EESTI

RAUDTEE

TEEDEASJANDUSE AJAKIRI

ILMUB KUUS KORDA AASTAS.
Toimetus ja talitus: Tallinnas, Nunne t. 32. tel. 1-92 (raudtee fcesikjaaniast). Kontor avatud 9—15.

TELLIMISE HIND (kaasannetega):

1 aastas — Kr. 5.00.
12 » ,  2.60.
Raudteelastele (kaasanneteta) Kr. 1.50 aastas.
Uksik number 40 senti.

KUULUTUSE HINNAD:

1 leheklUlg i, Kr. 60.—
R L e 32—
wmwoo,, 16.—

Nr. 5/6 (102/103) 1931. 10. aastakaik
A. Jdusen.

1 detsembril s. a. avati korralik rongideil samal aastal. Raudtee ehitus, kohapealse

lilkumine uuel ehitatud Rapla—Virtsu kitsa- juhtimise ja tehnilise jérelvalve suhtes, jaotad

roopalisel raudteel, vlittes seda meie eksplua-
teeritatava raudteedevOrku, millega viimane
suureneb ligemalt 97 kilomeetri vdrra. Samast
paevast toimub uuel raudteel reisijate, kauba
ja pagasi vedu uldiste maksvate tariifide
jargi.

Uue raudtee tekkimise ajalugu ja selle ehi-
itusse puutuvaid eeltédde kiisimusi leiame ,,Eesti
Raudtee’s* nr. 7(50) 1926. a. ja , Tee ja Teh-
nikas“ nr. 9 (76) 1928. a. Raudtee majandus-
lise kava kohta ilmuis artikkel ,,Tee ja Tehni-
kas“ nr.nr. 4 ja 5 (71 ja 72) 1928. a.

Olgu siin m@ne reaga meeletuletatud tege-
lik raudtee ehituse kéik ja ettetoodud monin-
igad andmed teostatud uue raudtee ehitustéode
kohta.

Raudtee esialgne siht madéarati kindlaks ja

aeti kohapeal &ra Teedeministeeriumi poolt
1925. a.
»,Raudteevfrgu arendamise seadus“ voeti

Riigikogu poolt vastu 25. mail 1928. a., millega
Rapla—Virtsu raudtee ehitus sai madaratud
teostamisele 1. jargus, s. 0. 1928—1932. a. (lihes
Tartu—Petseri laiaroopalise raudtee ehitami-
sega).

Uute raudteede ehitajaks maédrati insener
K. lIpsberg, uhtlasi ka Raudteevalitsuse juure
moodustatava uute raudteede ehituse ameti ju-
hatajaks. Raudteede ehitaja abiks maérati
ins. Beniko, ja tehnika toimkonna juhatajaks
ins. N. Viitak.

Lopuliku raudtee sihiajamist toimetati 25.
juunist kuni 10. augustini 1928. a. ja raudtee
siht kinnitati Teedeministri poolt 21. septemb-
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5 jaoskonda, milliste juhatajateks kinnitati:
Ra™pla — A. Kaasik, Marjamaa — J. Kanne-
laud, Vigala — A. Gronholm, Lihula — A. Mu-
rakas ja Virtsu —aF. Peterson.

Raudtee muldkeha ja sildade ehitust6dd
anti vdlja oktoobri algul 1928. a. ettevdtjatele:
K. Didvigile — Raplast kuni 18 km, J. Tart-
landile — 18 km kuni 58 km ja R. Holostoffile
— 58 km kuni Virtsuni.

Raudtee alla on maa vddrandatud dldise
normi alusel 24 m laiuse ribana, véljaarvatud
moned kohad, kus raudtee muldkeha ehitis nou-
dis laiemat v@Brandamist ja jaamad, kus jaa-
ma ehitiste ja ladude jaoks said.vddrandatud
suuremad nouete kohased platsid.

Metsa ja vOsa raiumisega algati oktoobris
1928. a. taies ulatuses ja koiges vddrandusala
laiuses. Raiutud mets to0tati Umber palkideks,
liiprideks j. m. tarbepuudeks ja viimasteks
mitte kdlbulikust metsast valmistati kittepuid.
Pea Uhel ajal metsa to60dega alustati ka raud-
tee muldkeha ehitamise mullaté6dega ning sil-
dade ja osa hoonete jaoks tarviliste materjalide
muretsemisega. Et t6dde organiseerimist ja
juhtimist holbustada, asuti kohe ka telefoni
liini ja tulevastesse jaamadesse elumajade ehi-
tamisele, mis valmisid 1929. a. ehituse hooajal.
Suurem osa mullatdid ja sildade ehitamine are-
nesid normaalselt ja said valmis 1930. a. siligi-
sel. Erilised raskused ja takistused olid mulla-
todde teostamises 40—54 km vahel — Vigala
ja Kose sildade juures, kus kdrged tdidendid
ja mulda nende jaoks tuli kaugelt vedada ja
»Kargeraba“ kaevikus, mille pikkus 500 m ja



suigavus kuni 4,50 m ja milles maakihid koos-
nevad m'drjast turbast ja alumises osas vede-
last turbamudast. Need imullatédd IGpetati
veel kéesoleval sigisel. Peab markima, et ni-
metatud Kilomeetrid ei olnud rasked mitte ai-
nult itdode labiviimisega, vaid isegi sihi raja-
misega ja kindlaks maaramisega. Siin raud-
tee laheb labi Kose ja Vigala jogede Uleujutuva
piirkonna. Esialgu valitud ja Kinnitatud raud-
tee sihi vastu tostsid kohalikud Rumba kila
elanikud protesti; peale kusimuse kaalumist
otsustati seda esialgset sihti muuta. Uldine
mullatééde maht on Gmmarguselt 613000 kant-

ja mitmes kohas kBva paas. Selle tottu oli voi-
malik muldkeha kindlustamise tdid vee vastu
kaitsmiseks hasti piirata. Eriti ndudis kind-
lustamist eelnimetatud Kose jOest (leujutav
piirkond.

Sildade ja torude ehitamiseks tarvilik mater-

jal, nagu kivid, kruus ja liiv muretseti raudtee

Rapla— Virtsu raudtee esialgne plaan.

meetrit, sellest peatee osas 520000 k.-m., jaa-
mades 50000 k.-m. ja kdiksugu téiendavates
toodes (kraavid, ulesdidud j. m.) 43000 k.-m.
Erilist tdhelepanu véaéarivat ehitust v6ib nime-
tada 93 km ehitatud kivitammi, millele alusta-
tud raudtee pealisehitus umbes 500 m pikkusel
Virtsu lahe l&bistamisel. Selle kivitammi ehi-
tamisel on tehtud kivipuistet hes ndlvade kui-
valt midrimisega (samblal) 13660 k.-m. ja ki-
vitammi taitmisel mullatdid — 2900 k.-m. Mul-
latb6de maakihid on enamjaolt kdvad — sitke
rasvane savi, tihedaks vajunud kruus, paerdahk

66

piirkonnast ja selle lahemast Umbrusest. Suu-
remad raskused materjali muretsemisega olid
Vigala ja Rumba piirkonnas, kuna lahemas
timbruses ei leidu ei kiva ega korraliku ehitus-
liilva ja mille tottu need materjalid said kau-
gemalt juureveetud. Kaik sillad ja torud on

(Mdned jaamad an saanud teise nimetuse)

ehitatud kivi mudritusega, betoonist ja raud-
betoon kandeosadega. Uldse on ehitatud sildu
49 tk. ja torusid 5tk. Nende suuruse madarab
peaasjalikult dra vee l&bilaske vdime, selle j&-
rele on sillad avausega: 2m — 27tk,, 3 m —
9tk,4m —4tk, 6 m — 2tk. (iks nendest
kivitammis dle Virtsu lahe), 8 m — {le Kuu-
siku joe, 12 m — (le Kdikse joe, 14 m — 2 tk.
tle Rootsi ja Tuudi joe, 16 m — l{le Vigala
joe (1. dleminek), 12,95 m X 2 — ile Vigala joe
(2. Uleminek) ja 28 m — ule Kose joe. Eriti
tahelepanu véarivad oma ehituse konstrukt-



siooni poolest kaks viimast silda — Vigala |1
— kahe avausega keskmise jGesambaga sild
kaetud labil6ikamata talaga ja Kose — raud-
betoon kaarsild. Sildade ehitamisel suuremaid
raskusi ei olmid, kuna maapdhja olud sildade
rajamiseks olid enam-vdhem soodsad. Halvad
pbhjad tulid ette Vigala | ja Rootsi sildadel,
mispérast need rajati vaiadele. K®oigi sildade
ja torude ehitus annab Gldiselt 3200 k.-m. Kivi-
m'Udriitust, betooni ja raudbetooni.

Roobastiku asetamine ja tee ballasteerimine
toimus kahelt poolt — Raplast ja Virtsust, mil-
lega vOideti vahemalt Uks ehituse hooaeg. Virt-
su poolt itee mahapanemiseks said roiobastiku
materjalid ja liiprid, td0de tdidesaatmiseks
tarvilikud vedurid, vagunid ja platvormid ning
muud t66abindud mere teel saadetud Virtsu.
Tee ehitamiseks tarvitati Raudteevalitsuse ta-
gavaras olevaid 1926. a. Teedeministeeriumi
poolt muretsetud roopaid tuup nr. 16 kaaluga
19 kg/j. m., samuti ka Uhes nendega muretse-
tud side- ja aluslapid. Roopanaelad ja poldid

Kose joe raudbetoon kaarsild Rumba juures.

Sild on veel rahetest lahtivotmata. Ulesvdte
tehtud 1931. a. kevadise jaamineku ajal.

valmistasid Sadamatehased. Pd6érangud val-
mistas Raudteevalitsuse Mdisakdila tehas. Liip-
rid ja podérangu prussid osalt saadi raudtee
voorandatud maa-alalt raiutud metsa Ulestoo-
tamisest, muu osa valmistas Riigi Metsatoos-
tus. Tagavara jaamateedessie osaliselt paigu-
tati kergemad vanad roopad tiidp nr. 11 kaalu-
ga 11,16 kg/j. meetris. Tee mahaipaneimise ja
ballasteerimise t6id toimetasid ettevdtjad
J. Kaasik — Raplast kuni 58 km ja H. Saukas
58 km kuni Virtsuni. Roobastiku asetamise
toodega alati juunis 1930. a. ja IGpetati kahelt
poolt mahapandud tee otsade ({hendamisega
58 km Rumba ja Rootsi jaamade vahel 23. sep-
tembril 1931. a. Tee ballasteerimist toimetati
1930. ja 1931. a., selleks kruusa vodttes Valtu
(2 km Raplast Keava poole). Mérjamaa (sa-
manimetuslisest jaamast 2 km. kauguselt), Li-
hula ja Tuudi kruusakarjéaridest. Nendest
kaks esimesed ja viimane karjaar tootati valja
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I6puni, kuna Lihula — ainult osaliselt, mis
jdab edaspidi raudtee ekspluatatsiooni kasu-
tada. Kuna ballastikiht on raudtee pealisehi-
tuses tdhtsam osa, millest oleneb tulevane tee
korrashoidmine, siis tuli valida paremat kruu-

Elumaja ja peatuskoha hoone Tuudil.

Samatibilised hooned on Paekiilas, Rumbal ja
Rootsil.

sa niivord, kui palju seda leidus ehitatava
raudtee ldhemas piirkonnas. Ballasteerimiseks
normaal profiili jarele tarvitati kruusa 600
k.-m Kkilomeetri peale. Nagu mullatéddegi juu-
res, nii olid moned raskused ka tee asetamises
labi eelnimetatud ,,Kdrgeraba“ kaeviku, kus
roobastiku alla tuli asetada 2—3-koTdse kihina
fasiinid (haokubud), neid kattes kruusa ja Ki-
videga ning sarnasele kihile asetades liiprid ja
roopad. Todrongide liikumise ajal andsid va-
jumist mullatdidendid, mis ehitatud soode peal
ja millede tditematerjaliks tarvitati turvast.

Puhatu jaamahoone.

Vajunud kohti tuli jarel taita karjaaridest vee-
tava mulla ja kruusaga.

Raudtee ristleb jargmisi tdhtsamaid maan-
teid: Rapla—Raikila—Jarvakandi, Rapla—
Mérjamaa (2 kohas), Mérjamaa—Kasti ja



Haimre, Tallinna—Pé&rnu, Riisipere ja Risti
Vigala—Lihula—Pé&rnu ning suuremal arvul
vahemaid kula- ja kohalikke teid. Tervel raud-
teeulatusel ehitati 150 UleisGidukohta.

Kirbla peatuskoha hoone.

Jaamade ja peatuskohtade nimetused, nende
klassid ja vahekaugused leiame alljargnevast

tabelist:

Rapla .o — km.

Raikila peatuisK.........ccccoevevenene. 6

Koikse V kl. jaam ..o 7

Pihatu peatusk........ccccoovrivneniennne 6
Marjamaa IVkljaam . 8
Paekila V kl.jaam. . . . . 8
Vigala IV Kl jaam ......ccceceenee 1
Rumba V Kkl. jaam ................... 8

Rootsi V kl. jaam ...cceeeene 7

Kirbla peatusk......ccccocvvivivieiennns 6

Lihula 1V Kl jaam ......cceeveie 6

Tuudi peatusk.....cccoevvvivcinnnnns 5
Karuse Vkl. jaam ..o, 6

Virtsu 1V Kl jaam .....ccoeeeneene 12
Virtsu sadam ..ocoeeeeevevnieniiennnne 1

Elumajad Méarjamaa jaamas.

Samatibilised ehitised Vigala ja Virtsu jaamades
ja esiplaanil olev 'maja — Lihula jaamas.
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Jaamateed rongide vahetamiseks on maha
pandud kdigis jaamades, kuna peatuskohtades,
peale Puhatu, neid ei ole. Jaamahooned on
ehitatud igalpool, vélja arvait.ud Kdikse, Mérja-
maa, Vigala ja Lihula, missugused majandus-
lise Kitsikuse tOttu saavad ehitatud jargmistel
aastatel. Jaamahooned on kd&ik kahekordsed,
véljaarvatud Kirbla, mis Uhekordne, nendest
Paekiula, Rumba, Kirbla, Rootsi ja Tuudi ki-
vist, aga koik teised puust ehitused. Jaama-
hooneteis asuvad amet- ja reisijate ooteruumid
ja jaamateenijate elukorterid. Virtsu jaama
ooteruumis leidub einelaud. Peale jaamahoo-
nete on ehitatud elumajad raudtee ametnikku-
dele Marjamaal — 2, Vigalas — 2, Lihulas — 1
ja Virtsus — 4. Elumajades Virtsu jaamas
asub ambulants 'Uhes arsti korteriga ja veduri-
ja rongimeeskondade puhkeruumid. Kaoik elu-
majad on kahekordsed puust ehituised. Jaa-
mahoonete ja elumajade p6randa pind on 956
r.-m. Kivist hoonetes ja 2572 r.-m. puust hoo-
netes. Ehitamata jdeUid hoonete p6randa pind

Kaubaait Uhes kaubaplatvormiga Méarjamaa
jaamas.

Samatiithilised ehitised Vigala, Lihula ja Virtsu
jaamades.

on 1386 r.-m. Kaupade hoidmiseks, vastuvot-
miseks ja valjaandmiseks on kaubaaidad ja
platvormid (kivist ehitused) kdigis IV klassi
jaamades, samuti pagasi jaoks (puust ehitu-
sed koigis V kl. jaamades. Pagasi hoiuruu-
mid Uhes tulekaitse riistade ruumiga, mis ette
nahtud koigis IV kl. jaamades ja kaubaplat-
vormid V Kkl. jaamades uhes osa kaubateedega,
on jaadnud seekord tegemata. Vedurite seismi-
seks Virtsu jaamas on ehitatud kahelvohaline
depoo Uhes véikse todkojaga — Kkivist ehitus.

Vedurite Umberp6dramine siinnib Virtsu
jaamas selleks ehitatud teede kolmnurgal. Ve-
durite varustamist veega toimetatakse Mérja-
maa, Vigala, Lihula ja Virtsu jaamades hid-
rantkraanidest, kuhu vesi juhitud torustikuga
kivist veemaja raudbetoon anumast, millesse
mootorpumbad tdstavad vett puurkaevudest.



Haimre puiestee varav Marjamaal, mille
kaudu paéseb raudteejaama.

Elanikkude — raiidteeteenijatele vee tarvita-
miseks 01 samades jaamades torustiku peal
ehitatud veevditt (ka tulekaitse) kraanid, kuna
teistes on tehtud, kas betoon raketega ehk
puurkaevud ipumbaga. Vedurite varustamist
kuittematerjaliga toimetatakse iselleks ehitatud
la,ost Virtsus. K®&ik jaamad, peale eelnimeta-
tud ehituste, on varustatud mdénede teiste vaik-
semate ehitustega ja vajaliste tarvetega ehk
kall esialgu mitte téiel méaaral, mida ei voi-
maldanud 1&bi viia praegused majanduislised
pBhjuised. Suurem osa hooneid ehitati 1930—
1931. a. jooksul. Hoonete kirjeldamise o0sas
oleks veel nimetada ettevdtjaid, kes teostasid
nende ehitamist: K. Didvig, J. Tartland, R.
Treubeck, F. Ruudi, Tooming ja Jakobson.
Suuremad vesivarustuse t66d tegid: puurkae-
vud A/S. K. Siegel ja veetorusitiku asetamise
ja mootorpumpade Uhes veemajade tarvetega
tlesseadmise — A. Tdnisson.

Kdik jaamad asuvad suuremate maanteede
laheduses, milledelt jaamadesse maavalitsuste
poolt on ehitatud korralikud juuresdiduteed.

Virtsu jaamahoone.

Esipkuinl todde Ulevaatuse ja vastuvGtmise
komisjon dresiinadel.
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Uhenduses uue tee Il&dhtumisega Raplast
nduab see osalist Umberkorraldamist, arenda-
des seda tulevase liikumise olukorra tingimuste
ja sblmjaama kohaselt; kuid praegu esialgu
piirduti Uhe uue jaamatee juureehitamisega,
kuna edaspidised t66d vajadust mododa teosta-
takse tulevikus.

Virtsu jaam ja sadam on omavahel Uhenda-
tud umbes 1 km ipikkuse haruteega, mis viidud
sadama puuisillani.  See v@imaldab vagunite
etteandmist Umberlaadimisteks laevadesse Vvoi
nendelt vagunitesse.

Veemaja Marjamaa jaamas.

Saniattuhilised ehitised Vigala, Lihula ja
Virtsu, jaamades.

Veeteega Uhendust vdib tulevikus veel saa-
da Rumba jaama kaudu, mis asub Kasari jokke
suubuva Kose jCe vasakul kaldal.

LOpuks oleks veel nimetada, et uue tee ehi-
tuse korras ja krediidi arvel on valmistatud
uusi vdimisaid vedureid 10 tk., mida ehitas
A/S. Fr. Krulli masinaehitusevabrik ja koik-
sugu vaguneid ligem. 300 tk. (peaasjalikult
kauba ja platvoirmi), mida valmistasid Raud-
teevalitsuse tehased Tallinnas, Valgas ja Mdi-
sakdlas.

See oleks tee ehitust6dde ja nende Kkéigu
kohta luhike kokkuvdetud ulevaade.



Jul. Pihelgas.

Konventsioon ja p6hikiri raudteeasjancluse
rahvusvahelise korra kohta.

Rahvasteliidu pdéhikirja art. XXIII lit. €)
sisaldab maarust, et Rahvasteliidu liikkmed rii-
gid ,teevad tarvilikke korraldusi (hendusteede
ja transiidi vabaduse kindlustamiseks ja alal-
hoidmiseks®. Selle médaruse elluviimiseks Rah-
vasteliidu nBukoigu moodustas erikomisjoni,
kes pidi vélja tootama sellekohased eelndud,
esitamiseks osavotvate riikide esindajate kon-
verentsile. Komisjoni poolt véljatodtatud eel-
ndud, trikitud raamatuna, pealkirja all: ,,Rah-
vaste Liit. Uldine Liiklemise ja Transiidi kon-
verents. Ettevalmistavad dokumendid“, saa-
deti osavOtvatele riikidele. See n.n. ,roheline
raamat* sisaldas kuus eelnbu: 1. Uldmaéarus-
tik uldise konverentsi ja alalise liiklemise ja
transiidikomisjoni organiseerimise kohta. |II.
Transiidi vabaduse kokkuleppe eelndu. I11. Si-
sevete laevanduse rahvusvahelise korra kohta
konventsiooni kava. Ill-bis. Konventsiooni kava
nende riikide lipudiguse kohta, kellel puuduvad
meresadamad. V. Konventsiooni kava raud-
teeasjanduse rahvusvahelise korra kohta. V.
Resolutsioon meresadamate rahvusvahelise kor-
ra kohta.

Esimene (ldiyie Liiklemise ja Transiidi kon-
verents peeti Barcelonas 10. mértsist 20. april-
lini 1921. a. Sellest vottis osa esindajaid 44
riigist, muu seas ka Eestist. See oli n. 0. asu-
tav konverents, kes tootas valja kava, mille
jargi tulevikus sarnased konverentsid pidid
peetama, samuti moodustati sellel konverentsil
alaline Liiklemise ja Transiidi nduandev ja
tehniline komisjon. ,,Rohelise raaimatu* eelndud
arutati 1abi ja igas kusimuses jouti enam-vahem
Uksmeelsele otsusele. Raudteeasjanduse rah-
vusvahelise korra kohta vdeti vastu ,,soovitus®,
tunnustades tarvilikuks, et kahe aasta jooksul
tuleks kokku konverents, kes muu seas to0taks
vélja ja s6lmiks sellekohase konventisiooni.

10. aprillil 1922, a.
konverentsil vdeti vastu transpordikomisjoni
resolutsioon rahvusvahelise transpordi alal,
milles muu seas toonitati vajadust, et Barcelo-
nas vastu voetud konventsioonid ja soovitused
kasitusele vdetaks. Samuti otsustati, et rah-
vusvahelise raudteeliiklemise arendamiseks tu-
leb kokku kutsuda kdigi Euroopa raudteevalit-
suste konverents Pariisis.

Teine (ldine Liiklemise ja Transiidi konve-
rents tuli kokku 15. novembril 1923. a. Genfis.
Kutse sellest konverentsist osa votta oli Rah-
vasteliidu ndukogu poolt saadetud mitte Uksi
Rahvasteliidu liikmetele, vaid kdigile tunnus-
tatud riikidele. Konverentsi paevakorras olid
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(1. jarg ja Iopp.)

aruanded nduandva ja tehnilise komisjoni tege-
vuse, kui ka Barcelona konverentsil vastuvde-
tud otsuste téideviimises kasitusele voetud abi-
ndude kohta, samuti kokkulepete kavad: me-
resadamate rahvusvahelise korra kohta, veejou
drakasutamise kohta jogedel, mis labistavad
mitme riigi territooriumi, elektrijéu transiidi
kohta ja konventsiooni ning pdhikirja kava
raudteeasjanduse rahvusvahelise korra kohta.

Nduandva ja tehnilise komisjoni poolt vél-
jatdotatud ,,Konventsioon ja pdéhikiri raudtee-
asjanduse rahvusvahelise korra kohta' vdeti
konverentsi poolt vastu ja kirjutati alla 9. det-
sembril 1922, a. jargimiste riikide poolt: Saksa-
maa, Austria, Belgia, Brasiilia, Briti riik, Uus
Meremaa, India, Bulgaaria, TSiili, Taani, Va-
balinn Danzig, Hispaania, Eesti, Soome, Prant-
susmaa, Kreeka, Ungari, Itaalia, Jaapan, LAéti,
Leedu, Norra, Hollandi, Poola, Portugal, Ru-
meenia, Salvador, Jugoslaavia, Siiam, Rootsi,
Sveits, TSehhoslovakkia ja Uruguay.

Pohikiri ei ole mitte mingi kodifikatsioon,
mis sisaldab tépseid Uksikasjalisi seaduse ees-
kirju, vaid ita fikseerib Uldjoontes neid pdhi-
motteid, mis rahvusvahelise raudtee transpordi
alal maksvad on.

Pohikirja Uksikud jaod ja peatukid vasta-
vad igaiks mdnele raudtee ametialale (teede
ehitus ja korrashoid, ekspluatatsioon, veoamet,
kaubandus, tariifid, arvepidamine jne.).

Esimene jagu ,Rahvusvahelised labikaimi-
sed raudteid kaudu* koosneb kahest peatikisit.
Esimene peatukk ké&ib rahvusvaheliste liinide
Uhenduse kohta ja ndeb ette, et rahvusvahelis-
tele liiklemisnBuetele vastavate Uhenduste teos-
tamiseks oma raudteede vahel, lepinguosalised
riigid kohustluvad: juhtudeil, kus nimetatud
raudteeliinid on juba kokkupuutes, teostada
olem:asolevatel liinidel henduse katkestamatust
alati, kui seda nduavad rahvusvahelise liiklemi-
se tarvidused; juhtudel, kus olemasolevad then-

Genuas kokkutulnudused ei rahulda nimetatud liiklemise ndudeid,

viibimata astuda (Uksteisega (hendusesse ja
sObralikus meeles koos labi vaadata kavasid
olemasolevate liinide tdiendamiseks vdi uute lii-
nide ehitamiseks vastavalt nduetele. Tuleb
vOimalust moéda asutada nhiseid piirijaamu,
et Ghendada sisse- ja valjasdidu vormitaitmisi
Uhes kohas. Teine peatikk kdneleb rahvusva-
helise liiklemise tdidesaateks tarvitusele voe-
tavatest abindudest. Ekspluatatsiooni vaba-
duse p6him6te jaddb maksvaks, et lepingu-
osalised riigid vdiksid liikumist korraldada
vastavalt selle mitmekesistele tarvidustele,
kuid sealjuures nad kohustuvad Ilubama
rahvusvahelisele liikumisele vb6imalikke Kker-



gendusi ja hoiduma igast pahatahtelisest
diskriminatsioonist teiste lepinguosaliste riiki-
de, nende kodanikkude ja laevade vastu. Rei-
sijate ja pagasiveos liiklemise kergendamiseks
'tarvitusele voetavad abinbud (sdiduplaanid, ot-
sevagunid), samuti ka kaubaveos liiklemist
kindlustavad tehnilised abindud peavad vasta-
ma kasitletava liikumistee tahtsusele. Juhul, kui
rahvusvaheline liiklemine mdnes teatud sihituk-
ses on ajutiselt katkestaltud vdi piiratud, siis
selles sihituses liinisid ekspluateerivad raudtee-
valitsused peavad kdik abindud tarvitusele vot-
ma, et kiires korras normaalkorda jéalle maks-
ma panna, seni aga juhtima liikumist mdnes
teises sihituses, tarbekorral iteiste riikide raud-
teevalitsuste kaasabil. LoOpuks on ette néhtud,
et tolli- ja politsei formaliteedid tulevad kor-
raldada nii, et rahvusvahelist liiklemist vBima-
likult vahem takistada v6i kinni pidada.

Teine jagu ,Veereva koosseade vastastik-
kune kasutamine ja tehniline htlus* néaeb ette,
et lepinguosalised riigid ergutavad neile allu-
vaid raudteevalitsusi s6lmima kokkuleppeid
veereva koosseade vastastikkuse vahetamise ja
kasutamise, kui ka raudteede tehnilise Uhtlus-
tamise kohta, nimelt mis puutub veereva koos-
seade ehitamise ja korrashoiu tingimuste Kkui
ka vagunite laadimise kohta.

Kolmas jagu kannab pealkirja: ,Suhted
raudtee ja ta tarvitajaite vahel“. Selles art. 14
ja 15 naevad ette, et rahvusvahelise liiklemise
huvides kergendavad lepinguosalised riigid sel-
les ulatuses, kuipalju seda lubavad olud, kokku-
lepete sdlmimist, mis vdimaldavad ainulise le-
pingu tarvitamist kogu veo ulatusel, kusjuures
neis kokkulepetes plilitakse saavutada suurimat
uhtlust tingimustes, mis kaivad otselepingu
tdidesaatesse iga veost osavOtva raudteevalit-
suse poolt; ainulise veolepingu puudumisel
vOimaldatakse kohased kergendused vedude
taidesaatieks jarkjarguliste lepingute alusel
kahe vBi mitme lepinguosalise riigi raudteedel.
Art. 16 ja 17 loetletakse need tdhtsaimad ees-
kirjad, mis erikokkulepetes tulevad ette nédha
reisijate- ja pagasiveo kui ka kaubaveo ainu-
lise lepingu suhtes. Tuleb tdhendada, et k&ik
need eeskirjad on Berni rahvusvahelistes kon-
ventsioonides R. R. K. ja R. K. K. ette ndhtud.
Kuidas komisjoni aruandest nédha, tuleb art. 14
ettendhtud kokkulepete all moista mitte Uksi
seaduse iseloomuga eeskirju, nagu seda on ni-
metatud Berni konventsioonid, vaid ka viimas-
te téideviimiseks véljaantud mé&arusi, olgu
»uhista)tbd lisamadruste” voi ka tariifimaarus-
te kujul.

Neljas jagu ,Tariifid* tunnustab art. 20
lepinguosaliste riikide vabadust tariifide suli-
tes, kuid sellejuures nad ,kohustuvad kasitle-
ma rahvusvahelises liiklemises mdddukaid ta-
riife nii oma maksumadrade kérguse kui ka ké-
sitlemise tingimuste suhtes ja hoiduma igast
diskriminatsioonist, mis vOiks omada pahatah-
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telise iseloomu teiste lepinguosaliste riikide ko-
danikkude voi laevade vastu. Art. 20 eeskir-
jade kasutamine ei piirdu Uksnes vedudega,
mis teostatakse ainulise lepingu pdhjal. Nad
kadivad ka vedude kohta, mis moodustavad ter-
ve rea labisditusid raudteel, merel vdi monel
muul teel, kasutades sealjuures mitme lepingu-
osalise riigi maa-alasid ja olles juhitud eraldi
lepingutest, tingimusel, et oleksid téidetud
jargmised nduded. Iga jargnev leping peab
sisaldama saadetise algsaate- ja 10pliku siht-
koha; kogu veotee ulatusel peab kaup jddma
veo teostajate valve alla, kellest igaiuks kauba
jargmisele ilma vahemeesteta edasi peavad
andma, sellejuures mitte rohkem aega tarvita-
des, kui tarvis lleandetehingute, tolli-, maksu-
ameifi-, politsei- v0i muude administratiivsete
formaliteetide teostamiseks”. Lepinguosalised
riigid pulavad soodustada rahvusvaheliste ta-
riifide maksmapanemist, samuti saavutada Uht-
lust niihdsti rahvusvaheliste kui ka sisetarii-
fide esitamise viisis, eriti kokkupuuitiuvate maa-
alade gruppide suhtes, et selle 1abi hdlbustada
nende tariifide ké&sitamist rahvusvahelises liik-
lemises.

Viies ja.gu, ,,Finantskokkulepped raudteeva-
litsuste vahel rahvusvahelise liiklemise huvi-
des“, néeb ette, et need kokkulepped ,peavad
vOimaldama kullaldaselt intensiivselt! tegevust,
et ei tekiks raskusi rahvusvahelise liiklemise
tdidesaates ja eriti ainulise veolepingu kasitle-
mises“. Madratakse dra, missuguseid maarusi
need kokkulepped peavad sisaldama raudteede
sissetulekute alal kui ka summade suhtes, mis
raudteed on oma kasutajatele maksnud. Kui
valuutakursside seisukorrast tekib raskusi, mis
tésiselt takistavad rahvusvahelist liiklemist,
siis tulevad votta tarvitusele abindud, mis voi-
rOP%Idavad neid takistusi maksimaalselt véhen-

ada.

Kuues jagu, ,,Uldmaérused”, sisaldab méaa-
rusi koérvalekaldfumiste kohta pdhikirja eeskir-
jadesit, hadaohtlikkude kaupade veo kohta, kui
ka vaidluste lahendamiste kohta lepinguosa-
liste riikide vahel pdhikirja tolgitsemisel ja ka-
sitlemisel.  Viimase® punktis on asutud seisu-
kohale. et ,kui tili el ole vdimalik lahendada
ei otsekohe osaliste vahel ega mdnel teisel sdb-
ralikul teel, siis vOivad asjaosalised, enne poor-
dumist vahekohtu mingi proifseduuri vOi kohtu-
liku lahendlise poole, esitada tiili nbuandva ar-
vamise saamiseks asutustele, mis moodustatud
on Rahvasteliidu poolt nduandva ja tehnilise
asutusena liidu liikmetele liiklemise ja transiidi
alal“. Kui tdli ei ole véimalik lahendada sel
viisil, siis esitavad lepinguosalised riigid oma
tuli vahekohit.ule v6i alalisele rahvusvahelisele
kohtukojale. Art. 41 jargi ,loetakse kdik asu-
tused vdi blrood, mis on asutatud vOi asuta-
takse vastavalt s6lmitud v6i sGlmitavatele rah-
vusvahelistele konventsioonidele, raudteeliiku-
mise kusimuste lahendamise kergendamiseks



riikide vahel, teotsevateks samas vaimus Kkui
Rahvasteliidu asutused, kusjuures eeldatakse,
et nad tdiendavad oma tegevuspiirkonnas Rah-
vasteliidu asutuste teotsemist kédesoleva Kon-
ventsiooni taitmiseks, ja jarjelikult, vahetavad
sellepdrast Liidu kompetentsete asutustega koi-
ki kasulikke teateid, miis puutuvad nende rah-
vusvahelise koostd6 Ulesande l&biviimisesse*.

Konventsioon, mille lahutamatu osa moo-
dustab pohikiri, jaeti alldkirjui'lamiseks ava-
tuks 31. oktoobrini 1924. a, kd&igile riikidele,
keis olid esitatud Genfi konverentsil, kdigile
Rahvasteliidu liikmetele ja kdigile riikidele, kel-
lele Rahvasteliidu ndukogu selleks otstarbeks
saatis Uhe eksemplari konveniteioonist. Kon-
ventsiooni art. 6 oli ette nahtud, et konvent-
sioon .hakkab maksma alles siis, kui ta on viie
riigi poolt ratifitseeritud ja maksmahakkamise
tahtpdevaks on 90. pédev, arvates viienda ralti-
fikatsioonikirja saabumisest Rahvasteliidu Pea-
sekretédrile. Esimesed viis riiki, kes enda poolt
ratifitseerimist teatasid, olid Briti, Siiam, Uus
Meremaa, India j;a Rumeenia; teade viimaselt
riigilt saabus 23. dets. 1925. a., seega hakkas
konventsioon nende riikide suhtes maksma
23. mértsist 1926. a. Teiste riikide kohta hak-
kas konventsioon maksma 90 pdeva pé,rast peale
vastava riigi poolt ratifitseerimise v8i Uhine-
mise teadaande kéttesaamist. Eestis on kon-
ventsioon ja pdhikiri Riigikogu poolt vaistu voe-
tud 26. martsil 1929 ja avaldatud RT 31 —
1929.

Kolmas Uldine Liiklemise ja Transiidi kon-
verents tuli kokku Genfis 23. augustil 1927. a.
Sellel konverentsil téhtsamaid raudteeasjan-
dusse puutuvaid kdsimiisi arutusel ei olnud.

Neljas konverents tuli kokku samuti Genfis
12. oktoobril 1931, kus muu seas arutati Ulean-
tavate veodokumentide kisimust.

Liiklemise ja Transiidi nduandev ja tehni-
line komisjon kui permanentne tegeviisorgan
on votnud osa koigist konverentsidest ja nou-
pidamistest rahvusvahelise raudtee liiklemise
alal ja kaasa tootanud mitmesuguste kisimuste
lahendamisel.

Rahvusvaheline Raudteede Liit (JJ. 1L C.).

Genua konverentsil 3. mail 1922. a., nagu
juba tdhendatud, vdeti transpordikomisjoni
ettepanekul vastu resolutsioon, mille jargi Ge-
nuas esindatud riigid, k&igi abinbude tarvitu-
sele votmiseks, et rahvusvaheline liiklemine
vOiks itbimuda samadel rahuloldavatel tingimus-
tel, kui enne sdda, avaldasid soovi, et Prantsuse
raudteevalitsused vd@imalikult pea kutsuksid
kokku Uhe konverentsi, millest osa v6tma peak-
sid kdigi Euroopa riikide kui ka muude, asjasse
puutuvate maade raudteevalitsuste esindajad.

Selle resolutsiooni pdhjal Prantsuse pea-
raudteede direktsiooni-komitee kaalus L&bi k-
simuse, koostas péhikirja asutatava organisat-
siooni jaoks ja saatis kitised osavGtuks kdigile
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Euroopa raudteevalitsustele, N. Venemaa vilja
arvatud. Valjaspool Euroopat saadeti kutsed
ka Hiina ja Jaapani raudteedele, kellel otse-
Uhendus Euroopa rahvusvaheliste liinidega.

17. kuni 22. oktoobr. 1922 peeti Pariisis
konverents, millesit! osa votsid raudteevalitsuse
esindajad jargmistest riikidest: Saksamaa (4
esindajat). Inglismaa (11), Austria (2), Bel-
gia (3), Bulgaaria (1), Hiina (3), Taani (2),
Hispaania (2), Eesti (2), Kreeka (1), Hollandi
(2), Ungari (1), Itaalia (2), Jaapan (2), Léti
U), Leedu (2), Luksembur,g (2), Norra (2),
Poola (2), Portugal (2), Rumeenia (2), Saari
piirkond (3), Serbia (1), Rootsi (3), Sveits (4),
TSehhoslovakkia (4) ja Oriendi raudteedelt 2
esindajat. Prantsuse raudteed vétisid osa 12
esindajaga. Rahvasteliidu poolt oli 2 esinda-
jat ad audiendum.

Konverents otsustas asutada Genuas (les-
seatud sihtide taotlemiseks Rahvusvaheline
Raudteede Liit (Union Internationale des Che-
mins de fer enhk U. I, C.), Moodustati erikomis-
jon, kes vaatas labi Prantsuse pearaudteede di-
rektsiooni-komitee poolt koostatud pdhikirja
kava ja esitas vastuvGtmiseks konverenifei téis-
kogule. Viimane vottis selle kava mdne véikese
muudatusega vastu.

Alljargnevalt toome kokkuvdtliku Utlevaate
pohikirjast.

Art. 1L: U. I. C siht on rahvusvahelises
liiklemises Uhtlustada ja arendada raudteede
ehitamist ja ekspluateerimist. Tema asukoht
on Pariisis.

Art.: 2.: U. L. C liikmed on:

1. Asutajad raudteevalitsused.

2. Raudteevalitsused, kes hiljem nende pal-
vel liikkmeks vastu voetakse. Nad peavad alis-
tuma kdigile U. I. C. eeskirjadele ja vasitama
j-érgTnistele tingimustele: peavad omama vahe-
malt 1000 km normaal- voi laiar66pmelist raud-
teed, mis asub Euroopas, v0i mis vahetult kok-
ku puutub Liidule alluvate teedega ja peavad
olema Uldkasutamiseks reisijate- ja kaubaveos.
Siiski voivad ka raudteevalitsused, kelle ftfeede
pikkus on kull vahem kui 1000 km, VvOi kelle
rédpmelaius on kitsam, liikmeks vastu vdetud
saada tingimusel, et neil teedel on tahtsust rah-
vusvahelise liiklemise kohta Euroopas.

Raudteevalitsused, v6i ka muud veoettevit-
ted, mis ei vasta U. I. C. vastuvdtte tingimus-
tele, kes aga siiski peavad U. I. C. liinidega
rahvusvahelisi liiklemissuhteid, vdivad selleko-
hasel palvel U. I. C.-st osa vGtta killguvate (ad-
heremtsete) liikmetena.

Art. 3. Kkésitab asjaajaja-komiteed ja ko-
misjone,

Asjaajaja-kotmitee (Comité de Gérance
C. G.) moodustavad 125 raudteevalitsust-
liiget ja eesistuja raudteevalitsus. Komitee asu-
paik on Pariisis. Liidu peakoosolek maérab

*) Praegu 18 raudteevalitsust.



10 aasta peale asjaajaja-komifee eesistuja raud-
teevalitsuse kui ka need Euroopa riigid voi rii-
kide grupid, kelle raudteed saadavad oma esin-
daja asjaaj-aja-komiteesise. Asjaajaja-komitee
On otsusevBimuline, kui vahemalt 7 liiget koos
on. Otsused tehakse liht hé&&lteenamusega.
Ametlikuks keeleks on prantsusekeel, Kkuid
koik dokumendid, kokkulepped ja eeskirjad,
miis puudutavad maid, kus saksakeel Hérvitusel,
tolgitakse saksakeelde.

23. detsembril 1931. a. pihitses teedemi-
nistri abi insener K. Jirgenson oma 50. sinni-
paeva.

Karl Jurgenson on
fi'indinud Viljandis 23.
detsembril 1881. aastal.

Alghariduse sai Viljan-
di linnakoolis, kust as-
tus Tartu realkooli.
Peale keskkooli Idpeta-
mist astus Riia politeh-
nikumi, mille I8petas
ehitusinsenerina  1908.
aastal. UliGpilasena oli
korporatsioon ,,Vironia“
asutajaist. Peale poli-
tehnikumi  16petamist
oli lihemat aega teenis-
tuses Liivimaa maava-
litsuses. 1909. a. asus
Tallinna ja hakkas te-
gutsema vabalt prakti-
seeriva ehitusinseneri-
na. Oma otsekoihese kut-
setod korval vottis K
Jirgenson elavalt osa
tolleaegsest Eestd selts-
konnaelust, tootades
Eestimaa Rahvaharidu-
se Seltsis ja kui suurte
kunstiliste harrastuste-
ga isik erilise innuga
Eesti Kunstiseltsis. E.
vabadussOjast vottis osa Tallinna pataljonis.
1919. aastal astus Jirgenson riigi teenistusse
ja on selle aja kestes olnud mitmel silmapaist-

Asjaajaja-komiteele abiks moodustatakse,
tdhtsamatele tegevusharudele vastavalt, komis-
jonid, milliseid on praegu jargmised;

1 Reisijaitieveo komisjon,

2. Kaubaveo komisjon,

3. Vastastikku arvete diendamise ja va-

luuta komisjon,

4. Veereva koosseade vastastikkuse vahe-
tamise ja kasutamise koimisjon,

5. Tehniliste kusimuste komisjon.

Peakoosolek méarab asjaajaja-komitee ette-
panekul 5 aasta peale need riigid, kelle raud-
teevalitsused saadavad oma esindaja komisjoni.

Peale eelnimetaitud alaliste komisjonide voib
asjaajaja-komitee eriklisimuiste lahendamiseks
maadrata ajutisi erikomisjone.

Liidu Peasekretariaat Pariisis, asjaajaja-
komitee juhatusel, valmistab ette ja tdidab Lii-
du asjaajamisesse puutuvaid toid.

vai ja vastutusrikkal kohal, nagu ehituspeava-

litsuses, raudteevalitsuses ja teedeministeeriu-
mis. 1926. a. nimetati
Jargenson teedeministri
abiks.

K. Jlirgenson on voi-
malusi ja tahtmist leid-
nud oma kutsetdo korval
kaasa tGmmata suure
energiaga ka seltskond-
likus tods ja paljudki
praegu pusivad ettevot-
ted ja origanisatsioonid
loevad oma asutajate
ja ellukutsujate hulka
ka juubilari. Nii on
K. J. Tallinna Kirj. Uh.
»,Paevalehe* asutajaid
ja kuulub praegugi lehe
vdljaandjate  kogusse.
Oli
seumi asutajaist ja on
olnud kauemat aega
muuseumi Uhingu esi-
mees ja tegev Eesti
kunstimuuseumi loomi-
sel. On olnud ka aas-
taid ,,Estoonia“ juhatu-
se liige ja ,,Estoonia“
muusika-osakonna  esi-
mees.  Eesti  Turismi
Keskkorralduse ja Tal-
linna Ohuasjanduse Uh.

loomisel on K. Jirgenson elavalt kaasa té6tanud.
Oma poolt soovime pusivale tédmehele &n-
nelikku jatku ka edaspidisteks tddastateks.

Asjaajaja-komitee juhib U. I. C.-d, esindab
seda valjaspool, kus tarvis. Liikmed saadavad
oma ettepanekud ja kisimused komiteele, kes
neid tarviduse korral vastavatele komisjonid'ele
edasi annab. Asjaajaja-komitee kutsub kokku
Liidu peakoosoleku, méarates ka viimase pée-
vakorra.

Art. 4 ndeb ette, et Liidu peakoosolek (As-
semblée Générale = A. G.) tuleb kokku iga 5

Tallinr



aasta tagant jarjekorralisele peakoosolekule.
Erakorraline peakoosolek kutsutakse kokku,
kui seda nduavad vahemalt 6 raudteevalitsust-
liiget, kes kuuluvad vadhemalt 3 riiki ja moo-
dustavad sealjuures vadhemalt i/*o kdigest haal-
tearvust.

Art. 5 madrab, et peakoosolekust vbivad osa
vOtta ainult liikmed-raudteevalitsused. Iga liik-
me haalte arv oleneb itema teede pikkuse Kilo-
meeitrite arvust:

>kuni- 1000 km — 1 hadl 15601 50000 km — 8 haalt
1001—3000 km — 2 haalt 50001 55000 . — g
3001—5000 25001—30000 , — 10
5001-7000 — 4 30001—40000 , — 11
7001—9000 , — 5 40001—50000 , — 12
9001—12000 ,, - G ile 50000 , — 13
12001—15000 , — 7

Art. 6. piiritleb tdpselt need juhud, kus pea-
koosoleku otsused omaAad koigi liikmete kohta
mkohustusliku iseloomu. Muudel juhtudel on
peakoosoleku otsused enam-vdhem soovituse
laadi.

Art. 7. maérab korra, kuidas
liilkmete-rauditeevalitsuste vahel
se, nimelt proportsionaalselt
mida keegi liige omab.

Art. 8. késitab uute liikmete vastuvdtmist
kui ka liikmediguse kustumist. Iga liige vdib
Liidust vdlja astuda, sellest 6 kuud eitte teata-
des.

Art. 9. maérab, et U. I. C. eeskirjades ette-
nahtud juhtudel peavad tllikiisimused Liidu
lilkkmete vahel lahendatama tingimata vahe-
kohtu teel vastava komisjoni ees.

Peale pdhikirja vasituvGtmist asus téiskogu
valimistele.

Liidu asjaajaja-komitee esimeheks valiti
hr. Ménge, Pariisi—Orleansi raudtee direktor,
kes ka konverentsi oli juhtinud. Uue esimehe
etteipanekul maéarati 3 asetéitjat Inglise, Saksa-
maa ja Itaalia esindajaist.

Asjaajaja-komitee moodustaitli jargmiste rii-
kide vOi nende gruppide raudteevalitsustest:
Inglismaa, Saksamaa, Itaalia, Prantsusmaa,
Belgia, Hollandi, Rootsi, grupp Taani-Norra,
TSeMioslovakkia, grupp Poola-Léti-Eesti, grupp
Austria-Bulgaaria-Oriendi raudteed ja Sveitsi.

Harra Leverve, Orleani raudteeseltsi asedi-
rektor nimeit™i Liidu peasekretériks.

Konverents otsustas, et Rahvusvaheline
Raudteede Liit U. I. C. astub jousse 1. detsemb-
rist 1922, a., samuti, et raudteevalitsused, kel-
lele kutse oli saadetud, kuid kes sellest konve-
renlfeist oisa ei vdtnud, vdivad siiski saada loe-
tud asutajateks-liikmeteks, kui nad sellekohase
palvega esinevad enne 1. dets. 1922.

14. dets. 1922 oli asjaajaja-komitee esimene
istung. Sellel istungil tuli otsustamisele NSVL
raudteede sooviavaldus Liidu liikmeks astumise
kohta. Komitee otsustas selle kiisimuse jaata-

Liidu kulud
dra jaotatak-
haalte arvule,
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valt. Samuti vOeti vastu asjaajaja-komitee ko-
dukord. Jargmisel kahel paeval peeti komisjo-
nide esimesed istungid, millel t66tati valja ko-
misjonide kodukorrad ja mdarati arutusele tu-
levate kisimusite jaoks aruandjad.

1
olek, millest osa votsid peale esimehe ja pea-
sekretari 64 esindajat 24 riigist. Peakoosolek
kinnitas asjaajaja-komitee otsuse NSVL raud-
teede liikmeks vastuvdtmise kohta. Peale selle
vottis peakoosolek vasitu asjaajaja-komitee ette-
panekud mdnede vahemate muudatuste kohta
pbhikirjas kui ka kinnitas komisjonide otsused
monesugustes kisimustes.

Sellel peakoosolekul vastuvdetud sellekohase
otsuse pdhjal peasekretariaat hakkas valja and-
ma kuukirja ,,Bulletin de ZTUnion Internatio-
nale des Chemins de fer* (sellest ka saksakeel-
ne véljaanne ,Zeitschrift des Interaationalen
Eisenbahnverbandes“), millest esimene number
ilmus, novembris 1924. See ajakiri toob aru-
andeid ja Ulevaateid asjaajaja-komitee kui ka
komisjonide ja alamkomisjonide tegevusest ja
otsustest. Peale selle ilmuvad selles mitmesu-
gused aruanded ja statistilised tabelid Liidust
osavOtvate raudteede tegevuse kohta.

Jargmine Liidu peakoosolek peeti 3. ja 4.
mail 1927. a. Sellest vdtsid osa 67 esindajat 28
riigist.  Sellel peakoosolekul tehti Liidu pdhi'
kirjas moned muudatused, v@eti vastu uusi liik-
meid-raudteevalitsusi ja suurendati asjaajaja-
komitee liikmete arvu 18 peale. Asjaajaja-
komitee suurendatud koosseisu kuuluvad niud-
sest peale esindajad jargmiste riikide vdi nende
gTuppide raudteevalitsustest: Saksamaa, grupp
Austria-Ungari, Belgia, grupp Bulgaaria-Orien-
di raudteed, grupp Hiina-Jaapani, grupp His-
paania-Portugal, grupp Eesti-Léati-Leedu,
Prantsusmaa, Inglismaa, Hollandi, Itaalia,
Poola, Rumeenia, grupp Rootsi-Taani-Norra-
Soome, Sveits, TSehhoslovakkia, NSVL ja
grupp Ldéunaslaavia-Kreeka. Peakoosolek kin-
nitas ka komisjonide wuued koosseisud. Eesti
kuulub reisijate- kui ka kaubaveo komisjoni
koosseisu.

Asjaajaja-komitee istungid peetakse harili-
kult Uks kord aastas, asupaik Pariisis, nagu
juba tdhendatud. Komisjonide jarjekorralised
istungid peetakse ka Uks kord aastas, vaheta-
des asupaika. Komisjonid tulid kokku: 1922. a.
Pariisis, 1923. a. Bernis, Viinis ja Pn”has,
1924. a. Florenzis, 1925. a. Minchenis, 1926. a.
Sevillas, 1927. a. Stockholmis, 1928. a. Brisse-
lis, 1929. a. Neapelis, 1930. a. Nizzas ja 1931. a.
Pariisis. Peale selle on veel peetud terve rida
erakorralisi komisjonide kui ka mitmesuguste
alamkomisjonide istungeid.

Komisjonide poolt seni valjatootatud ja as-
jaajaja-komitee poolt kinnitatud otsustest, )nil-
lest, kiisimuse iseloomule vastavalt kui ka Liidu
pohikirjas etten&htud tingimuste kohaselt, osa
on Liidu liikmetele kohustavad, kuna teine osa

okt. 1923 peeti Liidu esimene peakoos-



ainult soovituste laadi on, vBiks nimetada jarg-
misi tdhtsamaid:

1 Reisijateveo komisjon:

Tariifi kava (mustertariif) reisijate- ja pa-
gasiveoks rahvusvahelistes otselihendustes.

Tariifi kava kesk- ja kdrgemate koolide opi-
laste ja boyscoutlide veoks.

Tariifi kava gruppsditudeks hinnaalandus-
tega’),
Ohureisijate pagasi veo kohta.

Paga.si kinnituse ja pagasikohtade kleebis-
tega varustamise kohta.

Vanaduse kindlaksmééaramise
suhtes, kellele antakse po.olpiletid.

2. Kaubaveo komisjon:

Madrustik (Reglementi) kaubakohtade pa-
kendi tingimuste kohta rahvusvahelises liikle-
mises.

Mé&arustik presentide ja muude laadimisabi-
ndude kasitamise kohta rahvusvahelistes otse-
tihendustes.

Eeskiri plahvatuskardetavate, ruttiurikkine-
vate, kergesti purunevate kaupade kohta kui ka
elusloomadega laetud vagunite varustamise
kohta sellekohaste kleebistega.

Eriliste sisseseadetega varustatud kaubava-
gunite kasutamise kohta.

Maérustik ndituste ja messide asjade veo
kohta rahvusvahelistes otsetihendustes.

Maérustik raudtee ametkirjade jne. veo
kohta rahvusvahelises liiklemises.

Mahutites (Container, Behalter) veetavate
kaupade veomaksu arvutamise kohta.

Tariifi kava kiirkauba (Expressgut) veoks
rahvusvahelistes otselihendustes.

Maérustik ajalehtede veo kohta rahvusvahe-
lises Uhenduses.

Kaupade nimekiri prantsuse keeles, t6lgitud
saksa ja itaalia keelde. (K®&igis valisihenduste
tariifides tulevad kaubad tdhendada nende ni-
metuste kohaselt, mis selles nimekirjas on ette
nahtud. Soovitatakse arvesse vOtta ka siseiihen-
dusifce tariifide koostamisel.)

3. Vastastikku arvete Giendamise ja valuuta
komisjon: Arvetediendamise Keskbiroo B.C.C.
asutamise kohta Brisselis (vt. allpool).

Maérustik arvete Giendamise kohta rahvus-
vahelistes reisijate-, pagasi-, kiirkauba- ja kau-
baveo otselihendustes.

Edemaksude kohta raudteede vahel.

Eeskirjad rahvusvahelise raudteedestatis-
tika kohta.

4. Veereva koosseade vastastikkuse vahe-
tamise ja kasutamise komisjon ja

5. Tehniliste kisimuste komisjon:

Mé&arustik kaubavagunite kasutamise ja laa-
dimise kohta rahvusvahelises liiklemises.

Rahvusvaheline méarustik erakaubavagu-
nite kohta.

Labimineva piduri kaubarongides sissesead-
mise kohta.

Eeskirjad automaat-sidurite kohta.

kohta laste

Kava tehnilise Uhtluse kohta raudteeasjan-
duses (vt. allpool).

Peale selle on U. I. C. poolt k&esoleval ajal
ettevalmistusel ja l&bikaalumisel terve rida
mitmesuguseid kisimusi, millest siinkohal vdib
nimetada:

Otsepiletite sisseseadmine messidele, suipe-
luskohtadesse, vdistlusméangudele j. m. sBiduks,
hinnaalandustega kdigil osavdtvatel teedel.

Tariifikava pagasi veoks, mille draandmisel
raudtee s@idupiletit ei esitata.

] Kombineeritud raudteede ja 6huteede (hen-
us.

Uleantavate (,,orderil*)
kaatide sisseseadmine.

Tollideklaratsiooni blanketi vormi (htlusta-
mine (osalt juba l&bi viidud).

Kokkulepe vagunite Glemineku kohta mit-
mesuguse rodpme laiusega teede vahel, telgede

saatekirja-dupli-

vahetusega.

Kokkulepe amettelegrammide kohta (vdlja
tootatud).

Kalendrireformi kisimus, niivort, kui see
puuifcub raudteedesse.

Kdigi tdhtsamate kisimuste lahendamisel

U. I. C. on tootanud kontaktis teisite rahvusva-
heliste asutiste ja liitudega, kes ka raudteesse
puutuvate kisimustega tegemist teevad, nait.
Rahvasteliidu Liiklemise ja Transiidi nduandev
ja tehniline komisjon, Rahvusvaheline Kauban-
duskoda j. t.

Arvetediendamise keskbiiroo Brisselis
(B. C. C.).

Rahvusvahelise Raudteede Liidu poolt asu-
tati Brusselis 1. jaanuarist 1925. a. ArveteGien-
damise keskburoio (Bureau Central de Compen-
sation — B. C. C.), mis Belgia riigiraudteede
juhtimisel, 0&iendab keskbiiroost osavotvate
raudteevalitsuste vahel saldosummad reisijate-,
pagasi- ja kaubaveo arvete jargi, kui ka muud
summad, mis on tekkinud vagunite vahetuse
alal, kahjutasumaksmised jne. Igas valuutas
ndidatud summade Oiendamine toimub Amee-
rika dollari alusel ja Belgia Natsionaalpanga
vahetalitusel.

See keskbiroo on juba omanud erilise taht-
suse rahvusvahelises raudtee liiklemises.

Rahvusvaheline kokkulepe tehnilise htluse
kohta raudteeasjanduses.

Liiklemise tarviduste rahuldamiseks olid
mitte Uksi Ghe ja sama riigi, vaid ka naaber-
riikide raudteed pea sunnitud oma rddbasiteid
Uiksteisega Uhendama, millest jargnes loomuli-
kult omakorda vajadus veereva koosseade Ule-
mineku v@imaluse jarele: reisijate veos otseva-
gunite ja isegi otserongide ndol, kaubaveos —
et kaubasaadetisi vOiks vedada uhelt raudteelt
teisele vdimalikult ilma Umberlaadimajta.

Veereva koosseade lleminekul dhelt raud-
teelt teisele raudteele tekivad mitmesugused

75



tehnilised ja finants-probleemid, mida raudteed
enda vahel algusest peale plldsid lahendada
sellekohaste kokkulepete ndol.

Esimesed sellesisulised, laiemaulatuselised
kokkulepped s6Imiti Saksa raudteede Uliingusse
kuuluvate teede vahel, nimelt: 1856. a. kokku-
lepe raudteede ehituse ja ekspluatatsiooni alal
ja 1868. a. kokkulepe vagunite vastastikkuse
vahetamise kohta. Umbes samal ajal tekkisid
sarnased kokkulepped ja maéarustikud ka Itaa-
lia ning Prantsuse raudteede vahel.

Vagunite vahetuse kohta kokkuleppe sdlmi-
misel oli tdhtsamaks kisimuseks see: missu-
gustele tingimustele peavad vastama need va-
gunid, mis vdivad liikuda teise raudteevalitsuse
liinidel.

Ehk kull enamus Kesk- ja L&ane-Euroopa
maadest olid raudteede ehitamisel algusest peale
valinud (hesuguse rodpmelaiuse (1435 mm),
siiski, mis puutus veereva koosseade ehitusse,
siis valitses seal suur mitmekesidus. Selle ta-
gajdrjel olid vdimalikud sarnased juhud, et va-
gunid ja nende mdnesugused seadeldised, mis
vagunite omanik-teel killalt vastasid liikumise
nduetele, osutusid vooral raudteel liikumisele
hadaohtlikuks, néit. kui vaguni gabariit ei vas-
tanud vddratee sildade, tunnelite j. m. ehitu-
sele, vOi kui rattad ja pidurid ei olnud killalt
vastupidavad suurema sd@idukiiruse puhul, mis
vooral teel tarvitusel.

Vagunite vahetuse alal 'rahvusvaheliste koik-
kulepete alguseks tuleb lugeda konverentsi, mis
Belgia riigiraudteede kutsel mai kuus 1870. a.
Briisselis kokku tuli ja millest osa vottis Bel-
gia, Saksa, Hollandi ja Prantsuse raudteid.
Selle konverentsi t66d said takistatud Saksa—
Prantsuse sdja labi, kuid 1874. a. juunikuus
tuli see konverents uuesti kokku Brusselis ja
koostas kokkuleppe vagunite vahetamise tingi-
muste kohta. Kolmas konverents novembri-
kuus 1876. seadis kokku ,Tehnilise méaéarus-
tiku®“, mis maksma hakkas 1. jaanuarist 1877.
No6nda tekkis ,,Rahvusvaheline vagunite vahe-
tuse liit*, millest osa votsid Belgia, Hollandi ja
Uksikud Saksa ning Prantsuse raudteed, kes
vahetus kokkupuutes olid liitu kuuluvate tee-
dega. 1877. kuni 1879. a. jooksul Uhines selle
lilduga veel Saksa raudteevalitsuste uhing Uhes
Austria raudteedega, kui ka mdned Sveitsi ja
Vene raudteed.

1880. a. Umber, kui Gotthardi raudtee ehi-
tus, mis 1872. a. oli alustatud, hakkas IGpule
joudma, oli oodata, et uus tee saab omama eri-
lise tahtsuse transiitkaubasaadetiste veol. Sa-
ma lootust hellitati ka uue projekteeritava Arl-
bergi raudtee suhtes. Sveitsi valitsus andis
sellepérast veereva koosseade vahetuse kisimu-
sele suure tahtsuse ja soovis selle lahendamist
veel suuremal ja soodsamal maéral, kui seda
vdimaldas 1877. a. madrustik. Oldi arusaami-
sel, et tehnilist Ghtlust raudteeasjanduses, mis
transiitliiklemises véga soovitav, vOib Kkdige

otstarbekohasemalt saavutada sellekohase kok-
kuleppe teel vastavate riigivalitsuste vahel.
Sveitsi valitsus tootaski valja uue madarustiku
kava ja saatis kutsed naaberriikidele: Saksa-
maa, Austria-Ungari, Prantsusmaa ja ltaalia,
tulla kokku rahvusvahelisele konverentsile, kus
nende riikide esindajad pidid kokku seadma
eeskirjad reisijate- ja kaubavagunite uleand-
mise kohta.

Oktoobri kuus 1882. tuli Bernis kokku ,,Rah-
vusvaheline konverents tehnilise (htluse kohta
raudteeasjanduses”. Sellel konverentsil tehtud
eeltood jatkati teisel konverentsil mai kuus
1886, samuti Bernis, millest osa votsid Saksa,
Austria-Ungari, Prantsuse, Itaalia ja Sveitsi
esindajad. Voeti vastu tehnilise Uhtluse maa-
rustik, mille jargi normaalseks ro6pmelaiuseks
loetakse 1435 mm, kui ka madrati kindlaks ees-
kirjad Uleantavate vagunite telgede, rataste,
puhvrite, sideosade jne. mddtude kohta. Eri-
line kokkulepe oli kaubavagunite tolli sulgemis-
abindude kohta. Konverentsil vastuvdetud ot-
sused ratifitseeriti osavOtvate riikide poolt.
Riikidel, kes selleist konverentsist ei olnud osa
votnud, oli vdimalus jaetud (hineda tehnilise
uhtluse kdkkuleppega, esinedes sellekohase tea-
daandega Sveitsi valitsusele, mida tegid ka Ru-
meenia ja Hollandi 1887. a.. Serbia 1888. a.,
Kreeka ja Belgia 1890. a.. Bulgaaria 1891. a.,
Taani, Luksemburg, Rootsi ja Norra 1896. a.
ja Venemaa 1899. a.

Tehnilise Uhtluse kolmas konverents tuli
kokku mai kuus 1907. a. Bernis, millel vaadati
labi ja muudeti kokkuleppeid tehnilise Ghtluse
ja kaubavagunite tolli sulgemiseabindude koh-
ta ja vOeti vastu kaubavagunite laadimise
eeskirjad. Uldgabariidi kindlaksmé&aramiseks
moodustati rahvusvaheline erikomisjon, kes
tuli kokku oktoobris 1911. ja mais ning det-
sembris 1912. Selle komisjoni poolt valjat6o-
tatud Uldgabariit kui ka tehnilise thtluse kok-
kuleppe muudatused ja tdiendused Kkinnitati
kdigi osavOtvate riikide valitsuste poolt ja hak-
kasid maksma 1. maist 1914.

See maarustik, mida maikuust 1914. a. seni
muudetud ei ole, on maksev praegu Saksamaa,
Austria, Belgia, Bulgaaria, Taani, Prantsus-
maa, Kreeka, Ungari, Itaalia, Léati, Leedu, Lulk-
semburgi. Norra, Hollandi, Poola, Rumeenia,
Rootsi, Sveitsi, TSehhoslovakkia, Tilrgi ja Ju-
goslaavia suhtes.

Tehnilise Uhtluse kokkulepped on riikide
vahel s6lmitud ja raudteevalitsused ei saa neis
muudatusi ette votta. 1886. a. konverentsi pro-
tokoll nédeb ette, et kui kokkuleppes mingisugu-
sed parandused v8i muudatused tarvilikuks osu-
tuvad, siis mone osavotva riigi ettepanekul kut-
sub Sveitsi valitsus konverentsi kokku.

Rahvusvahelise Raudteede Liidu (U. I. C)
5. komisjon on tédétanud vélja ,, Tehnilise Uht-
luse” kokkuleppe uue kava, mis asjaajaja-ko-
mitee poolt on vastu vBetud ja saadetud Sveitsi
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valitsusele, osavdtvatele riikidele

esitamiseks.

ettepaneku

Rahvusvaheline kaubavagunite Uit
(R. 1. VJ.

Peale tehniliste kisimuste tulevad va,g'unite
vahetamisel ka veel mitmesugused ekspluatat-
siooni ja finantskusimused lahendamisele. Kui-
das juba tdhendatud, sdlmisid raudteed enda
vahel sellekohased kokkulepped, milles arves-
tati vaguni-omaniku kui ka vaguni-kasutaja
raudtee huvisid, mis loomulikult tihti lahkumi-
nevad olid.

Téhtsamaid, enne maailmasdda maksvaid
kokkuleppeid sellel alal olid: Saksa raudteede
uhingu Vereinswagentbereinkommen (V. W.
U.), millega olid dhinenud Saksa, Austria-Un-
gari. Hollandi, Luksemburgi, Rumeenia, Belgia,
Taani, Rootsi ja mdnes liiklemises ka Sveitsi
riigiraudteed, ja ,Saksa—Itaalia vagunite-re-
gulatiiv® (I. W. R.), mida kasitati liiklemises
Itaalia raudteede _vahel Uhelt poolt ja Saksa,
Austria-Ungari, Sveitsi, Belgia, Hollandi ja
Luksemburgi raudteede vahel teiselt poolt.

Rahvusvahelise liiklemise uuesti ulesvftmi-
sel peale s6da oli veereva koosseade vahetamise
kisimus Uksikute Euroopa riikide vahel véaga
terav. Itaalia riigiraudteed asusid seisukohal,
et kisimust tuleb lahendada vdimalikult laia-
ulaituslikult ja kutsusid kokku konverentsi au-
gustikuus 1920. Rooma, See konverents tootas
vélja ,,Kokkulepe vagunite vahetuse ja vastas-
tikku kasutamiise kohta rahvusvahelises liikle-
mises“, mis maksma pandi ltaalia, Prantsuse,
Belgia. Sveitsi, Austria, TSehhoslovakkia ja
teiste, hiljem sellega Ghinenud raudteede vahel.
See méarustik oli maksev reisijate- ja kauba-
vagunite kohta.

Jargmisel aastal (aprillikuus 1921.) tuli
selle ko'kkuleppe uuesti labivaatamiseks kokku
konverents Stresas. Sellest votsid osa raudtee-
de esindajad jargmistest riikidest: Itaalia,
Prantsuse, Sveitsi, xA.ustria, Saksa, TSehhoslo-
vakkia, Jugoslaavia, Rumeenia, Poola, Tirgi,
Ungari, Luksemburg, Hollandi, Belgia, Rootsi.
Konverents alguses kohe otsustas piirduda Uksi
kaubavaigunite vahetuse ja vastastikkuse kasu-
tamise kokkuleppe valjatootamisega, kuna rei-
sijate-vagunite kohta kokkuleppe koostamine
pidi jadma 0he jargmise konverentsi ulesan-
deks.

Stresa konverentsil asutati ,,Rahvusvaheline
kaubavagunite liit“ ja koostati selle liidu p6&hi-
kiri ning vagunite vahetuse kokkulepe (R. .
V.). mis 1 jaanuaril 1922. a. maksma hakkasid.

13.—18. juunil 1924. peeti Perugias tais-
kogu konverents, millel liidu p&hikiri ja kokku-
lepe l&bi vaadati, tarvilikuks osutunud muuda-
tused ja tadiendused neis ette voeti ja 1 jaa-
nuarist 1925. maksma pandi (,,Perugia kok-
kulepe®).

Juoini kuus 1929. oli Luzernis jargmine téis-

kogu koosolek, millel veel méned véhemad muu-
datused pdohikirjas kokkuleppes tehti, ja vii-
mased parandatud kujul (,,Luzerni kokkulepe*)
1. jaanuarist 1930. maksma pandi.

Selle, praegu maksva pohikirja ja kokku-
leppe teksti kohaselt toome lihidalt nende sisu:

Pohikiri:  Rahvusvahelise  kaubavagunite
liidu eesmérk on korraldada kaubavagunite
vastastikkust kasutamist (§1).

Koik tldtarvitamiseks avatud raudteed voi-
vad liidust osa v0tta, kui a) nad omavad kau-
bavaguneid, mis voivad liikuda Rahvusvahelise
kaubavagunite liidu piirkonnas, b) alistuvad
pbhikirja ja kokkuleppe madrustele tingimus-
teta; c) komitee drandgemise jargi kindlusta-
vad killalt, et kokkuleppe téide viidaks (§ 2).

Rahvusvahelise kaubavagunite liidu orga-
nid on: 1 tdiskogu; 2. komitee; 8. asjaajaja-
valitsus. Taiskogu tuleb kokku jarjekorrali-
seks koosolekuks iga 5 aasta tagant. Ta valib
asjaajaja-valitsuse alaliste komiteeliigete-raud-
teevaiitsuste seast. Ig-al osavotval raudteeva-
litsusel on tdisko2us 1 haal, peale selle veel tee-
depikkuse iga 100 km kohta 1 lisahaal (88 3, 5).

Komitee koosneb: a) 5 alalisest liikmest,
jargmistest riikidest igast Uhest (ks raudtee-
valitsus: Belgia, Saksamaa, Prantsusmaa, ltaa-
lia, Sveits; b) 2 mittealalisest liikmest teiste
maade raudteevalitsuste seast, kes valitakse
5 aasta peale; nad peavad omama teepikkust
vahemalt 3000 km. 1930. a. peale on nendeks
madratud Poola riigiraudteed ja Hollandi raud-
teed. Komitee istungitest vdivad nduandva
haédlega osa vdtta liiduliikmed raudteevalitsu-
sed, kelle teede pikkus on vahemalt 2000 km,
vBi kelle ettepanekud on komitees arutusel.

Komitee peab oma istungeid tarviduse jar-
gi, asjaajaia-valitsuse kutse peale kokku tulles.
Ta otsustab liidu liikmete vastuvotu ja vélja-
heitmise kisimused, vaatab labi taiskogule esi-
tatavad ettepanekud ja lahendab liiduliikmete-
raudteevalitsnste vahel tekkinud lahkarvamisi
kokkulei)De tOk-itsemise asins kui ka tuliasju,
mis on tekkinud vagunite vahetuse alal (§6).

Asjaajaja-velitsus valitakse tdiskogu poolt
5 aasta peale. Tema Ulesandeks on: 1. Kokku-
leppe ja selle lisade valjaandmine; 2. Liidu
jooksvate asjade ajamine; 3. Taiskogu ja ko-
mitee istungite ettevalmistus ja kokkukutsumi-
ne: 4. Eesistumine tdiskogus ja komitees; 5.
Taiskogu ja komitee istungite protokollide koos-
tamine (87).

Liidu asutamisest neale on asjaaiaja-valit-
sus“ kohuseid taitnud Sveitsi riigiraudteed.

Kokkulev'™ on maksev rahvusvahelisev®i liik-
lemises kaubavagunite vahetusel liidu liikmete
ragdteede vahel, mis kokkuleppe lisas | loetle-
tua.

Vagun, mis on laetud vaQ-unsaadetisega ja
mis oma ehitusviisi ja. alalhoiu noolest vastab
kokkulenpes ettendhtud tingimustele, laheb m-
berlaadimata kuni sihtjaamani, kui terve tee-
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lbatus kuulub raudteedele,
osa votavad.

Vdikesaadetistega laetud vagun peab (le-
andejaamas' vastu voetama, kui vagun on laetud
tdis kuni mahutuseni, v6i kui vagunisse on lae-
tud elusloomi lahtiselt, voi kui vaguni koorma
kaal on vaikekiiruse saadetiste juures vahemalt
2000 ja suurkiiruse saadetiste juures vahemalt
1500 kg, vdi kui vagunisse on laetud 'Uks koht
kaaluga ule 500 kg, voi ka kui mitme koha seas
on tks koht niisuguse kaaluga.

Raudtee, kes teiselt raudteelt v6dra vaguni
saab, maksab omanik-raudteele tasu (renti)
iga vaguni ja paeva eest

Kuldfranki 0,80 —1.,

kes kokkuleppest

2. ja 3. paeval.

” 1,00—4., 5, 6. ja 7. péeval.
" 1,50 — 8, 9. ja 10. péeval.
" 2,00 — 11. kuni 15. péeval,

" 2,50 — igal jargmisel péeval.

Raudtee, kellel on tarvidus oma vagunite
kiiremaks tagasisaamiseks, vdib k&rgendada
renti 11, kuni 15, pdeval 3,00 kuldfr,, ja igal
jargmisel péeval 5,00 kuldfrangi peale, sellest
ette teatades.

Vagunite renti ai'vatakse aja eest vastuvot-
misele jargnevast keskodst kuni Uleandmisele
jadrgneva keskdoni. Vaguni eest, mis samal
paeval vastu vdetakse ja ule antakse, arvatakse
tasu 1 pdeva eest.

Kokkuleppe 8§ 10 ndeb ette juhud, millal va-
gunite eest renti ei maksta; nimelt, kui osa
teel, kus vagun peab labi minema, liikumine on
katkestatud. Niisuguste liikumiste katkestuse
'kohta peavad raudteed teatama Rahvusvaheli-
sele raudteeveo keskbiroole Bernis, Uldiseks
teadaandmiseks keskburoo ajakirja kaudu. Sa-
muti ei makseta renti aja eest, millal vagun on
parandusel.

KGik vagunid teel sihtjaama varustatakse
Uleminekul Ghelt teelt teisele teele vastuvdtva
tee poolt Glemineku-kleebistega, inilles on ta-
hendatud tlemineku jaama, Uleandja ja vastu-
vOtja raudtee nimetus ja uleandmise kuupdev.
Neid Kkleebiseid, et vB@imalik oleks vaguni tee-
konda kindlaks teha, ei kdrvaldata vagunilt
kuni tagasiandmiseni tema omanik-itieele.

V@0ra tee vagun peale tihjendamist tuleb
kohe, kui vdimalik laetult, tagasi saata. Vagu-
nit vBib laadida saadetistega, mis on méaratad
vaguni omanik-tee jaamadesse, vOi mdne teise
tee jaamadesse, kui viimasel juhul vagun l&heb
omanik-tee kaudu, vOi jduab omanik-teele lahe-
male. Kui vagun uueisti ei laeta, siis saade-
takse ta tihjalt tagasi tuldud teed kaudu, vélja
arvatud erandid, mis on kokkuleppes ette néh-
tud.

Kokkuleppe maérab ka juhud, mil sellele
raudteele, kelle kaudu vagun laetult ei veetud,
kuid kelle kaudu tuhjalt tagasi saadetakse. Lasu
makstakse 0,10 kuldfranki iga tariifkilomeetri
eest.

Iga raudteevalitsus on kohustatud koostama
iga kuus arukirjad vddra tee vagunite kohta,
mis ta eelmise kuu jooksul on naaberteelt vastu
votnud, iga omanik-tee jaoks eraldi. Arukirjade
kohta seatakse kokku koond, milles nédidatakse
peale vagunite rendisummade ka igasugused
muud, vagunite vahetusest tekkinud, kokkulep-
pes ettendhtud summad. Uldsumma teatatakse
arvestamiseks vagunite vahetuse saldeerimise-
biroole Bernis,

Kokkulepe sisaldab ka eeskirju laadimisabi-
nbude, samuti tingimuste kohta, millele Ulean-
tavad vagunid peavad vastama, talitusviiside
kohta vagunite vigastuste puhul ja ka eriees-
kirju erakaubavagunite kohta.

Kokkuleppe juurde kuuluvad jargmised li-
sad :

I. Mé&arus ,,Tehnilise Uhtluse kohta raudtee-
asjanduses” (millest Glalpool oli kdne), millele
lileantavad vagunid peavad vastama oma ehi-
tusviisi ja seisukorra poolest;

Il. Laadimise eeskirjad;

I11. Eeskirjad kaubavagunite tolli sulgemi-
seseadete kohta rahvusvahelises liiklemises;

IV. Kokkuvdte Uksikute raudteede eeskirja-
dest sbidukiiruse piiramise kohta, olenedes va-
guni ehitusviisist;

V. Vigastuseuhikud  (vagunite
suuruse kindlaksmaaramiseks).

Peale selle on kokkuleppe juurde lisatud sel-
lest osavOtvate raudteevalitsuste nimekiri. Sel-
lest nimekirjast on néha, et R. I. V.-st vGtab
osa raudteid jargmistest riikidest: Saksamaa,
Austria, Belgia, Bulgaaria, Taani, Prantsus-
maa, Kreeka, ltaalia, Jugoslaavia, Léti, Leedu,
Luksemburg, Hollandi, Norra, Poola, Rumee-
nia, Rootsi, Sveits, T8ehhoslovakkia ja Turgi,

Eesti sellest kokkuleppest osa ei vota.

Saksa raudteevalitsuste wUhingusse kuuluvad
raudteed kasutavad enda vahel kokkulepet ,,Ve-
reinswagenlbereinkommen {V. W. U.)* mis on
taiesti kooskdlas R, I, V,-ga, ja mille uus val-
jaanne hakkas maksma R. I. V, Luzerni vélja-
andega uhel ajal (1. I. 1930.).

Saksa ja NSVL raudteede vahelises liikle-
mises on kaubavagunite Ulemineku kohta, tel-
gede Umberasetamise teel, maksmas kaks kok-
kulepet: UU Sild liiklemises Poola kaudu ja
UU Nord liiklemises Leedu, Lé&ti ja Eesti kau-
du. UU Nord néeb ette, niivart kui see puutub
vagunite (leminekusse Saksa, Leedu ja Lati
raudteede vahel, R. I. V. kasitamist.

Eesti, Lati ja NSVL raudteede vahel kauba-
vagunite vahetuse kohta on maksev ,,Kokkulepe
vene tllpi kaubavagunite vastastikku tarvita-
mise Ule Eesti, Lati, Vene (NSVL) ja Leedu
raudteede vahel (TVS)*. Selle kokkuleppe jar-
gl antakse dle harilikud kaubavagunid ilma
rendita, vahetusega, kuna spetsiaalvagunite
eest tuleb maksta 1,50 kuldrubla péevas.

Eesti—Lati—Poola vahelises kaubaliiklemi-
ses vagunite vahetuse aluseks on ,,Kokkulepe

vigastuse
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kaubavagunite vastastikku kasutamise kohta
ilma Umberlaadimiseta otsetihenduses Poola,
L&ti ja Eesti riigiraudteede vahel (K. B. B.)*,
maksev 3. jaanuarist 1931. a. See kokkulepe
néeb ette, et vagunid Ule antakse Poola ja Laéti
vahel R. L V. alusel, Lé&ti ja Eesti vahel aga
TVS alusel.

Reisi- ja pagasivagunite rahvusvahelises
liikklemises kasutamise liit (R. I. C.).

Rahvusvahelises reisijate- ja pagasiliikle-
mises esimesed laiemaulatuslised korraldused
Kiiremate otseuhenduste loomiseks kokkukdlas-
tatud rongide né&ol, olid n.n. sdiduplaanikonve-
rentsid, mis peeti harilikult kaks korda igal
aastal. Pealinnade kui ka muude t&htsamate
linnade vahel seati sisse otsothendused, milles
liiklesid otsevagunid vdi otserongid. Tekkisid
otselihenduste ehk vagunitega varustamise
konverentsid, millel méarati kindlaks eeskirjad
reisi- ja pagasivagunite Uleandmise ja vastas-
tikku kasutamise kohta. Triesti konverentsil
maértsi kuus 1904. koostati madrustik, mis
1 maist 1904. maksma hakkas. Stockholmi
konverentsil juulikuus 1911. moodustati Reisi-
jateveo otsevagunite komisjon, kelle {lesan-
deks jai l&bi vaadata kOik otse-reisivagunite
vahetuse kohta maksvad administratiiv- ja
tehnilised eeskirjad ja koostada (hise kokku-
leppe kava. Selle komisjoni poolt vélja to6ta-
tud kavad olid arutusel konverentsil Roomas
1914. a., kus pandi pdhialus uuele ko'kkuleppele
reisi- ja pagasivagunite vastastikku kasutamise
kohta rahvusvahelises liiklemises, kuid 1dplik
véljatootamine sai takistatud vahe peal labti-
pu.hkenud maailmasdja l&bi.

Kuidas Ulalpool t&hendatud. Itaalia riigi-
raudteede poolt 1920. a. Rooma kokkukutsutud
konverentsil tdotati valja kokkulepe vagunite
vastastikku vahetuse kohta, mis oli maksev nii
kauba- kui ka reisivagunite kohta. Stresa kon-
verentsil otsustati piirduda ainult kaubavagu-
nitesse puutuva kokkuleppe koostamisega. Sel-
lel konverentsil moodustati siiski kaks alamko-
misjoni, kes tegid eeltdid reisivagunite vahe-
tuse kokkuleppe koostamiseks.

Bernis novembrikuus 1921. kokkutulnud ot-
selihenduste ja vagufiitega varustamise kon-
verents vOttis vastu arvete Oiendamise kui ka
tehnilised eeskirjad ja pani need maksma
1 jaanuarist 1922. a. Need eeskirjad téien-
dati uute eeskirjadega jargmistel konverentsi-
del Luzernis 1922. ja Nizzas 1923. ja Neapedis
1924. a. Viimasel konverentsil vdeti vastu
.,.Rahvusvahelise reisi- ja pagasivagunite liidu
pbhikiri“, mis Uhes muudetud ja tdiendatud
kokkulepetega maksma pandi 1 jaanuaril 1925.

Praha konverentsil 1927. a. moodustati seni
maksvusel olnud eeskirjadest tervikuline ,,Rei-
si- ja pagasivagunite rahvusvahelises liiklemi-
ses kasutamise liidu (R. 1. C.)* kokkulepe, mis
maksma pandi 15. maist 1928. a.

See kokkuleppe koosneb osadest;

I. Liidu po&hikiri (88 1 kuni 13);

IL Euroopa otseihenduste konverentsi to6-
kava (8814 kuni 22);

1.
tamise kohta (88 23 kuni 109).

Pohikirja jargi on liidu Ulesandeks reisi-,
pagasi- ja postivagunite vastastikku kasutami-
se korraldamine rahvusvahelises liiklemises kui
ka Euroopa otselihenduste (services directs)
plaani kokkuseadmine.

Liidu juhtivad organid on;

a) Euroopa otsetihenduste konverents;

b) asjaajaja-valitsus.

Konverentsi Ulesandeks on; liidu liikmete
vastuvGtmine ja vdljaheitmine; asjaajaja-va-
litsuse valimine 5 aasta peale; liidu kokkuleppe
muudatuste ja tdienduste kohta otsustamine;
Euroopa otsethenduste plaani (E. W. P.) koos-
tamine. Konverentsi istungid peetakse (hel
ajal ja samas kohas, kui Euroopa sdiduplaani
konverents (vt. allpool).

Asjaajaja-valitsus ajab liidu jooksvaid as-
ju, valmistab ette ja kutsub kokku konverentsi;
korraldab otselihenduste plaani E. W. P. Kkui
ka kokkuleppe R. I. C. véljakuulutamist.

Liidu liikmeks vbivad astuda raudteed, kes
rahvusvaheliste vagunite liiklemistest osa vo-
tavad, R. I. C. mé&arustele alistuvad ja konve-
rentsi drandgemise jidrgi kuallalt kindlustavad
R. I. C. taideviimist oma liinidel. Liitu kuulu-
vad praegu 36 raudteed jargmistest riikidest;
Saksamaa, Austria, Belgia, Bulgaria, Taani,
Prantsusmaa, Kreeka, Ungari, Itaalia, LAti,
Leedu, Norra, Hollandi, Poola, Rumeenia,
Sveits, TSehhoslovakkia, Tirgi, Jugoslaavia.

Koik liikmed vdivad konverentsist osa vot-
ta. Igal liikmel on vahemalt ks haal, peale
selle omavad liikmed veel lisahaali, mille arv
oleneb otselihenduste ja viimaste juures kasu-
tatud telgede arvust, millega need teed E. V|
P.-st osa votavad.

KGik otsevagunite ja otserongide liiklemine
maéaratakse kindlaks Euroopa otselihenduste
plaanis (E. W. P. — Europdischer Wagenbei-
stellungsplan), mis on jaotatud 17 gruppi, ndit.
I. Prantsuse—Itaalia ja edasi; Il. Pranstsuse
—Sveits ja edasi, sihitus Austria; Ill. Prant-
suse—Belgia—Hollandi jne. L&ti ja Leedu kuu-
luvad gruppi XII. Igal grupil on oma eesistuja
ja ettevalmistavad raudteevalitsused, kes vas-
tava grupi otselihenduste jaoks materjali kogu-
vad, labi téotavad ja konverentsile esitavad val-
mis kujul, E. W. P.-sse sissevGtmiseks.

Vastastikku vagunitega varustamise ja nen-
de kasutamise kohta lepivad kokku osavétvad
raudteed iga sdiduplaani perioodi kestvuseks.

Vagunite vastastikku kasutamisel on arves-
tamiselhikuks reisivaguni telgkilomeeter. R.
I. C. on rajatud loonus-(naturaal) kohustuse
pdhim®&ttel; Iga raudtee on kohustatud otse-
vagunitega vastastikku varustamisest osa vot-
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ma ndnda, et tema poolt antud telgkilomeetrite
arv vastaks sellele telgkilomeetrite arvule, mis
voora tee vagunid tema liinidel 1abi jooksevad
sama aja kestvusel. Puudujdanud telgkilo-
meetrite arvult, mis 3 aasta jooksul natuuras
ei Giendata, tuleb vdlguoleval teel tasuda 0,05
kuldfranki iga telgkilomeetri eest.

_Vagunite joudluse alal arvepidamine toimub
Sveitsi  riigiraudteede  Keiskvagunitekontrolli
kaudu Bernis.

Euroopa sdiduplacmi-konverents.

Enne maailmas6da tulid Euroopa tdhtsamad
raudteevalitsused kaks korda aastas kokku, et
suve- ja talve sdiduplaane 'UOhiselt kooistada
rahvusvahelises liiklemises. Neil n.n. soidu-
plaani-konverentsidel mingisuguseid pdhikirju
ei olnud. 3

Peale maailmasdda tuli Sveitsi riigiraudtee-
de kutiSel séiduplaani-konverents jalle kokku
Bernis detsembrikuus 1920. Jargmisel konve-
rentsil (1921. a.) otsustati luua konverentsi po-
hikiri, mis ka 1922. a. Luzernis vastu voeti ja
1923. a. maksma hakkas.

Selle pdéhikirja jargi Euroopa s6iduplaani-
konverents ,,korraldab Gldjoontes rahvusvahe-
helist reisirongide liiklemist, ma&rab kindlaks
rahvusvahelised rongide ja laevade Uhendused
reisiliiklemi&e vajaduste kohaselt ja putuab mo-
jutada, et tolliformaliteedid ja passikontroll
piirijaamades lihtsustataks®.

Konverentsi juhtimine ja eeltd6de tegemine
on asjaajaja-valitsiuse Ulesandeks, kelleks on
praegu Sveitsi riigiraudteevalitsus.

Konverentsist vdivad osa votta: a) osavot-
vate riikide esindajad; b) raudteevalitsuste ja
laevas@iduseltside esindajad, kes rahvusvaheli-
ses reiisiliiklemises kaastegevad on; d) rahvus-
vaheliste Ohusbidu ettevOtete esindajad (Nea-
peli konverentsil 1924 vastuvfetud tdiendus).

Konverents peab oma istungeid (ks kord
aastas, teatavasti samal ajal ja kohas, kus ka
Euroopa otselihenduste konverents.

Euroopa s@iduplaani-“konverentsist osavot-
vate raudteevalitsuste ja muude veoettevdtete
arv kui ka udldse koiiverentsi tdahtsus on iga
aastaga kasvanud, ja rahvusvaheliste reisiron-
gide otsethenduste korraldamises on  paljugi
ara tehtud.

Rahvusvaheline kauharongi-sGiduplaani
konve7'ents.

IImasdja tagajérjel desorganiseerunud trans-
pordiolude parandamiseks Keskeuroopa riigid
muude abindude seas tunnustasid tarvilikuks
ka rahvusvaheliste otsekaubarongide sissesead-
mise, mille kohta lksikud riigid oma vahel sdl-
misid kokkuleppeid kui ka peeti konverentse,
millel tulid kisimuse alla otserongid laiemas
ulatuses. Esimene rahvusvaheline kaubarongi-
sdiduplaani konverents peeti jaanuaris 1924
TSehhoslovakkias, Ceske Budejioviee’s, millest
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osa votsid TSehhoslovakkia, Ungari, Austria,
Itaalia ja Jugoslaavia raudteevalitsused. Jarg-
mistel aastatel ttulid juurde veel Poola, Rumee-
nia (1925), Saksa, Bulgaaria, Kreeka (1927),
Sveitsi, Belgia, Hollandi, Taani ja Rootsi
(1928. a. peale) raudteed. 1928. a. sugisesel
konverentsil otsustati luua ko™nverentsile vas-
tav pohikiri. Moodustati redaktsioonikomiitee
neljast raudteevalitsusest (TSehhoslovakkia,
Austria, Itaalia, Saksa), kes to6tas vélja pdhi-
kirja kava. Mincheni konverents novembri-
kuus 1929. a. kinnitas selle kava.

Rahvusvahelise kaubarongi-sdiduplaani kon-
verentsi siht on rahvusvaheliste kaubaron.gide-
Uhenduste loomine osavotvate raudteede vahel,
kui ka vagunite labijooksu kiirendamine, eriti
piirijaamades.

Konverents tuleb kokku kaks korda aastas.
Slgisel arutatakse Uldkisimusi ja méaratakse
sbiduplaani 0dldjooned. Kevadel enne sG6idu-
plaani vahetust kooskdlastatakse ja tOotatakse
vélja sdiduplaanid trikkiandmiseks.

Konverentsist osavotvad raudteevalitsused
annavad vélja Uhiselt rahvusvahelist kauba-
rongide-sOiduplaani (I. G. K.), mis ilmub igal
kevadel sdiduplaanide muutmise eel ja sisaldab
kdik tdhtsamad kaubarongide-Uhendused, mil-
lest vahemalt kahe riigi raudteed osa votavad.
I. G. K. redaktsioon ja trikkimine on tehtud
Saksa Riigiraudteede Seltsile llesandeks. Soi-
duplaan ilmub saksa, prants"nse ja itaalia kee-
les. Jaamade nimetused on nédidatud vastava
riigi keeles.

Liikmetena vdivad konverentsist osa votta
kdik raudteevalitsused, kes rahvusvahelisest
kaubarongide liiklusest osa vdtavad. Viimas-
test konverentsidest ongi osa votnud peaaegu
kbigi Euroopa riikide raudteevalitsused, vélja
arvatud moned (ksikud, seal hulgas ka Eesti ja
NSVL raudteed. _

Konverentsi juhtimine kui ka ettevalmistus
on asjaajaja-valitsuse kaes, kes valitakse kon-
verentsi poolt 5 aastaks. Praegu on asjaaja-
jaks-valitsuseks TSehhoslovakkia riigiraudteed.

Rahvusvaheline liit kombineeritud kupong-
piletite valjaandmiseks.

See liit, mille eesmargiks on rahvusvaheliste
reisijateveo Uhenduste loomine, korraldamine
ja arendamine kombineeritud kupongpiletite
vdljaandmise teel, on loodud 1921. a. Belgia rii-
giraudteede algatusel. Sellesse kuuluvad ena-
mus raiiditeid jargmistest riikidest: Belgia,
Bulgaaria, Taani, Hispaania, Prantsusmaa,
Kreeka, Suur Britannia, Itaalia, Luksemburg,
Hohandi, Portugal, Jugoslaavia, Rumeenia,
Rootsi, Sveitsi ja TSehhoslovakkia.

Liidu tegevusorganid on: asjaajaja-valit-
sus, milleks on praegu Belgia riigiraudteede
iselts, ja peakoosolek, mis iga 2 aasta tagant
kokku tuleb.

Kombineeritud kupongpiletite véljaandmise



ja kasutamise tingimused on ette n&htud selle-
kohases tariifis, mis liidu ipoolt cai vélja antud.
Tariifi maarased Uldiselt on_kooskélas R. R. K.
kui ka Transpordikomitee Uhistatud lisaméaéa-
rustega.

Rahviisvahelme raudteedekongressi Uhing.

Rahvusvahelise raudteedekongressi (hingu
ulesandeks on arendada raudteeasjanduist kong-
resside pidamise, kui ka nende kongresside ma-
terjalide avaldamise teel.

Esimene rahvusvaheline raudteedekongress
peeti 1885. a. Brisselis. Sellel kongressil t66-
tati valja kongressitihingu pohiniadrusied, rr.is
jargmisel kongressil Mailandis 1887. a. va;stu
vOeti. Peale seda peeti kongressid: Pariisis
1889., Peterburis 1892., Londonis 1895., Parii-
sis 1900., Washingtonis 1905., Bernis 1910.
9. kongress, mis pidi peetama Berliinis 1915.
ja maailmasdja téttu pidamata jai, tuli kokku
Roomas 1922. 10. kon,gress peeti Londonis
1925. ja 11. kongress xMadridis 5—16. maini
1930., millest osa votsid Ule 800 esindaja tei-ve
maailma raudteedelt.

Kongress on jaotatud 5 sektsiooni, vastavalt
raudteede mitmesugustele aladele: 1. Teede
ehitus ja alalhoid; IL Vedurid, vagunid ja ma-
terjal; 1ll. Ekispluatatsioon; 1V. Uldine; V.
Koival- ja kololniaalteed. lgas sektsioonis tu-
leb arutusele harilikult 4 kisimust, mille iga
Uhe jaoks on mddratud mitu aruandjat, kes
vastavalt kusimust pdhjalikult juurdlevad ja
selle koihta kongresisile esitavad kirjalikud' aru-
anded. Kongress vdtab vastu arutusel olnud
kisimuste kohta resolutsioonid, kuid need ei
oma kohustavate otsuste iseloomu.

lImub ka kuukiri (Bulletin), mi;s toob kOik
kongressile maaratud aruanded, kui ka Uldse
alguparaseid artikleid raudteeasjandusest.

Kongressil arutusele tulevate kiisimuste ise-
loomustamiseks toome allpool tdhtsamad punk-

tid Madridi kongressi pdevakorrast; Betooni
ja raudbetooni kasutamine raudteedel; roo6-
ioaste murdekindlus ja kulumine; uued vedu-
rite thObid; tdismetall-reisivagunid; signali-
satsiooni seaded suurtes jaamades; raudteede
ja autode vdistlus j. m.

Raudteedekongressi  (ihingusse  kuuluvad

praegu jargmised riigid: Argentiina, Belgia,
Brasiilia, Costa-Rica, Egiptus, Hiina, Hispaa-
nia, Hollandi, Itaalia, Jugoslaavia, Kreeka,
Luksemburg, Norra, Poola, Portugal, Prantsus-
maa Uhes Alziiria, Tuunise ja asumaadega.
Pdhja-Ameerika Uhendriigid, Rootsi, Rumee-
nia, Saksamaa, Salvador, Soome, Suur Britan-
nia hes India, Kanada ja asumaadega, Sveits,
Taani, TSehhoslovakkia, TSiili ja Uruguai, ligi
230 raudteevalitsusega, millele allub 620.000
km raudteid.
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Saksa raiidteevalitsiiste thing (V. D. E. V.).

Uhingu nimetus kui ,Saksa raudteevalit-
suste dhing (Verein Deutscher Eisenbahnver-
waltunigen)* viib kergesti eksimdttele, nagu
oleks tegemist ainult Saksa raudteedega. See
pole aga nii. See on Uhing, millesse kuuluvad
peale kdigi Saksa raudteede ka veel Rootsi,
Norra, Taani, Hollandi, Luksemburgi, Sveitsi,
Austria ja Ungari raudteed, seega moodustab
see Uhing tahtsa Kesk- ja Pdhja-Euroopa raud-
teede koonduse.

Ta asutati 1846. a. kiimne Preisi eraraudtee
valitsuse poolt. Tema liikmete arv kasvas rut-
tu. 1850. a. kuulus sinna juba 44 Saksa ja 4
Austria-Ungari raudteevalitsust.

Uhingu eesmérk on arendada liiklemiissuh-
teid Ohingu liikmete vahel, selleks Ghiselt vélja
téotades tehnilisi ja administraitiivseid maaru-
si, korraldusi ja asutisi kui ka kooskdlastada
raudteede ja raudteekasutajate huvisid. Seda
eesmarki on Uhing ka saavutanud ja raudtee
tehniliste kui ka veodigusliste maéaruste vilja-
téotamisel ning Uhtlustamisel pioneerina taht-
sa too &ra teinud. Berni 1890. a. kaubaveo kon-
verentsist koneledes, tdhendasime, et selle vél-
jakujundamisel oli tdhtis osa etendada Saksa
raudteevalitsuste Ghingu méaarustikul ,,Betriebs-
reglement“. Kokkulepped raudteede ehituse ja
ekspluatatsiooni Uhtluse kohta 1856. a. ja va,gu-
nite vastastikku kasutamise kohta 1868. a. oiid
omal alal pdhjapaneva tahtsusega maarustikud.

Ka kéesoleval ajal teeb Uhing tegemist mit-
mesuguste oluliste kisimustega, mis peavad la-
hendamist leidma eestkétt hingu liikmete va-
hel, kuid need lahendused ei jata oma mdju
avaldamata ka laiemas ulatuses, rahvusvaheli-
ses liiklemises véljaspool Ghingu piirkonda.

Uhingu ajakiri ,,Zeitung des Vereins Deut-
scher Eisenbahnverwaltunigen* ilmub kord né-
dalas ja on paremaid ning huvitavamaid Saksa
raudteeasjanduse-ajakirju.

Rahvusvahelised tariifid.

Selle kirjutise alguses vaadeldi Berni rah-
vusvahelisi konventsioone, kui veodiguslikku
alust, millel pdhjeneb kdik rahvusvaheline rei-
sijate-, pagasi- ja kaubaliiklemine raudteedel
Sellele jargnes Ulevaade mitmesuguste rahvus-
vaheliste koonduste ja asutuste kohta, mis on
tegutsemas raudteeasjanduse alal. Ulevaadet
I6petades peatume veel Uhe teguri juures, mis
rahvusvahelist liiklemist on korraldanud selle
esimestest algastmetest peale ja mis praegugi
sel alal olulisema t60 &ra teeb. Selle teguri all
tuleb midista rahvusvahelisi reisijate-, pagasi-
ja kaubaveo otselihendusi, mis véljendavad end
rahvusvahelistes tariifides ja viivad seda ellu,
millele Berni konventsioonid on aluse pannud.
Nende tariifide Uksikasjalisest vaatlusest see-
kord tuleb ruumipuudusel loobuda, kuid paar
lihikest méarkust ei osutu Gleliigseks.



1. Reisijate- ja pagasiveo otsetheridused.

(Klambrites on ndidatud need muudatused, mis on otsustatud maksma panna 1932. a. seniste Ghenduste Um-
bermoodustamise v8i uute Uhenduste loomise teel.)
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Reisijate otsevedu lahte- ja sihtjaamade va-
hel, mis asuvad mitmes riigis, ei olegi vdimalik
ilma sellekohase tariifita, mis dra maarab pile-
tihinna ja pagasi veomaksu terve teekaugiise
eest. Siinjmires tuleb tdhendada, et kombinee-
ritud kupongpiletite mulk reisibliroode kaudu
on osuitimud heaks vahendiks rahvusvahelise
liiklemise arendamisel hoopis laiemas ulatuses,
kui see ainult maksvate otsetariifide pdhjal voi-
malik oleks.

Kaubaveos on R. K. K. loonud korralduse,
mis vOimaldab kaubaliiklemist k&igi sellest
konventsioonist osavGtvate riikide raudteejaa-
made vahel, ilma et nende riikide vahel veel
erilisi kokkuleppeid oleks vaja sGlmida. Vedu
toimiub iga riigi sisetariifide pdhjal, mis hari-
likult Uksteisest lahkuminevad on oma maksu-
médrade korguse kui ka kdasitamise tingimuste
poolest.

Kuigi see kord enam-vdhem rahuldab sar-
nases liiklemises, mis ei ole intensiivne ja koos-
neb suuremalt osalt juhuslikkudest saadetis-

test, siiski seal, kus veod omavad massilise
loomu vdi toimuvad jérjekindlalt ja korduvalt
(tekib tarvidus korralduse jargi, mis v@imaldab
kaubasaatjatele ja saajatele teha kindlaid ja
tdpseid arvestusi veokulude ja veotingimuste
suhtes. Seda Ulesannet tdidavad rahvusvahe-
lised kaubaveo otsetariifid, mis on pandud
maksma paljude riikide vahel, eriti seal, kus
kaubavahetus on elav. Harilikult on nad koos-
tatud veost osavGtvate riikide sisetariifide alu-
sel, kuid tihti sisaldavad nad ka mdnesuguseid
hinnaalandusi ja veotingimuste kergendusi, mis
ei ole ette ndhtud sisetariifides. See on mak-
sev muidugi Gitsetariifide kohta, mis sisaldavad
ka veomaksu arvutamise madérusi, kaupade
klassifikatsiooni, kauguste- ja hinnatabeleid,
aga mitte ainult uldisi veomaarusi.

Lhk. 82 on toodud kaks tlevaadet reisijate-,
pagasi- ja kaubaveo otsethenduste kohta, mis
on maksvad (v0i pannakse maksma) Eesti ja ta
naaberriikide vahel, kui ka nende riikide ja
teisite Eurooipa riikide valhel.

(K.voomSia.

ULDOSA.
EAUDTEE ROOPAVAHE LAIUSED.

Saksamaa raudteede rdOpavahe laiuseks on 1435
mm. See laius vastab 48% inglise tollile ja selle laiu-
se vahega ehitati esimene inglise raudtee 1825. a.
Stockton—Darlingtoni vahel. Sealt on see laius pea
kogu Euroopa riikide raudteedele edasi kantud, ka esi-
mene saksa raudtee Nirnberg—Firth’i vahel sai selle
rédpalaiuse osaliseks. Sellest ajast on see laius ka
saksa (teede normaallaiuseks.

KitsardOpalistel saksa riigiraudteedel on rddpa-
vahe laiuseks enamikus 750 mm, vé&hemal arvul ka
1000 mm. Kitsaroopalisi teid on Saksamaal kdigest
1,8% kogu raudteevdrgust.

Erinevad ro6pavahe laiused on Euroopas:

Noukogude Venemaal ...ccovveenene. 1524 mm.
Eestis, Soomes ja osalt L &tis.......... 1524 ”
HiSpaanias ., 1672 »
Portugalis e 1672 Vi
Teistes maailmaosades:
Pohja-Ameerika Uhendriikides . . .. 1448 mm.
Argentiinas, Tseilonis, TSiilis . ... 1676 »
Ida-Indias .o 1676 "
Austraalias suuremalt osalt....... 1600 ”

" vahemal arvul....... 1435 ”

Raudteeliinid kogu maakeral on suuremalt jaolt
(71 %) normaaltee titpi 1435 mm. rédpavahe laiusega.

SAKSAMAA.
RESTORANVAGUNITES HINNAD
ALANDAMISELE.

Alates oktoobri kuust on Saksa selts ,Mitropa“
sookide ja jookide hindasid restoranvagunis tuntavalt

alandanud. Nii on alandatud I8unas6dkide hindu
RM. 3.30 ipealt RM. 3.00 peale, 0&htusdéokide hindu
RM. 3.30 pealt RM. 2.50 peale. Selle kdrval on sisise
seatud n.n. vdikesed Idunad (Kleines Mittagessen), mis
koosneb 3-st roast, hinnaga RM. 2.00 inimese pealt.

Samuti on alandatud jookide (kohvi, tee, mineraal-
vesi, Olu, vein jne.) hindasid.

KIIRRONGIDE SOIDUKIIRUST IDA-PREISIMAAL
TOSTETAKSE.

Saksa Riigiraudteeselts on suvise sdiduplaani juba
kindlaks maaranud. Uue sdiduplaani jarele, mis maks-
ma hakkab 22. mail 1932. aasital, on kiirrongide soidui-
kiirust Ida-Preisimaa teeosal mérksa tdstetud.

Kiirrongide sdiduplaani l6plik kava on jargmine:

1. Berlin—Ko6nigsherg—Eydtkuhnen.

D1 D 15 D7 D3
tul. min. tul. min. tul. minj tul. min
Berlin Schleis. 1

Bhf. 9.47 15.12 19.54 23.28
246,5 Schneidemiihl 13.15 13.22 18.17 18.23 23.37 23.50 3.00 8.13
4444 Marienburg  16.16 16.25 21.00 21.10 3.01 3.11 6.06 6.20

Km Jaamad

589,7 Kdnigsberg 18.20 18.26 2255 — 507 5.18 8.15 8.23

7402 Eydtkuhnen 2037 — | - - 726 - 1050 -
Sdidukestvuse . . e . . . .
vihenemine minutid minutid  minutid minutid

589,7 Berlin — Ké-

nigsherg 17 ! 24 13 + 29
740,2 Berlin—Eydt- ‘
kuhnen 23 r 34 38
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Kiirrongid £ 1 ja D 7 on otsethenduses Eydtkuh-
nen—Kaunas®—Joniskis—Riga—Tallinn  ctserorgidega,
nende rongidega on Uhes 1. 2. 3. klassi o;t&evagunid ja
1. 2. klassi magamisvagunid Berlin—Riga.

2. Eydtkuhnen—Konigsberg—Berlin.

Kiirrongid D 2 ja D 8 on otselihenduses Tallinn—
Riga—Meitene—Kaunas—Eydtkuhnen liini kooskdlas-
tatud rongidega. Nende rongide koosseadetes on muu
seas 1. 2. 3. klassi otaevagunid ning 1. 2. klassi maga-
misvagunid Riga—Kaunas—Beriin.

Nagu ulaltoodust né&ha, on eriti kiirendatud Kiir-
rong D 8 kaiku, kusjuures siellel rongil teeloleku aeg
véheneb dlie IVz tunni.

Leedli, Lati ja Eesti raudteed ei ole veel kindlaks
madédranud oma rongide sOiduplaane, tois nende Saksa
oitselihenduse rongidega kooskdlas oleks.

Igatahes ka Ulaltdhendatud raudteed on sunnitud
vastavalt Saksa raudteedele oma otselihenduste rongide
sdiduplaane muutma, kui mitte kiiruse tdsitmise mot-
tes, siis kindlasti rongide sdiduaegade suhtes.

(Srii.tpjatid.use Ulevaade,
DURCH DIE TECHNISCHE WELT.

Wir fahren ins Land der Technik
von Ing. Ed. A Pfeiffer. Verlag Dieck & Co,
Stuttgart. — ;272 lhk. suures formaadis, 267 pilti ja

joonistust 120 kriittahvlil.
EM. 5.60.

Raamat viib lugeja tehnika valdkonda, kusjuures
see ala on kirjeldatud igale arusaadavalt, rahvalik-
teaduslikuna téona.

Teoses tuleb késitamisele tehnika alad eri osakon-
dadena; nii leiame siin puhendatud terve peatiki
raudteele, tdnavraudteele, autoliikumisele ning laeva-
sOidule. Raudtee osasse puutuvatest materjalist oleks
nimetada: Meeleolu pilt s6idul kiirrongi veduril, Kir-
jeldus kiirrongide vagunitest ning veduritest. Rongide
liikumisest ja liikumise julgeolekust jutustavad eri-
kirjeldused. Jéargnevalt antakse piltlikult edasi Kir-
jeldused raudtee ehitustoodest, piletimiigi korraldu-
sest jne. See osa on rikkalikult piltidega ilustatud.

Kaunis linases kdites, hind

kusjuures pildimatei'jal pole mitte Uksi Saksamaa raud-
teedest koostatud, vaid siin leiame ka jooniseid ja
pilte Inglise, Sveitsi ja Uhendriikide raudteedest.

Jargnevad peatiikid on plihendatud kaevandusteh-
nikale, tddstusele, laevaehitusitehastele ning sitvendus-
tehnikale (kanalid ja j6ed). Lo&puks on eripeatiikk
korraldatud rekord-lennukitele ja 0Ohulaevadele. Ela-
valt kirjeldatakse muuseas DoX suuriennukit ning len-
nusadamate ehitustehnilist kilge.

Trukitehniliselt on raamat laitmatult dnnestanud,
selle juures on teose hind vdrdlemisi odav. Raamatut
vdib igale soovitada, kes huvitatud tehnikast ja vii-
mase uuematest saavutusitest. E. T

DER ZUGFOEDERUNGSDIENST.

Handbuch fir das Personal des Lokomotiv- und
Triebwagendienstes.  Abgeschlossen am 1. November
1931. Biicherei des Einheitsverbandes der Eisenbah-
ner Deutschlands, Band 28. Verlag: Verlagsgesell-
schaft ,,Deutscher Eisenbahner® G. m. b. H., Berlin
W 50, Rankestrasse 4. 224 lhk., hind bro§. RM. 6.00.

Raamat kdsitab Saksa riigiraudteede veduri- ja
mootorvagunite meeskon,na ning veoametkonna teeni-
jate teenistuskdiku. Ara toodud on teenijate vastu-
vOtu maarused, teenistuse eeskirjad, palgaolud (hes
lisatasudega, ning uletumni td6tasumé&drad Uhes vas-
tava to0kaitse seadusega. Samuti leiame ka teenijate
puhkeaja normid ning pensionile ma&ramise korralduse.

Edasi ké&sitatakse riigiraudteedele alluvate Boden-
see ja Baltimere laevade meeskonna ning elektrivedur-
rite meeskonna teenistuskdigu maarusi ning teenistus-
vdimalusi.

Et teenistusolud Saksa raudteedel mitmeti erine-
vad, kui meil, siis vBib raamat huvi pakkuda meie raud-
teelastele, eriti kutselihingute tegelastele ning veoameti
juhtivatele joududele.

BUNDESBAHNEN UND AUTOMOBIL.

Caveant Consules. Herausgegeben von der Gene-
raldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen. Ver-
lag: A. Francke A.-G., Bern. — 150 Ihk., hind bros.
2.00 Sv. franki.

Kaesolev huvitav raamat, mis véaljaantud Sveitsi
riigiraudteede peavalitsuse poolt, késitab autotrans-
pordi ja raudtee vahelist vdistlusprobleeme. Ara néi-
datud on ka esialgsed autobuste v@istluse pehmendamise

vOimalused. Eripeatikk annab dlevaate poolametliku
transportettevdtte ,Sesa“ konstruktsioonist ja tege-
vusest.

Teadaanne.

Tunnistakse kaotamise puhul maksvusetaks minu

poolt véljaantud sddurite (sinised) kv. tunnistused
jargmiselt:

1) Posimann, Voldemar —v.a. 17.1.31. nr.35 all.
2) Treiveldt, Voldemar — —_ = 61 .
3) Bedrit, Harald — w —w— . 520 ,
4) Saarnok, Leopold — s —s— ., 550 ,
5) Aloe, Edgar — w  —aw— . 559

(allkiri)

Kolonel-leitn. ja Pioneer Pataljoni ulem.

Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter: Lihikejalg 4—3., telef. 429-58. — Vastutav toimetaja; E. GRUNBERU,
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Raekoja 2—1., telef. 434-41. — Vdljaandja:
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