EESTI RAUDTEE

TEEDEASJANDUSE AJAKIRI

ILMUB KUUS KORDA AASTAS.

Toimetus ja talitus: Tallinnas, Nunne t. 32. tel. 3-55 (raudtee keskjaamast).

TELLIMISE HIND (kaasannetega):

1 aastas — Kr. 5.00.
» w — 5 260.
Raudtee”stele (kaasanneteta) Kr. 1.50 aastas.
Uksik number 40 senti.

Nr. 5/6 (108/109)

1932.

Kontor avatud 9— 15,

KUULUTUSE HINNAD:

1 lehekilg.coooooiiiiiiiinnn. Kr. 60.
V2 -
M 16

11. aastakaik

Gelezinkelio Valdyba.

Uue raudteeliini TelSiai—Kretinga valmis-
ehitamisega on loodud uus raudteeiihendus Lee-
du pealinna Kaunase ja Leedu ainsa ja tdhtsa
sadamalinna Klaipeda (Memeli) vahel, Siauliai
kaudu. Selle liini esimesel osal, nimelt KuzZiai—
TelSiai vahel, milline tee on 559 km pikk ja
kus asuvad jaamad Paventis ja Tryskiai ning
6 peatuskohta, oli liiklemine juba 1926. a. ava-
tud.

Vastehitatud liinil Kuziai—Kretinga vahel
on suur tahtsus nii puhttehnilisest kui ka nia-
janduslisest seisukohast;. Uus liin lihendab
tee kaugust Kaunasest Klaipedasse ligi 60 km
vorra, kusjuures ka ei ole vajadust vedusid toi-
metada labi v66ra (L&ati) territooriumi LuSe—
Skuodas teeosal, nagu see seni sindis. Peale
selle labistab uus teeosa Zemaitija maa-ala, mil-
lel seni raudteethendust ei olnud. See Il&bi

1. Sild ule Akmepa joe.

Pikkus 60,9 m. Tammi korgus 12,5 m.

2. Salanta sild ehitusel 1931. a.

tostetakse maéarksa nimetatud maakoha majan-
duslikku tasapinda kui ka elanikkude j6u-
kust.

Uus teeosa TelSiai—Kretinga on 71 km pikk.
Maksimaalne kallak on 0,008. Tasapinnal asu-
vate teeosade pikkus on 16,2 km (22,8%), kal-
lakutega kuni 0,005 teeosasid on 31,0 km
(43,7°/3 ja ule 0,005 — 23, 8 km (33,5%).

Viaiksem peatees ettetuleva kbéveriku raa-
dius on 600 m. Sirgete teeosade lldpikkus on
59,4 km (83,7%0)> ko&verikkudel 11,6 km
(i6,3%0), kusjuures viimastest on 2,8 km raa-
diusega 600 m, 1,2 km — 800 m, 4,0 km —
1000 m ja 3,6 km — 1500 m.

Et uus teeosa on uherdopmellne, siis on te-
ma muldkeha laius méaratud 5,50 m peale. NOI-
vade kallakud on kuni 6 m korgete tdidendite
kui ka kaevikute puhul 1:1,5; ile 6 m koérgete
tdidendite juures on ndlva kallak esimese 6 m
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3. Salanta sild valmis_ehitatud.
Pikkus 102,4 'tn  Tammi kGrgus 27 m.

juures, muldkeha Uletmisest servast arvatult,
1:1,5, allpool aga 1:1,75. Ehituse ajal ilmes-
tus aga tarvidus mone slgava kaeviku nélvade
kallakust 1:2 peale lamendada.

N6élvad on vastavalt kindlustatud,
kaevikutes kasutatud rohikesti kivikatet.

Uus tee ldheb l1&dbi maastiku, mis on osalt
kinguline ja osalt orglik. Selle t6ttu tulevad
seal ette tadidendid kuni 25 m (Salanta joe
adares) ja kaevikud kuni 12 m (sealsamas).

Taidendite kogupikkus on 45 km (63,4%)
ja kaevikutel 26 km (36,6%). Uldine mulla-
toode maht oli: taidendites 1.350.000 M~
(56,2%,,) ja kaevikutes 1.050.000 m3 (43,8%),
kokku 2.400.000 ms. Ainult uhe kilomeetri
pikkuse taidendi juures Salanta &ares tuli teha
mullajtéid 400.000 ms ja 3,4 km pikkusega kae-
vikutes sealsamas samuti 400.000 m3.

Peateel tuli mullatdéid 1 km peale 33.800 ms,
kaasa arvatud Salanta &ares teostatud t60d,
ilma viimasteta aga — 24.000 ms.

Jaamades tuli teha mullatéid 92.000 m*,
peale selle veel tdiendavaid mullatéid 181.000 mS
vorra, seega on tervel uuel teel teostatud mulla-
toode Uldmaht 2.670.000 ms, mis teeb vélja
keskmiselt 37.600 ms 1 km peale.

Selle tottu, et TelSiai—"Kretinga raudteeliin
labistab maastiku, milles on kohati rohkesti or-
gusid, siis tuli vajalikuks Uldse 79 kunstehitist
pustitada.

Kunstehitised on arvestatud Leedu raskete
seeria N kaubarongide vedurite jaoks maksi-
maalse r6humaadraga 25 t iga telje kohta.

Tehnilised arvestused kui ka lubatud pine-
vused raua suhtes vastavad Saksa riigiraudtee-
de 1926. a. normidele, mida ka Leedu raudtee-
del kasitatakse.

Eriti suurte avaustega sildu sellel raudtee-
liinil ei ole ehitatud, siiski on mdned neist ta-
helpanu véaarivad oma suurte modtude poolest,
mis olenes kohati viaga kdrgest tammist. Sellis-
test tuleb nimetada eestkatt sild lle Salanta j6ée

eriti on

58

107. km peal (vt. joon. 2 ja 3),
millel 102,4 m pikkuse juures on
kolm 30 m avaust; tammi kor-
gus sellel kohal wulatub kuni
27 m. Selle silla ehitusel tuli 726
alusvaia kuni 11 m slgavuseni
ja 189 j. m. punnseinu sisse
rammida; sealjuures teostatud
betoontdéde maht on 4790 m”.

Suuruse poolt jargmine on
Akmena joe sild 125. km pealt;
60,9 m pikkuse juures on tal
avaus 30 m; tammi kdrgus on
siin 125 m (vt. joon. 1).

Peale nende kahe nimetatud
silla on neid veel ehitatud kolm
tukki raudpealisehitistega, ni-
melt ‘Gle MiSupis, LuSina ja
Bobrunga jCe.

Sillal Gle MiSupis joée on tu-
gede vaheline avaus 30 m ja sildadel Ule LuSina
ning Bobrunga jde — 20 m suur. Sildadel ule
Akmena ja MiSupis jée on rodpad tervel pikku-
sel keevitatud.

Peale nende 5 raudsilla on ehitatud 30 vé-
hemat silda avaustega 2 kuni 6 m Kivimudri-
tuse tugedel ja sissebetoonitud raud-valtstala-
dest pealisehitusega.

Betoon- ja raudbetoontorusid avaustega
1,2 kuni 5 m on ehitatud 44 tukki. Torud
avaustega 3 kuni 5 m, mida lldse 5, on ehita-
tud eri-kivivundamendil ja paraboolsete betoon-
voOlvitustega.

Kdige suurem ldbilasketoru 5 m avausega
on 58. km peale Ule Durbinis’e joe, kus on
124 j. m. punnseinu sisse rammitud ja ligi
1500 ni3 kivi- ja betoontdid tehtiud. Tammi kor-
gus on seal 13 m.

Ko&igi kunstehitiste juures on .tarvitatud
kokku: sisserammitud vaiasid 1200 tukki,
punnseinu mitmesuignses paksuses ja siigavu-
ses 1450 j. m., m'Udri- ja betoontdid 18.700 m~,
raudkonstruktsioone 685 tonni, raudbetooni
180 ni3, vaikeste sildade pealisehitusteks sisse-
betoonitud raudtalasid 220 m”, kusjuures tala-
de kaal 59 t, samuti asfaltkanga isolatsiooni
2400 m2.

Plunge jaama reisijatehoone.



J.  Teedeminister uhes riigikontroldriga raud-
teekasarmu llevaatusel.

Tee ballasteerimiseks on kasutatud kruusa.
Ballastikihi paksus roopa alumise serva all on
0,45 m.

Peatee jaoks kasutati
2,6 m ja paksusega 0,16 m; korvalteede jaoks
— pikkusega 2,6 ja paksusega 0,15 m. Kaoaik
liiprid on méannipuust ja eesti pdlevkividliga
immutatud RUpping-meetodi jargi.

Raudtee pealisehitus koosneb osalt (46 km)
vene tulpi rodbastest nr. Illa 33,48 kg/m ja
osalt, (25 km) ro6bastest tuip Pr. 6e. Tarvili-
kud roopad saadi sel teel, et m6nel vihem ka-
sutataval kaherdopmelisel liinil lammutati &ra
teine rodpapaar.

Kdrvalteede jaoks on tarvitatud vene tuipi
roéopaid nr. 1V (30,23 kg/m).

Kdik podrangud on ehitatud
ballasteerimisel tarvitati kiviprugi.

Uuel liinil on asutatud jargmised jaamad:
Lieplauke, Plunge, Sateikai ja Kartena. Jaa-
mateede pikkus ilma peateeta on kokku 8,5 km.
Pealiinil on 2 laadimisumbikut & 100 ni pikku-
sega, nimelt peatuskohtades Tarvainiai ja Kli-
biai. Peale selle on ette valmistatud 4 vahetus-
koha asendid.

Pealiinilt kddnab dra 1,0 km pikkune tee-
haru Lieplauke kruusaauku, mis asub pealiini
laheduses. Teine 3,6 m pikkune teeharu laheb
Kurmaiciai kruusaauku, mis asub Kartena ja
Kretinga vahel. Mbdlemates kruusaaukudes

liipreid pikkusega

raudliipritel;

6. Raudteeteenijate elamu Plunge jaamas.

jatkub  ballasteerimise
ajaks.

Raudtee ristleb mitu maanteed ja rida va-
hemaid teid, mis avalikuks liiklemiseks kasuta-
tatavad, nonda et tuli Uldse 96 llesdidukohta
ehitada, millest 12 tukki on 7 m ja 84 tukki
3,5 m laiusega. Neist on 58 tikki (60%) puu-
plankudest kattega ja 38 tikki (40%), mis ai-
nult kohaliku iseloomuga, kruusaga prigitatud.

12 Ulesdidukohta, kus liiklemine elav, on
varustatud tdkkepuudega, kusjuures 6 neist on
mehaniseeritud.

Kdik hooned, niihasti need, mis avaliku
liiklemise otstarbeks, kui ka need, mis teenijas-
konna isiklikuks tarveteks maéaaratud, on Kivi-
ehitised.

Reisijate ooteruumid on ehitatud Lieplau-
ke’'s 760 m». Plunge’s 2680 m~ (vt. joon. 4),
Sateikiai’s 760 ms ja Kartenas 970" m mahuga.
Koik nimetatud hooned on telliskivist, krohvi-
tud, tahutud pollukivist sokliga. Plunges ja
Kartenas on hoonete katused kaetud tsingitud
raudplekiiga, Lieplaukes ja Sat,eikiais — katu-
sekividega. Eeskodades ja ooteruumides on p6-
rand kaetud mustritega Kkivitahvlitega. Ruu-
mide keskmine kdrgus on 4,0 m.

materjali  pikemaks

7. Kahekorterine vahimaja.

Kdigis jaamades on ehitatud kaubaaidad,
osalt krohvitud, osalt krohvimata telliskiviehi-
tised, kaetud katusekividega. Lieplaukes ja
Sateikiais asuvad reisijate ooteruum ja kauba-
ait Uhe katuse all. Kaubaaitade pdranda kogu
pindala on 380 m2.

Peale kaubaaitade on ehitatud ka 3 kaetud
platvormi raudtugedel, betoonvundamendiga ja
katusekividega kaetud. Platvormide pindala
on 255 m2, Lahtistest platvormidest on ainult
85 m2 valmis ehitatud. Kasutatud on igalpool
Kivipuruprugitust.

Reisijateplatvormid on kaetud betoonplaa-
tidega; uldine pindala on 1590

Elamuid (vt. joon. 5. ja 6) teenijate jaoks
on pistitatud 3 & 1210 mS mahuga, 3 & 910 m®
ja 5a 640 ms mahuga, peale selle veel vahima-
jakesi (vt. joon. 7) 2 tukki kahekorterisi
4 460 m3 ja 7 tukki dhekorterisi & 240 m™ ma-
huga. Ko&ik elumajad on krohvitud telliskivi-
ehitised ja katusekividega kaetud. Ei puudu ka
igasugused tarvilikud kdrvalhooned.

Uue TelSiai—Kretinga liini ehitus alustati

59



1930. a. kevadel ja anti dle liiklemiseks 1932. a.
sigisel.

Ehitustoid juhtisid teedeministeeriumi poolt
maaratud itédédejuhataja ministeeriumi peasek-
retér dipl. ins. J. Jankevicius ja peainsenerina

Jul.

VII.

Reisijateveos on tariifi kujundamine
vordlemisi lihtsam kui kaubaveo-s, sest veotoi-
mingute mitmekesisus ei ole siin nii suur, Kkui
kaubasaadetiste  juures. Tariifisisteemides
pole selletéttu ka siin nii suuri lahkuminekuid.
Soiduihindade maaramisel on médduandev kill
ka veo omamaksus, kuid tdhtsat osa etendab
reisijateveos ka liikiemisvaartus. Vaartuse-
klasside p6himdtetel liigitatakse reisivagunid
nende sisseseade poolest ja selle mugavuse jar-
gi, mis nad reisijaile pakuvad, teatud klassi-
desse, mille arv (kaks, kolm ehk isegi neli), ole-
neb moénesugustest asjaoludest, mis vastava
raudtee kohta médduandvad ja peamiselt koha-
likkudest majanduslikkudelt, kui ka uhiskond-
likkudest oludest &ra rippuvad.

Pdhiveotoiminguks reisijateveos vdib luge-
da Uhe reisija Uhekorralist sbitu lahte- ja siht-
jaama vahel. Sodiduhind maéaratakse Uhe rei-
sija-kilomeetri pealt, kusjuures iga klassi kohta
on erimééarad, mille vahekord Uksikute klasside
vahel on harilikult 1:1,5 kuni 1:2. Reisijate-
veos ei ole saatemaksu ega muud sellesarnast,
vaid sdiduhinnad moodustatakse sel teel, et
maksuihik 1 km eest korrutatakse vastava kau-
guse kilomeetrite arvuga. Selle juures on tar-
vitusel, samuti nagu kaubaveos, kaks viisi:

a) puhtkaugusetariif, Uhekdrguse maksu-

eUhikuga koigil kaugustel,

b) diiferentsiaaltariif, astmeliselt alanevate

maksuihikutega.

Puhtkaugusetariif on reisijateveos laiemalt

tarvitusel, kui kaubaveos. Meil oli ta tariifi
aluseks enne 1. VII. 1926. a. Praegu pdhjene-
vad sellel sisteemil reisijateveotariifid, nait.

Saksa ja Lati raudteedel.

Diiferentsiaaltariifi ststeem, mille tarvitu-
sele vB6tmiseks siin on moddduandvad samad
pohjused, kui kaubaveos, on aluseks olnud ena-
musel raudteedel nende reisijateveotariifide
véljatdédtamisel.

Naitena toome meie praegu (16. VI. 1932. a.
peale) maksva tariifi skeemi 3. klassi jaoks:

1— 50 km 2,10 senti.
51— 100 ,, 2,00,,
101— 150 ,, 190
151—200 ,, 1,80
201—250 ,, 1,70
251—300 ,, 1,60
tle 300 1,50

Pihelgas.
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Leedu riigiraudteede teede- ja ehitusdirekt-
siooni direktor dipl. ins. J. Slizys.

Ehitustdod teostati Taani firma Héjgaard &
Schultz’i poolt.

Tee ehitus laks maksma ligi 22 milj. litti.

(2. jarg ja l6pp.)

Nimetatud maksum&irad moodustavad rei-
sijateveo U 1dtariifi Kuid peale lldta-
riifi on ka reisijateveo alal enam v6i vdhem
mitmesuguseid eritariife, mida tuntakse siin
shinnaalanduste“ nime all. Hinna-
alandusi antakse vaga mitmesugustel juhtudel
ja pOhjustel, peamiselt raudtee enda tulundus-
likkudel kaalutlustel, kuid véga tihti ka sotsiaal-
setel ja riiklikkudel otstarvetel..

Harilikult véljenduvad need mitmesugused
hinnaalandused kui ka muud soodustused mit-
mesuguste sdidupiletite liikide nédol, mis vasta-
val raudteel on maksma pandud.

Uldiselt igalpool maksva ja tunnustatud
(Berni Rahvusvahelise reisijate- ja pagasiveo
konventsiooni (RRK) art. 7) soodustusena on
laste kohta ette ndhtud, et kdige nooremad
lapsed, kuni teatud vanusemadirani, mis on
meil, Lé&tis ja Leedus 5 aastat, Saksamaal ja
mujal, ka RRK jargi, 4 aastat, veetakse mak -
suta, kuna lapsed nimetatud aasta vanadu-
sest peale kuni tdis kimne aasta vanaduseni
(moénel raudteel ka kérgema vanadusemaééarani,
nait. Norras — 12 a.), veetakse alandatud, ha-
rilikult poole hinnaga dldtariifist. Vene
tariifi jargi oli lapsepileti hind 25% tédiskasva-
nu isiku pileti hinnast; sama on maksev ka
praegugi N. Venes.

Vaadeldes lahemalt kdiki neid hinnaalandu-
si, mis peale lastepiletite, raudteedel on maks-
ma pandud, leiame esiteks, et kdige selle mit-
mekesisuse juures, mis sel alal on valitsemas,
Uldiselt siiski need soodustused on enam-véahem
Uhetaolised ja teiseks — et nende soodustuste
moodnduseks on mddduandvad teatud, Uhed ja
samad p6him6tted, millest on olulisemad jarg-
mised :

1) Nagu juba eelpool nimetatud,
tab dldtariifi aluse Uksiku s@idu hind. Tulun-
duslikkudest kaalutlustest vélja minnes, leia-
vad raudteevalitsused, nagu ka muud veoette-
vOtted, otstarbekohase olevat teatud hinnaalan-
dust uldtariifist anda alalistele kasustajaile,
s. 0. kes teatud ajavahemiku valtel s6idavad
jarjekindlalt v6i rohkema arvu soitusid. Eel-
duseks selle hinnaalanduse juures on, et kogu
sdiduhind juba alguses ette &ra tasutakse.

2) Samuti on raudteede enda tulunduse sei-
sukohast otstarbekohane anda hinnaalandusi
monesuguste sbitude puhul, mis reisijaile mitte
hadavajalikud ei ole ja mis mitte asjatoime-

moodus-



tuse tottu, ariliseks otstarbeks jne. ette ei voe-
ta, vaid mille eesmargiks on mdnesuguste vaim-
liste jne. huvide rahuldamine voi lihtsalt mee-
lelahutus. Sarnaste ,huvisditude®* puhul an-
tavatel soodustustel on teatav psihholoogiline
toime, millega raudteed ka arvestavad ja kui
sealjuures kasutatakse vajalikku ning otstar-
bekohast reklaami, siis kahtlemata see on ks
mdjuvamatest abindudest reisijate arvu ja sel-
lega Uhes ka raudteede tulukuse tdstmiseks.

3) Raudteed ei saa siiski mitte igal juhul

ainult enda tulunduse seisukohast vélja minna
tariifide maaramisel, vaid peamiselt reisijate-
veo alal tuleb neil tihti arvestada mdnesuguste
kultuuriliste ja sotsiaalsete vajaduste ja sihti-
dega; paljudel raudteedel on maksvusel hinna-
alandusi, mis lihtsalt heategevuse ning hoole-
kandega seotud.

Peale nende, ulalnimetatud pdhjuste vbivad
Uksikutel juhtudel ka muud asjaolud olla m&6-
duandvad hinnaalanduse maksmapanekuks ja
peab tédhendama, et mfne uUksiku konkreetse
juhu suhtes on mitmesugused ja isegi lahku-
minevad tegurid kaasa m&junud.

Alljargnevalt toome ilevaate nende hinna-
alanduste ja soodustuste liikide kohta, mis rei-
sijateveos on maksma pandud meil:

a) Edasi-tagasi piletid, sdiduks lahtejaa-
mast sihtjaama ja sealt tagasi esialgsesse lah-
tejaama. Harilikult vdetakse selliste piletite
hinnaks vastava Uhekorralise pileti hind kahe-
kordselt, kuid meil praegu maksev tariif annab
5—30 senti hinnaalandust Gldsummast. Taani,
Sveitsi, Prantsuse j. m. raudteedel antakse hin-
naalandusi, mis ulatuvad kuni 25%. Leedus
arvutatakse edasi-tagasi piletite hind erimaksu-
maarade jargi.

b) Pildtid teatud, kindla arvu uksiksditude
jaoks samade lahte- ja sihtjaamade vahel, mil-
liste vahelises liiklemis sellised piletid on sisse
seatud. Meil on maksvad niisugused piletid
,,abonementpiletitena™ 20 (Uhekordseks s6iduks
Tallinnast kdigi jaamadeni kuni Riisepereni,
Kloogani ja Aegviiduni, Tallinna-Sadama ja
Tallinna-Véike jaamast kdigi jaamadeni kuni
Kiisani, ja Tartust kdigi jaamadeni kuni Elva-
ni, vdi Umberpddrdult. Maksu voetakse 0,30 kr.
igalt kilomeetrilt, seega antakse ligi 30% hin-
naalandust Uhekorralise pileti hinnast.

Samalaadilised ipiletid on ka mujal, néit.
Latis (10 sGiduks — 20% hinnaalandust), Lee-
dus (6 s6iduks — 20% ja 10 s6iduks — 30%
hinnaalandust) j. m.

c) Tahtajalised piletid piiramata, arvu soéi-
tudeks. Neid liigitatakse meil jargmiselt:

aa) maksvusega teatud jaamade vahel,
mis piletil on méargitud. Nende eest vle-
takse maksu meil praegu 2. klassis 0,90 kr.
ja 3. klassis 0,60 kr. igalt kilomeetrilt kuus,
mis vOrdub 25— 30 uhekorralise pileti hin-
nale. Maades, kus uhekorralise pileti hind
vordlemisi kdrge, ndit.Saksamaal, vOrdub

kuupileti hind 11—22
hinnale.

Saksamaal ja mujal antakse vélja peale
kuupiletite ka ,nadalapiletid“, mille hind
on 14 kuupileti hinnast, kuna peale selle on
olemas veel ,todliste nadalapiletid”“ alanda-
tud hinnaga.

Koolidpilastele antakse valja odavahin-
nalised kuupiletid — meil hinnaga 0,15 kr.
igalt kilomeetrilt kuus. Saksamaal moo-
dustab dpilase kuupileti hind 50% téiskuu-
pileti hinnast; kui aga Uhes perekonnas
on rohkem kui (ks laps, kes tarvitab Opi-
laspiletit, siis vdetakse iga jargmise pileti
eest maksu 25% suuruses taiskuupileti hin-
nast. Mones riigis on olemas Uldse laste-
kuupiletid, mis antakse vélja poole hinnaga.

bb) maksvusega kogu raudteel, millised

Uhekorralise pileti

piletid antakse vélja Eesti raudteedel
15 péeva, 1, 2, 3, 6 ja 12 kuu peale, hinnaga:
2. Kl 3. Kkl
15 péeva peale 45— Kkr. 30.— kr
1 kuu » 75— 50— ,,
2 ., " 150— ,, 100— ,,
3, i 210— 140— ,,
6 ., 1y 405— , 270— ,,
12 " 750.— ,  500.— ,,

Raudteedel, mille kogu ulatus on suur,
nait. Saksamaal ja Prant.susemaal, antakse
neid pileteid vélja ka maksvusega mitte
kogu raudteel, vaid uhel selle osal, mida ni-
metatakse ,,vorguks®, ,piirkonnaks® jne.
d) Ringsodidupiletid — sb6iduks mitmes si-

hituses Eesti raudteedel, kusjuures pileti hind
kaugustel Ule 500 km on mé&ératud eritabeli
jargi, mis sisaldab, vo0rreldes uldtariifiga, tea-
tud hinnaalanduse.

e) Pilhapéevapiletid — valjasdiduks linna-
dest teatud jaamadeni, maksvusega laupaeva
kella 12-st kuni esmaspédeva (piha jarelpédeva)
kella 12-ni; puhapéaevapileti hind (16. juun.
1932. a. peale) on 25% odavam uldtariifist.

Tarvitusel ka eriti Inglismaal (weekend-
piletid)_ja Saksamaal.

f) Opilasepiletid (hekordseks edasi-tagasi
sOiduks koolitéé vaheaegadel kui ka plhapae-
vadel ja puhadel — 50% hinnaalandusega sel
kaugusel, mis Uhes sihituses labi sb6idetakse (le
30 km (varemalt 50 km).

g) Naituste sdidupiletid — uleriiklikele ja
maakondlikele nditustele ja messidele sditjaile,
20% hinnaalandusega taispileti hinnast.

h) Messidele ja kongressidele sditjaile, ni-
melt Eestist vadlismaale vdi vadlismaalt Eestisse
sdidu puhul antakse vastava tunnistuse esita-
misel 50% hinnaalandust tagasisdiduks pileti
lunastamisel.

i) Mitmesugused hinnaalandused gruppide
sbitude puhul:

aa) koolidpilastele — lldiselt 50% hin-
naalandust téispileti hinnast, kuid algkooli
1—3. klassi Opilastele 70% hinnaalandust;
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bb) vialismaa &ppe- ja huvireisijatele —
50% hinnaalandust, arvesse vottes dpperei-
sidel mitte vahem kui 5 ja huvireisidel mit-
te vahem kui 15 reisijat.

cc) sportliste organisatsioonide liikme-
tele — 30% hinnaalandust, arvesse vottes
mitte véhem kui 10 sditjat.

dd) lauliipeotegelastele (laulu- ja muu-
sikakooridele) laulupeole ja sealt tagasisdi-
dul — 50% hinnaalandust® arvesse vottes
tdelikku sditjate arvu.

ee) igasuguste muude gru,ppide soitude
puhul — hinnaalandust 20— 50%, mis ole-
neb sdidukaugusest ja soitjate arvust.

Kaitsevde vedude kohta maksva eriveota-
riifi nr. 71 pdhjal toimub kaitsevéaelaste, piiri-
valve ja kaitseliitlaste vedu poole hinnaga.

Tuleb tédhendada, et mitmesugustel juhtu-
del (naiteseltskondade ringreisud, mitmesugu-
sed kongressid ja ,,pdevad” jne.) antakse meil
sdiduhinnaalandusi valjaspool tariife, nimelt
Vabariigi Valitsuse igakordse sellekohase otsu-
se podhjal. Sellejuures eelistatakse sarnast ar-
vutuse moodust, et sinnas@it sunnib taie hinna
eest, kuna tagasisdit kaugusel Ule 50 km —
maksuta.

Vorreldes meie naaberriigi reisijateveo ta-
riifiga, on meil maksmas rohkem mitmekesiseid
soodustusi, kui Léatis. La&ne-Euroopa reisija-
teveotariifides vdib leida enam-védhem neid sa-
mu soodustusi ja hinnaalandusi, mis meil maks-
ma pandud; Uksikutes riikides on olemas veel
meyilisi pileteid, millest vBiks siinkohal nime-
tada :

»~legitimatsioonikaardid“, mis annavad nen-
de omanikule 6iguse kasutada poolpileteid iga
Uksiku s@idiu puhul; samane kaart maksab néit.
Sveitsis 3. klassi jaoks 3 kuu peale 75 ja 1 aas-
ta peale 240 Sveitsi franki;

»turistide piletid“ — Inglismaal, Austrias
j. m., sBiduks teatud linnadesse ja vaatamis-
vaarsetesse kohtadesse;

»piletid sbiduks supéluskohtadesse jne. ja
tagasi“ — nait. Itaalia riigiraudteed, annavad
hinnaalanduse tingimusel, et tagasisditu ei
alustata enne teatud tahtaja (nait. 10 péeva)
moddumist.

Peale selle tehakse veel mitmesuguseid hin-
naalandusi peamiselt Uhekorralise vdi edasi-
tagasi s6idu puhul teatud liiki sditjaile, nait.:

s@jainvaliididele Leedu, Poola, Saksa,
Prantsuse, Itaalia j. m. raudteedel sdiduhinna-
alandust 50%;

vaestele ja tdvotsijaile — Sveitsis, tariifis
ettendhtud tingimustel poolehinnaline séit; sa-
ma soodustus on kasitusel eriti Saksamaal pal-
judel juhtudel, kus on tegemist abitarvitajate
isikute vdi heategevate asutistega;

lasterikastele perekondadele kus lapsi
vdihemalt 3, kes ei ole Ule 18 aastat vanad, an-
takse Prantsusmaal sOiduhinnaalandust; 3 lap-
se puhul 30%, 4 lapse ipuhul 40% jne., kuni 7
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ja rohkem lapse puhul 70%, hinnaalandust Uld-
tariifist.

Nende ja veel muude, Uksikult ettetulevate
hinnaalanduste tingimusi siinkohas lahemalt
kirjeldada ei ole vdimailik ruumi puudusel.

Oleks ekslik arvata, et kéik sarnased soo-
dustused peavad maksma pandud olema igal
raudteel, vaid see oleneb ikka kohalikkudest
oludest, mis on kusagil maksvad. V08ib tadhen-
dada, et igasugused soodustused on tarvilikud
seal, kus Uldtariif on vordlemisi kdrge ja see
ongi maksev paljude Laéne-Euroopa riikide
kohta. Monesugusel pdhjusel ndib soovitavam
olevat, reisijateveotariifi Uldise alanduse ase-
mel, kus see vajalik, maksma panna mitmesu-
guseid hinnaalandusi Uksikute juhtude jaoks.
Teisest kiljest aga on kdik erandid, mis uldta-
riifist tehakse, raudtee kaubanduslikule kéitu-
sele tulikad ja ebasoovitavad: raskendavad ja
suurendavad raudteeametnikkude t66d piletite
véljaandmisel kui ka kontrollimisel, pdhjusta-
vad lisakulusid raudteele eripiletite liikide trik-
kimise, aJalhoiu ja arvepidamise néol, lldse
pakuvad rohkeid vdimalusi arusaamatusteks
ja isegi kuritarvitusteks.

Ulevaadet tariifiailanduste kohta I6peta-
des, tuleb nimetada, et kohalikus Il&hisliiklu-
ses monel teeosal, eriti mdnes suuremas lin-
nas ja selle Umbruses voib olla uldtariifi ase-
mel maksma pandud uldine alandatud tariif,

nait. meil Tallinma— Paaskila liinil, Latis —
Riia 0Umbruses. Saksamaal — Berliinis ja
Hamburgis (Stadt- und Vorortverkehr). Sel-

lise tariifialanduse tarvidus p6hjeneb peami-
selt kohalikkudes t66- ja korterioludes; vOi-
malust selleks raudteedele pakub aga see as-
jaolu, et liikluse suure intensiivsuse tdttu vas-
taval teeosal on ka vedude om,amaksus mada-
lam.

Ulalnimetatud dldtariifi hinnad kui ka
hinnaalandused on maksvad Eestis (samuti
ka L&tis) soOiduks kdigis rongides, kuigi osa

reisironge kannavad siin ,kiirrongide®* nime-
tust.

Suuremas osas Euroopa riikides on rongi-
de liigitusel see tegelik tdhendus ja otstarve,
et dldsGiduhinnad on maksvad ainult harilik-
kude reisirongide kohta, kuna Kkiirrongide ka-
sutamisel tuleb peale hariliku sdidupileti lu-
nastada veel eriline kiirrongi-lisamaksu pilet
(Leedus, Saksamaal j. m.), vdi on tariifides

ette ndhtud erilised kiirrongi-sdiduhinnad
(Austrias, Ungaris).

Kiirrongi lisamaks, kui see piletihinnast
eraldi vdetakse, on méaéaratud teatud kindlas

suuruses, kas Uhesugune ko&igil soidukaugusc
tel (Taanis, Rootsis), vdi astmete viisi, ndit.
Leedus iga terve voi alatud 100 km pealt:
1. klassis 3 litti, 2. klassis 2 litti ja 3. klassis
1 litt.

Saksa raudteedel on kiirrongid mitmet
liiki, mis tottu ka lisamaksud on mitmesugu-
sed (hinnad Saksa markades) :



Roiiiii liik Kalijrgns 3K| asszl d
Kiirendatud 1— 75 025 0,50
reisirong’ 76— 150 0,50 1,00
Eilzuo- 151— 225 0,75 588

226—300 1,00 ,
ule 300 1,25 2.50
Kiirrong ; 1— 75 0,50 , 1,00
Schnellzug 76— 150 1,00 %,88 2,00
151— 225 1.50 3.00 3.00
226—300 2,00 400 400
ule 300 2.50 5.00 5.00

Kaugeliikluse kiirrongid:
Voetakse peale Kkiirrongi (Schnellzug)
hindade veel lisamaksu:

FD-rong 1— 300 — 2,00 2,00
ile 800 — 3,00 3,00

FFD-rong 1— 300 — 4,00 4,00
tle 300 — 6,00 6,00

Erilisi kdrgendatud lisamaksusid vdetakse

luksusrongide kasiutaimisel.

Kiirrongides s6idu puhul kérgendatud mak-
sude votmine pdhjeneb asjaolul, et selliste ron-
gide liikumine on raudtee suhtes seotud ka suu-
remate kuludega, kuna teisest kiljest, kiirem
sOit pakub reisijaile teatud paremusi, reisi kest-
vuseaja luhenemise jne, mottes.

Koéneledes lisamaksudest reisijateveo alal,
tuleb nimetada ka platskaarte, mis on ette néah-
tud nummerdatud istekohtade vdi magamiskoh-
tade kasutamisel.

Numimerdatud istekohad meie rongide koos-
seadedes kaesoleval ajal ei ole sisse seatud.

Magamiskohtade kasutamise eest Eesti riigi-
raudteede magamisvaigunis 'Uhes voodipesu tar-
vitamisega voOetakse praegu maksva tariifi
jargi, sdidukaugusele vaatamata, maksu:

2. klassi vagunis 2,50 kr.
3. klassi vagunis 2,00 kr.

Magamiskohtade kasutamise eest raudtee
3. klassi magamisvagunis thes aluskotiga, kuid
ilma voodipesuta, vodetakse maksu 1,20 kr.;
padja tarvitaimise eest sel puhul voetakse eraldi
maksu 0,25 kr.

Rahvusvahelise Magamisvagunite Seltsi va-
gunites magamiskohtade kasutamise eest on ette
ndhtud erihinnad.

Varemalt, enne 1 jaan. 1924. a., oli raudtee
magamisvaguni lisamaks liigitatud kauguste
1_100, 101— 150, 151— 200 jne. km jargi, vas-
tavate maksuméaaradega. Arvestades aga neid
erilisi asjaolusid, mis magamisvagunite kasu-
tamisel maksvad, eriti seda, et Uht magamis-
kohta on tegelikult véimalik kasutamiseks vilja
anda ainult Uks kord uhe 66 jooksul, siis sellest
vélja minnes ei ole otstarbekohane anda hinna-
alandusi lihemate kauiguste juures, ja seega
Uldse puudub vajadus s6idukaugusi arvesse
votta.

Reisijatevedu vOib toimuda mitte ainult sdi-
duplaanis  valjakuulutatud, uldkasutamiseks
maaratud rongidega, vaid ka erarongi-
d ega, mida voivad tellida Uksikud isikud Kkui
ka organisatsioonid ja asutised.

Eestis erarongi kasutamise eest voetakse
normaalkoosseade juures, milleks loetakse kolm
2. vbi 3. klassi reisivagunit ja Uks pagasivagun
vOi platvorm, maksu reisijate ja pagasi uldta-
riifi jargi, arvesse vottes téelikku reisijate arvu
ja pagasi kaalu, kuid mitte vdhem kui 4,00 kr.
igalt rong-kilomeetrilt, mis rong labi sdidab
reisijatega vOi tuhjalt rongi koosseade véljasoi-
dujaamast kuni rongi tellija poolt ‘tdhendatud
sihtjaamani ja sealt tagasi esialgsesse valja-

sGidujaama, SOidukaugus vdetakse arvesse
mitte vdhem kui 30 km. Lisareisivaguni eest
voetakse maksu selles olevate istekohtade
jargi.

Paljudel valisriikide raudteedel tehakse va-
het Uksikute isikute poolt tellitud ja organisat-
sioonide poolt korraldatud erarongide vahel.
Harilikult viimasel juhul on ette ndhtud suured
osavotjate alammé&érad, kuid madalamad sdi-
duhinnad, mille kohta néaite toome Saksa riigi-
raudteedelt,.

Uksiku isiku poolt tellitud erarongi eest
vOetakse maksu igalt tariifkilomeetrilt: veduri
eest 6,00 Saksa mrk. ja iga vagunitelje pealt
0,20 marka, kuid vahemalt 11,00 marka igalt
tariifkilomeetrilt ja dldse mitte vahem Kkui
250 marka.

Erarongidelt gruppide so6itudeks (Gesell-
schaftssonderziige) vdetakse maksu uldtariifi
jargi 40% hinnaalandusega, tingimusel, et lu-
nastatakse vahemalt

%8’0% % klassi taispiletit ehk
300 3.

Maksu alammaar grupisdidu erarongilt on
200 marka. Kui piletid lunastatakse Ulaltdhen-
datud alammaara kahekordse arvu suuruses,
siis antakse 50%, hinnaalandust. Peale selle on
veel muid soodustusi ette ndhtud,

Reisijateveotariifi kuuluvad ka igasugused
maarused eraldatud reisivagunite, eraldatud
kupeede, erareisivagunite kui ka haigeteveo
kohta. Seal kasitatakse kanait. politsei- ja
tuletérjekomandode ning vangide vedu, kus-
juures mitmesuguseid soodustusi tehakse riik-
likkudel voi Uhiskondlikkudel otstarvetel,

VIII.

Pagasiveo all laiemas mdttes madiste-
takse nii reisipagasi kui ka pagaskauba (kiir-
kauba) vedu.

Meie Raudteede seaduses kui ka reisijate- ja
pagasiveotariifis ei ole olulist vahet tehtud rei-
sipagasi ja pagasikauba vahel.

Raudteede seaduse § 30 j>argi on ette nah-
tud (kaks esimest Idiget), et ,reisipagasi all
moistetakse asju, mis oma koigu ja raskuse poo-
lest vbimaldavad nende mahutamise ja Kkiire
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laadimise pagasivagunisse. Reisipagas Vvoe-
takse vastu sdidupileti esitamisel veoks sama
rongiga, mille peale on ette ndidatud sdidupi-
let“. Viimases I6ikes on deldud: , Tariifis an-
takse Uksikasjalised maarused kéaesoleva para-
grahvi tditmise kohta, samuti ka asjade vastu-
vdtmise korra kohta veoks pagaskaubana (kiir-
kaubana) pagasivagunites ilma sdidupiletit esi-
tamata ning koerte ja teiste vdiksemate looma-
de veo kohta pagasi- ja reisivagunites®.

Reisijate- ja pagasiveotariifi nr. 93 § 36
jangi ,reisilagasina ja pagaskaubana vodetakse
veoks vastu asju, mis oma kogu ja raskuse poo-
lest voimaldavad nende mahutamise ja Kiire
laadimise pagasivagunisse ja mis koosveol ei
riku teisi asju®.

Sama tariifi 8§ 37 p. 1 teine I8ige seletab, et
»~Kkéesolevas tariifis s6na pagasi all mdistetakse
reisipagasit kui ka pagaskaupa®.

Ldhemalt taihele pannes ka t.eisi pagasiveo
kohta kaivaid seaduse kui ka tariifi maarusi,
leiame et meil reisipagasi ja pagaskauba vahel
olulist vahet ei tehta, ka on maksma pandud
tldised pagasiveomaksumaéaérad, mille t6ttu voib
isegi vdita,, et reisipagasit tema otseses mottes
meie raudteel ei eraldata.

Vordluseks vdib tuua véljavdtte Rahvusva-
helise reisijate- ja paigasiveo konventsiooni
(RRK) art. 17-st:

.»(8 1) Pagasi mdiste alla kdivad ainult need
esemed, mis reisija isiklikuks tarvitamiseks
reisul maaratud ja pakitud reisikohvritesse,
reisikorvidesse, reisitaskutesse, reisikottidesse,
kibarakarpidesse v0i teistesse sarnastesse pa-
kenditesse.

(82) Peale selle on lubatud veoks pagasina,
tingimisel, et nad reisijale tarvitamiseks on:
a) kande- ja rulltoolid haigetele; b) lastevank-
rid; c) kohvrid kaubaproovidega; d) kantavad
muusikariistad kastides, vutlaarides vdi teistes
Umbrikutes; e) artistide etendustarbed, tingi-
misel, kui nende iseloom, suurus ja kaal Kiiret
laadimist ja mahutamist pakkvagunisse voi-
maldavad ; f) maamdddu abindud kuni 4 meetri
pikkuseni ja kéasitooriistad; 'g) jalgrattad ja
Uheistmelised mootorrattad, kui neilt juurekuu-
luvad osad eemaldatud ja kui pblevaine mahuti
tuhjenduskraanidega varustatud ja taitsa tihi
on; ka Uhe- ja kaheistmelised kelgud, suusad ja
uisutamispurjed.

(8 3) Teisi reisitarveteks mitte kuuluvaid
esemeid, samuti ka loomi tarviliselt kindlates
puurides, vdib pagasina veoks vastu votta, kui
seda tariifid lubavad*.

Toodud véljavote on paremaks selgituseks
selle kohta, mida rahvusvahelises liiklemises ja
Uldiselt Ladne-Euroopa raudteedel ,reisipaigasi‘
all moistetakse. Esemed, mis selle mdiste alla
ei kéi, vdetakse seal veoks vastu ,kiirkauhana“
(Expressgut).

Olulisemad vahed nende kahe veoobjekti va-
hel on:

a) reisipagasi kohta on ette nadhtud harili-

kult madalamad veomaksumaéaarad, kui Kkiir-
kauba eest (hinnavahe 10— 100%); monel
raudteel lubatakse reisijal vedada maksuta rei-
sipagasit kuni teatud kaalumaéarani (Taanis
iga taispileti kohta 25 kg ja poolpileti kohta
12 kg. Prantsuse raudteedel vastavalt 30 ja
20 kg, ka Inglise j. m. raudteedel);

b) reisipagasi vedu toimub veodokumentide
suhtes lihtsustatud korras — pagasikviitungi
jargi, kuna kiirkauba veoks tuleb koostada eri-
line kiirkauba-saateKkiri;

c) raudtee vastutus kaotsimineku voi rikku-
mise puhul on reisipagasi eest teistsugune, Kkui
kiirkauba eest, Tuleb tidhendada, et ka Eestis
enne praegu maksva Raudteede seaduse maks-
mahakkamist oli reisipagasi kaotsilemineku ja
rikkumise puhul marksa kérgem tasusumma
ette ndhtud kui pagaskauba eest.

Pagasi veomaks arvutati kuni 1. IIL 1926.
meil puhtkaugusetariifi jargi. Sellest tahtajast
peale pandi maksma jargmine differentsiaal-
tariif:

Kaugus km Maksuihik
5kg eest
1—100 0,20 senti.
101— 200 0,16 .
tle 200 0,13 .

Praegu maksva tariifi nr. 93 pagasiveomak-
sutabel on koostatud jargmise skeemi jargi:

Kaugus km Maksudiiik
10 kg eest
1— 100 0,40 senti
101— 200 032 ,,
201— 250 0,26 ,,
iile 250 020

Maksu alammaar 10 kig eest on 10 senti.

Hinnaalandused pagasiveo alal peaaegu puu-
duvad; moéned erandid, mis olemas, seisavad
selles, et teatud esemete ja ainete vedu véimal-
datakse pagasivagunis erilise madala veomaksu
eest: ajalehtede ja ajakirjade veo eest pagasi-
vagunis vOetakse veomaksu 0,01 senti igalt ala-
tud kilograrmn-kilomeetrilt, kusjuures maksu
alammaar Uhe saadetise jarele on ainult 1 sent;
r60sapiima ja -koore veo puhul pagasikviitungi
jargi voetakse maksu kaubaveo vdikekiiruse
tariifi jargi.

Faktilistest hinnaalandustest, mis mujal
raudteedel sel alal tehakse, vdib nimetada: veo-
hinnaalandus reisipagasitariifist kaubareisi-
jate mustrikohvrite veo puhul (Saksa raudtee-
del 331/3%» Prantsuse raudteedel 50%), samuti
hinnaalandus kiirkaubaveotariifist varske puu-

vilja, marjade ja aedvilja veo puhul (Saksa
raudteedel 50%,,).
Erijuhu kiirkaubaveost moodustab n.n.

pakksaadetiste (colis de messagerie) vedu, mi-
da rahvusvahelises liiklemises korraldab Rah-
vusvaheline Magamisvagunite Selts paljude
Euroopa raudteede osavotul. Kuni 1. aug.
1932. a. votsid ka Eesti riigiraudteed osa pakk-
saadetiste liiklusest, mis toimus POhja-Eks-
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press-rongiga Pariisi—Berliini—Varssavi va-
hel kui ka rongidega, mille liikleinine nimeta-
tud kiirrongiga on kooskélastatud Berliini ja
Leedu, L&ti ning Eesti vahel.

IX.

Veod ja sdidud, mis ainult Ghe teatud raud-
tee piirides toimuvad, moodustavad selle raud-
tee kohaliku liikluse. Reisijate, pa-
gasi ja kaupade vedu mitmel raudteel vdi raud-
tee ning laevanduse- vdi mGne muu veoettevotte
kaudu loetakse dtseljhenduslikiiks
veoks, kui sdidupilet v8i veodokument saatejaa-
mas antakse koigu veokauguse peale. Raudteede
seaduse § 8 jargi on otseihenduslik vedu sun-
duslik Uksteisega kokkupuutuvatele raudteedele.
§ 10 jargi on otseuhenduses seisvad raudteed
kohustatud: 1) vedama kaupu vddraste teede
paralt olevates vagunites; 2) laskma labi vd6-
ra tee ronge tiies koosseades ja 3) andma lle
labiveetavat kaupa ning reisijate pagasit Uhelt
teelt teisele kauba- vOi pagasiomaniku kaaste-
gevuseta.

Raudteede vastastikused d&igused ning ko-
hused otseuhendustes maaratakse sellekohastes
kokkulepetes; sarnased kokkulepped sdlmitak-
se ka raudteede ja teiste veoettevdtete vahelis-
tes otselihendustes.

Veotingimused ja -hinnad, Uldse k&ik maa-
rused, mis vastavas otseiihenduses lahendavad
Uhelt poolt kaubaomanikkude vdi reisijate ja
teiselt poolt veoettevitete diguslikke vahekordi,
maaratakse otselhenduse tariifis.
Viimase koostamisel pliitakse veotinigimusi ja
Uldmaéarusi kull ka Uhtlustada, niivort kui see
‘on vBimalik, kuid tihti jadvad iga veoettevétte
veotee piirides maksma vastava veoettevitte
méarused. Ka veohindade méaaramisel harili-
kult vOetakse arvesse iga veoettevotte kohalik-
ku tariifi, kuid erandid, nimelt hinnaalanduste
vOi muude soodustuste néol, tulevad-ka siin ette.

Siseriiklikkudest otselhendustest
meil vBib nimetada:

a) Reisijate—, pagasi- ja kaubaveo otselihen-
dus riigiraudtee jaamade ja Kuivaste ning Roo-
massaare sadama vahel Rohukila kaudu
(Raudteede ja veeteede tariif nr. 38), millest
osa vodtavad riigiraudteed ja Balti Paasteselts.

b) Pagaskauba ja kaupade veo otselihendus
riigiraudteejaamade ja Heltermaa, Taaliku,
Triigi ning S6ru sadama vahel Rohukila kau-
du aurik ,,Gustav’iga“. (Raudteede ja veetee-
de otselihenduse tariif nr. 97). Osavétjad: rii-
giraudteed ja laevasOidu liinipidaja G. Sergo.

c) Paigasi- ja kaubaveo otseiihendus riigi-
raudteejaamade ja Kuresaare— Kuivaste auto-
buseliini peatuskohtade kui ka Kuivaste sada-
ma vahel Virtsu kaudu (Raudteede, laevastidu-
ja autobuseliini otselihenduse tariif nr. 104).
Sellest vdtavad osa: riigiraudteed, laevasdidu-
liinipidaja G. Sergo ja autobuseliinipidaja
A. Milikels.

Peale nimetatud otselhenduste on riigiraud-

teedel olnud vdi olemas ka veel mdned teised
otseiihendused, nimelt Roomassaare sadamaga
Parnu kaudu, Parnu Laeva A/S. osavotul. Peip-
si sadamatega Tartu kaudu laevanduse ,, Tartu
Linnavalitsus ja Ko.“ osavdtul ning Narva-
Joesuu sadamaga Narva kaudu ,Aurulaevan-
dus A. P. KotSnevi“ osavotul.

Eesti riigiraudteed kaesoleval silmapilgul
vOtavad 'osa jargmistest va lisotsel hen-
dustest:

1) Eesti—L&ti—Vene raudteede vaheline
reisijate- ja pagasiveo kui ka kaubaveo otse-
Uhendus. Tariifid: reisijate- ja pagasiveo alal
RT 9 — 1928 ja kaubaveo alal RT 2 — 1927.

2) Eesti—Lé&ati—Leedu— Saksa raudteede
vaheline reisijate- ja pagasi ning kaubaveo-
otsellhendus. Reisijate- ja pagasiveotariif —
RT 4 — 1929 ja kaubaveotariif (nr. 88) —
RT 91 — 1929. a.

3) Eesti—Lati—Poola raudteede vaheline
kaubaveo ‘otsethendus, mille tariif nr. 89 (maa-
rused) on avaldatud RT 11 — 1931.

4) Saksa— Leedu— Lati— Eesti— Hiina—

Jaapani raudteede vaheline, NSVL kaudu, kau-
baveo otseiihendus (Tariif nr. 99, vélja kuulu-
tatud RT 94 — 1931).

5) Euroopa— Aasia reisijate- ja pagasiveo
otsellhendus.

6) Inglise—Balti reisijate- ja pagasiveo ot-
setlhendused :

a) Belgia kaudu
1929).

b) Hollandi
1929).

Mis puutub kaht esimest otselihendust, siis
tuleb tdhendada, et.ldhemal ajal on oodata nen-
de suhtes olulisi imberkorraldusi.

Rahvusvahelised tariifid
omavad kullalt tdhtsust rahvusvahelise raud-
teede liikluse arendamises, eeldades muidugi
seda, et lUldse majanduslikud j. m. olud selleks
killalt soodsad on kahe riigi vahel, kus tariifid
luuakse. Reisijate- ja pagasiveo alal sisalda-
vad need tariifid tingimata veohindu, sest et
ilma selleta pole reisijate ja pagasi otsevedu
voimalik. Kuigi ka kaubaveo alal harilikult on
tootatud valja otsetariifid, mis sisaldavad kau-
pade nimekirja ja klassifikatsiooni, veomaksu
arvutamise maarusi ja kauguste ning hinnata-
beleid, siiski on olemas ka rahvusvahelisi ta-
riife, mis sisaldavad ainult ,tariifimaarusi®.
Riikide vahel, kes on ratifitseerinud RKK ja
RRK, kui ka otseiihendustes, kus osavdtvad
pooled tunnustavad Rahvusvahelise Transpor-
dikomitee Uhistatud Lisamd&irusi, on otseilhen-
duste loomiseks ja nende tariifide koostami-
seks soodus diguslik alus pandud.

Raskused otsetariifide koostamisel ei teki
seega mitte nende Oigusliku kilje suhtes, vaid
puhttariifiliste kisimuste juures. Kuigi Eesti
ja Lati kaubaveotariifid on peaaegu taielikult
unifitseeritud, siiski sarnast Uhtlust on mujal
ka naaberriikide kaubaveotariifide juures vae-

(Tariif RT 15 —

kaudu (Tariif RT 39 —
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vait leida, Uksteisest kaugemal asuvatest raud-
teedest kdnelemata. Selle tottu, kui otsetariifi
loomisel koik osavftvad raudteed jaavad iga-
Uks oma sisetariifiga sanktsioneeritud sisteemi
ja mooduste juure, siis siunnitab see tihti
raskusi niihasti otsetariifi koostamisel kui ka
parast kasitamise juures. Arvesse Vvo0ttes, et
paljudes riikides veod vélisotselihendustes moo-
dustavad ainult viikese osa kogu vedude hul-
gast, ei ole pdhjust arvata, et sisetariifide ku-
jundamisel vbéidaks suurt tdhelpanu pddrata
valisliikluse tarvetele. Jaab jarele seega voi-
malus, et Uksikud riigid vOtavad vélisotselhen-
dustes késitusele teistsugused siusteemid ja mee-
todid, kui neil on siselhenduses tarvitusel. Ot-
setariifide koostamisel ongi seda moodust ka-
sitatud tihti, kuid enam méne teisejarigu taht-
susega pisiasja juures, kui tahtsamate tariifi
p6himG&tete suhtes. Et mitmesuguste lahkumi-
nevate tariifi pdhimdtete maksmapanek sise-
Uhenduses ja valisihenduses teeb raskusi vas-
tava riigi raudteeametnikele méaaruste kasita-
misel, on arusaadav.

Lahkuminekuid oma veotariifide sisteemi-
de, meetodite ja Uksikasjalisema valjatédtamise
suhtes pdhjendavad raudteed neile mdédduand-
vate majanduslikkude olude erinevusega, kuid
kuigi need erinevad olud sunnivad vastavaid
raudteid vOtma tariifiasjanduses eriseisukohti,
siis viimased leiavad véljendust mitte nii véaga
tariifi tehnilise kilje Uksikasjades, kui Uldse
teatud raudtee tariifipolitikas. Tariifide ku-
jundamisel méangivad osa ka vastava raudtee
traditsioonid ja harjumused tariifiasjanduse
alal ja — last not least — ka sel alal mdddu-
andvate isikute heaksarvamine, ,maitse*, mille
arvele vo6ib nii mdndagi uuendust, v8i vastupidi,
teatud konservativismi tariifiasjanduses panna.

Et olulised erinevused lksikute riikide ta-
riifide vahel raskendavad rahvusvahelist raud-
teeliiklust, siis Rahvusvaheline Raudteede Liit
(U.I.C.), kes lldse teeb tegemist igasuguste,
raudteeliikluse arendamist kéasitavate kusimus-
tega, on votnud kaalumisele ja selgitamisele ka
selle kiusimuse, kas ja kuidas oleks vdimalik
luua suuremat Uhtlust raudteekaubaveotarii-
fide alal.

Nimelt vottis vastu U.I.C. kaubaveo-komis-
jon oma istungil mértsis-aprillis 1930. a. otsu-
se, poorata kdigi liiduliikmete poole ankeediga
veomaksu arvutamise aluste kohta nende uni-
fikatsiooni mdttes. Aruandjaks maéaarati Poola
riigiraudteed ja kaasaruandjaks Ungari riigi-
raudteed.

Ankeetieht sisaldas jargmisi kisimusi (siin
toodud luhendatud kujul) :

1) Missugused tingimused annavad vasta-
val raudteel saadetisele vagunsaadetise iseloo-
mu?

2) Kuidas arvutatakse veomaks vagunsaa-
detiselt, mille laadimiseks raudtee annab véik-
sema vOi suurema kandejouga vaguni, Kui see,
mis oli saatja poolt ndutud?

3) Missugustel juhtudel vbetakse veomaksu
vaguni kandejou pealt, ja kas on 10 ning 15t
saadetiste jaoks erimaksumadidrad, samuti mis-
sugused eritingimused on maksvad puistatult
veetavate kaupade kohta?

4) Kuidas arvutatakse elusloomade ja lin-
dude veomaks (nende arvu, kasutatava vaguni
p6randapinna jne. jargi) ?

5) Kuidas ai*vutatakse veomaks vagunsaa-
detistelt, mis koosnevad mitmesugustest, erine-
vate tariifide alla kuuluvatest kaupadest?

6) Missuguseid kaupu on raudteed Gigusta-
tud vedama lahtistel vagunitel ja kas nende
kaupade veo korral kinnistes vagunites voetak-
se lisamaksu?

7) Missuguseid erihinnaalandusi ehk soo-
dustusi antakse sel puhul, kui saatja ei voi 15 t
vBi suurema vaguni kandejoudu taielikult &ra
kasutada selle tdttu, et vedu toimub teeosade
kaudu, kus on kergem pealisehitus ja seega ka
vaiksemad teljekoormatuse ulemmaéérad?

Ankeedi tulemused avaldati Poola riigiraud-
teede aruandes selle kohta, millest néha, et kau-
pade veos tariifp6hialuste suhtes on valitsemas
teataval méaaral 0Ohtlust, kuid véaga palju ka
olulisi lahkuminekuid. Lihtsam ja loomulikum
tee Uhtlustuse saavutamiseks oleks see, et uksi-
kud raudteed samastaksid oma tariife enamuse
raudteede tariifidele, muidugi niivort, kui sar-
nane enamus juba kindlama kuju omandanud
(néit., et vagunsaadetise kaalualammaaraks
loetakse 5t j. m.). Loomade veos aga néaib
igasugune Uhine tarifeerimine vdimatu olevat,
sest veomaksu arvutamine toimub tdiesti lah-
kuminevate po6himotete jargi, kus alused kom-
promissiks puuduvad ja pealegi on iga raudtee
sel kindlal arvamusel, et tema poolt kéasitatav
veomaksu arvutuseviis on kdige otstarbekoha-
sem ja koigile soovitatav silsteem.

Aruandja Poola riigiraudteede otsuse jargi
on kaubaveotariifide taieliku Uhtlustamise mdo-
te, nii soovitav kui see ka ei ole, siiski kéesole-

val ajal enneaegne ja mitteteostatav, sest ta
nduaks véga olulisi ja po6hjalikke muudatusi
kohalikkudes tariifides. Arvesse vittes ka

raudteede tarvidust kohandada oma tariife ko-
halikkudele oludele ja nbuetele, tuleb seetdttu
ka tariifide unifikatsiooni ndudest loobuda.

Et aga kergendada otsetariifide loomist kui
ka, et lihtsustada rahvusvahelist raudteeliik-
lust seal, kus vastavad otsetariifid puuduvad,
on soovitav antud probleemi raudteedel ikka
silmas pidada ja vastaval juhul jarele kaaluda,
missuguseid lihtsustusi maksma panna v6i mis-
suguseid takistusi kdi-valdada on v@imalik tlal-
nimetatud sihi saavutamiseks.

Toetudes ankeedi tulemustele, aruandja
leiab otstarbekohase olevat raudteedele soovi-
tada eestkatt allnimetatud seisukohti omaks
tunnustada ja pooldada:

1) Vagunisaadetiseks  (envoi en
complet) rahvusvahelises liikluses tuleb lugeda
iga saadetis, mille kaal on vdhemalt 5000 kg ehk
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mille veomaks tasutakse vé&hemalt selle kaalu
eest. Peale selle ké&sitatakse, kaalust olenema-
ta, vagunsaadetistena kdik saadetised, millega
laetud vaguni sulgeb saatja oma lukkudega voi
plommidega, samuti ka kdik saadetised, mille
jaoks saatja on n6udnud vaguni enda taielikku
késutusse.

2) Tuleb koostada nende raudteede nime-
kiri, kus on ette nahtud raskendatud tingimu-
sed nende vagunite kohta, mille kandejoud on
vastaval teel maksvast ,normaalkandej6ust”
suurem.

3) Samuti tuleb koostada nende kaupade
nimekiri, mille eest veomaks arvutatakse veoks
kasutatava vaguni kandej6u pealt, kui ka nen-
de raudteede nimekiri, kus sellist moodust kéasi-
tatakse.

4) Tuleb soovitada ildise p8himbéttena kéa-
situsele vdtmiseks, et sel puhul kui vagunsaa-
detis koosneb mitmesse tariifklassi kuuluva-
test kaupadest, siis veomaks arvutataks jarg-
miselt: kui iga kauba kaal on saatekirjas néi-
datud eraldi — iga kauba eest ka eraldi ja selle
tariifi jargi, mis vastab saadetise Uuldkaalule;
kui aga uUksikute kaupade kaal saatekirjas on
eraldi nditamata, siis arvutatakse veomaks uld-
kaalu eest, krgema tariifklassi v6i maksumaéaa-
ra jargi, mille alla mdni selles saadetises veetav
kaup kuulub.

5) Tuleb koostada nimekiri nende kaupade
kohta, mille vedu toimub lahtisel vagunil, &ra
ndidates need raudteed, millistel vbetakse lisa-
maksu kaupade veol kinnistes vagunites.

Ulaltahendatud nimekirjad  vdiksid
RKK juurde lisatud.

Ungari riigiraudteede seisukoht toodud Kki-
simuses Uldiselt vastab aruandja Poola raud-
teede seisukohale, kuid peale selle on veel mé-
nele asjaolule tdhelepanu juhitud. Pkt. 1 too-
dud vagunsaadetise maarangut tuleb tdiendada
selles mottes, et vagunsaadetiseks loetakse ka
iga saadetis, mis koosneb sarnastest pakkimata
kaupadest, mida uldreeglite jargi ei v0i vedada
pakMmatalt viikesaadetisena; samuti tuleb lu-
geda vagunsaadetiseks saadetis, mis platvormi-
le laetult kaetakse presendiga selliselt, et sellele
platvormile ei ole vdéimalik teisi kaupu juurde
laadida. Pkt. 4 (ankeedi kisimus 5) suhtes
Ungari riigiraudteed oma aruandes vdidavad,
et kuigi Uhes saadetises mitmesse tariifklassi
kuuluvate kaupade veomaksu arvutamine kdoigil
veost osavotvatel teedel vbiks toimuda uhtlus-
tatud pohimdtete alustel, siiski see veel ei kor-
valdaks sugugi neid raskusi, mis maksude ar-
vutuse rahvusvahelises liikluses viaga keerukaks
teevad, ja need viimased olenevad nimelt sel-
lest asjaolust, et kaupade nimekirjad ja klassi-
fikatsioonid on véaga erinevad. Et aga sel alal
mingi Uhtlustus praktiliselt vdimalik oleks, ei
ole loota.

Rahvusvahelise kaupade klassifikatsiooyii
kasimus on kull ka arutusel olnud rahvusvahe-
listes organisatsioonides, kuid sellest on loobu-

olla

tud, Kkui mitteteostatavast
mottest.

On jaadud peatuma rahvusvahelise Uhtlus-
tatud kaupade nimekirja juurde. Kasitades
alustena prantsuse kui ka teiste Keskeuroopa
kaubaveotariifide nomenklatuure, on U. I|. C.
koostanud sellise rahvusvahelise nimekirja
prantsuse keeles, saksa ja itaalia keelse t6lkega.
Sellejuures on moeldud, et seda nimekirja ka-
sitataks eestkatt rahvusvaheliste otsetariifide
koostamisel, kuid ka sisetariifide suhtes soovi-
tatakse teda tarvitada eeskujuna.

Ka Rahvusvaheline Kaubanduskoda on tege-
mist teinud rahvusvaheliste kaupade nimekir-
jadega, kusjuures on kavatsetud luua sarnaseid
nimekirju, mis oleksid Uhe korraga raudteede
kaubanimekirjad kui ka tollikaubanomenkla-
tuurid. Viimase suhtes on eeltdid tehtud ka
Rahvasteliidu Liiklemise ja Transiidi komis-
joni poolt.

Reisijate- ja pagasiveo alal on rahvusvahe-
lises liikluses olud tariifide Uhtluse suhtes hoo-
pis teistsugused. Kuigi vaguniklasside arv voib
olla Uksikutes maades lahkuminev, siiski, néit.
3. klassi mdiste on uldiselt igalpool sama. Ka
N. Vene raudteedel, kus klasside nimetusi ei
tarvitata, on olemas vaguni jaotus istekohtade
suhtes , kovadeks®” ja ,,pehmeteks®, mis vastab
Ladne-Euroopa raudteede jaotusele 2. ja
3. klassi.

Rahvusvaheliste reisijate- ja pagasi- kui ka
kiirkaubaveo tariifimdaruste suuremaks Uht?
kistuseks on U. I. C. vilja tootanud ,muster-
tariifid“. Sellised on olemas ka kesk- ja kor-
gemate koolide Opilaste ja boyscoutide kui ka
Uldse gruppides sditjate kohta.

ebapraktilisest ja

X.

Kuigi raudtee tariifide pdhimdtted ja alused
on enam-vdhem vastava raudtee kohta mdoddu-
andvate majanduslikkude tingimuste Kkui ka
raudtee enda tariifipolitika poolt kindlaks mda,-
ratud, siiski, et antud pdhim6tted oma otstar-
bekohast véljendust leiaksid tariifides, tuleb
viimaste (ksikasjalisele valjatootamisele p6o6-
rata tarvilist téhelpanu, pilides anda tariifi-
dele ihtlase, jarjekindla ja loogilise kuju ja

véltida igasuguseid arusaamatusi, ebatapsusi
ja vastolusid Uksikute osade vahel.
Tariifi juriidiline kilg, nii palju kui see

avaldab ennast mitmesugustes maarustes, peab
olema tugev selles méttes, et viimased on kujus-
tatud selgesti ja taielikult ja ei paku mingit
vdimalust valesti t6lgitsemiseks.

Tariifi tehnilise kilje mitte killalt hoolsa
véljatootamise tagajarjel vdib tariif sisaldada
vigu arvutustes, soovimata raskendusi v8i ker-
gendusi, mis pole otstarbekohased, v0i ei vasta
Oigluse pohimottele.

POikusi tariifiasjanduses tuntakse tariifi-
anoTYiaaliate nime all. Olulisemad neist avaldu-
vad sarnastes nahetes, et (he ja sama veotoi-
mingu eest, taiesti Uhede ja samade tingimuste
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juures, on tariifi jargi voimalik maksusid arvu-
tada mitmet viisi, vbi, — et suurema liiklemis-
vaartusega veotoimingu eest vOetakse madala-
mat maksu, kui moéne teise sama liiki veotoi-
mingu eest, millel on vaiksem liiklemisvaéartus.

Paljudel juhtudel on nad tariifidesse, nii
Oelda, ,,kogemata® sisse sattunud, kusjuures
nende tekkimine vOib olla soodustatud ka kasu-
tatava tariifisisteemi puudulikkusest vdi niitte
otstarbekohasusest, kuid tihti olenevad nad ka
monesugustest, teatud maéaéral paratamatutest
asjaoludest, mis Uksteise vastu vOivad kéia, ja
mida koiki tuli tariifi kujundamisel arvestada.

Selle tottu on uUksikutel juhtudel raske ot-
sustada, kuivort on tegemist téeliku ,tariifi-
anomaaliaga“, pealegi, kus hinnangud tihti
suurel méaaral puhtsubjektiivsetest vaatepunk-
tidest olenevad.

Toome moéned naited siin kohal, millest esi-
mene on Saksa raudteede kaubaveo tariifist
voetud.

200 km kaugusel veetakse 2 vaikekiirise

saadetist:
1) 9000 kg kaupa tariifklassi D jargi.
400 A

kokku 9400 kg. Tariifimaaruste kohaselt arvu-
tatud veomaks on 139,76 Saksa marka.
2) 9000 kg kaupa tariifldassi D jargi.
500 A

kokku 9500 kg.
marka.

Seega osutub 2. saadetise kohta, milles ta-
riifklassi D jargi kaupa on sama palju, kuid
tariifklassi A jargi isegi 100 kg rohkem, kui
1. saadetises, veomaks (139,76— 137,30) 2,46
Saksa marka odavamaks, kui esimese saadetise
pealt, milline olukord kaubaomaniku seisuko-
hast ndib kill ebadiglasena vdi vahemalt aru-
saamatusena.

Toodud néhe 'oleneb sellest, et Saksa kauba-
veotariifi maaruste jargi tuleb mitmesse klassi
kuuluvatest kaupadest koosnevate vagunisaade-
tiste veomaks arvutada jargmiselt:

Kui saadetise uldkaal on

a) kuni 9400 kg — 5-ton. tariifimaksumaa-

rade jargi;

b) 9401— 14100 kg — 10-ton. tariifimaksu-

maarade jargi;

c) ule 14100 kg —

maarade jargi;
sealjuures b) ja c) juhul muidugi kaalualam-
maéari (10 ja 15 t) arvesse vottes.

Selline veomaksu arvutuse moodus on Sak-
sa raudteedel maksma pandud, et lihtsus-
tada raudteeametnikkude td6d: ei tarvitse
selliseid, mitmesse klassi kuuluvate kaupade ko-
gusaadetisi kaks korda Uletakseerida nagu meil
ja ka mujal, et leida kumb tariif on odavam.
Ulaltoodud liigitused saadetise iildkaalu jargi
on uldiselt enam-vdhem vastavad tariifklasside
vastastikustele suhetele ja nditena toodud

Veomaks on 137,30 Saksa

15-ton. tariifimaksu-

,»vastolud“ on v@imalikud ainult teatud tingi-
muste kokkusattumisel. Ka kédesolevas ndites
muutub vahekord, kui tuua vérdlusena: 9400 kg
kaupa A klassi jargi mdlemas saadetises ja
D klassi jargi esimeses saadetises 400 kg ning
teises 500 kg.

Teine nadide on Lé&ti reisijateveo tariifist:

Reisija sb6idupilet Zasulauks— Sigulda vahel
(Riia kaudu) maksab 1,90 latti, kuid soéidupi-
let Zasulauks—Riga 0,15 latti ja Riga— Sigulda
1,35 latti, kokku 1,50 latti, mis tdttu reisijal ei
ole kasulik osta otsepiletit, kuigi hariliku aru-
saamise jargi lugu peaks olema just vastupi-
dine, Selline vastolu kaesoleval juhul on tingi-
tud asjaolust, et Zasulauks— Sigulda pileti hind
arvutatakse udldtariifi jargi, kuna Zasulauks—
Riga ja Riga— Sigulda piletihinnad maaratak-
se lahisliikluse tariifi jargi, mis on marksa oda-
vam.

Ka meie reisijateveotariifis § 16 pkt. 3 si-
saldab samataoliste vastolude vdimalusi.

Arusaadav on, et selliseid kui ka muid vast-
olusid on vdimalik tariifidest kdrvaldada voi
vahemalt nende arvu vidhendada minimumini,
kuid nagu juba tdhendatud, v6ib nende olemas-
olu olla tingitud sellistest teguritest, mis raud-
teele endale eriti tdhtsad vdi selleks peetavad,
kuigi korvalisetele ja asjasse mitte suvenenud
isikuile see ndib vastuoksusena ja ka Ulekoh-
tuna.

Tariifides vOivad ette tulla muidugi ka sar-
nased néhted, millele pdhjust ei saa otsida ta-
riifipolitika saladustest ega ka erilistest tehni-
listest kaalutlustest, vaid mujalt. Kui meie
naaberriigi raudteede kaubaveotariif maarab
,vanarauale®“ 5-ton. saadetiste jaoks klassi 12
ja 10-ton. saadetiste jaoks klassi 18, siis tekib
sellise suure klasside vahe t6ttu olukord, et
150 km kaugusel on veomaks 5 tonni eest
43,00 1 ja 10 tonni eest 42,00 1 Selle tagajar-
jel osutub vanaraua kohta 5-ton. saadetiste ta-
riif tegelikult hoopis Ulearuseks. , Tariifiku-
rioosumiga“ on tegemist ka, kui nait, meil
~taimerasv® kuulub tariifklassidesse 7-8-9-10,
kuid ,kookosrasv“, — mis pole midagi enam
ega vdhem kui taimerasva liik — tariifklassi-
desse 6-7-S-9,

Sellised tariifides ettetulevad vastolud ja
vead raskendavad tariifide Oiget kasitamist,
tekitavad arusaamatusi ja valesti takseerimisi
ning vahendavad usaldust tariifi vastu. Sa-
muti annavad nad kaubaomanikkudele po&h-
just puuda kunstlikkude votete teel ille saada
Htariifikonksudest” ja leida teed madalama ta-
riifi kasutamiseks. Tariifide koostamisel tuleb
Uldse ikka silmas pidada seda asjaolu, et mitte
kullalt tdpsed ja otstarbekohased véljendused
tariifis vb6imaldavad tihti ka Kkuritarvitusi ja
pakuvad teenimata soodustusi juhtudel, kus see
tariifi koostaja asutise poolt mitte polnud ette
néhtud.

Et dra hoida soodustuste kasutamist juhtu-
del, kus see pole mitte digustatud v6i soovitav,
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selleks tulevad tariifi mé&arused ja tingimused
kujustada tihti paratamata selliselt, et see l&bi
raskendatakse tariifi kasitamine. Antud olu-
korraga arvestades, ei ole seega vOimalik ta-
riife luua ikka nii lihtsatena ja kitsendusteta,
kui seda vast ehk soovivad need, kellel tuleb ta-
riife késitada. Lihtsustatud korra juures oleks
kiallalt, kui nait. saatekirjas kirjutatakse kau-
banimetused: ,v6i“, ,06unad“, ,vaarmarjad“
juhul, mil on tegemist koorevdi ja varskete
dunte ning vaarmarjadega. Ainult vastasel
juhul tuleks siis kirjutada ,taimevdi“, ,kuiva-
tatud Gunad*, , kuivatatud vaarmarjad“. Kuid,
nagu juba tédhendatud, ei saa iga lihtsustust
labi viia veel ainult sel p8hjusel, et ta vaga soo-
vitav on tariifi kasitamise m@gttes, vaid mdddu-
andvaks on siin ka muud tehnilised kui ka Oi-
guslikud tegurid, mida raudtee ei saa arvesta-
mata jatta.

XL

Raudteetariifid, eriti kaubaveotariifid oma-
vad killalt tahtsust ka raudteekasustajate suh-
tes. Et vedude tingimused ja hinnad on tarii-
fides kindlaks méaaratud ja et need tingimused
tihti on keerukad ja koosnevad iksikasjalis—-
test eeldustest, mille téitmisest vbi olemasolust
oleneb veomaksu suurus, siis on see kaubaoma-
niku enda huvides, aegsasti tutvuda nende tin-
gimustega, mis vastava veotoimingu kohta
maksvad. Tariifi eeskirjade mittetundmine
vOi mittetaitmine vO@ib esile kutsuda védga eba-
soovitavaid tagajargi kaubaomaniku suhtes.
Vormilikult mitteotstarbekohase veoksandmise
puhul vO8ib saadetis kuuluda m6ne ko&rgema
liigi alla, mis labi veomaks- osutub maérksa, isegi
mitu korda, kdrgemaks, kui see vastavate ees-
kirjade silmaspidamisel oleks olnud.

Raudteede seaduse jargi langeb suurem osa
vastutust vormiliku kilje suhtes veolepingu
sOlmimisel ja saatekirja tditmisel kaubasaatja
peale. Raudteeametnikkudel on kull védhemalt
moraalne kohustus anda kaubaomanikkudele
tarvilikke selgitusi ja napunditeid, kuid et sel-
les suhtes mitte kdik nii vdga rahuldavas sei-
sukorras ei ole, selle kohta pakub naiteid kul-
lalt tegelik elu.

Sellise olukorra juures on raudteetariifide
tundmine eriti alalistele kaubasaatjatele ja
-saajatele hadavajalik. Erilise tédhtsuse omab
see seal, kus on tegemist paljude Uld- ja erita-
riifidega, mis on maksvad sise- vdi valisuhen-
dustes." Ladne-Euroopas toimub palju vedusid
speditsioonifirmade vahetalitusel, kellel on ta-
riifide alal asjatundjad ja vilunud ametnikud.
On tekkinud ka eriline elukutse ,tariféoride”
nime all, kes seisavad suuremate firmade ja
ettevotete teenistuses ja kelle llesandeks on
k8igi sise- kui ka vdlisriikide tariifide ja ees-
kirjade jalgimine ja tarvilikkude juhatuste
andmine vdi korraldamine vedude alal.

IImub ka eriajakirju, mis kasitavad raud-

teetariifiasjandust ja toovad teateid igasugus-
test muudatustest tariifide alal.

Tahelepanu vaarib rahvusvaheline ajakiri
»Allgemeiner Tarif-Anzeiger®, mis ilmub Vii-
nis Uks kord nadalas ja on méaaratud peamiselt
eraisikutest, -asutustest ja firmadest koosneva
lugejaskonna jaoks. See ajakiri, mis juba
1881. a. asutatud, toob Ulevaateid ja teateid
Austria, Ungari, Cehhoslovakkia, Saksa, Poola,
Rumeenia, Jugoslaavia, Sveitsi ja ka teiste Eu-
roopa riikide kaubaveotariifide kohta. Peale
selle sisaldab ta teateid ja andmeid laevasdidu,
tolliasjanduse, speditsiooniasjanduse, raudtee-
de valuuta Gmberarvamise kurside j. m. kohta.
Ei puudu ka artiklid veodiguse kui ka rahva-
majanduse alal.

Nimetatud ajakirjaga
»Rahvusvaheline tariifide miugikieskkoht*
Viinis, mis kirjastab peaaegu ko0igi Keskeu-
roopa riikide raudteede kaubaveotariife, neid
vastaval juhul tdlkides saksa keele. Ka algta-
riifide muudatuste ja tdienduste lehed antakse
nimetatud Kirjastuse poolt vélja. Lihemate
muudatuste tekst vdi sisu avaldatakse, nagu ni-
metatud, ,,Tarif-Anzeiger’is“. Sel kombel on
oma vO0i naaberriigi tariifidest huvitatud isiku-
tel vdimalus alati jalgida, millised tingimused
ja soodustused on kusagil maksvad.

lahedalt seotud on

XII.

Lopuks ka moni sbna raudteede tariifias—
janduse lahema tuleviku véljavaadetest.

On avaldatud arvamist, et on tagasitulema-
talt méddunud raudteetariifide ,klassiline aja-
jark®, kus raudteed, omades enam-vdahem mo-
nopolisti seisukoha vedude alal, vdisid enda
arandgemise jargi luua veotariife, mis ojid
vormilt uhtlased ja korrapérased ja mida ké&si-
tati igalpool ja kdikide suhtes Uhteviisi.

Autotranspordi arenemine ja sellest tekki-
nud &age vodistlus raudtee ja auto vahel on kut-
sunud esile uusi teg:ureid, mis ,sunnivad raud-
teid votma revideerimisele oma veotariifide po-
hialuseid kui ka tehnilisi tingimusi. Viimas-
tesse puutuvatest on tadhtsamad jargmised Kki-
simused :

Kuivért on vo@imalik ja otstarbekohane
kinni pidada vaartuseklasside tariifisisteemist
sellises olukorras, kus kérgematesse klassidesse
kuuluvate kaupade veod naitavad ules erilist
kalduvust &ra libiseda raudtee kéest?

Teiseks, kas ja millisel méaaral tuleb wveo-
maksumaarade kindlaksmaaramisel Kkasutada
differentsiaalstisteemi, mis annab lihikestel

kaugustel vordlemisi koérgemaid maksusid iga
kilomeetri kohta, kuna aga autovdistluse tera-
vus ennast tunda annab nimelt lihikestel veo-
kaugustel ?

Mélemad p6himotted on tariifide kujunda-
misel olulise téhtsusega, ja kuna nad tariifiteh-
nika alal olid seni oma kohast teatud saavuti-
sed ja kauaaegsete kogemuste ja tegelikkude
kaalutluste tulemused, siis téhendaks nendest
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loobumine tagasipd6drdumist raudteede tariiii—
asjanduse algajajarkude juurde.

Kuna nimetatud kisimused puudutasid ta-
riifide tehnilist kilge, on peale selle esile ker-
kinud veel Uks tédhtsam, juriidilise iseloomuga
kiisimus, mis adhvardab kdigutada raudteetarii—
fide tdhtsamaid pdhialuseid: avalikkus ja uhe-
sarnane késitus koigi suhtes.

Vorreldes autoliikluse kohta moddduandvaid
seadusi ja maarusi nende seaduse-eeskirjadega,
mis raudteede ekspluateerimist Kkorraldavad,
leiavad raudteed, et nad on surutud sarnastesse
kitsatesse raamidesse, mis neid teevad téiesti
voistlusvdimetuks. ,,Rohkem liikumisvabadust!*
on selleparast niaidd monel pool raudteede
hiuudsdna ja nbue ning selle all, peale muu,
mdoistetakse nimelt ka rohkem vabadust tariifi-
asja,nduse alal, milleks tuleks l6dvendada prae-
gu maksvaid kohustusi: esiteks — et raudtee-
tariifid peavad olema avalikult vélja kuuluta-
tud ja et véljaspool tariife ei v0i teha hinna-
alandusi ning soodustusi ja teiseks — et raud-
teed on kohustatiud késitama tariife kodikide
suhtes Uhte viisi.

Esimene korraldusvote selles suunas ongi
juba L&ine-Euroopas maksma pandud. Saari
territooriumi valitsusekomisjon, kes Versaillesi
rahulepingu pdhjal on volitatud teatud korras
tegema tarviliseks tunnustatud muudatusi vas-
tavates seadustes ja méaarustes, on Saari terri-

tooriumi raudteede kohta maksma pannud
9. augustist 1932. a. jargmise olulise ja
painduva muudatuse raudtee liiklemismaa-
rustikus:

8§ 6 (3) senine tekst: ,lgasugune hinna-
alandus vdi muu soodustus véljaspool tariife on
keelatud ja maksvusetu“ on tdiendatud jarg-
miste lausetega: ,,Siiski vOib raudtee, vdistluse
puhul teiste liiklemisvahenditega, sdlmida eri-
lisi kokkuleppeid. Peale selle on raudtee Oigus-
tatud tariifides valjakuulutatud, veolepinguks
moddduandvaid tingimusi, veohindu ja lisamak-
susid kasitama ainult eriliste, vdistlusest teiste
lilklemisvahenditega olenevate tingimuste tait-
misel ning nende eritingimuste mittetaitmisel
kalduda korvale tariifidest.”

Nende ,eritingimuste taitmise“ all tuleb
mdoista muidugi kaubaomaniku kohustust oma
vedusid teostada mitte teiste liiklemisvahendite
(peamiselt auto, aga ka laevalhendus), vaid
ainult raudtee kaudu. Kaubasaatjate ja -saa-
jate suhtes, kes seda kohustust enda peale ei
vota vOi ei tdida, raudtee on digustatud kasuta-
ma kdrgemaid veohindu, raskemaid veotingi-

B.

Kuni kéesoleva sajangu alguseni ehitati rei-
sivaguneid peamiselt puust ja ainult vaguni
alusraam ja rattad olid rauast. Eestkatt Pdh-

musi j. m,, kui maksvates tariifides on ette
nahtud.

Nii radikaalsete
eriti  selle maaruse viimases
ette ndhtud, ei ole seni veel teised raudteed
mitte julgenud avalikkuse ette astuda. Pealeqgi
on vaevalt loota, et mujal riigi valitsusevdimud
neid maksma panevad.

Norras on kill maksmas juba korraldus, et
kaubaveos kdigemadalamaid tariifklasse kési-
tatakse ainult nende kaubaomanikkude suhtes,
kes oma vedusid teatud kaugusel toimetavad
ainult raudtee kaudu.

Kesk-Euroopa Raudteevalitsuste Uhing, ku-
hu kuuluvad peale kdigi Saksa raudteede ka
Austria, Ungari, Sveitsi, Hollandi, Taani, Nor-
ra, Rootsi i. t. raudteed, on asunud seisukohale,
et Saksa liiklemismaarustiku EVO § 6 kui ka
teiste nimetatud riikide raudteeseaduste ja
-maéaruste samasisulised paragrahvid, mis kee-
lavad igasuguste hinnaalanduste ja soodustuste
tegemise véljaspool tariife, tuleksid tadiendada
jargmiselt: ,,Siiski v6ib raudtee, vdistluse pu-
hul teiste liiklemisvahenditega, s6lmida erilisi
kokkuleppeid, kusjuures raudtee peab koostama
selleks uldpdhimdtted, mis vajavad vastava
kdrgema asutise kinnitust ja peavad tariifides
vélja kuulutatama.”

Teisest kuljest tuleb aga kuuldavale héaali,
nimelt ka vastavate eriteadlaste poolt, kes
tdbendavad, et kéesolevat ,tariifikriisi“ ei saa
lahendada sel teel, et raudteed omandavad
taieliku tegevuse vabaduse tariifide késitamise
alal. See ainult halvendaks praegust olukorda
ja voistlus veoettevdtete vahel omandaks veel
teravama kuju. Ka raudteekasutajate seisu-
kohast ei ole soovitav mingi uuendus, mis. va-
hendaks voi I6dvendaks raudteede kohustust ta-
riifide avalikkuse kui ka UuUhe®igusliku kasita-
mise kohta kodikide suhtes. Lahendust tuleb
otsida hoopis vastupidises suunas. Kui auto-
liiklus arenes seni, ilma et Ukski seaduse-ees-
kiri oleks seda korraldanud v6i tema digusi ja
kohustusi kindlaks méé&ranud, siis on ometi Kin-
del, et ka sel alal tulevikus ei saa puuduma ots-
tarbekohane korraldus, mis lahendab suhted
auto ja raudtee vahel uldhuvide seisukohast.
Seaduste eeskirjad, mis viimasel ajal Uksikutes
riikides on autoliikluse kohta maksma pandud,
sisaldavad madarusi ka tariifikohustuse kohta,
kusjuures autotariifide kohta on maksvad sa-
mad pdhimoétted, mis raudteede tariifide suh-
tes: avalikkus ja Uhesarnane kasitamine kdigi
kohta.

kavaga, kui
lauses on

uuenduste

E.

ja—Ameerikas ja hiljem ka Saksamaal hakati
reisivaguneid ehitama puhtmetallist. Esimene
sarnane vagun, mis oli maaratud Kkiirrongi
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jaoks, pandi Preisi-Hesseni raudteel liikumi-
sesse 1912. a. Sellest ajast peale on puhtmetal-
list reisivaguneid rohkesti juurde ehitatud ja
rahvusvaheliste statistiliste andmete jargi on
neid vaguneid praegu tarvitusel;

Uhendriikides 27.000
Saksamaal................ 10.250

Prantsusmaal 3.000
Itaalias....ccccoeeeeennnn. 1.300

Kanadas........cooeeeennnn. 850
Jaapanis.....cccceeunnnn. 650
Inglismaal................ 600
Austraalias . 250
Egiptuses............... 170
Argentiinas 150
Hiinas  .oviiieeeens 100

Puhtmetallist. vagunite paremused nen-
de vagunite liikumise, ehituse ja korrashoiu
suhtes on jargmised:

1) Liikumise hé&daohutuse tdstmine, mis
oleneb ehitusmaterjali suuremast vastupidavu-
sest ja kindlusest ndit. rongibnnetuste puhul,
samuti ka suuremast tulekindlusest.

2) Vagunikere puust prussid on vd@imalik
asendada needitud vdi keevitatud raudsidetala-
dega, mis on enam vastupidavad ja seega ker-
gendavad vaguni korrashoidu.

3) Ehitusmaterjali pikem iga ja selletdttu
vahemad kulud vagunitepargi uuendamise alal.

4) Vodimalus ehitusmaterjalina kasutada
puu asemel terast, mis omab erilise tadhtsuse
neis maades, kus vagunite ehituseks tarvismi-
nevad puumaterjalid on vdhem kéattesaadavad
ja isegi tulevad véalismaalt sisse vedada.

5) .Suurem vd@imalus valmistada (ksikuid
konstruktsiooniosasid seeriatena, seega kasuta-
des massilise produktsiooni meetodeid, saavu-
tada valmistuskuludes kokkuhoidu.

Nende paremuste juures on aga puhtmetal-
list vagunite kasutamisel ka oma puudused:

1. MetaUvacjvvi kere vorefermade pdhimotte jargi (Itaalias).

1) Vaguni omakaalu suurenemine ja sellest
olenevad suuremad kulud rongi veo alal.

2) Raskused rooste vastu voitlemises.

3) Vaguni seinte suurem labilaskvus,
puutub temperatuuri kdikumistesse.

4) Suurem mira (murin) vagunis sdidu
ajal.

5) Teatud raskused vaguni sisseseade suhtes.

Mis puutub metallvaguni kaalusse, siis
Uksikutes riikides, kus sarnaseid vaguneid on
ehitatud, on nende kui ka puustvagunite kohta
kindlaks tehtud jargmised kaalud, arvates va-
guni pdrandapinna 1 m2 kohta (keskmiselt) :

mis

Reisivagunid

metallist puust metallist puust
minimaalae kaal maksimaalne kaal
Uhendriigid 850 800 1200 1000
Saksamaa 800 800 875 925
Prantsusemaa 750 700 800 750
Itaalia 775 700 775 700
Jaapan 650 - 950 -
Inglisemaa 700 650 800 750
Austraalia 675 800 675 800
Egiptus 872 890 872 890
Argentiina 700 650 750 700
Hiina 1000 700 1200 900
India 550 550 700 700
Hispaania 750 400 800 750
Hollandi 750 780 950 780
Poola 795 790 795 790
Sveitsi 750 750 800 750
Rumeenia . . . 750 760 800 760
TSehhoslovakkia . 770 730 770 730
Jugoslaavia 780 690 780 690
Et metallist vaguneid on ehitatud ainult

viimasel ajal ja et nad on varustatud selletbttu
kbigi moodsate sisseseadet,6(ga, siis tuleb neid
vOrrelda ainult raskemat taupi puust vaguni-
tega, mis sisseseade varustuse suhtes on enam-
vahem samavéarsed, kuid mitte va-
nemate, kerget tiilpi vagunitega. Se-
da tehes, selgub, et vahe kaalus osu-
tub isegi, nagu néait. Saksamaal, me-
tallvagunite kasuks; kuigi lugeda se-
da erandiks, siiski on ulaltoodud
vordlusest naha, et paljudel raudtee-
del on ehitatud metallvaguneid, mille
kaal on ainult 5% suurem viimasel
ajal ehitatud puust vagunite kaalust.
See vahe véheneb veelgi, kui haka-
takse kasutama kergemaid metalle,
nait. korgevaart.uslikku terast, alu-
miiniumisulatist j. t.

Rooste on metallvagunite kar-
detav vaenlane, kuid viimasel ajal on
selle vastu vbitlemiseks leitud mdju-
vaid vahendeid ja viise, millist pa-
rem on vase juurdesegamine raua ja
terasele. Kuidas sellekohased katsed
Ameerikas ja Euroopas on naidanud,
on terasel, mille juurde on lisatud
0,2—0,3% vaske, selle tottu Kkuni
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50% rohkem vastupidavust rooste vastu, kui
puhtal terasel. Uhendriikides kasutatakse ra-
huldavate tagajargedetga erilist kuiva vérvi-
mist kérge temperatuuri juures, kusjuures me-
tall on varem liivaga puhtaks kuduritud; ka
tselluloosilakki soovitatakse kui head kaitseva-
hendit rooste vastu.

Mis puutub metallvagunite seinte 1ab i-
laskvusse temperatuuri vahede
suhtes, siis on vbimalik seda hoida lubata-
vates piirides, kasutades seinte isoleerimiseks
korki, vilti kui ka vabu 6huvahesid. Siiski ka
viimasel juhul tulevad metallvagunite kittesis-
seseaded ehitada 30— 40% suurema soojendus-—
vBimega, kui puust vagunite juures, millega tu-
leb arvestada eriti neis maades, kus talvel vord-
lemisi vdga madal temperatuur.

Uuemate metallvagunite juures ei ole m i~
ra ja pO6rinat enam eriliselt margata, mis
tuleb sellest, et need vagunid on ehitatud mas-
siivsemad, tugevamad ja seintega, mis on mit-
mekordselt isoleeritud.

Metallvagunite sisemiku varustuse
suhtes ,on olemas seni kaks seisukohta: kas va-
gun tuleb jaotada puust vaheseintega kupeedeks
ehk jaoskondadeks ja kasutada sisseseade ehitu-
sel puud voi tuleb viimasest kui ehitusmaterja-
list taielikult loobuda metallvagunite juures.

Puu on meeldiv silmale kui ka kompimis-
meelele, peale selle on ta hea isolatsioonivdi-
me.ga ja takistab marguse tekkimist (higista-
mist) vélisseintel. Kuid sellejuures j)uu teatud
maaral rikub metallkonstruktsiooni kokkukdla
ja mis olulisem, rongidnnetuste puhul on puru-
nevad puutikid ja killud reisijaile eriliseks ha-
daohuks; viimane asjaolu seega suurel méaéaral
vahendab seda julgeolu, mille saavutamine ongi
metallvagunite' Uheks tdhtsamaks eesmargiks.
Arvestades publiku maitsega, kes on harjunud
puust sisustusega, on ka suurem osa metall-
vaguneid ehitatud puuvaheseintega ja -vooder-
dusega; moéned raudteed peavad isegi tarvili-
kuks varjata publiku eest seda, et on tegemist
metallist vaguniga, mis pdhjeneb sel asjaolul,
et esimestel sellistel vagunitel olid tdesti mdned
suured puudused, mis tegid neid ebapopulaar-
seiks publikule. Viimasel ajal on aga moned

2. Prantsuse Pdhja
raudteede reisivagun,
mis on ehitatud n.n.

torususteemi  jargi.

raudteevalitsused, ndit. Prantsusemaal, ule l&i-
nud puhtmetalli konstruktsiooni peale ja k&ik
jaoskondade seinad, uksed, pingid jne. ehita-
takse metallist. Selliste vagunite siseruum pa-
kub meeldivat muljet oma lihtsate kuid ilusate

kontuuride ja hoolikalt valjatootatud osade
tottu.

Metallvagunite ehitusekulud — va-
hemalt praegu veel — on suuremad kui puust
vagunitel. Et selliste vagunite ehitamine Eu-
roopas ei ole veel katsetamisajajargust vilja

joudnud ja alles plitakse leiutada ikka pare-

3. Vaguni vélisuks alumiiniumisulatisest
HAljax*.



maid tulemusi nende vagunite kon-
struktsiooni kui ka materjalide suh-
tes, siis loomulikult valitseb praegu
veel teatud selgusetus ehitusekplude
kohta. Et aga metallvagunite ' kor-
rashoiukulud on véiksemad, siis v0i-
vad nende ehitusekulud ka teatud
protsendi suuremad olla; ka suuren-
datud julgeolu, mida need vagunid
pakuvad, on vaartus, mis tasub ara
teatud ulekulu.

Ehitusmaterjalina ka-
sutatakse metallvagunite  juures
plekktahvleid, proofilrauda, malmva-
latisi, kergete metallide sulatisi ja
peamiselt terast. Painutatud ja pres-
situd pleki kasutamine kergendab ja
kiirendab ehitust, kuid selle valmis-
tamine n6uab hasti ettevalmistatud
toolisi ja kalleid masinaid. Malmi »
kasutatakse seinades vooderduse all.
Terasest valmistatakse peamiselt
need osad, mis peavad kannatama
vélja tbukeid ja 166kisid, nimelt vagu-
niotsad, samuti ka igasugused pdik- ja muud
prussid,'kui ka po6érdvankrite osad. Alumii-
niumiplekki kasutatakse hésti vaguni sisemise
vooderduse jaoks. Alumiiniumivalatisi, nait,
duralumiiniumi, tarvitatakse uste, konsoolide
kui ka muude vahemate osade valmistamisel.
Spetsiaalteraseliikisid kasutatakse, nende vord-
lemisi kdrgete hindade tottu, veel vdhe. On
kindel, et metallist vagunite omakaalu véhen-
damine on vdimalik sel teel, et kasutatakse kdi-
gi tdhtsamate ja kandvate osade valmistami-
seks eriterast vOimalikult laial maaral, kuna
sisemine vooderdus ja koOik sisseseaded tehakse
kergetest metallidest.

Uksikud konstruktsiooni osad iihendatakse
neetide abil vdi keevituse labi. Keevitusele tu-

U Metallvagun 'peale kokkupdrget 60 km-t. kiiruse juures.

leb anda eesdigus, sest vaguni vélis— ja sisesei-
nad saavad siis tdielikult siledad, on kergemi-
ni puhastada ja varvida ning omavad kenama
véalimuse, kui needidega Uhendamise puhul.

Konstruktsiooni poolest on metal-
list vagunid kaht liiki:

a) Tugev, iseseisev raam, millel asuh kerge
metallkere.  Sellised vagunid on tarvitusel
Ameerikas ja ka Euroopas ehitab neid Rahvus-
vaheline Magamisvagunite Selts. Toukeid peab
siin vastu vdotma ainutksi raam, mis selle tottu
peab olema eri®i tugev ja massiivne. Selle
konstruktsiooni puuduseks on tema suur kaal.

b) Raam ja vagunikere moodustavad (he
Uhise keha, ndnda et tduked kantakse Ulle ka va—
guniseintele. Selle konstruktsiooni paremus
seisab selles, et vdhema kaalu juures saadakse

J. Itaalia raudteede metallvagun peale rasket kokkupdrget 7. 1X. 1929.
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suurem vastupidavus. Niisugused vagunid on
lilkumas Prantsuse, Saksa, Hollandi, Inglise,
Itaalia j. m.. Euroopa raudteedel.

Eriliselt tugevad tulevad ehitada vaguni-
otste konstruktsioonid, mille ulesanne on vas-
tu votta tbuseldokisid ja edasi kanda Ulejaavale
vagunikehale.

1930. a. maikuus Madridis peetud Rahvus-
vaheline raudteekongress muuseas arutas ka
metallvagunite kisimust ja, ara kuulates osa-
votvate raudteede andmed ja teated selle kohta,
vOttis vastu jargmised otsused:

1) Kindluse ja julgeolu tdstmise seisuko-
hast on soovitav, et uued reisivagunid ehita-
taks puhtmetallist.

2) Metallvaguneid on vdimalik varustada
sarnase sisseseadega, mis rahuldab publiku
ndudeid mugavuse suhtes sama hasti vdi pa-
remgi, kui puust vagunite juures.

3) Et valtida vaguni suurt omakaalu, sel-

suhtes. Tuleb selgitada kisimusi, mis puutu-
vad seinte soojuse labilaskvusesse, pdrandate
katmise, kui ka sisemise vooderduse materja-
lisse, samuti varvimisesse ja roostekaitse va-
henditesse.

Juurdelisatud piltidel on toodud néaiteid me-
tallvaigunite ehitamise kui ka nende vastupida-
vuse kohta liikumises.

Joon. 1. on naidatud metallvaguni kere
konstruktsioon, mis on tarvitusel mitmel pool
Euroopa raudteedel (ndide on toodud Itaalia
raudteedelt). Selline vagun on ehitatud vore-
fermade podhimétte jargi. Uleval ja all on mé-
lemal kiljel sisse ehitatud tugevad talad, kuna
seinad nende vahel on moodustatud vore taoli-
selt. Tugevate katusekaarte ja aluspdiktalade
abil on mélemad vaguniseinad lhendatud Uks-
teisega ja moodustavad Uhe kindla terviku, mil-
lel on eriline vastupidavus nimelt otsa l66kide
suhtes.

6. Rongidnnetus Inglismaal, kus metallvagunid jaid taiesti terveks.

leks on soovitav, et vaguni suurendatud vastu-
pidavust ja kindlust pilltakse saavutada sellise
konstruktsiooni teel, mis osa sellest Ulesandest
lahendab vastava kere-ehituse kaudu. Selle p6-
himotte jargi ehitatud vaguni kaal on ainult
vahe suurem, kui puust kere ja sisseseadega va-
gunil.

4) Ehitades selliselt metallvaguneid, on vdi-
malik kasutada proofilrauda, painutatud ja
pressitud plekki, valatud terast ja taotavat
malmi. Sealjuures tuleb Uksikuid metallosi
valmistada suurel hulgal, seeriatena.

5) Konstruktsiooni Uksikute osade liitmine
vBib toimuda neetimise voi autogeenilise vOi ka
elektrikeevituse teel.

6) Vaguni sisustus v@idakse ehitada sama-
laadne, kui on puustvagunitel; vdidakse anda
ka teistsugune vialjandagemine, jattes plekk nah-
tavale, kuid vastavalt ilustades vaguni sisemisi
seinu.

7) Tuleb teha katseid, et leiutada paremaid
ehitusviise kui ka materjale metallvagunite

Joon. 2. on ndha Prantsuse P&hja raudteede
metallvagun, mis on ehitatud ,torusiusteemi*
jargi, s. 0. tema konstruktsioon sarnaneb toru
kujule, mis teatavasti on kdige vastupidavam
otsaldokidele. Neil vaguneil on meeldiv, kerge
ja elegantne valimus.

Kengete metallide kasutamise koht"i on too-
dud joon. 3. — vaguni valisuks ,Alpax” me-
tallist (alumiiniumisulatis).

Jargnevad 'llesvbtted toovad naiteid selle
kohta, kuidas metallist vagunid peavad vastu
kokkupdrgete ja teiste t0siste rongidnnetuste
puhul. Joon. 4. on naidatud vagun peale rongi
kokkupdrget 27. IX. 1926. Pariisi — Vahemere
raudteel. Rong, milles see vagun asus, soitis
onnetuse silmapilgul 60 km-tunnikiirusega,
kuid ometi ainult puhvrid kdverdusid ja puru-
nes otsmine sein vagunil, kuna ulejaav vaguni-
kere jai terveks ja reisijad jaid puutumata.

Samuti raske kokkupdrke tagajargi metall-
vaguni juures néaitab joon. 5. Itaalia raudtee-
delt (kokkup6rge veduriga Formia jaamas
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7. 1X. 1929.). Ka siin purunes ainult vaguni ots,
kuna peavahesein jai terveks. Et vagunirddul
sel silmapilgul kedagi ei viibinud, siis ka kées-
oleval juhul ei saanud keegi reisijaist kanna-
tada.

Ldpuks joon. 6, mis kujutab rongidnnetust
Inglismaal, naitab, kuidas metallist vagunid on

vastupidavad ka rongi rédbastelt mahamineku
puhul. Vagunid jaid terveks, kuid suure hoo ja
tduke tagajarjel nad paisati kiljeli. Vagunite
n.n. ,teleskoopimine®, s. o. Uheteise sisse jooks,
mis viga Oihukas ja inimohvritega seotud ning
puust vagunite juures rongidnnetustel 'harilik
nédhe, ei voi tulla ette metallvagunite juures.

vooniaa.

EESTI.

PIONEERPATALJONI 15 AASTAPAEV.

15. detsembril puhitses pioneerpataljon oma
15. aastapdeva. Sel puhul margime é&ra, et nimetatud
kaitsevdeosa tegevus ka meie raudteedega seotud on.
Nagu teada, anti Kaitse- ja Teedeministeeriumi vahe-
lise kokkuleppe alusel 1928. a. mai kuus Liiva—Véaéna

Pataljonis konstrueeritud luniesahk to6tamas.
Helgiheitja jaam.

SELETUS POLEVKIVI OLI KOHTA.
Ajalehtedes aeg-ajalt ilmuvate sénumite kohta,
milledes vdrreldakse pdlevkivi ja pblevkividli kutet

raudtee veduritel ja tehakse otsuseid viimase kahjuks
tunnustades Olikitet kallimaks pdlevkivi kittest, oleks
jargmiselt tédhendada Teedeministeeriumis leiduvate
andmete pohjal.

Kisimuse kaalutlemisel — kumb kutteaine, 6li voi
kivi kasulikum on, unustatakse arvesse vdtta téhtsam

asjaolu: uue kitteaine tarvitusele
vodtmisega tuleb Umberkorraldada
liikumine raudteel. Ekspluatatsiooni pa-

remuse mottes, annab &li, vedurite kitteainena, raud-
teele selleks laialdasi vdimalusi. Pdlevkivi kitte juu-

kitsarodpmelise liini teenimine ule pioneerpataljonile,
et vBimaldada pioneeirpataljoni sdduritele praktilist 6p-

pust raudteede alal, kusijuures kdik
kohused nii liikkumise ja jaamateenlstuse kui ka veo
ning tee ja lehituste korrashoiu alal tdidavad pioneer-
pataljoni sddurid Raudteevalitsuse uldisel jarelvalvel
ja vastutusel. Siin juures on toodud mdned pildid pa-
taljoni tegevusest.

_Raudtee remonttood Vaanas 1929, a.
Vaéna rong raudteekomjmnii teenijaskonnaga.

res oli veduri vahetus Tapal méddapaasemata. Oli ka-
suks olgu toodud veel jargmised asjaolud: raudteel va-
henevad kulukad ametveod; dlikiite téstab vedurite veo-
vbimet, mis eriti tahtis raskematel teeprofiilidel; voi-
maldab tdsta rongide kaalu ja kiirust, seega ronge tee-
nida vahema arvu veduritega (védheneb ved./lim arv);
kiirendada vedurite ja vagunite ringlust; véhenevad
kahe veduriga s6idud ja lisarongide arv, avaneb vdi-
malus kutteladude koondamiseks ja likvideerimiseks,
mis omakord m@ju avaldamata ei jata todde lihtsusta-
miseks Raudteevalitsuses; 06li annab suitsuta ja sade-
meteta pblemist. Tahendatud asjaolud ei lase end ar-
vudes tépselt véljendada, kuid nad ei jata oma mdju
avaldamata raudtee tegevuse peale, paremuse, mottes.
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tldse tuleb tdhendada, et &li, vedurite kitteainena, an-
nab Raudteevalitsusele laialdased v@imalused raudtee
tegevuse ratsionaliseerimiseks.

Vedurite kutteaineks 8li tarvitusele vdtmise ette-
vaatlikkude kalkulatsioonide aluseks oli vdetud 6li ja
kivi vahekorraks 1 : 3,90, mis pGhjenes pikemat aega
kestnud katsetele. Raudteevalitsuse aruanded néaitavad
jargmisi vahekordi laiar66pmelisel raudteel: 1929/30
— 1 :4,12,1930/31 — 1 : 4,20 ja 1931/32 — 1 : 4,21.
L&inud aastal proovisdidul osutus vahekord 1: U,08.
Viimase vahekorra juures ja 1931/32. a. eelarves ette-
nahtud 8li kvantumi tn. 10.928 juures oli raudteeva-
litsuse Uksikasjalise kalkulatsiooni alusel 8li kivist kal-
lim Kr. 261.751; kokkuhoidu saavutati aga O0olikutte
juures Kr. 268.528, seega vahe 08li kasuks Kr. 6.777,

Mis puutub 8li tarvitusele vdtmiseks Kitsarédpme-
lisel raudteel, eriti Tallinnas s6lmes tddtavate mandov-
ri vedurite juures, siis on see tingitud asjaolust, et
lahti saada k/r. raioonis linna tédnavatel mirgisest pd-
levkivi suitsust ja tulekahjude &rahoidmiseks Sadama
raioonis, kus suured metsamaterjalide laod ja &li paagid.

K/r. reisirongi vedurite juures on 08li tarvitusel
lihikest aega, veduri meeskonnad veel vaheste koge-
mustega, kuid siiski on saavutatud vahekorrad Kkuni
1:4.

OLIKUTTEGA VEDURID.

Kuna dlikittele Gleminek on jark-jarguliselt otsus-
tatud, siis on raudteevalitsus osa reisivedureid juba
Umber ehitanud dlikuttele, osa aga on Umberehitamisel.

Detsembrikuu 16pul oli raudteel 6likuttega vedu-
reid : Lo )
1. Laiar6opmelisel.
olikuttel Olikiuttele Umber-
tegemisel
seeria N 13 vedurit 3 vedurit
” A 5 vedurit —
” T 6 vedurit —
Kokku 21 vedurit 3 vedurit.
2. KitsarbGpmelisel.
olikuttel Olikuttele Umber-
tegemisel
seeria  SK 4 vedurit 1 vedur
” M 4 vedurit —
. Od — 1 vedur
Kokku 8 vedurit 2 vedurit.
Tuleval eelarve aastal on ette nahtud veel terve

rida vedureid umber ehitada olikuttele.

UUED KUTTENORMID.
1 dets. 1932. a. pandi
puude ja kuttenormid.
Pdlevkividliga koetavate veduritele on ette nahtud
jargimised normid iga 100 vedur-km peale:
1. Laiardopmelisel. 2. Kitsardopmelisel.
Vedur seer. A — 053 t Vedur seer. Sk — 0,49 t
, N—O053t
., T70,49 t
Pdlevkiviga kdetavate vedurite kiuttenormid on vas-

maksma uued sissekiitte-

2,0—2,6 tonni,
1,3 kuni 2,5 tonni iga 100 vedur-

tavalt vedurite seeriale laiar6opmelisel

kitsaroopmelisel —

km peale.
RAUDTEE PENSIONARID.

Kuna ametasutiste koosseisude véheitidamise ja
to0puuduse tagajarjel on vaga paljud tédta, siis on
teedeminister teinud korralduse, et jark-jargult las-
taks pensionile need raudteeteenijad, kes vanaduse
pensioni valja teeninud, eestkatt aga need, kellel kin-
nisvarad on ja kellel alaealisi lapsi ei ole.

Raudteelasi, kes teeninud Ulle 25 aasta, on 45, lle
30 a. — 65, ule 35 a. — 39, lle 40 a. — 27 ja lle 45 a.
— 6 isikut; kokku 183 isikut. Raudteetddlisi, kes tee-
ninud dle 25 a., on 5 ja Ule 30 a — 8 isikut; kokku
13 isikut.

LATI.
UuUS KAUBAJAAM RIIAS.

12. detsembril 1932. a. avati Riias uus kaubajaam
Riia-turu (Riga-Tirgus) nime all.

Uus kaubajaam asub Riia reisijaama lahedal ja
on moeldud peamiselt kaupade kohaletoimetamiseks
Riia uuele moodsale turule. Raudtee harud on asetatud
otse turu kaubamaja juurde, osa nendest lébistavad
isegi turuhalli. Turukaubad, mis sisemaalt tulevad,
antakse igal hommikul varakult turu haruteedele.

SAKSAMAA.
PASSAU PIIRIJAAM UMBER EHITATUD.

Passau peajaam, mis Uhtlasi ka téhtis saksa piiri-
jaam Viini, Budapesti ja Balkani riikide vahelisel
raudteeliiklemisel, on nildd suurejooneliselt Umber ehi-
tatud ja mitmeti uuendatud. Endine peasissekaik,
kust ainult Austriasse minevatele rongidele péaéasis ja
kdrvalkéik siserongidele on niiid Uhiseks suureks kas-
sade ruumiks muudetud. Uhel pool valgusavarat ja
igapidi mugavat ruumis asetseb esiteks kolm moodsat
raudteekassat ja siis Saksa Liiklemiskrediitpanga kaks
rahavahetus-kassat. Teisel pool ruumis asetsevad aja-
lehtede ja raamatute kiosk ning piletikassa Austria
Uhendusrongidele. Koik need uuendused ja hdlbustu-
sed, mis siin maitsekalt ja vajalikult labiviidud, soo-
dustavad loomulikult ka korrapérast reisiliiklemist.

UUS RAUDTEELIIN RHEINIMAAL.

Rheinimaa Baieri osas avati 6. novembril 1932. a.
uus  raudteeliin, mis 173 km ulatuses jook-
seb Eisenberg— Ekenbachi vahel. Uus tee luhendab

senist Kaiserslauterni ja Grinstadti vahelist 2— 3-tun-
nilist sdiduaega 1% tunni vdrra. Ta labistab ilusa-
maid Rheini maakohti, mis kindlasti meelitavad huvi-
reisijaid. Ule kolme oru ristlevad suurepirased sillad,
kust avaneb mdjus vaade uUmbrusele. Nii néiteks Sis-
tali sild Alsenborni ja Ramseni valiel on 200 m pikk
ja 37 m kdrge ning on Uldse kérgemaid sildu Umbru-
ses. Ramseni, Alsenborni ja Ekenbachi jaamad vdi-

»Mmald@®ad thuvitavaid matke ilusatesse kohtadesse, nagu

Eistali, Stumpferldi,
ja Frankensteini.
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