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Kaubaveo organiseerimise tahtsus raudtee majanduses

Insener V. Veerus

Raudteele, kui majanduslikule kditisele, on olu-
lise tdhtsusega kaubaveo otstarbekas korraldamine,
arvesse vottes olukorda, kus kaubavedu annab
suurima tulu Eesti raudteedel. Naiteks moodustas
1938/39. a. kaubaveo tulu 53,8% uldtulusummast,
reisijateveo tulu aga 38,1%.

Kuid kaitisel ei ole ainult m66duandvaks osaks
tulude suurendamise voOimaluste soetamine, vaid
suurema ja kaalukama osa kujundab kulude kok-
kuhoiu saavutamiseks just kogu kaitise aparatuuri
ja organisatsiooni ratsionaalne majandamine.

Mis puutub kaubaveo tulude suurenemisse, siis
on see otseselt sdltuv uldisest majanduslikust kon-
junktuurist, ehk kill osaliselt on v6imalik kaasa ai-
data ka kaubaveo korraldamise painduvamaks te-
gemisega, nii kodunt-koju veoga, vedude kiirenda-
misega, ettendhtud tdhtaegadest kui ka tingimus-
test kinnipidamisega, raudtee pakendite kasutami-
sele vOtmisega, uute raudtee agentuuride loomisega
keskustesse, kus véhegi leidub tootjaid ja tarbi-
jaid, soodsamate veotariifide loomisega jne. Teisalt
ja peagu rohkem t&helepanu véarivaks osaks osu-
tub siiski kaubaveo otstarbekam korraldamine ku-
lude kokkuhoiu suunas, mis annab sageli positiiv-
seid tulemusi. Seega on p6himdtteks viia 1 t-km
kaubaveo omahind miinimumini, rakendades sel-
leks kdiki tehnilisi abindusid nii ekspluatatsiooni-,
ehitus- kui masinaehitusalal.

Lahemale vaatlusele raudtee kaubaveos on vde-
tud kéesoleva eelarve aasta esimesed 6 kuud vor-
reldes eelmise aasta sama ajavahemikuga. Maa-
rava tahtsusega siin figureerib eeskatt veetud kau-

ba tonn-kilomeetrid, s. t. kui palju on veetud kau-
pa ja kui kaugele, ning teiseks kui palju on kauba-
ronge kdaigus olnud ning kui palju need rongid on
kilomeetreid labi sditnud. Oiglasema iilevaate saa-
miseks on kaubarongide l&bijooksudele liidetud ka
korraldusrongide ehk nn. lksikvedurite l&bijook-
sud, mis peamiselt on liikunud kaubaveo otstarbel.

Kaubavedu laial rodbasteel. Ees-
katt on asutud jalgima kaubavedu laial réobasteel,
milline vedu osutab téusu. Kéesoleva' aasta | pool-
aastal on olnud kaubaveo joudlus 128,1 milj. tonn-
km eelmise aasta 114,7 milj. tonn-km vastu. All-
pool on toodud iga kuu andmed kaubaveo joudlu-
se 'a kaubarongide l&bijooksu kohta.

Kaubavedu laial rodbasteel

Kaubavedu Kaubarong-kilo-
t-km meetrid
Kuud (1000) (1000)

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

21 040 16 520 79 67

22 515 22126 87 89

17 988 17 594 81 82

21 864 18 603 85 86

August 21928 19 229 86 84

September 22 740 20612 83 88

Kokku 128 075 114 684 501 496
Sellest

I veerandil 61 543 56 240 247 238

1l 66 532 58 444 254 258



Vorreldes veetud kauba tonnkilomeetreid kau-
barongide l&bijooksudega, saadakse jargmine vord-
lustabel.

Kaubaveo vordlustabel laial réobasteel

Nagu eelolevaist tabeleist ndhtub laia rddbas-
tee kaubaveo organiseerimise kohta, tundub selles
olulise tdhtsusega paranemist vdorreldes eelmise
aastaga.

Poolaasta jooksul veetud kaubaveo joudlus on
kasvanud 13,4 miljoni tonn-kilomeetri vdrra ehk
11,7%, kuid selleks sdidetud kaubarong-kilomeet-
rite arv on tdusnud kd&igest 5000 vérra ehk 1,0%.
I ja Il veerandaasta vordluses selgub, et 1939/40. a.
I veerandis on t-km arv téusnud 5,3 miljoni vdrra
ehk 9,4% ja rong-km arv 9000 v@rra ehk ainult
3,8%, voOrreldes 1938/1939 aasta | veerandiga,
kuid Il veerandis on t-km arv téusnud 8,1 miljoni
t-km vérra, kuid rong-kilomeetrite arv on vastupi-
diselt veetud kauba-tonnkilomeetrite t6usule véhe-
nenud 4000 vorra ehk 1,5%, vd&rreldes 1938/39.
aasta Il veerandiga, s. t. et kaubaveo joudluse tdu-
suga on véhenenud kdigusolnud rongide arv.

Eriti head tulemused on septembrikuus, kus veo
kasvamisel 10,3% vdrra eelmise aasta sama kuuga
vorreldes on rong-kilomeetrite arv vdhenenud 5,7%
vorra.

Peamiseks pbhjuseks paremate tulemuste saa-
miseks oli kdesoleva aasta juulikuu Idpul kauba-
rongide kaalunormi tdstmine tugevajdulisteks Um-
berehitatud seeria Ok vedureile Tapa”—Tallinna,
digemini Tamsalu*—Tapa—~"Tallinna suunas 1250
tonnile endise 950 tonni asemel, s. 0. 32%. Samuti
tosteti kaalunorme teistel liinidel, mille kohta on
siin koostatud kokkuvdtlik tabel (vt. jargmisel vee-
rul).

Oieti tuleks veelgi revideerimisele vdtta mit-
mes piirkonnas kaalunormid suurendamise eesmar-
giga, et saavutada paremaid ekspluatatsioonilisi
tulemusi. Néiteks vOiks teeprofiili tingimustest vél-
judes olla Kohtla—Rakvere vahel seeria Ok ve-
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dureile rongi kaalunormiks 1 150—1250 t ja seeria
Od ja Ov vedureile — 900—950 t. Samuti voiks
kaalumisele tulla Puka—Tartu vahelises osas kau-
barongi kaalu tdstmine.

Kaubarongide kaalude suurendamise tabel

Uus Vana S .
.. rongi- rongi- uurenemine
Nr. Teepiirkond kaal Kaal
t t t %
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  Tartu—Tamsalu 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 vdib selgitamisele tulla
ka Tapa—Tallinna vahel kaalu tdstmine nendele
kaubarongidele, mis peatuvad Kehra jaamas.
Kaesoleval ajal on neile rongidele kaalumaaraks
vedureile seeria Ok — 1150 t ja seeria Od ja Ov
— 80C t. Kuid enne tuleb selleks asuda Kehra
Raasiku-poolse sissesdidu-semafori juures asetseva
3,5 m kdrguse mdaekinka mahakaevamisele, mis li-
gikaudu vd@ib nduda kulu ca 60.000—70.000 kr.
Teisalt aga kaetakse see kulu umbes 3 aastaga, kui
arvestada, et igal dripdeval keskmiselt peab 2 ron-
gi liikkuma vahendatud koosseaduga Tapa—/Tal-
linna vahel.

Oldiselt selgub ka eeltoodust, et paremate eks-
pluatatsioonihste tulemuste saamiseks tuleks Kkii-
rendada kompaund-vedurite seeria Od ja Ov Um-
berehitamist lihtvedureiks aurukuumendusseadise-
ga. Sellele vaatamata, et he veduri Umberehita-
mise kulu on ca 11.000 kr., kuid arvesse vottes tu-
lu, mis saavutatakse rong-kilomeetrite arvu vahen-
damisega rongi kaalu tOstmise tagajarjel, on need
Umberehituse kulud vdrdlemisi vahesed ning llhi-
kese ajaga kaetud saavutatava kokkuhoiuga. Na&i-
teks eeldades, et Tallinn—Tapa vahel jaaks igal
aripdeval Uks paar ronge Kkéaigust vahemaks, see-
tottu, et seeria Ok veduritega teenindatakse kau-
baronge, on juba veduri Umberehitamise kulu kae-
tud umbes 4 kuuga.

Kaubavedu kitsal rodbasteel. Asu-
des jalgima Kitsal rodbasteel kaubavedu kdaesoleva
aasta | poolaastal, v0ib markida siingi tdusu. Ni-
melt oh kaubaveo joudlus 1939/40. a. | poolaastal
35,3 milj. tonn-km eelmise aasta | poolaasta 29,0
milj. tonn-km vastu. Teisalt kaubarong-kilomeet-
rite arvus on tunduv langus olnud: 246 tuh. rong-
kilomeetrilt on vahenenud 203 tuh. rong-kilomeet-
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riie. Allpool on toodud andmed kaubaveo j6udluse
ja kaubarongide labijooksu kohta.

Kaubavedu kitsal rodbasteel

Varreldes veetud kauba tonn-kilomeetreid kau-
barongide labijooksudega, saadakse jargmine vord-
lustabel.

Kaubaveo vordlustabel kitsal rédbasteel

Vorreldes 1938/39. aastaga on suurene-

nud (+) voi vahenenud (—) 1939/40. a.
Kuud kaubavedu kaubarong-km.
t-km 0o rong-km ofo
(1000) (Ioco)
Aprill + 263+ 45 -m 3 + 94
Mai + 736 + 13,7 — 8 — 178
Juuni 891 + 233 — 9 — 204
Juuli + 1493 + 36,7 — 8 — 195
August 4- 1052 + 225 — 12 — 293
September + 1829 + 347 — 9 — 20,0
Kokku : + 6264 + 21,6 — 43 - 175
Sellest
| veerandil + 1890 + 126 — 14 — 118
] + 4374 -r 31,2 — 29 — 22,8

Uldiselt on tanavu paranenud &ige tunduvalt
kaubarongide kasutamine, vélja arvatud aprillikuu.
Eriti tuleb alla kriipsutada Il veerandaasta hdid
tulemusi, dieti juba alates juunikuust, kus kauba-
vedu on kasvanud 23—37% vdrra, eelmise aasta
samade kuudega vdrreldes, kuid rong-kilomeetrite
arv, mis oleks v@inud tdusta 10~25% vdrra vas-
tavalt kaubaveo tdusule, on isegi langenud 20 kuni
29% vorra eelmise aasta samade kuudega vOr-
reldes.

Poolaasta jooksul kaubaveo joudlus on kasva-
nud 6,3 miljoni tonn-kilomeetri vorra ehk 21,6%,
kuid rong-kilomeetrid on véhenenud 17,5%. Sel-
lest on teisel aastaveerandil olnud kaubaveo tdusu
4,4 miljonit tonn-kilomeetrit ehk 31,2% ja rong-
kilomeetrite vdhenemine 29.000 rong-kilomeetrit
ehk 22,8% .
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P6hjused, mis on soodustanud sdarast tdhele-
panuvdarset kokkuhoidu, on tdiesti erinevad laia
rédbastee omadest. Siin ei ole véimalik olnud kau-
barongide kaalunormi tdsta, vaid suurte vedude
ajal tuli kasutada isegi vanu ndrgemajoulisi vedu-
reid. millede veoj6ud on kdigest 55% tugevajdu-
listest vedureist, ja mis suurendasid isegi rongide
arvu.

Segarongide tadhtsus kitsa roo-
bastee kaubaveos. Kitsal rodbasteel on
kaubarong-kilomeetrite arvu vihendamisele peami-
selt kaasa aidanud reisijaterongide sGiduplaani ots-
tarbekas koostamine, mis pandi kehtima 15. mail
1939. a. ja millises sdiduplaanis néhti ette dised
segarongid Tallinn®*—"Lelle™~Pé&rnu ja Tallinn®*—
Virtsu vahel, missugused puudusid eelmises sdidu-
plaanis, mis oli kehtiv 15. maist 1938. a. — 1. ok-
toobrini 1938. a. Seetdttu osutus vdimalikuks ka-
sutada kaubaveos suuremal madaral segaronge, mis
liikusid v6imalikult taie rongikaalu normiga.

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

Vorreldes 1938/39. aastaga

Kaubavedu suurenenud (-f-) v@i vahe-
nenud (—)
Rongi liik t-km :
(1000) kaubavedu  rong-kilomtr.
1939/40 1938/39 t-km

I p. I p. (1000) ®/o arv o/o
Kaubarongi-

des 19352 21558 —2206 10,2 43000-17,5
Auru-reis>

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

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

Eelolevast tabehst ndhtub, et auru-reisijateron-
gidega, millises arvus figureerivad ka segarongid,
on veetud kauba veojoudlus (15,9 milj. t-km) kées-
oleva aasta | poolel tle 2 korra suurem eelmise
aasta sama ajavahemiku veojoudlusest (7,5 milj.
t-km).

Seevastu suurema arvu segarongide kaikumaa-
ramisega 1939/40. a. | poolaastal ei ole auru-reisi-
jaterongide, nende seas ka segarongide, rong-kilo-
meetrite Gldarv sugugi tdusnud, mis oleks olnud
loomulik, vaid on pealegi vdhenenud 634 tuh. rong-
kilomeetrilt 613 tuh. rong-kilomeetrile, seega saa-
vutatud kokkuhoidu peale kaubarongide l&bijooksu
véhenemise veel 21.000 rong-kilomeetrit auru-reisi-
jaterongide arvus.

Teisalt tuleb méarkida, et reisija-kilomeetrite
arv, vastupidiselt rong-kilomeetrite arvu véhenemi-
sele, on kitsal roobasteel tdusnud samal ajavahe-
mikul 7,8% vdrra eelmise aastaga vorreldes. See
osutab isegi reisijaterongide paremat kasutamist,
sellele vaatamata, et segarongide kaigusolekuga on
kuidagi riivatud reisijate heaolu aeglase soiduna.



kuid selle eest on kindlustatud nende segarongide
kasutajail neile sobival ajal sihtkohta joudmine.

Kuid nii kaua, kui pole suudetud suurendada
kitsa rodbastee mootorvagunite parki, tuleb lugeda
majanduslikult pdhjendatuks diste segarongide liik-
lus, pealegi kus see parandab ka reisijateveo olu-
sid, tihendades liiklust. Naiteks kaesoleval 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 ulaltoodud tabelist, et ka kau-
barongide kasutamine on olnud parem. Kaubaron-
gidega on veetud 1939/40. a. | poolaastal vdhem
kui 1938/39. a. | poolaastal, segarongide kaigusole-
ku tdttu, kusjuures veojoudlus on vahenenud 2,2
milj. t-km ehk 10,2%, kuid kaubarong-kilomeetrite
arv samal ajavahemikul on vdhenenud 17,5%, mis
osutab siingi tunduvat paranemist.

Majanduslikke
on huvitav jalgida,

tulemusi. L6puks
milliseid majanduslikke tule-

musi on suudetud saavutada suurema tdhtsuse
andmisega kaubaveo korraldamisele.
Riigiraudteede tegevuse 1938/39. a. aruanne

annab laiar6dpmehse 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 vahe voi
mitteolenevad kulud 1,26 s. Seega liiklemisest ole-
nevad kulud moodustavad 48,5% ldkuludest ja
laiarodpmelise kaubarong-kilomeetri otsene kulu,
mis on tingitud liiklusest, on 0,485X4,52 = 2,19 kr.
ehk Gmmarguselt vbetud 2,2 kr.

Jarehkult oleks 1939/40. a. | poolaasta kauba-
veo kulu 2,20X501.000=1.102.000 kr., 1938/39. a.
| poolaasta laiar66pmelise kaubaveo kulu 2,20 x
X 496.000=1.092.000 kr., seega suurenemine
11.000 kr. poolaasta jooksul, ehk kill 1l veerandil
on olnud juba kokkuhoidu 8.800 kr., mis eeldab
Uldiselt kulude véhenemise tendentsi.

Tabelis on n&ha kulude kujunemine veerand-
aastati.

Laiaroopmelise tee kaubaveo kulu

Vorreldes 1938/39.a

1939/40 1938 39 suurenenud (4+) "0i
Kuud * * o3k, aasla
kr. kr. kr. o/o
Aprill, mai, juuni 543 400 523 600 + 19 800 + 3.8
Juuli, august, sep-
tember . 558 800 567 600 - 8800 — 15
Kokku 1102 200 1091 200 + 11 000 + 1,0
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Kitsaroopmeliste kaubarongide majanduslikku-
se kusimus on olulisema tdhtsusega, kui laiar6op-
melisel teel. Nimelt méddunud 1938/39. aasta 106p-
pes kitsaroépmelise tee vedudes puudujddgiga
Kr. 295.000, mis osutab kaubarongide ratsionaal-
sema majandamise vajadust.

Raudteede tegevuse 1938/39. a. aruande jargi
on kitsaro6pmelise 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 vahe vdi
mitteolenevaile kuludele. Seega liiklemisest olene-
vad kulud moodustavad 47,2% uldkuludest ning
kitsarodpmelise tee kaubarong-kilomeetri otsene
kulu, mis oleneb liiklusest, on 0,472X2,54 =
1,20 kr.

Jarelikult oleks 1939/40. a. | poolaasta Kitsa-
rodpmelise kaubaveo kulu 1,20X203.000= 243.600
kr. ja 1938/39. a. sama ajavahemiku Kkitsaréopme-
lise kaubaveo kulu 1,20X246.000 = 295.000 kr.

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

Kitsaroopmelise tee kaubaveo kulude levaat-
likkuseks on koostatud eelpool toodud p6&himdttel
tabel.

Kitsargopmelise tee kaubaveo kulu

Vorreldes 1938 39. a
1939, 40.a. 1938,39.a. véhenenud (—) 1939/40.

Kuud 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
| poolaasta 243600 295200 — 51 600 — 175
Sellele peaks lisanduma veel kokkuhoid ca

20.000 kr., mis on saavutatud auru-reisijaterong-
kilomeetri arvu véhenemisega 21.000 rong-km vor-
ra, kuna needki rongid on rakendatud osaliselt
kaubaveosse segarongide néol.

Kdigest sellest jargneb, et kitsar60pmelise raud-
tee tegevus, olles suunatud majanduslikult, vdib
10ppeda kaesoleval aastal tasakaalus, vOib olla ise-
gi Ulejddgiga, muidugi eeldusel, et olukorrad ma-
janduslikus elus ei muutu eriliselt.

Koike kokkuvdttes peab nentima, et raudtee
ekspluatatsioon nii laia- kui ka kitsard6pmelise tee
alal osutab paranemistendentsi, mispérast vdib eel-
arveaasta 10pul oodata paremat ekspluatatsiooni
koefitsienti.



Saksa diiigiraudteede mootorvaguniiest

Saksa Riigiraudtee direktor

Seoses plahvatusmootor-vagunite tarvitusele-
votuga raudtee kéituses tekkis alguses terve rida
mitmesuguseid tehnilisi probleeme. Soovides vdi-
malikult laiaulatuslikult rahuldada igakilgseid
ndudeid ja et Oppida praktiliste kogemuste kaudu
tundma raudteekaitusele tehniliselt kdige sobiva-
maid ja otstarbekohasemaid ehitusviise, selle taga-
jarjel paratamatult tekkis suur hulk mitmesuguseid
Uksteisest erinevaid tlupe. Selle arengu alguses oli
see arusaadav ja isegi tarvilik, kuid kdituse seisu-
kohast oli sddrane s@idukitepargi kirju mitmekesi-
sus vahe soovitav. See raskendas mootorvagunite
vaba kasutamist, seadis suuri ndudeid Ules perso-
naali suhtes kui ka tostis tGlalpidamiskulusid. Selle-
tottu oli see majanduslikkuse huvides, vdimalikult

»Lendav ham-
burglane*

Uks esimestest
kiirmootorvagu-
nitest Saksa riigi-
raudteedel Berlin
— Hamburgi liinil

pea leida ehitusseeriaid, millised teatud Kkéitustingi-
muste raamides vdimaldaksid whtlast kasutamist
niih&sti liikluseulesannete téitmise kui ka masina-
tehniliselt. Sellest seisukohast ldhtudes on Saksa
Riigiraudteedel kdnesoleva arengu kestel kujune-
nud vélja nidd piiratud arv ehitustiiipe, mida vdib
pidada pOhialuseks mootorvagunite soetamisel.
Vastavalt mitmesugustele k&ituse- ja liiklusetingi-
mustele, eristatakse 3 peagruppi, nimelt kdrval-
raudteede, pealiinide ja kiirihenduste mootorva-
gunid.

Koigi nende ehitustlilpide juures on mootorva-
gunite konstruktorite juures domineeriv vdimalikult
kerge ehitusviisi eelistamine laialdaselt tdhelepanu
leidnud, kuid siiski on tulnud nende valjatéotami-
sel mdnesuguseid, saksa raudteeliikluse oludest
tingitud markimisvéérseid muudatusi ette votta,
millised erinevad teiste Euroopa raudteede poolt
kasutatavatest ehitusviisidest. N&nda Saksa Riigi-
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H. Stroebe

raudteed teadlikult ei ole kasutanud oma niootor-
vagunite kere kujundamisel ilmset kergeehitust,
mida iseloomustab kergeimate, tihti kergemetallist
valmistatud profiilraudade ja Sheima 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 tootatud valja erikonstruktsioonid, mis senise
neetimise to0meetodite asemel v@imaldavad hoopis
suuremal maéral keevitamist, sellejuures iga Uksiku
ehitusosa tugevusele poorates killaldast tahele-
panu. Selle tagajarjel on lainud korda valmistada
vagunikeresid, mis senistest ehitustiiipidest on
marksa kergemad, millised siiski evivad kdrget

vastupidavust tdukejoudude suhtes ja seega on
enam kindlustatud 6nnetusjuhtumite vastu. Peale-
selle nduavad Saksa teeosade liiklusolud vdima-
lust, tarviduse korral peale (ksikmootorvagunite,
moodustada ka mootorronge, mis vOivad koosneda
kuni 6 vagunist. Selle tdttu ka peavad vagunid
omama vastava tugevama ehitusviisi, nagu see
ndutav sddraste tdmbe- ja tbukejoudude puhul. L&-
puks on ka Saksa riigiraudteedel kdige mitmekesi-
semate vagunikerede ja kd&igi, raudteekdituses ette-
tulevate sdidukiirustega ettevbetud katsed ndida-
nud, et arvestades sdiduki soodsa jooksuomadus-
tega, ei vOi vagunikere teatud vdnketugevusest al-
lapoole laskuda, ndnda et ka siin on Kkergeehitus
seega piiratud. Peab kill mérkima, et vaguni hea
jooksu mdiste suhtes mitmesugused arusaamised
valitsevad, kuid selle poolest on Saksa Riigiraud-
teedel eriliselt suured nduded Ules seatud.

Saksa mootorvagunid erinevad teiste raudtee-



Kolmeosaline kiirmootorvaguni-tuksus Saksa
riig-iratidteedel

valitsuste vagunite ehitusviisist veel Uhes suhtes,
mis pdhineb Uldkava koostamise aluseks voetud
eeldustel. Nimelt on arvesse vdetud, et paljudes
thendustes mootorvagunitel on mitmetunnilised
sOiduajad, mist6ttu Saksa Riigiraudteede arusaa-
mise jargi on otstarbekohane, pakkuda reisijaile
mootorvaguneis, niivord kui see vo6imalik, samu
mugavusi, kui see endastmdistetav on Riigiraud-
teede teiste uuema aja reisivagunite juures. Uue-
mate mootorvagunite p6hijoonise valmistamisel on
seega mootorvagunite kupeede suuruse alamméa-
rana Uldiselt ette ndhtud 2. klassis 2000 mm ja
3. klassis 1600 mm, millised mdddud on enamvaé-
hem kooskdlas ka nildisaegsete Saksa Riigiraud-
teede 4-teljeliste Kiirrongi-vagunite madddetega.
Peale selle on kavatsusel kaugeliikluse mootorva-
gunitel, mis liiklevad pealiinidel ja kiirihendustes,
ehitada 2. klassi kupeed kinnistena, kiilgkorido-
riga, et ka seega kohastada neid vaguneid saksa
reisipubliku soovidega. L6puks on 4-teljeliste moo-
torvagunite ja nende juurde kuuluvate juhtimisva-
gunite jaoks uhtlased p6hijoonised koostatud, ndn-
da, et nende s@idukite kereosi, vaatamata sellele,
missugused masinaseadised neisse sisse ehitatakse.

Kolmeosalise kiirmootorvagTim juhiruum
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vOidakse valmistada Uhesuguste seeriatena. Selle-
juures on masinaruumid ja masinate pddrvankrid
selliselt valja kujundatud, et valikuvabalt iga va-
gunikere on vdimalik varustada soovitava masina-
seadisega 200—600 h. j. piirides. Saarastes uhtlus-
vagunikeredes on mootorvagunites pagasi- ja juh-
timisvagunites posti-ruum ette ndhtud.

Sellised, kaitusevajadustest tingitud nduded
moodustavad mootorvaguni  konstruktori  jaoks
killalt raske Ulesande, kuna talle masinseade sis-
seehitamisel mootorvagunisse on kaalu ja suuruse
suhtes teatud piirid tdmmatud. Et rahuldada suurt
ruumitarvet, selleks on Saksa Riigiraudteed erilise
huviga jéalginud lamavate mootorite arenemist, mil-
lised vdimaldavad vagunikere kogu ruumi, vélja
arvatud juhiruumid, kasutada liikluse otstarbeks.
Sdaraste mootorite esimene ehitustitp 180 h. j.
joudlusega (ehitaja Deutsche Werke, Kiel) on seni
igas suhtes kdlblikuks osutunud. Selle uue suuna
kohta mootorite ehituses vdib méarkida r6dmustava
tulemusena, et esimene proovimasin oma kaikupa-
neku algusest peale 80.000 km ilma mingisuguse
remondita l&bi sOitis, mis uute sdiduki-diiselmoo-
torite raske ja vaga tulika arenemiskdigu juures
tdesti ullatav on. Seega arusaadavalt oli pdhjenda-
tud otsus, asuda selle titbi suurendamisele. Selle
juures Saksa Riigiraudteed seadsid ehituskavas
tles ndude, et suuremad mootorid peavad olema
oma vahel umber vahetatavad, mis muudaks nende
kdituse korrashoidu lihtsamaks ja odavamaks.
Selle juhtn6éori kohaselt 4 Saksa mootoreid ehita-
vate firmade, Deutsche Werke, Kiel, Deutz-Mo-
toren, Koéln, Daimler-Benz ja MAN, poolt ehita-
tud lamavad 12-silindrilised diiselmootorid — 275
h. j. joudlusega on kdigiti téitnud seda nduet.
Joudlus, tiirude arv, kasutatud abiseadiste, nagu
kdivitaja, pOletisainepumbad, jahutusvee-, poletis-
aine- ja véljavise-torutihendusosad ja masina kan-
deraami mo6tmed tUhtuvad kdigil 4 taubil, ndnda et
vastastikune vahetus ihe ja sama vagunikere all
ilma mingi raskuseta véimalik on. 275 h. j. jéudlus
moodustab, arvestades vaguni pdranda all ja poor-
vankrite vahel oleva ruumi piiratust, piirvaartuse,
mida ei saa Uletada. Kui osutuvad vajalikuks suu-
remad joudlused, siis vdidakse neid saavutada sel
teel, et vbetakse selleks 2 lamavat masinat, kas
2X180 vbi 2X275 h. j. joudlusega. Sdédrane 2 ma-
sinaseadise rakendus osutub, vorreldes Uksiku tu-
gevajdulise mootori kasutamisega, sellepoolest pa-
remaks, et olenedes kdituse joudluste vajadustest,
vOidakse soidul kasutada kas mdlemat seadist kor-
raga vOi ainult Uht, ja et Uhe seade rikke puhul
mootorvagun siiski vBib teisega oma sditu ilma
vOOra abita edasi jatkata.

Kdituse kogemuste ja neist tuletatud eelmaini-
tud kaalutluste pdhjal on Saksa Riigiraudteed
mootorvagunite ehituskava piiranud jargmiste ehi-
tustiiipidega:

Kdrvalraudteede liikluse jaoks
2-teljelised mootorvagunid lamavate 180 h. j. moo-



toritega, sOidukiiruse Gdlemmaar 70 km/t., Uhes

2-teljehse juurdehaakevaguniga;

Pea- ja kodrvalraudteede liikluse
jaoks —

4-teljelised mootorvagunid ja 4-teljelised juht-

vagunid UOhtlustatud pdhijoonise jérgi, seisvate

mootoritega 200—600 h. j., sdidukiiruse Glemmaar
80—110 km/t,;

8-teljelised  kaksik-mootorvagunid lamavate
mootoritega 2X275 h. j. ja Uhtlustatud juhtimis-
vaguniga; soidukiiruse tlemmaar 90 km/t.

Pearaudteede liikluse jaoks —

12-teljelised 3-osalised peateede mootorvagu-
nid seisvate mootoritega 2X450 h. j.; s6idukiiruse
tdlemmaar 120 km/t.

jude olemasolevate, tulevikus mitte enam ettendh-
tud thlpidega saavutatud soodsad tagajérjed.

Seni rohkel tukiarvul kasutatav 2-teljeline kor-
valraudteede mootorvagun 150 h. j. joudlusega on
pealiinidest kdrval asuvatel teeosadel toimunud
lilkluses vdga odavaks ja kindlaks sdidukiks osutu-
tunud, ja tervete liinide Umberseadmisel aururon-
gide kaituselt mootorvagunite kditusele on andnud
voOrreldes aurukéitusega kuni 25% kulude kokku-
hoidu. Nende kéikupaneku tagajéarjel on nimelt
mitmel pool pealiinidest kérval asetsevates piir-
kondades suudetud autotranspordile uleldinud liik-
lust ialle tagasi vdita raudteele. 150 h. j. MAN-
mootorid ja Mylius-tiipi mehaanilised jéullekan-
ded on osutunud killalt kindlaks. Mootorid on
suutnud kahe remondi vahel sammata keskmiselt
kuni 150.000 km. Kaubanduslikult aga sunnitab

Neljaosaline kiirmootorvaguni-iiksus Saksa riigiraudteedel

KiirGhenduste jaoks

12-teljelised 3-osalised kiirmootorvagunid seis-
vate mootoritega 2X600 h. j.; sBidukiiruse ulem-
maar 160 km/t.;

16-teljelised 4-osalised Kiirmootorvagunid seis-
va suunnotoriga 1350 h. j.; sd@idukiiruse Glemméaar
160 kml/t.

Siia juurde tulevad vahesed eritiubid teatud
litklustilesannete jaoks, Ruhri piirkonna Kkiirliiklus,
véljavaate-mootorvagunid ja kaubaveo-mootorva-
gunid.

See ehituskava, mis médrab kogu mootorvagu-
nite pargi koostise 6-le peatiilibile ja seega véahen-
dab senist tilpide arvu enam kui poole vorra, on
sellekohaste kaituse kogemuste tulemus niihésti teh-
nilises kui ka kaubanduslises suhtes. Eeldusi sdé&-
raseks lihtsustamiseks on annudki ka seniste pal-
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vordlemisi tugev véaikesaadetiste ja pagasi-vedu
nendes vaikestes sdidukites teatud raskusi, mispa-
rast neid peab ruumi s&dstmise mottes tulevikus va-

rustama tugevamate, lamavate mootoritega, V0i,
niivord kui Uleminek pealiinidele arvesse tuleb,
asendada suuremate 4-teljeliste vagunitega. Ni-

melt sellisteks otstarveteks pakub uus arendatav 8-
teljeline kaksisvagun lamavate mootoritega rohke-
te vdljavaadetega ehitustidpi.

Kdrval- ja pealiinide mootorvagunite suurimas
grupis seisavad esireas 4-teljelised vagunid 410
h. j. Maybachi mootoritega. Need oma joudluste
suuruse poolest vaga mitmekilgselt kasutatavad
mootorid on aastast aastasse ikka laiemaid téoala-
sid endale vallutanud. Nende kditustublidus on k&i-
gi erakordsete néhete hoolika tdhelepaneku taga-
jarjel ndnda tdusnud, et vahepeal igasuguste uksik-



asjade juures ettevdetud paranduste ja peenenduste
téttu nildd kahe remondi vahel vagun keskmiselt
80.000 km labi jookseb. Seejuures on korduvalt
saavutatud jooksujoudlusi isegi kuni 150.000 km.
Peagu samatugevate MAN-kahevdllimootoritega
saavutati ligikaudu vordseid keskmisi joudlustule-
musi. Kuna on aga ilmestunud, et 2 vélliga ehitus-
tllp erilisi paremusi kaituses ei paku, siis on loo-
butud selle masina edasi ehitamisest, ja firma on
oma uute ehitustutpide juures the vdélliga masina-
tele dle lainud. Uue esituse proovimasinad on Sak-
sa Riigiraudteede Kkéituses otstarbekohasteks osu-
tunud.

Firma Daimler-Benz on ka Uhe samasse suurus-
jarku kuuluva mootori, nimelt 12-silindrilise Uhe
volliga 450 h. j. joudlusega mootori valmistanud
vagunite jaoks. See masin on selle poolest huvitav,
et oma pBhimdttelises ehituses vastab 0Ohulaeva
»Hindenburg“ jaoks kasutatud 1100 h. j. tugevu-
sega mootoritele. See mootor on varustatud liug-

Vaade ni~ljaosalise kiirmootorvagfuni 1350 h. j, diisel-

mootorile Uhes generatoriga
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laagrite ja hark-ajuvdntadega. Kogemused selle
masina suhtes on olnud seni kdigiti soodsad.

Kuna on ilmestunud, et mootorvagunite kaitu-
ses suurte joudlustega masinad, mis samal ajal on
ehitatud v@imalikult kerge kaaluga iga hobusejou
kohta, on raudteek&ituse seisukohast vdrdlemisi
tundelikud, teisest kiiljest aga eriti suuremate moo-
torvagunite juures korgemate sOidukiiruste jaoks
nende joudluskaal, vorreldes suurendatud Kkaitus-
kindlustuse ndudega, nii suurt osa ei etenda, siis on
Saksa Riigiraudteed oma uute 4-teljeliste mootor-
vagunite jaoks Kkatseviisil tellinud ka aeglaselt
jooksvaid masinaid 360 h. j. joudlusega (MAN)
suuremal tlkiarvul. Vaatamata teatud raskustele,
osutus siiski viimaks v@imalikuks sellist vdrdlemisi
suurt masinat ehitada pddrvankrisse. Senised ko-
gemused annavad pOhjust loota, et nende Kéitus ja
tlalpidamine lihtsamaks ja odavamaks osutub.

Eriotstarveteks on Saksa Riigiraudteed suure
joudlusega mootorite juures votnud tarvitusele
mootorite ,,koormatuse®. ,, Koormatus® seisab sel-
les, et mootorite silindritele juhitakse juurde péle-
tuseks suuremat 6huhulka teatud tlerdhu all. Ule-
réhku tekitab kiireltjooksev puhur, mis on ehitatud
diiselmootori, silindrite kohal, ja mida Kkaiv.tab
pahvisgaasidega to6tav turbiin. S&drasel teel suu-
rema Ghuhulga juurdejuhtimise puhul vdidakse an-
da silindritele ka rohkem pdletisainet ja mootori
joudlust tdsta nait. 450 h. j. pealt 600 h. j. peale.

Véhemate mootorvagunite juures kuni 200 h. j.
joudlusega on mehaaniline joutilekanne osutunud
kélblikuks. On katsetatud s&arase joulllekandega
ka 300 h. j. masinate juures. Suuremate joudluste
puhul leiab elektriline llekanne suuremal maaral
kasutamist. Kaituse kogemused siin on enamasti
soodsad, kuigi vahetevahel elektriseadete mitme-
kesisus p6hjusi annab hairimisteks. Seet6ttu on ha-
davajalik, et diiselelektriliste seadiste teenimisega
tegutsev personaal nendega ka Uksikasjaliselt tut-
tav oleks, ja juhuslikult ette tulevaid, tihti tihiseid
rikkeid dles leida ja korvaldada oskaks. Ka vdi-
malus, suurs@idukite juures ajumootorit liikevabalt
iga soovitud telje killge monteerida vdida, on kons-
truktorile tihti olulise tdhtsusega. Halbuseks on
aga ka niudisaegsete véljatodtuste juures sea-
diste vordlemisi suur kaal.

Saksa Riigiraudteed on sellepdrast juba ménda
aega pooranud erilist tdhelepanu hudraulilise jou
tlekande arenemisele ja nimetatud Ulekannet kasu-
tanud juba ca 150, 200, 400 ja 600 h. j. suurus-
jarku kuuluvate mootorvagunite ehitamisel. Prakti-
lises kasutamises osutub hidraulilise joullekande
paremuseks tema eriline lihtne K&itlemine, samuti
on tema ulalpidamiskulud vdhemad, kuna Ulekanne
sisaldab ainult v&heseid, kulumisele alluvaid osi.
Otstarbekohase paigutuse ja alajaotuse puhul so-
bib see llekandeviis vdga hasti diiselmootori ise-
loomule. Ka on v@imalik Glekande alljaotuse puhul,
vastavalt teeosa ndudele, valikuvabalt kas Uhte voi
mitu telge kditada (he Ulekande kaudu. Senised



véljatootused on ndidanud, et v@rreldes elektrilise
tlekandega, vdib siin saavutada maérgatavat va-
hemkaalu. Ka seadiste ruumiline drajaotus selliselt,
et mootor ehitatakse vagunikere alla, Ulekandesea-
dis aga pddrvankrisse, ja mdlemad (hendatakse
kiirjooksja kardaanvdlliga, pole sinnitanud ras-
kusi. Esmakordselt on seda ehitusviisi kasutatud
Saksa Riigiraudteede véljavaate-mootorvaguni
juures. Hudraulilise tlekande kaugejuhtimine ei
tee mingeid raskusi. Selleks vajalik sisseseade olu-
liselt on samasugune kui elektrilise joulilekande
puhul, ndnda, et ka nende thine juhtimine mootor-
rongis, mille Uksikud vagunid omavad osalt elekt-
rilise ja osalt hidraulilise llekande, on teostatav.
Praktiliselt on seda proovitud kolmeosaliste Kkiir-
mootorvagunite juures. Riigiraudteede senised ko-
gemused hidraulilise tlekande suhtes on seega ol-

Neljaosalise kiirimootorva-
gunitksuse 3. klassi kupee

nud tdiesti soodsad. Selle edasiarendamist jatka-
takse, plldes ka pidurdamiseks hidraulilise le-
kande abil leida kéituseks kdige sobivamat valja-
tdotusviisi.

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

Esimesed Kiirliiklusmootorvagunid ehitati ka-
heosalised, milliseid oli 14 tikki kaituses Berlin—m
Hamburg, Berlin—Kdln, Berhn--Miunchen, Berhn
—Stuttgart, Berlin—Karlsruhe ja Hamburg"—Kaln
teeosadel. Kaheosalised mootorvagunid andsid
kéituses hé&id tulemusi. Nad soitsid l&bi Ghe kuu
jooksul tihti dle 30.000 km; tippsaavutuseks oli
35.800 km kuus. Sel puhul osutub (ihe p&eva kesk-
miseks joudluseks 1190 km. Publikumi poolt leid-
sid need vagunid sooja vastuvdttu ja nende kasu-
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tamine oh véga rohke. Ilmestus, et siiski need ei
suuda mahutada kallaldasel maaral reisijaid, ja
otsustati sellepdrast uusi mootorvaguneid ehitada
kolmeosaliste Uksustena.

Esimesed 4 kolmeosalist mootorrongi liiklesid
Berlin'—Beuthen liinil. Neist olid kaks ehitatud
hidraulilise ja kaks elektrilise jouillekandega, et
vOrrelda mdlema viisi omadusi. Soodsad kogemu-
sed, mis ka nende vagunite suhtes saadud, andsid
téuget neid veel juurde tellida 1938. a. sligiseks 14
tukki.

Kolmeosalised mootorvagunid evisid, vOrreldes
kaheosaliste ~ mootorvagunitega, mdnesuguseid
uuendusi ja taiendusi. Olulise uuendusena vdib
markida seda, et kuna varemalt kaheosalistes moo-
torvagunites olid reisijate jaoks olnud kaks suurt
ruumi, siis niid vastavalt reisijate soovile, anti

uutele kolmeosalistele kiirmootorvagunitele D-kiir-
rongi vagunite sisemus, moodustades neis 6-iste-
kohalised kupeed ja kulgkoridori. Peale selle sisal-
dab kolmeosaline mootorrong ka sédgiruumi.
Kaheosalistes mootorvagunites oli 77 istekohta,
uutes kolmeosahstes aga 102 ette ndhtud. Peale
selle oli s6dgiruumis 30 kohta. Vagunid on maa-
ratud ainult 2. klassi jaoks.

KolmeosaHsi mootorvaguneid tuleb vaadelda
kaheosaliste vagunite arenemise jatkuna. Md&lemad
masinaseadised on ehitatud mdlemasse otsmisse
pddrvankrisse. Et siin sdiduk suurem, siis tuli ma-
sinaks vahda Maybachi 12-sihndriline diiselmootor
600 h. j. joudlusega, Uhes koormatus-puhuriga.
Mootorvaguni kogujdudlus on seega 1200 h. j.
Diiselmootorid téotavad generaatorite jaoks, milli-
sed annavad oma energia elektrilistele séidumoo-
toritele, mis asetsevad otsavagunite teistes poor-



vankrites. Diiselmootorid on ainsad masinaseadi-
sed, mis vagunip@randast kdrgemale ulatuvad ja
nad asetsevad erilistes ,,masinaruumides®, millised
siiski vahe ruumi oma alla vb6tavad. Mootorvaguni,
vOi nagu seda peaks ka nimetama, mootorrongi
mdlemas otsas on juhiruumid, mis téttu nende
rongide liiklemisel sdidusuunade muutmine . on
lihtne ja pole seotud ajakulutusega ega manddver-
téodega.

Vagunikere koosneb terasest ribistikust, mis on
véljastpoolt kaetud 1,5 kuni 2,5 paksusega teras-
plekiga. Ohutakistuse vahendamiseks on kdigi va-
gunite alusraamistik varustatud alt suletud plekk-
pollega. Qksikute vagunite vahel tleminekusillad
on varustatud purjeriidest 100tsadega ja peale
selle vagunite kilgseinad tuule juhtplekkidega.
lgas kupees on 6 plilsiga kaetud istekohta ja Ules-
klapitav aknalaud. 1200 mm laiad vantaknad ja
kaheosalised, klaasidega varustatud kupeeuksed
vOimaldavad véljavaadet mdlemale poole. Reisija-
tele kosutuseks ja karastuseks on Mitropa kook ja
einelaud, s6dgiruumiga, milles on 30 nahaga pols-
terdatud istekohta. Kiirmootorvagunis on vesikiite.
Reisijail on v8imalik soovi korral, kasutades akna-
laua juures olevat kédepidet, vélja lilitada osa ku-
pees olevast soojenduspinnast, ja seega mdjustada
ruumi temperatuuri. Vagun on varustatud imev-
ventilaatoriga. Vaguni elektervalgus saadakse ka-
helt abigeneraatorilt.

Kolmeosalise  kiirmootorvaguni tahtsamad
mddtmed ja andmed on jargmised:
Kogu kolmeosalise mootorvaguni UKk-

SUSE PIKKUS oo 70.205 mm
Otsavagunite kerede pikkus 23.120
Keskmise vaguni kere pikkus 21.935
Vagunikere suurim laius . 2.858

, korgus Ule rodpapea 3.775
Masina-pd6rvankrite telgede vahe-

KaUugUS e 4.000
Aju- ja jooksupdodrvankrite telgede

Vahe e 3.000 ,,
Kolmeosalise mootorvaguni otsmis-

te telgede vahe s 65.305
Otsavagunite podrtappide vahekau-

QUS i 16.120 ,,
Keskmise vaguni pdortappide vahe-

KaUuQUS e 16.135
Aju- ja jooksurataste ldbimdot . 930
Istekohtade arv: 2. K1asSSiS . 102

»Mitropa“ einelauas 30
Kolmeosal. mootorv. kaal iihes ma-
sinaseadistega...innneienen, ca 166 t
Sdidukiiruse Glemmaar 160 km/t

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

Mootorite joudlus: moélemad mootorid koorma-
tusega & 600 h. j., 1400 tiiru minutis; kolvimaht
thel Kkiirmootoril 48,25 1 — uhe kiirmootori kaal
2450 kg.

idulilekanne ja ehitusviis — diiselelektriline
RZM-slisteemi jargi;
mootor ja generaator otsmistes pddrvankrites,
sdidumootorid otsavagunite 2. pddrvankris.
Firma Siemens-Schuckert Werke ja AEG.

POletisaine tagavara.............. 2X 1250 1

Kuigi kolmeosalised mootorvagunid, vdrreldes
kaheosalistega, tdhendasid edusammu Saksa Riigi-
raudteede Kkiirliikluse véljaarendamises, siiski ei
jéetud veel selle juurde peatuma. Arendati vdlja ka
neljaosaline mootorvaguni tilp, mida kasutatakse
sihitustes, kus reisijaid rohkem.

Neljaosaline kiirmootorvaguni uksus, mis koos-
neb neljast eriosast, kuid sealjuures on (heks tervi-
kuks kokku liidetud, erineb veel mdneski suhtes
eelpoolkirjeldatud tilpidest. Siin osutus tarvili-
kuks votta kasutusele aeglaselt jooksev suurdiisel-
mootor, mille joudlus koormatusega on 1350 h. j.
Masina suurte moddete ja vordlemisi kdrge kaalu
tottu, kui ka muudel kaalutlustel, tuli see paigutada
eriruumi, mis vOtab enda alla suurema osa Uhest
otsavagunist. Samas vagunis on peale masinaruu-
mi veel pagasi- ja postiruum. Selle ehitustliubi pa-
remused on hea juurdepédsetavus kui ka mootorite,
generaatorite ja abisisseseadete hdlbus korrashoid.
Ka peab selline paigutus mdjustama soodustavalt
vagunijooksu, kuna voidakse sel teel valtida masi-
nate mira ja pdrutuste mdju reisijatevaguneis. V0i-
malus masina-vagunit (lejadvast osast dra lahu-
tada ja luhima aja jooksul vahetada tagavarama-
sinavaguni vastu, pakub ka ké&ituse seisukohast pa-
remusi.

Neljaosaline mootorvaguni-iiksus koosneb see-
ga neljast osast — luhidalt sidurdatud vagunist —
millest ks otsavagun on kujundatud véalja masina-
vagunina, kuna llejadvad kolm on maératud reisi-
jate veoks. Masinavagun sisaldab, nagu mainitud,
ka pagasi- ja postiruumid. Molemal keskmisel va-
gunil on & 9 kupeed 2. klassi reisijaile. Teine otsa-
vagun sisaldab 3 kupeed samuti 2. klassi jaoks ja
peale selle einelauaruumi ja koodgi. Ka on selle va-
guni valises otsas juhiruum. Neljaosalist mootor-
vaguni-liksust saab seega juhtida mdlemast otsast.
Kolmanda vaguni valjavétmise puhul vdib kasuta-
da Uksust kolmeosalise mootorvagunina. Ka on
masinavagun kergesti eraldatav ja vOib sdita Uksi
mdlemas sihituses.

Masinavaguni raamistik on tdielikult keevita-
tud. Ka on vagunipdrand suurtest, kokkukeevita-
tud terasplaatidest. PGranda all asetsevad kaabeli-
kanalid ja péletisaine, 6li ja surudhu mahutid. Ma-
sina kohal on katus Uhes kulgseinte osadega pealt
ara voetav. Nagu kolmeosaliste mootorvagunite
juures, ndnda on ka siin reisijate ruumid jaotuvad
kupeedeks ja kilgkoridoriks. Kupeede seinad on
kaetud péhklipuu vineeriga, laed aga vahtrapuust
vineeriga. Viimasega on kaetud ka s6dgiruumi sei-
nad. Akende laius on kupeedes, koridoris ja s00gi-
ruumis 1200 mm. Reisijate peale- ja mahamine-
kuks on uste kohal all kokkuklapitavad trepid, mi-
da kéitletakse juhiruumist elektropneumaatiliselt.



Neljaosalise diiselmootorva-
guni-uksuse restoraani
ruum (A/S ,Mitropa“

kaituses).

Reisijate jaoks maaratud ruumid on Ohkkiittega.
Igal kolmest reisivagunist on oma iseseisev kitte-
seade, mis koosneb isetodtavast Gliikatjast, luhike-
sest veeringvoolust 6hu soojendamiseks, Ohustitest,
reguleerijaist ja Ghukanalitest. Soojendatud 6hk
juhitakse kanalite ja kupeedes istekohtade all aset-
sevate avauste kaudu vagunisse. Tarvitatud 0hk
juhitakse laes asetseva ventilaatori kaudu vilja.
Suvel teostub aga vaguni ohustamine vastupidi-
selt: Uleval lae kaudu vaguni sisse ja alt vdlja. Ju-
hi- kui ka posti- ja pakiruumid omavad elektri-
kitte.

Erilist tdhelepanu on kiirmootorvagunite pi-
durdamisele podratud. Neljaosalised mootorvagu-
nid evivad automaatse Hildebrand-Knorr susteemi
surudhkpiduri ja selle kdrval ka elektriliselt juhi-
tava mitteautomaatse surubhk-piduri; igal tksikul
vagunil on peale selle ka magneetrodpapidur, mil-
le magnetid asetsevad igas poorvankris rataste
vahel, kui ka késipidur. Pidurdamise toime suu-

Dietrich-Panhard

370 h. j. gaasi-mootor-
vagiin Prantsuse raud-
teedel

rendamiseks on rattapaaride juures seadised liiva
riputamise vOGimaldamiseks. Kaéituse hdadaohutuse
suurendamiseks on mootorvagun varustatud ,,in-
duktiivse rongimdjustamise® seadisega, mis auto-
maatselt tegevusse astub rongi pidurdamiseks ju-
hul, kui rong suletud semaforist peaks mddda
sBitma.

Nagu juba mainitud, on neljaosalise mootorva-
guni peamasinaks 1300 h. j. joudlusega suurdiisel-
mootor. Peale selle on aga abitédde jaoks ette néh-
tud teine véike, 120 h. j. jOoudlusega abimootor.
Peamasina rikke puhul teel vdib seda abimootorit
kasutada ka rongi veoks, mida ta suudab teostada
veel 40 km/t kiirusega. Elektrilise joullekande
jaoks on peageneraator, mis annab voolu neljale
sdidumootorile, ja abigeneraator, millest saadakse
valgustuseks, Ohustamiseks jne. tarvisminevat
voolu. Sd@idumootorid asetsevad kaks mdlema otsa-
vaguni poorvankrites.

75



Neljaosalise kiirmootorvaguni Uksuse téhtsa-
mad mddtmed ja andmed toome alljargnevalt:
Kogu vaguni Uksuse pikkus

(puhvriteta) ., 86.760 mm
Masinavaguni pikkusutksi . 17.000
Teiste vagunite pikKus......ccoovvinnnn. 22.580
Vagunikere suurim laius 2.580
Vagunikere suurim kdrgus ule

FOOPAPLA .. 3.820
Pdorvankrite telgede vahe . 3.000
Masinavaguni telgede vahe 13.200
Kogu rongiiiksuse telgede vahe 82.750
Istekohtade arv (2. kl.) mdlemas

keskmises vagunis ... 54
Istekohtade arv (2. kl.) juhivagunis 18

sddgiruumis 29
Mootorvaguni Uksuse kogu kaal . 212,7 t
Soidukiiruse Glemmaar.......ccccovee. 160 km/t

Mootorid: 1 peadiiselmootor, kompressorita, 8 si-
lindriga, koormatus-puhuriga, kestvusjoudlus
1300 h. j. 700 tiiru/minutis; 1 abidiiselmootor,
kompressorita, 6 silindriga, jéudlus: reeglipara-
ses kaituses 120 h. j., 1200 tiiru/min., hadakorra
kdituses 150 h. j. 1500 tiiru/min.

Peamootori kaal (lihes koormatus-

PURUFIQA) o 12.000 kg
Abimootori K aal ., 1.510
Peageneraatori Kaal ... 6.700
Abigeneraatori kaal ... 950
Iga sGidumootori K aa l ... 1.860

ses sunnib suurel maaral ka varbamissihiga raud-
teeliikluse kasuks. Et vdistelda jérjest kasvava rei-
siomnibuste valjasditude liiklusega, selleks on Sak-
sa Riigiraudteed rddbastee liikluse teenistusse pan-
nud taitsa uutliiki séiduki, nimelt valjavaate-moo-
torvaguni. Selle varbamissdiduki tlesanne on voi-
maldada ka raudtee reisijaile sdidul labi ilusate
maastikkude ulatusrikast véljavaadet Umbrusesse,
nagu see seni ainult reisiomnibustega maanteel soi-
tes vOimalik oli. Selle mdtte teostamiseks tuli luua
sdiduk, mis pakkus segamata véljavaadet igasse
kulge. Selle ulesande lahenduseks osutus kdige so-
bivamaks mootorvagun, mille kdik masinaseadised
asetsevad vaguni p6randa all. Nonda tekkis nelja-
teljeline véljavaate-mootorvagun, mille k&ik kilg-
ja otsaseinad kui katuski olid varustatud suurte
aknapindadega. Osa katust on soovi korral pealt
&ra nihutatav, ndnda et sdit selles vbib reisijaile
pakkuda tdaielikku vaba looduse véljasdidu mul-
jet.  Mootorvaguni kdituseks on kaks lamavat,
& 180 h. j. joudlusega diiselmootorit hidraulilise
joutlekandega. Soidukiiruse Gdlemmaar on 120
km/t, mis vOimaldab Kkiiresti jouda kohale ménda
kaugemal asetsevasse ilusasse maakohta, Kkus siis
soovi jargi vOidakse sdidukiirust tarvilisel méaaral
alandada. See sdiduk sisaldab 60 mugavalt polster-
datud istet imberpO6ratavate seljatugedega. Sé&a-
rased uudislaadse sisustusega ja raudteereisijaile
senini harjumata v@luvaid muljeid pakkuvad moo-
torvagunid on leidnud publiku poolt vdga sooja
vastuvdttu ja kasutamist, mistdttu ka nende kéitus

Reisimugavuste tdstmine mootorvagunite liiklu- on raudteele osutunud majanduslikult tasuvaks.
Kaubavedu veoautodel ja raudteedel
1. VI 1938 - 30. VI 1939
A. Pakri
(Jarg ja lopp.) tavad veoautodel 56,4% ja raudteedel 75,4%

Nagu juba eelpool tdhendatud, ei ole kaubaveo
andmestikku tdies ulatuses suudetud l&bi todtada.
Seepdrast piirdume ainult voérdlusega 1939, a. mai-
kuu kohta, mis nii veoautodel kui raudteedel inten-
siivse tegevuskuuna tohiks pakkuda mdndagi Ule-
vaatlikku ja iseloomustavat.

Jargnev tabel pakub Uksikute kaubaliikide suh-
tes Ulevaadet, kuipalju tonne ja tonn-km neid on

veetud nimetatud kuul veoautodel ja raudteel (vt.
tabel 1k. 77).
Toodud vdordlusandmestikust maikuu kohta

paistab uldjoontes silma, et veoautode kaubaveos
kaalult madala vaartuse klassi kaupa on veetud
veidi rohkem, keskmise ja kdrgema klassi omi aga
veidi vahem kui vastava klassi osatdhtsus (ldveos
vaatluse all oleva 11-ne kuu jooksul.
Tonn-kilomeetrilise joudluse alal paneme téa-
hele, et madala véértuse klassi tn-km-id moodus-
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tn-km-te Gldarvust, mis nditab, 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
tldarvust. Keskmine veokaugus veoautodel 55,8 ja
raudteedel 97,3 km. Kdrgema klassi kaupade veos
veoautode tn-km-te arv tBuseb juba 25,1%-le
tn-km-te dldarvust, kuna raudteevedudes sama
arv._moodustab 15,2%.'Keskmine veokaugus veo-
autodel 61,5 moodustades juba 1 tn keskmisest
veokaugusest samas klassis raudteedel 83,9%.
Eeltoodu pdhjal v@ime nentida, et veoautode
kaubavedu maikuus 1939 tonnkilomeetrilise hik-
lusjoudluse alal madala véartusega kaupade veos
moodustab 9,2% raudteede tonnkilomeetrite ar-
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vust, mis on ldhedane veoautode tn-km-te suhte-
arvule raudteede tn-km-te Gldarvust vaatluse all
oleva 11 kuu jooksul. Keskmise ja korgema klassi
kaupade .veos veoautode tonnkilomeetrid, kiini-
vad juba vastavalt 24,2% ja 20,4%-ni raudtee-
del veetud samade klasside tonnkilomeetrite ar-
vust. See kinnitab meile raudteede vaidet, et veo-
autod on peamiselt rakendunud keskmise ja
kdrgema viddrtusega kaupade veo-
le, tehes raudteedele kdva konkurentsi.

Vajab veel uurimust, kus meil asuvad selle
vOistluse piirid, kuna kogu veoautodel veetud
keskmise ja k6rgema védrtusega kaupade hulka ei
saa lugeda raudteedelt veoautodele valgunuks.
Peame arvestama, et osa selles on juurde- voi &ra-
vedu raudteilt, samuti, et ka enne maanteeliikluse
motoriseerumist kaubaveo alal kdik kone 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 pdhjusi raudteedelt veo-
autodele tuleb otsida viimatimainitu kui ,,uue
transportvahendi” veotehnilistes paremustes, milli-
sed nditeks veoautodel raudteedega vdrreldes sei-
savad igal ajal kasustamisvGimaluses, uUmberlaa-

dimiste valtimises, kergemas pakendis, kaupade
toimetamises kohtadele, kuhu raudtee ei kiini jne.
Loetletud paremusis peitub ka meie veoautode te-
gevuse arengu pOhjus vaatamata kallimale veo-
hinnale vdrreldes raudteega.

Vedude teekondi ja nende kaupade koosist ei
ole veel lahemalt valgustatud. Allpool esitame
katsena kahe tdhtsama liikluskeskuse Tallinna ja
Tartu vahelise veo analiisi maikuu 1939 kohta.

Tabelist ndhtub, et Tallinnast veeti Tartu
(vahemaa maanteed kaudu 200 ja raudteed kaudu
190 km) veoautodel 400 tn (mis teeb 3—4 5 tn-st

veoautokoormat pdevas) ja raudteedel 1775 tn,
kusjuures veoautode veo osatdhtsus veost on
22,5%. Madala véaartusega kaupu veeti 2,8%,

keskmise — 6,4% ja kdrge vaartusega — 42,6%
raudteede veost samades klassides.

Tartust Tallinna veeti veoautodel 216 tn
raudteedel veetud 6304 tn vastu, ehk 3,4% raud-
teel Tartust Tallinna veetud kaubakogusest. Sel-
lest madala’ — 0,4%, keskmise 3,9% ja korge
vaartusega kaupu 59,8% raudteede veost sama-
des klassides.

On silmatorkav, et veoautod vedudes Tal -
linnast Tartu on 90%-liselt ra-
kendunud kdrgevdadrtusliku kauba
veole, kusjuures raudteedel on veetud nime-

Kaubavedu Tallinna ja Tartu vahel mais 1939. a. kaubaliikide jargi.

Tallinnast Tartu

Tartust Tallinna

autode . autode

autodel raudteel veo o autodel raudteel  j 00" g6
raudtee raudtee
T™n 1 «o iTn 0/0 veost ™ | 70 Tn 1 veost
r [

Madaltariifi kaupu: Ko KK U .o 15 38 539 304 m 28 18 83 14027 63.9 0.4

sellest: Loodusl. kive, kruusa, liiva jne 3 0.8 83 47 i 3.7 .
Vormitud kive 12 30 45 25 267 - - — — —
M etsasaadusi - —a  — — —n 18 8,3 3852 61.1 0.5
Muud kaupa - - 31 18 - — i — 175 2.8 —
V A TS et e e e — — 380 214 1 — — — — — —

1
Keskmisetariifi kaupu: KoKKU .o 25 62 392 2211 g4 82 380 2083 33.0 3.9
sellest: Sool - - 184 104 - 4 1.8 - — —
Kivistsi, KO K S .o 100 56 i — — — — — —
K @ 1@ e 3 0.7 17 1.0 17.6 7 i 32 33 0.5 21.2
Puuvili, m arjad ... 20 5.0 8 0,4  250.0 — — — — —
Muud kaupa... 2 0,5 83 4.7 24 2 0.9 228 3.6 0.9
Teravili...... — — — - - 0.4 0.2 239 3.8 0.2
Elusloomad...... 26 12.0 802 12.7 3.2
Jahvatatud Vv ili .. - — - — 34 15.7 733 116 4.6
AedVili i, 9 i 4.2 48 0.8 18.8
Korgetariifi kaupu: ko kku . 360 900 ; 844 475 it 426 116 i 53.7 194 8.1 59.8
sellest: Sega- ja muud kaupa 270 675 313 17.6 86.3 103 1477 i1 10 0.1 106.0
SURKUT e 4 1.0;: 158 89 ; 25 - -1 - — —u
Metall ja metallkaup 71 17.7]i 55 31 i 1291 — - 0.3 —
M asinad .., — - 255 14.4 — - — —

Bensiin 15 3.8! 63 35 23.8

Liha 13 i 6.0 168 2.7 7.7
400 100.0 1775 100.0 * 225 216 11100.0 16304 100.0 3.4
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tatuci kaupade gruppi 47,5% raudteedel Tallin-
nast Tartu veetud kaupade kogusest. Tdhtsamate
kaubaliikidena esinevad veoautodel: segakaup,
metallid, puuvili jne. Raudteedel — peale sega-
kauba masinad, suhkur, sool, véetis jne.

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

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

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

1) Siin hulgas 7,4% vedusid maanteede paranduseks;
2) Siin hulgas 6,5% raudteede s6lmede vedu.

Toodud tabehst nadhtub, et veoautode poolt
toimitud uldkaubaveost kaalult 87.1% on veetud
kaugusastmetele kuni 50 km, mis on iseloomulik
veoautodele kui peamiselt Iihimaa transportvahen-

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

Sellistest suure kaaluse osatdhtsusega luhi-
maavedudest sdltubki, et Ghe tonni keskmine veo-
kaugus veoautode lldkaubaveos on 30,1 km, raud-
teedel aga 107,9 (1937/38) km, nagu néhtub vasta-
vatest kokkuvdtetest.

Raudteedel aga veeti kaugusastmetele kuni 50
km 24,6% (ldveost. Veoautode veos paneme ta-
hele, & veokauguse pikenemisega langeb veetud
kaubakoguse suhteline osatdhtsus, olles veokau-
gusel 12%6—150 km ainult 1,0% uldveost. 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%). Ule 150 km kaugustele on raud-
teedel veetud 31,7% (veoautodel 1,7%), mis ul-
diselt kriipsutab alla raudteed kui téhtsat kauge-
vedude transportvahendit.

Eeltoodu p6hjal vdime nentida veoautode kau-
baveo kaalukat osatdhtsust raudteede kdrval Eesti
sisekaubaliikluses. Kuna raudtee ja jouvankri
voistlusvéljad kdrgemate tariifiklasside kaupade
veos osaliselt katavad teineteist, vdib vdistlus
edaspidi maanteede olukorra tdusu ja maanteeliik-
lemise jarjest kasvava motoriseerumisega soodsa
konjunktuuri juures muutuda teravamaks. Rah-
vamajanduse seisukohalt peab teadlik liiklemispo-
liitika Kkindlustama igale liiklemisvahendile seda
litklemistddd, mida ta suudab rahuldada minimaal-
sete kuludega maksimaalse tagajdrjega. Sellise
otstarbekuse mdddupuuks on liiklemisvahendi ma-
janduslik tasuvus ja transporditehniline rakenda-
tavus.

Nende kusimuste otsustamisele saame aga alles
siis asuda kui veoauto ja raudtee kisimusi Eesti
oludes on suudetud igakulgselt valgustada ja kaa-
luda.

Pdhjariikide raudteedest

J. Karlson

Kéesolevas llhikeses (levaates kone alla voe-
tud Pd&hjariikide, nimelt Rootsi, Norra, Taani ja
Soome, raudteed mitmeski suhtes moodustavad
kuigi mitte mingi vormiliku liidu, siiski kauaaegse
vaimse koost60 ja teatud ideelise kokkukuuluvuse
tagajarjel tekkinud erigrupi. Selliseks koostodks
alus on pandud juba kaua aastaid tagasi, ja nime-
tatud raudteede juhtivate ametnikkude poolt asu-
tatud ,,Pdhja raudteelaste Uhingu“ haalekandja
»Nordisk Jarnbanetidskrift" (Pdhja raudteede aja-
kiri) ilmus t&navu juba 65. aastat.
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Mainitud P&hja raudteelaste whing, mille esi-
meheks kéaesoleval ajal on Taani riigiraudteede
peadirektor P. Knutzen, ja mis jaguneb ametiala-
dele vastavatesse sektsioonidesse A, B, C, D, kor-
raldab aegajalt oma liikmetele Uhiseid kokkutule-
misi. Peetakse referaate teatud kusimuste kohta,
mille suhtes oma seisukohti, kui ka kogemusi aval-
davad ko6igi nelja riigi raudteede esindajad. Sel
teel oMakse alat” tdiel maaral informeeritud kdigist
thel vd' teisel raudteel ettevdetud uuendustest ja
nende tulemustest. Liikluseolud k&igil mainitud rii-



kide raudteedel ei ole siiski kaugelt mitte Uhesu-
gused, vaid igalihel neist on oma eritingimused,
nagu seda v6ime ka allpool téhele panna.

Maa-ala kui ka rahvastiku poolest suurimaks
P&hjariikide seas osutub Rootsi. 449.000 km-
suurusel maa-alal elab siin Gmmarguselt 6,2 milj.
inimest, millest ks kolmandik asub linnades. P&l-
lumajandus kui ka todstus omavad siin majandus-
elus peagu voOrdse téhtsuse.

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-
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Falkdpingi jaam
Rootsi riigi-
raudteedel

si raudteedethingu“. Kuna osa eraraudteid on ma-
janduslikes raskustes, siis on asutud nende riigis-
tamisele, milline aktsioon jdarjekindlalt edasi kes-
tab. Kas tulevikus ehk kdik eraraudteed téielikult
riigistatakse, vOi kas nad koondatakse kokku theks
suureks eraraudteedeseltsiks, see on alles prob-
leem, mis on viimasel ajal tdsisel l&dbikaalumisel ol-
nud.

Raudteedevdrgu tihedust vorreldes rahvastiku
arvuga, seisab Rootsi siin teiste PGhjariikide seas
kaugelt esikohal, iga 10.000 elaniku kohta langedes
27,1 km raudteid. Vorreldes aga riigi maa-alaga,

osutub  siin raudteid iga 100 km” kohta ainult
3,8 km.
Kiruna raudtee-
jaam Pdhja-
Rootsis



Rootsi raudteede
mootorv/agTin

Uute raudteede ehituse alal oli Rootsis viima-
seks suuremaks sindmuseks nn. Inlandi (,sise-
maa") raudtee ehitamine, mis Kkestis ligi 30 aastat
ja mille pealiini  Kristinehamn—Géllivare pikkus
on 1289 km. Selle viimase teeosa ehitusega saadi
valnds 1937. a. ja seks puhuks on néhtavasti Rootsi
raudteedevdrk arendatud vdlja selle maarani, nagu
seda vBimaldab raudteede majanduslikkus ja tasu-

vus. Nuid on jatkatud edasi mitmel liinil teise
rédpme juurdeehitamist, peale selle aga rddbas-
tee pealisehituse kdvendamist ja ajakohastamist
vastavalt nendele nbuetele, mida Ules seavad
Arstabroni raud-
teesild Rootsis.
753 m pikk

raudteek&ituse moderniseerimine
tdstmine.

Seejuures on juba kauemat aega péevakorral
seisnud raudteeliinide elektrifitseerimise kisimus.
Seda soodustada aitavad Rootsi looduslikud olu-
korrad, kuna kose- ja karestikurikkad jéed v@i-
maldavad siin odava elektrivoolu saamist. Kogu
Rootsi riigiraudteede vdrgust ongi juba peagu pool

ja sodidukiiruste

elektrifitseeritud, millel toimub kuni 84% kogu
vOrgu joudlustest vagun-telgkilomeetrite suhtes.

Rootsi riigiraudteede tegevuse intensiivsuse
kohta vOib tuua néitena, et 1937. a. lanaes (hele
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ekpluateeritavale tee-kilomeetrile 284.640 reisija-
km ja 490.935 kauba tonn km. Uhelt 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 606ri, mis néitab, et
Rootsis reisiiateveotariif vordlemisi kdrge on. Kau-
baveos saadi tulu Ghelt tonn-km 3,8 66ri. Kuigi
viimased aastad ei ole enam ndnda soodsad olnud
raudteele tulunduslikult, siiski on siin tulnud pée-
vakorrale tariifi alandamise klsimus. Eraraudtee-
del, mille] on riigiraudteedest erinevad tariifid, on-
gi reisijate s6'duhindu alandatud.

Rootsi riigiraudteede Kké&ituse omapdrasusena
vOib mainida raudteeparve Uhendusi, mida ta peab
Saksa riigiraudteedega (Trélleborg.—Sassnitz
liin) ja Taani riigiraudteedega (Malmé—Kopen-
haagen ja Halsingborg—Helsingor).

Norra riigiraudteedega on Rootsi raudteedel
thendus nelja piiripunkti kaudu, millest viimane
(Vassijaure) asub kaugel pdhjas, teiselpool p6hja-
polaarjoont, té&htsal maagiveo raudteel Luled—
Narvik. Soome raudteedega on Uhendus Haparan-
da—"Toinio kaudu.

Rootsi naaberriik Norra evib 323.000 km~*
suuruse maa-ala, kus elab 2,9 milj. inimest. Rah-
vastikust on umbes pool pdllumajanduse alal, Ule-
jaav osa kalanduse, laevasfidu ja osalt ka mée- ja
muu toostuse alal tegutsemas.

Raudteid on Norras uldse 3988 km (1938. a.),
millisest arvust ainult 160 km olid eraraudteed.
Viimased on peamiselt kitsaro6pmelised teed. Ka
riigiraudteedest on ligi 700 km 1067 mm ré0pme
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
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ehitamiseks kuigi soodsad, kuna siin suuri takistusi
selleks sinnitavad rohked méed, jarved ja mere-
rannikut stigavale sisselGikavad fjordid. Norra
raudteedevdrk ei ole veel I6plikult vélja kujune-
nud, vaid kuni viimaste aastateni jatkati selle
valjaehitamist. Kuid erilist tasuvust ei saa iialgi
oodata Norra raudteeliinidelt, kuna siin hdreda
rahvastiku téttu liikluse intensiivsus vdga madal.
Erandi moodustab kaugel pdhjas asetsev 42 km
pikkune Rootsi rauamaagi véljaveo Ofoti raudtee-
hin Narvik—Vassiinure—"(Kiruna). Selle kaudu
veetava maagi hulk moodustab tihti enam kui poole
kbigest kauba hulgast, mis Norra raudteedel lldse
veetakse.

Uhele tee-kilomeetrile langes 1937./38. a. Norra
rugiraudteedel 186.100 reisija-km. Kaubaveos lan-
ges uhele tee-kilomeetrile — k&igil liinidel kokku,
kuid ihna Ofoti liinita — ainult 131.000 tonn-km:

Tranebergi raud-

tee- ja maantee-

sild Rootsis. 558 m
pikk

Ofoti liinil Uksi aga 7.233.000 tonn-km selle liini
iga kilomeetri kohta. Uhes Ofoti liiniga langes ko-
gu raudteedevdrgu Uhele tee-km 208.800 tonn-km.

Tulu saadi Uhelt tee-kilomeetrilt 22.250 Norra
krooni, kuna kulud olid samal ajal 24.700 N. kr.
Vaatamata korgetele tariifidele (tulu Ghelt reisija-
kilomeetrilt 4,8 66ri ja kauba tonn-kilomeetrilt 7,4
66ri} on Norra raudteed juba mitu aastat jarje-
kindlalt to6tanud puudujddgiga. Selles taielikku
parandust pole toonud ka hiljutised mitmekordsed
tariifide tdstmised.

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

Norra raudteede moderniseerimiseks on kavat-
susel votta tarvitusele laiemas ulatuses kiirmootor-
vaguneid Taani riigiraudteede eeskujul.



On kavatsusel seada sisse raudteeparve Uhen-
dus Norra ja Taani vahel Kristiansandi ja Hirts-
halsi kaudu. Kdesoleval 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 vdi-
malik ka veel Rootsi kaudu, kasutades Rootsi—
Taani vahelisi parvelhendusi.

Liiklusolud T aanis mitmes suhtes on oma-
parased ja erinevad mujal valitsevaist tingimustest,
mis oleneb selle riigi erilisest struktuurist. Taani
koosneb Juuti poolsaare pdhjapoolsest osast ja ter-
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Liljeholmi sild
Rootsis

velt 490 saarest, millest 108 on asustatud.
maa-ala on 43.000 kmA",
mest.

Taani raudteedevork koosneb ca 2400 km
ja 2600 km eraraudteedest. Sellega langeb
ala igale 100 km™ 11,6 km ja rahvastiku
10-000-le 13,5 km raudteid. Taanis on seega maa-
ala kaetud vordlemisi vdaga tiheda raudteedevdr-
guga ia ta on teistest Pdhjariikidest selle poolest

Riigi
millel elab 3,7 milj. ini-
riigi-
maa-
igale

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

Riigi raudteede ké&ituses 1938. a. suvel kesk-

Stokholmi
sillad

lGasl-
ja ,silmus*



mine rong-kilomeetrite arv pdevas ositus Uksikute
rongiliikide jargi jargmiselt:
Aururongid......... 33.816 km

Mootorrongid,harilikud 22.685 ,,
Valk-mootorrongid 5.090
Elektrirongid............. 5.921

Kokku 67.512 km
Taani riigiraudteedel praegu on 95 diisel- ja

bensiinimootorvagunit, 4 diiselelektrilist kolmeosa-
list ja 4 samasugust neljaosalist mootorvagunite
lksust. Taani eraraudteedel on motoriseerimine
veelgi enam arenenud, mis on seletatav nende
raudteede kdrvalliinide iseloomuga. Neil liikles
1937./38. a. 184 mootorvagunit, mille kogujoudlus
moodustas 83% uldisest réng-km arvust.
P6hjariikide raudteede* hulgast on Taani riigi-
raudteedel kdige intensiivsem reisijateliiklus. 1937.
veeti seal Uldse 50,1 milj. reisijat, kusjuures reisija-
km arv oli 1460 milj. Vordluseks vOib tuua, et iga

Domba uus raud-
teejaam Norra
maéagestikus

elaniku kohta langeb aastas Taanis
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 kdrguse poolest
on Taani riigiraudteed olnud esireas, kuna 1937. a.
saadi Uhelt tee-kilomeetrilt Uldse 47.604 Taani kr.,
millest langes 22.145 T. kr. reisijateveo ja 16.871
T. kr. kaubaveo arvele. Kulusid langes Uhele tee-
km 45.943 T. kr. Ekspluatatsiooni koefitsient oli
seega 96,55.

Taani riigiraudteede Kkéaituses on ka 80 km
raudtee-parve Uhendusi ja 90 km laevaliine. Raud-
tee-parve Uhendused on tingitud sellest, et riigi
maa-ala on merevdinadega labi 18igatud ja jagatud
mitmesse o0ssa, mis puhul parvelihendused pakuvad
soodsat vB@imalust raudteeotseliikluse korraldami-
seks riigi Uksikute osade kui ka naaberriikidega,

13,5 sbitu,
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Saksamaa ja Rootsiga. Raudtee-parvelhendused
on loodud jargmised: ule Suure Belti (Korsér*—
Nyborg), Vaikese Belti (Strib'—Fredericia), ule
Limfjordi — siseliikluse jaoks ja Gedser—Warne-
minde liin Saksamaaga kui ka Kopenhaagen®—
Malmé ja Helsingér—Hélsingborg hinid Rootsiga
liikluse jaoks. Neil liinidel liiklevad Taani riigi-
raudteedele kuuluvad 3 kahe- ja 5 Uheréopmelist
kruvi-parvlaeva ja 6 kahe- ning 10 Uher6dpmelist
ratas-parvlaeva. Peale selle on riigiraudteedevalit-
susel 2 reisiaurikut oma laevaliinide kaituseks.

LGpuks tuleme Soome juurde, kus 383.000
km2 suurusel maa-alal elavad 3,8 milj. inimest.
Sellel tuntud ,,tuhandete jarvede maal” on raud-
teedevdrk vdérdlemisi vdga hore, 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.

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 t&ht-
suse kaupade vedu. Esikohal seisab siin puumater-
jalide vedu, kuid mitte ainult to6tlemata materjali
nécl, nagu mujal mitmel pool, vaid Soome raudteed
veavad ka vaga rohkesti poolvalmis- ja valmissaa-
dusi, ndit. puumassi, tselluloosi, paberi jne. kujul.
Sdarane asjaolu avaldab soodsat mdju raudteede
tulundusele ja vBimaldab raudtee tariifi hoida sel-
lisel madalal tasemel, nagu seda uldiselt on seni
olnud Soome tariifid.

Uhele tee-kilomeetrile langes Soome riigiraud-
teede] 1937. a. 198.900 reisija-km ja kaubaveos
468.400 tonn-km. Vastavalt sellele oli tulu sama
ajal Uhelt tee-kilomeetrilt reisijateveos 47.330 Soo-
me marka, kaubaveos aga 133.600 Soome marka.



Rong Finse raud-

teejaamas Norra

maéagestikus 1300 m

kdrgusel meropin-
nast

Uldtulu whelt kilomeetrilt oli 192.279 Soome mar-
ka, uldkulu aga 147.439 S. mk., seega (ilejadk
44.840 S. mk. Ekspluatatsiooni koefitsient oli 76,6.

Soome raudteed erinevad teiste Pohjariikide
raudteedest sellepoolest, et nad on vene (1524 mm)
réépme laiusega. Rodbastee korrashoiu alal on
siin viimastel aastatel palju ara tehtud. Kergeid
réopaid on vahetatud raskemate vastu, et vdimal-
dada tOsta rongide sOidukiirusi, mis ulatuvad ka
seal nuud 70780 kmit.

Soome raudteede veduritepark on vordlemisi
uhtlane. Kuigi on veel vdhemal arvul kasutamisel
vananenud, Ameerikas ja Sveitsis ehitatud vedu-
reid, siiski moodustab enamuse tarvitusel olevaist
vedureist kodumaal, Tamperes, 0/0 ,,Lokomo“

Tampere raudtee-
jaam Soomes

pook ehitatud masinad. Selle aasta sigisel said
veel valmis ,,Lokomo* tehastes ehitatud uued Kiir-
rongi vedurid, mille sdidukiiruse maksimaalseks
madraks on 110 km/t.

Mootorvagunite liiklus Soome raudteedel on
arenenud kaugelt véhemal madaral kui nditeks Taa-
ni raudteedel, kuid see oleneb asjaolust, et Soomes
puudub sddrane intensiivne reisijateliiklus. Vdib
tdhendada, et Soomes on keskmine sdidukaugus
ulatunud dle 50 km (Rootsis 49,1, Norras 31,6,
Taanis 29,1 km), mis osalt naitab seal elava l&his-
liikluse puudumist, kuigi teisest kiljest peab ar-
vesse v8*ma Soome raudteede vdrdlemisi pikki
kaugusi.



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 raudteedevdrgust (kitsa-
roopmelised teed kaasa arvatud) allub praegu
NSVL vlimudele, Ulejadv, veel suurem osa
Saksa sOjavéelistele ja administratiivv6imudele.

Poola raudteedevérk 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, kuivord raudteede tiheduse poolest erinevad
endised Saksa kui ka Austria territooriumi osad
Vene riigi alla kuulunud osast. Kuigi viimasel
maa-alal on 20 aasta jooksul ehitatud terve rida
uusi raudteid, siiski on teedevdrk jaanud siin vord-
lemisi avarasilmiliseks.

Poola vabariigi loomisel oli sellesse kuuluvatel
maa-aladel Uhtekokku 15.497 km raudteid. Praegu
on siin 18384 km normaalrédpmelisi ja 2551 km
kitsaréopmelisi raudteid, 1918. a. oli Poolal 2513
vedurit, niid aga oli tal neid ligi 5400. Reisivagu-
nite arv on téusnud 2.875 pealt 12.000 peale ja
kaubavagunite arv 41.448 pealt 162.500 peale.
Sellest selgub, et moddunud 20 iseseisvuse aasta
kestel on tehtud hulk Ulesehitavat t6dd. Selle peale
vaatamata ei suutnud see suurim investeerimine
moodsat liiklemist rahuldada.

Maailmasdja lahtipuhkemisel 1914, a. olid
Poolas (Vene maa-alal) tdhtsaimaks raudteede
selgrooks liinid Peterburi—\Vilna>—Varssavi ja

Vilna®*—Kovno—Virballen. Nendest liinidest harg-
nesid terve rida Uksikuid raudteeharusid. Kdik
need liinid olid eranditult vene rdédpme laiusega
(1524 mm). Vislast Idunapool asus juba tol ajal
tks normaalroopmeline (1435 mm r66pme laiu-
sega) raudtee, nimelt Varssavi—Wieni liin, mis
ehitatud 100 aasta eest.

Kui sakslased 1914. ja 1915. aastal tolleaegse
vene Poola kubermangud vallutasid, siis nad nae-
lutasid kohe kd&ik nende wvalduses olevad vene-
rodpmelised raudteeliinid Gmber normaalré6pme-
listeks. See slndis vaga Kkiiresti, ndnda, et sbjava-
gede edasitungiga sammu pidas ka Saksa raudtee-
liikkluse laiendamine Saksa vedurite ja vagunitega
uuele, voidetud maa-alale. Peale mitmesuguste
véliraudteede ehituste, mis Saksa sOjavdgede poolt
ette voeti, peab mainima veel seda, et otsema
raudteetihenduse loomiseks Berliini ja Varssavi
vahel sakslased pikendasid Posen*~—Wreschen lii-
ni, mis ulatus endise Saksa—"Vene piirini, sealt
edasi kuni Kutno kaudu Varssavini. Suur hulk
maailmas@ja kestel hévitatud raudteesildu ja muid
kunstehitisi ehitasid sakslased oma kolme-aastase
okupatsiooniaja kestel enamvé&hem, ehkki ajuti-
selt, jalle dles, ndnda, et raudteeliiklus vdis toi-
muda teatud piirides takistamatalt.

SBja l0ppedes asuti Kiiresti sdjahaavade pa-
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randamisele. Poola riigiraudteed suutsid saavuta-
da moneski suhtes mérkimisvadrseid tagajargi, mis
seda olulisem, et alguses oli neil suur puudus vee-
revast materjalist. Omal maal loodud tehased ja
tookojad asusid toole, ja nagu te”da, on Poola
vOinud oma vedureid eksportida Latisse, Bulgaa-
riasse ja mujale.

Uusi raudteid ehitati, luues otstarbekohase-
maid Uhendusliine endiste Vene, Saksa ja Aust-
ria raudteevGrgu osade vahel. Suurimaks ehitu-
seks osutus Kattowitz*—Gdynia (Gotenhafen)
raudtee ehitus, mis oli ette ndhtud peamiselt Ulem-
Sileesia kivisite véaljaveoks, ja milles Prantsuse
kapital peaosa mangis. Selle, hiljuti alles valmis-
saanud raudteeliini jaoks kasutati osalt endiseid
olemasolevaid teeosi, suurelt osalt aga ehitati uued
roobasteeosad. Oli ette nahtud, et sellel liinil lii-
gub igapédev 24 paari ronge Kivisiteveo teenistuses,
mille t6ttu see oleks olnud kdige sagedama liiklu-
sega pikaks raudteeliiniks Poolas.

Versaillesi rahulepingu pdhjal Saksamaa oli
sunnitud loovutama Poolale, et vdimaldada vaba
juurdepddsu merele, laia maariba, mida tunneme
»koridori“ nime all, ja mis nitd osutus sdja pdh-
juseks. Sellel maa-alal jai Poolale ka 123 km pik-
kune Firchau — Konitz (Chojnice) — Dirschau
(Tczew)—"Kalthof—Marienburg teeosa, mis moo-
dustab osa Berlin — Schneidemiihl — Kénigsberg
raudteeliinist ja mille kaudu peamiselt oli toimu-
nud ka Saksamaa ja Venemaa vaheline raudtee-
liiklus. Ida-Preisimaa ja Ullejddva Saksamaa vahel
raudteetihenduse vdimaldamiseks néhti ette, et tea-
tud arv ronge vdivad ldbistada 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 voeti Uldkauguselt Saksa tariifide jéargi. Tran-
siit-teeosa kasutamise eest Saksa riigiraudteed
maksid tasu Poola riigiraudteedele sellekohase
kokkuleppe kohaselt.

Danzigis ja selle tmbruskonnas asetsevad raud-
teed, nagu teada, olid samuti Poola riigiraudteede
valduses ja kaituses. Siin olid kehtimas tdies ula-
tuses Poola raudteede tariifid ja eeskirjad, mis
olid antud valja ka saksakeelsete t6lgetena.

Poola riigiraudtee kdituse olude iseédraldusena
veel voib mainida Ulem-Sileesia raudteid, mis te-
gutsesid Poola ja Saksa riigiraudteede Uhise ette-
vottena.

Ladhemast minevikust vOib mainida veel Olsa
piirkonna liitmist Oderbergi (Bogumin) téhtsa
raudtees6lme Umbruses Poola riigiraudteedega,
kui ka raudteethenduse loomist Leeduga 1938. a.

Nagu juba maailmasBja ajal, ndnda ka selle
vordlemisi llhikese, kuid siiski vdga &geda sdja-



heitluse kestel said Poola raudteed raskesti kan-
natada. Ohujdudude laia tegevusraadiuse tdttu tu-
li  UOksikuid purustamisi ette kaugemateski riigi
osades, kuid laiaulatuslikumad hévitustood leid-
sid aset siiski peamiselt l&&nepoolses riigiosas, so-
jarinde otseses laheduses.

Raudteed ja selle mitmesugused ehitised kui
ka veerev materjal ei saanud kannatada mitte Uksi
otsese sdjalise tegevuse tagajérjel, vaid tihti see-
parast, et taganevad poolakad puudsid vdimalikult
pbhjalikult halvata raudteede tegevuse v&imalusi,
et takistada vaenlastele kiiremat edasipdasu. Mit-
te dksi koik raudteesillad dle Visla (Weichsel)
joe, vaid ka sillad Ule teiste suuremate ja vdhema-
te poola jogede, nagu Warthe, Netze, Brahe,
Bzura, Pilica, Dunajec j. t. ja muud ehitised kuni
ligi 100 km sligavusega piiritsoonis hévitati taieli-
kult. Sillapiidad lasti dhku ja sillafermad langesid
vette. Tdhtsamatel teeosadel kisti rodbasteed dules
kilomeetrite pikkuselt eriliste seadiste abil. Jaama-
des signalisatsiooniseadeldised, p6drangud, poor-
sillad, veetornid, telegraafi- ja telefonilihendused
rikuti ja tehti kdlbmatuks kas Uksikute tdhtsamate
osade korvaldamise voi Ghkulaskmise teel. Mitmes
kohas oli pealiini sulgemise otstarbel kutsutud esi-
le tahtlikult rongi rodbastest valjaminekut voi las-
tud ronge kokku pd@rgata. Havitustood olid teos-
tatud ndnda pOhjalikult, et paljudes jaamades
Ulem-Sileesia todstuspiirkonnas ei olnud j&anud
terveks Uhtki pdorangut.

Ole Visla joe oli ehitatud enne maailmasdda
viis raudteesilda, mis kdik asusid senisel Poola
maa-alal, nimelt Dirsch au (Tczew) kahe-
roopmelisetee sild Eydtkau—Marienburg—Berhni
pealiinil, Thorni (Torun) kaher6dpmehse tee
sild Insterburg —mAllenstein — Deutsch - Eylau —
Thorn—Posen—Berlini pealiinil, Fordoni sild
Bromberg—Unistaw—Garnsee liinil, Grau-
denzi (Grudziadz) sild Laskowitz—Gosslers-
hauseni teeosal ja Minsterwalde (Opale-
nie) Uher66pmeline sild Schmentau (Smetowo) —
—Marienwerderi  Uhendusteel. Viimase silla on
poolakad 1928. a. viinud Thorni linna, kasutami-
seks seda maanteesillana tle Visla jOe. Uhenduses
sellega katkes ka raudteelihendus Schmentau ja
Marienwerderi vahel, nimelt saksapoolsel teeosal
Visla jogi—"Neuhdfen*—Marienwerderi vahel, ku-
na koridoripoolsel osal see edasi kestis kuni Opa-
lenie jaamani.

SBja la-htipuhkemisel voi selle kestel koik esi-
mesed neli silda, nagu juba mainitud, havitati
poolakate poolt. Téahtsaimaks neist osutub Dir-
schau raudteesild, mis asetses Poola-"Danzigi
piiril ja mis juba 1. septembri varahommikul 6hku
lasti. See oli ehitatud 1888~—1891. a. ja koosnes
siis kuuest & 130 m pikast pealisehitis-kaarest nn.
,tombistatud laats-kandjatega“. A. 1911/13 piken-
dati sild veel kolme & 84 m pikkusega paralleel-
sorestikupealisehitisega. Sild koosnes seega 1019 m
pikkuse juures kahest joesdngi Uletavast ja seits-

Danzigi piirkonnajuht Forster tervitab teedeministrit
dr. Dorpmillerit Danzigi peajaamas

mest suurvee-kaarest. Ohkulaskmisel oli Dir-
schau poolel havinenud sillatoend ja esimene silla-
piit, ndnda et esimesed kaks pealisehitis-kaart jok-
ke langesid. Liessau poolel olid 6hku lastud samu-
ti sillatoend ja peale selle kolmas sillapiit, mille ta-
gajarjel siin Ght otsa pidi alla langesid kaks paral-
leelsdrestiku- ja Uks la&ts-kandja, teiste otstega
aga jaades pilsima terveksjaanud piitadel.

Dirschau raudteesilla dhkulaskmise tagajérjel
katkes raudteeliikumine sellel, lda-Preisimaa ja
Danzigi kui ka uUlejadva Saksamaa vahelise liik-
luse jaoks tahtsaimal liinil. Liiklus lda-Preisimaa-
ga nuud, vdhemalt esialgu, vdis toimuda ainult
mereteed kaudu Pillau—Swineminde vahel. Kau-
baveos tuligi seda teed kasutada kuni Dirschau
raudteesilla ajutise kordaseadmiseni. Reisijateveo
alal leiti niipea, kui Poola sdjavdeosade tegevus
selles piirkonnas oli hkvideeritud, vdimalus kor-
raldada liiklust sel teel, et reisijad, kes sd@itsid Ida-
Preisimaalt, istusid Elbingis rongilt riigiraudteede
autobusele, ja see viis nad uue, vast lihikest aega
enne sdja lahtipuhkemist Vabalinna Danzigi poolt
Rotebude—Kaésemarki juures ehitatud pontoonsilla
kaudu Danzigi. Sealt edasi vOidi s@ita juba jalle
rongiga Praust—Karthaus—"Lauenburgi kdorval-
raudteed kaudu Pommerimaa raudtee Danzig—
Stolp—Stettin—Berlini pealiinile. Kuna poolakad
katkestasid 1922. a. piirithenduse Lauenburgi ja
Kandrschini (Ketrzyna) vahel, tuli nutud Saksa
raudteelastel selle liini Lauenburgi ja endise Poola
piiri raudtee osa kuni Kandrschini uuesti thendus-
k6lbulikuks seada. Vastassuunas toimus liiklus
vastupidi. Niipea kui Gotenhafen (Gdynia) oli
puhastatud Poola vaeosadest, v@idi raudteeliiklus
vOtta Ules Gross Boschpol—‘Danzig—Dirschau
liinil ja idapool Visla joge pandi kéiku reisirongid
ka Marienburg®—Liessau teeosal. Liessau ja Dir-
schau vahel korraldati reisijate Ghendus sel teel,
et raudtee-autobused tdid reisijad kuni Visla kal-
dani ja s6it Ule jde toimus parvel.

Juba 6, septembril alustasid Saksa sOjavaevoi-
mud Dirschaus Ohkulastud raudteesilla uuesti kor-
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daseadmisega. Kolm raudtee-kompaniid ja kaks
pataljoni tooteenistuslasi, kokku 4300 meest, td6-
tasid kolmes vahetuses vahet pidamata 66d ja pae-
vad. Liessau poolel, nagu juba mainitud, olid kolm
kaart alla langenud. Neist osutusid kaks veel se-
davdrd ko6lvulikuks, et parast Ulestdstmist ja ara-
parandamist vdidi dara kasutada, kuna kolmanda
pealisehitis-kaare asemel, selle rusude kdrvalda-
des, tuli ehitada uus ajutine, puust raketega ja T-
taladest kandjatega. Dirschau poolel oli havitus-
t60 olnud pdhjalikum ja siin polnud v@imalik jok-
ke langenud kaht pealisehitis-kaart enam kasuta-
da. SeetGttu tuli, liitudes terveks jaadnud teise sil-

Peale Dirschau silla kordaseadmise tuli veel
selleks, et uuesti avada raudteeliiklust kénesoleval
liinil, ehitada Ules kaks vadhemat, samuti &ra pu-
rustatud silda, Uks neist Ule Farse joe Pr. Star-
gardi juures ja teine lle Brahe joe Ritteli juures.
Samuti tuli &ra parandada hévitatud rodbastee
osad Konitzi—Dirschau liinil.

Koigi nende toodega jouti valmis 18. oktoob-
riks, millal toimus Dirschau silla uuesti avamine.
Selleks pidulikuks talituseks soOitis kohale Saksa
teedeminister dr. Dorpmiller, kes koos Konigs-
bergi riigiraudteede direktsiooni presidendi dr. ins.
Baumanniga soitis Dirschausse. Konigsbergist tu-

Dirschau uus i-audteesild selle avamispaeval

lapiidaga, sellest kuni joe kaldani ehitada uus sil-
laosa. See ehitati veidi kaares, monikimmend
meetrit senise silla rusudest allajoge, kolmel puust
vaheraketel. Kogu sild, pérast uuesti kordasead-
mist, omab seega niid veidi S-kuju ja on 1050 m
pikk. Esimene rong vois ule silla veereda juba 15.
oktoobril. Sellega oli sild ajutiselt jalle korda sea-
tud. Kuid kdnesoleva silla 16phk tmberehitus osu-
tus vajalikuks ja see Ulesanne usaldati Saksa rii-
giraudteedele. On otsustatud ka senised ,,1&ats-
kandjad“ asendada uute vastu, mis vGimaldavad
raskemate rongide liikumist silla kaudu. Loodeti
osa toid juba 15. jaanuariks 1940 ldpetada. Et
aga vana silla rusude korvaldamine jdest hoopis
raskemaks (lesandeks osutus, kui alguses oli ar-
vatud, siis tuleb mainitud t&htaega pikendada ku-
ni kesk maikuuni, sest osa tdid tuleb vahe peal jaa
tottu katkestada.

SS

leva esimese sOiduplaani-kohase D-kiirrongi nr. 2
vedurit juhtis dr. Dorpmiller ise isiklikult tle uue
avatava silla. Sellest ajast peale toimub raudtee-
tUhendus Dirschau kaudu jarjekindlalt ja takistus-
teta.

Mdned péevad varem oli loodud raudteeilihen-
dus Ida-Preisimaa ja Olem-Sileesia vahel Varssa-
vi kaudu. Selle kordaseadmiseks ei saadud kasu-
tada mitte otseimaid ja tdhtsaid raudteeliine, sest
need kdik olid saanud sdjakeerises raskesti kanna-
tada. Tuli kasutada korval- ja ringteid. Waillen-
bergist, lda-Preisimaa l6unapiiril asetsevast linna-
kesest, millel oli raudteelihendus Ortelsburgi ja
Neidenburgi kaudu Allensteiniga, ehitati 10 pae-
va jooksul 15 km pikkune uus raudteeliin  kuni
Chorzele raudteejaamani Poola territooriumil.
Sealt 1&ks juba olemasolevat raudteeliini kaudu
Uhendustee  Ostrolenka — Malkinia — Siedlec —



Minsk Masowiecki kaudu Varssavi, millistel liini-
del tuli kaks, sakslaste poolt maailmasdja ajal ehi-
tatud ja poolakate poolt senini uuendamata, raud-
teesilda korda seada. 12. oktoobri Ghtul lahkus esi-
mene rong sellel uuel liinil Konigsbergist ja jarg-
misel péeval joudis Varssavi. 14. oktoobril sditis
rong Varssavist vélja ja joudis samal pdeval Pet-
rikau—Czestochowa®—Lublinietzi kaudu Oppelni.

Teine tdhtsaim sild lle Visla joe, nagu maini-
tud, asus Thorni  (Toruni) juures Insterburg"—
Thorn—"Posen—"Berlini raudteeliinil. See sild oli
ehitatud juba 1870/73 aastatel. Ta koosneb viiest
sdrestik-kandjast loogastatud pealisvodtmega, &
97,30 m vahekaugusega, ja 12 paralleelvodtmega
sOrestik-kandjast, & 37 m vahekaugusega, millis-
test viimastest Uks asetseb linnapoolsel ja Ulejaa-
vad vastaspoolsel eesalal. Mdlemad keskmised
jOe-piidad olid dhkulaskmisel téielikult h&vinenud.
Selle tagajarjel keskmine pealisehitis langes jokke,
kuna mdlemad naaber-pealisehitised ainult Ght ot-
sapidi vette kukkusid. Et need pealisehitised alles
hiljuti olid Poola raudteevalitsuse poolt uue, kol-
manda peatalaga tugevdatud, siis dldiselt jdid nad
terveks, véalja arvatud sillapiitadel tugenenud ot-
sad, mis purustati tdielikult. Silla sbéidutee puust
pealiskate ja puust liiprid olid osalt valatud ule
bensiiniga ja sutdatud pdlema, mis puhul tekki-
nud suure kuumuse tdttu said kannatada ka silla
pealisehitise terasest osad. Silla uuesti lesehita-
misele on asutud suure hooga. Purustatud silla-
piitade asemele ehitatakse uued. Jokke langenud

Leedu vabariigi president on uueks teedeministriks
kinnitanud dipl. majandusteadlase Jonas Masiliunas’e,
kes teedeministeeriumi juhtimise oma eelkaijalt ins.
K, Germanas’elt Gle vdttis 23. nov. s. a.

J. Masiliunas on sindinud 13. mail 1899. a. Leedus,
Panevezyse lahedal, kus sai oma esimese koolihariduse.
Maailmasdja lahtipuhkemise tagajarjel soitis J. Masi-
liunas oma emaga Venemaale, ikus jatkas Gppimist Pet-
rogradis, Pihkvas ja Jekaterinodaris. 1918. a. slgisel
pooris tagasi kodumaale, astudes Leedu sGjavaeteenis-
tusse, kus parast dppimist sGjavaedppeasutises, sai leit-
nandiks. Soovides jatkata Oppimist kdrgema hariduse
saamiseks, lahkus 1933. a. sOjavaeteenistusest ja astus
Berlini kdrgemasse kaubandusdppeasutisse, 1936. a. va-
liti ta Leedu kolmanda Seimi liikmeks ja ta katkestas
Oppimise. 15. juimil 1937 astus raudtee teenistusse ma-
jandusteadlase-praktikandina ja sama aasta 16. sept.
madrati Leedu raudteevalitsuse Kaubandusosakonna
Ulemaks. Oma erihariduse tdiendamiseks katkestas tee-
nistuse martsikuust 1938 kuni mértsikuuni 1939, millal
kutsuti raudteevalitsuse Majandusameti tulema abi ko-
hale. 1930. a. Raudteevalitsuse Umberkorraldamise pu-
hul sai J. Masiliunas Majandusdirektori esimeseks abiks
ja 1. juulist 1937 Majandusdirektoriks.

J. Masiliunast tuntakse raudteelasena ka véljaspool
Leedut, olles osa votnud paljudest valismaal, muuseas
ka Eestis, peetud raudteekonverentsidest.

pealisehitised tdstetakse ules ja, peale purustatud
otste draparandamist, kasutatakse uuesti dra. T00-
dega kiirustatakse selliselt, et vdidaks 1 veeb-
ruariks 1940 avada (Uher6dpmelist liiklust silla
kaudu. Neli nédalat hiljem peab saama valmis ka
teine rodbe.

Suuri hévitustdid oli saanud kannatada ka kol-
mas sild Ule Visla joe Graudenzi juures, Lasko-
witz*—2Gosslershauseni liinil.  See sild oli GUhine
raudtee- ja maanteeliikluseks ja ehitatud 1876/79
aastal. Ta koosneb 11 sdrestik-kandjast loogasta-
tud pealisvodtmega, & 97,3 m vahekaugusega. Siin
oli 6hku lastud kaks keskmist, joes asuvat silla-
piita ja kolm neile liituvat pealisehitist. Koristami-
se ja Ulesehitamise t66d arenevad ka siin joudsas-
ti, ja nad peavad IGpetatama aprillikuu 18puks
1940. a.

Visla sild Fordoni juures, mis samuti médra-
tud raudtee kui ka maantee sdidukite jaoks ja ehi-
tatud 1891/93 a., havitati poolakate poolt samal
viisil kui eelmainitud sild. Fordoni raudteesild
Brombergi laheduses Bromberg®"—Schoénsee liinil
koosneb 5 & 98,5 m vahekaugusega sdrestik-kand-
jast loogastatud pealisvoétmega joesangi kohal ja
13 & 60,5 m kaugusega paralleelvo6tmega sores-
tik-kandjast eesalal, mis suurvee puhul uleujuta-
tav. Siin asendatakse kd&ik joesangi kohal asetse-
vad pealisehitised uute, tugevamatega. Ehitusto6d
peavad IBpetatama 1940. a. suveks.

Eelmainitud sillad asetsevad endisel Saksa—m
Poola maa-alal. Teistest, lle Visla joe ehitatud.

Dipl. majandusteadlane

Jonas Masiliunas

Leedu uus teedeminister
Astunud ametisse 33. nov. 1939.
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endise Veneriigi Poola maa-alal asetsevatest, 0h-
kulastud sildadest v6ib mainida luhidalt jargmisi:
Suurim neist oli see, mis asub Plocki juure'-, Kut-
no—~Strasburgi liinil. Selle pikkus on 690 m. Selle
kaheksast sillapiidast oli kaks &hku lastud. Selle
vigastused parandatakse sakslaste poolt dra sa-
mas korras, nagu see Thorni raudteesilla suhtes
tlalpool mainitud.

Mdlemad Varssavi juures asetsevad Visla-
sillad olid saanud kannatada Saksa 0&hujéudude
rinnakute tagajarjel. Nende parandust66d on aga
niivérd juba edenenud, et ldhemal ajal voéidakse
siin avada raudteeliiklus mdlema r66pme kaudu.

Mooda Visla joge vastuvoolu ules 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
kdik olid suuremal vdi vdhemal madral vigastatud.
Ainsaks terveks sillaks tle Visla joe osutus Kra-
kau juures Auschwitz*—Trzebinia®—Krakau liinil
asetsev raudteesild.

Visla jarel jargmiseks tdhtsamaks joeks endi-
sel Poola maa-alal osutub Warthe jogi. Enamus
sellel asuvaid raudteesildu oli ka siin héavitatud.
Téahtsaimaks neist on kaheréopmeline sild Sierad-
zi juures Ostrowo—"Lodzi liinil. Selle liini t&htsuse
tottu tuli 16hutud sild vdimalikult kiiresti jalle kor-
da seada. Tood algasid 16. septembril ja ldpetati
28. septembril, ndnda et 13 pdeva jooksul suudeti
see tublisti vigastatud sild sel méaral ajutiselt kor-
da seada, et raudtee liiklusega voidi uuesti alata.

Peale I6hutud raudteesildade osutuvad raudtee-
liikluse uuesti avamiseks védga suureks takistuseks
ka hévinenud tunnelid. S&é&rastest I6hutud tunne-
litest vdib nimetada siinkohal jargmisi: 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
kbigi nende juures on kdimas kordaseadmise ja
tlesehitamise to6d.

Enamus kirjeldatud ehitustoddest teostatakse

Saksa Riigiraudteede poolt koos mitmesuguste ehi-
tusettevdtetega. T66d on véga rohkesti, sest 16hu-
tud raudteesildade arv ulatub dle 300.

Raudteeliikluse jaluleseadmisega  vallutatud
Poola maa-alal alustati juba s6ja esimestel pdeva-
del, nimelt Saksa sOjavdgede ja sGjamaterjalide
veoks, sedavord kui Saksa véed edasi laksid. Hé&-
vitatud roObasteede ja ehituste kordaseadmiseks
sditsid vélja Saksa Riigiraudteede ehitus- ja abi-
rongid tédjoudude ja materjalidega. Sdjavéevdi-
mud ja raudtee tootasid kasikdes. TOO arenes
hoogsalt, ja peagi voisid veereda rongid, ehkki tih-
ti vahendatud soéidukiirusega, nagu see tingitud
oli ajutise iseloomuga sisseseadetest ja ehitistest.

Eriti hoogsalt arendati raudteeliikluse uuesti
jaluleseadmist Clem-Sileesias ja Olsa piirkonnas,
mis toostusliselt tdhtsad. Seal lahkuvate Poola
vBimude poolt teostatud laiaulatuslikud hévitused
suudeti likvideerida pea ja rongide liikumine algas
varsti. VOib tdhendada, et sealses piirkonnas raud-
teeliikluse avamiseks saadeti sinna 5000 Saksa Rii-
giraudteede teenijat. Kohalikest t66j6éududest vde-
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 lda-Olem-Sileesia ja 1265 km poola
raudteist.

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

24. septembril 1939 avas Saksa Riigiraudteede
direktsioon Posenis (Poznanis) oma tegevust,
kus sel pdeval 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 ,lda
kindral-kubermangu*, asetsevad raudteed alluvad
., Ida-raudteede peadirektsioonile”, milline hiljuti
loodi Krakaus. Ajutiselt oli raudteedirektsioon ka
Lodschis (Lodz).

Kroonika

EESTI

3IUUDATUSI VEOTARHFIDE ALAL

1. jaanuarist 1940 muudetakse &ra Eesti riigiraud-
teedel moéned eriveotariifid:

Eriveotariif nr. 72 —mkruusa, liiva, raud- ja paeki-
vide veoks maanteede ja nendel olevate sildade ehita-
miseks ja parandamiseks — andis 25% hinnaalandust
Uldisest tariifist.

Eriveotariif ,nr. 1056 — tsemendi veoks Rakvere ja

Sond?, jaamast Leedusse — andis 22% hinnaalandust
20. klassi maksumadaradest.
Eriveotariif nr, 171 — polevkivi veoks Kividli, Kit-
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tejou ja Kohtla jaamast Vaivara jaama — 33% hinna-
alandusega 20. klassi maksumaéaradest.

Samast ajast védhendataikse hinnaalanduse maara
eriveotariifis nr. 151 (pdlevkivi veoks marSuutrongide-
ga) 20%,-1t 15 %-le.

Muudatusi voetakse ette ka lldises kaubaveotariifis
§ 36, teatud maéaéaral kitsendades marSruutrongidele
antavaid soodustusi. Esiteks ndhakse ette tdiendavalt,
et marSruutronge vOib maéarata ainult juhul, kui veo-
kaugus saatejaamast mitte Uksi sihtjaamani, vaid ka
siis, kui veoteel on kehtivad mitmesugused i“ongi bruto-
kaalu noi'mid, kuni brutokaalu normi muutumise
jaamani on 50 km. Seega ei saa marSruutronge



mé&érata enam ndit. Mdoniste—Valga kitsar6opmeliselt
liinilt, Sonda—Mustvee liinilt aga ainult Piilsi ja Must-
vee jaamast. Teiseks ndhakse ette kaalu alammaéarad
iga Uksiku vaguni kohta, nagu need on kehtimas
gruppsaadetiste puhul; veomaksu arvutamisel tuleb
arvesse vdtta iga vaguni kohta mitte vadhem kui 10
tonni Jfesp. 7,5 tonni, olenedes kas vaguni kandejdud
on tle vdi alla 15 tonni. Senine soodustav tingimus, et
harutee kaugus arvatakse (ldveokaugusele (saatejaa-
mast sihtjaamani) juurde, muudetakse dra ja harutee-
maksu vdetakse Uldises korras.

Seni gruppsaadetiste suhtes kehtiv soodustus, mis
nagi ette 25% hinnaalandust haruteemaksudest (8 37
p. 5), muudetakse samuti dra 1. jaanuarist 1940.

Nende ettevdoetud muudatuste tagajarjel on seega
marSruutrongide ja gruppsaadetiste tariifid muutunud
Ghesugusteks, ja metsamaterjali vedude puhul vdivad
kaubaomanikud kasutada ennem gruppsaadetiste veo-
moodust, mille tingimused isegi kergemad. MarSruut-
ro.ngidega veo korraldamine vdib osutuda otstarbekoha-
seks -seal, kus ei saa kasutada gruppsaadetisi (muud
kaubad peale metsamaterjalide).

Peale selle muudetakse &ra linade veoks Tallinna
ja Tallinn-Sadama jaama seni kehtinud alandatud ta-
riifiklassid.

LATVIIA

SAKSLASIST RAUDTEELASTE UMBERASUMINE
SAKSAMAALE

Latvijast Saksamaale uUmberasujate sakslaste hul-
gas leidus rohkesti ka raudteelasi koigilt ametialadelt,
kokku 163 inimest. Neist, kes sditsid, vdib mainida siin
jargmisi isikuid: ,,Celtransi* direktori abi A. Spengels,
peadirektori insener-konsulent E. Bares, vanem insener-
revident A. Kilstrops, jaamateede ja pealisehitise osa-
konna juhataja V. Ripke, insenerid A. Lepig.s, K. Snei-
ders, O. Anslics, A. Beicigers, K. Anze, A. Siis, arstid
dr. Spelmanis, dr. Treijs j. t.

UusSl KAUBAVAGUNEID

A.-s. ,,Vairogs“ on hiljuti dra annud temalt tellitud
60 poolvagunit. Neid vaguneid kasutatakse metsama-
terjali, suhkrupeetide, kivisde ja muude sarnaste kau-
pade veoks.

Neil péevil on Ministrite kabinett lubanud
a.-s. ,,Vairogs’ilt* veel 60 sddrast poolvagunit. Need
ehitatakse vene ro6pme jaoks, 11 m pikad, allalasta-
vate rauast portidega ja keevitatud raamidega. Seni
selliste vagunite raamid olid needitud, mis aga tostis
nende kaalu 0,6 tonni vorra.

tellida

RIGA—KULDIGA RAUDTEE EHITUSEST

Ministrite kabinett on vastu vdtnud seaduse Riga—
Tukums—~"Kuldiga raudtee ehituse kohta. Uus raudtee-
liin hargneb Riga—Tukums—Ventspilsi liinilt dra Tu-
kums Il jaamas, suundudes sealt lddne poole. Koik
tdhtsamad eeltodd selle uue raudtee ehituseks on va-
rem juba ldpetatud, ndonda, et ehitusega vdidakse ko-
he alata. Raudteede Peavalitsus on s6lminud lepingu
ettevdtja firmaga ,,P. Razums* mullatodéde teostami-
seks esimesel teeosal. Kuna fii'mal on kasutada mood-

sad ekskavaatorid, siis vdidakse tdid suurel madral me-
haniseerida.

Sellel ligi 70 km pikkusel uuel liinil peale 18pp-
punktide Tukums Il ja Kuldiga peab olema 11 jaama
ja peatuskohta. Uksikute jaamade ja peatuskohtade
vahekaugused on vordlemisi lihikesed (3,5—5,5 km).
Uuel liinil tuleb ehitada ka mitu silda, neist pikim on
120 m pikkune sild iGle Venta joe Kuldiga juures; tei-
sed sillad, arvult kolm, on 20—32 m pikad.

Raudtee Peavalitsus loodab uue liini ehitusega val-
mis saada viie aasta jooksul. Ehituskulud on kalkulee-
ritud 12 milj. latile. Kuna kdnesolev uus raudtee l&bib
viljarikast maakohta, siis on lootusi elavaks kauba-
veoks sellei, mida eelarvestuses on hinnatud 100.000 t
aastas. Ka peab uus tee andma keskmiselt 160.000 rei-
sijat aastas.

LIEPAJA—AIZPUTE LIIN 750 MM ROOPMELISEKS

Liepaja—Aizpute 1000 mm rdé6pmelaiusega era-
raudtee, mis 1939. a. aprillikuus riigistati, on nudd’
1. septembriks 1939. a. Umber naelutatud 750 mm rd6p-
me la*iusele. Koos seni olemasolevate Liepaja—Rucava
ja Liepaja—”"Kuldiga liinidega moodustab see nuild
202 km pikkuse, 750 mm rédépme laiusega raudtee-
vorgu, mille keskpunktiks on Liepaja.

MAHUTITE KASUTUSELEVOTT LATVUA
RAUDTEEDEL

Mahutid (containers, Behélter), nagu neid juba roh-
kesti kasutatakse Saksa ja teistel raudteedel, vdeti
niid kasutusele ka Latvija riigiraudteedel. On valmis-
tatud kahte tulpi mahuteid;

suured — 3,2 ni3 mahutusega, 1200 kg kandejduga,

vdikesed — 1 mS mahutusega, 1000 kg kandejbuga.

Mahutite seisujaamaks on Riga precu.

Mahuteid antakse kaubasaatjaile kasutada nende
sellekohasel avaldusel, mida vdib esitada igas raudtee-
jaamas, kusjuures tuleb sisse maksta teatud tagatis.
Tuhjad mahutid veetakse Riga precu jaam-ast kuni kau-
ba saatejaamani tasuta. Saatejaamas tihja mahuti
vastuvdtmisel tuleb kaubasaatjal alla kirjutada selleko-
hasel tdendusel. Kaubasaatja vOib tihja mahutit pidada
enda kées laadimise otstarbel kuni 2 pdeva, arvates
tihja mahuti saamise péevale jargnevast keskddst. Ma-
huti kinnipidamise eest lle selle tdhtaja vdetakse ma-
huti viivitusmaksu 2,00 latti igalt véikeselt ja 4,00 latti
igalt suurelt mahutilt.

Kaupade veo puhul mahutites arvutatakse veomaks
ainult mahvttisse laetud kauba tdelikult kaalult, il-
ma mahuti omakaalu arvestamata, mis sinnib sel teel,
et Uldkaalust arvatakse mahutil méargitud taara maha.
Kauba kaalu alammaé&édraks on ette ndhtud vdikese ma-
huti kasutamisel 100 kg ja suure mahuti kasutamisel
200 kg.

Mahuti Uhekordse kasutamise eest voetakse maksu
2,50 latti igalt véikeselt ja 4,00 latti igalt suurelt ma-
hutilt.

Sihtjaamas mahuti kohalejdudmisel ja kaubasaajale
véljastamisel antakse maksuta tihjendamisaega samas
korras, kui on ette nahtud laadimiseks saatejaamas.
Tihja mahuti tagasivedu sihtjaamast Riga predu jaa-
ma toimub maksuta.
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Erikirjanduse ulevaade

DEUTSCHE VERKEHRSGESCHICHTE. Vihk I 1/2.

Konkordia—Verlag, Leipzig C 1.

Véljaandja Saksa Teedeministeerium.

Seile pealkirja all annab Konkordia-kirjastus Leip-
zigis tulevikus igal aastal kaks 64-lehekiljelist vdi tUhe
kaksikvihu, mis sisaldab kirjus jarjekorras mitmesugu-
seid ajaloolisi arutlusi ja kirjeldusi kdigilt liikluse ala-
delt ja aegadelt.

Kédesolev esimene kaksikvihk, mis &sja ilmunud, toob
peale Teedeministri dr. Dorpmulleri saateséna kolm rik-

kalikult piltidega ilustatud kirjeldust: Dr.-ins. Marxi
poolt ,Sada aastat Berlin—Potsdami raudteed®, dr.
Kralgeri — ,Esimene Saksa riigiraudtee Braun-

schweig—W olfenbuttel“ ja dr. Herethi—,Dusseldorf—
—Elberfeldi raudtee kuni 1857. aastani“.

Kuna see esimene viik sisaldab 1938. a. juubeliaasta
kajana kirjeldusi Saksa raudteede algaegadest, siis
jargmiste vihkude sisima on moeldud tuua uUlevaateid
ja kujutusi ka muudelt liiklusaladelt, nagu Reini joe
tdhtsusest liiklusekandjana, Alpi kitsasteede Ulesanne-
test, Saksa virstide ja kuningate veeteede-poliitikast
j. o m.

See koguteos, mis peab ilmuma aastate kestel, ei
saa seega kohe kanda mingi kOike haarava, slistemaa-
tilise ja teadusliku Uldteose ilmet, kuid siiski pakub ta
hulga huvitavat materjali Saksa liiklusemajanduse aja-
loolise arengukdigu tundmadppimiseks.

VVAS JEDER VON DER DEUTSCHEN REICHSBAHN
WISSEN MUSS

Dr. jur. Adolf Sarter ja dr. jur. Theodor Kittel
7. trikk.

Verkehrswissenschaftliche Lehrmittelgesellschaft,
Leipzig 1939.

Ulalnimetatud autorid on juba ammu aastate eest
koostanud esimese véljaande sellest vdikesest raama-
tukesest, mis tahab tutvustada lugejat Saksa riigi-
raudteede juriidilise kui ka administratiivse Ulesehituse
ja juhtimisega.

Saksa riigiraudteede ajalugu, mis kill mitte pikk ei
ole ja alles 1919./20. a. algab, siiski aga selle luhikese
aja jooksul vdérdlemisi suuri muudatusi on ilmutanud,
leiab konesolevas teoses lihikest aga asjalikku ja tép-
sat kii’jeldamist.

Raamatu uut véljaannet po6hjustasid viimaste aas-
tate .sundmused, nagu seniste Awustria, Sudeedi- ja
Meemelimaa raudteede kulgeliitmine, kuid ka uue rii-
giraudteede seaduse kehtimapanek 4. juulist 1939. a,
millega Saksa riigiraudteed I8plikult tunnustati riigi
omanduseks, ja mille pdhjal riigiraudtee-ametnikud

said taisdiguslikeks riigiametnikeks. Kd&ik need siind-
mused leiavad teoses tarvilikku tahelepanu ja selgitust.

EESTI VABADUSSODA 1918—1920 11

Vabaduss6ja Ajaloo Komitee populaarteaduslik val-
jaanne. Tallinn, 1939. Trikitud A.-s. ,Uhiselu”, R. Toh-
ver ja Ko ja o.-U. ,llutrokk* trukikojas, 586 Ik. + 6-
varviline Vabadussfja sdjateatri kaart mdddus 1:
1000 000. Kaanehind broSeeritult 6 krooni.

Selle suui'teose Il kdide annab lugejale ulevaatliku
pildi meie Vabadussbjast alates ajajarguga paérast
vaenlase maalt véljatdrjumist kevadtalvel 1919 ja 16-
petades rahulepingu sd8lmimisega Eesti ja N.-Vene va-
hel Tartus veebruaris 1920.

Kdnealuse Il kdite sisu jaguneb 9 peatukki; 1) Rii-
gikaitse korraldamine pérast kodumaa vabastamist
vaenlasest. 2) Sdjategevuse ileviimine vaenlase terri-
tooriumile. 3) Pdhja-Lé&ti vabastamine. 4) Kaitselahin-
gud N.-Vene territooriumil ja Pdhja-Ldatis 1919. a. su-
vel. 5) Uldine olukord 1919. a. siigisel. 6) Sd&jalised ope-
ratsioonid N.-Vene ja L&ti territooriumil 1919. a. sugi-
sel. 7) Vabadussdja I6ppvditlused Viru rindel. 8) Sdja
I6petamine ja sdjavée uleminek rahuaegsele korrastu-
sele. 9) Uldine kokkuvdte. Peale selle on raamatu 16-
pus toodud tdhtsamaid dokumente, isikunimede regis-
ter, kohanimede register, sOjavdeosade ja asutiste re-
gister ning tdhtsamate sindmuste ajaarvusid.

Raamat on varustatud 34 mitmevarvilise ja 4 Uhe-
varvilise kullalt Gksikasjaliku skeemiga, mis tdienda-
vad teksti ja teevad sOjategevuse ning s@javde organi-
satsiooni arengu piltlikult Glevaatlikuks. Pilte esineb
teoses rikkalikult: mitmevarvitrikis 7, vaseslgavtri-
kis 79, kliSeetrikis 196. Need aitavad suuresti selgi-
tada ja elustada sdjaaegseid olusid.

lga s6da haarab stgavalt koiki rahva ja riigi elu-
avaldusi, seepérast ei ole vdimalik kiullalt pdhjalikult
analutsida puht sdjalisi sindmusi puudutamata teisi
eluavaldusi, mis tihedalt seoses sdjaga ja mdjutavad
selle arengut kas soodustavalt vOi pidurdavalt. Kaes-
oleva teose ainekasitlusel on vérdlemisi laiaulatuslikult
valgustatud ka sdjaaegseid poliitilisi ja majanduslikke
kisimusi, mis aitab lugejal kergemini orienteeruda tol-
leaegseis komplitseeritud olukordades.

Koénesolev teos on suurim, mis meil on ilmunud uue-
ma ajaloo alal uurimusena peamiselt meie oma arhiiv-
materjalide labitddtamise tulemusena. Teos tdidab selle
tihemiku, mis valitses kirjanduses meie ajaloo heroili-
sema ajajargu — Eesti Vabadussdja ja Eesti riikliku
taassiinni — kohta.

Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter: Kinga 6—7, telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E. GRUNBERG,

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