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Rahvusvahelisest raudteekaubaliiklusest kdesoleval ajal

A. Eriie

Seoses sOja puhkemisega Lda&ne- ja hiljem ka
Pdhja-Euroopas on suurel mdaaral muutunud olu-
korrad raudteeliikluses, ja seda mitte ainult neis
maades, mis sOtta kaasa kistud, vaid ka erapoole-
tutes maades. Praegust olukorda I&hemalt vaatluse
alla vottes kaesolevates ridades, leiame ehk vdima-
lust markida mdnda asjaolu, mida on vaja silmas
pidada, kui on tegemist kaupade saatmisega valis-
m.aale raudteid kaudu.

Meie praegusaja majanduslik elu on téiel méaa-
ral olnud sdltuv moodsast liikluse arengust, milline
avas igale rahvale terve maailma. Neid suurepdéra-
seid igasuguseid raudtee- ja eriti mereteede hiklus-
vOimalusi kasutati dra ka Eesti majanduselu aren-
dc:misel. Suurt ja t&htsat osa sellejuures on eten-
danud laevalihendused, mistdttu on ntutud véga hai-
rivatena tundunud need takistused, mis tekkisid
mereteedel sdjategevuse puhkemisel. Uute teede
ja vOimaluste otsimisel on omandanud raudteeliik-
lus juba jalle hoopis olulisema téhtsuse, kui tal seda
oli rahuaegadel. Normaalsetel aegadel omasid me-
reteed meil paljudes sihitustes selle eelise, et nad
olid, vorreldes raudteega, palju odavamad. Nuud
on siin aga selles suhtes olud suuresti muutunud.
Rootsi Liiklusinstituudi andmetel on mereteedel
prahihindade indeks tdusnud vdga suurel méaral:
Kuna see augustikuus 1939 oli veel 125, vdrdus ta
novembrikuus 1939 505-le ja detsembrikuus oli
juba 539. Nagu sellest vdib arvata, on seega raud-
teed modneski sihituses juba Kindlasti vdistlusvdi-
melised oma veohindade suhtes. Vdiks jareldada,
et olukorrad on muutunud raudteele soodsamateks:
vélisihendustes — mones pool ka siselihendustes
— laevasdiduliinide, ja puhtsiselihendustes peale
selle ka autotranspotdiL""Qi”*u”e pinevuse véhene-
mise tottu.

Nagu aga peab kahjuks nentima, ei ole siiski
raudteed, oma vedude tbusule vaatamata, osutu-
nud sugugi igalpool nii véga hiilgavas olukorras.
Raudtee kdituse materjalide hindade tdus on sun-
dinud ka raudteedevalitsusi astuma samme oma ta-
riifide tdstmiseks. Olukorrad on tinginud ka muude
kitsendavate korraldusvotete kasutamist.

Eesti raudteedel tdsteti 1 madrtsist 1940 mdne-
suguste puumaterjalide tariifi i he klassi vorra ja
pélevkivi tariifi kahe klassi vdrra.

Lati raudteedel asuti Uldisele tariifi tdstmisele
juba 1. detsembrist 1939, millal see labi viidi kdigi
kaupade suhtes dldiselt, nimelt 5% suuruses. Olu-
lisemaks aga osutub see asjaolu, et samast ajast
muudeti ara ko6ik senised transiitveo-soodustused.
Seni olid Lati raudteedel olnud mitmesuguste kau-
pade jaoks, mida tegelikult veeti Latvija kaudu
transiidina, erilised alandatud tariifiklassid, milli-
sed vorreldes dldise tariifiga, andsid hinnaalandust
kuni 5 klassi vdrra. Nende alandatud klasside &ra-
muutmise tagajarjel ja veomaksu arvutamisel Gldise
tariifi jargi kdrgenesid transiitsaadetiste veomaksu-
maédrad Latvija teeosal véga suurel méaaral, nait.
75— 100%.

Raudteetariifide téstmisi voib markida kull veel
mitiaes teises kaugemas riigis: Belgias tdsteti kau-
pade veomaksumé&ari 1 | 1940 0,50 belgia fr. vorra
igalt tonnilt. Hollandis tdsteti kaubaveotariifi
1 11 1940. ltaalias hakkas 1. Il 1940 kehtima uus
kaubaveotariif, milline t6i kdrgendusi kuni 2090
vOrra. Rumeenias muudeti 1 IV 1940 dra mitme-
suguseid eksporttariife. Tariifikdrgenduste Kkusi-
mustega tegelevad ka teised Balkani riigid.

Sellised tariifikdrgendused ei ole aga ainsad
pahed, mis rahvusvahelist raudteeliiklust hdirivad,
vaid tihti osutuvad halvemateks need mitmesugu-



sed kitsendused ja keelud, milliseid pannakse keh-
tima Oksikutes riikides ja mis mdjuvad suurel maa-
ral tagasikiskuvalt raudteeliikluse arengule. Kdige
halvem on lugu sellepoolest, et selliseid Kitsendusi
vOidakse kehtima panna ootamatult, mis l&bi vdib
kaubaomanikele tekkida tihti Glepddsematuid ras-
kusi. Kuigi Rahvusvaheline Konventsioon kauba-
veo kohta raudteedel (RKK) nédeb ette teatud taht-
aegu, parast milliste moddumist kitsendused alles
vOivad joustuda, siiski on juba kogemusi, et Uksi-
kutes maades pole neist eeskirjadest kinni peetud.
Tuleb ette, et mdnesuguseid olulisi kitsendusi rah-
vusvahelise liikluse alal moni riik pole Uldse vae-
vaks votnud RKK eeskirjade kohaselt teistele rii-
kidele teatavaks teha. Selline olukord loomulikult
raskendab rahvusvahehst kaubaliiklust. Kuna uk-
sikutel raudteedel tihti puudub endal llevaade va-
lisriikide raudteedel kehtivate kitsenduste ja ees-
kirjade suhtes, siis ei saa nad anda vastavaid juha-
tusi ja selgitusi oma klientidele kaubasaatjatele.
On ilmne, et praegu omandab jalle suurema
tahtsuse speditodri osavott rahvusvahelise kauba-
liikluse korraldamisel, kuna need firmad peaksid
ja juhul, kui nad seisavad oma ulesande kor-
gusel, mis kahjuks tihti kill nii ei ole — suudavad
ka anda oma Klientidele digeid ja tdpsaid infor-
matsioone, kuidas on koéige otstarbekohasem teos-
tada mingisugust rahvusvahelist transporti raud-
teel. Vedu speditdodri vahetalitusel vdib seega
praegu monel juhul osutuda héadatarvilikuks.

Peab ka mérkima seda asjaolu, et raudteede rah-
vusvahelised tariifidki praegusel ajal pole enam
ndnda usaldatavad, kui see normaalsetel aegadel
oli endastmdistetav. Tariifid tihti ei suuda enam
sammu pidada olukordade arenemisega ja jadvad
tegehkust elust maha. Mdned tariifid on juba
ammu de facto surnud, kuna nad ehk veel figuree-
rivad mdnes ametlikus vdljaandes ja on ,unusta-
tud“ sealt maha kustutada. Siin v8ib siis mérkida
ka Uksikute raudteevalitsuste erinevat talitusviisi
ja eriti nii 6elda ,reageerimiskiirust* selles, kui
ruttu ja otstarbekalt suudetakse kooskdlastada oma
tarnfid tegelikule olukorrale.

Peale tariifikisimuste, s. o., kui palju mingisu-
gune vedu vodib maksma minna, mis kill paljude
vedude teostamiseks tarvilik on juba ette kalkulee-
rida, on siiski veel teisi veotingimusi ja eriti fran-
keerimis- ja maksude ulekandmise ettekirjutusi,
mille suhtes kaubasaatjad peavad olema juba ette
teadlikud saadetiste veoksandmisel. Nagu juba
tlalpool mainitud, on selliste eeskirjade suhtes in-
formatsiooni saamine ja andmine praegu hoopis
raskem, kui normaalsetes tingimustes. Allpool on
puadtud siiski Oksikute riikide kohta tuua Ulevaadet,
millised Uldised erikorraldused neisse kaupade
saatmisel on kehtivad.

Peab aga alla kriipsutama, et selles Ulevaates
tulevad kdne alla ainult need korraldused, mis ot-
seselt raudteede enda poolt ja suhtes kehtima pan-
dud ja puudutavad kaubasaadetiste vedu, ja mak-
sude Oiendamist. Seega puuduvad siin markused

igasuguste sisse-,
jne nduete kohta.

LatVija Kaupade saatmisel Eestist Latvi-
jasse ei ole praegu mingisuguseid kitsendavaid tin-
gimusi kehtimas veo- ja lisamaksude tasumise as-
jus. Varem kehtinud ndue, et maksud Eesti teeosa
eest tulevad tasuda alati saatmisel, on uue RKK
joustumisega dra muudetud. Seega vOib Eestist
saatmisel kasutada Uhte neist kolmest vb6imalusest:
a) tasuda saatmisel ainult maksud Eesti teeosa
eest, b) jatta kogu veo- ia lisamaksud Eesti kui ka
Lati teeosadel kaubasaaja tasuda sihtjaamas, c) ta-
suda Eesti saatejaamas k&ik maksud veo eest kuni
sihtjaamani.

Vedu Latvijasse ja Latvija kaudu toimub RKK
alusel ja tingimustel. Eesti-L&ti raudteede vahelise
otselihenduse tariif (ainult veoeeskirjad) on aval-
datud RT 10—1934. Selle tariifi Il osa — artik-
keltariifid «— on seoses eelmainitud tariifitdstmi-
sega Latvija raudteedel &ra muudetud.

Latvijasse aadressitud kaubasaadetiste suhtes
on kitsendus ainult RKK art. 19 kohta, nimelt ei
ole lubatud saadetiste koormamine lunamaksudega.

Leedu Kuna Leedu seni ei olnud thinenud
Rahvusvahelise Konventsiooniga kaubaveo kohta
raudteedel (RKK),-siis raudtee kaubaliiklus Eesti
ja Leedu raudteejaamade vahel toimus ainult
Saksa- ja Leedu-Lati ja Eesti raudteede vahelise
otseiihenduse kaubaveo tariifi (R1’ 1938, 4, 22)
alusel ja tingimustel. Tarvitati siin veoks kill rah-
vusvahelist saatekirja planki, kuid selle rdhutami-
seks, et tegemist ei ole mitte veoga otseselt RKK
alusel, négi tariif ette, et saatekirja pealkirjas tule-
vad sdnad ,,Rahvusvaheline vedu“ asendada ko-
nesoleva otsellhenduse nimetusega. N{id on aga
lugu muutunud selle tagajarjel, et 23. detsembrist
1939 peale, nagu Berni Keskbiroo teatanud, loe-
takse ka Leedu Uhinenuks Rahvusvahelise Kon-
ventsiooniga RKK. Seega on kaupade saatmine
Leedusse vd@imalik ka otseselt, ilma eelmainitud
otsethenduse tariifi arvestamata. Sama on kehtiv
ka kaupade saatmisel transiidina Leedu kaudu.

Vahepeal muutunud poliitiliste olukordade t&t-
tu on muutunud ka Leedu piirijaamad, millised
kaubaliikluses Leeduga vO8i Leedu kaudu, tulevad
kéne alla jargmised:

Piirijaamad Leedu ja rati vahel.

véljaveo- ja transiittunnistuste

Leedu: Lati:
Joniskis Meitene
Skuodas Priekule
Luse Vainode
LaiZuva Renge
Obehai Eglaine
Turmantas Zemgale
Piirijaamad Leedu ja Saksa vahel:
Leedu: Saksa:
Taurage Laugszargen
Virbalis Eydtkau
Kretinga Bajohren.

Leedu piirijaam Turmantas asetseb Daugav-
pils—Vilnius raudteeliinil ja on endine Poola pii-
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rijaam Turmont. Leedu piirijaam Taurage kui ka
tema vastas olev Saksa piirijaam Laugszargen
asendavad, pérast Memelimaa liitmist Saksamaa-
ga, seniseid piiri-ileandejaamu Pagegiai®*—£Tilsit.
Kuigi mdénikord mdnesugusel p&hjusel, voi lihtsalt
asjatundmatusest, kasutatakse Eesti- ja Saksamaa
vahelises liikluses sihitust Eydtkau kaudu, siiski
peab siinkohal markima, et see osutub alati mitte-
otstarbekohaseks, kuna vedu selle kaudu on Leedu
teeosal kuni ligi 50% kallim, kui vedu sihituses
Taurage —Laugszargeni kaudu.

1 detsembrist 1939 &ra muudetud. Teised osavot-
vad raudteed, Saksa, Leedu ja Léti, kasutavad
seda, monesuguste muudatustega, veel ikka edasi.
Seega kdlbab see teatud maéaaral abivahendina veo-
maksude kalkuleerimisel (Saksamaale ja Leedusse
saatmisel), kui aga silmas pidada, et Lati transiit-
teeosa maksude arvutamisel ei tule kohaldada
enam endiseid transiit-tariifiklasse, vaid udldiseid,
S. 0. seniseid sisse- ja vdljaveotariifiklasse. Ka
peab vOtma arvesse udldist kérgendust Latvija tee-
osal 5% suuruses.

Uusimaid Saksa Riigiraudteede lihimaa-kiirrongivedureid

Mis puutub kaupade saatmisse Leedusse, siis
siin ei ole ka mingisuguseid kitsendavaid frankee-
rimis-eeskirju kehtima pandud. Kaubasaatjal on
vOimalik saadetist frankeerida taielt vdi osaliselt
vOi jatta kdik maksud kaubasaaja tasuda. Luna-
maksudega koormamine aga pole lubatud.

Saksamaa. Raudtee kaubaliiklus Eesti ja
Saksamaa vahel toimub Saksa- ja Leedu-Lé&ti ja
Eesti raudteede vahehse otselihenduse kaubaveota-
riifi (RT 1938, 4, 22) pdhjal. Selle tariifi | osa
sisaldab Uldiseid eeskirju ja lisamadrusi RKK
juurde. Tariifi 1l osa, mis sisaldas kaupade klassi-
fikatsiooni ja osavdtvate raudteede kauguste ja
vcomaksumaarade tabeleid, on Eesti raudteedel

Nagu juba ka tlalpool mainitud, on Leedu uhi-
nemisega RKK-ga nuiud voimalik kauba saatmine
Leedu kaudu, seega ka Saksamaale, otseselt RKK
alusel. Sellel on muidugi ainult teoreetiline tahen-
dus. Tegelikult see midagi ei muuda.

Saksamaale kaupade saatmisel ei ole praegu
kehtimas mingisuguseid kitsendavaid franktuuri-
eeskirju. Kaubasaatjal on siin lubatud igasugused
frankeerimisvfimalused: kas tasuda veo- ja lisa-
maksusid kuni Eesti riigipiirini, v0i Léati—Leedu,
vOi Leedu™—~Saksa piirini, vdi neid jatta kdik tasuda
kaubasaajale vSaksa sihtjaamas. Sama on kehtiv ka
kauba saatmisel Eestist Saksamaa kaudu transii-
dina.
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Kui tihti ollakse arvamisel, ka meie raud-
teeametnike seas, et Saksamaale v0i Saksamaa
kaudu saadetavad kaubasaadetised tulevad tingi-
mata frankeerida kuni Leedu®—Saksa piirini, siis on
see lihtsalt arusaamatus, ja malestus Uhest teatud
endisest sellesisulisest korraldusest, mille kohalda-
miseks praegu ei ole enam alust.

Kitsendus on kehtimas ainult ses mdttes, et
Saksamaa kaudu transiidina veol, kui saadetis md-
nes Saksa jaamas Umber aadressitakse, ei ole luba-
tud siis valisriikide raudteede ega ka Saksa teeosa
veo- ja lisamaksusid tasuda Saksamaal.

Nagu see peagu kdigi riikide suhtes kehtiv, ei

ole ka Saksamaale minevaid kaubasaadetisi luba-
tud koormata lunamaksuga.
Boomi- ja Méaddrimaa protekto-

raati kaupade saatmine Saksamaa kaudu toimub
takistamatalt. Kat ei ole siin kitsendusi veomaksude
tasumise asjus kehtimas. Protektoraadi raudteed on
autonoomsed, ja nad kasutavad oma tariife ja kau-
Qustabeleid.

Ida Kindralkubernaati, nagu praegu
nimetatakse sakslaste valduses olevat Poola maa-
ala, pole vélismaalt kauba saatmine tegelikult v&i-
malik. Kaubaliiklus kindralkubernaadi ja Saksa-
maa vahel on korraldatud ja teostub tingimusel, et
kogu veokauguse eest maksud tasutakse Saksa-
maal.

Slovakkiasse kauba saatmisel tulevad
kdik maksud frankeerida kuni Slovakkia piirini.
Maksude kaubasaaja tasuda jatmine on lubatud

ainult Saksa—"Slovakkia ja Boomi*—Maari*—Slo-
vakkia vahelises liikluses.

Ungari kuulub samuti nende riikide hulka,
kes on pannud kehtima kitsenduse: Koik valisrii-
kide raudteedele kuuluvad veokulud tulevad fran-
keerida kuni Ungari piirini. Erandina on lubatud
monel tingimusel j&tta maksude tasumise kauba-
saajale Ungaris, kuid sel juhul vdetakse vélisriikide
raudteede maksude Umberarvutamisel raudtee
ametliku kursi jargi veel erilist lisamaksu 50—
suuruses sissenduda jadnud summast.

Sveitsi, Belgia ja Hollandi suhtes
pole kitsendusi kehtimas. Maksude frankeerimine
kui ka kaubasaajale lilekandmine on vaba.

Itaaliasse aadressitavate kaubasaadetiste
suhtes pole samuti mingisuguseid frankeerimis-
eeskirju ette nahtud.

Rumeenia jaBulgaaria suhtes on ette
ndhtud sinna kaupade saatmisel frankeerimise ko-
hustus kuni vastava sihtriigi piirini.

Jugoslaavia ja Kreeka on praegu sel-
lisest kohustusest veel vabad.

TiOrgi on liitunud 1 veebruarist 1940 Rah-
vusvahelise Konventsiooniga kaubaveo kohta raud-
teedel, mis tdttu nitdd kaupade saatmine Euroopa
Tiurgimaale on vBimalik RKK alusel ja tingimustel.
Kuid ka siin on kehtima pandud ndue, et sinna
saadetavad kaubasaadetised peavad olema fran-
keeritud kuni Turgi piirini.

N SV Liit. Raudtee kaubaliiklus Eesti ja
NSVLiidu vahel on aastate kestel olnud ikka hoo-

pis elavam, kui teistes rahvusvahelistes tGhendustes,
milledest Eesti raudteed osa vdtavad. Kaesoleval
ajal on aga see liiklus votmas veel erilist hoogu:
On muutunud elavamaks kaubavahetus Eesti ja
NSVLiidu vahel ja uuesti on tdhtsust omandamas
ka NSVL kaupade transiitliiklus Eesti kaudu.

Eesti—NSVL vahelist raudtee kaubaliiklust
korraldab Eesti*~—~NSVL raudteede vahelise otse-
thenduse kaubaveotariif, milline on avaldatud RT
53—1939. Selle tariifi 1 osa § ndeb ette. et Oi-
gusliku alusena otsevedude teostamisel on kehtiv
Rahvusvaheline Konventsioon kaubaveo kohta
raudteedel (RKK) 23. oktoobrist 1924. a., seega
vana Berni konventsioon, mis on kuulutatud
véilja RT 49~—1928. Sellega seoses ei saa
NSVLiitu kauba saatmisel kasutada uut rahvus-
vahelist saatekirja, vaid selleks on tarvitusel erili-
sed selle liikluse jaoks ettendhtud plangid, mis-
sugused vastavad nimetatud 1924. a. konventsiooni
vormile. Nimetatud otsetariif sisaldab ka kaupade
nimekirja ja klassifikatsiooni teatud kaupade kohta,
ara ndidates tariifiklasse NSV L kui ka Eesti teeosa
suhtes. Eesti teeosal on transiitkaupade jaoks pan-
dud kehtima erilised vordlemisi vdga madalad ta-
riifiklassid. VOib tdhendada, et nimetatud tariifi
2. 0sa 8 6 jargi uldreeglina on ette ndhtud, et kor-
geimad transiitklassid Eesti teeosal on véikesaade-
tiste jaoks klass 9, 5-tn. saadetiste jaoks klass 10,
10-tn. saadetiste jaoks klass 11 ja 15-tn. saadetiste
jaoks klass 12.

Tegelikud vajadused sunnivad vdtma kauba-
saatjaid kaalumisele v@imalusi kaupade veoks Ees-
tist teistesse kaugematesse maadesse, transiidina
NSVL raudteid kaudu. NSVL raudteede vordle-
misi mittekdrgete veotariifide tottu oleksid sédéra-
sed veod praktiliselt oma hinna taseme poolest kil-
lalt hasti teostatavad. Sellise mooduse teostamiseks
on aga, vdahemalt praegusel silmapilgul, mdnesugu-
sed takistused ees, millised ei vbimalda otsesaade-
tiste vedu. Tarvitseb ainult tdhendada sellele asja-
olule, et NSVLiit ei ole Uhinenud uue RKK-ga,
mis tdttu pole voimalik kaubasaatmine RKK alusel
NSVL kaudu Rumeeniasse vOi sealt edasi Bulgaa-
riasse ja Tlrgimaale, kuigi NSV L raudteedel on
Uhendus olemas niihdsti Eesti kui ka Rumeenia
raudteedega, ja seega tehnilisi takistusi otseveoks
poleks. Transiitvedu NvSVL kaudu on aga siiski
moeldav sel teel, et kaup aadressitakse teatud
NSVL piiri- v0i sadamajaama, ndait. Odessasse,
monele sellekohasele asutisele, kes teostab vaheta-
litajana kauba edasisaatmist uue raudteesaadeti-
sena vOi mereteed kaudu.

Leedu raudteed kuuldavasti on s6lminud kok-
kuleppe NSVLiidu raudteedega Leedu kaupade
transiitveoks NSV L kaudu Odessasse ja Rumee-
niasse. Sellise kokkuleppe sdlmimine vdiks ka meil
kusimuse alla tulla, kuna see looks ka meie kaupa-
de saatmiseks Balkani riikidesse soodsama v&ima-
luse.

Eesti*~~NSVL vahelise raudteeliikluse kohta
vOib tdhendada seda, et siin veomaksude tasumise
suhtes kitsendavaid ettekirjutusi ei ole. Kaubasaat-
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jal on seega vdimalus maksusid frankeerida kuni
saateriigi piirini v0i kuni sihtjaamani, vdi jatta koik
kaubasaaja tasuda. Maksude (mberarvutamine
Uhest valuutast teise toimub jargmise, tariifis kind-
laksmdéaratud kursi jargi: 1 E. kroon — 1,37 rbl;
1 rubla — 0,73 Ekr.

Lopuks vBib mainida veel Uhte viga kauget ja
laia ulatusega raudteeuhendust, millest ka Eesti
osa vOtab. See on endise nimetusega Saksa—Lee-
du—Lati—Eesti*~—Hiina®—Jaapani kaubaveo otse-
Uhendus NSVL kaudu, nudd luhendatult Euroo-
pa~—Aasia kaubaveo otselihendus Siberi kaudu.
Eesti saate- ja sihtjaamana tegutseb Tallinna jaam.
Kauge-lda saate- ja sihtjaamadena on ette n&htud
rida Jaapani raudteejaamu ja sadamaid, nagu To-
kio, Kobe, Osaka, Jokohama j. t, kust ja kuhu

vedu toimub Vladivostoki kaudu. Tariifi on vde-
tud ka Harbiini jaam MandZukuo territooriumil.
Tariif sisaldab kaupade klassifikatsiooni, milles iga
kauba jaoks on veomaksuméadrad LISA dollarsenti-
des kogu veokauguse eest. Kuigi veokaugused on
siin Gle 10000 km, siiski veomaksumé&érad ei olegi
nii vdga korged, mida tuleb panna NSVL teeosa
madala tariifi arvele. Kodnesolevat otseuhendust
kasutatakse tihti, nimelt Jaapani kaupade veoks
Euroopasse. Tariifi eeskirjade jargi maksud kogu
veoulatuse eest tasub kas kaubasaatja v6i kauba-
saaja. Peab aga tdhendama, et NSVL raudteed on
jaanuarikuust s. a. peale oma teeosadel muutnud
ara kaupade veotdhtajad nimetatud otselithenduse
suhtes, mist6ttu siin kaubaomanikel ei ole enam
kindlustatud saadetiste tdhtajaline kohalejéudmine.

Latvija raudteede majandus 1939. a.
K C.

Sdda Laane-Euroopas ja teised rahvusvahelised
siindmused seadsid Latvija raudteed aruandeaasta
teisel poolel téiesti uue olukorra ette. Neutralitee-
dist kovasti kinnipidamine hoidis Latvijat sotta
kaasakiskumise eest. Sellele vaatamata aga teki-
tasid sOjast tingitud olukorrad ka Latvija rahva-
majandusele kui ka raudteedele teatud kitsendusi
ja 108id uusi llesandeid. Koigepealt raskused
rahvusvahelises kaubanduses tdid endaga kaasa
ka asjaolu, et raudteede majandusele hddavajali-
kud, vélismaalt sisseveetavad materjalid, sealhulgas
eeskatt kivisusi, osutusid raskesti kéttesaadavateks.
Teisest kiiljest aga v0ttis endale teissuguse ilme
raudtee vedude konjunktuur. Sedavdrd, kui kdve-
nes blokaad meredel, vdhenes ka Latvija kaubava-
hetus kaugete meretaguste maadega, kus trans-
port toimus peamiselt merd kaudu. Selle asemel
aga tekkis elavam kaubavahetus lahemate naaber-

Keftumsi raudtee-
jaama hoone
llig-a—Daiugavpilsi laia-
roopmelisel liinil

Jaama juures Daugava
jOel asub Keguinsi nime-
line Latvija suurim
joujaam

riikidega. Seoses selle asjaoluga silmnahtavalt suu-
renesid raudteel valiskaubanduse veod.

Kaubavedu.

Suuremad muudatused kaubaveo alal sindisid
ajavahemikus pdrast sdja puhkemist. Aruandeaasta
viimastel kuudel on maérkida rahvusvaheliste vedu-
de hoogsat tdusu.

Vaike- ja suurkiiruse kaupade vedu
Vedude hulk 1000 t

Siselihenduses: 1938.a. 1939.a.
Tous (+)
langus “/(I (— )
Vagunisaadetised 3115 2975 - 45
Viikesaadetised 214 246 + 14,8
Piim i, 47 51 + 8,5
Kokku . 3376 3272 - 31



Vilisihenduses;

Sisse- ja valjavedu . . 138 182 + 31,9
Transiito .. 120 179 + 49,3
Uldkokku . 2634 3633
Veetud tonn-km (lldse)
1000 .o 402995 429893 + 6,7

1t keskmine veokauqus, km 111 118

Nagu toodud andmetest ndha, on siseuhendu-
ses vdhenenud vagunisaadetiste veod ja nimelt puu-
materjalide arvel. Seevastu aga on kasvanud véike-
saadetiste vedude hulk, mida on p6hjustanud sbja
olude tagajarjel tekkinud kitsendused autotrans-
pordi alal. Vélisotsellhenduste veod on niih&sti sis-
se- ja véljaveo kui ka transiidi alal tdhelepanuvaéar-
selt tdusnud ja aruandeaasta 18pul moodustas nen-
de vedude hulk isegi kuni 20% kogu vedude hul-
gast kaubaliikluse alal.

Siseliikluse'vagunisaadetiste hulgast esikoha
oma vedude hulga suhtes omavad puumaterjalid
ja pOletispuud oma 937.000 t kogukaaluga, moo-
dustades seega ligi 31% uldisest vedude hulgast.
Seoses ehitustegevuse vdhenemisega, td6jéudude
vahesuse tagajarjel, langes ka ehitusmaterjalide
vedu teatud madral. Seevastu aga muutus intensiiv-
seks teravilja, elusloomade, suhkru ja teiste, kdrge-
matesse tariifiklassidesse kuuluvate kaupade vedu.

Nim.etatud muudatuste tagajéarjel, mis toimu-
nud kaubaliikluses, suurenes joudluste kogusumma
siin 6,7% vorra, ulatudes kuni 430 milj. tonn-km.
Samuti tdusis Uhe tonni keskmine veokaugus 111
km.-It 1938. a. kuni 118 km-ni 1939. a., milline as-
jaolu soodustavalt moéjustas kaubaveo tulude kogu-
summat.

Reisijate vedu.

Tdusu tendents ilmestus ka reisijateliikluses,
vaatamata sellele, et aruandeaasta viimastel kuu-
del tuli reisirongide liikumist piirata tunduvalt.

Keftiimsi jaama perroon
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Reisijatevedu (tuhandetes)

1938. a. 1939. a.
rohkem (-1
vihem o ()
Reisijate uldarv 1 ja 2. kl. 1189 1194 + 0,4
3. Kl 15480 15983 + 3,2
Kokku . 16669 17 177 + 3.0
Sellest hulgast:

Riia l&hisliiklus . 8730 8983 + 3,0
Olejaav liiklus 7939 8194 + 3,3
Reisija-km dldarv 749 056 782 667 + 4,5

Keskmine sdidukaugus,

Km s 45 46

Veetud reisijate arv 1939. a. saavutas korgei-
ma taseme Latvija raudteede kogu olemasolu aja
kohta, nimelt ulatudes kuni 17,2 milj.

Riia Gmbruse lahisliikluse tdusu eriti p6hjustas
seni raudteega paralleelselt toimunud autobuseliik-
luse piiramine, nimelt Riga®Jelgava liinil ja Riga
eeslinna rajoonides.

Vaatamata sellele, et aruandeaasta viimastel
kuudel marksa tdusid raudtee kdituses tarvitatavate
materjalide, eriti kutteainete, hinnad, siiski ténu
vedude hulkade tBusule, voisid Latvija raudteed
oma tuludega katta kdik ekspluatatsiooni, kui ka
remondi ja sisseseadete uuendamisega seotud ku-
lud.

Roiii>ide liikumine.

Juhitult péhimdttest, voimaldada elanikkonnale
mugavat ja tihedat raudteethendust, seati 1939. a.
kevadise uue sdiduplaani kehtimahakkamisel sisse
rida uusi reisironge. Et aga s0ja puhkemisel tekkis
raudteel raskusi kitteainete saamisega, siis oldi
sunnitud rongide liikunnist teatud maéaral piirama.
Milliseid tulemusi need korraldusvdtted andsid,
selgub jargmisest tabelist.



Rongide labijooks (1000 rong-km)

Rongi liik:
1938.a. 1939.a.
jhvem ()
vihem\o(—)
Reisirongid 6451 6142
Segarongid . . . . 1690 1849
Kiirendatud kaubarong. 1010 1065
Harilikud kaubarongid . 1282 1025
Kokku . 10692 10 287
Sellest hulgast:
Aururongid 10 556 10 053
Mootorrongid . 136 234

lilkumise Umberkorralda-
mine teostati ettevaatlikult, piirates rongide liiku-
mist jarkjargult. Eeskéatt vOeti ara kaigust need
rongid, millised olid omal ajal pandud kaiku reisi-
jateliikluse hdélbustamise eesmdrgiga, muutes seda
sagedamaks ja mugavamaks. Hiljem muudeti &ra
ka moned valisotseihenduse rongid, nende hulgast
Uks paar ronge Uhenduses Eestiga (Valga kaudu)
ja teine paar ronge Uhenduses Berliniga (Meitene
kaudu).

Selleks, et alandada kaubaveos omahinda, aru-
andeaastal veelgi suuremal mé&éral kasutati kiiren-
datud kaubaronge ka véikekiiruse kaupade veoks,
selleks nende rongide koosseisu laial ré6pmel suu-
rendades 41 teljelt 1938. a. 54 teljele 1939. a. Sa-
muti osutus vo@imalikuks suurendada ka harilike
kaubarongide keskmist koosseisu 77 teljelt 1938, a.
82 teljele aruandeaastal.

Reisijateveo rongide

Kiitteainete tarvitus.

Kitteainetega varustamise kiisimuse suhtes osu-
tuvad Latvija raudteed hoopis halvemas seisukor-
ras, kui seda on Eesti raudteed. Viimased kasuta-
vad kitteks omal maal saadavat p6levkivi ja pdlev-
kividli. Seevastu aga Latvija raudteed oma senist
harilikku kitteainet «—mkivisusi 2~ veavad sisse va-
lismaalt, kuna aga puude tarvitamine vedurite kit-
teaineks pole vdimalik sellepérast, et neid l&heks

VangaZi raudteejaam
Riga™—Valka laiar6épmelisel liinil

Gardene pooljaam
Riga—Saldus—Liepaja laiar6épmelisel liinil

siis vaja sellisel suurel hulgal, et senised raienor-
mid selleks kaugelt ette ei 1006Kks.

Turbatodstus on  alles  veel
ja selle  produktsiooni  tdstmine
hemas tulevikus méaéradeni, mis
daks rahuldada raudteede jooksvaid tarvitusi,
pole praegu voimalik puht tehnilistel p&hjustel.
Peale selle pole turvas kullalt kohane kitteaine
reisirongide veduritele, mis peavad sditma Kkiiresti.

Kitteainega varustamiseks, milline asendaks
valismaalt sisseveetavat Kkivislisi, on vastavates
asutistes korraldusi tehtud pdletispuude valmista-
miseks metsades suuremal hulgal. K&esoleva aasta
suvel on vdimalik laiendada ka turbatddstust. Et
veelgi kindlustada varustamist kutteainetega, sel-
leks Latvija raudteed oma vajadusteks ostavad
Eestist pdlevkivi.

algastmel
juba  1a-
vdimal-

Veerev koosseis.

Moodunud aastal Latvija raudteed tellisid vé-
lismaalt 10 reisi- ja 10 kaubarongi 1-3-1 tldpi
tankvedurit. S8ja olude tdttu nende tellimuste tait-
mine on viibinud ja uued vedurid on hakanud ko-
hale saabuma alles 1940. algusest peale.

Koigi nende tellitud vedurite kattesaamisel on
veelgi voimalik kitteainet kokku hoida, kuna uued
vedurid on varustatud kdigi, kitteaine soojusener-
gia ratsionaalseks drakasutamiseks vajalike sisse-
seadetega. Sellekohased uurimused on néidanud,
et vordsetes olukordades suured tankvedurid tarvi-
tavad °/a vOrra, vaikesed Tk tulpi vedurid aga ko-
guni poole vdrra vahem kitteainet, kui vanad ve-
durid.

Mandovritd6de omahinna alandamise eesmaér-
giga on aruande aastal soetatud 3 lokomootorit
1524 mm ro6pme jaoks, millised kdetakse naftaga.
Neisse on ehitatud 70 h. j. tugevusega diiselmooto-
rid ja rohtsal teel nad suudavad vedada kuni 376 t
raskust rongikoosseisu. Lokomootori maksimaalne
s@idukiirus on 30 km/t. Tegelikus t6ds on lokomoo-
torid osutunud oma Ulesannetele vastavateks, ja
todtamine nendega on, vorreldes auruveduriga,
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Indra piiri-jaam
Riga—DaiigavpiLs—Moskva liinil

marksa odavam. Lokomootoriga t66tades on vaja
ainult kaks inimest — juht, kes ka uhtlasi ronqi-
seadja ja teiseks haakija, kuna mandovritdid teos-
tades auruveduriga ldheb seejuures vaja 4—5 tee-
nijat.

Reisijateliikluse  véljaarendamisel  viimastel
aastatel ilmestus tarvidus luhikeste, majanduslikult
tootavate rongide jargi. Selleks Latvija raudteed
soetasid endale moéddunud aastal 3 laiarddpmelist,
3 juurdeveo-raudtee ja 2 véliraudtee mootorvagu-
nit, milliste ehitusel kasutati dra kdik selle uue veo-
abindu ehituse ja ekspluatatsiooni osas viimastel
aastatel saavutatud kogemused.

Laiar6opmelised (1524 mm) mootorvagunid on
varustatud 180 h. j. tugevusega diiselmootoritega.
Nende maksimaalne sGidukiirus on 80 km/t. Igas
vagunis on seatud sisse 60 istekohta; istekohtade
késitugede allalaskmisel saadakse veel 15 lisa-iste-
kohta. Mootorvagunile vBib kilge haakida selleks
eriti ehitatud vagun, milles on 19 teise ja 43 kol-
manda klassi istekohta.

Erikonstruktsiooni mootorvagunid on ehitatud
juurdeveo (750 mm rodpme) raudtee jaoks, Kkus
vajadus odava ja kiire veoabinBu jargi on veelgi
suurem, kuna siin seni reisijate liiklust teostati
vordlemisi pikaldaste segarongidega. Juurdeveo-
raudtee mootorvagunid koosnevad kahest 4-telje-
lisest reisivagunist, mis moodustavad {he terviku
ja mille keskele ehitatud vaheossa on paigutatud
kaks 100 h. j. Mercedes-Benz tilpi diiselmootorit
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ja pagasiruum 1,5 tonni pagasi jaoks. Masinaruum
toetub reisivagunite podrvankritele, kusjuures moo-
torid kéitavad mdlemal vagunil lhte telge. Sellises
mootorvaguni Uksuses on 90 istekohta, sealhulgas
19 11 klassi kohta.

Vdliraudtee (600 mm) 4-teljelisse mootorvagu-
nisse on ehitatud 8-silindriline Ford tutpi 85 h. j.
tugevusega bensiinimootor. Normaalse teeproofili
puhul s&irased mootorvagunid saavutavad kuni
40 km/t. Mootorvagunis on 35 istekohta ja eri-
ruum pagasi jaoks; juhiruum asetseb (hes otsas.

Kéesoleva aasta alguses oli Latvija raudteede
kdsutuses Uldse 11 mitmesugust tilpi mootorva-
gunit. Ehitusel on veel 2 bensiinimootorvagunit
600 mm réopme jaoks.

Reisijateliikluse hdlbustamiseks ja mugavuste
tdstmiseks on palju &ra tehtud. Alates 1938. a. on
peale rahvusvaheliste restoranvagunite kdigus ka
kolm 2. klassi kohaliku tGhenduse vagunit, milles
Uhes otsas on ehitatud restoran-jaoskond einelaua,
puhveti ja laduruumidega. Uued restoranvagunid,
millistes on saadaval head ja vdrdlemisi odavad
toidud ja joogid, on leidnud suurt poolehoidu reisi-
jate poolt. On laiendatud sisetihendustes ka maga-
rnisvagunite liiklust, sisseseades seda kdigis tahtsa-
mates Oistes rongides. Magamisvaguneid kasutasid
1939. a. siseihenduses 35.356, peamiselt 3. klassi
reisijat, kuna rahvusvahelises ihenduses magamis-
vagunit kasutasid 16.469 sditjat.

Aruandeaastal on soetatud juurde 67 uut pool-



vagunit kauba veoks laial ré6pmel ja 10 kinnist
kaubavagunit juurdeveo raudteel. Uued poolvagu-
nid on 11 m pikad, 20 t kandej. ja ehitatud terasest,
allalastavate portidega. Tarviduse korral on v8ima-
lik porte maha lasta, asetades vaguni p6randale ja
sel teel ilma raskusteta poolvagunist moodustada
platvorm. Séaadrased poolvagunid on juba 1936. a.
peale kasutamisel laial ro6pmel ja on osutunud kdi-

giti otstarbekohasteks nende kaupade veol, milli-
seid on vdimalik vedada lahtisel veerevkoosseisul.
Tellimused on antud veel 60 sddrase poolvaguni

ehitamiseks, kusjuures osa neist ehitatakse keevita-
tud raamidega. Varemalt poolvagunite raamid olid
needitud, mis aga nende taara kaalu, vorreldes kee-
vitatud raamidega poolvagunitega, suurendas 0,6
vorra.

Teed ja ehitised.

Teede ja ehitiste alal on 1939. a. teostatud pea-
miselt jooksvaid remonte, kuid ka Uksikuid suure-
maid todid. Riga—Rujiena liinil ehitati valmis Pui-
kule jaam. Ekspluatatsiooniks anti ile Kegumsi
jaama hoone, mis asub suure Daugava j6ujaama
juures. See hoone (hes kdigi majanduslike hoone-
tega laks maksma ligi 160.000 latti ja on ilusaim
R-ga®—~Daugavpilsi liinil. Jaamahoone alumisel kor-
ra' asetsevad publiku ooteruumid, einelaud, korra-
pidaja tuba jne., tlemisel korral teenijate elu-
korterid.

Peale selle on valmis ehitatud VangaZi jaama
hoone Riga®—Valka liinil ja Gardene Liepaja—
—Gluda liinil.

Sildade ehituse alal v6ib markida mdne suure-
ma raudteesilla Umberehitamise vdi kdvendamise
toid. Daugava joe sillale Riias on pandud rasked
S5—"89 m pikad rddpad, millised on elektriliselt
kokku keevitatud lihematest rodbastest. Pikad
réépmed on varustatud dilatatsiooni aparaatidega,
millised vdéimaldavad rddbastel muuta oma pikkust
Ohutemperatuuri muutuste tagajarjel.

Rdé6basomnibus 600 mm rdédpme laiusega
Meitene—Bauska vaélisraudteel

Signaal-seadmed Kiia eeslinna jaamas

Edukalt tootab roobaste keevituse tookoda, mis
saavutab héid tulemusi Latvija raudteede rédbaste
uuendamisel. Selles t66kojas vanad rédpad parast
diakulunud otste mahasaagimist keevitatakse elekt-
riliselt kokku 1827 m pikkusteks Uksusteks. T60-
koda on varustatud moodsate masinatega ja todtab
vordlemisi vdikese tdoliste arvuga, kuna kdik toéd
on vB@imalikult mehhaniseeritud. Viimase kahe aas-
ta kestel on t6dkojas mitmesuguseid rédpaid kok-
ku keevitatud ligi 200 km tee pikkuse ulatuses.

Muudatust riigiraudteede koosseisus tdi aru-
ande aastal Liepaja—Aizpute liini UGmberehitus
1000 m roéopmelt 750 mm roopmele. Selle 49 km

pikkuse liini riigiraudteed olid 1938. a. lle v&tnud
eraraudteeseltsilt. Umberehitusega (iheskoos on
sellel liinil teostatud ka pealisehituse ja sildade
kdvendamist. Omberehitusetédde hulka kuulus ka
3 km pikkuse tGhendustee valjaehitus, milline Ghen-
dab nimetatud liini Liepaja laiar6dpmelise peajaa-
m_aga.

Aruandeaastal tdhelepanu véariva sindmusena
vOib mérkida ka seaduse vastuvétmist uue Tu-
kums—Kuldiga raudteeliini ehitamise kohta. See
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Rong- valjasdidul Riia jaamast

71 km pikkune raudtee ehitatakse 1524 mm ré6pme
laiusega. To66d on nédhtud ette teostada 5 aasta
jooksul ja need lahevad maksma ligi 12 milj. latti.
Tdodega on alustatud juba Tukums Il jaamas.

1939. a. l6puks oli Latvija raudteede eksplua-
teerimisel tldse 2261 km laiar60pmelisi, 435 km
juurdeveo (750 mm) ja 549 km véhraudteid (600
mm), kokku —m kaherd0pmelisi teeosi arvestades
ainult dkskord — 3222 km.

Aruandeaastal siseihenduse tariifides mingisu-
guseid olulisi muudatusi pole ette vbetud, mis olek-
sid tdstnud raudtee tulusid.

Valisihenduste alal on aga tehtud mdnesugu-
seid muudatusi tariifides: Eksportkaupade tariif
tootati Umber, jattes seda kehtima ainult sdaraste
kaupade veoks, milliseid tegelikult ka vélja vee-
takse ja mis vajavad veohinna-alandusi. Samal
ajal on muudetud dra igasugused tariifi soodustu-
sed valisotselihendustes. sealhulgas eriti transiit-
veos. Rahvusvaheliste tariifide Umberkorraldamine
oli tingitud sellest, et s6ja puhkemise tottu tdusid
raudtee kdituse materjalide, eriti kltteaine, hinnad
ja seega ka vedude omahind.

Seoses raudteede tegevuse uUmberkorraldamise-
ga ja ratsionaliseerimisega on teenijate arv aruande
aastal vdhenenud 14.370-It 1938. a. 13.025-le, s. o.
9,3% vdrra.

Raudteeliiklusest 100 aasta eest

Dipl.-isis. P. NiMiinaiiii

Raudteede tekkimiseks ja nende hoogsaks aren-
guks, nagu seda vdib markida algusest peale m66-
dunud sajandi teises veerandis, pakkus soodsat
vOimalust kahe olulise kiisimuse — rédbastee ja
sellel liikuva auruveduri m otstarbekohane lahen-
damisviis. M8lemad kisimused arenesid taiesti ise-
seisvalt, ehk kill peagu Uheaegselt.

Puidust sBiduteid —e pakk-roobasteid — kasu-
tati juba sajandeid Saksa ja Inglise maekaevandus-
tes. 18. sajandi teises pooles hakati seniseid pui-
dust sdiduteid katma pealt raudlattidega. Alguse
sai see talitusviis Colebrooke-Dale rauapaja kaas-
omaniku Mr. Reynoldsi poolt, kes rauahindade
suure languse puhul 1767. a. laskis tagavarasse
jddvat rauda valada pikkadeks, pealt konkaavse-
teks lattideks, et neid kasutada ajutiselt, kuni raua-
hindade paranemiseni, oma kaevandustes puidust
rodbasteede katteks ja seega kaitsta viimaseid kiire
kulumise eest. Et aga tegelikus td6s osutusid
rauast ro0pad vaga otstarbekohasteks, siis jaadigi
nende kasutamise juurde ja voeti 0ldiselt igalpool
kaevandustes tarvitusele.

Et véltida veokite mahaminekut réobastelt, sel-
leks varustas B. Curr Sheffieldis 1776. a. need véa-
limistel kilgedel servadega, mistdttu ro6pad omasid
nurkraua kuju. Sellisel roobasteel voisid liikuda

seega igasugused harilikud maanteesfidukid, kuna
rodbastee laiuseks — rodpaste servade vahekaugu-
seks — maddrati Inglise maanteesdidukite harilik
rédbe, mis oli 5 inglise jalga (1524 mm). See moot
jai tarvitusele péarastpoole ka lamedate rddbaste
puhul, mida arvati rédbaste thest valimisest ser-
vast teise valimise servani. Sisemiste kiilgede va-
hekauguseks sel puhul osutus 4 jalga &]2 tolli - -
1435 mm, milline laius voeti tarvitusele kdigi
inglise raudteede ja nende sdidukite juures,,ja selle
tagajérjel ka enamuses teistes maades. RO0Opa ja
ratta probleem leidis otstarbekohase lahenduse siis,
kui hakati varustama rddbastee veokite rattaid sel-
lekohaste rattaharjadega. NiUudsest peale anti roo-
pale pealt lame, kuid l&bilGikes selline kuju, mis
vdhema materjali kulutuse juures, tdidab paremini
oma (lesandeid. Sellejuures vdeti endiste malmist
rodbaste asemel, mis tihti kergesti murdusid,
1808. a. peale tarvitusele taotud rauast rddpad,
1820. a. peale aga hakati ro6paid valtsima.
Kdnesolevaid rodbasteid kasutati peamiselt
méekaevandustes. Mdte, kasutada rdobasteid ve-
dude teostamiseks, ka laiemas ulatuses, leidis teos-
tamist 19. sajandi alguses. 1801. a. anti Inglise
parlamendi poolt ,,Surrey-raudteeseltsile” kontses-
sioon r@6bastee ehitamiseks Wandworthi ja Croy-
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cieni vahel Londoni ldhedal. Peale kivisite, tera-
vilja ja muu kauba veo, mis oli moeldud selle raud-
tee peamiseks Ulesandeks, tuli siin kisimuse alla
ka reisijate veo korraldamine, milleks seltsile luba
anti. Euroopa mannermaal suurema hobuseraud-
teena vOib mainida Budweis—"Kerschbaumi liini,
Austrias, 64 km pikk, milline avati liikumiseks
1828. a.

Vahe peal oli rohkesti katseid tehtud veoriista
konstrueerimiseks, mis liiguks auru joul ja voiks
suuri koormaid vedada vordlemisi kiiresti. S&a-
rane sGiduk ehitatigi maantee jaoks, kuid seal osu-
tus selline ,,auruvanker” liiga raskeks ja massiiv-
seks, mistdttu jai dle ainult vOimalus kasutada teda
raudsel alusel, rd0basteel. Esimese enamvéhem
kblvuliku veduri ehitas Trevithik a. 1804, ja see
tuli kasutamisele Merthyr-Tydvil raudteel toor-
raua veoks, kus seni oli kasutatud hobuste joudu.
Tema soOidukiirus oli ainult 7—8 km tunnis. Jarg-
nevatel aastatel terve rida teisi leiutajaid tdotasid
auruveduri kallal, kuid aururaudtee loojaks tema
otseses ja téies mottes sai George Stephenson, kes
1814. a. ehitas oma esimese veduri, mis vdeti kasu-
tusele Killingworthi méekaevanduses. 1825. a. avati
liikumiseks Stockton®—Darlingtoni raudtee, mille
kéituse jaoks Stephenson ehitas veduri. Kd&ik need
vedurid omasid tol ajal veel mdnesuguseid olulisi
puudusi, mistdttu uute raudteede ehitajad tihti olid
skeptilised auruveduri vdimete ja otstarbekohasuse
suhtes. Naiteks roobastee ehitamisel kahe suur-
linna, Liverpooli ja Manchesteri, vahel ja selle kai-
tusviisi arutlemisel vdeti tdsiselt kaalumisele kusi-
mus, kas kull mitte hobusejéu asemel vdtta tarvi-
tusele aurujdudu, kuid statsionaarsete, s. 0. paigal-
olevate aurumasinate abil, luues koisraudtee. Sel-
leks oleks tulnud kogu 48 km pikkune liin jagada
teatud arvu vordseks osaks ja iga osa keskpaigas
asuks paigalseisev tugevajouline aurumasin, mis-
sugune oma liiniosal kaivitaks rodbaste vahel 16-
putut, sbidukeid vedavat traatkdit. G. Stephenson,
kes insenerina osa vdttis Liverpool-Manchesteri
raudtee ehitusest, suutis kdigest vastuseisust hooli-
mata labi viia, et auruveduri kiisimuse lahendami-
seks nimetatud raudteeselts kuulutas valja vdist-
luse. Selle tingimustes oli ette ndhtud ehitada auru-
vedur, milline suudab maksimaalselt 3,5 atm. surve
juures vedada rohtsal teel endast kolm kordai ras-
kemat koormat, sdidukiirusega 10 ingl. miili (15,2
km) tunnis. Veduri omakaaluks lubati 2-teljelise
ehitusviisi juures 4" tonni, 3-teljelise juures kuni
6 t.) Auhinnaks madrati 500 naelsterlingit.

6. oktoobril 1829. a., millist paeva loetakse au-
ruraudteede siinnipdevaks, toimus 3-kilomeetrilisel
tasasel teel Rainhilli juures suure rahvahulga juu-
resolekul vdistlus, milleks oli tles antud 4 vedurit.
George Stephenson ilmus sellele vdistlusele oma
uue veduriga ,,Rocket” (,,rakett*), mille ehituse
juures ta oli &ra kasutanud mitmesuguseid, ka teiste
leiutajate poolt kasutatud uuendusi. Teised voist-
lusest osavotvad vedurid kas vigastuse t6ttu lange-
sid voistlusest vélja, voi ei vastanud vdistluse tin-
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gimustele. Stephensoni 2-teljeline ,,Rocket” 4,5 t
omakaalu juures vedas 12,75 t koormat 13,8 ingl.
miili/t. sbidukiirusega. Uksikutel juhtudel saavutati
selle veduriga juba kuni 45 km/t. s6idukiirusi.

Stephenson v@itis auhinna ja saavutas seega ka
oma eesmérgi: Liverpool*—Manchesteri raudtee-
selts otsustas seada sisse aurukdituse ja tellis sel-
leks Stephensonilt 8 tukki ,,Rocket“-tiupi vedurit.

Stephensoni ,,Rocket” hoitakse kui auruvedu-
rite esiema, alles South Kensingtoni muuseumis
Londonis. Seda tdie digusega. Tollest ajast peale
algas auruveduri vdidukadik maailmas, rédbasteid
kaudu, mulle ehitusega alustati enamvahem (he-
aegselt paljudes maades. Liverpool-Manchesteri
raudtee avati liikumiseks 15. septembril 1830. a.
Samal aastal vOeti auruvedur tarvitusele ka Balti-
more—Ohio raudteel P&hja-Ameerika Ohendrii-
ges, kus raudteeehitus erilise hooga arenema
hakkas.

Euroopa mannermaal algas auru-raudteede aja®
jark 1835. a. aastaga, millal ehitati Saksamaal esi-
mene raudtee, Nurnberg®—Furthi liin (6 km) ja
Belgias Brissel*~—Mechelni liin (20 km). Kahe
aasta pdrast (1837) avati liikumiseks Saksamaal
Leipzig—Dresdeni raudtee esimene teeosa (Leip-
zig—Althen), Austrias  Floridsdorf ™ Deutsch
Wagram raudtee (13 km) ja Prantsusmaal Paris"—s
St. Germain raudteeliin (21 km). 1838. a. said
valmis esimene raudtee Venemaal Peterburi ja
Tsarskoje Seloo vahel (27 km) ja uued raudteed
Saksamaal — Berlin—Potsdam, Braunchweig—
Wollenbittel, Dusseldorf*—Erkrath ja Magdeburg
—~Halle®Leipzigi raudtee esimene teeosa Kkuni
Schonebeckini. 1839. a. avati liikumiseks Hollandis
esimene raudtee Amsterdami ja Haarlemi vahel
(17 km) ja ltaalias esimene aururaudtee Neapeli
ning Portici vahel (8 km). Samal aastal Saksamaal
said valmis uued teeosad: Kdln-—Aachenimraudtee
kuni Mingersdorfini, Taunuse raudtee osa Frank-
furt—H®o6chst ja Minchen—Augsburgi raudtee osa
Miinchen®—Lochhausen.

Nagu sellest ndhtub, on 100-aastase raudtee-
liikluse juubelit vdidud pidada juba mitmelpool.
Milliste abindudega ja missugustes tingimustes liik-
lust teostati esimestel raudteedel, selle kohta toome
allpool ménesuguseid néiteid.

Tulles kdige pealt raudtee pealisehituse juurde,
vOib lisaks sellele, mis rodbastee arengu kohta al-
guses juba mainitud, tdhendada, et olenedes vedu-
rite ja vagunite vOrdlemisi vaikesest omakaalust,
nagu allpool ndeme, ja madalatest s@idukiirustest,
ei vdinud tol ajal erilisi suuri ndudeid olla ro6bas-
tee pealisehituse suhtes. RoO6pad esialgu olid lihi-
kesed, parimal juhul 4—5 m pikad ja nende kaal
tihti mitte dle 12 kg jooksva meetri kohta. Rédpad
kinnistati eriliste, malmist valatud aluste, ,,toolide*
(chairs) abil liiprite kulge. Selleks kasutati alguses
neljakandilisi tahutud kive, hiljem puupakkusid,
mis asetati pikuti rodbaste alla. R66pa ristilabildige
erines tol ajal suuresti praegusest roopast, nimelt
puudus selleaegsetel rodbastel tald, milline puudus



tingis ka rodpaaluse kasutamist. Stevens Ameeri"
kas oli 1830. a. tootanud véalja seene-kujulise l&bi-
10ikega rddpa tuubi, milline evis laia talda. Saksa-
maal vOttis Leipzig — Dresdeni raudtee ehitaja,
Theodor Kunz, esimesena tarvitusele uut tlipi laia
tallaga ro6pad ja asetas need pdigiti liipritele, kin-
nitades roopaid liiprite kulge hhtsalt tugevate
konksutaoliste roopanaeltega. Poikliiprid olid ase-
tatud kruusast teemuldele. Seega oli rédbastee saa-
nud selle kuju, mida ta evib praegu. Siiski oli ks
puudus veel olemas. Ei olnud tuldud sellele, ihen-
dada Uksikuid roopaid enda vahel sidelappidega,
vaid ro6pad olid lihtsalt asetatud otsakuti vasta-
misi, lamades Uhisel alusel. R60baste sidelapid voeti
tarvitusele Euroopa mandril kdige esiteks Saksa-
maal Elberfeld—Schwelm teeosa ehitusel 1847. a.
Va@ib téhendada, et esimesed roobasteed vaevalt
kill mingit mugavat sbitu meie tdnapédevaste mdis-
tete kohaselt pakkuda vdisid. Tuli hiljem mitme-
suguseid uuendusi ette vodtta réObastee, kuid eriti
sdidukite enda juures, millised alguses olid vaga
kohmakad ja ebamugavad.

Stephensoni ,,Rocket” ja eriti selle jarglased,
mille juures uuendusi ette vdeti, olid oma aja kohta
teatud maéral tdiuslikud vedurid, ja nad evisid ld-
joontes enamiku neist olulistest osadest, millest ka
tdnapéeva vedur koosneb. Areng, mida vedur mo6-
dunud saja aasta kestel labi teinud® t6i kaasa en-
daga peamiselt veduri ja selle osade mdddete peagu
hiiglasliku suurenemise ja, mis oluline, sellega koos
ka mitmekordselt paremate joudlustagajiargede saa-
vutuse.

Millises vahekorras osutuvad Stephensoni ,,Ro-
cketi“ ja praegusaja Kiirrongi veduri md&odtmed ja
joudlused, selle kohta pilti annab jargmine vOrd-
lustabel:

Joudlus  Sgidu  Veduri Veduri Auru
h. ). kirus  pikkus  kaal  surve
Stephensoni
Rocket* . 10 4kimt 4m 75t 3 atm
Suw>* kiirron-
givedur 2000 120kmt 15m 100 t 16 atm

Mis sellest vdrdlusest silma paistab, on joud-
luste tdus kahesajakordselt, 10 h. j. pealt 2000
h. j. peale. See on aga selle tdttu tahelepanu vaa-
riv, et moodsate kiirrongi-vedurite ehituse juures ei
ole laiemat rédbet, kui Stepensonil oli (1435 mm),
ja vaevalt nimetamisvaarselt laiemat ja kdrgemat
ehitusruumi on kéasutada, kui tol ajal. Juba saja
aasta eest leiti, et tugevamajouliste vedurite ehita-
miseks ei piisa normaalro6pmest. Inglismaal raud-
teeasjanduse tegelane Braithwaite vottis Eastern-
Counties raudtee ehitusel 1839. a. rédpme laiu-
seks 5 jalga = 1524 mm. Great Western raudtee
ehitusel Brunei maaras roopme laiuseks koguni 7
jalga = 2134 mm.

Stephensoni  poolt
raudtee jaoks ehitatud

Liverpool — Manchesteri
Uheksas vedur, nimega

., Planet” (tolleaegsed vedurid evisid alati mingi
nime, mis ehitaja poolt talle antud), omas, vdorrel-
des ,,Rocketiga“, juba mitmesuguseid uuendusi ja
suuremaid modtmeid. Ta Kkittepind oli 12,8 m-
pealt 38 m" peale kasvanud ja teenistuskaal oli
4,5 t asemel 9,1 tonni. Saksamaa esimese raudtee
jaoks — Nuirnberg — Furthi vahel — 1835. a.
Stephenson ehitas veduri ,,Adler”, mis sarnanes
taielikult vedurile ,,Planet”. Veduri jéudlus oli siin
juba 40 h. j. Veduri vabrikunumber (jarjekorra)
oli 118, mis néitab, kui hoogsalt veduritddstus Ing-
lismaal arenes, kuna peale Stephensoni oli seal ka
teisi veduriehitajaid.

Ameerikas asutati esimene veduritehas juba
1831. a. Baldwini poolt, kelle poolt ka mitmesugu-
seid uuendusi veduriehituse alal tarvitusele voeti.
Ameerika vedurite ja vagunite ehitus arenes peagu
tditsa iseseisvalt Euroopa eeskujudest ja siin, tin-
gitult kohalikest oludest, omandas veerev materjal
eriti suured maootmed.

Euroopa mandril telliti esimesed, uute raud-
teede tarvisminevad vedurid Inglismaalt. Peagi aga
rajati ka siin oma veduritehased, nait. Belgias
1835. a.. Prantsusmaal 1838. a.

Saksamaal ehitas Obigau raasinavabrik Dres-
deni juures Leipzig — Dresdeni raudtee jaoks
1838. a. esimese veduri. Selle veduri (,,Saxonia®)
konstrueeris prof. Schubert Dresdeni politehniku-
mist, ja ta vBeti kasutusele Leipzig®—Dresden raud-
tee liikumiseks avamisel 1839. a. Jargmisena ehitas
Dr. Kufahli vabrik Berlinis the veduri Berlin —
Potsdami raudtee jaoks. Hiljem maailmakuulsuse
omandanud Borsigi veduritehas alustas oma tege-
vust 1841. a., ehitades sel aastal tUhe veduri An-
halti raudtee jaoks.

Esimesi vedureid koeti kiviséekoksiga, milliseks
otstarbeks raudteeseltsidel endal koksivabrikud
olid olemas. Kivisusi alguses loeti veduri kitteai-
neks mittesobivaks, ja tolleaegsete vedurite konst-
ruktsiooni juures oli see védide ka pdhjendatud. Mit-
mesuguste suitsudrapGletamise seadiste ja muude
uuenduste tarvituselevdtuga puuti siiski leida vdi-
malust kasutada kutteainena Kivisusi, milline vor-
reldes koksiga, méarksa odavam. See Onnestus ja
60. aastate algusest peale on kivislsi veduri kltte-
ainete hulgas périnud esikoha.

Tulles vagunite juurde, vdib alguses kohe
nende suhtes tdhendada, et nad raudteeliikluse loo-
mispdevadel olid viga véikesed ja sarnanesid tihti
ennem maanteesdidukitele — vankritele, kui prae-
gustele vagunitele.

Eriti peab madarkima esimeste reisivagunite
kohta, et need olid lihtsalt postitéllad, mis pandud
liiklema rddbasteel, vdahemalt oli nimetatud sdiduk
olnud eeskujuks, mille jargi ehitati raudteevagunid.
Na4it. ehitati Inglismaal London Birmingham
raudtee jaoks 1 klassi vagunid, mis olid pdikseinte
abil jaotatud kolme iseseisvasse ossa, millised iga-
Uks olid varustatud uste ja akendega mdlemal Kkil-
jel ja kujutasid kolme (ksteise vastu otsakuti pai-
gutatud tolleaegset postitdlda. 2. klassi vagunid olid
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samasugused, kuid neil tihti puudusid aknaklaasid,
millised moénikord asendati eesriietega. 3. klassi va-
gunid harilikult olid hoopis ilma katuseta.

Saksa raudteede esimesed reisivagunid ehitati
Inglise eeskujude jargi. Tarvitusel oli 3 vaguni
klassi. 1 klassi vagunis oli kolm ,,kupeed*, igatks
6 istekohaga, mis vdrdlemisi héasti polsterdatud.
Aknad ja uksed olid siin varustatud klaasidega.
2. klassi vagunid olid ilma kupeedeta, polsterdus
neis oli lihtsam ja aknaavaused olid tihti ilma klaa-
sideta, vaid ainult eesriietega. Istekohti oli vagunis
24. 3. klassi vagunid olid pealt lahtised, kiilgsein-
tega, mis moodustasid ainult rinnatise. Istumiseks
olid lihtsad puupingid. Hiljem hakati 3. klassi va-
guneid katma pealt purjeriidega, milline uuendus
aga pea asendati Kkindlate, puidust ja tsinkplekist
katustega. Ajutiselt oli nait. Dusseldorf—~Elber-
feldi raudteel ka 4. klassi reisivaguneid, mis olid
ette ndhtud ainult ,,seisuvagunitena“, kuna neis
puudusid istepingid.

Esimesed raudteevagunid olid meie tdnapédeva
moistete jargi ka vdga vdikesed: nende pikkus oli
ca 7 m: puhvrid asetsesid ainult 65 sm kdrguses
rédpapeast; vaguni sisemine laius oli 2,35 m ja kor-
gus kupees 1,70 m. Kupeedega vagunite korval
tekkis pea ka n. n. ,l&dbikdigu-vaguneid“ (Inter-
kommunikations-Wagen), mille jaoskonnad olid
the keskel asuva l&bikdigu kaudu thendatud. Sel-
listel vagunitel uksed ei olnud vaguni Kkilgedel,
vaid otstes, kus sisse- ja valjaminek toimus lahtise
pidurirddu kaudu.

R6hku pandi teatud mé&éaral vagunite valimu-
sele, kuna neid varviti harilikult kirevates toonides.
Nirnberg—Firthi raudtee esimesed reisivagunid
olid helekollased, Uhel teisel raudteel olid sinised
vagunid. Kasutati raudteevagunite juures samu
varvimis- ja lakeerimisvotteid, nagu neid oldi har-
jutud postivankrite juures tarvitama.

Sellevastu aga reisijate mugavuse eest oli vdga
vahe hoolitsetud. Lahtised reisivagunid, mida,
nagu juba mainitud, eriti 3. klassi jaoks kasutati,
kaotati Kkill pea, osalt avaliku arvamise voi valit-
susasutiste ndpundidete pdhjal, liiklusest dra. Kuid
kinnistes reisivagunites oli halb lugu O6hustamise
kui ka valgustuse poolest. Teatavasti raudteeliik-
luse algaastatel rongid liikusid ainult pdeval. Raud-
teeseltsid vaitsid, et 0osine liiklus ei ole raudtee-
kdituse iseloomuga kokkukdlastatav. Preisi minis-
ter v. d. Heydt asus aga seisukohal, et gosiste ron-
gide kéikupanek on reisijate huvides hé&davajalik,
ja raudteeseltsid pidid selles klsimuses jarele
andma. A. 1844 Kirjutati ette Preisi raudteedel
vagunite valgustamine, ja pea vdeti tarvitusele oli-
lambid.

Vagunite kitmist alguses ei tuntud. Mdanel
raudteel vdeti tarvitusele rauast jalasoojendajaid,
mida tdideti kuuma veega vOi kuuma liivaga. Kdige
esiteks Badeni raudteel ehitati 1 ja 2. klassi vagu-
nitesse raudahjud, mida koeti Kivisitega. Siit laie-
nes see uuendus ka teistele raudteedele.

Et reisivagunites puudusid klosetid, pole ka

tolleaegsete olude kohta imeks pandav. Alles
1860. a. vOeti need tarvitusele raudteerongides,
kuid esiteks et mitte raisata reisivagunite kallist

ruumi — ehitati klosetid pakivagunitesse, kus mui-
dugi nende kasutamine véga raskendatud oli ja
neisse ainult vahejaam.ades, rongi seisu ajal, paases.

Reisivagunid Saksamaal ehitati alguses ainult
2-teljelised. Uksikutel raudteedel aga kasutati pea
ka 4-teljelisi po6rvankritega reisivaguneid Amee-
rika eeskujul, néit. Leipzigh—Dresdeni raudteel juba
1838. a., péarast ka Wirtembergi raudteel. Austria
Lduna raudteel, Hannoveri riigiraudteel ja mujal.
Leipzig—"Dresdeni raudteel peale selle ehitati reisi-
vaguneid 3-teljelisi.

Hoopis erinevalt Euroopa oludest arenes
Ameerika raudteedel ka reisivagunite ehitus. Siin
algusest peale hakati ehitama ainult suuri vaguneid,
mis ei olnud jaotatud Uksikuteks kupeedeks, vaid
moodustasid Uhe suure ruumi, milles keskel oli labi-
kdik ja modlemal pool pinkide read, kus kuni 70
reisijale istekohti oli. Uksed asetsesid mitte vaguni
kilgedel, vaid otstes, kus olid lahtised platvormid,
mille kaudu péasis vagunitesse. Vagunid olid 4-tel-
jelised ja nimelt kahe 2-teljelise pddrvankriga. Nai-
tena vOib tuua Uhe sellise reisivaguni mddtmed,
nagu neid 1840. a. peale kasutati Baltimore—Ohio
raudteel:

Vagunikere sisemine pikkus 36 jalga (10980
mm), laius 7 jalga (2130 mm), kdrgus 5 jalga 11
tolli (1800 mm). Istekohtade laius oli 14 tolli
(355 mm) ja pinkide vahekaugus 11 tolli
(280 mm).

Mis puutub kaubavagunitesse, siis moodustasid
need Inglise raudteedel algusest peale kullalt
tdhtsa osa raudtee veerevast koosseisust, kuna siin
esimesed ro0basteed olid ehitatud eeskatt Kivisute,
raua ja maagi, kui ka muude masskaupade veo ots-
tarbeks. Kaubavagunidki oHd aga siin véikesed,
2-teljelised, 7 m™ laadimispinnaga ja 4 t kande-
jouga platvormid, nimelt kas madalate &artega voi
ilma. Tarviduse korral kaeti kaup pealt purjerii-
dest vBi nahast presendiga. Kinniseid kaubavagu-
neid hakati ehitama alles hiljem.

Saksamaal esimeste raudteede ehitusel arvestati
kaubaveoga kas hoopis vahe, v0i peagu hoopis
mitte. Raudtee llesandena mdeldi siin reisijate Kii-
ret ja hdlpsat edasitoimetamist. Sel p8hjusel ehi-

tati siin eeskatt ainult reisivaguneid. Esimesel
Nurnberg—Furthi raudteel alguses ei olnud ai-
nustki kaubavagunit.  Berlin*—Potsdami raudteel

selle avamisel oli tervelt 82 reisivagunit ja ainult
22 pagasi- ja kaubavagunit. Minchen*—~Augsburgi
raudteel oli 37 reisivaguni kohta 12 pagasi- ja
kaubavagunit ja Saksi raudteel 23 reisivaguni
kohta 1 kaubavagun. Sellise asjaolu p6hjuseks oli,
et esimesed raudteeliinid olid peamiselt kohaliku
tahtsusega, ja neil puudus dhendus naaberliini-
dega. Kaubaveos aga selle normaalseks arenguks
hadatarvilik on véimalus otsevedudeks pikkadel
kaugustel, nagu see eriti masskaupade juures
kehtiv.

Saksa raudteedevdrgu arenedes omandas tarvi-
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liku tahtsuse siin ka kaubavedu ja ehitati selleks
vaguneid, millised siin peale platvormide ehitati ka
kinnised. Viimased osutusid siin vajalikuks veel
selletdttu, et tol ajal Saksamaa poliitiliselt jagunes
paljudeks Uksikuteks riikideks, mis tollipiiridega
Uksteisest eraldatud, ja kaupade veol Uhest riigist
teise vOi transiidina kolmanda riigi kaudu tuli va-
guneid varustada tolliplommidega.

Esimeste Saksa kaubavagunite taara oli keskmi-
selt 5,5 t, kuna kandejoud 3—4 tonni. N4éiteks oli
1842. a. ehitatud 2-teljelistel platvormidel laadimis-
pind 9,2 m2, kandejdud 4 t, taara 55 t, telgede va-
hekaugus 2,1 m.

Oma vagunitehased tekkisid Saksamaal juba
alguses. Ndit. Leipzig—Dresdeni raudteeselts asu-
tas juba 1837. a. endale vagunitehase, milles ing-
lise inseneri juhatusel ehitati esimesel poolaastal 35
reisi- ja 5 kaubavagunit. Teistest esimestest vagu-
nitehastest vBib mainida Reifert ja Co Bockenhei-
mis (1838), Pauwels ja Talbot Aachenis (1838),
Gastell ja Berdelle Mainzis (1839), Rauff Berlinis
(1839), Linke Berlinis (1839) ja teised.

Kaubavagunite juures omab see erilise tahtsuse,
et nad oleksid kohased kasutamiseks mitte uksi
omanik-raudteel, vaid ka naaber-raudteel. Otse-
uhenduslik vedu omandab oma eelised alles siis.
kui kaupade Umberlaadimise asemel on vdimalik
saata vagunit otsekohe saatejaamast sihtjaamani.
See aga oli raudteede algaastatel véga tihti ras-
kesti labi viidav. Uksikutel raudteedel olid kauba-
vagunid oma ehitusviisi poolest erinevad ja selle-
tottu neid ei saadud kasutada teisel raudteel. Eriti
peab seda mérkima vaguni puhvrite ja sidehaakide
suhtes. Selle tagajdarjel tuli alguses vagunite otse-
liikluse vdoimaldamiseks ette vOtta omapéraseid abi-
ndusid, néiteks vagunile juurde ehitada lisapuhv-
reid voi ehitada puhvreid Umberpaigutatavatena
jne. Teisest kiljest aga raudteede algaastatel Uksi-
kud raudteed ei olnud sugugi nii vdga vastutuleli-
kud Uksteise vastu. Keelduti tihti modnesugustel
pbhjustel oma vaguneid andmast kasutamiseks vG0-
ral raudteel. Kaasa mdjusid tihti siin ka hddrumi-
sed ja vdistlused Uksikute raudteeseltside vahel.

(fai-gneb.)

Kroonika

-EESTI
IIAUDTEEMATEKJALIDE OSTMINE

Kéesoleva aasta aprillikuul anti Saksamaale
suurem tellimine raucUeematerjalidele kogusummas
2.300.000 kr. peale. Muuseas telliti 2 laiar6opmeli&e ja
2 kitsar66pmelise cliiselelektri-mootorvagunite sissesea-
ded, 400 kaubavagunile Hiidebrand-Knorr tuupi dhk-
piduri seadised, peale selle Rontgeni sisseseadeid raud-
tee ambulantsi jaoks, ja mitmesuguseid materjale ning
fcisseseadeid peateha;stele.

LATVIJA

UUS SOIDUHINDADE TOSTMINE LATVIJA
RAUDTEEDEL

Seoses uUldise raudtee tariifide tdstmisega 1. det-
sembril 1939 kallinesid Latvija raudteedel tol korral ka
sdidupiletite hinnad 5% vdrra.

Nidd 1. maist 1940 on viidud Idbi uus hindade tdst-
mine Latvija reisijateveo tariifis, kuid seekord mitte
lineaarselt, ega uldiselt. Nimelt on jaanud koérgenda-
mata 3. klassi uldtariifi Uhekordsete ja edasi-tagasi pi-
letite, kui ka n. n. 10-s6idu piletite hinnad.

Eeskdatt tuleb mainida, et Latvija raudteedel seni
kehtinud Uksikute klasside piletihindade suhted, milli-
sed lalates 3. klassist, olid jargmised 1,00 : 1,33 : 2,66, on
nild méaératud 1,00 : 1,50 : 3,00. Seega 2. klassi piletid,
millised olid 3. klassi piletihindadest ainult 33% vorra
kallimad, nitd on 50% k&rgemad.

Selle tagajarjel 2. klassi piletihinnad, kuigi 3. kl.
hinnad jaid muutmata, kallinesid 12,5% vdérra. Kuna
1. klassi s@idupiletite hinnad, nagu varemalt, ndnda ka
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niiud, moodustavad 2. klassi piletite kahekordse hinna,
siis on nad tdusnud sama. protsendi, s. 0. 12,5% vorra.

Lihikestel kaugustel, nimelt kuni 10 km, on mim-
dotud dldiselt ka 3. klassi Uhekordsete ja «dasi-tagasi
piletite hindu. Senise kauguse alammadéara, 8 km — 30
santiimi — asemel on nltdd alammaéaraks 6 km -
20 santiimi, mis peab aitama soodustada lahisliiklust,
eriti Riia s6lmes. See osutus tarvilikuks ka seetdttu,
et seni aastaid Riia s6lme ja ldhema Umbruskonna jaa-
made vahelises l&hisliikluses kehtinud erilised alanda-
tud Uhekordsete, edasi-tagasi ja 10-sdidu piletite hinnad
nddd 1. maist 1940 &ra muudeti. Samast ajast kehtib
seega ka siin ainult dldine tariif. Viimasel ajal ei olnud
nimetatud l&hisliikluses enam kill suuri hinnaalandusi
antud Uhekordsetelt piletitelt, kuna neid soodustusi oli
juba endistel tariifikdrgendustel osaliselt ké&rbitud. See-
ga kallinevad Uhekordsete piletite hmnad siin ainult
5—10, pikematel kaugustel 20 santiimi vorra.

3. klassi kuupiletite hindu on tdstetud Uldiselt, kuid

mitte lineaarselt, vaid lihikestel kaugustel suuremal,
pikkadel kaugustel — vdhemal maéaaral. Hinnatdus osu-
tub siin néit. 1 kuu piletil 1—6 km kaugusel 4,75 latit
5,50 latile, s. 0. 15,6%. 20 km kaugusel 1 kuu jaoks keh-
tiva pileti hind tdusis 16,55 latilt 18,50 latile, seega
11,0%. Kuupilet, mis kehtiv kogu raudteedevdrgu jaoks,
maksis seni 84,90 latti, nuud 94,00 latti, téus 10,7%.

2. klassi kuupetite hinnad on seoses ka klasside

suhtearvu muutmisega, kallimaks ldainud 24—"32%.
Latvija raudteedel on tarvitusel ka plhapéevapi-
letid, milliseid milakse laupdeval ja puhapédeval soi-
duks koigi raudteejaamade vahel. Hinnaalandus, mida
need piletid, vorreldes harilike thekordsete piletitega
andsid, olenedes sdidukaugusest, seni kdikus 10—20%
parides. Nuud on tostetud ka puhapdevapiletite hindu,



mille tagajédrjel hinnaalandus osutub juba peagu tihi-
seks, néit. maksab 100 km kaugusele sdit 3. klassis
thekordsete piletitega (edasi-tagasi) 6,70 latti, edasi-
tagasi piletiga (milised Latvija raudteedel ka selliseid
soodustusi ei paku, kui Eesti raudteedel) 6,65 latti, ja
pihapéevapiletiga 6,35 latti, seega hinnaalandust ainult
ca 5%. 200 km kaugusel maksiab sdit 3. klassis (ihe-
kordsete piletitega edasi-tagasi 12,20 latti, kuid piha-
paevapiletiga 11,00 latti, seega siin hinnaalandust ligi
10%.

Latvija raudteedel alles paari aasta eest tarvitu-
sele vdetud ,turistipiletid“ 1000 ja 1500 km sbitude
Gldkauguste jaoks, millised peagu vastasid Eesti raud-
teede ringsdidupiletitele (ettemddramata sihtidega),
on nuud 1. maist 1910 &ra muudetud.

Veel on dra muudetud peagu kdik need mitmesu-
gused hinnaalandused, mis anti seni gruppsoi-
tude puhul. Jdrele on jdanud ainult koolidpilaste
ja modns m.uu organisatsiooni s6idud, millistele vdimal-
datakse veel hinnaaladust.

Pagasi veomaksumaai-i tdsteti lineaarselt, kdoigil
kaugustel 20\ vdrra. Sama on kehtiv ka kiirkauba
suhtes.

KAUBAVEOTAKIIFI LiSAMAKSIJDE
KOKGENDAMINE

16. maist 1940 peale korgendatakse Latvija raudtee-
del monesuguseid raudtee lisamakse kaubaveo alal:
Vaguni seisumaksu laadimistodde tahtajal mittel6-
petamise puhul vdeti seni (vagunitel kandejduga kuni

20 t):

Viivituse eest mitte tle 1 tunni — 1 latt, viivituse
eest mitte tle 2 tunni - - 2 latti, viivituse puhul ile 2
tunni — esimese pdeva eest 3 latti, teise padeva eest

5 latti, kolm.a,nda ja iga jargmise péeva eest 8 latti.

Uued seisumaksumadédrad on 1 tunni eest 1,50 latti,
2 tunni eest 3 latti; edasi — esimese péeva eest 5 latti,
teise ja iga jargmise pdeva eest 8 latti.

Kaalumaks saadetistelt, mille kaal tehakse kindlaks
raudtee poolt, on tdstetud: vagunikaalul kaalumise eest
2 latilt 3 latile vagunilt ja harilikel kaaludel kaalumise
eest 0,5 santiimilt 1,0 santiimile igalt 10 kg.

Maks kauba,kohtade arvu kindlakstegemise eest
(saadetistelt kohtade arvuga lle 300) raudtee poolt on
kdrgendatud 1 latilt 2 latile igalt 100 kohalt.

Eesti kaubaomanikke, kes veavad kaubasaadetisi
Latvijast, Latvijasse vOi Latvija kaudu, puudutab asja-
olu, et seal on kdrgendatud ka maksu saadetiste Ule-
andmise eest vdlisriikide raudteele resp. vastuvétmise
eest valisriikide raudteedelt, nimelt senise maksu ase-
mel — 0,3 santiimi igalt 10 kg, alammadér 1 latt saade-
tiselt — voetakse 16. maist 1940 peale seda maksu
0,5 sant. igalt 10 kg, kusjuures alammadéar saadeti-
selt on 2 latti.

Samuti kdrgendatakse 1. juunist 1940 kaubasaade-
tiste UGmberlaadimismaksu 0,012 tariifidhikult (8,2 E.
senti) 0,016 tar. whikite (10,2 E. senti) igalt 100 kg
ja vagunite telgede vahetusmaksu 0,91 tar. uh. (6,19
Ekr.) 1,17 tar. Ghikule (7,96 Ekr.).

LEEDU

LEEDU RAUDTEEVALITSUSE UIMBERKOLIMINE
VILNIUSSE.

Leedu Raudteevalitsus kolis Kaunasest Vilniusse,
kus aisub nuud 25. aprillist s. a. peale.

Raudteevalitsuse ametnike ja teenijate arv, kellel
seega tuli ka Umber kolida, ulatus kuni 435-ni, Uhes
perekonnaliikmetega aga cli 1423 isikut.

LEEDU RAUDTEEDE VEEREVA KOOSSEISU
TAIENDAMINE.

Raudteede veereva koosseisu taiendamiseks on ot-
sustatud osta jalle wuusi vedureid ja lokomootoreid.
Eeskétt ostetakse laiarodpme jaoks 6 reisirongi-tank-
vedurit, millised peavad olema suutelised 300 t raskust
i'(.ngi vedama Kkiuii 90 I-im/t kiirusega.

Peale selle ostetakse laia ro6pme jaoks 10 kauba-
rongi vedurit tendriga. Kitsa roépme jaoks on ette
nédhtud tellida 4 reisirongi-vedurit, mille sdidukiirus
oleks kuni 60 km/t.

Raudteevalitsus on juba
I/11 kI, ja 14 111 Kl. i'eisivagunit.
25 jaavagunit.

ostnud Salvsamaalt 6
Ka on ostetud sealt

RAUDTEEDE OTSEUHENDUSE
KOKKALDAMINE.

LEEDU—NSVI.

Leedu " NSVL raudteede vahelise reisijate- ja kau-
bo.veo otselihenduste kokkulepped on hiljuti alla Kirju-
tatud.

Samuti on alla kirjutatud kokkulepped transiit-
vedude korraldamise kohta Leedust NSVL kaudu Odes-
sasse ja Run-ieeniaisse, kui ka NSVLiidust Leedu kaudu
Saksamaale.

LEEDU M.-\KSI3IAAL-SOID LIKIIRUSED

Leedu raudteede peadirektori poolt 1939. a. sugisel
antud ké&sukirjaga on Leedu raudteed neil lubatud sGi-
dukiiruste Ulemmaé&arade suhtes jaotatud jargmistesse
gruppidesse:

120 kmi/t.
Virbalis—Kaunas—Siauliai—Joniskis
Sateikiai—Kretinga
Palemonas—Vievis

90 km/t.

Vievis—Lentvaris

85 km/t.

Siauliai—Tel3iai
Obeliai—Radviliskis—Taurage

80 km/t.
Teldiai—Sateikiai

60 km/t.
Kazlu Ruda—Marijampole

55 km/t.

LuSe—Mazeikiai—Kuziai

Skuodas—Kretinga

MazZeikiai—LaiZzuva

50 km/t.
Marijampole—Alytus.
Ulaltoodud séidukiiruse iilemmaarad on kehtivad au-

rurongide jaoks, kuna mootorrongide jaoks on monel lii-
nil kdrgemad maksimaalkiirused ette néhtud.



SAKSAMAA
KAUDTEELUKLUSE U3IBERKORRALDUS SAKSA-

3IAA JA BOOMI-MAARI PROTEKTORAADI KUI KA
SLOVAKKIA VAHEL

Need erilisaméarused pltavad arvestada moénesuguste,
protektoraadi raudteedel seni kehtinud, Saksa raud-
teede eeskirjadest erinevate asjaoludega. Saksa jaama-
dest kauba saatmisel Boomi- ja Mdarimaa jaamadesse

L jaanuarist 1940. a. jOustusid Saksa riigivalitsusRoostatakse Saksa riigiraudteede siseliikluse saatekiri.

Kolm maéarust, mille eesmargiks on korraldada raud-
teeliiklust Boomi-Maari protektoraadi ja ulejddva Sak-
samaa vahel, ja nendega asendada jsenised ajutised ees-
kirjad.

Esimene neist mé&éarustest loob p6hialuse nimetatud
liikluse korraldamiseks ja madrab kindlaks piiritileande-
punktid, milliseid arvult on 75.

Teatavasti loetakse B66mi-Méaari protektoraat Saksa
riigi autonoomseks osaks. Protektoraadis asuvad raud-
teed moodustavad kull iseseisva raudteede grupi, mis
alluvad teedeministeeriumile Prahas, krid nende otsene
jérelevalve kuulub siiski Bo6mi-Mé&ari riigiprotektorile.
Protektoraadi raudteede siseliikluses on praegugi veel
kehtiv endine, 1933. a. j6ustunud kaubaveotariif, mis
moddunud aastal, vastavate parandustega, uuesti vélja
anti.

Teine Glalmainitud maarustest korraldab n. n. pri-
vilegeeritud raudteelihendust Saksa raudteejaamade
vahel B6omi-Maari protektoraadi transiit-teeosade kau-
du, samuti ka protektoraadi jaamade vahel Saksa tee-
osade kaudu. Uus mdarus asendab senised ajutised
kokkulepped sellel alal.

Kone alla tulevad siin jargmised whendusliinid:

a) Saksa raudteejaamade vahel Boomi—Maari tee-

osade kaudu,

Lundenburg—Pohl—Schdnbrunn — Rudersv”ald
(enne Annaberg),

Lundenburg — Brisau — Abtsdorf — Lichtenau,
Lichtenau — Triebitz;

h) Boomi-Maari raudteejaamade valiel Saksa tee-

osade kaudu

Bohm-Tribau—Brinn—Landshut,

Bohm-Tribau—OImiitz,

HruSov—Mahrisch—O.strau—Prei'ov — Limden-
burg—"Landshut.

Privilegeeritud raudteeliiklus on vaba
tolli-, deviiside ja passi-formaliteetide tditmisest, kuna
vedu vdodral teeosal toimub lukustatud vagunites, labi-
veoks Oigustatud tee veduri- ja rongiteenijatega. Mole-
mal dlaltdhendatud juhul. Saksa vdi BOOmi—Maari
raudteed, kasutades l&biveoks teise raudtee osa, arvu-
tavad reisijate piletihinnad kui ka kauba,saadetiste veo-
maksud oma sisetariifide pdhjal, kuna aga ise maksa-
vad teisele raudteele, kelle teeosa kasutatakse, teatud
telg-kilomeetri maksu.

Privilegeeritud raudteeliikluse mdiste alla kones-
oleva méaruse mottes ei loeta Uht teist, sellele sarna-
nevat, piiridérsetel teeosadel toimuvat raudteeliiklust,
mis on korraldatud 27. X 1938 ajutiste maarustega.

Kolmas maarus madrab dra Bddmi-Maari protek-
toraadi ja Ulejaddva Saksa riigi vahel toimuva raudtee-
liikluse diguslikud alused. Nimetatud liiklus ei loeta
mitte rahvusvaheliseks, vaid Saksa riigi siseliikluseks.
Seega ei tule siin kohaldamisele rahvusvahelised kon-
ventsioonid RKK ja RKR, vaid digusliku alusena kehtib
nimetatud liikluses Saksa Liiklusmé&arustik 8. IX 1938
tihes lisamaarustega, millised eriti kdnesoleva liikluse
jaoks kehtima pandud ja tariifides vélja kuulutatud.

Tegev toimetaja: E. TEVIMA, korter:

krt. Toompmestee 30—7.
,,Edu‘ trikk, Tallinn, Vene 16. 1940.

igasugustest

Saatmisel Boomi- ja Md&rimaa jaamadest koostatakse
saatekiri plangil, mille tekst on saksa- ja tSehhikeeles
ja mis vastab enamvdhem BdOomi-Madrimaa siseliikluse
saatekirjale, kusjuures kaubasaatjal an digus andmeid
saatekirja kirjutada ka tSehhikeeles, kuid saatetee on
kohustatud sel juhul need andmed tdlkima saksa keelde.

Mis puutub raudteeliiklusse Saksamaa ja Slo-
vakkia vahel, siis toimub see senini veel nende kok-
kulepete eeskirjade kohaselt, mis 27. oktoobril 1938. a.
sdlmiti Saksamaa ja TS38ehho-Slovakkia valitsuste
vahel, ja mis ka pdarast 14. maéartsi 1939. a., millal Slo-
vakkia end iseseisvaks kuulutas, kdnesoleva raudtee-
thenduse jaoks edasi kehtima jéeti. Siiski on juba vélja
tootatud ja kirjutatakse alla lahemal ajal uus kokku-
lepe, mis korraldab raudteeliiklust mdlema kahe riigi
vahel.

Praegu toimub Saksa ja Slovakkia vaheline raud-
teetthendus jargmiste piirijaamade kaudu:

Oberlitsch—Luky pod Makytou,

Vlarapass—Hornie Srnie,

Vrbovce—Myjava,

Sudomeritz-Petrau—Skalitz,

Goding—Holic pri Morave,

Landshut—Kuty,

Marchegg—Theben-Neudorf,

Engerau—Pressburg-Neustadt.

Lahemal ajal avatakse pnriliiklus ka Cadca kaudu,
niis vbimaldab wuuesti Ules vdtta otseliiklust t&htsal
Budapest—Sillein—Oderberg liinil.

Erikirjanduse (levaade

SBB — KALENDER fur das Jahr 1940.

9. aastakdik. Véljaandja: Publizitatsdienst der
SBB in Bern, Hind 2 Sveitsi franki.

,Liiduraudteid kaudu kodumaistesse maélestispai-
jvadesse,“ Nonda kdlab tidnavuaastase Sveitsi Liidu-
raudteede kalendri juhtlause, mida ta kannab silma-
paistvalt oma tiitelllehel. Sellele vastavalt ta seekord
podérdub dra oma harilikult huvialalt — tehnilised saa-
vutused raudteeliikluses — ja asub seekord, praeguse
ajamomendi kohase teemi juurde: Sveitsi kuulsusrikas
minevik. 53 ajaloolis-rahvuslikku malestispaika, milli-
sed veel tdnapdev pusivad, tuuakse lugeja silmade ette
toredates stgavtrukipiltides, Uhes luhikeste sisurikaste
saatetekstidega. Aga mitte ainult lahingute kuulsust
ja selle vdikese, s6dasid ndinud maa vditlusi, vdite ja
kaotusi, ei manata esile selle kalendri lehtedel, vaid
toestatakse veel kord, et juba ammu keskajal siin
elav karjuste rahvas oskas luua kultuuri ja kunsti vaar-
tusi ja neid sailitada.

Iga pildi juures esineb vdike orienteerimis-kaar-
dike, mis néitab juurdepdasiemise v@imalusi sinna, kas
raudtee, posti-autobuse vdi laevaga. Need kaardid vdi-
maldavad k@nesolevate vaatamisvéaarsuste Kiiret leid-
mist ja seega, loodetavasti ka rohket kulastamist pal-
jude turistide poolt.

Kalender on trikitud, nagu seni ikka, saksa, prant-
suse ja itaaliakeelsete véljaannetena.

Kinga 6—7, telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E. GRUNBERG,
— Viljaandja:

Tallinnas.
IImunud 30. aprillil 1940.

K.-i. ,,Eesti Raudtee*,









