgsete 
kalkulatsioonidega suudeti väita nende otseste 
tulude suuremust otsestest kuludest, ent ana­
lüüsimist vajab asjaolu, kuivõrt on nad mõju­
tanud harilike reisijaterongide kasutamist, kas 
tulu- või kahjutöövalt. ' . - , ,

Esialgu peatume nende otseste tulude ja 
kulude vaatlusel. Üldse on laekunud huvisõi- 
dupiletite arvel ca 148.300 kr., mis moodustab 
õige väikese osa siiski reisijateveo üldtuludest 
(3,56%), võrreldes reisija-km arvuga (10,4%).

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



Muusika- ja tantsuvagun Läti huvironges 
K ä e so le v a l su v e l L ä t i  ra u d te e d e l pa)ndi k ä ik u  h u v isõ id u ro n g id e sse  ü k s  e r ilin e  se lle k s  ü m b e r e h i ta tu d  mm-i- 

s ik a -  j a  ta n ts u v a g u n . V a g u n il  on ü k s  suutr ')'uum, m ille l a v a ra d  a k n a d , p a r k e ttp õ r a n d , ü h e  se in a  ä ä re s  p e h ­
m e d  is tm e d  j a  se in a d  on  k a u n is ta tu d  p e e g lite  j a  k u n s t ip ä r a s te  d e ko ra ts io o n id e g a . V a g u n i  ü h e s  o tsa s  asu b  
ra a d io k a b in e t t  k a h e  a p a ra a d ig a , m u u s ik a lis te  e t te k a n n e te  j a  ta n ts u  ja o k s .

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

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

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

Huvirongide tulu ja  kndu tabel. (1000 kr.).
T u 1 u K u 1 u

Eri-
r o n -

giga

K o o s
ha r iliku
re is ija te

r -g a

Kokku
Eri-
ron-
giga

Koos
ha r il ik u
re is ij a te

r - g a

Kokku
Jääk

L/r. 92,4 16,8 109,2 29,6 1,8 31,4 77,8

K/r. 34,3 4.8 39,1 13,4 0,5 13,9 25,2
126,7 21,6 148,3 43,0 2,3 45,3 103,0

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

l/r . 2,80 . 19212 =  53.800 
k;/r. 1,41 . 6130 =  8.600

Kokku: 62.400 kr.,

mis on 25,5% suurem otseseist kuludest. A r­
vestades sama %o-cniääraga ühes hariliku reisi- 
jaterongidega veetud iiuvisõidu veokulusid, 
saame

2.000 . 1,255 =  2.500 kr.

Seega üldine kulusumma on 64.900 kr., mis 
annab veelgi jäägi 83.400 kr., s. o. 56,2% 
üldtuludest.

Peale selle on huvitav jälgida veel mõnin­
gaid tulu-kulu andmeid, mis on koondatud all­
olevasse tabelisse.
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Tulud ja  kulud kroonides.

Ühele rong-km :le 
. huvirongil keskmiselt .

„ erirorigiga .
„ iko-bis ’■ reisijate 

roingiga . .
„ harilikul reisijateronigil
■ :a;933./34.,, . . . . . .
100 reisipa-kmde

huvireisijal . . . . . . 
harilikul reisijal 1933/34. 

Ühele huvirongile keskmiseit 
■ ■ » ’ „ erirongina

■ :(koos reisi- 
jate-rongiga

L/r

tulu kulu

4 ,32
4,81

2 ,74

1,95

0 ,58
1,80

1115
1151

934

1 ,24
1,54

0,29

2,78

0,17
2,57
321
370

100

K/r.

tu lu  kulu

4,26
4,65

2 ,69

1,49

0 ,62
1,99
953

1009

685

1,52
1,81

0,28

2 ,03

0,22
2,71
339
394

71

K okku

tulu] kulu

4 ,30
4,77

2 ,73

1,66

0 ,59
1,85

1068
1111

865

1,31
1,61

0 ,29

2 ,34

0 ,18
2,61
326
3 77

92

I . Nagu eeiolevaist andmeist ja  tabeleist näh­
tub, ;õ,n:kün tou virongi^^ omaette üritu-
šeriä, yähemalt nad katavad oma, kulud ning 
annavad isegi jääki. Nii on ühe rong-km tulu 
huvirongidest ligi 2,5—3 korda suurem kui
han liku l reisijaterong^^^ kuid 100 reisija-km 
tulü-huvirongist on jälle 3 korda vähem hari­
likust reisi jä te  rongist.

^  Keskihiselt , on annud iga huvirong tulu 
1068 kr,: j a  nõudnud otsest kulu 326 kr., j'ättes 
.... ^i:.742 :kr*J,;äv:

2. H u v i r  0 n g 1 d e m a j a n d u s l i k  m õ j u .
. Lõppeks on mõõduaaidiev ömeti, kuivõrd on 

mõjutanud huvirongid üldiselt reisijateveo tu ­
lude suurenemist, kuna eelolev tulemus huvi- 
rongide tulude jääg ist ei Võimalda meile veel 
selle iaijakoha.se küsimuse lõpliku otsustamise. 
Õige oluliseks momendiks jääb, kas on huvi­
rongid juurde tõmmanud uut raudtee kasuta­
jaskonda või on ainult soodustatud alalisile 
kasutajaile raudtee kasutamine, s. o. kas huvi­
rongid on teostunud teiste rongide arvel.

Selleks kõrvutam e 3 viimase aasta tulud 
reisijateveost kuudekaupa protsentuaalselt, 
kusjuures 1933./34. a. tulud on võetud võrd­
seks 100%. 1934./35. a. tulude %% on tähen­
datud ühes kui ka ilma huvirongideta.

Tulude %% üldre^,sijdteveost.

1932/33 1933/34
193

ühes huvi­
rongidega

4/35
ilma huvi­
rongideta

A prill . . . 100,0 100,0 94,1 94,1
Mai . . . . 143,3 100 ,0 125,3 124,8
Juun i . . . 90,5 100,0 96,5 88,2
Ju u li . . . . 111,0 100,0 114,1 104,3
A ugust . . . 103,4 100,0 117,2 107,6
September 111,8 1 00 ,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
Ja a n u a r  . . 94,7 100,0 107 ,0 106,8
V eebruar . . 87,6 100 ,0 105,2 104,7
M ärts . . . 80,7 100 ,0 95,6 94.9

Keskmine: 101,5 100,0 107,9 103,8

Kui võtta arvesse reisijateveo tulude tõusu 
suhet jaanuarist kuni maini 1933. ja  1934. 
aastal, s. o. enne huvirongide korraldamist, 
siis on 1934. a. tulude tõus keskmiselt kuus 
11,8%. P ärast huvirongide hulgalise korral­
damise lõppu oktoobrist kuni veebruarini on 
tulude tõus keskmiselt kuus 7,3%, seega 4,5%o 
vähem kui enne huvirongide käikumääramist. 
(M ärts pole siin arvesse võetud, sest sel puhul 
tuleks keskmine tulu-tõusu (protsent veel väik­
sem, kuna 1934. a. tulud olid suuremad 1935. 
aasta omadest, kuna siis olid ülestõusmisepü- 
had mlärtsikuus). Huvirongide käigusoleku 
puhul suurenes keskmine kuu tulu 1933./34. 
aastaga võrreldes 17,1%  ̂ ('on arvestatud juuli, 
augusti ja  septembrikuuga, kuna juunikuu on 
välja jäetud, sest 1933. a. peetud laulupidu suu­
rendas erakorraliselt tulusid).

Sellest järeldub, et huvirongidega on ju u r­
de tõmmatud tululiselt 5,3%o uusi kasutajaid 
(arvuliselt umbes 15%), kuid teisalt vähenda­
nud tululiselt teiste rongide kasutam ist 4,5% 
võrra. Seda kahjulikku nähet tuleb eriti alla 
kriipsutada, kui kõrvutada veel harilikkude 
ja  teiste vähemate soodustustega sõidetud rei­
sija-km arvu, kus nähtub, et hariliku tariifiga 
reisija-km  arv on tõusnud ainult 3%o, ent oleks 
pidanud tõusma 5—7%, arvestades m ajandus­
liku konjuktuuri paranemisega. Pühapäeva- 
piletite kasutamise tõusus on olnud täielik seis, 
kuna, arvestades eelhiiste aastatega, oleks või­
nud tõusta keskmiselt 30— 5̂0%q. Grupisõidud 
on Õige tunduvalt vähenenud 1934./35. aastal 
võrreldes 1932./33. aastaga (peagu 25%o), 
rääkim ata 1933./34. aastast (123%), mil gru­
pisõidu reisija-km arvu tõstis laulupeoliste 
sõit.

Reisij<i-km %%.

1932/33 1933/34 1934/35

Uldltariifim ääralised piletid 104,0 100,0 103 ,0
P ü h a p ä e v a p ile t id ................. 57,6 100 ,0 100,4
G r u p is õ id u d .......................... 55,7 100,0 44,7

Oletades, et 1934. aasta alul kestnud tulude 
10— 12% tõus oleks pidevalt kestnud läbi aas­
ta, siis on huvirongidest tingitud tulu vähene­
mine aasta kohta umlbes 2—4%. Kõrvutades 
kaubaveo tulude tõusu %̂ % reisijateveo oma­
dega, siis selgub küll üldiselt 1934./35. a. HJ- 
pupoolne tulude tõusu % vähenemine, millest 
võib lõppeks järeldada, et huvirongid pole eri­
liselt vähendanud tulusid.

Järjelikult kõigest sellest nähtub, mida tu ­
leb siin eriti rõhutada, et Raudteevalitsus ei 
ole püüdnud taotella huvirongide käikumäära- 
misega erilist majanduslikku tulu, vaid on ol­
nud juhitud parem ast tahtm isest e l u s t a d a  
ü l d i s t  r a h v a  l i i k l e m i s t ,  soodustada 
ka vähemapalgalisile teenijaile tutvuda kodu­
maa kaugemate vaatam isvääriste kohtadega,
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Läti raudteede ekspluatatsioonidirektori dipl. ins. R. Gai^selsi lahkumispidustustest osavõtjad,
tema määramise puhul Riia linnapeaks.

L ä t i  m in is t r i te  k a b in e ti  o tsu se g a  m ä ä r a ti  1. s e p te m b r is t  s .  a. R iia  lin n a p e a k s  sen in e  L ä t i  {m u d teed e  eks-  
p lu a fa ts io o n id ir e k to r  in s. R .  G arse ls .

In s e n e r  R o b e r ts  G a rse ls  a s tu s  L ä t i  ra u d te e  te e n is tu s se  v e e b r u a r ik u u l  1921. a., te e n id es  e k s p lu a ta ts io o n i  
ja  veo a m e tis . A u g u s t ik to i l  1927. a. m ä ä r a ti  e k s p lu a ta ts io o n id ir e k to r ik s , m illis e l  a m e tik o h a l te e n is  k u n i  se n in i.  
O m a v õ im e te  k u i  k a  is ik l ik k u d e  o m a d u s te  tõ t tu  le id is r o h k e t  lu g u p id a m is t  m i t te  ü k s i  o m a  k a a s te e n ija te  —  

ra u d te e la s te  p e re s , v a id  k a  la ie m a te s  r in g id e s , m id a  p a re m in i  tõen d a b  te m a  m ä ä r a m in e  se llise le  a m e tik o h a le ,  
k u i  on R iia  lin n a p e a  a m e t. ■

S o o v im e  k a  enda  p o o lt h r. G a rse ls ile  te m a  u u e s  v a s tu tu s r ik k a s  am ietis ro h k e t  õnne  j a  edu.

võimaldada linlasele odavat ja  mõnusat puh­
kust kuumal suvisel pühapäeval v5i karastavat 
suusasporti talvel, võita juurde uusi raudtee 
kasutajaid, kaasa aidata üldiselt rahva kultuu­
rilise taseme tõstmiseks ning miaijandusliku 
ringvoolu elavnemiseks.

E riti viimane en mõjutanud huvirongide 
korraldamisel sihtkohti, eriti linnu ja  kuurorte, 
kuhu on suundunud hulgaliselt huvireisijaid. 
Näiteks oletades, et iga huvireisi ja  tarvitas 
sihtkohal vähemalt 1—2 krooni, on rikastunud 
huvironglaste arvel Pärnu — 10.000 kuni
20.000 kr. võrra. N arva ja  Haapsalu — 6000 
kuni 14.000 kr. jne.

Muuseas ei saa mööduda asjaolust, et huvi­
rongide hulgaline korraldamine on suurenda­
nud õige tunduvalt raudtee, eriti Ekspluatat- 
siooniameti juhtivate jõudude tööd, kuna sar­

nane massiline inimhulkade vedu peab teostu­
ma eriti suure ettenägelikkusega ja  kõval jä ­
relevalvel, et tagada täielikku Õnnestumist üri­
tuses ja  julgeolekut liikluses. Samuti on pida­
nud loobuma paljud jaama-, rongi- ja  veduri- 
teenijad omast suvisest puhJkusest üldsuse hu­
vides, mida tuleb siin rõhutada.

Kokkuvõttes jääb soovida, et Raudteevalit­
sus jätkaks edaspidi samase eesmärgiga huvi­
rongide korraldam ist huvitavamaisse ja  ilusa- 
maisse kodumaa kohtadesse, ning teisalt, et ko­
halikud omavalitsusühikud, nii linna- kui maa­
valitsused, toetaksid eeltoodud põhjustel Raud- 
teevalitsust tema ürituses, võimaldades tarbe­
korral korralikku massilist ööbimist, ning va­
jaduse puhul looksid odavahinnalise jõuvank­
ritega ühenduse raudteest kaugemal .seisvate 
vaatam isvääriliste maakohtadega.
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E. Timma (Jä rg  ja  lõpp.)

‘"^sX890. a, kokkulepete põhja! loodud olukord 
te s tis  kuni 1. jaan. 1917. a. Nende 26 aasta 
jooksul vaheldusid mõlema suure raudteeseltsi 
vahel kordamööda äge võistlus ja  hea läbisaa­
mine. Lõpuks võitis viimane ja  seltsid otsus­
tasid 1916. a. luua tööühisuse. Selle eesmär­
giks o li: liikluse otstarbekohasem teeniihine, 
administratsiGoni lihtsustamine^; ja  ülearuste 
J?ulude sääste. See ühtlasi pidi võimaldama 
rea liikluse probleemide suhtes leida kergem at 
ja  ligem at lahendusviisi. Riigiraudteede-Käi- 
txise-Seltsi ja  Hollandi Raudteede Seltsi vahel 
sõlmitud kokkulepe näeb ette, et mõlemad raud- 
teeseltsid jäävad edasi kestma ja  nende ning 
riigi va.h«lised lepingud jäävacj;.,^'endistviisi 
maksma ka tulevikus, kuid mõlema seltsi kä­
rnide- ja  kahjudearved igal aastal võetakse 
kokku ja  sel teel tehakse kindlaks kasude ja  
kahjude saldo. See ,saldo jagatakse mõlema 
seltsi vahel iproportsionaalselt nende aktsiaka­
pitalidele, mis praegu lon Riigiraudteede Käi- 
tuse-Seltsil 40 milj. flõriini ja  Hollandi Raud- 
iegdfc&ltsil.;50,:,:mila,. flõriini,,.,_  .

1. jaanuaril 1917. a. hakkas maksma nime­
tatud kokkulepe, mille jä rg i uus raudteeselt- 
side tööühisus kannab nime ,,H o 11 a n d i 
r a u d t e e  d“ (Nederlandsche Spoorwegen). 
Selle tööühisuse kätte läks üle ka veel kahe vä­
hema eraraudteede käitus : Hollandi Keskraud- 
teede-Selts 1. jaannaris t 1917. a. ja  Põhja- 
Brabanti— Saksa raudteede Selts 1. m aist 
1919.. a. Sellega kuuluvad tööühisuse „Hollandi 
raudteed“ käitusse tegelikult peaaegu kõik 
laudteed Hollandis.

Hollandi raudteedevõrgu arenemiskäigu 
kohta 1839.— 1912. a. ülevaadet pakuvad jä rg ­
mised arvud ((pikkus kilom eetrites):

II.

Aasta
P e a 1 i 1 n 1 d Kõrval-

raudteed
Kõik

kokkuRiigi E raraud­
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 kÕrvalraudteid ja  234 km tram m iteid).

Esimesed raudteeliinid (Hollandi Raudtee- 
Seltsi ja  Rheini Raudtee-Seltsi) ehitati laia­
rööpmelised. V arsti aga, kui selgus raudteede 
otseühenduse kohta Saksamaaga selle võimalus 
ja  vajadus, ehitati need liinid ümber normaal- 
rööpmelisteks, millised olid Saksa raudteed, 
Selleks otstarbeks m äärati isegi toetust riigi 
poolt Rheini Raudteede-Seltsile.

Raudteede ehituse tehnilised tingimused 
üldiselt olid sarnad, mis Saksarnaal tarvitusel. 
Erandeid tuli küll ka ette, kuid need olid tingi­
tud neist mõnesugustest asjaoludest, mis raud­
teede ehitust Hollandis hoopis teissugustesse 
tingimustesse seavad, kui see m ujal ette tuleb.

Holland —- Nederlomd (Madalmaad) on vä­
ga veerikas maa. Madalmaal asetsevad provint­
sid koosnevad n. n. p o 1 d e r-maastikkudest, 
mis on kunstlikult, inimese jõu ja  nõuga kui­
vaks tehtud ja  sellisena alal hoitakse aurum asi­
nate ja  tuulikute abil. Maapind on selline, et 
tih ti ei paku m ingit kindlat aluspinda raudtee- 
tarnmi efhituseksi. Ka pi.ulde .ehitusimaterjali on 
tih ti raske saada tarvilikul määral. Arvurik- 
kad kanalid ja  jõed läbivad maastikku iga,s si­
his, mis teeb tarvilikuks hulga sildade ehitust. 
Näiteks on 33 km pikkusel L(;iden—Woerden 
teelosal tervelt 130 silda; neist on 3 pöörsilda. 
Harlingen—Riigipiir 125 km pikkusel liinil on 
13 pöörsiMa 6 või 2X6 Või 2X8 m avaustega; 
peale selle veel 30 kindlat silda. Amsterdami 
ja  Rotterdami vahelisel teeosal on 82 silda, 
neist 8 liikuvat. Küigi suur enamus neist on 
väiksemad, siisfki peab nimetama, et tuleb ette 
ka võrdlemisi suuri .sildu, millest siin kohal 
võib nim etada: üle „Hollandsch Diep“ Moer- 
dijki juures 1469,3 m, üle Waali jõe Zalt- 
Bommeli juures 869,94 m, üle Maasi jõe Hedeli 
juures 718,5 m, üle Waali jõe Nijmegeni juu­
res 686,67 m, üle Leki jõe Kuilenburgi juures 
670,2 m, üle Rheini jõe Rheneni juures 527,5 m, 
üle Merwede Dordrechti juures 473,24 m ja  üle 
Ijsseli Deventeri juures 511,42 m pikkusega.

Täheleqpanu väärivad ka kaks suurt pöör- 
silda üle Põhjam ere kanali, üks Vekeni juures 
(185,4 m' rpikk, kahe avausega ä 64 m) ja  teine 
Zaandami juures (270 m pikk, samuti kahe 
avausega ä 64 m).

Samuti tuleb mainida, kui erilisi kunstehi- 
tisi, kahte pikka raudteetammi, mis asetsevad 
Roosendaali—Vlissingeni liin il: üle Ooster-
Schelde vtäina (3653 m ja  ühendab Põhja- 
Brabanti provintsi Zuid-Beveländi saarega) ja  
üle Sloe väina (Slõe ja  Walcheren saare vahel).

Hollandi raudteede tehnilise käituse ting i­
mused ja  eeskirjad üldiselt vastavad Saksa 
raudteedel maksvatele eeskirjadele. Peamiselt
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on see tingitud sellest asjaolust, et Hollandi 
raudteed kuuluvad ammu aega „Saksa raudtee- 
devalitsuste ühingusse (Verein Deutscher Ei­
senbahn-Verwaltungen)“, Imis mõne aasta eest 
nim etati ümber „K e s k - E u  r o o p a  r a u d -  
t e e d e v a l ' i t , s ü s t e  ü h i n g u k s  ( Verein 
Mittel-europäischer Eisenhahnverwaltungen)''. 
Tuleb ette ka mõnesuguseid erinevusi, mis Hol­
landi raudteedele omapärased. Näit. eelsig- 
naalidena tarvitatakse semafore, mille tiib 
tasasõidu nõude puhul 45o võrra alla kalluta­
takse.

Elektriline käitus seati Hollandi raudteedel 
esmakordselt sisse 1908. a., nimelt Rotterdam- 
den Haag teeosal', k;us väga elav liiklus. Möö­
dus siiski rida aastaid, enne kui leiti võimaliku 
olevat seda laiendada teistele teeosadele. Alles 
1927. a. peale seati sisse rongide elektriline 
käitus Amsterdam—Rotterdam ja  Haarlem— 
Ijmuiden liinil ja  1931. a. peale Velsen— 
Uitgeest ning Amsterdam—Alkmaar liinil, mil­
le tõttu 1931. a. lõpuks oli 184 km kaherööp­
melist teed eiektrifitseeritud. Järgm istel aas­
tatel on sel alall edasi jätkatud. Tarviisminev 
vool saadakse teeosade jaoks, mis asetsevad 
Hillegomist lõuna pool. Rotterdami ja  Haagi

Kiir-reisirongi vedur Hollandi raudteedel.

kogukondade elektri j aam^adest, teeosade jaoks 
aga, mis asetsevad Hillegomist põhja pool — 
Amsterdami ja  Veiseni „Provinciale en Ge- 
meentelijke Elektriciteets M aatschappij“ seltsi 
jõujaamadest.

Viimastel aastatel on ka Hollandi raudtee­
del rohkesti tegemist olnud „motoriseerimise“ 
küsimusega.

E rilist täheleipacnu on pööratud diisel>-elek:t- 
rimootorvagunitele ja  leitud need kõige o tstar­
bekohasemad olevat selleks, e t muuta reisiliik­
lust kiiremaks ja  sagedamaks ning sellega tõs­
ta raudteede Võistlüsvõimet.

1938. a. otsustati ehitada 40 diisel-elektri- 
mootorrongi ja  need panna käiku 1934. a. ke­
vadest või suvest peale iiinidel': Amsterdam— 
U trecht 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. Kõik mootorvagunid pidid ehi­
tatam a Hollandi enda tehastes.

Uue sõiduplaani maksmaihakkamise ajaks 
15. mail 1934. a. oli tellitud 40 mootorrongist 
ainult osa valmis saanud. Esimesed võeti tar-

Kirir-haubarongi vedur Hollandi raudi{eedel.

vitusele sellest täh ta ja st peale Amsterdam— 
Utrecht—Arnhem ja  den H aag/Rotterdam — 
Utreoht—Einhoven liinidel. Suve jooksul sai 
valmis veel neid mootorronge ja  pandi käiku 
ülalnimetatud liinidel. Septemibrikuus m. a. 
oli neid käigus juba 36 rongi üksust.

Hollandi raudteedel tarvitatavad diisel- 
elektrirongide üksused koosnevad kolmest la- 
hutam ata vagunist. Keskmises vagunis aset­
sevad masina-, paki- ja  konduktoriruumid ja  
veel kol'm 3. klassi kupeed. Teistes kahes va­
gunis oin ainult 2. ja  3. klassi reisijatekupeed. 
Igas klassis on otstes kaks ust väljaminökuks, 
kuna sisseminekuks on m ääratud üks uks kes­
kel, mille tõttu sisse- ja  väljaastuvad reisijad 
üksteist ei sega.

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

Vaguneid üksteisest lahutada ei saa, kuid 
kaks rongiüksust vÕib kokku haakida. Sõidu­
kiiruse ülemmiäär on 140 km. Keskmine sõi­
dukiirus mõnel liinil on kuni 100 km ette näh­
tud. Välimuselt sarnanevad mootorrongiük- 
sused Saksa „lendavale hamburglasele“, mille 
eriline ehitusviis on vläga otstarbekohane ja  
soodus õhu vastusurve vähendamise mõttes. 
Rongi pikkus on 62 meetrit, kaal sellejuures 
ainult 75 tonni.

Tellitud 40 rongiüksusest on 35 varustatud 
igaüks kahe 410 ih. j. Maybaoh-diiselmootoriga

Terasest pagasivagun Hollandi raudteedel.
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Brown Boveri elektrilise ülekandega ja  5 ük­
sust kahe 375 h. j. Ganz-mootoriga ning Wes- 
tinghouse’i elektrilise ülekandega.

Raudteedevalitsuste arvestuste jä rg i nime­
tatud 260 km kogujpikkusega liinidel diisel- 
elektrimiootorrongide tarvitusele võtmisel on 
sõidukite soetamise kulud hinnatud 7 milj. 
kuldnale, kusjuures muid uusi ehitusi või sis­
seseadeid pole vaja. Samadel liinidel elektri­
lise käituse sisseseadmise puhul tuleks kulu­
tada ainult eliektrijuhtmete, sisseseadete, ala­
jaam ade jne. ehituskuludeks 18 milj. kuldnat 
ja  peale selle sõidukite muretsemiseks 5 milj. 
küMnat, kokku 23 milj. kuldnat.

III.
1919. kuni 1923. a. kannatasid Hollandi 

naudteed ipärastsõja-aja majandusliku kindlu­
setuse iagajärgede all. 1921. a. olid näit. ku­
lud tõusnud kõrgeimale punktile, 191 milj. flo- 
riin in i; puhastulu, oli ainult 96.606 floriini ja  
ekspluatatsiooni koeffitsient oM 99,95.

Alles 1924. a. tuli oluline pööre paremusele. 
Lälks korda kulusid, võrreldes eelmise :aastaga, 
vähendada 13,53% võrra. Tulud hakkasid 
järjekindlalt tõusma, mis oli üldiselt m ajan­
duselu paranemise, kuid eriti ka Saksa marga 
stabiliseerimise tagajärg. Viimane as.jaolu oli 
Hollandile tähtis see tõttu, et avanes jälle või­
malus põllumiajanduse saadusi välja vedada 
Saksamaale. Sel aastal .saadi puhastulu 36,5 
milj. floriini ja  ekspluatatsiooni koeffitsient 
langes 78,10 peale. Järgm ised aastad kuni 
1929 näitasid veel järjek indlat üldist tullide 
kui ka ülejäägi tõusu ning ekspluatatsiooni 
koeffitsiendi alanemist. 1930 a. peale aga are- 
nievad lood vastuipidüses ¡suunas.

Järgmised arvud näitavad Hollandi raud­
teede käituse tulemusi aastatel 1925 kuni 1933:
Aasta. Tulud. Kulud. Ülejääk. Ekspluat.

(miljon. floriinides) koeffitsient.
1925 162,7 121,1 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
1^29 180,8 130,2 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

Ülaltoodud tulud jagunevad jiärgmiselt: 
Aasta. Reisijate-, pagasi- Kauba- Mitmestigused

ja posti-vedu. vedu. 
(miljon, floriinides)

tulud.

1925 86,1 73,2 3,4
1926 82,7 77,1 3,6
1927 80,3 77,5 3,4
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

Hollandi raudteede tulunduse omapärasu­
sena võib m ärkida seda, et seal tulud reisijate­
veost on alati kõrgemad, kui tulud kaupade 
veost. See on tingitud peamiselt sellest, et kau­
pade vedu Hollandis teostatakse väga suurel 
m ääral veeteid kaudu, mida seal väga rohkesti 
olemas; viimasel ajal on muidugi ka autoliik­
lus avaldanud tagasikiskuvat mõju raudteede 
kaubaliiklusele.

K a u p a  on veetud 1925.— 1933. a. jä rg ­
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. ■a. on veetud tonnide

järjekindlalt tõusnud, nimelt 7.711.089 tonni 
ehk 46,5% võrra.

Samal ajal on aga tulud kaupade veost tõus­
nud ainult 14,3 milj, floriini ehk 18,1% võrra. 
See põhjeneb latsijaolül, et kaubaveotariifi >alan- 
diati alates 1. juulist 1926. aastal; 15%o võrra.

E t vahekaugused põllumajanduse saaduste 
valmistamise ja  nende tarvitam ise keskustest 
lühikesed on, siis toimub nende .saaduste vedu 
suurelt osalt autodega. Hollandi raudteed tee­
vad siiski pingutusi, et neid vedusid tagasi 
võita. On loodud eriline vagunitepark juur- 
j:a aedvilja veoks, näit. 1930. a. on uusi selli­
seid vaguneid juurde soetatud 500 tükki.

Ei iole küll riiki, kus laevasõidu võistlus 
raudteede kaubaveotariifide poliitikalie nõnda 
suurt mõju avaldab, kui see on Hollandis, mis 
on ülirikas igasuguste veeteede poolest ja  kus 
laevasõit on juba kaua aja  eest hästi välja are­
nenud. Sellest asjaolust tingitud on mõnesu­
gused eriveotariifid, näit. teravilja ja  jõutoidu 
veoks Amsterdam ist ja  Rotterdam ist ida 
poole, maksumääradega, mis on veel' madala­
mad, kui on üldtariifi kõige miadalam, raskete 
kaupade nagu kivide ja  liiva veoks ettenlähtud 
tariifik lass D. Hollandi raudteede tariifias- 
jianduse praktikas tuleb tih ti ette hinnaalan­
dusi, mis antakse erikokkulepete põhjal kauba- 
omanikkudega suurte vedude-kVantumite pu­
hul. Säärased hinnaalandused kuulutatakse 
Välja seaduses ettenähtud korras ja  on kätte­
saadavad kõigile ühesugustel tingimustel.

Holland on geograafiliselt tähtis tran siit­
maa kaubaveo alal. Selles aga võistlevad Belgia 
ja  Saksa sadamad, kes kõik madalate tariifide 
ja  muude soodsate tingimustega püüavad üks­
teiselt vedusid üle võtta. Hollandi raudteed 
enda poolt teevad muidugi kõik, mis võimalik, 
et soodustada kauipade vedu Hollandi kaudu, 
kuid tih ti osutub' see väga raskeks, sest Belgias 
on elutingimused odavamad ja  kaubaliiklus
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elavam, millised asjaolud võimaldavad Belgia 
raudteedele oma transiitveotariife pidada väga 
madalal tasemel. Ka Saksa raudteede eriveo- 
tariifid, mis kehtivad Saksa sadamate kaudu 
veol, on tih ti võrdlemisi väga madalad.

Kolmas võistleja, kelle juurde veel tagasi 
túlleme, on autoliiklus; tal on Hollandis, kus 
teed tasased ja  kaugused lühikesed, parim  te­
gevusväli. Nagu ka teistes riikides, ei ole ka 
siin raudteedel korda läinud ennast kaitsta 
tarvilikul mäläral' selle võistluse halvavate ta ­
gajärgede vastu. Siiski on Hollandi raudteed 
tarvitusele võtnud mõnesuguseid korraldusvõt- 
teid, mis andsid sageli vastavalt soodsaid tagia- 
järgesid.

1917. a. asutasid Hollandi raudteed maan­
teede veoettevõtte A. T. 0. ehk Algemi^ene 
Transport Onderneming (Üldine Transpordi- 
Ettevõte). E t reisijate vedu autobustega toi­
mub kontsessioonide alusel, ja  viimased olid 
tähtsam atel liinidel juba välja antud enne

Terasest 3. kl. reisruagun Hollandi raudteedel.

A. T. 0. asutamist, siis sellel alal ei ole saanud 
selts suurem at ära  teha. Siiski 1929. a. peale 
on seltsi käituses 60 autobust, mis liiklevad 
600 km kogupikkusega teedevõrgul.

Kaupade veo alal on A. T. 0. jõudnud palju 
rothkem ära  teha. Ettevõtte asutamisel oli 
üles seatud järgm ised eesmärgid: 1) Asen­
dada autoliiklusega kõik seni hobustevedude 
abil teostatavad juurdeveod jaamades. 2) Lai­
endada kaupade juurde- ja  äravedu (raudtee 
veoabinõudega) jaamades, kus see seni puu­
dus, kuid osutub tarvilikuks. 3) Asendada au- 
toiliiklusega isegi raudteeliiklust: a) kõigil juh­
tudel, kus raudteevedu ei toimu küllalt kiiresti 
ja  b) [liinidel, kus vedusid nõnda vähe, et neid 
autoga teostada osutub majanduslikult otstar­
bekohasemaks. 4) Sisse seada kogu-kaubavedu 
juhtudel, kus vastasel juhul osutuks tarvilikuks 
veotariifi alandamine. 5) Võita raudteele suur­
te kaubanduse- ja  tööstuse ettevõtete kõiki ve­
dusid teatud kindlaksmääratud maksu eest 
igalt 100 kg, franko saaja kodu, ükskõik mis-
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Hoüandi raudteede diiaelelektri-mootorrong.
suguses maakohas. 6) Soodustada ja  laiendada 
kaupade vedu mahutites.

1. juulil 1928. a. .ühendati A. T. O.-ga täh­
tis ja  rikas veoettevõte firm a Gend & Loos. 
Selle firm aga oli raudteedel juba varem alt sõli- 
mitud koikkulepe, mille põhjal firm a teostas 
kauipade juurde- ja  äravedu paljudes raudtee­
jaamades. Ko(kkuleppe tähtaeg lõppes 1.. juu­
lil 1928. a. ja  siis enam seda ei uuendatud, vaid 
terve ettevõtte käitus vÕeti üle A. T. 0. poolt. 
Viimane omandas selle tagajärjel üle 100 spe- 
ditsioonibüroo, 130 veoautot, 500 hobust ja  
1000 mitmesugust vankrit. Selts kasutas need 
ära oma tegevuse laiendamiseks ja  avas rea 
uusi veoliine. Võib nimetada kaladetransporti 
Ijmuideni, Hollandi tähtsamia kalasadama ja  
tähtsam ate tarvitamiskeskuste. Haagi, Amster­
dami ning Rotterdami vahel. See vedu oli juba 
läinud täiesti üle eraettevõtte kätesse, kuid 
A. T. O.-l läks ka siin korda kalade vedu en­
dale võita suuremal miääral. Selts teeb tege­
mist kogukauba-punktide asutamise kui ka ma­
hutite tarvitam ise küsimustega. Loodetakse 
sel teel eraautoliikluse võistlust aegamööda 
juhtida mõistlikumatesse piiridesse, kui see 
seni olnud.

Diiselelektri-mootorvaguni sisemus.



LATVIJA.
ALSUNGA—KULDIGA E A U D T E E L IIN I AVAM INE 

LIIK LEM ISEK S.
1. septem brist s. a. avati liiklemiseks A lsunga— 

Kuldiga (Goldlngen) .raudteeliin, mis moodustab vii­
mase osa uuest, Läti iseseisvuse a ja l ehitatud, 750 mm 
rööfpmelaiusega, Liepaja;—^Kuldiga raudteest. Alsun- 
ga—K uldiga teeosal on jaam ad : Almale, Edole, Ivan- 
de, Padure ja  Kuldiga. Kõik need loetakse avatuks 
kõigiks kaubanduslikkudeks toim inguteks, kuigi A lm a­
le, Ivande ja  P adure  jaam ades neid toim inguid teostab 
otse rongis rongijuht. K a Kuldigas toimuvadi need 
operatsioonid a ju tise lt veel ikka K uldiga reisi- ja  
transpordibüroos.

U U TE R A U D TEESILD A D E E H IT U S  LATV IJA S.

Käesoleval sügisel alustataikse raudteesilla ehi­
tustöödega üle Salace jõe Riga—Eujiene liinil. Sild 
eh itatakse raudbetoonist j a  on 45 m pikk. Töö peab 
lõpetatam a tuleva a a s ta  kevadel.

Raudtee sildade baasi töökojas lõpetati raudfer- 
made tööd uue silla jaoks üle K uja jõe R iga— Eirgli— 
Madona liinil. See sild tuleb 32 m pikk. .Samal liinil 
ehitatakse uued sillad k a  üle Ogre (30 m p ik k ), Licupi 
(16 m) ja  Maza Jug la  (20  m) jõe.

Raudteesilla ehitustööd K rustp ilsi juu res üle 
D augava jõe arenevad hästi. K alda kindlustustööd tu ­
levad üle Vz milj. la tti  maksma. ¡Sdllaferma ehitus on 
an tud  välja  inglise firm ale „B raithw aite and Co., En- 
gineers L td.“ , kes loodab silla m onteerimistöödega val­
mis saada 1. septem briks 1936. a. Silla kõrgus on ette 
näh tud  10 ,m üle veepinna, nim elt veeteede departem an­
gu nõudmisel, kes tulevikus tahab  korraldada laeva­
sõitu Daugaval.

LA TV IJA  R IIG IR A U D TEED E A U TO B USE-Ü H EN - 
DUS RIGA—JELG AV A  VAHEL.

J|uba 15. ap rillis t s'. a. L atv ija  raudteede peava- 
litsuis võttis lüle enda käitusse R iga—Jelgava autobu- 
seliini, mis viim aste a a s ta te  jooksul oli raudteele palju  
pfeainalü ©ünnitanud Oima võistlusega.

27. im'aist s. a. pandi sellel liin il maksmia uus „ ta ­
r iif  reisijiate ja  väikesaadetiste (paMidde) veoks riig i­
raudteede autobusega Je lgava m aanteel R iia ja  Jeli- 
gava vahed“ .

Sõiduks autoibusel on tarvitusel! ühekorralised ja  kuu­
piletid, jnille hdnd on enamvähem koosikõlas raudteel 
sõiduks m üüdavate p iletite hindadega samadel teeosa­
del. Ka on raudteesõidupiletid kehtivad sõiduks auto- 
buseliinil. Raudtee priip iletid  on autobusel sõidüks 
miaksvad sell jiuihul, kui piletile on tehtud sellekohane 
m ärkus pileti vä ljaan d ja  poolt.

Väikesa-adetised veoks autobusel võetakse vastu  
võim alust mööda. Saadetise üksikud kohad peavad 
oiema säärased, et neid on võimalik kergesti paigu tada 
aütõbusesse. Veomaksu võetakse, veokaugusele v aa­
tam ata , isellel liinil: saadetiselt kaa luga kuni 5 kg — 
0,25 la tti, saadetise lt kaa luga 6—15 kg 0,40 la tti, saa­

detiselt kaaluga 16— 30 kg 0,60 la tti, saadetisellt kaa- 
luiga 31— 50 kg 1,00 la tti ja  edasi ig a lt tervelt või alus­
ta tu d  10  kg  0 ,1 0  la tti. Saadetiselt, mis võtab en­
da alla ühe re is ija  koha, võetakse veomaksu saadeti­
se kaalule vastava maiksuimäära jä rg i, kuid väli em alt 
1 la tt. Saadetisi võetalkse veoks vastu  m itte üksi au- 
tobuseliini alg- ja  lõpp-punktis, vaid ka teel.

LÄ TI R IIG IR A U D TEED E R E ISI- JA  TRANSPOR- 
DIBÜROO ,,CELTRANS“I 10-A. JU U B EL.

21. juulil s. a. pühitses Läti riigiraudteede reisi­
ja  transpordibüroo „C eltrans“ oma 10-aastase kest­
vuse juubelit.

L äti riigiraudteede seaduse a rt. 12 näeb ette, et 
raudteedel on õigus otseliiklust laiendada ka väljaspoo- 
le raudtee p iire ja  selleks otstarbeks kokku leppida 
laevasõidu- või muude veoettevõtetega või asutada 
transpordikontoreid ja  linnajaam u ka omal arvel. Lae­
vasõidu- või muude veoettevõtetega sõlm itavad kokku­
lepped kui ka raudtee-transpord ikontorite ja  linnajaa- 
made tegevuse kohta m äärused kinnitab teede,minis­
ter.

Selle seaduse alusel L äti riig iraudteed avasid 21. 
juulil 1925. a. Riias, K alku iela nr. 36 linnajaam a 
ja  transpordikontori. Uue ettevõtte juhtim ine anti 
cand. rer. mere. Ju l. Andermannile, kellel sellel alal 
vastavad kogemused olid.

Alguses oli kontori tegevus võrdlemisi väga p ii­
ra tu d : müüdi igasuguseid sõidupileteid ja  p la tskaarte  
sise- j a  välisühenduste jaoks ja  võeti pagasi veoks vas­
tu  ühes kodunt jaam a või jaam ast koju (Riias) k ä t­
tetoimetamisega.

16. dets. 1925. a. teedem inistri m äärusega ra ja ti  
kontori tegevus juba hoopis laiem ale alusele: peale 
piletim üügi ja  pagasioperatsioonide pidi kontor teosta­
m a mitm esuguseid operatsioone kaubaveo alal, ka kaupa 
kodunt jaam a, või vastupidi, toim etam a k ä tte  linna pii­
rides. 1926. a. ja an u a rik u u s t peale kontor teostab ka 
tolliagentuuri operatsioone. 1927. a. maikuus kontor 
nim etati „riigiraudteede reisi- ja  transpordibürooks“ , 
lühendatud nimega „C eltrans“ . Büroo tegevus kasvas 
iga aastaga. K una alguses kontori teen ijate  arv  oli 
ainu lt 4, siis hakkas see pea tõusm a ja  ulatub praegu 
kuni 45-ni, peale selle veel harukontorid  L iepajas ja  
Daugavpilsis. Esimene veoauto soetati 1927. aastal, 
1929— 1931 osutus vajalikuks juurde soetada 3 veo­
autot, ja  park  tu li veelgi tä iendada 1933. a. kahe ja
1934. a. jä lle kahe m asinaga.

P raegu  büroo ei tä ida  m itte a inu lt harilikke rei­
sibüroo ülesandeid: m üüa igasuguseid sise- ja  välis­
m aa sõidupileteid raudtee-, laevasõidu-, autobuse- ja  
õhusõiduliinide jaoks, võ tta  vastu  tellim isi hotellitu­
bade kohta, m uretseda viisasid välispassidele, vaid 
teostab ka igasuguseid operatsiöone pagasi- ja  kauba­
veo alal, ühes kättetoim etam isega linnapiirides. Peale 
selle on büroo ülesandeks arendada ka tu ristide liik­
lust Lätis, mis otstarbeks büroo kannab hoolt vastava 
propaganda eest, korraldab ekskursioone j. m.
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iCuna p aa r esimest tegevusaastat lõppesid kah­
juga, siis aga järgm ised aastad  on jä rjek ind la lt too­
nud kasu. Peab tähendam a, et m ääruse jä rg i büroo 
peab ennast ise üJeval pidama, s. o. kõik oma kulud 
katm a oma tuludest.

Nagu juba tähendatud, töötab ,,Celtrans“i büroo 
raudteede seaduse art. nr. 12 ja  selle a rt. juurde an­
tud teedem inistri tä idesaatva m ääruse põhjal. 1 . ok­
toobrist s. a. on see m äärus uuesti ja  tä iendatud kujul 
välja  antud. See „M äärus Läti riigiraudteede reisi- ja  
transpordibüroode ja  transpordikontorite kohta“ avab 
büroole väga avara  tegevusvälja. M ääruse § 2 jä rg i 
reisi- ja  transpordibürood võivad: müüa sõidupileteid 
ja  p la tskaarte  sõiduks raud-, vee-, õhu- ja  m aanteedel; 
müüa akkreditiiv- ja  paušalraam atu id  reisikulude k a t­
teks välism aal; võtta vastu tellimusi tubade kohta võõ­
rastem ajades ja  pansionides; m uretseda viisasid vä­
lispassidele; võ tta  veoks vastu ja  väljas tada pagasi, 
suur- ja  väikekiiruse kaubasaadetisi; teostada saade­
tis te  koju kättetoim etam ist sa a tja  ülesandel ka ühes ra ­
hasummade sissekasseerimisega, ta rbekorra l saadetist 
jaotades mitme kaubasaaja  vahel, sa a tja  poolt antud 
k irja liku  korralduse põhjal; hoida pagasi ja  kaubasaa­
detisi oma ladudes; olla vaheta lita jaks pagasi- ja  kau- 
basaadetiste kindlustam ise alal; avada jooksvad arved 
kaubaomanikkudele saadetiste veomaksude õiendami­
seks; teostada saadetiste tollim ist; võtta vastu telli­
musi laevasõitudeks Läti jõgedel, järvedel ja  au to­
sõitudeks maanteedel.

Reisi- ja  transpordibüroo podlt müüdud sõidupile­
tite lt ja  p la tskaartide lt büroo saab 5% komisjonitasu 
Läti riigiraudteede kauguse eest. V älisraudteede ja  
muude ettevõtete p iletitelt büroo saab tasu  sel m ää­
ral, mis büroo ja  vastava ettevõtte või raudtee vahel 
sõlmitud lepingus ette nähtud.

Kõigi muude operatsioonide eest büroo võtab eri- 
maksusid, mis ei või ületada Raudteede peavalitsuse 
poolt k inn itatud  m aksimaalseid norme.

Saadetiste veomaksude õiendamiseks jooksva a r ­
ve avamise puhul tuleb büroole esitada väärtpabereid  
vastavas summas või panga g aran tii. Büroo võtab 
jooksva arve summadelt, kokkuleppel klientidega, kuni 
8 % aastas.

Büroo kulud tulevad k a tta  büroo tegevusest saa- 
düd tuludega.

Reisi- ja  transpordibürood alluvad otseselt Raud­
teede peavalitsuse Finantsdirektsioonile.

Peale eelnim etatud reisi- ja  transpordibüroode 
on raudteedel õigus avada ka n. n. transporddkontoreid 
tihedam alt asustatud  paikades väljaspool raud teejaa­
made piire. Need transpordikontorid teostavad operat­
sioone ainu lt p iira tud  ulatuses, peam iselt pagasi- ja  
kaubaveo alal, ka  ühes koju kättetoim etam isega. Need 
kontorid ei tööta iseseisvalt, oma tulude ja  kulude eel­
arvega, vaid kõik nende tulud lähevad raudteetuludeks 
ja  sam uti kaetakse nende kulud üldistest ekspluatat­
siooni krediitidest.

Säärased kontorid on avatud järgm istes linnades 
ja  muudes asulates: Valm iera, Ventspils, Kuldiga,
Vilaki, Balvi, Saldus ja  Kra^lava. Ligemas tulevikus 
saab nende kontorite võrku veel laiendatud.

LEEDU.
UUS R E ISIJA T E V E O  TARIII^.

Leedui raudteedel on 1. m ärts is t 1935, a. peale keh^ 
tiv  uus reisijateveo ta riif , anis, võrreldes vana ta r i i­
figa, tõi rea uusi hinnaalandusi ja  soodustusi. Olu­
lisem on sealjuiures see, et üldiselt alandati sõiduhindu 
ja  pagasi veomaksu m ääri. H innaalandus ei viidud 
läbi ühetaoliselt kõigi kauguste juures, vaid reisija te­
veos on hinnaalaffidus: lühematell' kaugustel (alla 100 
km) kuni 25%, keskmistel kaugustel 10—15% ja  pike­
m atel kaugustel jä lle rohkem. P agasi veoanabsu m ää­
rad  kaugustel kuni 50 km jä id  m uutm ata ; kaugustel 
üle 50 km on hinnaalandus mitmesugune, näit., 100 km 
peal 15%, 20'0 km  peal 23% jne.

V anade ja  uute hindade võrdluseks toome mõned 
näited (hinnad Leedu littides) :
Kaugus 3. klassi piletihind 10  kg pagasi

km vana uus vana uus
50 4 ,00 3 ,0 0 0 ,50 0 ,50

1 00 7 ,eo 6 ,00 1 ,00 0 ,85
2 00 13 ,60 1 2 ,00 1,90 1 ,45
300 18 ,80 16,'80 2 ,70 1,95
400 2 4 ,0 0 2 0 y00 3 ,40 2 ,45
500 2 9 ,2 0 2 5 ,2 0 4 ,50 2 ,95

N agu toodud näites t selgub, on Leedu raudteed 
uues ta riifis  oma sõidluhindade skeemi „differentsiaali“ 
jä lle  veidi õgvendanud. Seni oli hinnaalandus alg- 
m ääradest kaugusel 51—100 km — 10%, 101—150 km 
— 20%, 151—200 km — 30% ja  üle 200 km — 35%. 
Uue ta r iif i jä rg i on al|g'määr (3. klassis 6 senti kilo­
m eetrilt) maksev kuni 2 0 0  km, ja  h innaalandust an ­
takse kaugustel 201—300 km 20% ja  üle 300 km — 
30%.

K lasside vaihekorrad ,on jäänud  mxiutmata 
1: 11/2 : 21/2.

Täiesti ümber töötatud on ta r i if  m itm esuguste h in­
naalanduste ja  soodustuste suhtes nii hästi süsteem i 
kui k a  h innaalanduste m äärade poolest.

Uue ta riif i jä rg i on kõik hinnaalandiused jao ta tud  
3 gruppi:

1 ) hinnaalandus 33Vs% põhitariifist.
2) „ 50 %
3) „ 66V3%
Esimesse gruppi (hinnaalandus 3 3 ^/3 % põhitariifi 

hindadest) kuuluvad järgm ised sõ itjad: üksikreisijad, 
kes sõidavad välism aal korra ldatava tele  näitustele või 
messidele ja  sealt tagasi; välism aa kooliõpilased ja  
skaudid, üksikult või gruppides sõites; välism aalaste 
huvisõidugrupid, milles vähem alt 10  o savõ tja t; sise-. 
m aaliste reg istreeritud  ühingute ja  seltside grupisõi- 
dxid, millel vähem alt 10  osavõtjat; välism aa a ja k ir ja ­
nikud, üksikult või gruppides sõites; välism aalased, kes 
sõidavad Leedus korra ldatava te le  kongressidele või
pidustustele j. t.

Teise gruppi (hinnaalandus 50% põhitariifi h inda­
dest) kuuluvad jär,cimised sõitjad: kooliõpilased; skau­
did; sõjainvaliidid; Leedu a jak irjan ikud ; Leedus ko r̂- 
ralda tava te le  põllutöö- või tööstuse näitusele sõitjad; 
reg istreeritud  seltside ja  ühingnte liikmed sõidul kong­
ressidele, koosviibimistele ja  p idustustele n ing tagasi; 
teati-itegelaste grupid, milles vähem alt 5 isiku t; tu r is ­
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tide ühinguite .poolt ko.rr.aldatavad; huvisõidiud, m illest 
Vähemalt 25 isiku t o.sa võtavad j. t.

Kolmandasse gruppi (hiim aalandus 6 6 - / 3 % põhi­
ta r i if i h indadest) kuuluvad järgm ised  sõitjad: Leedu 
skaudid, spo.rt\lased ja  laulupeotegelased — kõik need 
.grüppides vähem.alt 3 isiku t; asunikkude ühingute 
liikmed grupisõitude puhul, m illest vähem alt 10 isikut 
osa võtavad.

Ä ra  kao ta tud  on teigelikiilt senini kehtiv k iir- 
ron.gide lisamaksud.

Peab veel m ainim a, et kõigist jaam adest, mis asetse­
vad Leedu pealinnast K aunasest kaugemal, kui 100 km, 
mjüüakse sinna ja  tagasi sõiduks ka erilised pile­
tid, mis annavad h innaalandust kauguse pea lt 101— 200 
km. 25 %, 201— 300 km — 35 % j,a üle 300 — 50 %. K au­
nasest kõigesse jaam adesse müüaikse sam asugused pi­
letid  a inu lt siuurte pühade puhul.

SAKSAMAA.
SAKSA R A U D TEELA STE UU ED  VORM IRIIDED.

Sa'ksa Riigiirauidteede Seltsi j>eadirektori korraldus 
18. ju u lis t 1935 tõi rauidteeiastele uue vorm iriietuse, 
m ida nad  juba apiriimu olid ootanuid.

Seni maksvad Saksa -raudte.elaste vormiiriided on 
p ä r it  1924. a., m illal oli sel .alal ümibeirikorraMüs. Tol 
korral oli rmõõduandvaks p.õihilmõte, e t vormiriidted pea­
vad olema võim alikult lihtsad, ilmja üleanuiste ilustus­
te ta . Nüüd, seoses uue rahvussotsialistliku  ilm avaa­
telise soahtumiisega tööoludesse, tööriietuisse ja  töö.pai- 
kadesse, mis aiõuab ka viim aste suhtes iluiprintsiibi 
teostam ist võim alikult suurem al m ääral, on ka raud­
teelaste vorm iriie tust püütud ku jundada ilusam ana ja  
m aitsekam ana, sealjuures a g a  siiski silmas pidades 
prak tilisust.

V orm iriietus koosneb mriitsist, kuiuest, pükstest ja  
m antlist. Müts on tum esinisest kalevist kaitseväe 
klapp mütsi vormi. Rumm on muis!tast saim(metist pu ­
nase kandiga mõlemal rum m u serval. Rummul asetseb 
riigikokardie, kuna selle kohal, m ütsi pealtadse osa külr 
jes kantaikse NSDAP parte i ü ld ist embleemi (uiu)shõbe- 
d a s t) . Toirftnirihmad m ütsidel on e tte  näh tud  sinised, 
kullaga läbipõim itud (17a kuni 12. palgaastm e jaoks), 
võrdselt sinisest ja  ku llavärvilisest nöörist punutud 
(11. kuni 7a palgaastm e jaoks) j a  kullavärvilised, si­
nisega läbipõim itud (7. palgaastmiest ülespo-ole). On 
luibatud siiski teenistustes kanda nende asemel ka  h a ­
rilikku lakiknahast tarm irihm a.

Senise kahes reas nööpidega kuue ase.mel võetakse 
tarv itusele nüüd ühes reas nööpidega .tumesinisest vil­
lasest riidest kuub. .Senise püstk rae asemel on uue 
kuue jaoks ette näh tud  veidi m adalam , kahekordne, 
n. n. ,Jkol'oiniaal-lkxae“ , mis võimaldab kaelale rohkem 
liikum isvabadust ja  on seega teenijaile eriti vastu  võe­
tav . Peale selle on lubatud kanda ka kuube, millel on 
lahtine fkrae, mis juba varem  on ta rv itusel partei.- 
mru'ndtite juu res ja  mis sarnaneb erariietusele. Sää­
rase  lahtise k raeg a  kuue juu rde tuleb kanda valget või 
siniste-valgete triipudega särki ühes m usta p ika lip­
suga.

Teenistuse-erimiärgid seni olid pa igu ta tud  kuue

k rae  nurkadele. Uue vorm iriietuse juu res esinevad 
am 'etitunnustena õlaikud, mis on mitmesugused, v as ta ­
valt m itm esugüstele palgaastm etele. Töölised, kellel 
on vorm iriiete kandm ine e tte  niähtud, kannavad tum e­
sinisest riidest, punasest kalevist kandiga õlakuid. 
Am'etnikude õlakud on m adalam atel palgaastm etel tu ­
mesinisest, kulla.ga läbi põimitud ja  kõrgem atel palga­
astm etel kullavärvilisest, sinisega läbipõimitud nöörist, 
punasest kalevist alusel, sealjuures palgaastm ete 17-a 
kuni 6 jaoks on õlakud lih tsast nöörist, palgaastm ete 
5 kuni 2 jaoks kaheko.rdsest j a  esimese palgaastm e 
jaoks kolmekordsest nöörist. Õlakud eristatakse seega 
nööxi värvi ja  selle jä rg i, kas need lih tsast või punu­
tud  nööri'st, peale selle iga üksiku liigi puhul veel sel­
le jä rg i, kas õ lakutel on 1 või 2 tä rn i (hõbevärvilitne) 
või on nad  ilma selleta.

Kuiuie kxae nurkadel kan takse raudteelaste  pere 
üh ist eimbleemi: tiib ra tas t, m is on kõigil ühesuigune.

Püksid on m ustast riidest; küljepealsete õmbluste 
peal punane .kant. On lubatud  kanda k a  „breeches“- 
lõikega lühikesi pükse, ühes m ustast n ah as t säärsaa- 
basteiga.

M antel on m ü stast kalevi'st kahes reas nööpidega; 
k rae  sinisest kalevist.

Uue vorm iriietuse tarv itusele  võtmiseks pole min­
g it üld ist täh taeg a  ette  nähtud. Senised vorm iriided 
tu levad kanda kuni nende kandeaja lõpuni. A inult, mis 
puutub  õlakutesse, siis tulevad nendega varustada ka 
endise vormi jä rg i valm istatud kuued ja  m antlid.

KIIRM OOTORVAGUNID.
Kiirmootoirvagunite rong „Lendav ham burglane“ 

on oma peagu kaheaastase kestvuse jo.oksul ümm.ar- 
guselt 322.000 km  ä ra  sõitnud. Selle eeskujul on Salk- 
sa riig iraudteed  lasknud ehitada veel 13 kiirmootor- 
vagunit 160 km sõidukiiruse ülem m äära jaoks. Uued 
m ootorvagunid pandi käiku sel suvel juba Kolin— 
Berlin, F ra n k fu r t (M )— Berlin, Köln— H am burg lii­
nidel. Avamisel on München—Berlini liin.

R IIG IR A U D TEED E T E IS E  V O OLUJOONE-VEDU Rl 
PROOVISÕIT.

Saksa riig iraudteede teine voolujoone-auruvedur, 
mis valmis sai, tegi h ilju ti proovisõidu Berlin—Ham ­
burg teeosal ühe D -kiirrongi koosseisuga, mille kaal 
200 t. Suurem a osa teed sõitis rong kiirusega 165 kuni 
175 km /t., kuid suurim a sõidukiirusena saavu ta ti 
191,7 km /t.
E L E K T R IL IN E  KÄ ITUS TEEO SA L AUGSBURG— 

NÜRNBERG.
Head kogemused, mis Saksa riig iraudteedel oli 

teeosa A ugsburg— S tu ttg a rt elektrifitseerim isel, and­
sid tõuke selleks, et 1933. a. m ai kuus R iigiraudteede 
Seltsi peavalitsus otsusta© elekrifitseerida ka  137 km 
pikkuse kaherööpmelise teeosa A ugsburg—N ürnberg, 
p ä ra s t seda kui vastavad  arvutused olid tõestanud selle 
kavatsuse m ajanduslikkust. Samal aasta l asuti ka sel­
le kava teostamisele.

1 0 . mail' s. a. avati n im etatud  teeosal rongide 
elektriline käitus. See teeosa mo.odüstab ka  ühe osa 
tulevikus kava tse tavast Berlin—Itaa lia  elektrirongide 
liinist.

Tegev to im etaja : E. T IM M A,  ko rte r; Lühikejalg 4— 3., telef. 429-58. — V astu tav  to im etaja : E. GRÜNBERG ,  
k r t.:  Toompuiestee 30—7., telef. 434-41. — V äljaan d ja : K.-ü. „E E S T I R A U D T EE “ , Tallinnas.

Trükikoda J. Roosdleiht & Ko. Tallinnas, Lühikejalg 4.



DIE PER SO N A LPO LITIK  DER D EU TSCH EN  
REICH SBA H N -G ESELLSCH A FT VON 1924— 1933.

K i r s t e n ,  Lothar. Dr., Geridhtsrefendar.
Probleme des Geld- und Finanzwesens. Herausge- 

geben von Dr. philL Bruno Moll. Band X III.
Akademische Veillagsgesellschaft m. b. H. Leipzig

1935. 88  lehekülge, hind k art. 5.30 Rrak.

Saksa R iigiraudteede Seltsi personaaH-poliitika, 
mille all mõistetalcse Seltsi käitum ust isikkonna-kulude 
alal, võetakse finants-teadu^likule arutlusele käesole­
vas teoses. Arvesse võetakse siin peam iselt rahandus- 
lised kaalutlused ja  tulemused, mis on väljendatavad 
arvudes.

Personaali palkade kulud on Seltsi kogu kestvuse 
a ja l olnud raskeim aks ja  valusaim aks küsimuseks, 
mille lähendüse ,püüded on suurel m ääral m õjutanud 
ka Sedtsi üld ist finantspoliitikat.

Nii mõneski teises teoses on R iigiraudteede Seltsi 
personaali-poliitika saanud te rava arvustuse osaliseks, 
kü5l ühelt kui ka teiselt poolt. On tehtud etteheiteid, 
et teen ijate  koosseisu kokkukõlastamises käituse va­
jadustega Selts pole ta litanud  õiglaselt ega otstarbeko­
haselt, Kõne all oleva teose au tor ,püüab selles a s ja ­
likult, vastava lt toodud andmete ja  arvude abil üksik­
asjaliselt selgitada, kuivõrd otstarbekohane on olnud 
Seltsi personaalipoliitika nim etatud ajavahem ikus. 
N äidatakse ä ra  need piirid, mis tea tu d  m ääral' ette  
k ir ju ta tu d  olid seaduste ja  m ääruste kujul Seltsi käi­
tumises teenijate palkade küsim use kui ka am etnik­
kude ja  tööliste vabastam ise, pensionile m ääram ise, 
üm berpaigutuse j. m, alal. ^Suuri koormaid oli Selts 
pärandanud oma eelkäijalt „E ttevõttelt Saksa R iigi­
raudteed“ , nagu näit. nn. „politilised pensionärid“ jm.

Teenijate arv, võrreldes enne-maailmasõjaaegsega, 
ei ole küll enam eriliselt suur, kuid 1930. a. peale 
algava langusega raudteede tulude alal, tekkis valus 
probleem, isikkonna kulusid kokku kõlastada käituse 
tuludega.

K äitusekuludest moodustasid k u lu d ‘ isikkonna ta ­
sude alal, nagu palgad, abirahad, igasugused tasud, 
ooterahad ja  pensionid järgm ise protsendi: 1926. a.
68,2, 1928. a. 67,5, 1930. a. 70,2 ja  1932. a. 70,9.

A utor tunnustab  R iigiraudteede Seltsi poolt la ­
henduseks ta rv ita tu d  korraldusvõtteid, leides, et siin 
on üldiselt ta lita tu d  otstarbekohaselt, niivõrd kui seda 
võimaldasid vastavad seaduseeeskirjad, kui ka mitme­
sugused m'uud, Seltsist m itteolenevad tegurid.

Po'le huvituseta tutvuneda teoses lähem alt nende 
põhimõtete j a  traditsioonidega, mis Saksa riig iraudtee­
del teenijaskonna suhtes maksvad', nimelt, kuidas on

olukorrad erinevad „am etnikkude“ j a  „tööliste“ suh­
tes, mil tingim usel töölised tea tud  juhtudel tä idavad 
„am etnikkude“ ametikohuseid j. m. Ametnikke tege­
likult võib liig itada alam ateks, keskmisteks ja  kõrge­
mateks, Viimased üldisdlt on akadeemilise haridusega, 
nagu  see ka loomulik, kuid sellest eeldusest ei ole ka 
Saksam aalgi tehtud m ingisugust para tam atust, vaid 
isiklikud omadused ja  võimed lubavad am etiala list tõu­
su igaühele, kes selleks kohane. S ääraste  „Aufstiegs- 
beam ten“ pro tsen t isegi; „riigiraudteede nõunikkude“ 
hulgas ei ole iliiga väike. K a R iigiraudteede Seltsi 
juh tiva te  direktorite a rv u st (61) on neli m itteakadee­
milise haridusega.

TU NNELBAU,

W e g  e 1 e, Geh, B aura t, Dr.-Ing. e, h. Professor 
an der Technischen Hochschule D arm stad t

S'ammlung Göschen, Band 1087. W alter de Gruy- 
te r & Co., Berlin W 10 und Leipzig. 1935.

139 lehekülge, 98 joonisega. H ind ilinases köites 
1,62 Rmk.

Käesolev raa m at käsitleb tunnelite eh itust kahes 
osas, nim elt esimene osa kannab pea lk irja  „Liiklus­
teede kaugeotseühendus-liinide tunnelid^' ja  teine >,Tun­
nelid veekogude ja  veeteede kui ka liikluskeskuste all“ .

Esimene osa võtab enda alla kaugem alt suurem a 
osa raam atus t (110  Ihk.) ja  p ä ra s t lühikest sissejuha­
tu s t käsitleb m äestiku eeltöid, purustam ist, äravedü, 
käikude ja  šahtide eh itust kui mitmesuguseid tunneli 
ehituse ja  käitusviisisid. Raudteetunnelite tõusude ja  
languste olud kui ka läbilõiked leiavad raam atus vas­
ta v a t aru tlust. Leidub tarvilikke andmeid ja  selgitusi 
puurim is- ja  lõhkam istehnika kohta. V äga h äs ti ja  
selgesti on üksikute, üldiselt tun tud  tunneli-ehitusvii- 
side parem used kui ka pahed kirjeldatud. Tähtis pea­
tükk tunnelivooderduse kui ka tunneli m üürituse veest 
vabastam ise kohta on toodoid üksikasjalisem alt, nagu 
see ka vajalik . N im etam isväärt on ka andmed abi- 
ehitiste, tööde edu ja  kulude kohta.

R aam atu teises osas k irje ldatakse veealuste tu n ­
nelite valm istuse eriviise mõnesuguste näidete kaas­
abil. Lõpus käsitletakse lüh ida lt ka linna tänava alust 
tunnelit.

K uigi nii vähestel lehekülgedel .e i või oodata 
tüh jendavalt käsitlevat k u ju tu s t tunnelite ehituste 
kohta, siiski peab imeÜlema kõige selle küllust, mis on 
raam atus toodud. iSelgesti ja  ü levaatlikult on esita tud  
kõik-, mis tunneliehituses oluline ja  98 joonist aitavad! 
kõike seda selgitada. R aam atu  v ä ä r tu s t tõstab ka r i­
kas erik irjanduse loetelu.




