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a(g.ama uus tous.

Teedeminister L. Johanson.

Raske majanduslik kriis on halvanud t60s-
tust ja kaubandust’. Liiklemine on védhenenud.
Elu tdbmbub koomale. Rusuv ja laastav t66-
puudus tungib rahva ddini.

Et hoida rahavdértust, eelai-vet tasakaalus-
tada ja hankida riigi Ulesannete jatkamiseks
krediite, on valitsusvéimul tulnud maksma panna
korraldusi, mis kitsendavad elamisvdimalusi.

Mdnelt poolt soovitatakse, et tdmmatagu
veeligi koomale need raudklambrid, mille vabele
elu juba surutud: koondatagu, karbitagu, likvi-
deeritagu, vallandatagu... Jdetagu kdrvale
kb6ik uued kavatsused, mis elamisvBimalusi
laiendaksid. Kriisi ajal ei olevat kohane luua
ja ehitada uusi vaartusi.

Isegi mdned ,vanad raudteelased“ haaravad
katte sule, et veel avaldamata andmete varal
teha oletusi, nagu ei tuleks jatkata riigikogu
poolt seadusega ettendhtud raudteevdrgu aren-
damist, vaid tuleks loobuda igast uue raudtee
ehitamisest.

Kui uldiselt omaks votta sellast eitavat mot-
lemisviisi, siis oleks seisukord lootuseta.

‘teadaanne.

Kui tahetakse ule saada kriisist, siis tuleb
teha koik, mis tarvilik, et t66stus ja kaubandus
elustuks, liiklemine raudteel, veeteel, maanteel
kasvaks, rahvale avaneksid uued todvoimalused.
Siis tuleb vaadata ka koondamisele ja kéripimi-
sele kui ajutisele néhtele, millel aset pole nor-
maalolukorras. Valuutamiigi ja muud kitsen-
dused, kontingendid ja litsentsid, eksportpree-
miad ja keelutollid peavad kaduma kui erakor-
ralise aja vahendid. ,Hdadaabitédde” asemel
tuleb toimida neid tdid, mida elu kavakindel
ehitamine vajab. Riigi eelarve peab sisaldama
ka koiki neid ehitus- ja toodkrediite, mis tarvi-
likud riigiasutistele nende Ulesannete téitmisel.
Vidike riigieelarve pole iseenesest veel kellegi
VOoorus.

Kdikide 'lUlesanne on tegutseda selles sihis,
et kiiremini jadks erakorraline surutiseaeg mi-
nevikku, elu muutuks tervemaks, olud avara-
maks ning kdik need, kellele t66 elutlalpidamise
allikaks, leiaksid ka td6d.

Selleks peab algama uus tOus!

Vastava liokkuleppe pb6hjal oleme alandanud aja*
Hlrja ,,Eesti Raudtee™ tellimise hinda raudteelastele

UHE KROONI peale AA3TAS3.

noesli



(Jag:a5waace 1932. aa5lae

Dipl ins A. Pihlak.

1932. a. ehitusto6de hooaeg moddus majan-
duskriisi tugeva surve all. Juba uue eelarve-
aasta algusel aprillis ja mais andis ennast sel-
gesti tunda Majandusministeeriumi tagasihoid-
likkus Kkrediitide avamises, Kiigikogu poolt
maératud summe ei olnud riigikassal vdimalik
valja anda ja selleks, et kulutused ei Uletaks
tulusid, vottis Majandusminister eelarves ette-
nahtud kulutuste tegemise oma kontrolli alla.
Neid vdis teha ainult Majandusministri selle-
kohasel loal, mida ndutada tuli igal tksikul ko-
hustustevditmise juhul, kuid seda osutus siiski
véheseks eelarve tasakaalustamisel ja sellepéa-
rast asuti juba maksva eelarve kédrpimisele.
See kdrpimine puudutas muidugi ka Ehituse-
ametit ning piiras tema tegevust juba kevadest
peale. Alamaltoodud tabelites, milles vdrdluse
vdimaldamiseks kdrvutatud andmed 1930./31. a.,
1931./32. a. ja 1932./33. aasta kohta, on too-
dud eelarves maddratud summad, aasta jooksul
tehtud kérpimdne ja I6pulikud tarvitamiseks
jdédnud summad.

Nende andmete vdrdlusel ei tbhi silmast
lasta, et 1931. aasta 18pus vOeti ekspluatatsiooni
87,58 km pikkune Tartu—Petseri ja 95,25 km
pikkune Rapla—Virtsu tee. Esimene neist
teeb vélja 11% laiar66ipmeliste ja teine —
15% kitsar60pmeliste  raudteede pikkusest,
mis oli olemas enne uusi teid. Teede pikkuse
kasvamisele vastavalt oleks pidanud ka kasva-
ma Ehituseameti kulutused umbes 109%" vorra.
Tegelikult kasvas aga eelarve ainult 5,56%
vOrra ja sellepdrast, kuigi kulutamiseks luba-
tud summa on arvudes véljendatult 1931./32. a.
omast suurem, on ta sisuliselt sellest véiksem
ja teede ja ehitiste korrashoid ndudis kdikidelt
asjaosalistelt suuremat pingutust, kui varem.

1930/31a. 1931/32a,  1932/33. aastal.

Kr. Kr.

Eelarve Karbiti  Jai kasu-

summa Kr Kr. tada Kr.

Ehitusa,meti
kuludeks oli
lubatud . 2.526,889 2.783.214 3.153.983 215.900 2.938.083
Ule kantud
eeltaise aa,ata
summadest 94.7 L4 2.483

Kokku: 2.621.503 2.785.697 3.153.983 215.900 2.938.083

Lubatud ja ka kasutada jddvas summas tee-
vad Uldkulud, mis koosnevad palkadest, haigus-
abirahadest, kantselei kuludest jne. vélja
199.408 krooni. Eelmisel 1931./32. aastal tegid
need Uldkulud vélja 189.134 Kkrooni ja seega
nditavad 1932./33. aasta Uldkulud tBusu, —
10.374 krooni.

Kui maha arvata eelain®ega lubatud sum-
mast Uld- ja maadev66randuse kulud, siis jaab
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kbikide korrashoiu ja ehitustédde peale jarele
2.926.942 krooni, missugune summa aasta kes-
tel eelarve Kkarpimistega véhendati 2.726.738
krooni peale.

1931./32. aastal kulutati samaks otstarbeks
2.542.406 krooni, seega 184.332 krooni vorra
védhem, kui ldinud hooajal.

Kui koirvutada kdesoleva 1932./33. aasta ja
1931./32. ning 1930./31. aasta kulutused jooks-
va paranduse, pdhjaliku paranduse, olukorra-
tdstmise ja erakorraliste kulude alal, siis saame
jargmise pildi:

1930/31a. 1931/32a. 1932/33. aastal.

Kulu Kr. Kr. Eelarves  Karbiti Jai kasu-

Kr. Kr. tada Kr.
Jooksev pai’. 1.863 188 2.307,836 2.593.201 164.066 2.429.135
Péhjalik par. 106.067 133.278 85.300 10.470  74.830
Olukorratdst. 212.006 82.035 87.654 1.164 86.490
Erakorralinci 168.624  41.740 142.083 6.200 136,083

Kokku: 2.349.885 2.564 889 2.898.238 181.900 2.726.538

Liini korrashoiu ja liikumise julgeoleku
kindlustamise, s. o. pealisehituse uuenduse ja
remondi alal:

1932/33. aastal.

Kérbiti  Jai kasu-
Kr. tada Kr.

1930/31 1931/32

Kulutati Kr. Kr.

Eelarve
sum. Kr.

Liiprite vahetami-

se peale... 258.976 238.736 302.686 59.000 243.686
Edbbaste vahetuse
peale.... 133.681 92.353 170.127 53.000 117,129

Pédrangutd paran-
duse ja vah. peale

Kokku:

106.658 106.216 114.784 23.300 91.484
499.315 437.305 587.599 135.300 452.299

Hoonete korrashoiu kulusummade vordlus
annab jargmise pildi:

1932/33. aastaKKr.)
Kulutati 1930/31 1931/32

Kr. Kr. SELjarIre]irrrv‘ae Karbiti I8 Kasu-
Elumajade korras-
hoiule .. 90.000 99.529 96.715 14.565 82.150
jaamahoonete kor-
rashoiule 52.520 45.381 54.160 7.000 47.160
Liinihoonete  kor-
rashoiule 33.250 31.583 27.920 1.000 26.920
Muude hoonete
korrashoiule 51 883 51.780 52.551 2.501 50.050

Kokku:  227.453 228.273 231.346 25.066 206 280

Nagu juba tdhendatud, vd@is lubatud kredii-
tide arvel kohustusi votta ainult Majandusmi-
nisteeriumi igakordsel loal. Et see kord tédde
suure hulga juures tdiesti tlesaamatuid raskusi
oleks tekitanud ja sGna tdsises mottes paberi-
uputust esile kutsunud, koostas Ehituseamet



krediitide tai-vitamise plaani ja esitas selle Ma-
jandusministeeriumile kinnitamiseks. Ehituse-
ameti ettepanek leidis heakskiitmist ning alates
juunikuu teisest poolest vbisid ehitusetéod plaa-
niga ettemédratud kulutuste piirides vabalt al-
gada ja labi viidud saada ilma uusi lubasid k-
simata.

Plaanist peeti kinni nii palju kui see osutus
vOimalikuks, kus juures jalgiti, et kuu peale
lubat'ud summadest ile ei mindaks.

Alamaltoodud kulude plaan, mis pakub huvi
kulude jaotuse suhtes jaoskondades hooaja
peale, annab Uhtlasi ka pildi t6dde labiviimJse
jaotusest ja intensiivsusest.

Nagu eelpool toodud andmetest néhtub, on
Ehituseameti kulutused, vaatamata aasta kes-
tel tehtud krediitide ké&rpimistele, Gldiselt ja&-
nud suuremaks kui eelmistel aastatel. Karpi-
miste all on kannatanud ainult hoonete korras-
hoid, mille peale kasutada jai 21.993 krooni
vOrra vdhem kui eelmisel aastal ja maade vd6-
randamine. See eelarve suurenemine on, nagu
juba t&hendatud, ainutiksi uute raudteede juu-
retuleku tagajérg.

Kui vaadelda pdhjaliku paranduse, olukorra
tdstmise ja erakorraliste té6de nimekirja, siis
leiduvad selles ainult méned uksikud t66d, mis
oma suuruse ja tdhtsuse poolest vaarivad ava-
likkuse téhelepanu.

Puutub silma, et pdhjaliku paranduse all
puudub krediit ballasti tdienduseks. Sellest
loobuti osalt kokkuhoiuks, leides, et vdib riskee-

rida jatta ballastikihi tdiendamist aastaks va-
hele, osalt ka selle tdttu, et mdnes jaoskonnas
ballast veeti vdlja eelmisel talvel hddaabit6dde
korras.

Kuhmud'e kaotamiseks ja selleks ballasti
veoks oli endiselt médratud teatav krediit igale
jaoskonnale, kes selles piiris siis ka t60d labi
viisid. Ule liini oli selleks otstarbeks maéaéira-
tud 13.050 krooni. Tallinnas, 1. liini jaoskon-
nas on pdhjaliku paranduse t66d ette voetud
peaasjalikult Peatehases ja uues depoos. Esi-
meses sai katelsepa tddkoja pdrand osaliselt
uuendatud ja ndnda nimetatud Siberi kuuri ka-
tus parandatud, teises veduri tédkoja katus pa-

randatud. Kulud olid ette n&dhtud vastavalt
5.000 kr. + 2.220 kr. + 3.900 kr., kokku
11.120 krooni. Il liini jaoskonna piirides oli
ainukeseks pdhjaliku-paranduse té0ks Raasiku
jaamahoone parandus, mis maksma ladks 6.000
krooni. Il liini jaoskonna 'té6dest vdiks ni-
metada Narva silla raudfermade vérvimist,
missugune &ra tehti 5.065 krooni eest eelarves
ettendhtud 8.000 krooni asemel. Krediidi tle-
jadagist anti 1.500 krooni Riigikassale tagasi,
jareljadnud osa kasutati dra teiste t66de juu-
res. V liini jaoskonnas oli huvitavamaks t66ks
veneajal ehitatud depoo betoonkatuse paranda-
mine torkreteerimise teel. Katuse alumine pind
oli aja jooksul pi-agunenud ning nende pragu-
de, kui ka betooni enese kaudu raudadeni tun-
ginud suits ja aur olid esile kutsunud raudade
roostetamise. Kuna roostekord tekkides tun-



duvalt paisub, purustas ta betooni raudadelt ja
viimased paljastusid suures ulatuses. Moni
aasta tagasi kui veel Eestis ei olnud Uhtegi
torkreteerimise aparaati, tehti katset Kkaitsta
katust kddunemise vastu kattes teda altpoolt

Hadaabitodod Kopli jaamas.
Muldkeha téitmine.

krohvi korraga. See katse ei annud loodetud
tulemusi. Torkreteerimise eel sai kogu katuse
pind ja paljastunud rauad puhutud liivajoaga
tahmast ja roostest puhastatud, nii et torkre-
teerimise teel pealepritsitud betooni kindel Ghi-
nemine vana betooniga kindlustatud peaks ole-
ma. Torkreteerimise aparaat saadi Teedemi-
nisteeriumi Maanteede ja ehituse osakonnalt.
Kogu t66 laks maksma 4.000 krooni. VII liini
jaoskonna poOhjaliku paranduse toddest: oleks
nimetada Péarnus elumaja nr. 1. parandus, mil-
leks ette oli ndhtud 4.000 krooni, tegelikult aga

Olireservuaar Tallinmt Vaike jaamas.

maksma laks Gle 5.000 krooni. Maja, mis enne
kitsa- ja laiar66pmelise raudteedevalitsuste
tUhendamist oli kitsar60pmelise raudtee llema
korteriks, seisis osaliselt kasutamata. Tema
drakasutamiseks olid kaalumisel mitmed ka-
vad, mis tingisid teatavaid sisemisi Umberehi-
tusi, kuid 0Ukski neist teostamisele ei tulnud,
siis niltkus hoone pdhjalik remont aastast aas-
tasse kuni viimaks lainud aasta suve teisel poo-
lel hoone kordaseadmisele asuti. Et otsustatud
on viia VII liini jaoskonna asukoht Mdisakilast
Pérnu, siis tehakse remont ja mdnesugused im-
berehitused jaoskonna paigutamise tarviduste
kohaselt.

Olukorratdstmise to6de nimestikust oleks
nimetada kddunenud pa,pp- ja plekkkatuste (m-
berkatmist kividega vdi tsingitud plekiga. Ule
liini oli selleks madratud 11.204 krooni.

Suuremaks t60ks aga oli Tartu jaamas teise

platvormi ja kaigutunneli ehitamine. Selleks
oli ette nahtud 30,000 krooni. Teise platvormi
ja kaigutunneli ehitus on Ilihenduses Tai“bu—
Petseri tee ehitusega ning ekspluatatsiooni vGt-
misega. Selle tee juuretulekuga muutus ja kas-
vas Tartu jaam>a 't66. Rongid, mis varemalt
siit ainult Ohes suunas IBuna poole véljusid,
hakkasid niid valjuma kahes suunas ning
sealt ka kahest suunast sisse tulema. See tegi
tarvilikuks jaamateede Umberehituse ja kasu-
tamise Umberkorraldamise vastavalt muutunud
olukorrale. Et vdimaldada reisijatele juure-
paasu Uheaegselt lksteise taga seisvatele ron-
gidele, tuli ehitada jaamahoone alla alumine
vestiblidl, mis Ghest kiljest ({hendati vahe-
pealse platvormiga maaaluse tunneli abil, tei-
sest kiljest aga kdikudega jaamaesisele plat-

Olipumbamaja Uhes resey*vuaariga Tallinna
Vaike jaamas.

sile. Peale selle Uhendati alumine vestibudl
tlemisega laia trepiga. Uhenduses alumise
vestibldli ehitusega ehitati Umber vana vesti-
biuuli pdrand, asendades puukonstruktsiooni
raudbetooniga, mis pealt kaeti hddveldatud
paekivist plaatidega, eelarves ettendahtud me-
talliplaatide asemel, millest loobuti, kui vélis-
maa materjalidest. Samasuguste plaatidega
kaeti ka alumise vestibuuli ja tunneli pdrand.
Plaadid valmistati Tallinna paemurru omaniku
J, TaeFi poolt ja hddveldati tema ulesandel Si-
nisov’i kivih6dveldamise vabrikus Tallinnas,
Plaatide m6ddud on 0,5X1,00 mtr. Kahe milli-

Olikuttega vedm®
véljasdidul reisirong nr. 7 Talliima Sadama jaamast.
Vedur seeria SK 158, ehitatud ,,A/S. Franz Krulli*
tehastes.



meetri laiuse ja mdne millimeetiri stigavuse joo-
nega on plaat jaotatud kaheks (hesuuruseks
osaks nii, et pdrandad vdlja ndevad kui oleks
nad laotud plaatidest, suurusega 0,5X0,5 m.
Kuna plaadid voérdlemisi dhukesed ja sarnaseid
varemalt valmistatud ei ole, siis kartsid 'to6dstu-
rid asuda nende valmistamisele. Alles tungiva
pealekdimise peale otsustasid nad teha katset,
mis ka tdiesti dnnestus.

Peale tunneli ja alumise vestibllli ehituse
tehti jaamahoones ka veel moéned teised vahe-

mad UGmberkorraldamised. Nimelt paigutati
timber piletikassa, raamatukapp ja juuksur,
millega suurendé&ti Il kl. puhvetiruumi ja va-

Teise ja kolmanda teede v*G.t*orm Tartu
jaamas.

Keskel naha sissekdik maaalusesse kaiku, mis viib esi-
mese tee alt jaama vestibUuli ja jaama esisele.

bastdti mittereisijad-ajalehtedeostjad tarvidu-
sest minna einelaua ruumi ja tdlitada rongile
minejaid, nagu see senini sundis.

Teiseks suuremaks tooks olukorra tdstmise
alal oli suure naftapaagi uletoomine Narvast—
Tallinna-Vaiksesse ja nafta pumbamaja ehita-
mine kitsar66pmeliste vedurite naftaga varus-
tamiseks, kui ka sisternide tuhjendamiseks
suurde paaki. Paagi Uletoomine ja Tallinnas
Ulesseadmine l&ks Uhes aluse tegemisega, nafta

Maaalune labikdik Tartu jaamast 2. ja 3. teede
platvormile.
Vaade maaaluse kaigu treppidest vestibuvlile.

t>

Maaalune labikaik Tartu jaamast 2. ja 3. tee
‘platvormile.
Vaade vestibudlist tnaaaluse kéaikudele.

soojendustorustiku tegemise ja kohaleasetami-
sega ja paagile enne katusetegemisga maksma
9.200 krooni. Pumbamaja ehitamine kogu sis-
seseade kordasead'mise ja monteerimisega laks
maksma 6.808 krooni. Sisseseade on nii ehita-
tud, et siin tarbekorral ka laiard6pmelise ve-
dureid naftaga varustada saab. Saanud omale
paari aasta eest ndgusa, avara ja sooja depoo,
lainud aastal siin samas depoo juures koikide
mugavustega vedurite varustamise vee ja Kkiit-

Pdlva raudteejaam.

teainega, on Tallinn-Véike véljakujunenud kdi-
ge paremate depoo seadetega jaamaks ile kogu
Eesti.

Erakorralises eelarves ettendhtud toddest
on silmapaistvam N&mme—Paaskila vahel tei-
se tee ehitamine. Selleks oli eelarves maératud
krooni 56.783, kuid Majandusminister lubas
esialgu ainult 25.783 krooni tee mahapanemi-
seks. Tee elektrofitseerimine pidi edaspidiseks
jdama, kuid novembri kuul, kui tee aururon-
gide l&bilaskmiseks tarvitusele oli vdetud, avati
Suletud krediidist 29.000 krooni ja selle jargi
afcuti ka kohe tee elektrofitseerimisele, mis
I6petatakse arvatavasti martsiks 1933. a.

Teiseks suuremaks t6oks oli Lelle—Papinii-
du raudtee hoonete ehituse I8petamine. Peale



Ruusa raudteejaam Tartu— Petseri raudteel.

raudtee ehituse I8petamist ja selle ekspluatat-
siooni vOtmist jaid véarskeit-ehitatud hooned
esialgiU krohvimata ja vooderdamata. Et nen-
de viimistlemiseks ndutud krediit ikka maha
karbiti ja seega nende kordaseadmine aastast-
aastasse edasi likati, siis hakkasid hooned ko-
dunema ja nende juures tekkis mdnigi defekt,
mille kdrvaldamiseks tikk kibedat t66d teha
tuli. Teisest kiljest aga ilmnesid ka mdned
ehituseaegsed puudused, mis kohe ehituse jargi
nahtavad ei olnud. Kes hooneid négi enne
nende kordaseadmist, see ei tunne neid nendes
nadgusates teeddres seisvates hoonetes praegu

Orava raudteejaam Tartu—Petseri rarndteel.

enam dara. Kordaseadmise ja ehituse Idpeta-
misetéod, mis tuli teha 7 jaamahoone ja 7 elu-
hoone juures, laksid maksma 54.760 krooni, seal
juures jai Tori jaama-hoone ehituse l6petamise
toodest veel osa 1933. aasta hooaja peale.

Kolmas liini jaoskond jatkas ka lainud hoo-
ajal Sonda—Mustvee tee viljaehitamist, kulu-
tades Kr. 6.500 osalt ballasti laiendamise, osalt
raudbetoon-kattega silla ehitamise peale, ja viies
liini jaoskond — Valk—Koikkila tee korda-
seadmist, ehitades puust truupide asemele be-
toonsildu.

Peale eelpooltdhendatud oma eelarvetddde
tuli Ehitusametil 1abi viia veel Uute raudteede
Ehitusameti ai-vel P8lva ja Vigala jaamahoo-

nete ehitus. Mdlemad hooned ehitati telliski-
vist, silikaatkividest valisvoodriga. Esimene
neist anti valja 33.750 kr., teine 84.800 krooni
eest. Hooned on suured ja ndgusad. Madnelt
poolt on kuulda olnud arvamist, et need hooned
uutel raudteedel on ehitatud liig suured, ,,lossi-
deks*. Hooned on tdesti suured, kuid nurise-
jad ei ole vaevaks votnud ldhemalt selgitada,
miks nad nii suured on. Esiteks ei ole raudtee
ehitatud t&naseks ega homseks, sellepérast ei
tohi ka hooned olla ehitatud praeguse momendi
tarviduste kohaselt, vaid peavad tehtama nii-
sugustena, et nad aastakiimnete jargi veel oma
Ulesandeid tdita suudavad. Kui praegu moni

Taevaskoja pooljaam Tartu—Petseri raudteel.

ruum osutub avaraks, siis ei tdhenda see veel
mitte, et ta 10-ne aasta pdrast paras vdi 20-ne
aasta péarast voi varem Kitsas ei vdi olla. Mitte
keegi ei tea nii héasti, kui raudteelased Ehitus-
ametis, kui kalliks l&dhevad ruumid, kui nad
kokkuhoiuks ehitatud vaikesed ja neid nbuete
kasvamisega korduvalt suurendada tuleb. Ra-
haga, mis niisugusel korral ehitusse maetud
saab, vdib sageli ehitada uue hoone.

Teiseks ei asu jaamahoones mitte iksi amet-
ruumid, vaid ka hulk kortereid. Peaks kull
arusaadav olema, et tks suur maja odavam on
ehitada kui mitu véikest, kuid see neid alati
rahuio-lematuid ndhtavasti ei huvita.

Veemaja Pdlva jaamas.



Teistest ettendgemata toddest oleks nime-
tada veel hddaabitéode korras tehtavad:

1) Koplis uue kaubahoovi tditmine liivaga
Jarve Karjeerist'. Taditmine I8peb arvatavasti
1. veebruariks 1933. a., mille jargi algab teede
mahapanemine.

2) Ballastivedu Pedja karjeerist Tapa ja
Tartu jaoskondade piiridesse liinile ja Reola
karjeerist Tartu—Pe't'seri liini ndlvade kindlus-
tamiseks ning Tartu sadama territooriumi téit-
miseks.

3) 628. km kaeviku laiendamine.

4) Petseri karjeeri kordaseadmine.

5) Ballasti vedu Lihula ja Tari Kkarjeeri-
dest Rajpla—Virtsu teele ndélvade kindlustami-
seks ja muldkeha laiendamiseks.

Peale nimetatud t66de kestab veel paekivi
murdmine Paldiskis ja Narvas.

Jooksvate parandustédde hulgas on kdige
rohkem muret ja vaeva teinud uute teede kor-
rashoid.

Ettekujutuse tbttu, et uue asja juures ei ole
vBi on vdhe remonti, médratakse krediiti ainult

Virtsu raudteejaam.

vanade teede korrashoiul véljakujunenud normi-
de alusel. Tegelikult nduab uute dsja ekspluatat-
siooni vdetud teede korrashoid tunduvalt suure-
mat kulu, kui vanad teed. Kuna teetamm va-
jumata, siis muudab iga rong ré6ébastiku seisu-
korda, ning alatasa tekivad lohud, mille kdrval-
damise kallal vahetpidamata tuleb toétada. Et
teetamm nii Gtelda ,elab®, siis on ka Onnetute
juhtumiste v@imalus siin suurem kui mujal.
See asjaolu ei anna kunagi rahu liini eest vas-
tutajatele, aldtes eestdotegijast kuni jaoskonna
juhatajani.

Et uute liinide korrashoiuks suurendatud
krediiti ei olnud maéaratud, siis tuli loomulikult
selle all kannatada vanadel liinidel, sest' osa
nende tarvis maaratud krediidist laks uute tee-
de korrashoiu kuludeks. Naiteks, kuivort uus
teetamm ,elab*, olgu tdhendatud, et Rapla—
Virtsu teesse tuli 1931./32. a. talvel panna dle
100.000 muhvlapi, kohati koguni teise liipri

néol, ja et juuni kuu algul oli neist tees veel
umbes 25.000 tikki.
Kéesoleval 1932./33. a. talvel vdib loota pa-

remat seisukorda, sest ldinud hooajal sai teesse

Virtsu sadamasild,
kus toimuh reisijate Uleminek uuelt raudteelt laevale
vOi Umberpddrdult.

mahutatud hulk ballasti, mis oma moju kind-
lasti avaldamata ei jata.

LOpetades tagasivaate tehtud ja osalt veel
praegu tehtavatele tdé6dele, ning minnes vastu
uuele tegevusaastale, jadme truuks aastavahe-
tusel valitsevale kombele ja teeme katset en-
nustada tulevikku. Uldine seisukord, millega
I6ppes vana aasta, ei lase aimata midagi head
eeloleval aastal.

Suurte karpimistega on riigi 1933/34. aasta
eelarve tasakaalustatud, kuid puudub igasugu-
ne kindlustus, et ta ettendhtud ulatuses ka tai-
detud saab. Vaevalt tuleb seda oodata, sest
igasuguste kitsenduste ja isiku véartust ja va-
badust tabavate seaduste ja korralduste taga-
jarjeks ei saa muud olla, kui t66 ja tegevuse
vaibumine ja paratamata tulemusena riigi sis-
setulekute védhenemine. Karta on, et kdesoleva
aasta 16pus saab seisukord samasugune olema,
kui ta oli lainud aasta oktoobris. Seega on tu-
levikus vdljavaated produktiivsete todde suhtes
vdga tumedad ja oodata vbib ainult t66tute arvu
ja hédaabitédde mahu tdusu.

Asi paraneb ainult siis, kui esiletikkunud
massinimesele juhatatakse kdatte tema koht, ja
isik ning selle huvid uuesti leiavad timnusta-
mist ja ettevaatlikku ning hoolikat k&ditumist
seadustes ja maéarustes.

Raudtee labi lahe.
Enne Virtsu jaama labistub Rapla—Virtsu raudtee vé-
hemat ja madalat Virtsu lahte, mille pikkus 0,6 km.



Onnefudbfest inimestega raudteede

Julius Pihelgas.

»Raudteesdit on kbige hdadaohutum sdit!*. ..
Selline véide ndib esimesel silmapilgul ehk kill
ebadigena voi mitte killalt t4psena, sest tarvit-
seb ainult natuke ajalehti lehitseda, siis puutu-
vad seal silmi s6numed ettetulnud raudteeOnne-
tustest, rongide kokkupdrgete, ré6bastelt maha-
mineku vdi muul kujul. Ka meie vabariigi
raudteede vdrdlemisi lihikese kestvuse ajal on
peale Uhe suurema, nimelt inimohvrite poolest
tahtsama Jdgeva—Kaarepere raudteednnetuse
olnud veel teisi, kus raudtee suuremat v6i Vahe-
mat materjaalset kahju saanud, eriti on Kitsa-
roopmelisel teel' olnud rida mitmesuguseid vi-
pe(rjusi, mis aga Onneks inimohvreid pole ndud-
nud.

Onnetuste drahoidmine ja reisijate julgeolu
kindlustamine on raudteele t&htis (lesanne.
Selle Ulesande tditmiseks pddratakse tdsist ta-
helpanu raudtee muldkeha ja pealisehituse kui
ka veereva koosseade korrasolekule, seatakse
sisse ja kasutatakse raudtee ekspluatatsioonis
véga mitmesuguseid tehnilisi signaali, tsentra-
lisatsiooni ja muid abindusid, raudteed peavad
moma teenistuses suure arvu teenijaid ja toolisi,
kes peavad korraldama liiklemist, k6érvaldama
igasuguseid leitud puudusi ja valvama hdada-
ohutu liiklemise jarele. lga reisija suhtes, kes
viibib monel ipikemal raudtees6idul, on tema rei-
su kindlustuseks sajad raudteelased kohuse-
tiruult 'oma postil, kes korraldavad ja jélgivad
rongi litkumist ja todtavad kaasa selle onneli-
kult paralejoudmiseks. Uhegi teise liiklemise
abindu suhtes ilmas ei ole nii palju ja nii mit-
mekesiseid kindlustuseabindusid tarvitusele vde-
tud. Et sellega ka tbesti héid tagajargi on saa-
vutatud ja U(laltoodud véide tdie Oiguse omab,
see selgub siis, kui teatud raudteel ettetulnud
raudteednnetusi vGtame arvesse suhteliselt ja
vordleme liiklemise intensiivsusega.

Meie Vabariigi raudteedelt ndidet tuues,
saaksime selle vOrgu piiratud kogupikkuse ja
liiklemise véhese intensiivsuse tottu veidi Uhe-

kulgse pildi. Vottes arvesse, et viimase 10 aas-
ta jooksul on vabariigi raudteedel sditnud
kokku tle 65 miljoni reisija kokku ligi

2600 milj. reisija-kilomeetrit, ja vorreldes neid
arvusid selle aja jooksul ettetulnud raudteedn-
netuste inimohvrite arvuga, leiame, et ks sur-
majuhtumus langeb peaaegu 5 milj. reisija ja
200 milj. reisija-kildmeetri peale.

Saksa riigiraudteedel, mille vrgu kogupik-
kus on dle 50.000 km, veetakse aastas Ummar-
guselt 2000 milj. reisijat. Reisija-kilomeetrite
arv ulatub aastas kuni 50 miljardini. Rongi-
onnetustel (kui moéned kuritdhtliselt tekitatud
védlja arvata) on aastas kes'kmiselt 40 reisijat
surma saanud. Iga surnu kohta tuleb seega

immarguselt ks miljard km. Selle arvu aare-
tust suurusest vdib aimu saada, kui kujutame
ette kiirrongi, mis sbidab 100 km tunnis, seega
pdevas 2400 km ja aastas 876.000 km, siis see
rong peaks sditma Uhte jargi 1100 aastat, enne
kuni 1 miljard kilomeetrit on I&bi sGidetud.
Seega vOib Saksa riigiraudteede kohta véita,
et seal keskmiselt 1000 aastat tuleb sdita Uhte-
jargi, enne kui arvutuse kohaselt tuleb arves-
tada rongidnnetusel surmasaamisega.

Kuigi toodud arvud pakuvad ainult natuke
»Statistikat®, siiski on kullalt héasti téendatud
see vaide, et raudteesdit on kdige hadaohutum
sOit, kuid — tingimusel, et reisija ise ka silmas
peab ja tdidab korraldusi ja eeskirju, mis ha-
daohuta liiklemise otstarbel raudteel maksma
pandud. Et aga reisija enda poolt tihti need
kaitseeeskirjad tdhelepanemata jéetakse ja et
isegi lihtsamast ettevaatuse algnduetest kinni
ei peeta, tbendab jallegi statistika, mis nditab,
et Onnetute juhtude arv reisijatega, neist en-
dast enam-“vdhem olenevatel pdhjustel, uletab
mitmekordselt rongidnnetustel tekkinud surma-
ja vigastuste juhtumuste arvu.

Iga 0Uksikut konkreetset juhtu ldhemalt
juurdlemise alla vottes, voib kindlasti leida, eb
kaugelt suurem enamus neist on tekkinud sel-
listest asjaoludest, mis on lhenduses kahjusaa-
nud isiku enda tdhelpanematuse, hoolimatuse,
liigjulgusega jne. Alatihti vB8ib nédha, kui ker-
gemeelselt ja hoolimatalt paljud inimesed en-
nast Ulal peavad, viibides jaamades, vagunisse
minemisel vBi sealt mahatulekul, samuti ka ron-
gi sOidu ajal. Mdnesuguste néidete abil toome
allpool moéned uldreeglid, mis igal reisijal raud-
teel tuleksid silmas pidada, eit dra hoida eba-
meeldjvaid juhtumusi ja isegi Onnetusi.

»Ara motle ainult endale, vaid ole ka teiste
vastu tahelpanelik!* on esimene reeglitest, mis
reisijail ftuleb meeles pidada. Jaamahoonesse
astudes, pileti ostmisel, pagasi d&raandmisel,
perroonile valjaminekul, seal viibides jne., rei-
sija ei tohi unustada, et ta viibib kohas, kus on
kogunenud kokku palju inimesi, kes koik rut-
tavad ja kellel igaihel on aeg kallis. Kui nadd
igaliks mdotleks ainult endale, piletisabas kassa
ees vBi perroonile valjaminekul rahiks hooli-
maétalt edasi, tarvitades sealjuures isegi oma
fausilist joudu végivaldselt, siis tekiks sellest
paratamatult korratu rasin ja ummistus vélja-
kdikude juures ja mujal. Sarnane erutatud
risin on kardetav eriti perroonil rongi kohale-
joudmise ajal, ja vOib siis eespool, perrooni
aérel seisvatele isikutele h&daohtlikuks saada.
Ainult rahu ja kord kindlustavad igauhele voi-
malikku kiiret padadsemist oma sihile ilma eba-
soovitavate vahejuhtumisteta.



,Ara hiippa mitte liikuvale rongile!* ja
,Oota mahaminekuga seni, kui rong on taieli-
kult seisma jaanud!*“ on reeglid, mille vastu
patustavad véga itihti reisijad. Et jaamas po-
leks vaja rutata, selleks tuleb harjutada endale,
et tullakse rongile aegsasti. Voidakse Oelda, et

Mitte hupata peale liikuvale rongile!

»aeg on raha®, kuid ometi on tervis veel kallim
kui raha, ja ndit. rongist mahaminekul Kkui
rong ei ole veel seisma jaanud, on tegemist ai-
nult mone sekundi s&astmisega. Liikuvale ron-
gile peale hippamine ja sealt mahakargamine
on raudtee politseilikkude médaruste jargi kee-
latud ning Gleastujad vdetakse vastuitusele.
M@anigi reisija vOib seda ehk asjatuks valjuseks
ja vabaduse piiramiseks pidada, kuid tuleb seda
meeles pidada, kui hadaohtlik tdelikult on sel-
line talitusviis ja milliste vigasltuste ja isegi
surmaga on see Idppenud tihti; sellest jargneb,
et see oleks raudtee poolt reisijate suhtes dle-
kohus ja isegi kuritegu, kui ita mitte tarvilikke
abindusid ei vOtaks kasile, et takistada reisijate
mdtlemata ja kergemeelseid vOi isegi
hulljulgeid tegusid. See maksab eriti
katsete kohta maha hipata rongilt
lilkumise ajal kas jaamade vahel pea-
liinil vBi jaama piirkonnas, kuid mit-
te perrooni &aares. Harilikult alahin-
natakse selle juures rongi liitkumise
kiirust ja, kui mitte just ei omata sel
alal teatud osavust ja vilumust, siis
saadakse sarnase touke ehk pdrutuse,
mida ei voidud oodata.

Reisijate suhtes on rongile peale-
minek ja rongilt mahatulek need
kaks momenti, mis vajavad nende
poolt erilist tdhelpanu ja ettevaatust.
Rongil asudes tuleb meeles pidada, et
vaguni rodul viibimine ei ole raud-
teevalitsuse poolt mitte asjata keela-
tud, vaid reisijate enda huvides. Kui-
gi vahel mones taiskiilutud rongis
tuleb paratamatult leppida selle
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asjaoluga, et ka rodud dra kasutatakse reisi-
jate mahutamiseks, siiski raskendab ja isegi
ohustab see tealt®aval mééaral reisijate peale- ja
mahaminekut, isedranis sel puhul, kui rédul
viibivad reisijad on hoolimatalt tUkskdiksed ja
vastutulematad oma, kaasreisijate vastu.

L&&ne-Euroopa raudteedel tuleb rongides
ette veel Uks liik Onnetusi, mis meil dnneks
»tehniliselt* véimata. Lugu seisab- selles, et
reisivagunite uksed kéivad lahti véljaspoolJe,
seega sel juhul, kui uks ei ole kallalt kindlas-
ti suletiid ja mingisugusel pdhjusel toetutak-
se vastu ust, siis avaneb see ja reisija vdib
valja kukkuda, kui ta mitte kusagilt kinni ei
saanud haarata. Saksa raudteedel tuleb sar-
naseid juhtusid umbes monikilmmend ette
igal aastal, ehk fcull vastavad hoiatus-pealMr-
jad on lles pandud ja ka uste sulgemisseaded
vordlemisi korrapérased ja (lesandele vasta-
vad on,

,,Ole ise ettevaatlik!** on Uldiselt maksev
reegel kdigi reisijate kohta ja eriti stidame
peale panna tuleb seda neile inimestele, kes
harilikult loomu poolest kill on rahulikud ja
tasakaalus, kuid raudteejaamas ja reisul vii-

bides muutuvad erutatuks ja talitavad siis mot-
lematalt,

Raudteevalitsused on kill vdga mitmesugu-
seid abinbusid tarvitusele votnud, et kindlus-
tada reisijate julgeolu. Tihti avalduvad need
abindud mdnesugustes selgitavates ja holatiava-
tes pealkirjades ja teadaannetes, eeskirjades ja
maéaarustes, kuid arusaadav on, et see jadb iga
reisija enda asjaks ja hooleks, kas neid hoia-
tusi ja juhatusi tdhele panna ja talua, v6i neist
hoolimatalt Ule astuda, riskeerides oma, kuid
tihti_ka oma kaasinimeste tervise ja eluga.

Onnetusi raudteedel ei juhtu aga mitte UKksi
reisijatega, vaid ka muude eraisikutega, kellel
on mingisugune tarvidus viibida ja liikuda
raudtee maa-alal ja r66basteede ldheduses.

Ettevaatust, lahtisel vagunirddiil viibimisel!



,Arge kdndige raudtee rédbasteel!* on hoia-
tus, mida tuleb niisugustele eraisikutele ikka
jalle uuesti meelde tuletada. Palju ja mitme-
sugused on need hadaohud, mis neid ahvarda-
vad ro0basteede]. Isegi vilunud raudteeteeni-
jad langevad neil ohvriks ettendgemata juhtu-
dele. Onnetuste tagajarjed on siin harilikult
véaga rasked ja 15,pevad tihti kahjusaanud isiku
surmaga. Ehk kill Raudteede seaduse § 129
jargi on'keelatud kdimine ja sGitmine rddbas-
teel kui ka Uldse raudteemuldel ning rddbas-
teede vahel, ja jaamades ning Ulesdidu- voi Ule-
kdigukohtade juures sellekohase sisuga tahvlid
tles pandud, siiski kasutavad paljud isikud
raudteeliini kdnniteena ja saadavad ennasifc see-
ga hddaohtu. Peab tdhendama, et tihti ollakse
sunnitud seda kasutama muu vastava tee puu-
dusel.

Sama on maksev ka rddbasteedest Ulekai-
mise suhtes niisugustes kohtades, kus ei ole

Arge minge ile rodbasteede, kui rong on
lahenemas!

uldtarvitamiseks avatud (lekdigukohti. Et
raudtee peab vditlema sellise vdaarnahtuse ja
pahe vastu, ja seda ta ka on raudtee liikumise
hadaohutuse seisukohast, on selge ja endast-
maoistetav, kuid igal sellisel juhul, kui see ala-
liselt korduv, tuleb tarvidusele vastavalt luua
Ulekaigukohti sellekohaste asutiste kokkuleppel
selles asjas.

., Ettevaatust tlesdidu- ja Ulekdigukohtadel!*
Seda hoiatust ei joua kuillalt kinnitada nende
isikute suhtes, kel tuleb kasutada Ulesdidu- ja
tlekaigukohti. Raudteede seaduse § 130 jargi
on raudteest llekdimine ja ulesGitmine lubatud
uldtarvitamiseks avatud GlesGidu- vdi Ulekéigu-
kohbadel: 1) kus valve olemas — (ksnes siis,
kui kaitsetdokked lahti; 2) kus valvet ja kaitse-
toket pole — uksnes siis, kui pole naha vdi
kuulda rongi liginemist, kusjuures raudteest
Uleké&ija voi ulesBitja enda kohuseks on hoidu-
da rongi vOi muu rddbasteel liikuva sdiduriista
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eest. Enne raudtees,t Ulesditmist peab sditja
vahendama Kkiirust seevorra, et ta tarbekorral
vdiks kohe peatada s@iduriista.

Uldtarvitamiseks méaaratud ulesdidukohti on
riigiraudteedel:

laiar66pmelisel teel — valvega 46 (6,6%)
valveta 649 (93,4%)
kitsaroopmelisel teel — valvega 7 (0,9%)
valveta 754 (99,1%,)

Valvega Uules6idukohad asuvad peamiselt
kGik linnade piirides.

Ules6idukohtadel ettetulnud Onnetusjuhtu-
de arvu ei saa mitte just eriti suureks pidada,
kuid peab tahendama,_ et need arvud néitavad
kasvamise tendentsi. Onnetusjuhtusid inimeste
ja sOidukitega oli 1926—1929. a. kokku 33,
1930/31. a. — 17 ja 1931/32. a. — 25.

Autoliikluse arenemine on igal pool vélja
kutsunud madrgatava tdusu Onnetuste suhtes,

mis 'UlesGidukohtadel ette tulevad. Mu-
jal riikides, kus autoliiklus vaga elav,
on raudteed olnud sunnitud mitmesugu-
seid abindusid otsima, et piiri panna
sellele tBusule. Kasutusele vdetud abi-
néud taotlevad eestkatt sihti, et raud-
teest llesditjad Gigeaegselt oleksid hoia-
tatud raudtee Ulesdidu lahedusest ja
neil oleks vBimalus enne (lesditu veen-
duda 0lesbidu ohutuses v8i ohu puhul
peatuda ja dra oodata selle méddumist.
Peale harilikkude hoiatussignaalide ja
tokestuste on vdetud ké&situsele mdnes
riigis monesugused eriti psudhiliselt voi
fadsiliselt moéjuvad abinbud: Naéiteks
Ameerikas, kus ulesdidukohad harili-
kult valveta, on iles seatud ulesdidu-
kohtade juures tahvlid md&juvate peal-
kirjadega (,,Oota siin ennemini paar
minutit, kui et ruttad, sest siin lahedu-
ses pole ihtki haiglat!“) v8i masenda-
valt m6juvate suurte varviliste kuju-
tistega rongi alla j&dnud autost Uhes huk-
kunud soitjatega, vOi jalle on kaevatud tees-
se enne (lesGitu madalad kraavid, et auto-
sditjad tunneksid kdvu tGukeid ja nad seetdttu
on sunnitud oma masina kéiku tasandama.
Saksamaal selle vastu on (lesdidukohtade U(ld-
arvust (Ummarguselt 70.000) peaaegu ligi 50%,
varustatud valve ja tdkkepuudega. Kui ette-
vaatamatad aga on maantees6idukite juhid, sel-
gub sellest, et 1930. a. Uili Saksamaal ette Ule-
sdidukoha tdkkepuude vigastuste juhtusid 1228
ja ametlise statistika andmetel on 80% kdigist
onnetusjuhtudest sut langenud ulesditjatele ja
ainult 20% raudteele.

Rahvusvaheline Raudteede Liit (U. I. C)
on ka téhelpanu pédéranud raudteellesGidukoh-
tadel ettetulevate Gnnetusjuhtude tihenemisele
ja véljatéotanud Liidu liikmete kohta maksva
maé&ruse, mis kasitab rahvusvaheliseks autoliik-
lemiseks avaltud teedel raudtee valvega vdi val-



veta Ulesbidukohtadel ulesseatavaid hoiatus-
marke.

Meil on raudteevalitsuse ja teedeministee-
riumi maanteede inspektsiooni poolt Ghiselt
ibeostatud uuringuid raudtee uUles6itude ohtlik-
kuse méara Kindlakstegemiseks Ulesditjaile
kui ka abinGude leidmiseks nende ohutuks
muutmiseks. Huvitav néhe on, et valvega (le-
sGidukohtadel tuleb dnnetusjuhtusid 5—7 korda
enam ette, kui valvelta (lesGidukohtadel, mis
oleneb mitmesugustest asjaoludest, millest liik-
lemistihedus teatud (lesdidukohtadel suurt osa
mangib. NA&it. on 1931/32. a. riigiraudteedel
5 wvalvega llesdidukohal kokku 5 ja 1403 val-
veta (lesdidukohal kokku 20 dnnetusjuhtu ette
tulnud.

Niivort, kuidas piiratud krediidid véhegi
on vdimaldanud, on raudteevalitsus plidnud
tarvitusele vdltta md&nesuguseid abindusid, et
védhendada Onnetusjuhtude v@imalusi Ules6idu-
kohtadel. Nendest nimetada tuleb jargmisi:
1) seal, kus see vahegi voimalik oli (umbes 88%
ulesdidukoha juures) on suurendatud ja avar-
datud né&htavusevélja nii UlesGitjatele kui ka
rongilt; 2) on kohustatud vedurijuhte andma
lahenemisel valveta iles6itudele hoiatusvilesid;
3) rongide vedurid on varustatud a,t:setileen-
vOi  elektrihelgiheitjatega  (proZektoritega);
4) koigile valvega ulesdidukohtadele on seatud
tles valgustus ja mdningail neist, antud kre-
diidi piirides, on tdkkepuudele lles seatud le-
sGidu tokestamisel automaatselt tegevusseastu-
vad punased valgusforid, mis on ndhtavad nii
paeval kui 66sel (néit. Tallinnas ja NGmmes) ;
5) mdningad valvega (leséidukohad (Tallin-
nas) on varustatud rongi véljumisel Ules6idu-
kohale ldhemast jaamasit ja -ulesdidu tokesta-
misel tegevusseastuvate elektrikella-signalisat-
siooniga ja peale selle on ulesdiduvahtide put-
kad Uhendatud naaberjaamaga telefoniga;
6) eriti hadaohtlikkudel valveta Ulesdidukohta-
del Haapsalu liinil (Palivere, Risti ja Riise-
pere jaama ldheduses), kus néhtavus eriti halb
ja seda parandada on v6imatu raudteeliini voi
maantee Umberprojekteerimata, on katseks sea-
tud Gles automaatne akustiline (sireen) ja op-
tiline (valgusfor) signalisatsioon, mis tege-
vusse astuvad Ulesdidukohale laheneva rongi

rataste surutisest erilisele elektri kontaktile.

Need automaat-signalisatsioonid on konstrui-
tud ja ehitatud raudteevalitsuse ehitusameti
téokojas; nad tootavad juba Ule aasta korra-
likult ja jarelvalve nende jargi on lihtne
ning nende korrashoid odav.

Kd&ik need raudteevalitsuse poolt juba
teostatud kui ka tulevikus veel teostatavad
kaitseabindud ei suuda siiski téielikult &ra
hoida igasuguseid vdimalikke dnnetusi Ule-
sdidukohtadel, vaid peateguriks d&nnetuste
véltimises on ja jaab ikkagi sdidukitejuhtide
enda téhelepanelikkus ja ettevaatlikkus ning
maksvatest liiklemismaarustest tépselt kin-

nipidamine, sellepérast siis; ,,S6idukijuhid, eri-
ti aga autojuhid, hoidke nii enda kui ka teiste
kaaskodanikkude elu. Pidage meeles, et ainult
tahelepanelikkusega ja ettevaatusega vdib é&ra
hoida Gnnetusi inimestega kui ka suuri ainelisi
kahjusid!*

Ulaltoodud read kasitasid mitmesuguseid
onnetusjuhtusid, mis ette tulevad reisijatega ja
muude eraisikutega. Samad h&daohud ja veel
suuremal médral Umbritsevad raudteelasi nen-
de vastutusrikkas t6ds. Pole sellepdrast le-
liigne peatuda ka selle juures.

Manodvrimeeskonna t66 on kahtlemata (ks
kbige hadaohtlikumatest raudteekaituses. Har
dachumoment peitub juba selles asjaolus, et
manoovritood toimuvad tihti reeglivastaselt,
teistsuguses korras, kui on rongide liikumise
jaoks ette ndhtud. Mandovriilesanded on mit-
mesugused ja alaliselt muutuvad ja sealjuures
tulevad nad !t'éita vbimalikult kiiresti. Mees-
konnal tuleb vahetpidamata viibida liikuvate
vedurite ja vagunite laheduses, rutata ule roo-
basteede, teostada juurde- ja mahahaakimisit,
asudes selle tegevuse juures vagunipuhvrite va-
hel, liikuvate vagunite peale kui ka sealt maha
hiipata j. m. K®&ik need t66d on seotud héda-
chtudega, mis igal sammul &hvardavad mees-
konna elu ja tervist.

Et Onnetusjuhtusid vdimalikult vdhendada,
selleks peavad mandovritoode jaoks madrata-
vad teenijad olema arusaajad, nobedad, hea
kuulmise ja ndgemisega ning hésti tundma tee-
nistuse eeskirju kui ka kohalikke jaama olusid.

Mandovritoode korraldaja peab selle jarele
valvama, et (htegi mandovritddd ei alustataks
enne, kui suusdnaliselt vdi signaali kaudu ei ole
selle kohta teadustatud koigile vastavatele tee-
nijatele. Korraldaja ja manoovritdid teosta-
tavate teenijate kui ka po6rmeseadjate vahel
peab olema loodud hea ja kindel side ja Uhen-
dus, mis vdimaldab, et antud korraldused ja
signaalid tdidetakse kiiresti ja ilma arusaama-
tusteta. Erilist ettevaatust' tuleb k&sitada udu
vBi lumetuisu, samuti suure tuule vdi kulma
puhul. K®&igist eelolevatest manddvritest tuleb

Mitte vagunit likata, viibides ise vaguni otsas!
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teadustada kdigile isikutele, kes viibivad nv
berpaigutatavates vagunites, rodbasteel vdi va-
gunite peale- vb6i mahalaadiimisel.

Vaguni Umberpaigutus
inimjoul on eriti hadaoht-
lik ja seda teostada tuleb
sellepdrast &armise ette-
vaatusega. Milgi juhul ei
tohi vagunit likata vdi
tdmmata puhvrite kaudu
vdi viibides viimaste va-
hel, vaid ainus 6ige vagu-
ni Gmberpaigutuseviis on,
kui asutakse vaguni Kkul-
jel, ndoga vaguni liikumi-
se sihis. Tuleb ikka sil-
mas pidada, et liikuv va-
gun oleks ikka teda Um-
berpaigutavate isikute voi-
muses, S. 0., et viimased
teda vdiksid tarviduse kor-
ral iga silma,pilk peatada
oma joul vdi mbne pidur-
damise vahendi kaudu.

Vagunite killgehaakimise puhul ei tohi kahe,
uksteise ldheduses oleva vaguni puhvrite vahelt
labi minna pusti, vaid tarviliselt kummardu-
des, sest eriti liikuvate vagunite juures vdib
nende kauguse ja kiiruse suhtes kergesti eksi-
da, mille tagajarjed siis muidugi vaga kurvad
on, raskete vigastuste ja surma ndol.

Peale toimunud juurde- vOi mahahaakimist
tuleb korraldus vaguni liikumiseks anda alles
siis, kui haakija on vagunite vahelt juba valja
tulnud.

Rongi saatva meeskonna ametid on samuti
seotud alaliste h&daohumomentidega, mis on
thenduses asjaoludega, et tuleb lhtepuhku vii-
bida liikuvate vagunite ja vedurite l&heduses,
rongi liikudes (le minna Uhest vagunist teise,
peale hiipata liikuvatele vagunitele j. m. Viibi-
des ndnda péevast pdeva sarnases olukorras ja
tdites oma hadaohtlikke ametikohuseid, kerges-
ti vOib muutuda teenija Ukskdikseks ja tahelepa-
nemataks, unustades tarvililcku ettevaatust.

Tsentraliseeritud 'pddérangu juures to6tamisel
tuleb kasutada kaitsekiilu.

Ul
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Ré6basteede remondi ja korrashoiu alal te-
gutsevate teenijate ja tooliste kohta ei peitu
hddaohit mitte otseselt nende t6ds, vaid selles

eminekusild tuleb hasti kinnitada!

asjaolus, et neil tihti tuleb neid tdid teostada
liinidel, kus toimub rongide liikumine. Tod6ju-
hatajal tuleb tingimata hoolt kanda, et téokoht
oleks piiratud vastavate signaalidega, tarviduse
korral valveposti Ules seades.

Mitmesugused on ka need d&nnetusjuhud,
mis vobivad tekkida vagunite laadimistddde juu-
res, eriti, kui on tegemist nait. raskekaaluliste
esemete peale- v8i mahalaadimisega, mis nduab
teatud asjatundmist ja ettevaatust. Et ma-
noovritood laadimise all olevate, kui ka teiste,
nende laheduses viibivate vagunitega, ttileb toi-
metada teatud ettevaatuseabinfusid késitades,
on juba Ulalpool tdhendatud.

Iga laadimistédline peab tundma hésti vas-
tavaid kindlustuse eeskirju ja neid ké&sitama,
et &rahoida Onnetusjuhtude vdimalusi. Tuleb
hoolt kanda, et laadimisabindud oleksid alati
korras, ja neid kasutataks otstarbekohaselt.

Millisel enam v6i vdhem hadaohtlikul alal
ka keegi raudteelane tootab, tema kohta mak-
sab ikka see lause, et ,,Oma ettevaatus on pa-
rim kaitse dnnetuse vastu* ja seda silimas pi-
dada on iga teenija kohus tema enese kui ka ta
kaasteenijate pérast.

LOppkokkuvdttes peab tdhendama, et Gnne-
tused inimestega raudteedel on tingitud teatud
médral raudtee kaituse enda erilistest, ohtlikke
momente sisaldavatest omadustest, millised on
ndit. liikuvate abindude suur kaal ja ka nende
suur kiirus, samuti asjaolu, et rongide liitkumi-
ne ei todmu Uksnes pdevavalgel, vaid ka 06d6sel,
udus, lumetuisu ajal j. m. Teisest kiljest on
aga suur osa dnnetusjuhtudest mingis otseses
vOi kaudses seoses raudteekasustajate kui ka
raudteeteenijate enda psudhiliste omaduste,
hoole Ja ettevaatuse abindude mitte kasitamise-
ga. Onnetusjuhtude arvu véhendamiseks peab



siin v8ima veel mdndagi &ra teha. Tuleb selgi-
tada ja ara naidata, kus peitub hadaoht ja kui-
das seda on v@imalik véltida. Mdnikord véivad
moju avaldada vastavad plakatid sellekohaste
kujutiste ja pealkirjadega, mis h&daohtusid ja

nende kurbi tagajargi piltlikult kujutavad. See
on niihasti raudtee kui ka publiku huvides, et
onnetusjuhtude arv vdimalikult vaheneks; voi-
malik on see aga sel teel, et selleks md&lemad
pooled kaasa aitavad ja tootavad kdasikaes.

(Raud”™efoon-~au”citaguTiici.

Vagunite ehituses on tuntud mitmesugused
katsed, kasutada raudbetooni kaubavaguni kere
ehitamisel, kuid need katsed piirdusid ikka sel-
lega, et valmistati kas pdrand vdi ka alumised
kilgseinte osad raudbetoonist. Et terve vaguni
kere, katus kaasa ai“vatud, ehitada raudbetoo-
nist, niisugust katset seni ei olnud tehtud.

Nudd on Inglismaal, London Nort Eeas-
tern raudteel ehitatud katseks Kkinniseid
20 t kandejduga vaguneid, mille kere, ka-

Vo
1. Raudhetoon-kaubavagun ‘poolvalmis
seisukorras.
tus kaasa arvatud, on raudbetoonist.

Joon. 1. on ndidatud sarnane vagun pool-
valmis seisukorras, joon. 2. on né&ha see
vagun ot'sast, ja joon. 3. pakub kujutust
sellest vagunist valmis olekus.

Uue vaguni raam on terasest; raami
prussid on betoonist, sellest on ka porand. Vii-
mase peal toetuvad seinad ja 18puks ka katus.

Selle uue vaguni taara kohta puuduvad and-
med, kuid ;mdib, et see peab olema vdrdlemisi
suur ja vahekord vaguni taara ning kandejou
vahel ei vGi olla just eriti kasulik.

Raudbetoonist vagunikere paremus seisab
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selles, et ta peab vastu hasti igasugustele ilmas-
tiku mdjudele ja ei ole tarvis seinu ega katust
katta mingisuguse kaitsevahendiga, néit. vér-
vida. Selles suhtes peaks raudbetoonist vagu-
nikere iga olema piiramata. Ise klsimus on
aga, kui vastupidav on sarnane vagun liikumi-

Kaubavaguni vaade otsast.

3. Valmis raudbetoon-kaubavagun.

ses, kus tal tuleb alluda tbugetele, I66kidele ja
alalisele p6érumisele. Nende mojude suhtes ei
nai raudbetoon olevat just ostarbekohaseks
ehitusmaterjaliks, pealegi ei v6i seinad j. m.
olla vdga paksud, sest see t6staks vaguni oma-
kaalu (taarat), mis niikuinii juba suur. Tuleb
dra oodata selle huvitava katse tulemusi.



Qfvoonia.

EESTI.
EESTI — NSVL RAUDTEEDE VAHELISE OTSE-
UHENDUSE KAUBAVEOTAPJIFI MAKSMA-
PANEK.

Riigi Teatajas nr. 12 — 1933 avaldati Eesti —
NSVL raudteede vahelise otselihenduse kaubaveotariif
nr. 116, mis loetakse maksvaks 1. jaanuarist 1933.
Nimetatud tariif on Eesti — NSVL vahelise kaubaveo
otseithenduse 1. konverentsi tulemusi, mis &ra peeti
1. kuni 20. aug. 1932 Riias. Tariif sisaldab peale uld-
osa veel veomaksu arvutamise madarusi ja kaujpade
klassifikatsiooni, milles on iga kauba kohta naidatud
NSVL teede kohta sisetariifi grupp ja positsioon, kui
ka tariifiklassid ja vagunsaadetiste kaalumaar, Eesti
teeosa kohta — sisse- ja valjaveo tariifklassid ja tran-
siitmaksumaarad dollarsentides Narva riigipiir—Tal-
linn ja Irboska riigipiir—Tallinn kauguste eest. Eesti
raudteede kauguste tabel ja sisse- ning valjaveomaksa-
maarad dollarsentides on naidatud ka samas tariifis,
NSVL raudteede kohta need andmed tulevad vdtta
NSVL raudteede tariifidest nr. 354 ja 375. Uldiselt
on uue otsetariifi maksuméédrad Eesti teeosa eest téies-
ti kooskdlas (kaubaveotariifi nr. 66 vastavate maksu-
maaradega, valja arvatud moned erilised soodustused,
mida see tariif pakub transiidi alal.

MUUDATUSED JAAMADE NIMEKIRJAS.

1. veebruarist 1933 loetakse avatuiks ,,Suigu“ ja
~Peresaare* tariifjaamadena reisijate veoks, piletite
mudgiga rongis, ja ,,Kividli“ tariifjaamana koigiks
kaubanduslikkudeks operatsioonideks.

TARIIFIDE MUUDATUSED KAUPADE VEO
ALAL.

Uldises kaubaveotariifis hakkasid 1. veebr. 1933
maksma mdnesugused muudatused, millest nimetame
jargmised:

Pikamddduliste, suurekoguliste ja raskekaaluliste
asjade veomaksu arvutamise kord muudeti selles mot-
tes, et veomaks arvatakse niud uldises korras saade-
tise tdeliku kaalu pealt, sellele vastava véike-, 5-, 10-
vdi 15-ton. saadetiste tariifi jargi, kuid veomaksu sum-
ma iga saadetise ja iga kasutatud platvormi kohta ei
vdi olla madalam veomaksust, mis on arvatud 5000 kg
eest 15. klassi jargi. Seega avaneb nuud vdimalus
ndit. po6llutéoriistu ja masinaid, saetud laudu j. m. ve-
dada platvormil ka vaikesaadetistena, nait. kaaluga
1500—2000 kg jne. Seni uks kord né&dalas liiklemas
olnud kogukaubaplatvormid jadvad niidd &ra.

Suure, nimelt udle 20 tonni kandejduga vagunite
kohta pandi maksma kord, et veomaksu arvutamisel,
kui ka teeharu- ja vaguniseisumaksu vdtmisel loetakse
platvorm kandejéuga tle 20 tonni kuid alla 50 tonni —
2 platvormiks ja platvorm kandejéuga 50 tonni ja ule
3 platvormiks.

Sihtjaama kohalejdudnud kaubasaadetiste maksuta
hoiuaega pikendati 1 péeva vdrra, nimelt loetakse mak-
suta hoiuajaks saadetise kohalejdudmise paev ja sel-
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lele jargnevad 2 &ripdeva, mil jaam on avatud kauban-
duslikkudeks operatsioonideks, olgu terve pdev vdi osa-
liselt.

Kaubaveotariif tdiendati nimestikuga nende kau-
pade kohta, mida raudtee v6ib vedada lahtisel veereval
koosseadel.

Véarskete ja kilmutatud kalade veo korral suur-
kiirusega arvutatakse veomaks vaikekiiruse tariifi
maksumaarade jargi.

Ka laipade veo puhul ei tehta nuiud veomaksu ar-
vutamisel vahet, kas vedu toimub suur- v8i véikekii-
rusega.

Peale selle tehti kaupade klassifikatsioonis veel
muid vahemaid muudatusi ja tdiendusi.

Eriveotariifi nr. 111 téiendati kastilaudade nime-
tusega. Samuti laiendati eriveotariifi nr. 112 maks-
vus ka kastivabrikutesse adresseeritud saadetiste peale.

KAUPADE OPERATSIOONID PEATUSKOH-
TADES.

Raudteevalitsus kavatseb neis peatuskohtades, kus
leidub vastavaid ruume kaujpade hoidmiseks ja Kkus
valvur-piletimiijad elavad juba peatuskohal, vdima-
luse jarele sisse seada kaupade vastuvotmise ja valjas-
tamise. Kisimus on praegu arutamisel.

MAARUS TOORE KASEIINI VEO KOHTA.

Piimasaaduste valjaveo kontrolljaama tdéenduse
jargi ei ole toiore kaseiini vedamine Uhes vagunis eks-
portvdi ja juustuga mitte lubatav, sest kaseiini hapu
Ibhn kahjustab eksportvdid ja tema vedelik, mis tin-
nide aukudest vagunisse ndrgub, tekitab soodsa pinna
hallituse ja muude kahjurite siginemiseks.

Marga kaseiini v8ib vedada igal aastaajal suur-
kiirusega liikuvates harilikkudes kaubaveo vagunites,
kuna kiire liikumise korralduse juures ei suuda ta su-
visel ajal rikki minna ja talvel labi kilmada. Kdilm
tema kvaliteeti ei riku ja teda vdib vedada Uhes vagu-
nis petrooleumi, bensiini ja muude I6hnavate kaupa-
dega.

Seda arvesse voOttes keelab raudteevalitsuse eks-
pluatatsiooni amet edaspidi marja kaseiini vedamise
isotermilistes vagunites Uhes teiste piimasaadetistega
ja toiduainetega. Tunnid marja kaseiiniga tuleb laa-
dida harilikkudesse kaubavagunitesse ainult Uhes nii-
suguste kaupadega, mis tinnidest valjandrguvast ve-
delikust ei saa rikutud.

LATI.
REISIJATEVEO TARIIFI MUUTMISE KOHTA.

Teatavasti pandi 1. jaan. 1932 Lati raudteedel
maksma uus reisijateveo tariif, mis t6i kaasa endaga
sdiduhindade kdrgenduse 10—20% vorra, kusjuures
kdrgendus puudutas 2. klassi vahem, kui 3. klassi, ni-
melt selle t6ttu, et nende klasside senise vahekorra
1:1,5 asemel voeti 1:1,33. Reisijateveos on Lé&ti raud-
teed seni kasutanud puhtkaugusetariifi. 1. jaan. 1932
peale on maksvad jargmised Uhikud Ghe km pealt:



3. klassis 3,00 sant., 2. klassis 4,00 sant. ja 1. klassis
8,00 sant. Enne 1. jaan. 1932 olid need maksumaarad
vastavalt 2,5—3,75—7,5 sant. Nagu niddd kuulda, ta-
hetakse reisijateveotariifis lahemal ajal muudatusi
labi viia, millest oleks eriti nimetada differentsiaal-
tariifisiisteemi kasitusele vétmine.

TARIIFKLASSIDE ALANDUSED KAUBAVEO-
TARIIFIS.

Lati kaubaveotariifis tehti jaanuaris k. a. mitme-
suguseid muudatusi ja téiendusi, eriti alandati elus-
loomade tariifklasse 20—30% vdrra, nait. vaikeloomad
hoiuabinbudes kuuluvad nidd klassidesse 6-7-8-9 (va-
remalt 3-4-5-6), hobused — 13-14-15-16 (enne 11-12-
13-14), lehmad — 11-14-17-18 (enne 9-12-15-16). Puu-
materjali nomenklatuur todtati téiesti Umber. Muude-
tud on ka puumaterjali eriveotariifi, mis on maksev
Riia s6lme jaamadesse, Liepaja’sse ja Ventspils’i veol.

SAKSAMAA.

KAUBAOSTJATELE MAKSUTA SOIT RAUD-
TEEDEL.

Terve rida kaubandus-todstuslikke ettevétteid, mis
valmistavad toidu- ja maitseaineid, kui ka pesu- ja pu-
hastusvahendeid, ning neid miuugile lasevad teatud ori-
ginaalpakendites, varustavad neid kaubapakkisid eri-
liste, n.n. WGR-kilomeetervadrtmarkidega. Kaubaost-
jad vdivad neid markisid koguda ja kleepida selleko-
hastesse, dridest saadaval olevatesse vihkudesse. Kui
neid vaartmarke on juba kogutud ja vihku Kkleebitud
150 tariifkilomeetri eest 3. klassis, siis antakse selle
vihu vastu reisu-vaadrtkaart 6 Saksa marga vaartuses,
mis on 12 kuud maksev. Raudtee sdidu puhul vdib sel-
le kaardi vastu saada reisiburoodest vastava hinnalise
sBidupileti, voi, kui pilet on odavam, makstakse hinna-
vahe kaardiomanikule tagasi. Selline moodus paJkub
head v@imalust reisukuludeks tarvisminevate summade
kogumiseks ndit. suvetpuhkuse jaoks.

ESIMENE LIIKLEMISKOOL MUNCHENIS.

Et liiklemine niiddses vdimsas majanduslikus kui
ka iga Uksiku inimese elus méangib hoopis teist osa Kkui
varemalt, siis peab ka kool selle muutunud olukorraga
arvestama ning tutvustama Opilasi moodsate liiklemis-
vahendite ja -vajadusega, neile selgitades Uhtlasi selle
juures arendatavat kiirust ja reisidel leidma vajalikku
mugavust ning julgeolekut. Samuti ei ole ka Ulearune
teadlik olla tahtsamates liiklemis- ja Ghendusteede kor-
raldamise maarustes, et nuidsel karsitul ajal oma va-
jalikku reisi teostada ilma suuremate &parduste ja on-
ne tuste praeguses liikLemisragastikus.

Ei saa ju salata, et ka praegused koolid, nii rahva-
kui ka keskkoolid liiklemise tundmise téhtsusest aru
on saanud, kusjuures isegi ei ole puudunud nimetamis-
vaart katsetamised, et Oppivat noorsugu ldahendada
elule ja ajale. Ka paljude ainete dpetamisel, eriti just
suurlinnade koolides, ei paaseta lihtsalt mddda vajadu-
sest Opilastele selgitada liiklemise ja selle tundmise

tdhtsust. Ka ekskursioonid pakuvad hea juhuse, et
Opilased vdiksid tutvuneda liiklemiskorralduste ja
-maérustega.
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Kuid praegune elu nduab inimeselt siiski enam,
kui ainult lihtsalt teadmist liiklemise tdhtsusest. Nuud-
ne aeg otse kohustab, et inimene tdiesti teadlik oleks
kogu liiklemiskeerulsustes, milleks vajalik nii teoreeti-
line kui ka praktiline ettevalmistus. Kuid kd&ike seda
on vdimalik omandada ainult dppimise teel vastavates
koolides.

Et sellele ammu igatsetud eesmargile ja &aratun-
tud vajadusele lahemale jouda, on a™id Saksamaal
Minchenis Uhe kooli juure liiklemise Opetamiseks vas-
tav kooliklass avatud. Siin vdivad mitmesuguste koo-
lide Opetajad oma Opilastele pakkuda teadmisi liikle-
mise kohta, kusjuures neil selleks kasutada rikkalikud
Oppeabindud, mis todéd kergendavad ja sellele héid ta-
gajargi ennustavad. Vé&ga vajaliku Oppeabinouna on
.postivalitsus siia muuseas Ulesseadnud ka kaugekdne-
aparaadi, et Opilased, kes seda liiklemise juures kasu-
tatavat asja varem ndinudki ei olnud ehk uldse vaga
vahe tarvitanud, vdiksid sellega tegelikus kasutamises
ligemalt tutvuneda. Huvituseta ei ole sellejuures na-
he, et paljud Opilased, eriti aga tutarlapsed, sellele
riistapuule algul koguni teatava kartusega lahenevad.
Kuid kavakindla harjutusega liiklemistundidel vabane-
vad nad aga peagi Ulalnimetatud kartusest. Koolil on
kasutada ka telegraafi-aparaat, mitmesuguseid kaab-
leid, kirjakaal ja hulk muid liiklemise mdiste selgita-
miseks vajalikke asju. Et ka riigiraudteed vastavalt
lilklemiskoolist huvitatud ja rikkalikult esitatud, on
enam kui arusaadav. Nii ongi siin n&ha suurepdrane
veduri mudel, neljateljeline soevagun, kaubavagun,
kaubaveovedur Uhes kohalikuks liiklemiseks maaratud
vaguniga, siis veel raudtee auruparv jne. Rikkalik on
ka raudtee-liinide kaartide kogu Uhes Ulesvotetega rii-
giraudteedest. Samuti on siin aset leidnud vaartusli-
kud reljefid magestiku-raudteedest ja ka rikkalik
raudteekirjandus, mis kdik liiklemise Opetamiseks Kka-
sutada. Arusaadavalt ei puudu siin ka Mduincheni ta-
nav-raudtee Uhes politsei korralduslike mé&darustega, et
uues liiklemiskoolis ka kasvatusline kiilg téhelepane-
mata ei jdadks. Ka koik suuremad laevaseltsid on siin
oma suurte ja n&gusate laevade mudelitega esinenud
ning samuti ka Baieri ringraudtee Uhes sellekohaste
lilklemisvahenditega.

Ldpuks tuleb markida, et 6petus koolis on teoreetili-
ne ja praktiline. Teoreeetilisse ossa kuulub muuseas
selgitus, kuidas uld- voi tdnav-raudteel vagunisse minna
ehk sealt valjuda, kuidas postil v8i raudteel vajalisi
toiminguid tdita ning kuidas reisil kaitset ja julgeole-
kut leida. Praktilises osas Gpetatakse kursitabeleid ja
sdiduplaane lugema ning igasugu Kirjavorme téitma,
nagu seda postiteadaanded, saadetiste aadressid, kau-
bakirjad, Opilaskaardid jne. on. Siis veel Opetatakse
mudelite valmistamist, joonistamist jne. Luhidalt, ni-
metatud koolis pultakse dpetada kdike seda, mis vdi-
maldaks inimesel tdnapédeva liiklemises kodusena olla.

Nagu Minchenis, avatakse lahemal ajal samasu-
gune kool ka Augsburgis. Jargmistel aastatel on ka-
vatsus ka teistes suuremates linnades sarnaseid koole
avada.

Saksamaa eeskujul on ka teised L&ane-Euroopa
raudteevalitsused asunud propageerima liiklemiskusi-
musi mitmesugustes dppeasutustes.



TEISED RIIGID.

LUKSUSRONG AMEERIKAS.

Chesapeake & Ohio raudtee on liiklemiseks Uhelt
poolt New-Yorgi ja teiselt poolt Louisville ja St.
Louis’i vahel kdiku pannud uhe erilise luksusrongi,
mida ta kasutab Uhes Pennsylvania ja New-York Cent-
ral raudteega. See rong koosneb 22 Pullmaji-vagunist,
ja 3 soogivagunist, peale selle on rongis ka 3 lahtist
vagunit. Washingtoni 200-a. juubeli puhul on rongile
anxud nimeks ,,George Washington*'. Ro™gi kuuluva-
tel vagunitel ei ole numbreid, vaid on nimed, mis on
vietud Washingtoni ajaloost ja Umbrusest. Magamis-
vagunite Uksikuitel ruumidel on samuti nimed, mis on
mmgis Uhenduses vagunite nimedega. Kodik vagunid
>n ehitud piltidega, mis kujutavad sundmusi meeste
elust, kelle nimesid nad kannavad. Kolm sdédgivagunit
kannavad kolme vddrastemaja nime, mis Washingtoni
ajal omasid téhtsuse, ka on nende vagunite sisustus
sellele vastavalt ehitatud. Rongis ei puudu aga ka
uueaja saavutised, nagu raadio ja telefon, ka raama-
tukogu on olemas. Uusimaks uuendusena Uhendrii-
kide raudteedel Uldsie jia ka selles rongis sisse seatud
on, et reisijaid toidetakse ,jaunistatud*“ &huga. Vas-
tavate seadiste abil puhastatakse vagunites tuulutamise
jaoks tarvisminev 8hk ja vastavalt tarvidusele, soo-

Qluemaci tariifi

PUHAPAEVAPILETITE MAKSVUSE PIIRKONNA
LAIENDAMINE.

Seni olid ipilhaipaevapiletid maksvad sdiduks ainult
teatud piiratud ulatuses, nimelt ainiit nende jaamade
vahel, mis tariifis olid selleks ette nahtud. 1. mart-
sist s. a. hakkab maksma tariifi muudatus, mis naeb
ette, et ipUhapéaevapiletid antakse valja sdiduks jarg-

jendatakse voi jahutatakse, kuivatatakse vdi varusta-
takse teatud niiskusega. Sarnaselt Umbertdotatud 6hk
juhitakse vagunitesse, kus see labi tekib kerge réhu-
mine, miis takistab tolmu, suitsu ja tahma tungimast
vagunisse.

NOUKOGUDE SININE EKSPRESS".

21. novembril 1932. a. laks Moskvast esmakordselt
teele Moskva-Tiflisi eksipress. Rong koosneb neljast
ykovast“ ja kahest ,,pehmest*“ vagunist, magamisvagu-
nist, restoranvagunist ja ,kultuur- ja puhkevagunist®.
Koigil kdvadel vagunitel on neljakohalised ja pehmetel
kahekohalised kupeed. Koik kohad on varustatud pe-
suga. Vagunid on valjast sinised. Igal kupee-laual on
elektri-laualambid. Kaikjal on siid- ja rasked villased
kardinad ja pehmed vaibad. See rong on esimene NG&u-
kogude ,sinine ekspress®. Kultuur- ja puhkevagunis
on raamatukogu, kino, klaver, suured vaateaknad ette
ja taha ning palkon reisijaile. Kogu rong on varusta-
tud raadioaparaatidega.

Sdit uuel rongil Moskvast Tiflisi kestab 76 tundi.
Ekspress hakkab kord nadalas Moskva ja Kaukasuse
vahel vedama No&ukogU,de véimumehi ja rahakaid valis-
maa turiste.

muudatused

Reisijate sGidu eest raudtee mootordresiinidel vde-
takse maksu Kr. 0,20 igalt dresiini-kilomeetrilt, mis
dresiin labi sbidab reisijatega vdi tuhjalt dresiini ala-
lisest asukoha jaamast kuni dresiini tellija poolt ta-
hendatud sihtjaamani ja tagasi alalisesse asukoha
jaama; .sOidukaugus edasi-tagasi vOetakse arvesse
mitte alla 20 km. Selle mksu eest v@ivad sdita dre-

mistest linnadest: Tallinn, N&mme, Tapa, Rakvere, Siijiis kuni 5 inimest, kuna vastaval juhul iga jarg-
Tartu, Valga, V&ru, Petseri, Parnu, Viljandi. mise reisija pealt vbetakse maksu 2. Kklassi tais pileti
Turi, Paide, Haapsalu ja Paldiski kéigisse jaa- hinna suuruses, GUldtariifi jargi.
madesse, .kUI ka vastupidi, s. o. _k0|g|st jaamadest o Sdiduhind harilikus
nendesse linnadesse. Juba varem oli pandud maksma Kust kuhu dresiini rongis 2. kl.—5 inim.
korraldus, et Joulu- ja suviste pihade kui ka jaani- . - sBidu eest Edasi-tagasi Piihapéeva
~ .. ) - - Ja tapsi piletiga piletiga
paeva puhul algab plhapéevapileti maksvus 24 tunni Kr. Kr. Kr.
vorra varem, s. o. nimetatud puhade teise eelpdeva T3jlinn Kivisli 55.20 41.00 32.00
kella 12-st. Tartu 7640  56.00 42,75
Tallinn-Sadam  Saku 7,20 5,75 4,50
MOOTORDRESIINID REISIJATE VEOKS. Kohila 13.20 10,25 8,00
1 veebruarist s. a. pandi maksma raudteel moo- Tari 39,60 29,75 23,25
tordresiinide  sdidutariif. Mootordresiinide asukohad Viljandi 60.40  45.00 35.00
on laiar6dpmelisel raudteel Tallinn, Tapa, Tartu ja Nii kuidas! tlaltoodxiid tabelist naha, on s6it moo-
Valga jaamas ja Kitsaroopmelisel raudteel Tallinna-  tordresiinil teatud maéaral kallim, kui harilikus rongis,

Sadama jaamas. Dresiinid mahutavad laiaré6pmelisel
raudteel 5—7 inimest ja Kkitsaroopmelisel raudteel® 10
inimest.  Suurim lubatud s@idukiirus on dresiinidel 1/r
teel 50 km (Tapa dresiinil 40 km), keskmine Kiirus, ar-
vesse vOttes kiiruse alandamise tarvidust tBusudel ja
jaama teedel, 40—45 km (Tapa dresiinil 30—35 km),
k/r. teel' on lubatud maksimaalkiirus 45 km, keskmine
aga 35—40 km tunnis.

2. Kklassis sdidu puhul, arvesse vottes 5 inimest. See
on tingitud sellest, et raudteel on mootordresiini liiku-
misega Uhenduses erilised lisakulud, teisest kiiljest aga
tuleb tdhendada, et teatud juhtudel pakub sdit mootor-
dresiinil mdnesuguseid paremusi, mis oleneb sellest, et
mootordresiinide sbéidud teostatakse valjaspoole hari-
likku .s6iduplaani ja seega omavad need sdidud era-
rongide iseloomu.

Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter: Lihikejailg 4—3., telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E. GRUNBERG,

krt.: Vaksali puiestee 14—7., telef. 434-41. — Valjaandja:

K.-u. ,EESTI RAUDTEE", TallinnasC

J. Zimmermann’i triikikoda Tallinnas, Lihike jalg 4.



Piltega ilustatud raudteeasjanduse ajakiri

EESTI RAUDTEE

TELLIMINE KESTAB EDASI.
12. aasfakUik.

Ajakiri ,,(Eesti Raudtee® ilmub ké&esoleval aastal 6 korda aastas ja nimelt
veebruari, aprilli, juuni, augusti, oktoobri ja detsembri kuudel.

Tellimise hind aastas eratellijatele (iihes kaasannetega) :
Kr. 5.00 aastas
Kr. 2.60 pool-aastas

Raudteelastele eriline hinnaalandus :
Kr. 1.00 aastas.

K=U. ,,EESTI RAUDTEE"

Tallinn, Nunne 32.
Telefon 3-55 Balti keskjaamast.
Posti jooksev arve Tallinn 42.

G c> € f*i o6 | u

Jm 1 ¢ hoffu

Oleme avanud uued laod Tallinnas, 8*arnus,
ifarvas, V.akveres, Johvis, Tuvil ja Tapal.

Veenduge meie Ollede
I 1se 11

"D cmbvawi

Qladliatcv

tlelamaius haaduses.

Pidage silmas, ei meie iipma pudelile sisal-
davus on 20% suurem, kui pool liilril.

O lefeitas f Coqi, Tiavlus






