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Kaubaveo organiseerimise tähtsus raudtee majanduses
Insener V. Veerus

Raudteele, kui majanduslikule käitisele, on olu­
lise tähtsusega kaubaveo otstarbekas korraldamine, 
arvesse võttes olukorda, kus kaubavedu annab 
suurima tulu Eesti raudteedel. Näiteks moodustas 
1938/39. a. kaubaveo tulu 53,8% üldtulusummast, 
reisijateveo tulu aga 38,1%.

Kuid käitisel ei ole ainult mõõduandvaks osaks 
tulude suurendamise võimaluste soetamine, vaid 
suurema ja kaalukama osa kujundab kulude kok­
kuhoiu saavutamiseks just kogu käitise aparatuuri 
ja organisatsiooni ratsionaalne majandamine.

Mis puutub kaubaveo tulude suurenemisse, siis 
on see otseselt sõltuv üldisest majanduslikust kon­
junktuurist, ehk küll osaliselt on võimalik kaasa ai­
data ka kaubaveo korraldamise painduvamaks te­
gemisega, nii kodunt-koju veoga, vedude kiirenda­
misega, ettenähtud tähtaegadest kui ka tingimus­
test kinnipidamisega, raudtee pakendite kasutami­
sele võtmisega, uute raudtee agentuuride loomisega 
keskustesse, kus vähegi leidub tootjaid ja tarbi­
jaid, soodsamate veotariifide loomisega jne. Teisalt 
ja peagu rohkem tähelepanu väärivaks osaks osu­
tub siiski kaubaveo otstarbekam korraldamine ku­
lude kokkuhoiu suunas, mis annab sageli positiiv­
seid tulemusi. Seega on põhimõtteks viia 1 t-km 
kaubaveo omahind miinimumini, rakendades sel­
leks kõiki tehnilisi abinõusid nii ekspluatatsiooni-, 
ehitus- kui masinaehitusalal.

Lähemale vaatlusele raudtee kaubaveos on võe­
tud käesoleva eelarve aasta esimesed 6 kuud võr­
reldes eelmise aasta sama ajavahemikuga. M ää­
rava tähtsusega siin figureerib eeskätt veetud kau­

ba tonn-kilomeetrid, s. t. kui palju on veetud kau­
pa ja kui kaugele, ning teiseks kui palju on kauba­
ronge käigus olnud ning kui palju need rongid on 
kilomeetreid läbi sõitnud. Õiglasema ülevaate saa­
miseks on kaubarongide läbijooksudele liidetud ka 
korraldusrongide ehk nn. üksikvedurite läbijook­
sud, mis peamiselt on liikunud kaubaveo otstarbel.

K a u b a v e d u  l a i a l  r ö ö b a s t e e l .  Ees­
kätt on asutud jälgima kaubavedu laial rööbasteel, 
milline vedu osutab tõusu. Käesoleva' aasta I pool­
aastal on olnud kaubaveo jõudlus 128,1 milj. tonn- 
km eelmise aasta 114,7 milj. tonn-km vastu. All­
pool on toodud iga kuu andmed kaubaveo jõudlu- 

'a kaubarongide läbijooksu kohta.se

Kaubavedu laial rööbasteel

K u u d

Kaubavedu
t-km
(1000)

Kaubarong-kilo-
meetrid
(1000)

1939 40.a.i 1938/39 a. 1939/40. a. 1938/39. a.

Aprill . . . . 21 040 16 520 79 67
M a i ................. 22 515 22126 87 89
Juuni ................. 17 988 17 594 81 82
J u u l i ................... 21 864 18 603 85 86
August . . . . 21928 19 229 86 84
September . . 22 740 20 612 83 88

Kokku 128 075 114 684 501 496

Sellest

I veerandil 61 543 56 240 247 238
II 66 532 58 444 254 258
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Võrreldes veetud kauba tonnkilomeetreid kau­
barongide läbijooksudega, saadakse järgmine võrd- 
lustabel.

Kaubaveo võrdlustabel laial rööbasteel

Nagu eelolevaist tabeleist nähtub laia rööbas­
tee kaubaveo organiseerimise kohta, tundub selles 
olulise tähtsusega paranemist võrreldes eelmise 
aastaga.

Poolaasta jooksul veetud kaubaveo jõudlus on 
kasvanud 13,4 miljoni tonn-kilomeetri võrra ehk 
11,7%, kuid selleks sõidetud kaubarong-kilomeet- 
rite arv on tõusnud kõigest 5000 võrra ehk 1,0%. 
I ja II veerandaasta võrdluses selgub, et 1939/40. a. 
I veerandis on t-km arv tõusnud 5,3 miljoni võrra 
ehk 9,4% ja rong-km arv 9000 võrra ehk ainult 
3,8%, võrreldes 1938/1939 aasta I veerandiga, 
kuid II veerandis on t-km arv tõusnud 8,1 miljoni 
t-km võrra, kuid rong-kilomeetrite arv on vastupi­
diselt veetud kauba-tonnkilomeetrite tõusule vähe­
nenud 4000 võrra ehk 1,5%, võrreldes 1938/39. 
aasta II veerandiga, s. t. et kaubaveo jõudluse tõu­
suga on vähenenud käigusolnud rongide arv.

Eriti head tulemused on septembrikuus, kus veo 
kasvamisel 10,3% võrra eelmise aasta sama kuuga 
võrreldes on rong-kilomeetrite arv vähenenud 5,7% 
võrra.

Peamiseks põhjuseks paremate tulemuste saa­
miseks oli käesoleva aasta juulikuu lõpul kauba­
rongide kaalunormi tõstmine tugevajõulisteks üm­
berehitatud seeria O k vedureile Tapa^—Tallinna, 
õigemini Tamsalu^—T a p a —^Tallinna suunas 1250 
tonnile endise 950 tonni asemel, s. o. 32%. Samuti 
tõsteti kaalunorme teistel liinidel, mille kohta on 
siin koostatud kokkuvõtlik tabel (vt. järgmisel vee­
rul).

Õieti tuleks veelgi revideerimisele võtta mit­
mes piirkonnas kaalunormid suurendamise eesmär­
giga, et saavutada paremaid ekspluatatsioonilisi 
tulemusi. Näiteks võiks teeprofiili tingimustest väl­
judes olla Kohtla — Rakvere vahel seeria Ok ve­

dureile rongi kaalunormiks 1 150— 1 250 t ja seeria 
O d  ja Ov vedureile — 900—950 t. Samuti võiks 
kaalumisele tulla P uka—T artu  vahelises osas kau­
barongi kaalu tõstmine.

Kaubarongide kaalude suurendamise tabel

Nr. T e e pi irk  on d
Uus

rongi-
kaal

Vana
rongi-
kaal

Suurenemine

t t t 0//O

1 Tallinn—Tapa 950 750 200 27
2 Tapa—Tallinn 1250 950 300 32
3 „ n peatusega 

Kehras 1150 800 350 44
4 Tapa—Kohtla ja tagasi 950 750 200 27
5 Tapa—Tartu 950 750 200 27
6 T artu—T amsalu 950 750 200 27
7 Tamsalu—-Tapa 1250 950 300 32
8 Tartu—Valga—Pelseri— 

Tartu ja tagasi 900 680 220 32

Kuid peale eeltoodute võib selgitamisele tulla 
ka T a p a —Tallinna vahel kaalu tõstmine nendele 
kaubarongidele, mis peatuvad Kehra jaamas. 
Käesoleval ajal on neile rongidele kaalumääraks 
vedureile seeria O k  — 1 150 t ja seeria O d ja Ov
— 80C t. Kuid enne tuleb selleks asuda Kehra 
Raasiku-poolse sissesõidu-semafori juures asetseva 
3,5 m kõrguse mäekünka mahakaevamisele, mis li­
gikaudu võib nõuda kulu ca 60.000—^70.000 kr. 
Teisalt aga kaetakse see kulu umbes 3 aastaga, kui 
arvestada, et igal äripäeval keskmiselt peab 2 ron­
gi liikuma vähendatud koosseaduga T a p a —^Tal- 
linna vahel.

Oldiselt selgub ka eeltoodust, et paremate eks- 
pluatatsioonihste tulemuste saamiseks tuleks kii­
rendada kompaund-vedurite seeria O d  ja Ov üm­
berehitamist lihtvedureiks aurukuumendusseadise- 
ga. Sellele vaatamata, et ühe veduri ümberehita­
mise kulu on ca 11.000 kr., kuid arvesse võttes tu­
lu, mis saavutatakse rong-kilomeetrite arvu vähen­
damisega rongi kaalu tõstmise tagajärjel, on need 
ümberehituse kulud võrdlemisi vähesed ning lühi­
kese ajaga kaetud saavutatava kokkuhoiuga. N äi­
teks eeldades, et Tallinn—T apa vahel jääks igal 
äripäeval üks paar ronge käigust vähemaks, see­
tõttu, et seeria O k  veduritega teenindatakse kau­
baronge, on juba veduri ümberehitamise kulu kae­
tud umbes 4 kuuga.

K a u b a v e d u  k i t s a l  r ö ö b a s t e e l .  Asu­
des jälgima kitsal rööbasteel kaubavedu käesoleva 
aasta I poolaastal, võib märkida siingi tõusu. N i­
melt oh kaubaveo jõudlus 1939/40. a. I poolaastal 
35,3 milj. tonn-km eelmise aasta I poolaasta 29,0 
milj. tonn-km vastu. Teisalt kaubarong-kilomeet- 
rite arvus on tunduv langus olnud: 246 tuh. rong- 
kilomeetrilt on vähenenud 203 tuh. rong-kilomeet-

— 66
lt> f O



riie. Allpool on toodud andmed kaubaveo jõudluse 
ja kaubarongide läbijooksu kohta.

Kaubavedu kitsal rööbasteel

Võrreldes veetud kauba tonn-kilomeetreid kau­
barongide läbijooksudega, saadakse järgmine võrd- 
lustabel.

Kaubaveo võrdlustabel kitsal rööbasteel

Võrreldes 
nud ( + )

1938/39. aastaga on suurene- 
või vähenenud ( — )  1939/40. a.

K u u d kaubavedu kaubarong-km.

t-km
(1000)

O o rong-km
(lOCO)

o/o

Aprill
Mai
Juuni
Juuli
August
September

+  263 
+  736 

891 
+  1 493 
4 -  1052 
+  1829

+  4.5 
+  13,7 
+  23.3 
+  36,7 
+  22,5 
+  34,7

-+■ 3 
— 8
— 9
— 8 
— 12 
— 9

+  9,4
— 17,8
— 20,4
— 19,5
— 29,3
— 20,0

Kokku : +  6 264 +  21,6 — 43 -  17,5

Sellest
I veerandil

II
+  1 890 
+  4 374

+  12,6 
- r  31,2

— 14
— 29

— 11,8 
— 22,8

Üldiselt on tänavu paranenud õige tunduvalt 
kaubarongide kasutamine, välja arvatud aprillikuu. 
Eriti tuleb alla kriipsutada II veerandaasta häid 
tulemusi, õieti juba alates juunikuust, kus kauba­
vedu on kasvanud 23—37% võrra, eelmise aasta 
samade kuudega võrreldes, kuid rong-kilomeetrite 
arv, mis oleks võinud tõusta 10̂ —25% võrra vas­
tavalt kaubaveo tõusule, on isegi langenud 20 kuni 
29% võrra eelmise aasta samade kuudega võr­
reldes.

Poolaasta jooksul kaubaveo jõudlus on kasva­
nud 6,3 miljoni tonn-kilomeetri võrra ehk 21,6%, 
kuid rong-kilomeetrid on vähenenud 17,5%. Sel­
lest on teisel aastaveerandil olnud kaubaveo tõusu 
4,4 miljonit tonn-kilomeetrit ehk 31,2% ja rong- 
kilomeetrite vähenemine 29.000 rong-kilomeetrit 
ehk 22,8% .

Põhjused, mis on soodustanud säärast tähele­
panuväärset kokkuhoidu, on täiesti erinevad laia 
rööbastee omadest. Siin ei ole võimalik olnud kau­
barongide kaalunormi tõsta, vaid suurte vedude 
ajal tuli kasutada isegi vanu nõrgemajõulisi vedu­
reid. millede veojõud on kõigest 55% tugevajõu- 
listest vedureist, ja mis suurendasid isegi rongide 
arvu.

S e g a r o n g i d e  t ä h t s u s  k i t s a  r ö ö ­
b a s t e e  k a u b a v e o s .  Kitsal rööbasteel on 
kaubarong-kilomeetrite arvu vähendamisele peami­
selt kaasa aidanud reisijaterongide sõiduplaani ots­
tarbekas koostamine, mis pandi kehtima 15. mail 
1939. a. ja millises sõiduplaanis nähti ette öised 
segarongid Tallinn^—̂ Lelle^—^Pärnu ja Tallinn^— 
Virtsu vahel, missugused puudusid eelmises sõidu­
plaanis, mis oli kehtiv 15. maist 1938. a. — 1. ok­
toobrini 1938. a. Seetõttu osutus võimalikuks ka­
sutada kaubaveos suuremal määral segaronge, mis 
liikusid võimalikult täie rongikaalu normiga.

Võrdluseks on toodud andmed kaubaveo jõud­
luse kohta kaubarongides kui ka auru-reisijateron- 
gides, s. t. segarongides, I poolaasta kohta 1939/40. 
aastal ja 1938/39. a.

Kaubavedu
Võrreldes 1938/39. aastaga 
suurenenud (-f-) või vähe­

nenud (—)
R ongi liik t-km

(1000) kaubavedu rong-kilomtr.

1939/40 
I p.

1938/39 
I p.

t-km
(1000) ®/o arv o/o

Kaubarongi­
des 19352 21558 —2206 10,2 43000 -1 7 ,5

Auru-reis>
jaterongides 15940 7470 -f-8470 +113,5 —21000 -  3,3

Kokku 35292 29028 +6264 +  21,6 —64000 -  7,3

Eelolevast tabehst nähtub, et auru-reisijateron- 
gidega, millises arvus figureerivad ka segarongid, 
on veetud kauba veojõudlus (15,9 milj. t-km) käes­
oleva aasta I poolel üle 2 korra suurem eelmise 
aasta sama ajavahemiku veojõudlusest (7,5 milj. 
t-km).

Seevastu suurema arvu segarongide käikumää- 
ramisega 1939/40. a. I poolaastal ei ole auru-reisi- 
jaterongide, nende seas ka segarongide, rong-kilo- 
meetrite üldarv sugugi tõusnud, mis oleks olnud 
loomulik, vaid on pealegi vähenenud 634 tuh. rong- 
kilomeetrilt 613 tuh. rong-kilomeetrile, seega saa­
vutatud kokkuhoidu peale kaubarongide läbijooksu 
vähenemise veel 21.000 rong-kilomeetrit auru-reisi- 
jaterongide arvus.

Teisalt tuleb märkida, et reisija-kilomeetrite 
arv, vastupidiselt rong-kilomeetrite arvu vähenemi­
sele, on kitsal rööbasteel tõusnud samal ajavahe­
mikul 7,8% võrra eelmise aastaga võrreldes. See 
osutab isegi reisijaterongide paremat kasutamist, 
sellele vaatamata, et segarongide käigusolekuga on 
kuidagi riivatud reisijate heaolu aeglase sõiduna.
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kuid selle eest on kindlustatud nende segarongide 
kasutajail neile sobival ajal sihtkohta jõudmine.

Kuid nii kaua, kui pole suudetud suurendada 
kitsa rööbastee mootorvagunite parki, tuleb lugeda 
majanduslikult põhjendatuks öiste segarongide liik­
lus, pealegi kus see parandab ka reisijateveo olu­
sid, tihendades liiklust. Näiteks käesoleval aastal 
on Rapla^—̂ Virtsu vahel 3 paari ronge, nei.st 2 paari 
mootor- ja 1 paar segaronge, reisijateveoks, eel­
mise aasta 2 paari mootorrongi vastu.

Ohtlasi selgub ülaltoodud tabelist, et ka kau­
barongide kasutamine on olnud parem. Kaubaron­
gidega on veetud 1939/40. a. I poolaastal vähem 
kui 1938/39. a. I poolaastal, segarongide käigusole- 
ku tõttu, kusjuures veojõudlus on vähenenud 2,2 
milj. t-km ehk 10,2%, kuid kaubarong-kilomeetrite 
arv samal ajavahemikul on vähenenud 17,5%, mis 
osutab siingi tunduvat paranemist.

M a j a n d u s l i k k e  t u l e m u s i .  Lõpuks 
on huvitav jälgida, milliseid majanduslikke tule­
musi on suudetud saavutada suurema tähtsuse 
andmisega kaubaveo korraldamisele.

Riigiraudteede tegevuse 1938/39. a. aruanne 
annab läiarööpmehse tee kaubarong-kilomeetri 
keskmiseks kuluks 4,52 kr. Teisalt antakse 1 t-km 
kaubaveo omahinnaks 2,45 s., sellest on liiklemi­
sest olenevad kulud 1,19 s. ja liiklemisest vähe või 
mitteolenevad kulud 1,26 s. Seega liiklemisest ole­
nevad kulud moodustavad 48,5% üldkuludest ja 
laiarööpmelise kaubarong-kilomeetri otsene kulu, 
mis on tingitud liiklusest, on 0,485X4,52 =  2,19 kr. 
ehk ümmarguselt võetud 2,2 kr.

Järehkult oleks 1939/40. a. I poolaasta kauba­
veo kulu 2,20X501.000=1.102.000 kr., 1938/39. a. 
I poolaasta laiarööpmelise kaubaveo kulu 2,20 X 

X 496.000= 1.092.000 kr., seega suurenemine
11.000 kr. poolaasta jooksul, ehk küll II veerandil 
on olnud juba kokkuhoidu 8.800 kr., mis eeldab 
üldiselt kulude vähenemise tendentsi.

Tabelis on näha kulude kujunemine veerand- 
aastati.

Laiarööpmelise tee kaubaveo kulu

Kuud
1939/40

a.
1938 39 

a.

Võrreldes 1938/39.a. 
suurenenud ( 4 * )  ''õi 

vähenenud (- -)
1939/40. aaslal

kr. kr. kr. o/o

Aprill, mai, juuni 543 400 523 600 +  19 800 +  3,8

Juuli, august, sep­
tember . . . 558 800 567 600 -  8 800 — 1,5

Kokku 1102 200 1091 200 +  11 000 +  1,0

Kitsarööpmeliste kaubarongide majanduslikku­
se küsimus on olulisema tähtsusega, kui laiarööp­
melisel teel. Nimelt möödunud 1938/39. aasta lõp­
pes kitsarööpmelise tee vedudes puudujäägiga 
Kr. 295.000, mis osutab kaubarongide ratsionaal­
sema majandamise vajadust.

Raudteede tegevuse 1938/39. a. aruande järgi 
on kitsarööpmelise tee kaubarong-kilomeetri kulu 
2,54 kr. Teisalt on 1 t-km kauba veoomahind
4,30 s., millest 2,03 senti kuulub liiklemisest olene- 
vaile kuludele ja 2,27 senti liiklemisest vähe või 
mitteolenevaile kuludele. Seega liiklemisest olene­
vad kulud moodustavad 47,2% üldkuludest ning 
kitsarööpmelise tee kaubarong-kilomeetri otsene 
kulu, mis oleneb liiklusest, on 0,472X2,54 =  
=  1,20 kr.

Järelikult oleks 1939/40. a. I poolaasta kitsa­
rööpmelise kaubaveo kulu 1,20X203.000 =  243.600 
kr. ja 1938/39. a. sama ajavahemiku kitsarööpme­
lise kaubaveo kulu 1,20X246.000 =  295.000 kr.

Seega on kaubarongide liiklemise kuludes saa­
vutatud säästet Kr. 51.600, vaatamata kaubaveo 
kasvule, mis omakorda suurendas veelgi tulu.

Kitsarööpmelise tee kaubaveo kulude ülevaat­
likkuseks on koostatud eelpool toodud põhimõttel 
tabel.

Kitsarööpmelise tee kaubaveo kulu

K u u d
1939, 40.a. 1938,39.a.

Võrreldes 1938 39. a. 
vähenenud (—) 1939/40. 

aastal

kr. kr. kr. ! 0/0

Aprill, mai,
juuni 126 000 142 800 -  16 800 — 11,8

Juuli, august,
september 117 600 152 400 — 34 800 — 22,8

I poolaasta 243 600 295 200 — 51 600 — 17,5

Sellele peaks lisanduma veel kokkuhoid ca
20.000 kr., mis on saavutatud auru-reisijaterong- 
kilomeetri arvu vähenemisega 21.000 rong-km võr­
ra, kuna needki rongid on rakendatud osaliselt 
kaubaveosse segarongide näol.

Kõigest sellest järgneb, et kitsarööpmelise raud­
tee tegevus, olles suunatud majanduslikult, võib 
lõppeda käesoleval aastal tasakaalus, võib olla ise­
gi ülejäägiga, muidugi eeldusel, et olukorrad ma­
janduslikus elus ei muutu eriliselt.

Kõike kokkuvõttes peab nentima, et raudtee 
ekspluatatsioon nii laia- kui ka kitsarööpmelise tee 
alal osutab paranemistendentsi, mispärast võib eel­
arveaasta lõpul oodata paremat ekspluatatsiooni 
koefitsienti.
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Saksa diiigiraudteede mootorvaguniiest
Saksa Riigiraudtee direktor H. Stroebe

Seoses plahvatusmootor-vagunite tarvitusele- 
võtuga raudtee käituses tekkis alguses terve rida 
mitmesuguseid tehnilisi probleeme. Soovides või­
malikult laiaulatuslikult rahuldada igakülgseid 
nõudeid ja et õppida praktiliste kogemuste kaudu 
tundma raudteekäitusele tehniliselt kõige sobiva­
maid ja otstarbekohasemaid ehitusviise, selle taga­
järjel paratamatult tekkis suur hulk mitmesuguseid 
üksteisest erinevaid tüüpe. Selle arengu alguses oli 
see arusaadav ja isegi tarvilik, kuid käituse seisu­
kohast oli säärane sõidukitepargi kirju mitmekesi­
sus vähe soovitav. See raskendas mootorvagunite 
vaba kasutamist, seadis suuri nõudeid üles perso­
naali suhtes kui ka tõstis ülalpidamiskulusid. Selle­
tõttu oli see majanduslikkuse huvides, võimalikult

raudteed teadlikult ei ole kasutanud oma niootor- 
vagunite kere kujundamisel ilmset kergeehitust, 
mida iseloomustab kergeimate, tihti kergemetallist 
valmistatud profiilraudade ja õheima plekktahvel- 
duse kasutamine, nagu see omane omnibuste ehi­
tusel. Sellevastu on Saksa Riigiraudteedel mootor­
vagunite kerede valmistamisel kasutatud teras-ker- 
geehitusviisi, keevituse laiaulatusliku tarvitamisega 
ja töötatud välja erikonstruktsioonid, mis senise 
neetimise töömeetodite asemel võimaldavad hoopis 
suuremal määral keevitamist, sellejuures iga üksiku 
ehitusosa tugevusele pöörates küllaldast tähele­
panu. Selle tagajärjel on läinud korda valmistada 
vagunikeresid, mis senistest ehitustüüpidest on 
märksa kergemad, millised siiski evivad kõrget

„Lendav ham- 
burglane“ 

üks esim estest 
kiirm ootorvagu- 

n itest S aksa  riigi­
raudteedel Berlin
—  Ham burgi liinil

pea leida ehitusseeriaid, millised teatud käitustingi- 
muste raamides võimaldaksid ühtlast kasutamist 
niihästi liikluseülesannete täitmise kui ka masina- 
tehniliselt. Sellest seisukohast lähtudes on Saksa 
Riigiraudteedel kõnesoleva arengu kestel kujune­
nud välja nüüd piiratud arv ehitustüüpe, mida võib 
pidada põhialuseks mootorvagunite soetamisel. 
Vastavalt mitmesugustele käituse- ja liiklusetingi- 
mustele, eristatakse 3 peagruppi, nimelt kõrval- 
raudteede, pealiinide ja kiirühenduste mootorva- 
gunid.

Kõigi nende ehitustüüpide juures on mootorva­
gunite konstruktorite juures domineeriv võimalikult 
kerge ehitusviisi eelistamine laialdaselt tähelepanu 
leidnud, kuid siiski on tulnud nende väljatöötami­
sel mõnesuguseid, saksa raudteeliikluse oludest 
tingitud märkimisväärseid muudatusi ette võtta, 
millised erinevad teiste Euroopa raudteede poolt 
kasutatavatest ehitusviisidest. Nõnda Saksa Riigi-

vastupidavust tõukejõudude suhtes ja seega on 
enam kindlustatud õnnetusjuhtumite vastu. Peale­
selle nõuavad Saksa teeosade liiklusolud võima­
lust, tarviduse korral peale üksikmootorvagunite, 
moodustada ka mootorronge, mis võivad koosneda 
kuni 6 vagunist. Selle tõttu ka peavad vagunid 
omama vastava tugevama ehitusviisi, nagu see 
nõutav sääraste tõmbe- ja tõukejõudude puhul. Lõ­
puks on ka Saksa riigiraudteedel kõige mitmekesi­
semate vagunikerede ja kõigi, raudteekäituses ette­
tulevate sõidukiirustega ettevõetud katsed näida­
nud, et arvestades sõiduki soodsa jooksuomadus- 
tega, ei või vagunikere teatud võnketugevusest al­
lapoole laskuda, nõnda et ka siin on kergeehitus 
seega piiratud. Peab küll märkima, et vaguni hea 
jooksu mõiste suhtes mitmesugused arusaamised 
valitsevad, kuid selle poolest on Saksa Riigiraud­
teedel eriliselt suured nõuded üles seatud.

Saksa mootorvagunid erinevad teiste raudtee-
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Kolm eosaline kiirm ootorvaguni-üksus Saksa  
riig-iratidteedel

valitsuste vagunite ehitusviisist veel ühes suhtes, 
mis põhineb üldkava koostamise aluseks võetud 
eeldustel. Nimelt on arvesse võetud, et paljudes 
ühendustes mootorvagunitel on mitmetunnilised 
sõiduajad, mistõttu Saksa Riigiraudteede arusaa­
mise järgi on otstarbekohane, pakkuda reisijaile 
mootorvaguneis, niivõrd kui see võimalik, samu 
mugavusi, kui see endastmõistetav on Riigiraud­
teede teiste uuema aja reisivagunite juures. U ue­
mate mootorvagunite põhijoonise valmistamisel on 
seega mootorvagunite kupeede suuruse alammää­
rana üldiselt ette nähtud 2. klassis 2000 mm ja 
3. klassis 1600 mm, millised mõõdud on enamvä­
hem kooskõlas ka nüüdisaegsete Saksa Riigiraud­
teede 4-teljeliste kiirrongi-vagunite mõõdetega. 
Peale selle on kavatsusel kaugeliikluse mootorva­
gunitel, mis liiklevad pealiinidel ja kiirühendustes, 
ehitada 2. klassi kupeed kinnistena, külgkorido- 
riga, et ka seega kohastada neid vaguneid saksa 
reisipubliku soovidega. Lõpuks on 4-teljeliste moo­
torvagunite ja nende juurde kuuluvate juhtimisva- 
gunite jaoks ühtlased põhijoonised koostatud, nõn­
da, et nende sõidukite kereosi, vaatamata sellele, 
missugused masinaseadised neisse sisse ehitatakse.

K olm eosalise kiirmootorvagTim juhiruum

võidakse valmistada ühesuguste seeriatena. Selle­
juures on masinaruumid ja masinate pöörvankrid 
selliselt välja kujundatud, et valikuvabalt iga va- 
gunikere on võimalik varustada soovitava masina- 
seadisega 200—'600 h. j. piirides. Säärastes ühtlus- 
vagunikeredes on mootorvagunites pagasi- ja juh- 
timisvagunites posti-ruum ette nähtud.

Sellised, käitusevajadustest tingitud nõuded 
moodustavad mootorvaguni konstruktori jaoks 
küllalt raske ülesande, kuna talle masinseade sis­
seehitamisel mootorvagunisse on kaalu ja suuruse 
suhtes teatud piirid tõmmatud. E t rahuldada suurt 
ruumitarvet, selleks on Saksa Riigiraudteed erilise 
huviga jälginud lamavate mootorite arenemist, mil­
lised võimaldavad vagunikere kogu ruumi, välja 
arvatud juhiruumid, kasutada liikluse otstarbeks. 
Sääraste mootorite esimene ehitustüüp 180 h. j. 
jõudlusega (ehitaja Deutsche W erke, Kiel) on seni 
igas suhtes kõlblikuks osutunud. Selle uue suuna 
kohta mootorite ehituses võib märkida rõõmustava 
tulemusena, et esimene proovimasin oma käikupa- 
neku algusest peale 80.000 km ilma mingisuguse 
remondita läbi sõitis, mis uute sõiduki-diiselmoo- 
torite raske ja väga tülika arenemiskäigu juures 
tõesti üllatav on. Seega arusaadavalt oli põhjenda­
tud otsus, asuda selle tüübi suurendamisele. Selle 
juures Saksa Riigiraudteed seadsid ehituskavas 
üles nõude, et suuremad mootorid peavad olema 
oma vahel ümber vahetatavad, mis muudaks nende 
käituse korrashoidu lihtsamaks ja odavamaks. 
Selle juhtnööri kohaselt 4 Saksa mootoreid ehita­
vate firmade, Deutsche W erke, Kiel, Deutz-Mo- 
toren, Köln, Daimler-Benz ja M A N , poolt ehita­
tud lamavad 12-silindrilised diiselmootorid — 275 
h. j. jõudlusega on kõigiti täitnud seda nõuet. 
Jõudlus, tiirude arv, kasutatud abiseadiste, nagu 
käivitaja, põletisainepumbad, jahutusvee-, põletis- 
aine- ja väljavise-toruühendusosad ja masina kan­
deraami mõõtmed ühtuvad kõigil 4 tüübil, nõnda et 
vastastikune vahetus ühe ja sama vagunikere all 
ilma mingi raskuseta võimalik on. 275 h. j. jõudlus 
moodustab, arvestades vaguni põranda all ja pöör- 
vankrite vahel oleva ruumi piiratust, piirväärtuse, 
mida ei saa ületada. Kui osutuvad vajalikuks suu­
remad jõudlused, siis võidakse neid saavutada sel 
teel, et võetakse selleks 2 lamavat masinat, kas 
2X 180 või 2X 275 h. j. jõudlusega. Säärane 2 ma- 
sinaseadise rakendus osutub, võrreldes üksiku tu­
gevajõulise mootori kasutamisega, sellepoolest pa­
remaks, et olenedes käituse jõudluste vajadustest, 
võidakse sõidul kasutada kas mõlemat seadist kor­
raga või ainult üht, ja et ühe seade rikke puhul 
mootorvagun siiski võib teisega oma sõitu ilma 
võõra abita edasi jätkata.

Käituse kogemuste ja neist tuletatud eelmaini­
tud kaalutluste põhjal on Saksa Riigiraudteed 
mootorvagunite ehituskava piiranud järgmiste ehi- 
tustüüpidega:

K õ r v a l r a u d t e e d e  l i i k l u s e  jaoks 
2-teljelised mootorvagunid lamavate 180 h. j. moo­
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toritega, sõidukiiruse ülemmäär 70 km/t., ühes 
2-teljehse juurdehaakevaguniga;

P e a -  j a  k õ r v a l r a u d t e e d e  l i i k l u s e  
jaoks —

4-teljelised mootorvagunid ja 4-teljelised juht- 
vagunid ühtlustatud põhijoonise järgi, seisvate 
mootoritega 200—600 h. j., sõidukiiruse ülemmäär 
80— 110 km/t.;

8-teljelised kaksik-mootorvagunid lamavate 
mootoritega 2X 275 h. j. ja ühtlustatud juhtimis- 
vaguniga; sõidukiiruse ülemmäär 90 km/t.

P e a r a u d t e e d e  l i i k l u s e  jaoks — 
12-teljelised 3-osalised peateede mootorvagu­

nid seisvate mootoritega 2X 450 h. j.; sõidukiiruse 
ülemmäär 120 km/t.

jude olemasolevate, tulevikus mitte enam ettenäh­
tud tüüpidega saavutatud soodsad tagajärjed.

Seni rohkel tükiarvul kasutatav 2-teljeline kõr­
valraudteede mootorvagun 150 h. j. jõudlusega on 
pealiinidest kõrval asuvatel teeosadel toimunud 
liikluses väga odavaks ja kindlaks sõidukiks osutu- 
tunud, ja tervete liinide ümberseadmisel aururon- 
gide käituselt mootorvagunite käitusele on andnud 
võrreldes aurukäitusega kuni 25% kulude kokku­
hoidu. Nende käikupaneku tagajärjel on nimelt 
mitmel pool pealiinidest kõrval asetsevates piir­
kondades suudetud autotranspordile üleläinud liik­
lust iälle tagasi võita raudteele. 150 h. j. M A N - 
mootorid ja Mylius-tüüpi mehaanilised jõuülekan­
ded on osutunud küllalt kindlaks. Mootorid on 
suutnud kahe remondi vahel sammata keskmiselt 
kuni 150.000 km. Kaubanduslikult aga sünnitab

N eljaosaline kiirm ootorvaguni-üksus Saksa riigiraudteedel

K i i r ü h e n d u s t e  jaoks
12-teljelised 3-osalised kiirmootorvagunid seis­

vate mootoritega 2X 600  h. j.; sõidukiiruse ülem­
määr 160 km/t.;

16-teljelised 4-osalised kiirmootorvagunid seis­
va suunnotoriga 1350 h. j.; sõidukiiruse ülemmäär 
160 km/t.

Siia juurde tulevad vähesed eritüübid teatud 
liiklusülesannete jaoks, Ruhri piirkonna kiirliiklus, 
väljavaate-mootorvagunid ja kaubaveo-mootorva- 
gunid.

See ehituskava, mis määrab kogu mootorvagu­
nite pargi koostise 6-le peatüübile ja seega vähen­
dab senist tüüpide arvu enam kui poole võrra, on 
sellekohaste käituse kogemuste tulemus niihästi teh­
nilises kui ka kaubanduslises suhtes. Eeldusi sää­
raseks lihtsustamiseks on annudki ka seniste pal-

võrdlemisi tugev väikesaadetiste ja pagasi-vedu 
nendes väikestes sõidukites teatud raskusi, mispä­
rast neid peab ruumi säästmise mõttes tulevikus va­
rustama tugevamate, lamavate mootoritega, või, 
niivõrd kui üleminek pealiinidele arvesse tuleb, 
asendada suuremate 4-teljeliste vagunitega. N i­
melt sellisteks otstarveteks pakub uus arendatav 8- 
teljeline kaksisvagun lamavate mootoritega rohke­
te väljavaadetega ehitustüüpi.

Kõrval- ja pealiinide mootorvagunite suurimas 
grupis seisavad esireas 4-teljelised vagunid 410 
h. j. Maybachi mootoritega. Need oma jõudluste 
suuruse poolest väga mitmekülgselt kasutatavad 
mootorid on aastast aastasse ikka laiemaid tööala­
sid endale vallutanud. Nende käitustublidus on kõi­
gi erakordsete nähete hoolika tähelepaneku taga­
järjel nõnda tõusnud, et vahepeal igasuguste üksik­
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asjade juures ettevõetud paranduste ja peenenduste 
tõttu nüüd kahe remondi vahel vagun keskmiselt
80.000 km läbi jookseb. Seejuures on korduvalt 
saavutatud jooksujõudlusi isegi kuni 150.000 km. 
Peagu samatugevate MAN-kahevõllimootoritega 
saavutati ligikaudu võrdseid keskmisi jõudlustule- 
musi. Kuna on aga ilmestunud, et 2 võlliga ehitus- 
tüüp erilisi paremusi käituses ei paku, siis on loo­
butud selle masina edasi ehitamisest, ja firma on 
oma uute ehitustüüpide juures ühe võlliga masina­
tele üle läinud. Uue esituse proovimasinad on Sak­
sa Riigiraudteede käituses otstarbekohasteks osu­
tunud.

Firma Daimler-Benz on ka ühe samasse suurus­
järku kuuluva mootori, nimelt 12-silindrilise ühe 
võlliga 450 h. j. jõudlusega mootori valmistanud 
vagunite jaoks. See masin on selle poolest huvitav, 
et oma põhimõttelises ehituses vastab õhulaeva 
„Hindenburg“ jaoks kasutatud 1100 h. j. tugevu­
sega mootoritele. See mootor on varustatud liug-

Vaade ni^ljaosalise kiirmootorvagfuni 1350 h. j, d iisel­
m ootorile ühes generatoriga

laagrite ja hark-ajuväntadega. Kogemused selle 
masina suhtes on olnud seni kõigiti soodsad.

Kuna on ilmestunud, et mootorvagunite käitu­
ses suurte jõudlustega masinad, mis samal ajal on 
ehitatud võimalikult kerge kaaluga iga hobusejõu 
kohta, on raudteekäituse seisukohast võrdlemisi 
tundelikud, teisest küljest aga eriti suuremate moo­
torvagunite juures kõrgemate sõidukiiruste jaoks 
nende jõudluskaal, võrreldes suurendatud käitus- 
kindlustuse nõudega, nii suurt osa ei etenda, siis on 
Saksa Riigiraudteed oma uute 4-teljeliste mootor­
vagunite jaoks katseviisil tellinud ka aeglaselt 
jooksvaid masinaid 360 h. j. jõudlusega (M A N ) 
suuremal tükiarvul. Vaatam ata teatud raskustele, 
osutus siiski viimaks võimalikuks sellist võrdlemisi 
suurt masinat ehitada põõrvankrisse. Senised ko­
gemused annavad põhjust loota, et nende käitus ja 
ülalpidamine lihtsamaks ja odavamaks osutub.

Eriotstarveteks on Saksa Riigiraudteed suure 
jõudlusega mootorite juures võtnud tarvitusele 
mootorite ,,koormatuse“. ,,Koormatus“ seisab sel­
les, et mootorite silindritele juhitakse juurde põle­
tuseks suuremat õhuhulka teatud ülerõhu all. Üle- 
rõhku tekitab kiireltjooksev puhur, mis on ehitatud 
diiselmootori, silindrite kohal, ja mida käiv.tab 
pahvisgaasidega töötav turbiin. Säärasel teel suu­
rema õhuhulga juurdejuhtimise puhul võidakse an ­
da silindritele ka rohkem põletisainet ja mootori 
jõudlust tõsta näit. 450 h. j. pealt 600 h. j. peale.

Vähemate mootorvagunite juures kuni 200 h. j. 
jõudlusega on mehaaniline jõuülekanne osutunud 
kõlblikuks. O n katsetatud säärase jõuülekandega 
ka 300 h. j. masinate juures. Suuremate jõudluste 
puhul leiab elektriline ülekanne suuremal määral 
kasutamist. Käituse kogemused siin on enamasti 
soodsad, kuigi vahetevahel elektriseadete mitme­
kesisus põhjusi annab häirimisteks. Seetõttu on hä­
davajalik, et diiselelektriliste seadiste teenimisega 
tegutsev personaal nendega ka üksikasjaliselt tut­
tav oleks, ja juhuslikult ette tulevaid, tihti tühiseid 
rikkeid üles leida ja kõrvaldada oskaks. Ka või­
malus, suursõidukite juures ajumootorit liikevabalt 
iga soovitud telje külge monteerida võida, on kons­
truktorile tihti olulise tähtsusega. Halbuseks on 
aga ka nüüdisaegsete väljatöötuste juures sea­
diste võrdlemisi suur kaal.

Saksa Riigiraudteed on sellepärast juba mõnda 
aega pööranud erilist tähelepanu hüdraulilise jõu 
ülekande arenemisele ja nimetatud ülekannet kasu­
tanud juba ca 150, 200, 400 ja 600 h. j. suurus­
järku kuuluvate mootorvagunite ehitamisel. Prakti­
lises kasutamises osutub hüdraulilise jõuülekande 
paremuseks tema eriline lihtne käitlemine, samuti 
on tema ülalpidamiskulud vähemad, kuna ülekanne 
sisaldab ainult väheseid, kulumisele alluvaid osi. 
Otstarbekohase paigutuse ja alajaotuse puhul so­
bib see ülekandeviis väga hästi diiselmootori ise­
loomule. Ka on võimalik ülekande alljaotuse puhul, 
vastavalt teeosa nõudele, valikuvabalt kas ühte või 
mitu telge käitada ühe ülekande kaudu. Senised
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väljatöötused on näidanud, et võrreldes elektrilise 
ülekandega, võib siin saavutada märgatavat vä- 
hemkaalu. Ka seadiste ruumiline ärajaotus selliselt, 
et mootor ehitatakse vagunikere alla, ülekandesea- 
dis aga põõrvankrisse, ja mõlemad ühendatakse 
kiirjooksja kardaanvõlliga, pole sünnitanud ras­
kusi. Esmakordselt on seda ehitusviisi kasutatud 
Saksa Riigiraudteede väljavaate-mootorvaguni 
juures. Hüdraulilise ülekande kaugejuhtimine ei 
tee mingeid raskusi. Selleks vajalik sisseseade olu­
liselt on samasugune kui elektrilise jõuülekande 
puhul, nõnda, et ka nende ühine juhtimine mootor- 
rongis, mille üksikud vagunid omavad osalt elekt­
rilise ja osalt hüdraulilise ülekande, on teostatav. 
Praktiliselt on seda proovitud kolmeosaliste kiir- 
mootorvagunite juures. Riigiraudteede senised ko­
gemused hüdraulilise ülekande suhtes on seega ol-

tamine oh väga rohke. Ilmestus, et siiski need ei 
suuda mahutada küllaldasel määral reisijaid, ja 
otsustati sellepärast uusi mootorvaguneid ehitada 
kolmeosaliste üksustena.

Esimesed 4 kolmeosalist mootorrongi liiklesid 
Berlin'—Beuthen liinil. Neist olid kaks ehitatud 
hüdraulilise ja kaks elektrilise jõuülekandega, et 
võrrelda mõlema viisi omadusi. Soodsad kogemu­
sed, mis ka nende vagunite suhtes saadud, andsid 
tõuget neid veel juurde tellida 1938. a. sügiseks 14 
tükki.

Kolmeosalised mootorvagunid evisid, võrreldes 
kaheosaliste mootorvagunitega, mõnesuguseid 
uuendusi ja täiendusi. Olulise uuendusena võib 
märkida seda, et kuna varemalt kaheosalistes moo- 
torvagunites olid reisijate jaoks olnud kaks suurt 
ruumi, siis nüüd vastavalt reisijate soovile, anti

N eljaosalise kiirim ootorva- 
guniüksuse 3. k lassi kupee

nud täiesti soodsad. Selle edasiarendamist jätka­
takse, püüdes ka pidurdamiseks hüdraulilise üle­
kande abil leida käituseks kõige sobivamat välja- 
tõõtusviisi.

Mootorvagunite käituses erigrupi moodustavad 
kiirmootorvagunid. Neid on Saksa Riigiraudteedel 
olem.as kahe-, kolme- ja neljaosalised mootorva­
gunite üksused.

Esimesed kiirliiklusmootorvagunid ehitati ka­
heosalised, milliseid oli 14 tükki käituses Berlin^—■ 
Hamburg, Berlin—Köln, Berhn--M ünchen, Berhn
— Stuttgart, Berlin—'Karlsruhe ja Hamburg^—Köln 
teeosadel. Kaheosalised mootorvagunid andsid 
käituses häid tulemusi. N ad  sõitsid läbi ühe kuu 
jooksul tihti üle 30.000 km; tippsaavutuseks oli 
35.800 km kuus. Sel puhul osutub ühe päeva kesk­
miseks jõudluseks 1190 km. Publikumi poolt leid­
sid need vagunid sooja vastuvõttu ja nende kasu-

uutele kolmeosalistele kiirmootorvagunitele D-kür- 
rongi vagunite sisemus, moodustades neis 6-iste- 
kohalised kupeed ja külgkoridori. Peale selle sisal­
dab kolmeosaline mootorrong ka söögiruumi. 
Kaheosalistes mootorvagunites oli 77 istekohta, 
uutes kolmeosahstes aga 102 ette nähtud. Peale 
selle oli söögiruumis 30 kohta. Vagunid on mää­
ratud ainult 2. klassi jaoks.

KolmeosaHsi mootorvaguneid tuleb vaadelda 
kaheosaliste vagunite arenemise jätkuna. Mõlemad 
masinaseadised on ehitatud mõlemasse otsmisse 
põõrvankrisse. E t siin sõiduk suurem, siis tuli ma­
sinaks vahda Maybachi 12-sihndriline diiselmootor 
600 h. j. jõudlusega, ühes koormatus-puhuriga. 
Mootorvaguni kogujõudlus on seega 1200 h. j. 
Diiselmootorid töötavad generaatorite jaoks, milli­
sed annavad oma energia elektrilistele sõidumoo- 
toritele, mis asetsevad otsavagunite teistes pöör-
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vankrites. Diiselmootorid on ainsad masinaseadi­
sed, mis vagunipõrandast kõrgemale ulatuvad ja 
nad asetsevad erilistes „masinaruumides“, millised 
siiski vähe ruumi oma alla võtavad. Mootorvaguni, 
või nagu seda peaks ka nimetama, mootorrongi 
mõlemas otsas on juhiruumid, mis tõttu nende 
rongide liiklemisel sõidusuunade muutmine . on 
lihtne ja pole seotud ajakulutusega ega manöõver- 
töödega.

Vagunikere koosneb terasest ribistikust, mis on 
väljastpoolt kaetud 1,5 kuni 2,5 paksusega teras­
plekiga. Õhutakistuse vähendamiseks on kõigi va­
gunite alusraamistik varustatud alt suletud plekk- 
põllega. Qksikute vagunite vahel üleminekusillad 
on varustatud purjeriidest lõõtsadega ja peale 
selle vagunite külgseinad tuule juhtplekkidega. 
Igas kupees on 6 plüüsiga kaetud istekohta ja üles- 
klapitav aknalaud. 1200 mm laiad väntaknad ja 
kaheosalised, klaasidega varustatud kupeeuksed 
võimaldavad väljavaadet mõlemale poole. Reisija­
tele kosutuseks ja karastuseks on Mitropa köök ja 
einelaud, söögiruumiga, milles on 30 nahaga pols­
terdatud istekohta. Kiirmootorvagunis on vesiküte. 
Reisijail on võimalik soovi korral, kasutades akna­
laua juures olevat käepidet, välja lülitada osa ku­
pees olevast soojenduspinnast, ja seega mõjustada 
ruumi temperatuuri. V agun  on varustatud imev- 
ventilaatoriga. Vaguni elektervalgus saadakse ka­
helt abigeneraatorilt.

Kolmeosalise kiirmootorvaguni tähtsamad
mõõtmed ja andmed on järgmised:

Kogu kolmeosalise mootorvaguni ük­
suse p i k k u s ........................................ 70.205 mm

Otsavagunite kerede pikkus . . . 23.120 ,,
Keskmise vaguni kere pikkus . . 21.935 ,,
Vagunikere suurim laius . . . .  2.858 ,,

,, kõrgus üle rööpapea 3.775 ,,
Masina-pöörvankrite telgede vahe­

kaugus .............................................  4.000 ,,
Aju- ja jooksupöörvankrite telgede

v a h e ...................................................  3.000 ,,
Kolmeosalise mootorvaguni otsmis­

te telgede v a h e ............................  65.305 ,,
Otsavagunite pöörtappide vahekau­

gus ...................................................  16.120 ,,
Keskmise vaguni pöörtappide vahe­

kaugus .............................................  16.135 ,,
Aju- ja jooksurataste läbimõõt . . 930 ,,
Istekohtade arv: 2. k l a s s i s ...................................102

,,M itropa“ einelauas 30 
Kolmeosal. mootorv. kaal ühes ma-

s in a s e a d is te g a .................................. ca 166 t
Sõidukiiruse ülemmäär . . . .  160 km/t

Mootorid: 2 tükki — 12 silindrit —
kompressorita diiselmootorid 
firma Maybach-Motorenbau GmbH.

Mootorite jõudlus: mõlemad mootorid koorma­
tusega ä 600 h. j., 1400 tiiru minutis; kolvimaht 
ühel kiirmootoril 48,25 1 — ühe kiirmootori kaal 
2450 kg.

iõuülekanne ja ehitusviis — diiselelektriline 
RZM-süsteemi järgi;

mootor ja generaator otsmistes pöörvankrites, 
sõidumootorid otsavagunite 2. pöörvankris. 
Firma Siemens-Schuckert W erke ja AEG. 

Põletisaine t a g a v a r a ............................  2X 1250 1.
Kuigi kolmeosalised mootorvagunid, võrreldes 

kaheosalistega, tähendasid edusammu Saksa Riigi­
raudteede kiirliikluse väljaarendamises, siiski ei 
jäetud veel selle juurde peatuma. Arendati välja ka 
neljaosaline mootorvaguni tüüp, mida kasutatakse 
sihitustes, kus reisijaid rohkem.

Neljaosaline kiirmootorvaguni üksus, mis koos­
neb neljast eriosast, kuid sealjuures on üheks tervi­
kuks kokku liidetud, erineb veel mõneski suhtes 
eelpoolkirjeldatud tüüpidest. Siin osutus tarvili­
kuks võtta kasutusele aeglaselt jooksev suurdiisel- 
mootor, mille jõudlus koormatusega on 1350 h. j. 
Masina suurte mõõdete ja võrdlemisi kõrge kaalu 
tõttu, kui ka muudel kaalutlustel, tuli see paigutada 
eriruumi, mis võtab enda alla suurema osa ühest 
otsavagunist. Samas vagunis on peale masinaruu­
mi veel pagasi- ja postiruum. Selle ehitustüübi pa­
remused on hea juurdepääsetavus kui ka mootorite, 
generaatorite ja abisisseseadete hõlbus korrashoid. 
Ka peab selline paigutus mõjustama soodustavalt 
vagunijooksu, kuna võidakse sel teel vältida masi­
nate müra ja põrutuste mõju reisijatevaguneis. V õi­
malus masina-vagunit ülejäävast osast ära lahu­
tada ja lühima aja jooksul vahetada tagavarama- 
sinavaguni vastu, pakub ka käituse seisukohast pa­
remusi.

Neljaosaline mootorvaguni-üksus koosneb see­
ga neljast osast — lühidalt sidurdatud vagunist — 
millest üks otsavagun on kujundatud välja masina- 
vagunina, kuna ülejäävad kolm on määratud reisi­
jate veoks. Masinavagun sisaldab, nagu mainitud, 
ka pagasi- ja postiruumid. Mõlemal keskmisel va­
gunil on ä 9 kupeed 2. klassi reisijaile. Teine otsa­
vagun sisaldab 3 kupeed samuti 2. klassi jaoks ja 
peale selle einelauaruumi ja köögi. Ka on selle va­
guni välises otsas juhiruum. Neljaosalist mootor- 
vaguni-üksust saab seega juhtida mõlemast otsast. 
Kolmanda vaguni väljavõtmise puhul võib kasuta­
da üksust kolmeosalise mootorvagunina. Ka on 
masinavagun kergesti eraldatav ja võib sõita üksi 
mõlemas sihituses.

Masinavaguni raamistik on täielikult keevita­
tud. Ka on vagunipõrand suurtest, kokkukeevita- 
tud terasplaatidest. Põranda all asetsevad kaabeli- 
kanalid ja põletisaine, õli ja suruõhu mahutid. M a ­
sina kohal on katus ühes külgseinte osadega pealt 
ära võetav. Nagu kolmeosaliste mootorvagunite 
juures, nõnda on ka siin reisijate ruumid jaotuvad 
kupeedeks ja külgkoridoriks. Kupeede seinad on 
kaetud pähklipuu vineeriga, laed aga vahtrapuust 
vineeriga. Viimasega on kaetud ka söögiruumi sei­
nad. Akende laius on kupeedes, koridoris ja söögi- 
ruumis 1200 mm. Reisijate peale- ja mahamine- 
kuks on uste kohal all kokkuklapitavad trepid, mi­
da käitletakse juhiruumist elektropneumaatiliselt.
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N eljaosalise diiselm ootorva- 
guni-üksuse restoraani 
ruum (A/S „Mitropa“ 

käituses).

Reisijate jaoks määratud ruumid on Õhkküttega. 
Igal kolmest reisivagunist on oma iseseisev kütte­
seade, mis koosneb isetöötavast õliikütjast, lühike­
sest veeringvoolust õhu soojendamiseks, õhustitest, 
reguleerijaist ja õhukanalitest. Soojendatud õhk 
juhitakse kanalite ja kupeedes istekohtade all aset­
sevate avauste kaudu vagunisse. Tarvitatud õhk 
juhitakse laes asetseva ventilaatori kaudu välja. 
Suvel teostub aga vaguni ohustamine vastupidi­
selt: üleval lae kaudu vaguni sisse ja alt välja. Ju­
hi- kui ka posti- ja pakiruumid omavad elektri­
kütte.

Erilist tähelepanu on kiirmootorvagunite pi­
durdamisele pööratud. Neljaosalised mootorvagu- 
nid evivad automaatse Hildebrand-Knorr süsteemi 
suruõhkpiduri ja selle kõrval ka elektriliselt juhi­
tava mitteautomaatse suruõhk-piduri; igal üksikul 
vagunil on peale selle ka magneetrööpapidur, mil­
le magnetid asetsevad igas pöörvankris rataste 
vahel, kui ka käsipidur. Pidurdamise toime suu­

rendamiseks on rattapaaride juures seadised liiva 
riputamise võimaldamiseks. Käituse hädaohutuse 
suurendamiseks on mootorvagun varustatud ,,in­
duktiivse rongimõjustamise“ seadisega, mis auto­
maatselt tegevusse astub rongi pidurdamiseks ju­
hul, kui rong suletud semaforist peaks mööda 
sõitma.

Nagu juba mainitud, on neljaosalise mootorva- 
guni peamasinaks 1300 h. j. jõudlusega suurdiisel- 
mootor. Peale selle on aga abitööde jaoks ette näh­
tud teine väike, 120 h. j. jõudlusega abimootor. 
Peamasina rikke puhul teel võib seda abimootorit 
kasutada ka rongi veoks, mida ta suudab teostada 
veel 40 km/t kiirusega. Elektrilise jõuülekande 
jaoks on peageneraator, mis annab voolu neljale 
sõidumootorile, ja abigeneraator, millest saadakse 
valgustuseks, õhustamiseks jne. tarvisminevat 
voolu. Sõidumootorid asetsevad kaks mõlema otsa- 
vaguni pöörvankrites.

Dietrich-Panhard  
370 h. j. gaasi-m ootor- 
vagiin Prantsuse raud­

teedel
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Neljaosalise kiirmootorvaguni üksuse tähtsa­
mad mõõtmed ja andmed toome alljärgnevalt: 
Kogu vaguni üksuse pikkus

(p u h v r ite ta ) ........................................  86.760 mm
Masinavaguni pikkus üksi . . . .  17.000
Teiste vagunite p i k k u s ........................ 22.580
Vagunikere suurim laius . . . .  2.580
Vagunikere suurim kõrgus üle

r ö ö p a p e a .............................................  3.820
Põörvankrite telgede vahe . . . .  3.000 ,,
Masinavaguni telgede vahe . . . 13.200 ,,
Kogu rongiüksuse telgede vahe . . 82.750
Istekohtade arv (2. kl.) mõlemas

keskmises v a g u n i s ....................... 54
Istekohtade arv (2. kl.) juhivagunis 18

söõgiruumis 29
Mootorvaguni üksuse kogu kaal . . 212,7 t
Sõidukiiruse ü le m m ä ä r ....................... 160 km/t
Mootorid: 1 peadiiselmootor, kompressorita, 8 si­

lindriga, koormatus-puhuriga, kestvusjõudlus 
1300 h. j. 700 tiiru/minutis; 1 abidiiselmootor, 
kompressorita, 6 silindriga, jõudlus: reeglipära­
ses käituses 120 h. j.., 1200 tiiru/min., hädakorra 
käituses 150 h. j. 1500 tiiru/min.

Peamootori kaal (ühes koormatus-
puhuriga) .............................................  12.000 kg

Abimootori k a a l ..................................  1.510 ,,
Peageneraatori k a a l ............................  6.700 ,,
Abigeneraatori k a a l ............................  950 ,,
Iga sõidumootori k a a l .......................  1.860 ,,

Reisimugavuste tõstmine mootorvagunite liiklu­

ses sünnib suurel määral ka värbamissihiga raud­
teeliikluse kasuks. E t võistelda järjest kasvava rei- 
siomnibuste väljasõitude liiklusega, selleks on Sak­
sa Riigiraudteed rööbastee liikluse teenistusse pan­
nud täitsa uutliiki sõiduki, nimelt väljavaate-moo- 
torvaguni. Selle värbamissõiduki ülesanne on või­
maldada ka raudtee reisijaile sõidul läbi ilusate 
maastikkude ulatusrikast väljavaadet ümbrusesse, 
nagu see seni ainult reisiomnibustega maanteel sõi­
tes võimalik oli. Selle mõtte teostamiseks tuli luua 
sõiduk, mis pakkus segamata väljavaadet igasse 
külge. Selle ülesande lahenduseks osutus kõige so­
bivamaks mootorvagun, mille kõik masinaseadised 
asetsevad vaguni põranda all. Nõnda tekkis nelja- 
teljeline väljavaate-mootorvagun, mille kõik külg- 
ja otsaseinad kui katuski olid varustatud suurte 
aknapindadega. Osa katust on soovi korral pealt 
ära nihutatav, nõnda et sõit selles võib reisijaile 
pakkuda täielikku vaba looduse väljasõidu mul­
jet. Mootorvaguni käituseks on kaks lamavat, 
ä 180 h. j. jõudlusega diiselmootorit hüdraulilise 
jõuülekandega. Sõidukiiruse ülemmäär on 120 
km/t, mis võimaldab kiiresti jõuda kohale mõnda 
kaugemal asetsevasse ilusasse maakohta, kus siis 
soovi järgi võidakse sõidukiirust tarvilisel määral 
alandada. See sõiduk sisaldab 60 mugavalt polster­
datud istet ümberpööratavate seljatugedega. Sää­
rased uudislaadse sisustusega ja raudteereisijaile 
senini harjumata võluvaid muljeid pakkuvad moo­
torvagunid on leidnud publiku poolt väga sooja 
vastuvõttu ja kasutamist, mistõttu ka nende käitus 
on raudteele osutunud majanduslikult tasuvaks.

Kaubavedu veoautodel ja raudteedel
1. VIII 1938 -  30. VI 1939 

A. Pakri

( J ä rg  ja  lõpp.)
N agu juba eelpool tähendatud, ei ole kaubaveo 

andmestikku täies ulatuses suudetud läbi töötada. 
Seepärast piirdume ainult võrdlusega 1939, a. mai­
kuu kohta, mis nii veoautodel kui raudteedel inten­
siivse tegevuskuuna tohiks pakkuda mõndagi üle­
vaatlikku ja iseloomustavat.

Järgnev tabel pakub üksikute kaubaliikide suh­
tes ülevaadet, kuipalju tonne ja tonn-km neid on 
veetud nimetatud kuul veoautodel ja raudteel (vt. 
tabel lk. 77).

Toodud võrdlusandmestikust maikuu kohta 
paistab üldjoontes silma, et veoautode kaubaveos 
kaalult madala väärtuse klassi kaupa on veetud 
veidi rohkem, keskmise ja kõrgema klassi omi aga 
veidi vähem kui vastava klassi osatähtsus üldveos 
vaatluse all oleva 11-ne kuu jooksul.

Tonn-kilomeetrilise jõudluse alal paneme tä­
hele, et madala väärtuse klassi tn-km-id moodus­

tavad veoautodel 56,4% ja raudteedel 75,4% 
tn-km-te üldarvust, mis näitab, et raudteed on ve­
danud odavaid kaupu palju pikematele kaugustele 
kui veoautod, mida kinnitab ka 1 tonni keskmise 
veokauguse erinevus kilomeetrites, missugune raud­
teedel selles klassis on 127,5 km veoautode 20,4 km 
vastu. Keskmise klassi kaubaveo tn-km-te arv veo­
autodel on 18,5% ja raudteedel 9,4% tn-km-te 
üldarvust. Keskmine veokaugus veoautodel 55,8 ja 
raudteedel 97,3 km. Kõrgema klassi kaupade veos 
veoautode tn-km-te arv tõuseb juba 25,1%-le 
tn-km-te üldarvust, kuna raudteevedudes sama 
arv moodustab 1 5 ,2 % .'Keskmine veokaugus veo­
autodel 61,5 moodustades juba 1 tn keskmisest 
veokaugusest samas klassis raudteedel 83,9%.

Eeltoodu põhjal võime nentida, et veoautode 
kaubavedu maikuus 1939 tonnkilomeetrilise hik- 
lusjõudluse alal madala väärtusega kaupade veos 
moodustab 9,2% raudteede tonnkilomeetrite ar-
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vust, mis on lähedane veoautode tn-km-te suhte- 
arvule raudteede tn-km-te üldarvust vaatluse all 
oleva 11 kuu jooksul. Keskmise ja kõrgema klassi 
kaupade .veos veoautode tonnkilomeetrid, küüni­
vad juba vastavalt 24,2% ja 20,4%-ni raudtee­
del veetud samade klasside tonnkilomeetrite ar­
vust. See kinnitab meile raudteede väidet, et veo­
autod on peamiselt rakendunud k e s k m i s e  j a  
k õ r g e m a  v ä ä r t u s e g a  k a u p a d e  v e o -  
1 e, tehes raudteedele kõva konkurentsi.

Vajab veel uurimust, kus meil asuvad selle 
võistluse piirid, kuna kogu veoautodel veetud 
keskmise ja kõrgema väärtusega kaupade hulka ei 
saa lugeda raudteedelt veoautodele valgunuks. 
Peame arvestama, et osa selles on juurde- või ära­
vedu raudteilt, samuti, et ka enne maanteeliikluse 
motoriseerumist kaubaveo alal kõik kõne all olevad 
kaubaliigid ei liigelnud raudteil, vaid suur osa ka 
hobuveokeil. Ei tohi mitte ka unustada, et veoau­
tode tegevus on mobiliseerinud uut liiklemist, 
millest on kasu kindlasti ka raudteedel, aidates 
tasakaalustada oletatavat kaupade valgumist 
raudteedelt.

Kaupade valgumise põhjusi raudteedelt veo­
autodele tuleb otsida viimatimainitu kui ,,uue 
transportvahendi" veotehnilistes paremustes, milli­
sed näiteks veoautodel raudteedega võrreldes sei­
savad igal ajal kasustamisvõimaluses, ümberlaa-

dimiste vältimises, kergemas pakendis, kaupade 
toimetamises kohtadele, kuhu raudtee ei küüni jne. 
Loetletud paremusis peitub ka meie veoautode te­
gevuse arengu põhjus vaatamata kallimale veo- 
hinnale võrreldes raudteega.

Vedude teekondi ja nende kaupade koosist ei 
ole veel lähemalt valgustatud. Allpool esitame 
katsena kahe tähtsama liikluskeskuse Tallinna ja 
T artu  vahelise veo analüüsi maikuu 1939 kohta.

Tabelist nähtub, et T a l l i n n a s t  veeti Tartu  
(vahemaa maanteed kaudu 200 ja raudteed kaudu 
190 km) veoautodel 400 tn (mis teeb 3—4 5 tn-st 
veoautokoormat päevas) ja raudteedel 1775 tn, 
kusjuures veoautode veo osatähtsus veost on 
22,5%. M adala väärtusega kaupu veeti 2,8%, 
keskmise — 6,4% ja kõrge väärtusega — 42,6% 
raudteede veost samades klassides.

T a r t u s t  Tallinna veeti veoautodel 216 tn 
raudteedel veetud 6304 tn vastu, ehk 3,4% raud­
teel T artus t  Tallinna veetud kaubakogusest. Sel­
lest madala' — 0,4%, keskmise 3,9% ja kõrge 
väärtusega kaupu 59,8% raudteede veost sama­
des klassides.

O n silmatorkav, et veoautod vedudes T a l ­
l i n n a s t  T a r t u  o n  9 0 % - l i s e I t  r a ­
k e n d u n u d  k õ r g e v ä ä r t u s l i k u  k a u b a  
v e o l e ,  kusjuures raudteedel on veetud nime-

Kaubavedu Tallinna ja Tartu vahel mais 1939. a. kaubaliikide järgi.
'

T  a l l i n n a s t T  a r t u T a r t u s t  T a l l i n n a

autodel raudteel autode 
veo '̂’/o 
raudtee 

veost

autodel raudteel j autode 
veo o/o 
raudtee 

veostTn 1 «/o 1 Tn
1

0/0 Tn I 7o Tn
1

M ad a lta riif i k a u p u : k o k k u ............................ 15 3.8 539 30.4 ■ 2.8 18
r

8.3
[

4027 63.9 0.4
se llest: Loodusl. kive, k ru u sa , liiva jne. 3 0.8 83 4.7 i; 3.7 1

V orm itud  kive ............................ 12 3.0 45 2.5 26.7 _ i — — — —
M e t s a s a a d u s i .................................. — —■ —• —. —■ 18 8,3 3852 61.1 0.5
M uud k au p a  .................................. — — 31 1.8 — — i — 175 2.8 —
V ä e t i s .................................................. — — 380 21.4 1' — — — — — —

K esk m ise ta r iif i k a u p u : k o k k u ...................... 25 6.2 392 22.1 1; 6-4
1

82 38.0 2083 33.0 3.9
se llest: S o o l ........................................................ — — 184 10.4 — 4 1.8 — — —

K ivisüsi, k o k s .................................. _ 100 5.6 i — — — —. — —
K a l a ................................................... 3 0.7 17 1.0 17.6 7 i 3.2 33 0.5 21.2
P uuvili, m a r j a d ............................ 20 5.0 8 0,4 250.0 — —• — — —
M uud k a u p a .................................. 2 0,5 83 4.7 ; 2.4 2 0.9 228 3.6 0.9
T e r a v i l i ............................................. — — — --- ! — 0.4 0.2 239 3.8 0.2
E l u s l o o m a d ....................................... 1 26 12.0 802 12.7 3.2
Ja h v a ta tu d  v i l i ............................ —

1 — -- - — 34 15.7 733 11.6 4.6
A e d v i l i ............................................. 9 i 4.2 48 0.8 18.8

K õ rg e ta r iifi k au p u : k o k k u ............................ 360 90 0 ; 844 47.5 i: 42.6 116 i 53.7 194 8.1 59.8
se llest: Sega- ja  m uud k au p a  . . . . 270 67.5 313 17.6 86.3 103 1 47.7 i1 10 0.1 106.0

S u h k u r ............................................. 4 1.0; : 158 8.9 ; 2.5 — ' — 11 •— — —■
M etall ja  m eta llk au p  . . . . 71 17.7| i 55 3.1 i 129.1 — — 1 0.3 —
M a s i n a d ............................................. — I - I 255 14.4 — — — \ — —
B ensiin  ............................................. 15 3.8! 63 3.5 23.8 i

L iha .................................................. 13 i 6.0 168 2.7 7.7

Ü l d s e  : 400 100.0 1775 100.0 ' 22.5 216 i 100.0 ! 6304 100.0 3.4
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tatuci kaupade gruppi 47,5% raudteedel Tallin­
nast T artu  veetud kaupade kogusest. Tähtsamate 
kaubaliikidena esinevad veoautodel: segakaup,
metallid, puuvili jne. Raudteedel — peale sega- 
kauba masinad, suhkur, sool, väetis jne.

Tartu  ja Tallinna vahelises veos veoautod ve­
dasid kõrgeväärtushkku kaupa 53,7 ja raudteed 
kõigest 3,1% üldveost. Tähtsamate kaupadena on 
veetud veoautodel: segakaup, jahvatatud vili, elus­
loomad ja kala. Raudteedel — elusloomad, jahva­
tatud vili, teravili, liha ja metsamaterjal.

Lõpuks peatume veel nii veoautodel kui raud­
teedel maikuus 1939 veetud kaubakoguse ositumi- 
sel veokauguse järgi.

Kaubavedu veokauguse astmete järgi 
veoautodel ja raudteel mais 1939. a.

1) Siin hu lg as 7,4% vedusid  m aan teed e  p a ran d u sek s;
2) Siin h u lg as  6,5% rau d teed e  sõlm ede vedu.

Toodud tabehst nähtub, et veoautode poolt 
toimitud üldkaubaveost kaalult 87.1% on veetud 
kaugusastmetele kuni 50 km, mis on iseloomulik 
veoautodele kui peamiselt lühimaa transportvahen-

dile. Suiitehseit kõige rohkem vedusid toimus kuni
12 km-ni (39,3%).

Sellistest suure kaaluse osatähtsusega lühi- 
maavedudest sõltubki, et ühe tonni keskmine veo- 
kaugus veoautode üldkaubaveos on 30,1 km, raud­
teedel aga 107,9 (1937/38) km, nagu nähtub vasta­
vatest kokkuvõtetest.

Raudteedel aga veeti kaugusastmetele kuni 50 
km 24,6% üldveost. Veoautode veos paneme tä­
hele, ef- veokauguse pikenemisega langeb veetud 
kaubakoguse suhteline osatähtsus, olles veokau- 
gusel 12*6— 150 km ainult 1,0% üldveost. Viima­
timainitud kaugusastmele veoautode poolt veetud 
kaubakogus moodustab 2,5% raudteedel samale 
astmele veetud kaubakogusest.

Raudteedel veetud kaubakogusest 43,7% on 
veetud veokauguse astmetele 51 — 150 km (veo­
autodel 11,2%). Üle 150 km kaugustele on raud­
teedel veetud 31,7% (veoautodel 1,7%), mis ül­
diselt kriipsutab alla raudteed kui tähtsat kauge- 
vedude transportvahendit.

Eeltoodu põhjal võime nentida veoautode kau­
baveo kaalukat osatähtsust raudteede kõrval Eesti 
sisekaubaliikluses. Kuna raudtee ja jõuvankri 
võistlusväljad kõrgemate tariifiklasside kaupade 
veos osaliselt katavad teineteist, võib võistlus 
edaspidi maanteede olukorra tõusu ja maanteeliik- 
lemise järjest kasvava motoriseerumisega soodsa 
konjunktuuri juures muutuda teravamaks. Rah­
vamajanduse seisukohalt peab teadlik liiklemispo- 
liitika kindlustama igale liiklemisvahendile seda 
liiklemistõöd, mida ta suudab rahuldada minimaal­
sete kuludega maksimaalse tagajärjega. Sellise 
otstarbekuse mõõdupuuks on liiklemisvahendi ma­
janduslik tasuvus ja transporditehniline rakenda­
tavus.

Nende küsimuste otsustamisele saame aga alles 
siis asuda kui veoauto ja raudtee küsimusi Eesti 
oludes on suudetud igakülgselt valgustada ja kaa­
luda.

Põhjariikide raudteedest
J. Karlson

Käesolevas lühikeses ülevaates kõne alla võe­
tud Põhjariikide, nimelt Rootsi, Norra, Taani ja 
Soome, raudteed mitmeski suhtes moodustavad 
kuigi mitte mingi vormiliku liidu, siiski kauaaegse 
vaimse koostöö ja teatud ideelise kokkukuuluvuse 
tagajärjel tekkinud erigrupi. Selliseks koostööks 
alus on pandud juba kaua aastaid tagasi, ja nime­
tatud raudteede juhtivate ametnikkude poolt asu­
tatud ,,Põhja raudteelaste ühingu“ häälekandja 
,,Nordisk Järnbanetidskrift" (Põhja raudteede aja­
kiri) ilmus tänavu juba 65. aastat.

Mainitud Põhja raudteelaste ühing, mille esi­
meheks käesoleval ajal on Taani riigiraudteede 
peadirektor P. Knutzen, ja mis jaguneb ametiala­
dele vastavatesse sektsioonidesse A, B, C, D, kor­
raldab aegajalt oma liikmetele ühiseid kokkutule- 
misi. Peetakse referaate teatud küsimuste kohta, 
mille suhtes oma seisukohti, kui ka kogemusi aval­
davad kõigi nelja riigi raudteede esindajad. Sel 
teel oMakse alat’ täiel määral informeeritud kõigist 
ühel võ' teisel raudteel ettevõetud uuendustest ja 
nende tulemustest. Liikluseolud kõigil mainitud rii­
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F alköpingi jaam  
R ootsi riigi­

raudteedel

kide raudteedel ei ole siiski kaugelt mitte ühesu­
gused, vaid igalühel neist on oma eritingimused, 
nagu seda võime ka allpool tähele panna.

M aa-ala kui ka rahvastiku poolest suurimaks 
Põhjariikide seas osutub R o o t s i .  449.000 km- 
suurusel maa-alal elab siin ümmarguselt 6,2 milj. 
inimest, millest üks kolmandik asub linnades. Põl­
lumajandus kui ka tööstus omavad siin majandus­
elus peagu võrdse tähtsuse.

Raudteede kogupikkus Rootsis oli 1938. a. ca 
16.700 km. Sellest arvust ositus riigiraudteedele 
7900 km ehk 47%, kuna' eraraudteedele 8800 km 
ehk 53%. Eraraudteed kuuluvad enam kui 50-le 
eraraudteeseltsile, millised on moodustanud ,,Root­

si raudteedeühingu“. Kuna osa eraraudteid on ma­
janduslikes raskustes, siis on asutud nende riigis­
tamisele, milline aktsioon järjekindlalt edasi kes­
tab. Kas tulevikus ehk kõik eraraudteed täielikult 
riigistatakse, või kas nad koondatakse kokku üheks 
suureks eraraudteedeseltsiks, see on alles prob­
leem, mis on viimasel ajal tõsisel läbikaalumisel ol­
nud.

Raudteedevõrgu tihedust võrreldes rahvastiku 
arvuga, seisab Rootsi siin teiste Põhjariikide seas 
kaugelt esikohal, iga 10.000 elaniku kohta langedes
27,1 km raudteid. Võrreldes aga riigi maa-alaga, 
osutub siin raudteid iga 100 km^ kohta ainult 
3,8 km.

Kiruna raudtee­
jaam  Põhja- 

R ootsis
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R ootsi raudteede 
mootorv^agTin

Uute raudteede ehituse alal oli Rootsis viima­
seks suuremaks sündmuseks nn. Inlandi („sise­
maa") raudtee ehitamine, mis kestis ligi 30 aastat 
ja mille pealiini Kristinehamn—Gällivare pikkus 
on 1289 km. Selle viimase teeosa ehitusega saadi 
valnds 1937. a. ja seks puhuks on nähtavasti Rootsi 
raudteedevõrk arendatud välja selle määrani, nagu 
seda võimaldab raudteede majanduslikkus ja tasu­
vus. Nüüd on jätkatud edasi mitmel liinil teise 
rööpme juurdeehitamist, peale selle aga rööbas­
tee pealisehituse kõvendamist ja ajakohastamist 
vastavalt nendele nõuetele, mida üles seavad

raudteekäituse moderniseerimine ja sõidukiiruste 
tõstmine.

Seejuures on juba kauemat aega päevakorral 
seisnud raudteeliinide elektrifitseerimise küsimus. 
Seda soodustada aitavad Rootsi looduslikud olu­
korrad, kuna kose- ja kärestikurikkad jõed või­
maldavad siin odava elektrivoolu saamist. Kogu 
Rootsi riigiraudteede võrgust ongi juba peagu pool 
elektrifitseeritud, millel toimub kuni 84% kogu 
võrgu jõudlustest vagun-telgkilomeetrite suhtes.

Rootsi riigiraudteede tegevuse intensiivsuse 
kohta võib tuua näitena, et 1937. a. lanaes ühele

Ärstabroni raud­
teesild  Rootsis. 

753 m pikk
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ekpluateeritavale tee-kilomeetrile 284.640 reisija- 
km ja 490.935 kauba tonn km. Ühelt tee-kilomeet- 
riit saadi tulu 10.452 R. kr. reisijateveos ja 18.735 
R. kr, kaubaveos. Ekspluatatsiooni koefitsient oli 
79,7.

Tulu saadi 1 reisija-km 3,7 ööri, mis näitab, et 
Rootsis reisiiateveotariif võrdlemisi kõrge on. Kau­
baveos saadi tulu ühelt tonn-km 3,8 ööri. Kuigi 
viimased aastad ei ole enam nõnda soodsad olnud 
raudteele tulunduslikult, siiski on siin tulnud päe­
vakorrale tariifi alandamise küsimus. Eraraudtee­
del, mille] on riigiraudteedest erinevad tariifid, on­
gi reisijate sõ'duhindu alandatud.

Rootsi riigiraudteede käituse omapärasusena 
võib mainida raudteeparve ühendusi, mida ta peab 
Saksa riigiraudteedega (Trälleborg.— Sassnitz
liin) ja Taani riigiraudteedega (M almö—Kopen­
haagen ja Hälsingborg — Helsingör).

ehitamiseks kuigi soodsad, kuna siin suuri takistusi 
selleks sünnitavad rohked mäed, järved ja mere- 
rannikut sügavale sisselõikavad fjordid. Norra 
raudteedevõrk ei ole veel lõplikult välja kujune­
nud, vaid kuni viimaste aastateni jätkati selle 
väljaehitamist. Kuid erilist tasuvust ei saa iialgi 
oodata Norra raudteeliinidelt, kuna siin hõreda 
rahvastiku tõttu liikluse intensiivsus väga madal. 
Erandi moodustab kaugel põhjas asetsev 42 km 
pikkune Rootsi rauamaagi väljaveo Ofoti raudtee- 
h'in Narvik—Vassiinure—^(Kiruna). Selle kaudu 
veetava maagi hulk moodustab tihti enam kui poole 
kõigest kauba hulgast, mis Norra raudteedel üldse 
veetakse.

Ühele tee-kilomeetrile langes 1937./38. a. Norra 
rugiraudteedel 186.100 reisija-km. Kaubaveos lan­
ges ühele tee-kilomeetrile — kõigil liinidel kokku, 
kuid ihna Ofoti liinita — ainult 131.000 tonn-km:

Tranebergi raud­
tee- ja  m aantee- 

sild R ootsis. 558 m 
pikk

Norra riigiraudteedega on Rootsi raudteedel 
ühendus nelja piiripunkti kaudu, millest viimane 
(Vassijaure) asub kaugel põhjas, teiselpool põhja- 
polaarjoont, tähtsal maagiveo raudteel Luleä^— 
Narvik. Soome raudteedega on ühendus Haparan- 
da—^Toinio kaudu.

Rootsi naaberriik N o r r a  evib 323.000 km^ 
suuruse maa-ala, kus elab 2,9 milj. inimest. Rah­
vastikust on umbes pool põllumajanduse alal, üle­
jääv osa kalanduse, laevasõidu ja osalt ka mäe- ja 
muu tööstuse alal tegutsemas.

Raudteid on Norras üldse 3988 km (1938. a.), 
millisest arvust ainult 160 km olid eraraudteed. 
Viimased on peamiselt kitsarööpmelised teed. Ka 
riigiraudteedest on ligi 700 km 1067 mm rööpme 
laiusega. Igale 100 km^ langeb Norras 1,23 km ja 
iga 10.000 elaniku kohta 13,7 km raudteid.

Norra looduslikud tingimused ei ole raudteede

Ofoti liinil üksi aga 7.233.000 tonn-km selle liini 
iga kilomeetri kohta. Ühes Ofoti liiniga langes ko­
gu raudteedevõrgu ühele tee-km 208.800 tonn-km.

Tulu saadi ühelt tee-kilomeetrilt 22.250 Norra 
krooni, kuna kulud olid samal ajal 24.700 N. kr. 
Vaatam ata kõrgetele tariifidele (tulu ühelt reisija- 
kilomeetrilt 4,8 ööri ja kauba tonn-kilomeetrilt 7,4 
ööri} on N orra raudteed juba mitu aastat järje­
kindlalt töötanud puudujäägiga. Selles täielikku 
parandust pole toonud ka hiljutised mitmekordsed 
tariifide tõstmised.

Ka Norras on alustatud raudteede elektrifitsee­
rimisega, milleks seal oma eeldused ei puudu odava 
vooluallika — veejõu näol. Elektriline käitus on 
seatud sisse 337 km riigi- ja 42 km eraraudteedel.

Norra raudteede moderniseerimiseks on kavat­
susel võtta tarvitusele laiemas ulatuses kiirmootor- 
vaguneid Taani riigiraudteede eeskujul.
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Liljeholmi sild 
R ootsis

On kavatsusel seada sisse raudteeparve ühen­
dus Norra ja Taani vahel Kristiansandi ja Hirts- 
halsi kaudu. Käesoleval aastal pandi kehtima otse- 
tariif kaupade veoks Norra ja Taani raudteejaa­
made vahel Kristiansandi ja Hirtshalsi sadamate 
kaudu, millisel teeosal vedu teostatakse laevaseltsi 
poolt. Raudteevedu Norra ja Taani vahel on või­
malik ka veel Rootsi kaudu, kasutades Rootsi — 
Taani vahelisi parveühendusi.

Liiklusolud T  a a n i s mitmes suhtes on oma­
pärased ja erinevad mujal valitsevaist tingimustest, 
mis oleneb selle riigi erilisest struktuurist. Taani 
koosneb Jüüti poolsaare põhjapoolsest osast ja ter­

velt 490 saarest, millest 108 on asustatud. Riigi 
maa-ala on 43.000 km^, millel elab 3,7 milj. ini­
mest.

Taani raudteedevõrk koosneb ca 2400 km riigi- 
ja 2600 km eraraudteedest. Sellega langeb maa­
ala igale 100 km^ 11,6 km ja rahvastiku igale 
10-000-le 13,5 km raudteid. Taanis on seega maa­
ala kaetud võrdlemisi väga tiheda raudteedevõr- 
guga ia ta on teistest Põhjariikidest selle poolest 
kaugel ees.

Taani kuulub nende riikide hulka, kus raud­
teede motoriseerimine on teinud suuri edusamme.

Riigi raudteede käituses 1938. a. suvel kesk­

Stokholm i lüüsl- 
sillad ja „silm us“
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mine rong-kilomeetrite arv päevas ositus üksikute 
rongiliikide järgi järgmiselt:

A u r u r o n g i d ................. 33.816 km
Mootorrongid, harilikud . . 22.685 „
Välk-mootorrongid . . . 5.090 ,,
E l e k t r i r o n g i d ...............5.921

Kokku 67.512 km
Taani riigiraudteedel praegu on 95 diisel- ja 

bensiinimootorvagunit, 4 diiselelektrilist kolmeosa­
list ja 4 samasugust neljaosalist mootorvagunite 
üksust. Taani eraraudteedel on motoriseerimine 
veelgi enam arenenud, mis on seletatav nende 
raudteede kõrvalliinide iseloomuga. Neil liikles 
1937./38. a. 184 mootorvägunit, mille kogujõudlus 
moodustas 83% üldisest röng-km arvust.

Põhjariikide raudteede* hulgast on Taani riigi­
raudteedel kõige intensiivsem reisijateliiklus. 1937. 
veeti seal üldse 50,1 milj. reisijat, kusjuures reisija- 
km arv oli 1460 milj. Võrdluseks võib tuua, et iga

Saksamaa ja Rootsiga. Raudtee-parveühendused 
on loodud järgmised: üle Suure Belti (Korsör^—
Nyborg), Väikese Belti (Strib'—Fredericia), üle 
Limfjordi — siseliikluse jaoks ja Gedser^—^Warne- 
münde liin Saksamaaga kui ka Kopenhaagen^— 
Malmö ja Helsingör—Hälsingborg hinid Rootsiga 
liikluse jaoks. Neil liinidel liiklevad Taani riigi­
raudteedele kuuluvad 3 kahe- ja 5 üherööpmelist 
kruvi-parvlaeva ja 6 kahe- ning 10 üherööpmelist 
ratas-parvlaeva. Peale selle on riigiraudteedevalit- 
susel 2 reisiaurikut oma laevaliinide käituseks.

Lõpuks tuleme S o o m e  juurde, kus 383.000 
km2 suurusel maa-alal elavad 3,8 milj. inimest. 
Sellel tuntud ,,tuhandete järvede maal" on raud- 
teedevõrk võrdlemisi väga hõre, ja kuigi veel vii­
mastel aastatel on siin ja seal uusi liine juurde ehi­
tatud, siiski, olenedes sealsetest maastikuoludest 
kui ka muudest tingimustest, ei saa seal raudteede 
arendamiisel soodsaid eeldusi olla.

Dom ba uus raud­
teejaam  Norra  

m ägestikus

elaniku kohta langeb aastas Taanis 13,5 sõitu, 
Rootsis ning Norras 7,2 ja Soomes 5,6.

Ohele ekspluateeritavale tee-kilomeetrile lan­
ges Taani riigiraudteedel 1937. a. 572.360 reisija- 
km ja kaubaveos 226.280 tonn-km.

Raudteede tulude kui ka kulude kõrguse poolest 
on Taani riigiraudteed olnud esireas, kuna 1937. a. 
saadi ühelt tee-kilomeetrilt üldse 47.604 Taani kr., 
millest langes 22.145 T. kr. reisijateveo ja 16.871 
T. kr. kaubaveo arvele. Kulusid langes ühele tee- 
km 45.943 T. kr. Ekspluatatsiooni koefitsient oli 
seega 96,55.

Taani riigiraudteede käituses on ka 80 km 
raudtee-parve ühendusi ja 90 km laevaliine. Raud- 
tee-parve ühendused on tingitud sellest, et riigi 
maa-ala on mereväinadega läbi lõigatud ja jagatud 
mitmesse ossa, mis puhul parveühendused pakuvad 
soodsat võimalust raudteeotseliikluse korraldami­
seks riigi üksikute osade kui ka naaberriikidega,

Raudteede kogupikkus Soomes on 5800 km, 
millisest arvust ainult ca 250 km kuuluvad eraraud- 
teeseltsidele. Seega on Soome nagu Norragi peagu 
puhtakujuline riigiraudteede-maa.

Soome raudteede tegevuses omab peamise täht­
suse kaupade vedu. Esikohal seisab siin puumater- 
jalide vedu, kuid mitte ainult töötlemata materjali 
näcl, nagu mujal mitmel pool, vaid Soome raudteed 
veavad ka väga rohkesti poolvalmis- ja valmissaa­
dusi, näit. puumassi, tselluloosi, paberi jne. kujul. 
Säärane asjaolu avaldab soodsat mõju raudteede 
tulundusele ja võimaldab raudtee tariifi hoida sel­
lisel madalal tasemel, nagu seda üldiselt on seni 
olnud Soome tariifid.

Ühele tee-kilomeetrile langes Soome riigiraud­
teede] 1937. a. 198.900 reisija-km ja kaubaveos 
468.400 tonn-km. Vastavalt sellele oli tulu sama 
ajal ühelt tee-kilomeetrilt reisijateveos 47.330 Soo­
me marka, kaubaveos aga 133.600 Soome marka.
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R ong F in se  ra u d ­
te e ja a m a s  N o rra  

m äg es tik u s  1300 m 
kõrgusel m eropin- 

n a s t

Üldtulu ühelt kilomeetrilt oli 192.279 Soome mar­
ka, üldkulu aga 147.439 S. mk., seega ülejääk 
44.840 S. mk. Ekspluatatsiooni koefitsient oli 76,6.

Soome raudteed erinevad teiste Põhjariikide 
raudteedest sellepoolest, et nad on vene (1524 mm) 
rööpme laiusega. Rööbastee korrashoiu alal on 
siin viimastel aastatel palju ära tehtud. Kergeid 
rööpaid on vahetatud raskemate vastu, et võimal­
dada tõsta rongide sõidukiirusi, mis ulatuvad ka 
seal nüüd 7 0 ^ 8 0  km/t.

Soome raudteede veduritepark on võrdlemisi 
ühtlane. Kuigi on veel vähemal arvul kasutamisel 
vananenud, Ameerikas ja Šveitsis ehitatud vedu­
reid, siiski moodustab enamuse tarvitusel olevaist 
vedureist kodumaal, Tamperes, 0 / 0  ,,Lokomo“

pook ehitatud masinad. Selle aasta sügisel said 
veel valmis „Lokomo“ tehastes ehitatud uued kiir­
rongi vedurid, mille sõidukiiruse maksimaalseks 
määraks on 110 km/t.

Mootorvagunite liiklus Soome raudteedel on 
arenenud kaugelt vähemal määral kui näiteks T a a ­
ni raudteedel, kuid see oleneb asjaolust, et Soomes 
puudub säärane intensiivne reisijateliiklus. Võib 
tähendada, et Soomes on keskmine sõidukaugus 
ulatunud üle 50 km (Rootsis 49,1, Norras 31,6, 
Taanis 29,1 km), mis osalt näitab seal elava lähis- 
liikluse puudumist, kuigi teisest küljest peab a r ­
vesse võ*ma Soome raudteede võrdlemisi pikki 
kaugusi.

T am pere  ra u d te e ­
jaam  Soomes
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S*oola raudteedest sakslaste valduses
E. Timma

P. K. P. (Polskie Koleje Panstwowe =  Poola 
Riigiraudteed) on lakanud olemast. Suur osa sel­
lest 20935 km pikkusest raudteedevõrgust (kitsa­
rööpmelised teed kaasa arvatud) allub praegu 
N S V L  võimudele, ülejääv, veel suurem osa —■ 
Saksa sõjaväelistele ja administratiivvõimudele.

Poola raudteedevõrk moodustus Poola vabariigi 
loomisel kolmest suuresti erinevast osast: Vene,
Saksa ja Austria maa-aladel asuvaist raudteelii­
nidest. Kui heita pilku kaardile, siis paistab kohe 
silma, kuivõrd raudteede tiheduse poolest erinevad 
endised Saksa kui ka Austria territooriumi osad 
V ene riigi alla kuulunud osast. Kuigi viimasel 
maa-alal on 20 aasta jooksul ehitatud terve rida 
uusi raudteid, siiski on teedevõrk jäänud siin võrd­
lemisi avarasilmiliseks.

Poola vabariigi loomisel oli sellesse kuuluvatel 
maa-aladel ühtekokku 15.497 km raudteid. Praegu 
on siin 18384 km normaalrööpmelisi ja 2551 km 
kitsarööpmelisi raudteid, 1918. a. oli Poolal 2513 
vedurit, nüüd aga oli tal neid ligi 5400. Reisivagu­
nite arv on tõusnud 2.875 pealt 12.000 peale ja 
kaubavagunite arv 41.448 pealt 162.500 peale. 
Sellest selgub, et möödunud 20 iseseisvuse aasta 
kestel on tehtud hulk ülesehitavat tööd. Selle peale 
vaatamata ei suutnud see suurim investeerimine 
moodsat liiklemist rahuldada.

Maailmasõja lahtipuhkemisel 1914. a. olid 
Poolas (Vene maa-alal) tähtsaimaks raudteede 
selgrooks liinid Peterburi—^Vilna^—Varssavi ja 
Vilna^—Kovno—^Virballen. Nendest liinidest harg- 
nesid terve rida üksikuid raudteeharusid. Kõik 
need liinid olid eranditult vene rööpme laiusega 
(1524 mm). Vislast lõunapool asus juba tol ajal 
üks normaalrööpmeline (1435 mm rööpme laiu­
sega) raudtee, nimelt Varssav i—W ieni liin, mis 
ehitatud 100 aasta eest.

Kui sakslased 1914. ja 1915. aastal tolleaegse 
vene Poola kubermangud vallutasid, siis nad nae­
lutasid kohe kõik nende valduses olevad vene- 
rööpmelised raudteeliinid ümber normaalrööpme- 
listeks. See sündis väga kiiresti, nõnda, et sõjavä­
gede edasitungiga sammu pidas ka Saksa raudtee­
liikluse laiendamine Saksa vedurite ja vagunitega 
uuele, võidetud maa-alale. Peale mitmesuguste 
väliraudteede ehituste, mis Saksa sõjavägede poolt 
ette võeti, peab mainima veel seda, et otsema 
raudteeühenduse loomiseks Berliini ja Varssavi 
vahel sakslased pikendasid Posen^—W reschen lii­
ni, mis ulatus endise Saksa—^Vene piirini, sealt 
edasi kuni Kutno kaudu Varssavini. Suur hulk 
maailmasõja kestel hävitatud raudteesildu ja muid 
kunstehitisi ehitasid sakslased oma kolme-aastase 
okupatsiooniaja kestel enamvähem, ehkki ajuti­
selt, jälle üles, nõnda, et raudteeliiklus võis toi­
muda teatud piirides takistamatalt.

Sõja lõppedes asuti kiiresti sõjahaavade pa­

randamisele. Poola riigiraudteed suutsid saavuta­
da mõneski suhtes märkimisväärseid tagajärgi, mis 
seda olulisem, et alguses oli neil suur puudus vee­
revast materjalist. Omal maal loodud tehased ja 
töökojad asusid tööle, ja nagu te^da, on Poola 
võinud oma vedureid eksportida Lätisse, Bulgaa­
riasse ja mujale.

Uusi raudteid ehitati, luues otstarbekohase­
maid ühendusliine endiste Vene, Saksa ja Aust­
ria raudteevõrgu osade vahel. Suurimaks ehitu­
seks osutus Kattowitz^—Gdynia (Gotenhafen) 
raudtee ehitus, mis oli ette nähtud peamiselt Ülem- 
Sileesia kivisüte väljaveoks, ja milles Prantsuse 
kapital peaosa mängis. Selle, hiljuti alles valmis- 
saanud raudteeliini jaoks kasutati osalt endiseid 
olemasolevaid teeosi, suurelt osalt aga ehitati uued 
rööbasteeosad. Oli ette nähtud, et sellel liinil lii­
gub igapäev 24 paari ronge kivisüteveo teenistuses, 
mille tõttu see oleks olnud kõige sagedama liiklu­
sega pikaks raudteeliiniks Poolas.

Versaillesi rahulepingu põhjal Saksamaa oli 
sunnitud loovutama Poolale, et võimaldada vaba 
juurdepääsu merele, laia maariba, mida tunneme 
,,koridori“ nime all, ja mis nüüd osutus sõja põh­
juseks. Sellel maa-alal jäi Poolale ka 123 km pik­
kune Firchau — Konitz (Chojnice) — Dirschau 
(T czew )—^Kalthof—Marienburg teeosa, mis moo­
dustab osa Berlin — Schneidemühl — Königsberg 
raudteeliinist ja mille kaudu peamiselt oli toimu­
nud ka Saksamaa ja Venemaa vaheline raudtee­
liiklus. Ida-Preisimaa ja ülejääva Saksamaa vahel 
raudteeühenduse võimaldamiseks nähti ette, et tea­
tud arv ronge võivad läbistada korridori eritingi­
mustel, ilma passi- ja tollikontrollita, kusjuures 
reisijail ei olnud lubatud rongist lahkuda Poolale 
kuuluvas ,,koridoris“ asetsevais raudteejaamades. 
Veomaksude arvutamisel loeti siis ,,koridori“ veo- 
kaugus Saksa teeosade juurde kuuluvaks ja mak­
sud võeti üldkauguselt Saksa tariifide järgi. T ran- 
siit-teeosa kasutamise eest Saksa riigiraudteed 
maksid tasu Poola riigiraudteedele sellekohase 
kokkuleppe kohaselt.

Danzigis ja selle ümbruskonnas asetsevad raud­
teed, nagu teada, olid samuti Poola riigiraudteede 
valduses ja käituses. Siin olid kehtimas täies ula­
tuses Poola raudteede tariifid ja eeskirjad, mis 
olid antud välja ka saksakeelsete tõlgetena.

Poola riigiraudtee käituse olude iseäraldusena 
veel võib mainida Ülem-Sileesia raudteid, mis te­
gutsesid Poola ja Saksa riigiraudteede ühise ette­
võttena.

Lähemast minevikust võib mainida veel Olsa 
piirkonna liitmist Oderbergi (Bogumin) tähtsa 
raudteesõlme ümbruses Poola riigiraudteedega, 
kui ka raudteeühenduse loomist Leeduga 1938. a.

Nagu juba maailmasõja ajal, nõnda ka selle 
võrdlemisi lühikese, kuid siiski väga ägeda sõja-
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heitluse kestel said Poola raudteed raskesti kan­
natada. Õhujõudude laia tegevusraadiuse tõttu tu­
li üksikuid purustamisi ette kaugemateski riigi 
osades, kuid laiaulatuslikumad hävitustööd leid­
sid aset siiski peamiselt läänepoolses riigiosas, sõ- 
jarinde otseses läheduses.

Raudteed ja selle mitmesugused ehitised kui 
ka veerev materjal ei saanud kannatada mitte üksi 
otsese sõjalise tegevuse tagajärjel, vaid tihti see­
pärast, et taganevad poolakad püüdsid võimalikult 
põhjalikult halvata raudteede tegevuse võimalusi, 
et takistada vaenlastele kiiremat edasipääsu. M it­
te üksi kõik raudteesillad üle Visla (Weichsel) 
jõe, vaid ka sillad üle teiste suuremate ja vähema­
te poola jõgede, nagu W arthe , Netze, Brahe, 
Bzura, Pilica, Dunajec j. t. ja muud ehitised kuni 
ligi 100 km sügavusega piiritsoonis hävitati täieli­
kult. Sillapiidad lasti õhku ja sillafermad langesid 
vette. Tähtsamatel teeosadel kisti rööbasteed üles 
kilomeetrite pikkuselt eriliste seadiste abil. Jaama­
des signalisatsiooniseadeldised, pöörangud, pöör- 
sillad, veetornid, telegraafi- ja telefoniühendused 
rikuti ja tehti kõlbmatuks kas üksikute tähtsamate 
osade kõrvaldamise või õhkulaskmise teel. Mitmes 
kohas oli pealiini sulgemise otstarbel kutsutud esi­
le tahtlikult rongi rööbastest väljaminekut või las­
tud ronge kokku põrgata. Hävitustööd olid teos­
tatud nõnda põhjalikult, et paljudes jaamades 
Ülem-Sileesia tööstuspiirkonnas ei olnud jäänud 
terveks ühtki pöörangut.

Ole Visla jõe oli ehitatud enne maailmasõda 
viis raudteesilda, mis kõik asusid senisel Poola 
maa-alal, nimelt D i r s c h  a u  (Tczew) kahe- 
rööpmelisetee sild Eydtkau—Marienburg —Berhni 
pealiinil, T h o r n i  (Torun) kaherööpmehse tee 
sild Insterburg —■ Allenstein — Deutsch - Eylau — 
T h o rn —Posen—Berlini pealiinil, F o r d o n i  sild 
Bromberg—Unistaw—Garnsee liinil, G r a u -  
d e n z i  (Grudziadz) sild Laskowitz—Gosslers- 
hauseni teeosal ja M ü n s t e r w a l d e  (Opale- 
nie) üherööpmeline sild Schmentau (Smetowo) —
— Marienwerderi ühendusteel. Viimase silla on 
poolakad 1928. a. viinud Thorni linna, kasutami­
seks seda maanteesillana üle Visla jÕe. Ühenduses 
sellega katkes ka raudteeühendus Schmentau ja 
Marienwerderi vahel, nimelt saksapoolsel teeosal 
Visla jõgi—^Neuhöfen^—Marienwerderi vahel, ku­
na koridoripoolsel osal see edasi kestis kuni O pa- 
lenie jaamani.

Sõja la-htipuhkemisel või selle kestel kõik esi­
mesed neli silda, nagu juba mainitud, hävitati 
poolakate poolt. Tähtsaimaks neist osutub Dir­
schau raudteesild, mis asetses Poola-^Danzigi 
piiril ja mis juba 1. septembri varahommikul õhku 
lasti. See oli ehitatud 1888^— 1891. a. ja koosnes 
siis kuuest ä 130 m pikast pealisehitis-kaarest nn. 
,,tömbistatud lääts-kandjatega“. A. 1911/13 piken­
dati sild veel kolme ä 84 m pikkusega paralleel- 
sõrestikupealisehitisega. Sild koosnes seega 1019 m 
pikkuse juures kahest jõesängi ületavast ja seits-

Danzigi piirkonnajuht F orster tervitab teedem inistrit 
dr. Dorpm üllerit D anzigi peajaam as

mest suurvee-kaarest. Ohkulaskmisel oli Dir­
schau poolel hävinenud sillatoend ja esimene silla- 
piit, nõnda et esimesed kaks pealisehitis-kaart jõk­
ke langesid. Liessau poolel olid õhku lastud samu­
ti sillatoend ja peale selle kolmas sillapiit, mille ta­
gajärjel siin üht otsa pidi alla langesid kaks paral- 
leelsõrestiku- ja üks lääts-kandja, teiste otstega 
aga jäädes püsima terveksjäänud piitadel.

Dirschau raudteesilla õhkulaskmise tagajärjel 
katkes raudteeliikumine sellel, Ida-Preisimaa ja 
Danzigi kui ka ülejääva Saksamaa vahelise liik­
luse jaoks tähtsaimal liinil. Liiklus Ida-Preisimaa- 
ga nüüd, vähemalt esialgu, võis toimuda ainult 
mereteed kaudu Pillau—Swinemünde vahel. Kau­
baveos tuligi seda teed kasutada kuni Dirschau 
raudteesilla ajutise kordaseadmiseni. Reisijateveo 
alal leiti niipea, kui Poola sõjaväeosade tegevus 
selles piirkonnas oli hkvideeritud, võimalus kor­
raldada liiklust sel teel, et reisijad, kes sõitsid Ida- 
Preisimaalt, istusid Elbingis rongilt riigiraudteede 
autobusele, ja see viis nad uue, vast lühikest aega 
enne sõja lahtipuhkemist Vabalinna Danzigi poolt 
Rotebude—Käsemarki juures ehitatud pontoonsilla 
kaudu Danzigi. Sealt edasi võidi sõita juba jälle 
rongiga P raust—Karthaus—^Lauenburgi kõrval- 
raudteed kaudu Pommerimaa raudtee Danzig— 
Stolp—Stettin — Berlini pealiinile. Kuna poolakad 
katkestasid 1922. a. piiriühenduse Lauenburgi ja 
Kandrschini (Ketrzyna) vahel, tuli nüüd Saksa 
raudteelastel selle liini Lauenburgi ja endise Poola 
piiri raudtee osa kuni Kandrschini uuesti ühendus- 
kõlbulikuks seada. Vastassuunas toimus liiklus 
vastupidi. Niipea kui Gotenhafen (Gdynia) oli 
puhastatud Poola väeosadest, võidi raudteeliiklus 
võtta üles Gross Boschpol—^Danzig—Dirschau 
liinil ja idapool Visla jõge pandi käiku reisirongid 
ka Marienburg^—Liessau teeosal. Liessau ja Dir­
schau vahel korraldati reisijate ühendus sel teel, 
et raudtee-autobused tõid reisijad kuni Visla kal­
dani ja sõit üle jõe toimus parvel.

Juba 6, septembril alustasid Saksa sõjaväevõi- 
mud Dirschaus õhkulastud raudteesilla uuesti kor­

87



daseadmisega. Kolm raudtee-kompaniid ja kaks 
pataljoni tööteenistuslasi, kokku 4300 meest, töö­
tasid kolmes vahetuses vahet pidamata ööd ja päe­
vad. Liessau poolel, nagu juba mainitud, olid kolm 
kaart alla langenud. Neist osutusid kaks veel se­
davõrd kõlvulikuks, et pärast ülestõstmist ja ära- 
parandamist võidi ära kasutada, kuna kolmanda 
pealisehitis-kaare asemel, selle rusude kõrvalda­
des, tuli ehitada uus ajutine, puust raketega ja T - 
taladest kandjatega. Dirschau poolel oli hävitus­
töö olnud põhjalikum ja siin polnud võimalik jõk­
ke langenud kaht pealisehitis-kaart enam kasuta­
da. Seetõttu tuli, liitudes terveks jäänud teise sil-

Peale Dirschau silla kordaseadmise tuli veel 
selleks, et uuesti avada raudteeliiklust kõnesoleval 
liinil, ehitada üles kaks vähemat, samuti ära pu­
rustatud silda, üks neist üle Färse jõe Pr. Star- 
gardi juures ja teine üle Brahe jõe Ritteli juures. 
Samuti tuli ära parandada hävitatud rööbastee 
osad Konitzi—Dirschau liinil.

Kõigi nende töödega jõuti valmis 18. oktoob­
riks, millal toimus Dirschau silla uuesti avamine. 
Selleks pidulikuks talituseks sõitis kohale Saksa 
teedeminister dr. Dorpmüller, kes koos Königs­
bergi riigiraudteede direktsiooni presidendi dr. ins. 
Baumanniga sõitis Dirschausse. Königsbergist tu-

D irschau uus i-audteesild selle avam ispäeval

lapiidaga, sellest kuni jõe kaldani ehitada uus sil- 
laosa. See ehitati veidi kaares, mõnikümmend 
meetrit senise silla rusudest allajõge, kolmel puust 
vaheraketel. Kogu sild, pärast uuesti kordasead­
mist, omab seega nüüd veidi S-kuju ja on 1050 m 
pikk. Esimene rong võis üle silla veereda juba 15. 
oktoobril. Sellega oli sild ajutiselt jälle korda sea­
tud. Kuid kõnesoleva silla lõphk ümberehitus osu­
tus vajalikuks ja see ülesanne usaldati Saksa rii­
giraudteedele. On otsustatud ka senised ,,lääts- 
kand jad“ asendada uute vastu, mis võimaldavad 
raskemate rongide liikumist silla kaudu. Loodeti 
osa töid juba 15. jaanuariks 1940 lõpetada. Et 
aga vana silla rusude kõrvaldamine jõest hoopis 
raskemaks ülesandeks osutus, kui alguses oli ar­
vatud, siis tuleb mainitud tähtaega pikendada ku­
ni kesk maikuuni, sest osa töid tuleb vahe peal jää 
tõttu katkestada.

leva esimese sõiduplaani-kohase D-kiirrongi nr. 2 
vedurit juhtis dr. Dorpmüller ise isiklikult üle uue 
avatava silla. Sellest ajast peale toimub raudtee­
ühendus Dirschau kaudu järjekindlalt ja takistus­
teta.

Mõned päevad varem oli loodud raudteeühen­
dus Ida-Preisimaa ja Olem-Sileesia vahel V arssa­
vi kaudu. Selle kordaseadmiseks ei saadud kasu­
tada mitte otseimaid ja tähtsaid raudteeliine, sest 
need kõik olid saanud sõjakeerises raskesti kanna­
tada. Tuli kasutada kõrval- ja ringteid. Willen- 
bergist, Ida-Preisimaa lõunapiiril asetsevast linna­
kesest, millel oli raudteeühendus Ortelsburgi ja 
Neidenburgi kaudu Allensteiniga, ehitati 10 päe­
va jooksul 15 km pikkune uus raudteeliin kuni 
Chorzele raudteejaamani Poola territooriumil. 
Sealt läks juba olemasolevat raudteeliini kaudu 
ühendustee Ostrolenka — Malkinia — Siedlec —
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Minsk Masowiecki kaudu Varssavi, millistel liini­
del tuli kaks, sakslaste poolt maailmasõja ajal ehi­
tatud ja poolakate poolt senini uuendamata, raud- 
teesilda korda seada. 12. oktoobri õhtul lahkus esi­
mene rong sellel uuel liinil Königsbergist ja järg­
misel päeval jõudis Varssavi. 14. oktoobril sõitis 
rong Varssavist välja ja jõudis samal päeval Pet- 
rikau—Czestochowa^—Lublinietzi kaudu Oppelni.

Teine tähtsaim sild üle Visla jõe, nagu maini­
tud, asus Thorni (Toruni) juures Insterburg^— 
T horn—^Posen—^Berlini raudteeliinil. See sild oli 
ehitatud juba 1870/73 aastatel. T a  koosneb viiest 
sõrestik-kandjast loogastatud pealisvöötmega, ä
97,30 m vahekaugusega, ja 12 paralleelvöötmega 
sõrestik-kandjast, ä 37 m vahekaugusega, millis­
test viimastest üks asetseb linnapoolsel ja ülejää­
vad vastaspoolsel eesalal. Mõlemad keskmised 
jõe-piidad olid õhkulaskmisel täielikult hävinenud. 
Selle tagajärjel keskmine pealisehitis langes jõkke, 
kuna mõlemad naaber-pealisehitised ainult üht ot­
sapidi vette kukkusid. Et need pealisehitised alles 
hiljuti olid Poola raudteevalitsuse poolt uue, kol­
manda peatalaga tugevdatud, siis üldiselt jäid nad 
terveks, välja arvatud sillapiitadel tugenenud ot­
sad, mis purustati täielikult. Silla sõidutee puust 
pealiskate ja puust liiprid olid osalt valatud üle 
bensiiniga ja süüdatud põlema, mis puhul tekki­
nud suure kuumuse tõttu said kannatada ka silla 
pealisehitise terasest osad. Silla uuesti ülesehita­
misele on asutud suure hooga. Purustatud silla- 
piitade asemele ehitatakse uued. Jõkke langenud

pealisehitised tõstetakse üles ja, peale purustatud 
otste äraparandamist, kasutatakse uuesti ära. T öö­
dega kiirustatakse selliselt, et võidaks 1. veeb­
ruariks 1940 avada üherööpmelist liiklust silla 
kaudu. Neli nädalat hiljem peab saama valmis ka 
teine rööbe.

Suuri hävitustöid oli saanud kannatada ka kol­
mas sild üle Visla jõe Graudenzi juures, Lasko- 
witz^—̂ Gosslershauseni liinil. See sild oli ühine 
raudtee- ja maanteeliikluseks ja ehitatud 1876/79 
aastal. T a  koosneb 11 sõrestik-kandjast loogasta­
tud pealisvöötmega, ä 97,3 m vahekaugusega. Siin 
oli õhku lastud kaks keskmist, jões asuvat silla- 
piita ja kolm neile liituvat pealisehitist. Koristami­
se ja ülesehitamise tööd arenevad ka siin jõudsas­
ti, ja nad peavad lõpetatama aprillikuu lõpuks 
1940. a.

Visla sild Fordoni juures, mis samuti määra­
tud raudtee kui ka maantee sõidukite jaoks ja ehi­
tatud 1891/93 a., hävitati poolakate poolt samal 
viisil kui eelmainitud sild. Fordoni raudteesild 
Brombergi läheduses Bromberg^—Schönsee liinil 
koosneb 5 ä 98,5 m vahekaugusega sõrestik-kand­
jast loogastatud pealisvöötmega jõesängi kohal ja
13 ä 60,5 m kaugusega paralleelvöötmega sõres­
tik-kandjast eesalal, mis suurvee puhul üleujuta- 
tav. Siin asendatakse kõik jõesängi kohal asetse­
vad pealisehitised uute, tugevamatega. Ehitustööd 
peavad lõpetatama 1940. a. suveks.

Eelmainitud sillad asetsevad endisel Saksa^—■ 
Poola maa-alal. Teistest, üle Visla jõe ehitatud.

Leedu vabariigi president on uueks teedem inistriks 
kinnitanud dipl. m ajandusteadlase Jonas M asiliunas’e, 
kes teedem inisteerium i juhtim ise oma eelkäijalt ins. 
K, Germ anas’elt üle võ ttis  23. nov. s. a.

J. M asiliunas on sündinud 13. m ail 1899. a. Leedus, 
P anevežyse lähedal, kus sai oma esim ese koolihariduse. 
M aailm asõja lahtipuhkem ise tagajärjel sõitis J. M asi­
liunas oma em aga Venemaale, ikus jatkas õppim ist P et- 
rogradis, P ihkvas ja Jekaterinodaris. 1918. a. sügisel 
pööris tagasi kodumaale, astudes Leedu sõjaväeteenis­
tusse, kus pärast õppim ist sõjaväeõppeasutises, sai le it­
nandiks. Soovides ja tk ata  õppim ist kõrgem a hariduse 
saam iseks, lahkus 1933. a. sõ javäeteen istusest ja astus  
Berlini kõrgem asse kaubandusõppeasutisse, 1936. a. v a ­
liti ta  Leedu kolm anda Seim i liikm eks ja  ta katkestas  
õppimise. 15. juimil 1937 astus raudtee teen istusse ma- 
jandusteadlase-praktikandina ja sam a aasta  16. sept. 
m äärati Leedu raudteevalitsuse Kaubandusosakonna 
ülem aks. Oma erihariduse täiendam iseks k atk estas tee­
nistuse m ärtsikuust 1938 kuni m ärtsikuuni 1939, m illal 
kutsuti raudteevalitsuse M ajandusam eti ülem a abi ko­
hale. 1930. a. R audteevalitsuse ümberkorraldamise pu­
hul sai J. M asiliunas M ajandusdirektori esim eseks abiks 
ja 1. juulist 1937 M ajandusdirektoriks.

J. M asiliunast tuntakse raudteelasena ka väljaspool 
Leedut, olles osa võtnud paljudest välism aal, m uuseas 
ka E estis, peetud raudteekonverentsidest.

Dipl. m ajandusteadlane

J o n a s  M a s i l i u n a s
Leedu uus teedeminister 

A stunud am etisse 33. nov. 1939.
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endise Veneriigi Poola maa-alal asetsevatest, õh­
kulastud sildadest võib mainida lühidalt järgmisi: 
Suurim neist oli see, mis asub Plocki juure'-, Kut- 
no—^Strasburgi liinil. Selle pikkus on 690 m.. Selle 
kaheksast sillapiidast oli kaks õhku lastud. Selle 
vigastused parandatakse sakslaste poolt ära sa­
mas korras, nagu see Thorni raudteesilla suhtes 
ülalpool mainitud.

Mõlemad Varssavi juures asetsevad Visla- 
sillad olid saanud kannatada Saksa õhujõudude 
rünnakute tagajärjel. Nende parandustööd on aga 
niivõrd juba edenenud, et lähemal ajal võidakse 
siin avada raudteeliiklus mõlema rööpme kaudu.

Mööda Visla jõge vastuvoolu üles minnes, lei­
duvad sellel raudteesillad Deblini juures Radom^— 
Brest-Litowsk liinil, Sandomierzi juures Skar- 
zysko—Kamienna Debica liinil ja Auschwitzi juu­
res Auschwitz^—Trzebinia—Krakau liinil, millised 
kõik olid suuremal või vähemal määral vigastatud. 
Ainsaks terveks sillaks üle Visla jõe osutus Kra­
kau juures Auschwitz^—^Trzebinia^—Krakau liinil 
asetsev raudteesild.

Visla järel järgmiseks tähtsamaks jõeks endi­
sel Poola maa-alal osutub W a r th e  jõgi. Enamus 
sellel asuvaid raudteesildu oli ka siin hävitatud. 
Tähtsaimaks neist on kaherööpmeline sild Sierad- 
zi juures O strow o—^Lodzi liinil. Selle liini tähtsuse 
tõttu tuli lõhutud sild võimalikult kiiresti jälle kor­
da seada. Tööd algasid 16. septembril ja lõpetati 
28. septembril, nõnda et 13 päeva jooksul suudeti 
see tublisti vigastatud sild sel määral ajutiselt kor­
da seada, et raudtee liiklusega võidi uuesti alata.

Peale lõhutud raudteesildade osutuvad raudtee­
liikluse uuesti avamiseks väga suureks takistuseks 
ka hävinenud tunnelid. Säärastest lõhutud tunne­
litest võib nimetada siinkohal järgmisi: 260 m pik­
kune tunnel Bielitzis Dziedzice^—Saybusch liinil, 
600 m pikkune tunnel, Muszyna juures Neu-San- 
dez^—Circ teeosal ja 700 m pikkune tunnel Char- 
lottengrube juures Rybnick—Summin liinil. Ka 
kõigi nende juures on käimas kordaseadmise ja 
ülesehitamise tööd.

Enamus kirjeldatud ehitustöödest teostatakse

Saksa Riigiraudteede poolt koos mitmesuguste ehi- 
tusettevõtetega. Tööd on väga rohkesti, sest lõhu­
tud raudteesildade arv ulatub üle 300.

Raudteeliikluse jaluleseadmisega vallutatud 
Poola maa-alal alustati juba sõja esimestel päeva­
del, nimelt Saksa sõjavägede ja sõjamaterjalide 
veoks, sedavõrd kui Saksa väed edasi läksid. H ä ­
vitatud rööbasteede ja ehituste kordaseadmiseks 
sõitsid välja Saksa Riigiraudteede ehitus- ja abi- 
rongid tööjõudude ja materjalidega. Sõjaväevõi- 
mud ja raudtee töötasid käsikäes. Töö arenes 
hoogsalt, ja peagi võisid veereda rongid, ehkki tih­
ti vähendatud sõidukiirusega, nagu see tingitud 
oli ajutise iseloomuga sisseseadetest ja ehitistest.

Eriti hoogsalt arendati raudteeliikluse uuesti 
jaluleseadmist Clem-Sileesias ja Olsa piirkonnas, 
mis tööstusliselt tähtsad. Seal lahkuvate Poola 
võimude poolt teostatud laiaulatuslikud hävitused 
suudeti likvideerida pea ja rongide liikumine algas 
varsti. Võib tähendada, et sealses piirkonnas raud­
teeliikluse avamiseks saadeti sinna 5000 Saksa Rii­
giraudteede teenijat. Kohalikest tööjõududest võe­
ti samuti ligi 5000 inimest ja sellise 10.000-pealise 
personaaliga alustati raudteeliiklust uutel teeosa­
del, mis liideti Oppelni direktsiooniga ja koosne­
vad 750 km Ida-Olem-Sileesia ja 1265 km poola 
raudteist.

25. septembrist 1939. a. peale on Saksa Riigi­
raudteede tariifid kehtivad niihästi senisel Danzi- 
gi maa-alal kui ka Ida-Olem-Sileesias, millised 
maa-alad loetakse Saksa riigi külge kuuluvaiks.

24. septembril 1939 avas Saksa Riigiraudteede 
direktsioon Posenis (Poznanis) oma tegevust, 
kus sel päeval heisati Saksa rahvuslipp raudtee- 
direktsiooni hoonele.

1. novembrist 1939 on loodud ka uus Danzigi 
Riigiraudteede direktsioon, millele alluvad senise 
Vabalinna Danzigi maa-alal asuvad raudteed.

Maa-aladel, mis moodustavad praegu ,,Ida 
kindral-kubermangu“, asetsevad raudteed alluvad 
,,Ida-raudteede peadirektsioonile", milline hiljuti 
loodi Krakaus. Ajutiselt oli raudteedirektsioon ka 
Lodschis (Lodz).

Kroonika
E E S T I

3IU U D A T U SI V E O T A R H F ID E  A LA L

1. ja a n u a r is t  1940 m u u d e tak se  ä ra  E e s ti r i ig ira u d ­
teedel m õned e riv eo ta riif id :

E r iv e o ta r iif  n r . 72 —■ k ru u sa , liiva, rau d - ja  p a e k i­
v ide veoks m aan teed e  ja  nendel o levate  sildade e h ita ­
m iseks ja  p a ran d am isek s  — andis 25% h in n aa lan d u st 
ü ld ise s t ta r iif is t .

E riv e o ta r i if  ,nr. 105 — tsem end i veoks R ak v ere  ja  
Sond?, ja a m a s t L eedusse —  andis 22% h in n aa lan d u st 
20. k la ss i m a k su m ä ä ra d e s t.

E riv e o ta r iif  nr, 171 — põlevkivi veoks Kiviõli, K ü t­

te jõ u  ja  K o h tla  ja a m a s t V a iv a ra  ja a m a  — 33% h in n a ­
a lan d u seg a  20. k la ss i m ak su m ää rad es t.

S a m a s t a ja s t  vähendataikse h in n aa lan d u se  m ä ä ra  
e riv eo ta r iif is  nr. 151 (põlevkivi veoks m aršu u tro n g id e - 
g a ) 20% ,-lt 15 % -le.

M u u d a tu si v õ e tak se  e tte  k a  ü ld ises k au b av eo ta riif is  
§ 36, te a tu d  m ä ä ra l k itsen d ad es m aršru u tro n g id e le  
a n ta v a id  soodustusi. E s ite k s  n äh ak se  e tte  tä ien d av a lt, 
e t m a rš ru u tro n g e  võib m ä ä ra ta  a in u lt juhul, ku i veo- 
k a u g u s  s a a te ja a m a s t m itte  ü k s i s ih tja am an i, vaid  k a  
siis, ku i veo tee l on k eh tiv ad  m itm esu g u sed  i^ongi b ru to ­
k a a lu  noi’mid, kun i b ru to k a a lu  n o rm i m u u t u m i s e  
j a a m a n i  on 50 km . Seega ei sa a  m a rš ru u tro n g e
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m ä ä ra ta  enam  n ä it. M õniste—V alga  k itsa rö ö p m elise lt 
liinilt, Sonda—M ustvee liin ilt ag a  a in u lt P iils i ja  M u st­
vee ja a m a s t. T eiseks n äh ak se  e tte  k aa lu  a lam m äärad  
ig a  ü k s ik u  vagun i k o h ta , nagu  need on k eh tim as  
g ru p p saad e tis te  puhul; veom aksu  a rv u tam ise l tu leb  
a rvesse  v õ tta  ig a  v ag u n i k o h ta  m itte  vähem  ku i 10 
tonn i ]fesp. 7,5 tonni, olenedes k as  vagun i kandejõud  
on üle või a lla  15 tonni. Senine soodustav  ting im us, et 
h a ru tee  k au g u s  a rv a ta k se  ü ldveokaugusele  (sa a te ja a -  
m a s t s ih tja am an i) juu rde , m u u d e tak se  ä ra  ja  h a ru tee - 
m ak su  v õe takse  ü ld ises k o rras .

Seni g ru p p saad e tis te  su h tes  k eh tiv  soodustus, m is 
näg i e tte  25% h in n aa lan d u st h a ru te e m a k su d e s t (§ 37 
p. 5), m u u d e tak se  sam u ti ä ra  1. ja a n u a r is t  1940.

N ende e ttev õ e tu d  m u u d a tu s te  ta g a jä r je l  on seega 
m arš ru u tro n g id e  ja  g ru p p saad e tis te  ta r iif id  m u u tu n u d  
üh esu g u stek s, ja  m e tsa m a te rja li vedude puhul võivad 
k au b ao m an ik u d  k a su ta d a  ennem  g ru p p sa a d e tis te  veo- 
m oodust, m ille ting im used  isegi kergem ad . M aršru u t-  
ro.ngidega veo ko rra ld am in e  võib o su tu d a  o ts ta rb e k o h a ­
seks -seal, k u s ei saa  k a su ta d a  g ru p p saad e tis i (m uud 
k au b ad  peale m e tsa m a te rja lid e ) .

P ea le  selle  m u u d e tak se  ä ra  linade veoks T allinna  
ja  T a llinn -S adam a ja a m a  seni keh tin u d  a lan d a tu d  ta -  
riifik lassid .

LATVIJA

SA K SL A SIST  R A U D T E E L A ST E  Ü M B ER A SU M IN E  
SA K SA M A A LE

L a tv i ja s t S ak sam aa le  ü m b e ra su ja te  sa k s la s te  h u l­
gas leidus ro h k es ti k a  rau d tee la s i k õ ig ilt am etia lad e lt, 
k o k k u  163 in im est. N eist, kes sõitsid , võib m ain ida  siin 
jä rg m is i is iku id : ,,C e ltran si“ d irek to ri abi A. Špengels, 
pead irek to ri in sen er-k o n su len t E . B ares, vanem  insener- 
rev iden t A. K ils trops, ja am a teed e  ja  pealiseh itise  o sa­
konna ju h a ta ja  V. R ipke, in senerid  A. Lepig.s, K. Šnei- 
ders, O. A nslics, A. B eicigers, K. Anže, A. Siis, a rs tid  
dr. Spelm anis, dr. T re ijs  j. t.

U U SI K A U BA V A G U N EID

A.-s. ,,V airogs“ on h ilju ti ä ra  annud  te m a lt te llitud  
60 poolvagunit. N eid vaguneid  k a s u ta ta k se  m e tsa m a ­
te r ja li, suhk rupee tide , kiv isöe ja  m uude s a rn a s te  k a u ­
pade veoks.

N eil päevil on M in is trite  k a b in e tt lubanud  tellida 
a.-s. ,,V airogs’i l t“ veel 60 s ä ä r a s t  poolvagunit. N eed 
e h ita ta k se  vene rööpm e jaoks, 11 m  pikad, a lla la s ta -  
v a te  r a u a s t  p o rtid eg a  ja  k eev ita tu d  raam id eg a . Seni 
se lliste  v ag u n ite  raam id  olid needitud , m is ag a  tõ s tis  
nende k a a lu  0,6 tonn i võ rra .

R IG A —K U LD IG A  R A U D T E E  E H IT U S E S T
M in is trite  k a b in e tt on v a s tu  võ tnud  seaduse R ig a— 

T ukum s—^Kuldiga rau d tee  eh itu se  k o h ta . U us rau d tee - 
liin h a rg n eb  R iga— T ukum s—V entsp ilsi liin ilt ä ra  T u ­
kum s I I  jaam as, suundudes se a lt lään e  poole. K õik 
tä h tsa m a d  eeltööd selle uue rau d tee  eh itu sek s on v a ­
rem  ju b a  lõ p e ta tu d , nõnda, e t eh itu seg a  võ idakse k o ­
he a la ta . R aud teede  P eav a litsu s  on sõlm inud lep ingu  
e tte v õ tja  f irm a g a  ,,P. R azu m s“ m ullatööde te o s ta m i­
seks esim esel teeosal. K una fii’m al on k a su ta d a  m ood­

sad  ek sk av aa to rid , siis võ idakse töid suu re l m ä ä ra l m e- 
han iseerida .

Sellel ligi 70 km  p ikkuse l uuel liinil peale lõpp­
punk tide  T ukum s I I  ja  K u ld iga peab  olem a 11 ja a m a  
ja  p e a tu sk o h ta . Ü k sik u te  jaam ad e  ja  p ea tu sk o h tad e  
v ah ek au g u sed  on võrdlem isi lüh ikesed  (3,5— 5,5 k m ). 
U uel liinil tu leb  eh itad a  k a  m itu  silda, n e is t p ik im  on 
120 m p ikkune sild üle V en ta  jõe K uld iga ju u res ; te i­
sed sillad, a rv u lt kolm , on 20— 32 m pikad.

R au d tee  P ea v a litsu s  loodab uue liini eh itu seg a  v a l­
m is saad a  viie a a s ta  jooksul. E h itu sk u lu d  on k a lk u lee ­
r i tu d  12 m ilj. la tile . K u n a  kõnesolev uus rau d tee  läbib 
v il ja r ik a s t m aak o h ta , siis on loo tusi e lavaks k a u b a ­
veoks sellei, m ida ee la rv estu ses on h in n a tu d  100.000 t  
a a s ta s . K a peab uus tee  andm a k esk m ise lt 160.000 re i­
s i ja t a a s ta s .

L IE P A JA —A IZ P U T E  L IIN  750 MM R Ö Ö PM E L ISE K S
L iep a ja—A izpute  1000 m m  rööpm ela iusega  e ra ­

rau d tee , m is 1939. a. ap rillik u u s  r iig is ta ti, on nüüd’ 
1. sep tem brik s 1939. a. ü m b er n a e lu ta tu d  750 m m  rööp­
m e la*iusele. Koos seni o lem asolevate  L iep a ja— R ucava 
ja  L iep a ja—^Kuldiga liin idega m oodustab  see n ü ü d  
202 km  p ikkuse, 750 m m  rööpm e la iu seg a  ra u d te e ­
võrgu , m ille k esk p u n k tik s  on L iepaja .

M A H U T IT E  K A SU TU SE LE V Õ T T  L A T V IJA  
R A U D T E E D E L

M ahu tid  (con ta iners, B e h ä lte r) , n ag u  neid  ju b a  ro h ­
k esti k a s u ta ta k se  S ak sa  ja  te is te l raud teedel, võeti 
nüüd k asu tu se le  k a  L a tv ija  riig iraud teede l. On v a lm is­
ta tu d  k a h te  tü ü p i m ahu te id ;

suu red  —  3,2 ni3 m ah u tu seg a , 1200 k g  kandejõuga ,
väikesed  —  1 mS m ah u tu seg a , 1000 k g  kandejõuga .
M ah u tite  se isu jaam ak s  on R iga  precu.
M ahu te id  an ta k se  k a u b a sa a tja ile  k a su ta d a  nende 

sellekohasel avaldusel, m ida võib e s itad a  igas ra u d te e ­
jaam as, k u s ju u re s  tu leb  sisse m a k s ta  te a tu d  ta g a tis . 
T ü h jad  m ah u tid  vee tak se  R iga  p recu  jaam -ast kun i k a u ­
ba s a a te ja a m a n i t a s u t a .  S a a te ja a m a s  tü h ja  m ah u ti 
v astuvõ tm ise l tu leb  k a u b a sa a tja l a lla  k ir ju ta d a  selleko­
hasel tõendusel. K a u b a sa a tja  võib tü h ja  m a h u tit  p idada  
enda k äes laad im ise  o ts ta rb e l kun i 2 päeva, a rv a te s  
tü h ja  m ah u ti saam ise  päevale  jä rg n e v a s t keskööst. M a­
h u ti k inn ip idam ise eest üle selle tä h ta ja  v õe takse  m a ­
h u ti v iiv itu sm ak su  2,00 la t t i  ig a lt v ä ik ese lt ja  4,00 la t t i  
ig a lt  su u re lt m ah u tilt.

K aupade veo puhul m a h u tite s  a rv u ta ta k s e  veom aks 
a in u lt m ahvttisse lae tu d  k a u b a  tõ e lik u lt k aa lu lt, il­
m a  m a h u ti o m akaa lu  a rv e s ta m a ta , m is sünnib  sel teel, 
e t ü ld k a a lu s t a rv a ta k se  m ah u til m ä rg itu d  ta a r a  m aha. 
K auba  k a a lu  a la m m ä ä ra k s  on e tte  n ä h tu d  väikese  m a ­
h u ti k a su tam ise l 100 k g  ja  su u re  m a h u ti k a su tam ise l 
200 kg.

M ahu ti ühekordse k a su tam ise  eest võ e tak se  m ak su  
2,50 la t t i  ig a lt vä ik ese lt ja  4,00 la t t i  ig a l t  su u re lt m a ­
h u tilt .

S ih tja am as m ah u ti kohalejõudm isel ja  k au b asaa ja le  
v ä lja s tam ise l a n ta k se  m a k s u ta  tü h jen d am isaeg a  sam as 
k o rra s , ku i on e tte  n ä h tu d  laad im iseks saa te ja a m a s . 
T ü h ja  m ah u ti tag as iv ed u  s ih tja a m a s t R iga  preõu ja a ­
m a to im ub m ak su ta .
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Erikirjanduse ülevaade
D E U T SC H E  V E R K E H R SG E S C H IC H T E . V ihk I  1/2.

K onkord ia—V erlag , L eipzig  C 1.
V ä ljaa n d ja  S ak sa  T eedem in isteerium .
Seile p e a lk irja  a ll annab  K o n k o rd ia -k irja s tu s  L eip ­

zigis tu lev ik u s iga l a a s ta l  k a k s  64 -lehekü lje list või ühe 
k aksikv ihu , m is sisa ldab  k ir ju s  jä r je k o r ra s  m itm esu g u ­
seid aja loo lisi a ru t lu s i  ja  k ir je ld u si k õ ig ilt liik luse a la ­
d e lt ja  aeg ad e lt.

K äeso lev  esim ene k ak sik v ih k , m is ä s ja  ilm unud, toob 
peale  T eedem in istri dr. D orpm ülleri saa te sõ n a  kolm  r ik ­
k a lik u lt p iltid eg a  ilu s ta tu d  k ir je ld u s t: D r.-ins. M arx i
poolt „S ada a a s ta t  B erlin— P o tsd am i ra u d te e d “, dr. 
K ra lg e ri —  „E sim ene S ak sa  riig irau d tee  B rau n - 
schw eig—W o lfen b ü tte l“ ja  dr. H e re th i— „D üsseldorf— 
— E lberfe ld i ra u d te e  k un i 1857. a a s ta n i“ .

K una  see esim ene vü ik  sisa ldab  1938. a. ju u b e lia a s ta  
k a ja n a  k irje ld u si S ak sa  rau d teed e  a lg ae g ad est, siis 
jä rg m is te  v ihkude sisim a on m õeldud tu u a  ü lev aa te id  
ja  k u ju tu s i k a  m u u d e lt li ik lu sa lad e lt, n ag u  R eini jõe 
tä h ts u s e s t  liik lu sek an d jan a , A lpi k itsa s te e d e  ü le san n e­
tes t, S ak sa  v ü rs tid e  ja  k u n in g a te  vee teed e -p o liitik ast 
j. m.

See kogu teos, m is peab  ilm um a a a s ta te  keste l, ei 
saa  seega  kohe k a n d a  m ing i kõike h a a ra v a , sü s te m a a ­
tilise  ja  te ad u s lik u  ü ld teose ilm et, ku id  s iisk i p ak u b  ta  
h u lg a  h u v ita v a t m a te r ja li  S ak sa  liik lu sem ajan d u se  a ja ­
loolise a re n g u k ä ig u  tundm aõpp im iseks.

VVAS JE D E R  VON D E R  D E U T SC H E N  R E IC H SB A H N  
W IS S E N  M U SS

D r. ju r. A dolf S a r te r  ja  dr. ju r . T heodor K itte l 
7. trü k k .

V erk eh rsw issen sch a ftlich e  L eh rm itte lg ese llsch a ft, 
Leipzig  1939.

Ü la ln im e ta tu d  au to r id  on ju b a  am m u a a s ta te  eest 
k oo stan u d  esim ese v ä ljaan d e  se lle st v ä ik e se s t ra a m a ­
tu k ese s t, m is ta h a b  tu tv u s ta d a  lu g e ja t S ak sa  r i ig i­
rau d teed e  ju riid ilise  ku i k a  ad m in is tra tiiv se  ü leseh itu se  
ja  juh tim iseg a .

S ak sa  riig irau d teed e  a ja lu g u , m is küll m itte  p ikk  ei 
ole ja  a lles 1919./20. a. a lgab , s iisk i a g a  selle lüh ikese 
a ja  jooksu l võrd lem isi su u ri m u u d a tu s i on ilm u tanud , 
leiab  kõneso levas teoses lü h ik e s t ag a  a s ja lik k u  ja  täp - 
s a t  kii’je ldam ist.

R a a m a tu  u u t v ä lja a n n e t p õ h ju s ta s id  v iim as te  a a s ­
ta te  .sündm used, n ag u  sen iste  A u str ia , Sudeedi- ja  
M eem elim aa rau d teed e  kü lgeliitm ine , k u id  k a  uue  r ii­
g irau d teed e  seaduse  k eh tim ap an ek  4. ju u lis t  1939. a., 
m illega  S ak sa  riig irau d teed  lõp liku lt tu n n u s ta t i  riig i 
om anduseks, ja  m ille põh ja l riig irau d tee -am e tn ik u d

said  tä isõ ig u slik ek s riig iam etn ik ek s. Kõik need sünd­
m used  le iavad  teoses ta rv ilik k u  täh e lep an u  ja  se lg itu s t.

E E S T I V ABA D U SSÕ D A  1918— 1920 I I

V abadussõ ja  A jaloo K om itee p o p u laa rte ad u s lik  v ä l­
jaan n e . T allinn, 1939. T rü k itu d  A .-s. „Ü h ise lu“, R. T oh­
v e r ja  Ko ja  o.-ü. „ I lu trü k k “ trü k ik o ja s , 586 lk. +  6- 
värv iline  V abadussõ ja  s õ ja te a tr i  k a a r t  m õõdus 1: 
1 000 000. K aaneh ind  b ro še e ritu lt 6 krooni.

Selle suui’teose I I  köide an n ab  luge ja le  ü lev aa tlik u  
pildi m eie V ab ad u ssõ ja s t a la te s  a ja jä rg u g a  p ä ra s t  
vaen lase  m a a lt  v ä lja tõ r ju m is t k ev ad ta lv e l 1919 ja  lõ­
p e tad es rah u lep in g u  sõ lm im isega E esti ja  N .-V ene v a ­
hel T a r tu s  v eeb ru a ris  1920.

K õnealuse I I  kö ite  sisu jag u n eb  9 p e a tü k k i; 1) R ii­
g ik a itse  k o rra ld am in e  p ä ra s t  kodum aa  v a b a s ta m is t 
vaen la sest. 2) S õ ja tegevuse  ü leviim ine vaen lase  te r r i ­
toorium ile. 3) P õ h ja -L ä ti v ab astam in e . 4) K aitse lah in - 
gud  N .-V ene te rrito o riu m il ja  P õ h ja -L ä tis  1919. a. su ­
vel. 5) Ü ld ine o lukord  1919. a. sügisel. 6) S õjalised  ope­
ra ts io o n id  N .-V ene ja  L ä ti te rrito o riu m il 1919. a. sü g i­
sel. 7) V abadussõ ja  lõppvõitlused  V iru  rindel. 8) Sõja 
lõpetam ine  ja  sõ javäe  ü lem inek  rah u aeg se le  k o r r a s tu ­
sele. 9) Ü ldine kokkuvõ te . P ea le  selle on ra a m a tu  lõ­
pus toodud tä h tsa m a id  dokum ente , isikun im ede re g is ­
te r , kohan im ede reg is te r , sõ javäeosade  ja  a su tis te  re ­
g is te r  n ing  tä h ts a m a te  sü n d m u ste  a jaa rv u sid .

R a a m a t on v a ru s ta tu d  34 m itm evärv ilise  ja  4 ü h e ­
värv ilise  k ü lla lt ü k s ik a s ja lik u  skeem iga, m is tä ie n d a ­
v ad  te k s ti  ja  teevad  sõ ja teg ev u se  n ing  sõ javäe  o rg a n i­
sa tsioon i a ren g u  p iltl ik u lt ü lev aa tlik u k s . P ilte  esineb 
teoses r ik k a lik u lt:  m itm e v ä rv itrü k is  7, v ase sü g av trü - 
k is  79, k lišee trü k is  196. N eed a ita v a d  su u re s ti se lg i­
ta d a  ja  e lu s tad a  sõ jaaegse id  olusid.

Ig a  sõda h a a ra b  sü g a v a lt kõik i rah v a  ja  riig i e lu ­
avaldusi, s e e p ä ra s t ei ole võim alik  k ü lla lt p õ h ja lik u lt 
ana lü ü s id a  p u h t sõ ja lisi sündm usi p u u d u ta m a ta  teisi 
eluavaldusi, m is tih e d a lt seoses sõ jag a  ja  m õ ju tav ad  
selle a re n g u t k a s  so o d u s tav a lt või p id u rd av a lt. K äes­
oleva teose a in ek ä s itlu se l on võrd lem isi la ia u la tu s lik u lt 
v a lg u s ta tu d  k a  sõ jaaegse id  po liitilisi ja  m ajan d u slik k e  
küsim usi, m is a ita b  lu g e ja l kergem in i o rien tee ru d a  to l­
leaegseis k o m p litsee ritu d  o lukordades.

K õnesolev teos on suurim , m is m eil on ilm unud  u u e ­
m a ajaloo  a la l u u rim u sen a  peam ise lt m eie om a a rh iiv ­
m a te rja lid e  läb itö ö tam ise  tu lem usena. Teos tä id ab  selle 
tühem iku , m is va litse s  k ir jan d u ses  m eie a jaloo h ero ili­
sem a a ja jä rg u  — E e s ti V abadussõ ja  ja  E es ti riik lik u  
ta a ssü n n i — koh ta .

T egev  to im e ta ja : E . TIM M A, k o r te r : K inga 6— 7, telef. 429-58. —  V a s tu ta v  to im e ta ja : E. G RÜ N BERG , 
k r t .  T oom puiestee 30— 7, te lef. 434-41. —  V ä ljaa n d ja : K .-ü. „E esti R au d tee“ , T allinnas.

„E d u “ tr ü k k  T allinnas, V ene tän . 16. 1939. Ilm unud  30. dets. 1939.






