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Téienduseks sellele, mis jiiba varemalt
.Eesti Raudtee” veergudeP*) toodud on meie
raudtee-terminoloogia kohta, vaatleme seekord
veel mdnda vormi ja nimetust sellelt alalt.

L.aiaroopmeline,
meline.

Ei tule mitte arvata, nagu oleks ulaltoo-
dud pealkirjas tegemist trikivigadega. Need
»,roopmelised” vormid pole mitte trikiladiuja
»leidused”, vaid meie raudtee-terminoloogia uu-
simaid vorme, millised leiduvad meie ametlik-
kudes sdiduplaanidesi 15. V. 1935 ja 1. XI. 1935.

Nagu néha, pbhjaeestlased veel ei taha alla
vanduda ,,06“-vorimidele, vaid ,roobas“ peab
neile jaddma! Edu on aga médrgata siiski ja ni-
melt selles, et senise ,roopalise” asemele on
vOetud tarvitusele ,roopmeline”. Vaatame se-
da asja ldhemalt. Vorm ,roopmeline* on tule-
tatud sdnast ,roobe", seega peab ka viimane
sdna ise olema o6igustatud. Oigekeelsus-sona-
raamatus aga leidub kill ,,roobas®, kuid ,,roo-
be* mitte. Seega peaksime kiill sellele ,,roopme-
le* lisama lhe kiisimusmargi. Siiski aga, kui ot-
sida Wiedemannist, leiame, et ,roobas, roobe,
roop, rodbe roop* — kdigile neile vastab saksa
keeles Uks ja sama — ,,Gleis".

Siinkohal pole vaja hakata kordama seda, mis
,roopa“ ja ,roépme* vahekorra kohta juba en-
nemalt on ette toodud. Kuigi, nagu tdhendatud,
ametlikus digekeelsus-sbnaraamatus ,roobe*
puudub, siiski vBib see nimetus kiisimuse alla
tulla kord, kui tahetakse enam-vdahem 18plikult
otsustada, milline vonm — ,roobas“ v&i ,,ro6-

kitsardop-

Vt. ,Eesti Raudtee nr. 5 ja 6 — 1934. a.
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bas“ — peab esinema kdigis meie raudtee amet-
likkudes véljaannetes. Senisele kahepaiksusele
peaks tehtama I6pp. Mida varem, seda parem!

Vagunid ja vankrid.

Riigi Statistika keskbiiroo poolt valjaantud
aruandest ,Eesti riigiraudteede tegevusest
1934./35. a.” leiame, et nimetatud aruandeaas-
tal oli riigiraudteedel vedureid — 209, vagu-
neid — 511 ja vankreid — 5644. Seda lugedes,
esiteks kerkib keelele klisimus, mis vankrid need
on ja mis otstarbel neid raudteel ndnda palju
on. Selle kohta aga ld&hemat selgitust otsides sa-
mast raamatust, leiame, et ,vaguniteks*
loetakse eeskatt reisi-, salong-, ameti-, tervis-
hoiu- ja vangivagunid, peale selle ka post-pa-
gasivagunid. ,,Vankri d“ on olemas ,kin-
nised“ ja ,'lahtised* ja peale selle veel ,eri-
vankrid*, millise pealkirja all on loendatud 5
konduktorivankrid, poodvankrid, isotermilised,
tsisternid, abivankrid, lumesahad ja palgipaa-
rikud. Sellest nédhtub” et statistiliste andmete
jargi riigiraudteedel ,kaubavaguneid“ ei ole,
vaid ainiult mitmesugused ,vankrid“, mis aga
sama Ulesande tditmiseks madé&ratud.

Teatavasti tarvitati kull endisel ajal k&ne-
keeles, nimelt raudteeteenijate seas ,kaubava-
guni“ asemel ka ,,vanker®, kuid raudtee amet-
likus keeles tarvitamiseks pole viimast nimetnst
kohaseks ega ka tarvilikuks leitud olevat*).

*)Kaubaveotariifis nr. 12, mis 1921. a. maksma
pandi, leiame ka ,vankri*“ Ukskord, nimelt Il jao § 19
p. 6 (,,Raudteevalitsus maarab oma aranagemise jarele
loomade veo tarvis kas spetsiaal loomaveo vankrid ehk
harilikud kaubavagunid®).



Selle tdttu pole ehk huvituseta jélgida, mis
pdhjusel raudteestatistika aial on (1932./33. a.
peale) hakatud tarvitama ,vankri“ nimetust,
mis teistes, raudtee ké&itust voi kaubanduslikku
tegevust késitlevates maédrustes ja juhtkirja-
des pole kusagil ette nahtud.

Raudteede statistilised tabelid koostatakse
teatavasti rahvusvaheliselt kokkulepitud ja
kindlaks-maaratud eeskirjade ja vormide Kko-
haselt. Uks sellistest vormidest néeb ette veo-
abindude (matériel de traction) kohta andmete
liigitust pealkirjade all (prantsuse Kkeeles)
».Voitures”* ja ,Wagons“. Esimese alla kuulu-
vad reisivagunid Uhes kd&ige teiste, reisihikle-
misega seotud vagunitega, teise alla aga — igat
tulpi kaubavagunid, aga ka abivagunid, lume-
sahad jne. Varemalt, veel 1931./32. a. aruandes
on Raudteevalitsuse Statistikabiroo nimetatud
liigituste pealkirjades tarvitanud ,reisivagu-
nid“ ja ,kaubavagunid“. Néahtavasti aga, sil-
mas pidades, et prantsuse keeles on mdlema
liigi kohta erinimetused maéadratud, ja et néit.
lumesahku ,kaubavagunite* all loendada tun-
dub ehk ebasobivana, siis on tuldud mdéttele, ka
eesti keeles tarvitada erinimetus!. Kuidas nld
sellega lugu ei oleks, siiski ei saa hasti leppida
»,vagunite-vankrite“ liigitusega. ,Vanker® on
ja jaab ikkagi maanteesdidukiks ; raudteel tu-

leb ta ette ainult vaguniosana, kui ,pd60r-
vanker (Drehgestell)“.
Liigitus ,reisivagunid — kaubavagunid*

on kahtlemata vaiksem pahe ja selle tottu tu-
leks poéorduda tagasi selle juurde, kuni tGega
midagi paremat on leitud *).

*) Sellel asjaolul ei puudu ka naljakas kiilg. Sta-

tistika tabelis ette né&htud prantsuskeelse nimetuse
.wagon“ asemel vdeti eestikeeles ,vanker“ ja ,Vvoi-
ture* asemel ,vagun“. Kiusida v6ib, miks ei vdinud
olla ,,wagon“ ikka ,vagun“ ja ,voiture“ asemel leitud
Uks teine sBna. Loome lahti Villecourti Prantsuse-Eesti
sGnaraamatu. Sealt leiame Ihk. 576 ja 573, et wagon=va-
gun ja voiture=vanker. Kui sdnaraamatul 6igus on (ja
kes sellejuures kahtleb!), siis vdib meil statistiliste
andmete tabeli pealkirjas liigituste nimetused votta
kall ,,vagunid* ja ,vankrid“, kuid vastupidi sel-
lele, kuidas Statistikabtroo oli heaks arvanud liigi-
tada. Koik reisivagunid — ,vankrite* alla ja kauba-
vagunid kuni lumesahkadeni jaagu endist viisi ,,vagu-
niteks“. Sellega oleks siis sbnaraamatu jargi prantsus-
keelsetest nimetustest kinni peetud.

Kull mitte igapdevastes sdnaraamatutes, kuid selle
eest ametlikkudes eeskirjades ja aruannetes tarvita-
takse prantsuskeeles vaguniliikide tdhendamiseks jarg-
mised oskussbnad:

Voiture & voyageurs reisijatevagun.

Fourgon & bagages pagasivagun.

Wagon & marchandises = kaubavagun.

Nagu ndeme, on prantslased selle poolest rikka-
mad, et vdivad igale vaguniliigile anda erinimetuse.
Kuid oluline see pole, ja meil ei tarvitse see kellegi ilu-
tunnet riivata, et reisijiad, pagas, kaup ja loomad, kdik
veetakse ,vagunites*. Kui aga ikkagi tahetakse eris-
tada neid, siis olgu: kauba jaoks — ,vankrid“ ja rei-
sijaile — ,,tollad”.
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Pakkvagun vdi pagasivagun?

Kdigis vanemates. Raudteevalitsuse poolt
véljaantud eeskirjades, nagu ,Juhtkiri rongi-
juhtidele®, ,Juhtkiri rongiseadjatele ja haaki-
jatele” ja ,Véikesaadetiste veo juhtkiri“, on
tarvitatud nimetust ,pakkvagun“. Seda
voib leida ka vagunite pealkirjades.

Tehnilise ekspluatatsiooni médrustes tuleb
ette ,bagaashivagun®, kuna aga selle juurde
antud téiendustes on tarvitatud ka endist ni-
metust ,,pakkvagun“. Veotariifides on peaae-
gu eranditult peetud kinni ,pagasi-(bagaaZzi-)
vaguni“ nimetusest ja sama on ka Raudteede
seaduses ette ndhtud. Maaruses ,,Pagasi vas-
tuvétmise ja véljaandmise kohta peatuskohta-
des, kus ei ole vastavaid sisseseadeid kaalumi-
seks ja hoiuks*“ § 3 tekst utleb aga: ,,Peatus-
kohal veoks &raantud pagasi peab saatja oma
toojouga pakkvagunisse laadima.”

Mitte ,,pakkvagun*, vaid ,,pakivagun®
on tarvitatud Riigiraudteede tegevuse aruan-
des 1934. /35”a. kohta. See vastne sdnakuju on
jalle parit ,,Oigekeelsuse-sGnaraamatust”, mil-
le jargi pakkvagun pakivagun, ja viimane
sbna on toodud ka eraldi, saksakeelse seletuse-
ga ,,Gepackwagen“. Sama sOnaraamat (uldse
annab ,pakile* peale tema hariliku tdhenduse
ka veel ,pagasi“ mdiste. N4it., seal on toodud
»pakitariif (Gepacktarif)* ja ,,pakkmeister
(Gepéackschaffner oder Packmeister)”. Kas
aga selletdttu keegi raudteelane v@iks soovita-
da ,pagasi“ asemele votta ,pakki“ tarvitusele,
on enam kui kahtlane.

Nimetuse ,,pakkvaguni* vastu midagi eriti
ei saaks olla. Kdlaliselt on ta ,,pagasivagunist®
elik veidi parem. Mis puutub ,pakivagunisse*,
siis vOib ehk olla, et ta digekeelsuse seisukohast
,oigem* on, kui ,,pakkvagun®.

Et meil aga Raudteede seaduse kui ka veo-
tariifide jargi ,pagas“ ja ,pagasivagunid“
olemas, siis igatahes oleks soovitav, et méaruste
ja juhtkirjade koostajad kui ka vastavate va-
gunite pealkirjade kindlaksmé&drajad enne
»~pakkvaguni“ (vdi ,pakivaguni“) tarvitusele-
vOtmist jarele kaaluksid selle nimetuse tarvi-
dust ja otstarbekohasust.

Dresiina, dresiin v6i tresiin?

Signaalide mé&arustes 1920. a. on kdne ,,dre-
siinadest* (nimetav — dresiina).

Ka Parnu—"Tallinna raudtee ,Juhtkirjas
rongijuhtidele” on tarvitusel ..dresiina“.

Tehnilise ekspluatatsiooni méaarustes leidub
eripeatukk pealkirja all ,Trollikute ja dresii-

nide tarvitamine®, ideega on seal tarvitusel
-dresiin®, millest omastav kaane — dre-
siini.

Reisijateveotariif nr. 93 tdiendati 1933. a
eeskirjadega sditude kohta ,,mootordresiinidel®.
Oigekeelsuse-sbnaraamatus Ihk. 1045 on
toodud ,,raudteetresiin = raudtee-



Vanker®. Lhk. 1046 leidub ,raudteevanker
(Draisine)®. Sellest jareldub: esiteks, et ,,dre-
siini® asemel tuleb Kkirjutada ,tresiin“ — t-ga,
ja teiseks — sOnaraamat soovitab voi lubab

sama mdiste tdhenduseks kirjutada ka ,raud-
teevanker”. Mis puutub ,raudtee-vankrisse®,
siis see nimetus raudteel tarvitatavaks oskus-
sBnaks kull ei ole kohane. J&&b dle ainult
»tresiin“. Et aga lhk. 1015 toodud nimetusel
»tresiin® muutevormid pole nédidatud, ja et sd-
naraamat veel pole jdudnud T-t&heni, siis esi-
algu puudub v@imalus otsustada, kas mitmuses
on ,tresiinad“, nagu kaubaveotariifis nr. 686,
voi ,tresiinid“ (vt riigiraudteede tegevuse
statistiline aruanne 1931/32. a. a.). Muugi

ja Tehnilised ekspluatatsiooni maarused nde-
vad ette ,,tr 011ik u d*, seal kdrvas aga, nait.,
TEM lisas 12 (,,Onnetuste ja igasugu muude
erakorraliste juhtumiste (lle teatamise ja nen-
de uurimise kord“) tarvitatakse jarjekindlalt
Lt roolik“*)-

Kauemat aega puisis ,trollik”, kuid ka te-
mal, nagu paljudel teistel meie raudteekaitu-
ses tarvitusel olnud nimetustel, tuli ruumi an-
da uuele ja paremale. See uus on ,,rullik".
Ta leidub ,,Oigekeelsuse-sénaraamatus* Ihk.
1167 ja on nuid ka peaaegu kdigis raudteekai-
tuse eeskirjades, kus selle sGidukiga tegemist,
muuseas ka SM 1933, tarvitusele vdetud. Vdib
Oelda, et see nimetus on kdigiti kohane.

Tallinna raudteejaama hoone.
Ehitatud 1873. a.

,Oigekeelsus-sdnaraamatus* ei ole ,,dresiin“
ega ,tresiin“ ette nahtud.

Kuigi 0igekeelsus-sdnaraamatust, kui 0ige-
keelsuse normist, tuleb kinni pidada ja sellest
lahkuminevate sdnakujude tarvitamine voib
kbne alla tulla ainult, kus selleks eriline tungiv
vajadus, siiski ké&esoleval juhtumil néib, nagu
oleks ikkagi parem ,dresiin®“, kui ,tresiin®,
omastav k&ane sealjuures muidugi ,,dresiini*“*)-

Trollik v&i rullik?

Ka selle ,,vankri“ nimetusega pole lugu ikka
nii lihtne olnud. Signaalide ma&rused 1920. a.

*) Tiiksami Saksa-Eesti s@naraamatus on toodud
ku ,,Draisine*“ — dresiin.
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Laaditud vd@i laetud vagunid?

Kindel on, et paljude eest ndib, kui mitte
absurdne, siis ometigi kih veider olevat, k&-
neleda , laetud vagunites t“. Naib ole-
vat endastmdoistetav, et kill tulirelv saab oha
laetud, kuid vagun — ainult laaditud. Kaoi-
gis, aastat 10—15 tagasi valjaantud maarustes
on tarvitusel vagunite kohta ainult ,laaditud,
laaditakse jne.“. Ka kdik veotariifid kuni
1934. a. négid ette, et kaup vagunisse 1laa-
di takse, kuid iialgi mitte — laetakse. Naib
aga siiski, et meil ka selles suhtes tuleb veidi
,umber motelda“. Pikkamd&dda, kuid visa jar-

*) Parnu—Tallinna raudtee ,Juhtkirjas

juhtidele* oli koguni ,drollik* (kas trikiviga?).

rongi-



jekindlusega tungivad ,laetud vagunid“ edasi
mitmesugustes eeskirjades ja maarustes. Esi-
mesi madarusi, kus see vorm tarvitusele voeti,
oli ,,Mdarustik kaitsevde vedude korraldami-
seks raud- ja veeteedel”, mis hakkas maksma
1. juunist 1928. a."N). Sellele jargnes ,,Kokku-
lepe Vene tllpi kaubavagunite tarvitamise ule
Eesti, L&ti, Vene (SSSR) ja Leedu raudteede
vahel* 1929. a., milles samuti, kui samal aastal
maksmapandud Port-Kunda raudtee tehnilise
ekspluatatsiooni mééarustes on kb5ne ,laetud
vagunitest*. Sama vorm on tarvitusel jarje-
kindlalt kdigis viimastel aastatel véaljaantud
médrustes ekspluatatsiooni alal (SM 1933,
Mé&éarus kaupade laadimise kohta lahtisele vee-
revkoosseadule j. t.).

gimata tarvilik aga see siiski jpole, sest laie-
mas madistes on kdik laadimine ikkagi ,tdit-
mine*, olgu siis mida vdi millega tdidetakse.
Oluliseks pdhjuseks ,laetud vaguni“ tarvi-
tusele votmiseks oli see asjaolu, et digekeelsus-
sBnaraamatus on olemas ainult iiks pdoérdséna
sdna ,laadiima“, mida pddratakse kindla kdne-
viisi olevikus: laen, laed, laeb, laeme jne.
Umbisikulise tegumoe kindla kdneviisi olevik
on ,laetakse” ja ,ei laeta*, kuna tud-kesk&dna
on seega ,laetud“. Tuleb selle juurde jaada.

Bagaaz VvB6i pagas?
Omal ajal on selle ,,bagaaziga” pdariselt pusti
hadas oldud. Kirjuta teda kuidas tahad, ikka
ei ole hea. Kuus vormi ei kdlbanud ja praegu

Vaade Ndmme jaamast (Tallinna suunas).

Ka uus kaubaveotariif nr. 146, mis 1. apr.
1935. a. maksma hakkas, sisaldab ainult ,lae-
tud vaguneid“. Selle vastu aga ,,Aruandes Eesti
riigiraudteede tegevusest 1934./35. a.” figuree-
rivad veel endiselt ,laaditud vagunid“.

Vaib olla, oleks kull soovitav ehk vahet teha
mdisteliselt Uhelt pooilt relva ja teiselt .poolt
veoabindu (vaguni, laeva jne.) laadimise va-
hel, kas sel teel, et Uks voib olla ,laetud”, tei-
ne — ,laaditud”, vdi kas vdttes viimase mdiste
tahendamiseks hoopis uue, erinimetuse, Tin-

*) Selle méaéruse § 3 tuleb ette veel ,laaditud va-
gunid®, kuld Uldiselt selle jargi vagunid ,laetakse* ja
néit. ,laetud rongist“ on koéne § 181. Mdnikord aga
Oeldakse laetud vaguni asemel ka ,tdidetud“, nait.
§ 179 p. b (,Laskemoonaga ja I6hkeainetega téaide-
tud vagunid*) ja mujal.
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maksev seitsmes — loodame et sellel veidi pi-
kem iga on, kui teda mitte ,pakiga“ vélja ei
tdrjuta.

,Bagash** — kirjutati see veotariifis nr. 1,
mis oli meie iseseisvusaegne esimene tariif,
Ka ,,Juhtkirjas roopaseadjatele” tuleb see ette.

»Bagaazh“ — oli selle sdna kuju veotariifis
nr. 2 (maksev 1. jaanuarist 1920).

.,Bagas“ — jalle samal aastal maksma pan-
dud ,,Bagasiveotariifis nr. 8“ ja mujal.

»,Bagaas“ m oli tarvitusel , Bagaasiveota-
riifis nr. 17* ja ,,SGjavagede veotariifis nr. 13,
mdblemad 1921. a., pdrast ka veel Eesti-Vene
vahelises raudteekonventsioonis kui ka Saksa-
Leedu-Vene Eesti kaudu transiidina otsetihen-
duse tariifis.



»,Bagaash* — leidis tarvitamist ,Raudteede
ja veeteede otsethenduse tariifis nr. 1 (1922.
a.)* kui ka ,,Juhtkirjas konduktoritele*, “Juht-
kirjas rongijuhtidele”, siis veel Saksa-Leedu-
Lati-Eesti raudteede ja Eesti-Lati-Vene raud-
teede vaheliste otseihenduste tariifimdaéarustes.
Ka Eesti-Lati-NSVL vahelise raudtee-konvent-
siooni kui ka RRK tdlgetes tarvitati ,,bagaash”.

,Bagaaz“ jargnes ,bagaashile” ja vdeti tar-
vitusele koigis veotariifides, mis 1927. a. peale
maksma hakkasid (veotariifid nr. 41, 44, 66
ja teised).

Oigekeelsuse-isBnaraamatus  on  ,bagaaz“
paigutatud nurksulgudesse, kui mittesoovitav
ja selle asemele soovitatakse ,,pagasit®.

Piusa raudteesild Tartu—Petseri

»,Pagas” leidis alguses vastuvaidlust monegi
poolt; ei tahetud kuidagi loobuda seni, eriti
kbnekeeles nii hasti sobivast ,bagaazist*. Kait-
sevde vedude mdérustikus tuli ,,pagas® tarvi-
tusele juba 1929. a. Raudtee ametkonnad vot-
sid selle Gldiselt tarvitusele 1931. aastast peale,
millal hakkas maksma uus Raudteede seadus;
et viimane tarvitas ,,pagas”, siis sellega oli uus
sbnavorm endale n. 6. ,,seadusliku aluse* saa-
nud ja temaga tuli leppida*).

*) ,,Pagasi“-kisimusega laheneb ka ,,pagaskauba‘“-

kisimus. Tol ajal, kui oli ,bagaaz“, oli ka ,bagaaz-
kaup®“. Ise kisimus on muidugi see, et teda monikord
tarvitati ,,kaup-bagaaz“, mida aga ei saa pooldada.

Et niud praegu ,pagas“ Uldiselt tarvitusele on vde-
tud ja Oigeks tunnistatud, siis oleks loomulikult dige ka
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Praht, kraam vbi kaup?

Alguses meie Vabariigi raudteedel ,kauba-
veotariife* polnud. Esimene selline ilmus al-
les 1921. a. kui ,,Kaubaveotariif nr. 12“. Seni
olid kdik kauba- ja loomadesaadetiste veod toi-
munud ,kraamiVeotariifide* pdhjal.
Veotariih nr. 1 jargi ,suure ja vaikse kiiru-
sega veetavad kraamid jagatakse veomaksu
suuruse jargi kahte kategooriasse: 1) toiduai-
ned ja 2) k6ik muud kraamid“. Olid , kraami
saatja“ kui ka ,kraami saaja“.

Esimese ,kaubaveotariifi“ §3jargi
aga ,kOik raudteel veetavad prahid jaga-
takse veoraha takseerimise jarele 7 klassi*.
Selles tariifis, mis kill dldiselt tarvitab ,,kau-

liinil.

pa“ seal, kus seni oli 6eldud ikka , kraam*“
(senine ,kraam* ei ole kull ka selles tariifis
tdiesti kdrvale heidetud), tegi siiski sealjuures
véikest katset, rikastada meie raudtee-termino-
loogiat ,prahiga®* (vt. § 12, 24 jm.). Oige-
keelsuse seisukohast ei saaks ka ,prahi“ vastu
midagi olla, sest isegi Muugi uue sdnaraamatu
jargi .praht veetav kaup, koorem. Sellele
vastavalt oleks ka ,prahikiri (Frachtbrief)”
kohasem, kui ,saatekiri, mis veidi ilmeta,
olles liiga dldnimetuslik.

Jargmine kaubaveotariifi vdljaanne (1. juu-
list 1925) nditas aga, et oldi loobutud kdigest

»pagaskaup®, kuid — selleks puudub meil ,seaduslik
alus“, sest Eaudteede seaduses on — ,pagasikaup“.



.Kraamist” kui ka ,,prahist®. Oli jddnud vaid
lihtne ,,kaup“. Selle tariifi § 4 jargi ,veohin-
na astmete jarele kuuluvad raudteel veetavad

kaubad seitsmesse klassi“. Ka ko&ik hiljem
valjaantud tariifid ja maéaarused kdnelevad
eranditult ,,kaubaveost“*).
Saatja ja saatur.
Poordsona'l ,saatma“ on mitu tdhen-
dust, milledest raudteeasjanduses t&htsad on

kaks: 1. lakitama, lahetama ja 2. kaasa mine-
ma, kaasas s@itma jne.

»Saatja“ on isik, kes ,saadab®, s. o. kas
midagi lakitab, lahetab, vdi kellega v6i millega
kaasa ldheb voi sellega kaasas s6idab.

Harilikult aitab kontekst jouda selgusele,
kummas mdttes on seda sOna antud juhul tar-
vitatud. Seal aga, kus on tarvilik eriline mdis-
te tapsus, kus tarvitatud sdna onvab termini
tdhtsuse ja peab iseseisvalt vdljendama teatud
maoistet, ei saa leppida olukorraga, et igal Uksi-
kul juhul peab loogilise kaalutluse abil paidma
jouda .selgusele, kumma mdistet on antud kor-
ral moéeldud.

Raudteel on mdélemad ,saatjad“ kullalt
tahtsad asjamehed. Igal saadetisel on oma
»saatja“, kes saadetise kuhugi ja kellelegi léaki-
tab. Tihti aga tuleb ette, et see ,,saatja* maa-
rab saadetisele ka veel Uhe ,saatja“, kes sdi-
dab kaubaga kaasas sihtjaamani, vGi, kui ta
ka selle Glesande tditmise endale vGtab, on seega
kahekordne ,saatja“.

Raudteede seaduse ja tariifide eeskirjade
jargi on mdélemat liiki ,,saatjate* digused ja ko-
hused taiesti erinevad. Mida Uks ,,saatja“ vdib,
seda teine ei vBi kogunisti mitte.

Teistes keeltes selles suhtes mingisuguseid
arusaamatusi ette tulla ei saa, sest et mdlema
isiku tdhendamiseks on olemas erisOnad : vene-
keeles: ,otpravitelj* — kes kauba l&kitab ja
»~provodnik* — Kkes kaubaga kaasas sdidab;
saksa keeles: Absender ja Begleiter; prantsu-
se keeles: expéditeur ja convoyeur; soome kee-
les : lahettdja ja saataja, hoitaja (loomade veol).

Meil algusest peale véeti antud olukorda,
kui paratamatut, vGi lihtsalt ei pdodratud sellele
tarvilist tdhelepanu.

Sénu ,saatja“, ,kraamisaatja“, ,kauba-
saatja“, tarvitati mdlema mdiste valjendami-
seks, kas vahet tegemata nende vahel, v6i —
kui tehti vahet, siis Ghedes méaarustes ja doku-
mentides tdhendati isikut, kes kauba lakitab,
nimetusega ,,saatja“ ja isikut, kes kaasas sOi-
dab — nimetusega ,kaubasaatja“, teistes maéa-
rustes aga hoopis vastupidi: kaubasaatja l&Ki-
tab, saatja aga sdidab kaasas.

*) Veidi vaheldust pakkus sellejuures asjaolu, et
kaubaveotariifi eeskirjade jargi ,kaubanimetuse“ laht-
ris tehtavad sissekanded tulid saatekirjas tegelikult kir-
jutada ikkagi ,kraaminimetuse* lahtris, sest alles
1. augustist 1934 tarvitusele vdetud saatekirjades lei-
dub lahtri pealkirjana ,,kauba nimetus* .
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Et siiski mdnikord hadavajalik oli nende
madistete eristamine, siis tuli tdpse mdoiste fik-
seerimiseks tarvitada selliseid veidraid vorme,
nagu nait. Eesti-Lati-Vene otseihenduse tarii-
fiméarustes (RT 92/93 1924) leiame:
.Kraamisaatjana kaasassOitja“ ja
ka ,kaasassOitja saatja“.

Eesti-L&ti-NSVL konventsiooni (RT 44 —
1926) tdlkijal tuli hea mdte, moodustada selle
,kaasassOitja saatja“ tdhendamiseks uus erisd-
na, asendades sfnas ,saatja*“ Idpphadlik ,a“
,ur“-16puga, milleks eeskuju pakkusid meie
raudteel juba nii omased ,vedur, pidur, sidur
jne.* Nonda tekkis ,saatj,ur®.

Kas see olenes niiid mdne keeleteadiiase
otsusest voi lihtsalt selle sdna tarvitajate enda
maitsest, olgu niid kuidas sellega lugu oli, kuid
otsus langes pea selline: parem ja digem on
ssaatur®.

»,Saaturit”® leiame Rahvusvahelistes Berni
konventsioonides RKK ja RRK, mis 1928. a.
avaldati. Ka kaubaveotariifis nr. 66, mis 1. jaa-
nuarist 1929. a. maksma ehk kehtima hakkas,
nagu nidd oeldakse, oli jarjekindlalt tarvitu-
sel ,saatur“. Vdike viperus aga oli juhtunud
selles suhtes nimetatud tariifis, sest § 48 p. 5
vdime lugeda jargmist: ,,Saadetise juurde saa-
turi maaramisel saatja kirjutab saatekirjas,
kaubanimetuse lahtris, avalduse: ,,iks saat-
j a*“ voi, kui neid enam, nditab nende arvu“.
Voib olla, oli see sellepdrast ndnda ette néah-
tud, et sama tariifi lisas I, saatekirja vormis
oli maksude jaotuses kdne ka ,saatjate”, aga
mitte ,saaturite” sdidust.

Raudteede seadus 1931. a. kill ei tunnusta-
nud raudteelaste praktilistest vajadustest vor-
sunud ,saaturit, vaid selle seaduse 8§ 95 ko-
neldakse kaupade ja loomade veost ,saatja saa-
tel*. Nimetuse ,saaturi® tarvitusele votmisel
polnud v@imalik mingit ,,poolt* v6i ,vastu“ ot-
sustada Oigekeelsus-sGnaraamatu pdhjal, sest
S-tdhega algavaid sOnu sisaldavad poognad il-
musid alles vérdlemisi hiljuti. NGud leiame kill
niihasti suurest kui ka vdikesest sdnaraamatust
»saaturi“, kuid nagu seal toodud selgitavatest
sonadest n&htub, vo6ib ,,saatur* tdhendada ,,ala-
list saatjat, ihukaitsjat, n. n. ,trabanti“. Seega
voiks ,saatur“ sobida naiteks ,vagunisaatja“
tahendamdseks, kuid Uksikute, juhuslikkude
».kaasassOitjate saatjate* jaoks tuleks leida uus
parem nimetus.

Uue kaubaveotariifi kava koostamisel K-
siti selles asjas ndu ka Akadeemiliselt Ema-
keele Seltsilt, kust poolt soovitati votta ,saa-
turi“ asem.el ,kaasnik“. Mujalt keeleteadlaste
ringkoimast soovitati ka , kaaslejat®.

Voib olla, et tdesti tol korral, kui ,saatjur-
saatur® kusimus péevakorrale tekkis, otstarbe-
kohasem oleks olnud vdtta kas ,,kaasleja” vdi
»Kaasnik“, mis Wiedemanni saksa-eesti sdna-
raamatu jargi mdlemad tdhendavad saksa kee-



les ,Begleiter”. Selles sdnaraamatus leiame
veel; kaasalane, kaasaline = Geféhrte, Beglei-
ter; kaasutama = begleiten, mitgehen.

NOud aga néib, et ,,saatur” on juba joud-
nud killalt sigavalt juurduda meie raudtee-
keelde, ja temaga ollakse harjutud noénda, et
raske on kill vist leida mdnda uut nimetust,
millega saaks ,saaturit“ vélja tdrjuda. Uues
kaubaveotariifis jaigi ka ,saatur“'plsima ja,
vastandina eelmisele tariifile, on niid 8§ 51 p. 5
jargi ette nahtud, saatekirjas kirjutada ka ,,uks
saatur®.

hind ja piletiraha. Peatikk 11l (kaupade vedu)
sisaldab peaaegu ainult ,veoraha*.

Rahvusvaheliste Berni  konventsioonide
RKK ja RRK tdlgetes (RT 49 — 1928) ja ka
nende uutes véljaannetes (RT 52 — 1935) on
haaledigus ainult ,,veorahal“, kuna ,veom'aks*
on sinna sattunud mdénikord kogemata kombel
vBi koguni trikivea tdttu (vt. RKR art. 26
8§ 11),

)Oigekeelsuse seisukohast ,,veomaksu“ ja
~veoraha“ kohta ei saa vahemalt praegu mi-
dagi kindlat vaita, sest OS ei ole jéudnud veel

Surju sild kitsar60pmelisel raudteel Parnu— Madisakiila vahel.

,Raha d“ ja

Raudteel veo. ja kdrvaltoimingute eest vde-
tavate maksude nimetuste alal on valitsenud
kogu aja paralleelvormid: Uhelt poolt nimeta-
takse neid ,rahadeks” nagu sdiduraha, veoraha,
seisuraha, hoiuraha jne., teiselt poolt aga ,,mak-
sudeks* : s@idumaks, veomaks, seisumaks, hoiu-
maks jne. Kolmanda, vdhema grupi moodus-
tavad veel ,hinnad*, nagu sdiduhind ja veo-
hind.

Veotariifides on pooldatud enamatel juh-
tudel maksusid, eriti kaubaveotariifid nr. 66
ja 146 tarvitavad jarjekindlalt: veomaks, va-
guni seisumaks, kauba hoiumaks jne.

Raudteede seaduses on tarvitatud veomaks
kui ka veoraha, sdiduraha j'a s@iduhind, pileti-

,maksud*“.
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nOnd'a kaugele. Sealt vdime leida kill ,,prahi-
maksu“ ja ,prahiraha“, mis pidavat olema
sama mis ,veos“, saksa keeles Frachtgeld. Tuk-
sami saksa-eesti s@naraamatu jargi on Fracht
(Frachtgeld) tdlgitud prahiraha, veoraha.

Kuigi ,,veoraha“ vdib olla sama hea Kkui
»veomaks®, siiski mone teise ,raha* kohta ei
sa'a seda Oelda. Vaguni seisu ja kauba hoiu
eest vOetavaid maksusid nimetada ,seisura-
rahaks“ ja ,hoiurahaks“ ei ole kohane, sest
neil sdnadel on ka teine tdhendus, ndit. OS jar-
gi seisuraha = tagavara raha. Naib, et koha-
sem on loobuda ,,rahadest* ja jatta kdik mak-
sud ,,maksudeks”: k'aalumaks, seisumaks, hoiu-
maks jne.

Nuud veel mdnda lisamaksudest. Et
neid oleks ka ,lisarahadeks* kusagil nimeta-



tud, seda ei ole juhust olnud tahele panna. Al-
guses, ndit. veotariifis nr. 1 nimetati neid mak-
se ,tdiendavateks maksudeks”. Sama v@ib
leida ka Eesti-Vene vahelises raudtee konvent-
sioonis ja selle juurde kuuluvas Madéarustikus
(RT 51/52 — 1921). Kaubaveotariifis nr. 12
ja selle jarglastes on siis nidd jarjekindlalt
tarvitatud oskusséna ,lisamaksud“. Juba ni-
metatud Eesti-Vene vahelises raudteekonvent-
sioonis on ka tarvitatud nimetust ,lisamaksud*,
kuid hoopis teises tdhenduses ja ma leian, et
se'al on dieti talitatud.

Tuleb vahet teha kahte kategooriasse kuu-
luvate_maksude (veomaks vdlja arvatud) va-
hel. Uhed m'aksud on ette n&htud teatud kor-
valiste toimingute eest, mis pole mitte otseselt
seotud veo teostamisega, nait. kauba kaalumine
ja laadimist6dd, hoidmine jaam'as, vaguni (le-
maérane kinnipidamine laadimisel j. t. Vene
keeles nimetati neid ,,dopolnitelndje sboré“ ja
saks'a keeles ,,Nebengebiihren®.

Teine liik maksusid on ette nédhtud mdne-
suguste juhtude puhul, kus teatud veo- vOi kor-
valtoimingud arvatakse kdrgendatud tasumaa-
ra alla vdi kui kaubaomanik rikub teatud ees-
kirju, mis on maksmas vedude suhtes, ja mida
kaubaomanik, kui (ks veolepingu pooltest, oli
kohustatud tditma. Neil juhtudel vGetavad mak-
sud nimetatakse saksa keeles ,Zuschlag” ja
prantsuse keeles ,surtaxe*.

Seni on esimesse liiki kuuluvaid maksusid
nimetatud ,lisamaksudeks®, kuid arvan, et siin
tuleks leida Uks teine sobivam nimetus, kas v0i
nditeks ,k Orvalmaksud“ mis ka on juba
juhtumisi tarvitatud Leedu-Lati-Eesti reisi-
jate-, pagasi- j'a kiirkaubaveo tariifis ja samuti
ka RRK lisas | (pagasikviitungi vorm).

~Lisamaksu® all tuleb mbista maksu,
mida vOetakse teatud maksu ,lisana®, nait. li-
saveomaks, mis on ette ndhtud kaubaveotariifi
nr. 146 & ja 2 (Narva silla ja Valga s6lme
maksud), voi jalle juhul, kui saatja on kauba-
nimetuse saatekirjas valesti Ules annud. Raud-
teede seadus ja kaubaveo tariif ndevad ette kill
viimaseks juhuks ,trahve®, kuid see pole asja

B. Timma

Kaubavaguneid on Saksa raudtee-
del ké&esoleval ajal Ummarguselt 600.000. Selle
suurearvulise pargi esindajaid kdikidest tu-
pidest oli nditusel valja pandud mitmesuguseid.
Vaéljapanekud vo6imaldasid piltlikku UGlevaadet
ka kaubavaguni arengukdigu kohta méddunud
saja aasta kestel. Nagu juba reisivagunite

otstarbekohaseks lahendamiseks tingimata tar-

vilik. Aitab kill, kui vdetakse ,lisamaksu*
iveomaksu vahe kahekordses suuruses. RKK
eestikeelne tblge kdneleb kall ka ,trahvist®,

kuid see pole tdpne. Prantsuse tekstis on ,,sur-
taxe*, saksa tekstis ,,Frachtzuschlag” ja itaa-
lia tekstis, kui soovite, ,,sopratassa®“, seega igal
pool kdne ainult ,lisamaksust“. Meil on jaa-
nud meelde veel Vene raudteede seadusest ter-
min ,penja“, kuid pean tdhendama, et praegu
RKK venekeelses tGlkes on tarvitatud nimetust
~dobavotSnaja plata®, aga mitte ,penja“ vdi
koguni ,Straf“. (Vene siseseadusi ei tarvitse
siinkohal mainida.)

Samuti vOib ka ndit. piletita s6idu avasta-
mise puhul loobuda ,trahvimisest® ja selleks
ette naha, et vodetakse peale raudteele kuuluva
s6idumaksu veel teatud ,lisamaks*.

Loppmarkus.

Kéesolevaid ridu IBpetades, vdib meie
raudtee-terminoloogia arenemiskdigule kohal-
dada vanaaja tarkusesdna: ,,Tem'porci mutan-
tur, nos et mutamur in illis*. (Ajad muutuvad

ja meie muutume Uhes nendega.) Kui veel
1921. a. kirjutasime ja lugesime ,,veetava
prahi tdésisest raskusest®, ilma et

meie selles valjenduses midagi iseéralikku ja
vO0Orastavat oleksime leidnud, siis tdna selle
asemel ltleme ja kirjutame: ,kaubatdelik
kaal Ei ole meil siiski 6igust meie esimeste
oskussdnade loojatele, tarvituselevétjatele ja
eeskirjade koostajatele ette heita, nagu poleks
nad olnud oma ulesande kérgusel. Nad tegid
tol ajal seda, mis siis vOimalik ja héadatarvilik
oli. Ajad hi'ljem muutusid ja Uhes sellega ka
vOimalused kui ka tarvidused tdpsema ja sobi-
vama terminoloogia jarele.

Praegu ehk vdime rahuldustundega viita,
et raudtee eeskirjad ja maarused on koostatud
enam-vahem korralikus keeles ja loodame, et
juba lahemas tulevikus joutakse (hisele otsu-
sele ka nende nimetuste ja vormide suhtes, mis
praegu alles veel lahtised ja vaieldavad.

(Jéarg ja 16pp.)
kohta eelpool tahendatud, on tdesti suur vahe
esimeste raudtee-, reisitOldade“ ja kaesoleva
aja moodsate kiirrongi-vagunite vahel, eriti
mugavuse kui ka reisi hddaohutuse mottes. Ka
kaubavagunite ehituse alal vdib méarkida silma-
paistvat edu, nimelt mis puutub viimastesse
aastakimnetesse, vOi digem viimastesse aasta-



tesse, kus raudteekditiis Saksamaal Uldiselt koi-
gil aladel on saavutanud téhelepanuvaérivaid
edusamme ja kus kéituse Uhtlus ja kokkukdla
Uksikute veoliikide vahel seavad jarjest suu-
remaid néudeid Ules.

Voib siinkohal veel meelde tuletada seda
asjaolu, et Saksa raudteede algpaevil oli raud-
teeliinide ehitajate tdhelepanu pddratud peami-
selt reisijateveole ja kaubaveoga arvestati kas
véga vahe vGi hoopis mitte. Kaigile oli selge,
et raiidtee moodustab hea vahendi reisijate kii-
reks ja holpsaks edasitoimetamiseks. Mis
puutub aga kaubaveosse, siis oli see seni toi-
munud rahuldaval viisil' veovooridride kaudu
seal, kus ei olnud selleks soodsaid veeteid. Sel-
lepdrast alguses ehitati ainult reisivaguneid.
Naiteks, esimesel Nirnberg—Furthi raudteel
alguses ei olnud ainustki kaubavagunit, Ber-
lin—Potsdami raudteel selle avamisel oli ter-
velt 82 reisivagunit, kuid ainult 22 pagasi- ja
kaubavagunit; samuti Minchen—Augsburgi
raudteel oli 37 reisivaguni kohta 12 pagasi- ja
kaubaveovagunit, ja Saksi raudteel 23 reisiva-
guni kohta ainult Uks kaubavagun. Seleta-
tav on see asjaolu osalt sellega, et esimesed
raudteeliinid evisid eeskétt ainult kohaliku
tdhtsuse ja alguses puudus vdimalus otseveoks
pikkadel kaugustel, mis on aga massilise kau-
baveo peandudeks. Selletdttu seda mdoda, kuidas

Saksa raudteede Kkiirrong Rheini &ares.
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Esimene Saksa raudteerong valjasdidul Nurn-
bergi jaamast.

arenes raudteevdrk ja selle Gksikute osade vahel
siginesid Uhendusteed, omandas fca kaubavedu
raudteel ikka jarjest suurema tdhtsuse. Seda
tbendavad selgesti ka jargmised arvud Saksa
raudteede kaubavagunite pargi arengu kohta.

Raudteede Kauba- Keskm.

Aasta pikkus vagunite kandej.
km arv tonnides

1850 4.798 9.147 57
1860 15.637 66.728 75
1870 30.103 168.902 8,9
1880 56.643 328.858 9,7
1890 74.030 436.833 10,2

Nagu sellest tabelist ndhtub on aja jook-
sul kasvanud ka kaubavagunite kandej6ud.
Kdesoleval ajal on keskmine kandejoud iga kau-
bavaguni telje kohta 7- 8 tonni mber.

Alguses oli kaubavagunite ehitamise alal
valitsenud suur mitmekesisus, nimelt mis puu-
tub side- ja tdukeseadistesse, nagu sidurid,
puhvrid j. m. Sédrane asjaolu takistas kauba-
veo otseihenduse korraldamist Uksikute iseseis-
vate raudteede vahel. Tuli nditeks, selleks, et
vOOra raudtee vagunit paigutada koos oma va-
gunitega uhte rongi, kasutada erilisi abindusid,
monikord isegi selleks sisseseatud erilisi Uhen-
dusvaguneid. Muidugi ei vdinud selline olu-
kord kesta kaua ja peagi asusid raudteed ka



kaubavagunite ehitusviiside ja tllpide Uhtlus-
tamisele, ,Tehnilised kokkulepped“ maérasid
ara alammaarad ja uUlemmadérad vagunite pik-
kuse, laiuse ja kdrguse, telgede vahekauguste ja
muude, kaituses oluliste andmete kohta. Suure-
maks Uhtlustuseks kaubavagunite ehituse alal
andis tduke ,,Saksa osariikide raudteede vagu-
nite liidu (Deutscher Staatsbahnwagen-Ver-
band)“ asutamine 1909. a. Kui aga 1920. a.
koik senised osariikide raudteed riigi katte ule
laksid, siis polnud enam mingit takistust ees,
luua tdielikult (htlast kaubavagunite parki.
1917. a. oli loodud Saksa toostuse normide ko-
misjon (Deutscher Nornien-Ausschuss), mis
on tuntud luhendatud nimetuse DIN all. Sel-
le komisjoni Ulesandeks oli vélja todtada igal
toostusalal teatud dhtlustatud normid, mis ka-
sutamist leidsid koOigi vastava ala toostusette-

votete poolt Gle kogu riigi. Sama eesmargi
saavutamiseks loodi 1920. a. ka ,,Uldine vagu-
nite normeerimise-komisjon®. Sellest ajast pea-
le hakati kaubavaguneid ehitama nimelt selle
normeerimis-komisjoni (WAN) ja DIN poolt
ettendhtud normide, kavade ja mddtude jargi.
Sadraste normide kohaselt ehitatud kaubava-
guneid nimetatakse ,vahetus-ehitusvaguneiks*
(Austauschbauwagen), sest nende remondi pu-
hul on vdimalik Uksikute osade vahetus uute
vastu, mis vbimaldab marksa ratsionaliseerida
kaubavagunite parandustoid.

Kuigi ndnda Uhest kuljest kaubavagunite
tilpide Ghtlustamine soodustas vagunite kasu-
tamise ja nende remondi lihtsustamist ja ots-
tarbekohasemaks muutmist, siis aga selle vastu
kaubaliiklus oma mitmekesistes vormides on
esitanud jarjest uusi ja mitmesugusemaid ndu-

deid vagunite liikide suhtes. Kuna alguses ehi-
tati ainult harilikke kinniseid ja lahtiseid kau-
bavaguneid, siis aja jooksul on siginenud juur-
de nii rohkesti igasuguseid erivaguneid elusloo-
made, rutturikkiminevate kaupade, vedelaine-
te, maagi ja siOte ja paljude muude kaupade
veoks, mille loendamine siinkohal viiks pikale.
On olemas kaupade liike, mis oma veol ndua-
vad veel suuremat hoolt ja ,mugavust”, kui
see nOuetav on reisijateveol. Kuigi Saksamaal
mitmesuguste eri-kaubavagunite ehitamine ja
kasutamine on jadnud suurel médral eraisikute
ja firmade asjaks, siiski on riigiraudteede kai-
tuses ettetulevate kaubavagunite liikide hulk
killalt suur, ja omajagu asjatundmist Saksa
raudteeametnikult nduab teadlik ké&situs kdigi
nende G, GG, G, K, V, 0, Om, R, Sm, SSI jne.
liikide ragastikus. Mis tdhendab néit. Glwehs?

Voolujoone

vedur teel.

G = kinnine vagun, 1= vagun pdrandapinnaga
vahemalt 24 m2, w = kandejdud alla 15t, e =
elektri kittejuhe, h = peale selle ka aurukdt-
tejune, s = vOib kasutada Kkiiretes rongides
kuni 90 km/t.

Nagu juba tdhendatud, on kaubavagunite
ehitus arenenud eeskdtt selles suunas, et on
ehitatud suurema kandejduga vaguneid. Kuid
vOib tdhendada, et uldiselt selles sihis ei ole
kaugele mindud. Kaua aega oli normaalse kau-
bavaguni kandejou piiriks 15 tonni voi Uksi-
kute liikide juures ka rohkem.. Teatud kergete
kaupade veoks tuli ehitada erilisi suuri vagu-
neid, kusjuures nende kandejoud ei tarvitse-
nud olla suur. Viimasel ajal on aga hakatud
ehitama ka 20 t kandejduga kaubavaguneid.
Kuid oma ette iselligi moodustavad n. n. su u r-
kaubavagunid, mida ka nditusel oli vél-
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..Rheincpold*“-rongi

vagun tanavsoiditkd.

ja pandud. Uks sellistest oli nelja-teljeline ise-
tihjendaja-siitevagim 75 ms mahutusega. Sa-
muti sute voi koksi veoks mééaratud tinnvagun
(Kubelwagen), milles susi otstarbekohasema
késitlemise mdttes veetakse kolmes sellekoha-
ses tiinnis, m'ahutusega 12 ms vdi 9 tonni
sitt; sé&drasel vagunil 12,8 t omakaalu juures
kandejéud on 27 tonni.

Suuremaid raskusi veab 140 tonni kande-
jouga sigav-laadimisvagun, mis asetseb kahel
viie-teljelisel po6orvankril. Vaguni taara on
55 tonni. Ka d&ratas naitusel erilist tdhelepa-
nu suur toéstekraaniVagun. mis 75
tonnist raskust v@ib laadida 9,5 m kaugusele,
20 tonni raskust aga 19 m kaugusele. K4itu-
seks on sisse ehitatud aurumasin. Vagun aset-

Veduri katla remont enne.
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seb kahel kolme-teljelisel pédrvankril, mis vdi-
maldavad tdstekraanivaguni paigutamist Kka
65 km/t kiirusega sOitvatesse kaubarongidesse.

Viimased aastad on seadnud Saksa raud-
teedele tungivaid ndudeid kaubaliikluse kiiren-
damise suhtes. Need nduded on olnud tingi-
tud mitmesugustest pdhjustest, mis enda vahel
seoses. On ju teada, et autovdis|;luse 1&bi loo-
dud uues olukorras raudteed on sunnitud olnud
Uldiselt oma reisirongide liiklust muutma Kii-
remaks ja sagedamaks. Aga samal ajal on ka
kaubaveos ilmestunud, et pikad veotadhtajad
raudteel, eriti vaikesaadetiste suhtes, on moni-
gikord vd@imaldanud autoliiklusele arendada en-
nast raudteede liikluse Kkilul. Seda asjaolu
killalt tdhtsaks hinnates Saksa Riigiraudteede
Selts on palju &ra teinud Kkiire ja sageda rei-
siliikluse korraldamiseks, nagu tdhele panna
voisime eelmises numbris. Kaubaliikluse Kkii-
rendamine osutus tarvilikuks kahel p&hjusel:
esiteks, nlld kus reisirongid liiklevad kiirelt ja
sagedamalt, kui varemalt, kaubarongid oma pi-
kaldase tempoga ei sobi Uldise Kkiire liikluse
raamistikku, vaid nad oleksid alaliseks takistu-
seks teel' ees. Teiseks, nagu ka juba mainitud,
on kaubaomanikud ise ka ndudlikumad kauba
kiire kohaletoirhetamise suhtes. Arvestades
sellega, on Saksa Riigiraudteede Selts pannud
kdiku erilised vdikesaadetiste-kiirliikJuse ron-
gid, mis on tuttavad Leig-rongide nime all.
Need rongid koosnevad kahest suure mahutu-
sega Gl-tulpi kaubavagunist, ja sdidavad kuni
75 km/t. kiirusega. Laadimistddde kiireks teos-
tamiseks jaamades on vastavad seadised ja
abindud. Ka on viimasel aastal pandud kéiku
kaubaveo-mootorvagunid.

Et Uldse Saksa raudteedel kaubarongid
soidavad tihti kiiremalt, kui meil harilikud rei-
sirongid, nimelt mis puutub tehnilisesse s@idu-
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kiirusesse, on tuttav. Seda vdimaldab aga ees-
katt :see asjaolu, et juba aastate eest alustati
Saksa raudteedel kaubavagunite varustamisega
labiminevate Ohkpiduritega ja praegu on see
taielikult 18bi viidud. Siiski suurte séidukii-
ruste puhul ei ole harilikud kaubavagunid enam
sobivad ja selle tdttu on Saksa Riigiraudteede
Selts loonud ihe uue kaubavaguni tilbi, mida
on vdimalik kasutada ka rongides s&idukiiru-
sega kuni 90 km/t. Neid vaguneid ehitatakse
kahte thupi: tiip Glh — kaheteljeline, taara
12.800 kg, kandejoud 15.000 kg, pdranda pind
24,2 ruutmeetrit, telgede vahekaugus 7,0 meet-
rit, ja tuup GGlh — neljateljeline, taara 22.000
kg, kandejdud 15.000 kg, porandapind 41,7
ruutmeetrit, pdodrvankrite tappide vahekaugus
11,0 meetrit. Nimetatud tiupi vaguneid oli ka
nditusel esitatud. On aga praegu veel kavatsu-
sel uued kaubavagunid GGlh-tilpi, mis peavad
vOimaldama nende Kkasutamist Kkiirrongides
120 km/t sGidukiirusega. Viimaste ehitus peab
enam-vdhem vastama keevitatud reisivagunite
ehitusviisile.

,Opsi“ seadisega varustatud semafor.
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Siin peab tdhendama, et viimasel ajal Gld-
se on Saksa kaubavagunite ehitusel kasutatud
rohkesti keevitamist (Sveisimist), mis vdimal-
dab neid vaguneid ehitada kergemaid ja seal-
juures veel ka tugevamaid. On ju ka raudtee
kédituse seisukohast otstarbekohane vdimalikult
védhendada surnud kaalu, vaguni taarat. Ka
sellel alal vB8ib margata teatud edu mdéddunud
saja aasta kestel. Esimestel kaubavagunitel oli
néit. taara 5- 6 tonni ja kandejoud, kbigest 3—
4 tonni. Areng seisis nimelt selles, et hakati
ehitama vaguneid jarjest k.asvava, suurema
kandejduga, kusjuures vaguni omakaal vord-
lemisi véhe suurenes. Kuid sellel alal on siiski
ainult piiratud vdimalused olemas, sest kdige

,,Opsi“ seadis veduril.

selle juures ei saa loobuda neist tingimustest,
mida ette kirjutab liikluse hddaohutuse kind-
lustus. Kaubavagunite omakaalu vdahendamist
vOib saavutada loomulikult sel teel, et kasuta-
takse erilisi tugevaid, kdrgevéartuslikke teras-
liike ja muid sellekohaseid metalle. Ka on Sak-
sa raudtteedel katsetamisel néit. kasutada va-
gunitelgi, mis kaalu v&hendamise otstarbel on
seest 60nsad.

Ldpetades Ulevaadet kaubavagunite kohta,
pean veel mainima (ht asjaolu, mida Saksa
raudteede kaubavagunite juures vdisin tdhele
panna. Nimelt osutub véga otstarbekohase
ehitusviisina kaubavagunite Kkinnised jpiduri-
rodiud Ghes véljavaate-,,tornidega“. Need torn-
rédud kaitsevad rongiteenijaid halva ilmastiku
vastu. Kuna need on tarvitusel Saksamaal,
kus ilmastik vordlemisi pehmem, kui meil, siis
seda enam oleksid nad otstarbekohased ka meie
oludes. Kuna ka meie rongi meeskonna, eriti
pidurikonduktori, tervise eest hoolekandmisele



tuleks rohkem réhku panna, siis peaks meie
raudteed sarnaste pidurrddude ehitamisele
motlema. Mida varem, seda tdnulikumad olek-
sid meie kaubarongi konduktorid.

Kaubaliikluse rahuldavaks teostamiseks
kdesoJeval ajal ei ole enam killalt Uksi
rodbasteest ja sellel liikuvatest igasugus-
test kaubavagunitest. Autoliikluse vdistlus on
seda kisimust asetanud avaramatesse piirides-
se ja kaubaomanikud esitavad naid suuremaid
ndudmisi transpordi ettevGtetele, kui see va-
remalt vBimalik oli. Ko&neallolev juubelinditus
tdendas, et Saksa raudteed on tdesti tahtelised
ja ka vdimelised teostama uuendusi transpordi
alal. Kui kogemused seda nditasid, et vdistlu-
ses rgObastee ja maantee vahel raudtee ndrk
kiilg seisis selles, et tema liiklus oli seotud kind-
la rodbastee kilge, siis tuli selle vastu mingit
abindu leida, mis aitaks raudteevedusid muuta
painduvamaks. Uheks selliseks vahendiks on
mahuti d Kuna varemalt on ,Eesti Raud-
tees” neist kéne olnud, sdis siinkohal nende juu-
res peatumine pole vajalik. T&hendan ainult, et
k&esoleval ajal on Saksa raudteedel Ummargu-
selt 11.000 vaikemahutit ja 300 suurmahutit.
Silmas pidades, et mahutid alles mdnda aastat
on raudteedel tarvitusel, vdib arvata, et sellel
veovahendil tulevik alles ees seisab.

Né&itus tutvustas aga veel (he uusima saa-
vutisega raudtee kaubaliikluse alalt. K&esoleva
aja kaubasaaja ideaal on see, et raudtee talle
kauba koju katte toob, ilma et tal endal tarvit-
seks muretseda kauba veo eest raudteejaamast
oma laoni vdi darini. Vdikesaadetiste puhul
raudtee vOib seda teostada oma veoautodega,
nagu neid ka Saksa Riigiraudteede Seltsil on
juba olemas suurel arvul (meelde tuletada ai-
nult seda, et Seltsil on mitte vdhem kui 19 koo-
li selleks, kus Opetatakse vélja riigiraudteede
autojuhte). Keskmise suurusega kaubasaade-
tisi veetakse tihti mahutites, milledest juba oli
kdne.

Vagunsaadetiste koju vedu firmadele ja
vabrikutele teostatakse haruteid kaudu, kus
need juba olemas. Kuid ometi ei ole igal juhul
harutee ehitus killalt tasuv vdi ka mitte voi-
malik mdnesugustel tehnilistel pd&hjustel. Et
vOimaldada kaubasaajatele (eriti suuremates
linnades) ka vagunsaadetiste kojutoimetamist
ilma kauba Umberlaadimiseta raudteejaamas,
selleks on riigiraudteede direktor Culemeyer
konstrueerinud Uhe uue veoabindu ja mis ka
Saksa riigiraudteedel on tegelikult tarvitusele
voetud. Teda nimetatakse lihtsalt ,raudtee-
vagunite tdnaVso6idukiks“. Lhk. 91
toodud pildil on ndha (ks seUine sdiduk, millele
on asetatud ,,Mitropa“ Rheingoldi-luksusrongi
restoranvagun ja millega s@itu demonstreeriti
ka néitusel. Téanavsdidukil on 16 kummiga
kaetud ratast, ja ta vdib kanda raudteevagunit
kogukaaluga kuni 32 tonni. Kui aga kaks sel-
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list s6idukit Uhendada, siis on vbimalik ka ras-
kemate vagunite vedu, nagu ndit. eelnimeta-
tud Mitropa-vagun. Raudteejaamades, kus on
ette ndhtud neid kasutada, on ehitatud selleks
mdne umbtee I6pus vastav ulemineku-platvorm,
mille kaudu raudteevagun traktori jOul tdm-
m'atakse tanavsoidukile. Vaguni &raviimiseks
rakendatakse traktor tdnavsOiduki ette ja sdit
laheb lahti kaubasaaja koju. Kohale jéudes
asetatakse vagun tihjendamiseks voi taitmiseks
selleks otstarbeks ettendhtud ,liikuv-rédbas-
teele”, ja ténavsOiduk Uhes traktoriga voivad
asuda mone jargmise Ulesande tditmisele. Esi-
mene sdérane sbiduk vdeti tarvitusele alles
1933. a. oktoobrikuus. Praegu on neid juba
paarkimmend ja uute ehitus on jarjest kasil.
Nende moéddunud kahe aasta jooksul, mis neid
s@idukeid uldse on olnud tarvitusel, on juba Um-
marguselt 20.000 raudtee vagunit veetud lin-
natdnava kaudu. Té&navsOiduki vedu toimub,
nagu nimetatud, traktori abil, mis on aga sel-
leks otstarbeks eriti ehitatud ja peab olema eri-

Helgiheitja sdidukiiruse jarelevalveks.

ti tugevajouline. Sdidukiirus laetud kauba-
vaguni veo puhul v@ib olla kuni 16 km/t.

Peale hariliku t&navsOiduki tdibi, kus
vedu teostatakse traktori abil, oli nditusel val-
ja pandud ka Uks kuue-teljeline 12 rattaga sGi-
duk, mille veoseadis (hendatud kandeseadi-
sega, et Jaadimiskaalu &ra kasutada hdoreks.
SBiduk kaalub ise 11 tonni ja v6ib vedada kau-
bavagunit kaaluga 32 tonni isegi t6usudel
1:20.

Suur raudteesdidukite néitus tdendas, et
Riigiraudteede Selts kavatseb edaspidi suurel
teedevdrgul hakata reisijaid vedama 160 km/t
hiigelkiirusega. Selle eelduseks on aga, et
,,raud“-tee, millel rongid liiguvad, peab olema
kbigis omis osis kullalt vastupidav. Naituse
laial véljakul kui ka hoonetes oli valja pandud
rohkesti nditeid Saksa raudteede ehitusasjan-
duse praeguse seisukorra kohta, nimelt mis
puutub ro6bastee pealisehitusse. Kaesoleval
ajal loetakse parimaks ja koigile nduetele vas-
tavamaks pealisehitus, mida ametliku eeskirja-
de kohaselt nimetatakse ,,Reichsbahnoberbau
K 49“, kas puust vOi rauast liipritel, millel'
asetsevad rodpad tlupi S 49 kaalug™a 48,90 kg



meeter ja pikkusega 15 vdi 30 m. Rdd6baste
kinnitamisel on oluline, et ro6pad asetatakse
esiti 'aluslappidele ja alles viimased kinnitatakse
liipritele. Sel alal aga oli véljapandud néitu-
sel mdénesuguseid uuendusi, mis osalt praegu
alles katsetamisajajargus. Ro&0bastee olulise
osana peab nimetama podret, millele samuti
tahelepanu pooratakse rodbastee kindlustamise
kiisimuse alal. Naéitusel oli ehitatud valja Uks
hiigelptore 64,818 m pikkusega, mille kéveriku
raadius on 1200 m. Sdaarase podrme koverat
teed kaudu vdib rong sOita isegi 100 km/t Kii-
ruseg'a, ilma et oleks vaja sdidukiirust véhen-
dada.

Veel pakkusid huvi néitusel
uuendused liikluse kindlustamise alal, nimelt
mis puutuvad n. n. rongi mdjustamisse. See
on osutunud hé&davajalikuks selle tottu, et kdik
parimad signaalid ei aita midagi, kui veduri-
juht monel pdhjusel ei pane neid tdhele. Hii-
gelkiiruste juures, nagu need nlid tulevikus
saavad ette tulema, vOiks sdarasel mittetdhele-
panemisel vdga kurvad tagajarjed olla. Selle
véltimiseks oli tarvis leida vahendid, mille abil
oleks vdimalik mojustada rongi kas sOidukii-
ruse vahendamise vOi hoopis seismajdamise
mottes. Pdrast aastate pikkusi mitmekesiseid
katseid on korda ldinud mdnda praktilist rongi
mdojustamise slsteemi valjatdotada, millest
Saksa riigiraudteedel kasutamisele vdetakse
kaks: ks n. n. induktiivne (Indusi) ja teine
optiline (Opsi), ja milliste seadistega varus-
tatud sdidukeid ka nditusel oli vélja pandud
Uhes katseteeosaga. Nimetatud se'adiste tarvi-
tusele votmisel varustatakse vastavalt need se-
maforid, kus see leitakse tarvilik olevat ja sa-
muti ka vedurid v8i mootorvagunid.

»Indusi“r voi induktsiooni-siisteemi pohi-
mdote on vdordlemisi lihtne. S&&rase seadisega
varustamise puhul on veduril véike dinamo,
millest saadakse elektrivoolu. See vool annab
veduril Uhele elektromagnetile jdudu enda vas-
tu suruda Uht raudkangi; niipea aga kui see
kang vabaneb magnetist, siis vastavalt seadi-
sele, milleks see veduril sisse seatud, stttib kas
punane lamp vOi kBlab hoiatussignaal v6i hak-
kab t66tama hadapidur. Vool, mis seda relee-
magneti varustab, juhitakse samal ajal labi ka
Uhest teisest magnetist, mis asetseb veduri vOi
tendri all, 7—15 sm korgusel raudteerddpast.
Roo6bastee aares asuvad semaforid ja muud sig-
naalid, kus see vaja, varustatakse samuti nende
kohal, all roép'a laheduses, ithe magnetiga, mille
elektrilised omadused vastavad tdpselt veduril
asetsevale magnetile. Juhul, kui signaal néuab

esitatud
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kas rongi sdidukiiruse vdhendamist v0i peata-
mist ja vedur moodub signaalist, siis auto-
maatselt signaali r66pa-magneti mdéjul vaheneb
vool vedurimagnetis ja see ei jaksa enam Kinni
hoida lalnimetatud raudkangi; viimase vaba-
nedes aga, nagu juba o6eldud, hakkavad tdole
vastavad hoiatus- vdi pidurdamisseadised. Kui
aga signaaltiib naitab ,tee on vaba“, siis sig-
naali ré6pamagnet on tegevusest valja lilita-
tud ja vedur veereb tast takistamatult méoda.

Kdesoleval ajal need Indusi-seadised t60-
tavad kolmesageduse-siisteemil (500, 1000 ja
2000 h.), millel igalihel on oma ulesanne. Sea-
dis sagedusega 500 pdhjustab rongi pidurda-
mist peasignaali juures, sagedusega, 1000 sea-
dis eelsignaalide juures annab hoiatussignaali
ja sagedusega 2000 seadis kontrollib s6idukii-
rust neil teeosadel, kus see on leitud olevat tar-
vilik.

,Opsi“-susteemi juures tootab valguskiir
llekandevahendina. Selleks on veduri ees pa-
remapooise puhvri laheduses eriline helgiheitja,
mis oma Kkiiri saadab Ulespoole, nimelt teatud
nurga all paremale poole. Kui vedur sdidab,
siis tema helgiheitja valgusjuga ,katsub I&bi*
kBik selle raudteeliini &ares asetsevad signaa-
lid. Viimased on varustatud oma korda eriliste
peeglitega, mis on poddratavad Uhes vastava sig-
naali enda seisendi muutmisega. Kui signaal
nduab rongi peatumist, siis peegel asetseb sda-
rases seisundis, et veduri helgiheitja kiired sel-
les peegelduvad vastu ja juhitakse tagasi ve-
durile, jalle teatud, tdpselt ,kraaditud* nurga
all. Valguskiir, mis peeglist tagasi jouab uuesti
vedurile, langeb seal valgustundelikele se-
leenastikule, kus selle tagajarjel tekib nork
elektri vool; viimane muutub tarvilikult tuge-
vaks sellekohase k@vendaja seadise kaudu ja
paneb tddtama hoiatus- vdi pidurdusseadised.

Praegu on Saksa riigiraudteedel induk-
tilvse rongimdjustamise seadistega varustatud
voi varustamisel 4500 km kaherédpmelist raud-
teed, 147 vedurit ja 18 kiirmootorvagunit; opti-
lise rongimGjustamise seadistega on varustatud
564 km kaherddpmelist raudteed, 17 vedurit ja
3 kiirmootorvagunit. Peale selle on veel mdne-
suguste ,,mehaaniliste* rongimdjustamisseadis-
tega (millest ruumi puudumisel tuli siin moo-
duda) varustatud Berlini ja Hamburgi linna-
raudteeliinid ja 1490 sdidukit.

Lopetades Ullevaadet Nirnbergi raudtee-
ndituse kohta, vOib kill julgesti delda, et oma
ulevaatlikkude ja huvitavate valjapanekute
poolest oli see ks huvitavamatest ja tdiusliku-
matest kogu viimaste aastate kestel.

vaudlcdasc mcvaalwtc kcbusfus en cmtx. Iscrupii osta
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EESTI.
SOIDUHINNAALANDUS OLUMPIAMANGU-
DELE SOITJAILE.

Tariifinbukogu oma koosolekul 13. detsembril
193'5. a. vOttis vastu otsuse reisijateveo tariifi § 21
tdienduse kohta, mille jargi sama hinnaalandust (50%
tagasisdidul), mis seni anti Eestist valismaale vdi
valismaalt Eestisse ndaitustele, messidele ja kongressi-
dele scitjaile, tulevikus antakse ka Eestist valismaale
olimpiamangudele ja spordivdistlustele sbitjaile. See
hinnaalandus hakkab maksma 1. jaanuarist 1936. a.
ja seda saavad kasutada 1936. a. olumpiaméangudele
s@itjad. Hinnaalandus antakse uksikuile sditjaile, kus-
juures tingimuseks on, et sGitja peab sinnas6idul lask-
ma oma sdidupileti kohta andmed markida uhele eri-
lisele tunnistusele, mis siis olimpiamangudele joudmi-
sel tuleb lasta ara tembeldada. Tagasisdidul selle tun-
nistuse esitamisel antakse piletikassast vastav téispi-
let 50% hinnaalandusega.

25%

LEEDU.
KITSAROOPMELISED RAUDTEELIINID LEEDUS.

Samuti nagu Latis, ndnda ka Leedus on rida
600 mm rodpme laiusega valiraudteid, mis ehitati maa-
ilmas6ja ajal sakslaste poolt. Péarast s6ja I6ppemist
osa neid liine lammutati, kuid suur osa neist jaeti ja-
rele, et neil jatkata ka kaubanduslikku liiklust. Lee-
dus sellised kitsaro6pmelised liinid asetsevad peamiselt
cioniskis— Siauliai—Jonava normaalréépmelisest raud-
teeliinist idapool, hargnedes nimetatud, kui ka Radvilis-
kis—Obeliai liinist, ja ulatudes oma I8pp-punktidega
kuni riigipiirini.

Need Kkitsaroopmelised liinid olid ehitatud omal
ajal véga primitiivselt, et rahuldada ainult neid s6ja-
vae-transpordi ulesandeid, milleks nad olid maaratud.
Neil tihti puudusid jaamahooned; nende aset taitsid
kas raudtee &arde asetatud vagunikered vdi mdnesugu-
sed teenijaile vOi toolistele maaratud barakid. Kuna

monigi selline valiraudtee osutus oma kohalikule Umb-
ruskonnale hé&davajaliseks liiklusvahendiks, vdimalda-
des selle kaudu hdlpsat pdasu ,,suurele liinile*, siis tek-

kis vajadus hoida neid raudteliine raamumise eest,
ja asuda nende kordaseadmisele.
Nimetatud kitsaréopmelised liinid ei moodusta

Leedu kitsarédpmelised vedurid
Siaidiai— Bi7'zai liinil.

Ulal — wuus 750 mm, all — endine 600 nim

mingisugust tervikut, vaid need asetsevad Uksikute tee-
harudena Ulalpool nimetatud normaalrédpmeliste liinide
adares. Tahtsamaiks neist osutus 110,3 km pikkune
Siauliai-Birzai véliraudtee, millel oli vedusid, kuid mis
vajas hadatarvilikult kordaseadmist. Sellega alustati
mdne aasta eest. 16 puust silda asendati raudbetoon-
sildadega. Seniste barakkide asemel ehitati korralikud
ja otstarbekohased jaamahooned. Raudliiprite asemele
pandi réobasteesse puust liiprid. 27.—29. septembril s.a.
s.0. 3 péeva jooksul ehitati 800 todlise poolt terve liin

Leedu uus kitsar66pmeline mootorvagun.

95



Umber 750 mm rédpmelaiusele, mis vastab meie kitsa-
réopmelisele teele. Soetati TSehhoslovakkiast uusi ve-
dureid ja muid sdidukeid. Kitsarddipmeliste raudteede
tookojas ehitati ka mdned mootorvagunid, mis vdivad
sbita kuni 50 knx/t.

Umberkorraldamisele tuleb jargmisena 125 km
pikkune Panevezys—Pastoviai liin, mis pdrastpoole
Uhendatakse uue ehitatava, 750 mm rédpmelaiusega
raudteeliiniga Panevezys—Pasvalys, viimase kaudu see-
ga luues thenduse Siauliai—Birzai liiniga.

On veel olemas 35 km pikkune Jonava—Ukmerge
véliraudtee, siis SkajpiSkis—~Suvainiskiai (38,5 km) ja
Joniskis—Zeimelis (29,6 km). Kui kord ka nende lii-
nide vahelised uUhendusteeosad valmis ehitatakse, siis
moodustaksid nad kokku the kooskdlalise kitsaréopme-
lise teedevdrgu Leedus.

ERIKIRJANDUSE ULEVAADE.

EISEINBAHNBAU. Band 1

Schau, A. Verlag B. G. Teubner, Leipzig u. Berlin.
6. taielikult tmbertédtatud trikk. 230 Ik., 356 joonist.

Tuntud ja tdhelepanuvéariv teos omalt alalt
esineb siin 6. korda uues, taielikult Umbertodtatud val-
jaandes, kusjuures seekord, nagu ka varemaltki, on
puutud koige selle juures, mis raudteede ehituse alal
on tunnustatud ja ammu l&bi katsutud, tuua ka and-
meid ja Ulevaateid uusimate saavutiste kohta. See
kord on tal mdéndagi 'Uut tuua, sest viimastel aastatel
on rohkem kui iialgi enne, eriti Saksa raudteedel, kat-
setatud uute té6<meetoditega, ja mis sellel alal on osu-
tunud heaks ja otstarbekohaseks, voetud siis ka tegeli-
kult tarvitusele. iSeda vO0ib vaita eriti pealisehituse
kui ka podrmete kohta. Seega pakub kdneallolev raa-
mat selget ja tdielikku Ulevaadet raudteede ehitusas-
janduse seisukorra kohta ké&esoleval silmapilgul. On
puutud selgitada Uksikasjaliselt mitmesuguste ehitus-
viiside hdaid ja halbu omadusi.

Teos on kasvanud véalja praktilisest todde teosta-
misest 'Saksa raudteedel ja kirjeldab selleparast loo-
mulikult peamiselt ehitustingimusi Saksa raudteedel,
tdiendades veel igasuguste seaduslikkude eeskirjadega
ja maarustega, mis Saksamaal raudteeehituse alal
maksvad. Kuid sellegiparast on ta killaltki huvitav
tutvumiseks ka teistele.

Rohked joonised aitavad teksti, mis vaga asjali-
kult ja ulevaatlikult koostatud, veelgi selgitada.

MITMESUGUST.
UUS VOOL ISTMETE EHITAMISEL.
Juba pikemat aega on Inglismaal ja ka Ameeri-

kas tarvitusel paremate polstritdéde labiviimiseks kum-
mist valmistatudi, vedrutust mitte kaotav, higieeniline

»Dunlopillo* polster. Seni saavutatud kogemustest
néhtub, et sarnane kummist polster, kdige raskemates
oludes, kannatab kdiki raskusi vedrutuse kaotuseta
kiimnete aastate véltel.

Toodud ipildil on ndha paigutamise viis, mis kind-
lustab pehme ja mugava istme, hea istmeventilatsiooni,
tolmu kogumise v@imatuse ja alalise vedrutuse, kuna
iste on valmistatud n. n. ,Latex* toorkummist.

»~Dunloipillo* polstrid on valmistatud kummipuu
puhtast piimast — , Latex’ist“, kusjuures jahvatias-
protsess, mis Uhenduses hariliku kasnkummi valmista-
misega, on jdetud &dra. -Sel teel on alal hoitud koik

loomulikud kummiergud. Materjal sisaldab eneses uli-
normaalse osa elastsust ja kokkulangemise vdimalus
on taiesti kdrvaldatud. Koosnedes miljonitest vaikes-
test, omavahel (henduses olevatest, Shuaugukestest,
»Dunlopillo® polstrid on jahedad ja dhurikkad. Nen-
desse ei saa koguneda tolmu ega tekkida ummistust
ja kummi eriline loomus teeb ta putukatekindlaks ning
tagab mugavuse taiel maaral.

lgasuguseks otstarbeks on ta Uletamatu ja ei
kannata ka kdige jarsumate tdugete all. Vormitud
kohaselt igasuguse polsterdamise otstarbeks, ,,Dunlo-
pillo* polster on kergesti pealepandav ning oma ker-
guse tottu voimaldab suurt kaalu kokkuhoidu.

»Dunlopillo® polster ei vaja katmist ja polster-
damist pehmete ainetega ja materjalidega. Viimane,
s. 0. Ulemine kate pannakse otsekohe kummile.

Alus, milline valmistatud vineerist, on killal-
daselt tugev ,,Dunlopillo* alusena enamasti igaks ots-
tarbeks, kuid aluse jamedust ja tugevust vdib sooviko-
haselt muuta.
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