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Nr. 4. Mai 1922.
Lühike statistiline ülevaade Eesti vabariigi laiaroopaliste raud

teede tegevuse üle 1919—1921 aastatel.
(2. järg).

Võrdlevaid andmeid meie ja teiste riikide 
vedurite läbijooksu üle annab järgmine 
tabel (võtame näit. ainult vedavate vedurite läbijooksu):

„EESTI RAUDTEE“ e i  toh ik s puududa ü h e lg i ra u d tee la se l.

i
Riigi nimetus ja 
andmete aasta

! Tarvitusel 
olevate vedu

rite arv
Vedavate vedu

rite jooksu- 
kilomeetrid

Eesti 1919. a. . 1 38 870.902
„ 1920. „ . 65 1.684.853„ 1921. „ . 72 1.724.592Norra 1920. „ . 525 12 439.583Soome 1916. „ 543 19.087.000

Neist andmetest selgub, et meie riigi- 
raudtee vedurite töö kaunis intensiivne on, ega anna praegu Norra ehk Soome veduri 
töödele sugugi järele, vaatamata, et eks- 
ploatatsiooni alguses meil ainult 13 kõlbu
likku vedurit tarvitusel oli, nende arv 31. 
detsembriks 1920. a. künni 50-ni ulatas, 
millest 16 vedurit omakord sõjaväevõi
mude kasutada jäeti.

Toome siin vaatepildi ka reisijate veo üle:
V õrdlus re is ija te  v e o  ü le  E estis, N orras ja  Soomes^
(Eestis ainult laiaroopaliste teede reisijad arvesse võetud.)

Riigi nimetus ja R e I s i j a t e a r v R e i s u k i l o m e e t r i t e  a r v Keskm. reisu ulatus
andmete aasta I. kl. II. kl. III. kl. I. kl. II. kl. III. kl. I. kl. 11. kl. III. kl.

Eesti, 1919. a. . . __ 111.971 1.896.223 __ 8.630.512 139.765.282 __ 77,08 73,90
1920. ,  . . — 197.941 2.700.606 — 17.946 064 176.761.026 — 99,08 65,45

57,75,  1921. ,  . . — 128.249 2.918.566 — 11.447.141 155.470.282 — 105,37Norra, 1920. „ . . 6.247 791.420 30.617.735 1.769.695 90.868.692 712.421.222 283,3 114,8
81,31

23,3
Soome, 1916, ,  . . 
Põhja-Lääne raud

teel, Vene ajal, 
1898. a., arvesse 
võttes Baltiski

94.958 2.371.652 20.861.090 7.783.000 192.849.000 708.282.000 81,96 33,95

l i i n i ....................... 122.938 934.063 4.639.808 — 282.997.323 — — 52,7 —

Selles näeme 1921. a. tehtud reisukilo- 
meetrite arvu vähenemist, võrreldes eelmiste 
aastatega, kuid seda tuleks seletada mui
dugi k õ r g e m a  v e o t a r i i f i  m a k s m a 
p a n e k u g a  1920. a. j u u n i k u u s ,  kus
juures see kõrgendus liig silmatorkav näis 
olevat (tariif kõrgendati enam kui 3 kord

seks). Siiski võib reisijate arvu Eestis roh
keks pidada.1920. a., s. 0. enne tariifi kõrgendust, 
oli meie reisijate arv Norrast ja Soomest 
rohkem kui lOo/o suurem. Tariifi tõstmise 
tagajärjel tõusis keskmine sõidu kaugus 
2-ses klassis vahetpidamata, kuna 3-das



klassis see langes. Võrdlus-tabelist reisijate 
veo kohta võib näha ka, et Eesti vabariigi 
elanikkudel on vajadus pikemaid sõite teha 
kui Norra ja Soome elanikkudel, mis on 
sellega seletatav, et Eestis on 3 suuremat 
ja ligi 10 vähemat linna, raudteede üldine 
pikkus aga ulatab 666 kilom., tähendab, 
keskmine linnadevaheline kaugus ulatab 
üle 50 klm., kuna suurte linnade vahe isegi 
191 ja 210 klm. peale tõuseb.

Et Eesti raudteed enne Balti ja Pihkva— 
Riia raudtee osana olid, siis näitavad selle

teesse puutuvad reisijate veo arvud (selle
sama tabeli all osas) endise aja eksploatat- 
siooni, mis meile ka nüüd võrdluste tege
miseks teatud huvi pakuvad, kuna võrdlu
sed järelduse annavad, et Eesti raudteede 
eksploateerimisel praegusel ajal reisijate 
veo suhtes vähemalt endist oskust tarvi
tatakse.

Kena pildi annab meile tabel jaamavahe- 
liste reisijate arvu üle, millest näeme, et 
reisijate arv järk-järgult tõuseb.

V õrdlus m õ n ed e  ja a m a v a h ed e  re is ija te  liik u m ise  kohta  1920. ja  1921. a.
Missuguste jaa

made vahel
Sinna ja tagasi

V e e t u d  r e i s i j a t e  a r v  a a s t a  j o o k s u l
II, klassi vagunites

1920 a. 1921 a. 1921 a 
+  ;~o/o

III. klassi vagunites k k
1920 a. 1921 a. 1921 a. 1920 a. 1921 a. 1921 a.

E l a v u s
1920 a.l 1921 a.

Haapsalu— Taebla . 
Vasalemma—K eila . 
Pääsküla—Nõmme . 
Nõmme—J a llin n . . 
Tallinn—Ülem iste . 
Raasiku— Kehra . . 
Tapa—Lehtse . . . • 
Rakvere— Kadrina . 
Narva—Soldino . . 
Tapa—Tamsalu . . 
Tartu— Kärkna . , .
Tartu— N õ o ..............
Nõo— Elva . . . . .  
Valk— Sangaste. . . 
Valk— Karula. . . . 
Sõmerpalu—Võru . 
Võru— Hussar . , . 
Kosheljäha— Irboska 
Keila—Baltiski . . .

13.48318.48830.190 67.851 86.627 82.669 79.133 37.923 23.16547.65246.190 32.085 30.49222.653 7.449 7.089 2.7707712.750

9.39112.70731.19562.50262.32059.99657.52923.97013.07138.41736.67524.24523.89117.8445.3524.5802.7759892.344

—43,57 —45,49 
- h  3,23 — 8,15 —39,00 —37,79 —37,55 —56,12 —77,23 —24,04 —25,94 —32,34 —27,68 —26,95 —62,64 —54,78 -i- 0,19 -^22,04 —17,32

105.849230.709392.298768.024662.810607.393531.534342.593256.945367.892362.155378.965341.526187.618135.039108.95175.64319.17738.541

107.998217.417597.6041.202.360627.444565.439504.181281.110249.267341.250364.025372.317338.710169.542125.37799.29877.58222.98835.984

-I- 1,99| 
-  6,111  -J-34,45 —36,12
— 5,63j— 7,42
— 5,43 
—21,87— 3,08
— 7,81 -F 0,51
— 1,79
— 0,83 
— 10,66— 7,71
— 9,72 
+  2,37 -f  16,58
— 7,11

119.332249.197422.488 835.875 749.437 690.062 610.667 380.016 280.110 415.544 408.345 411.050 372.018 210.271142.488 116.04078.41319.94841.281

117.389230.124628.7991.264.862689.764625.435561.710305.080262.388379.667400.700396.562362.601187.386130.729103.87880.35723.97738.328

—  1,66 8,29 +32,81 ±33,92— 8,65 
-10,— 8,72 —24,46— 6,77— 9,45— 1,91— 3,65— 2,60 
- 12,21 — 8,99 —11,71 -i- 2,42 +  16,80 —87,70

2960
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2011681661479167
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10010610596493427
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10

Kõige suurem reisijate liikumine on Tal
linna—Nõmme vahel, mis suurenes viima
sel aastal tervelt 51°/o võrreldes 1920 aas
taga. Selle nähtuse põhjuseks peab nime
tama pealinna korterikriisi. Selsamal põh
jusel vähenes aga reisijate liikumise tung 
Haapsalusse, kus üüri ja toiduainete hin
nad märksa tõusid.

Teiste jaamade vahel on reisijate liiku

mine vähem elav; rohkem elumärki hakkab 
näitama nüiid ka Irboska liin, kuhu äri
mehed kokku kogunud, et piiri ääres mit
mesuguseid ärilisi või kaubanduslisi asju 
ajada.

Riigi laiaroopalistel raudteedel kaupade 
veoks tehtud tööde suurust võib järgmise 
aruande andmetega selgitada:

V õrdlus kauba v e o  koh ta  m e il ja  m u jal r iik id es.
Riigi nimetus ja 
andmete aasta

Suur-
kiirus

Väike-
kiirus Loomad Kokku tonni Tonn-

kilomeetrid
ühe tee- 
pikkuse 

klm. peale
Ühe

rongi
peale

Eesti 1919. a. . . 3.446 399.982 397.428 43 786.742 76.151 _
» 1920. ,  . . 9.422 683.742 49.411 693.539 86.251.065 144.474 194„ 1921. „ . . 6.176 958.542 19.907 972.662 141.616.350 212.637 250Norra 1920. „ . . 214.064 5.515.498 117.823 5.790.087 493.127.820 171.881 —

Soome 1916. „ . . 66.172 6.171.305 40.435 6.277.912 1.483.295.000 396.179 —
Põhja-Lääne 1898.a. 34,022 2.263.978 — 2.298.000 365.620.1541391.875 160

—  78 —



.Narva jaam.
IIMajanduslisest küljest vaadates on veo 
kasutamine Eestis intensiivsem kui Põhja- 
Lääne teede peal. Kuid peab siiski tähen
dama, et Norrat varjule jättes meil veelgi 
kauba vedu nii kõrgele pole tõusnud kui 
Soomes veetud kaupade tonnashi vahekord 
suure- ja väikse- kiirusega oli:

Eestis .

Norras . 
Soomes.
Venemaal

1919 a. 1:116.
1920 „ 1: 73.
1921
1920
1916
19181898

1:155, 
i :  26. 1: 93. 
1: 59. 
1: 67.

Eelmised andmed tarvitavad järgmist sele

tust: Eesti laiaroopalisel teel algas suur-kiiru- 
sega kauba veo talitus ainult 1919 ; aasta 
lõpul, sellepärast võiks ka 1920 a. tähen
datud vahekorda 1:73 normaalseks nime
tada. Kuid arvesse peab võtma, et 1920 a, 
juunikuul algas uue tariifi mõju, s. o.: 
väikse kiirusega vedu tõusis suure kiiruse 
arvel. Järjelikult, mitte 1:73, aga võib 
olla 1:60 ehk vähemgi tuleks vedude vahe
korra väljendajaks tunnustada. Sel juhtu
misel peaks resultaadid, vanade tariifide 
tegutsemisel. Soome ja Vene omadega 
ühemääralised olema. Suur-kiiruse tariifi 
kergendamine oli ebaloomulik, ning selle 
tagajärjeks oli suur-kiiruse vedude soovi» 
mata hävinemine.

Uus ajajärk raudteeasjanduses.
Rohkem kui ükskord on katseid tehtud 

üheroopaliste teede ehitamises, seejuures 
vagunid kas roobaste ehk köite külge ripu
tades, kuna viimased sammas-konstruktsioo- nide külge on kinnitud. Aga kõik need 
süsteemid paistsid olevat liig keerulised 
ja ebaedukad, sellepärast et oli vaja hoopis 
midagi te is t: anda ilma tugedeta mitteseis- 
vale vagunile omadus, et tema võiks seista 
hariliku ühe roopa peal, seejuures mitte

maha kukkudes ja tugesid tarvitades. Selle kohta, et üheroopaline tee on ainuke täie
line tee liikumiseks (täielisem temast on 
ainult taevakehade liikumine taevalaotuses
— täiesti ilma tugideta liikumine) — ei ole 
vaielusi, ja terve asi seisab selles, kudas 
hoida vagunid ümberkukkumise eest. Kaua 
aega ei läinud korda selles suhtes midagi 
ära teha ja sellepärast võeti Lääne-Euroopas, 
20 aastat tagasi, iseäralise huvi ja lootus
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tega vastu Brennani üheroopalise vaguni 
mudel. Inglane Louis Brennan tuli tõelikult 
tunnistada „giroskoopilise“ üheroopalise 
tee põhimõtte ülesleidjaks. Brennan mahu
tas vagunisse kiirelt ringikäiva vurri, — 
sarnase mänguvurrile, aga muidugi suu
rema, ja tema vagun — mudel võis seista 
traadi peal ilma maha kukkumata. Aga tegelik 
elluviimine üheroopalise rongi sissesead
mises ei olnud mitte nii lihtne, nagu jalg
ratta juures kolme ratta pealt kahe peale 
üleminekus. Brennanil tuli kokku põrgata 
suurte takistustega laagrite, mootorite, jahu- 
tajate jne. väljatöötamise juures ja tema 
suur vagun 40 inimese jaoks, mis kõige 
esiteks 1909. aastal nähtavaks sai ja 1912. 
aastal Inglis-Jaapani väljanäitusel Londonis 
kurseeris — ei saanud tegelikku elujõudu. 
Äriilm nõuab täiesti lõpule viidud aparaati, 
üksikasjaliselt väljatöötud, mis töötaks ilma 
mingisuguse takistuseta, aga Brennani vagun 
ei jõudnud seda kõike anda: giroskoopid 
läksid tihtipeale laagrite sees kuumaks ja 
nende püstloodi ajamine ei sündinud iga
kord mitte automaatliselt. Lühidalt öeldes, 
oli Brennani põhimõte õige, aga tema 
täideviimine ei seisnud mitte oma kõrgusel, 
ja Brennan, kes oma katsetega oli täiesti 
vaeseks jäänud, oli sunnitud edaspidise 
ehituse lõpetama.

Selsamal 1919. aastal demonstreeris August 
Scherl Berliinis oma vagunit, 6 inimese 
jaoks, mis käis ühe roopa peal. Scherl 
asutas oma süsteemi sellesama vurri põhi
mõtte peale, tehes ühtlasi Brennani meha- 
nismuse juba palju lihtsamaks. Aga kõiki 
takistusi kõrvaldada ei läinud ka ScherPil 
korda ja tema süsteem ei omandanud ka 
praktikalikku tähtsust.

Suure vaimustusega võeti aga Inglismaal 
vastu Vene ülesleidja P. P. Schilovsky tööd. 
1914:. aastal näitas ennast P. P. Schilovsky 
Londoni uulitsatel tema poolt giroskoopi- 
liselt ehitatud kaherattalisel automobiilil, 
sellega selgesti äranäidates tema süsteemi
lise giroskoobi lihtsust ja otstarbekohasust 
mitte ainult liikumiseks roopa peal, vaid ka 
liikumiseks mööda uulitsaid ja maanteid. 
Schilovsky edu oli aga lühikeseajaline selle- 
järast, et lõkkele löönud sõda pani üles- 
eidja tööd kauaks ajaks täiesti seisma.

Teadusline mehaanika selts „Giroskop“, 
mis koos seisis parematest Vene professo
ritest ja eriteadlastest—inseneeridest, P. P. 
Schilovskiga eesotsas, töötas välja 1920. a. 
giroskoopilise üheroopalise raudtee projekti 
Petrograad — G atshinaja 1921. aastaalgusel 
asuti projekti täideviimisele.

Kõik katsed tehti suures maastabis ja 
nad andsid täiesti rahuldavad tagajärjed. 
Pea-kasu Vene ülesleidja seisukorras oli 
see, et tema töötas kõige viimasena, aja 
järele, ja sellepärast oli temal võimalus 
kõrvaldada kõiki Brennani ja Scherli kon
struktsioonide puudusi. Nii näituseks vahetati ümber kõik prätsessiooni reguleerijad 
(vurri tonge) elektri ja pneumaatilised nõr- 
gajõulised mitte hästi juhitavad aparaadid 
lihtsate hammasratastega, mis reguleeritakse 
terve giroskopi kere raskusega selkorral 
kui vagun loomulisest seisukorrast kõrvale 
kaldub. Sellega oli võimalik kätte saada 
edukat ja tugevat seisukohta (stabilisatsiooni) 
ainult ühte vurri tarvitades, ja vagunit au
tomaatliselt õigeks ajada tee olukorra peale 
vaatamata. Ühes sellega näitasid lihtsad 
hammasrattad vaguni õigeks ajamise juures, 
et nad mitu korda tugevamad on kui kee
rulised abinõud Brennani ja Scherli süstee
mides. Esialgseks üheroopaliste raudteede 
piirita perspektiivide, kasude ja mõnususte 
selgituseks, niihästi ärilises kui ka sõjalises 
suhteis, mis enesega kaasa saab tooma eel- 
nimetud teede ehitamine, peab meeles pidama 
mõnda seisukorda, mis vastuvaidlematad 
igale raudteeasjanduse tundjale peavad olema, 
ja mis iseäranis tähtsad on praeguse üleilm
lise raske majanduslise seisukorra puhul, 
nimelt peab meeles pidama, et:

1) Süsteem, mis annaks kütteainete 
kokkuhoidmiseks 5 —10°/o, oleks riikide välja
minekuid miljonite viisi aastas vähendanud.

2) Süsteem, mis oleks roopaid ja liipreid 
poole võrra vähendanud pikkuse ja kaalu 
järele^ lubaks maad kahekordse raudtee 
võrguga varustada,

3) Süsteem, mis lubaks rongidel 25—30®/o 
kiiremini sõita kui praegu, ilma kütteainete 
suurendamiseta — suurendaks kolossaalselt 
veovõimalust, raudteede ökonoomiat ja 
kõrgendaks tähtsalt meie üldist majanduslist 
elu tempot.

4) Süsteem, mille juures oleks võimalik 
150—200 verstalist liikumise kiirust kätte 
saada, annaks rahvaste läbikäimises hin
damata teenuse. Sarnane kiirus on, hariliku 
raudtee ehitusviisi juures, tegelikult täide 
viimata, ja ainuke süsteem, mille juures 
võimalik on seda ülesannet täita—on tihe- 
roopaline raudtee.

5) Neile neljale hüüdsõnale ühineb veel 
viies — erikarakterline: ajakohased rongid 
võtavad tõusu 1—1,57» juures ja mitte milgil tingimisel üle 5o/o, Üheroopalised 
teed iseäralise kaksikrebordilise ratta ehitus
viisi juures, eelkatsete järele otsustades,
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võtavad tõusu 12,5®/o juures. Sellest järgneb 
mullatööde mitmekordne vähenemine mägis
tel maadel, võrreldes hariliku raudtee ehita
misega neilsamal mägistel maadel, ja kokkuhoidmise võimalus sadandes miljonites, mil
lega uusi teid võib ehitada.

6) Kuuendaks kasuks on odav sildade 
ehitamine üheroopalise tee jaoks.

Huvitav on võrrelda Petrograad—Gatshina 
üheroopalise tee andmeid Marienburg— 
Zossen (Berliini lähedal) 1921. aasta kiir- 
katsesõitude andmetega. Seal kurseeris 
harilise tüüpusline elektrivagun niisama

roopalised raudteed võimaldavad avada 
suured vaatepiirid raudtee ehituses mitte 
ainult kiiruse suurendamiseks ja eksploa- 
tatsiooni odavuses, vaid ka võimaluses suuri 
tõususid võtta. Suure tõusu kättesaamine 
võimaldab üheroopalise raudtee süsteemis 
(gripping device) põhimõtet tarvitada. Ei 
ole vajadust näidata, et suurte tõusude kätte
saamise teel raudteede ehituses suured 
kokkuhoidmised on. Peale tõsise kasu, rais 
odavahinnaline üheroopaline tee annab, 
peab veel teisi tähtsaid üheroopalise tee 
omadusi silmas pidama. Kasu, ainult kütte-

Petserl jaam.

suure mahutusega kui Petrograad—Gatshina 
liinilgi; kiiruse andmed olid ühesugused: 
150—200 versta tunnis.

Zosseni vaguni jaoks hoiatuseks, et vagun 
rööbastest välja ei kargaks ja liini tugeva
maks tegemiseks, ehitati tee neljaroopaline 
(kaheroopalise asemel harilikul teel ja ühe
roopalise asemel giroskoopilisel teel). Kuid 
vagun sai hirmsasti vintsutud ühest küljest 
teise, ja vaguni rataste telgede peal töötasid 
1000 hobusejõulised mootorid, Petrograad— 
Gatshina üheroopalisel liinil aga kõigest 
kõiki ainult 300 hobusejõulised. Raudtee 
ehituse väärtus ei seisa mitte vagunite koos
seisu hinnas, vaid peaasjalikult tee trassee- 
rimise kuludes, millest näha on, et tihe-

ainete kokkuhoidmises üheroopalisel teel, 
võib künni SÔ /o tõusta. Kütteainete kokku
hoidmine annab raudtee sissetulekutes ja 
väljaminekutes (budgettis) suured summad.

Nii näituseks põhjapoolse osa Orenburg— 
Tashkent raudtee projekteerimises, mille 
pikkus umbes tuhat versta, vähese liikumise 
uures (kõigest viis paari ronge 24 tunni 
ooksul) — on nafta kulu 3.200.000 puuda 

aastas. Siit võib näha, kui suure summa 
võib anda isegi mitte suur kokkuhoidmise 
protsent. Edasi, üheroopalise kasutamine 
teeb liini ehitamise palju odavamaks. Kui ehi
tatakse harilikku raudteed kerge tüübilistest 
rööbastest, mis 22,5 naela jooksev jalg 
kaalub, siis läheb versta peale umbes 4000
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puuda roopaid ja umbes 400 puuda roobaste 
kinnitamise materjaali. Üldiselt tarvitab üks 
verst sarnast raudteed 4400 puuda terast.

Ühe roopa väljaviskamise juures saame 
kokkuhoidmise suhtes 2200 puuda terast ühe 
versta pealt. See on kergetüübiliste roo
baste juures; nüüd aga minnakse igalpool 
enam raskema tüübiliste roobaste peale üle. 
Pool lühemate liiprite kasutamine annab 
ökonoomiat puu juures künni SÔ /o. Teatud 
kokkuhoidmise protsendi annab ka terve 
raudtee kitsendamine. Sildade raskuse suhtes 
on ettenäha suur ökonoomia künni 40%, — 
nii uskumata kui see ka näitab olema, on 
teatud juhtumistel võimalik ehitada üht 
lindi sarnast fermide konstruktsiooni.

Vagunite ehitus ja nende eksploateerimine 
on peaaegu ühesugused niihästi kaheroopa- 
lise kui ka üheroopalise süsteemide juures. 
Schilovsky giroskopid töötavad automaatli- 
selt, ja 7 — 10% surnud raskusest, mis 
nende juure antud, kompendeeruvad täiesti 
mootorite ja vaguni kerede raskuse vähene
misega. Iseäralise tähtsuse omandab küsi
mus üheroopalise raudtee tarvitusele võtmises sõjalisteks otstarbeteks, silmas pidades tema 
hõlpsat ehitust, kerget tõusude võtmist ja 
väheseid mullatöid. Kõik eeltoodud ühe- 
roopaliste raudteede omadused näitavad sel
gesti tema iseäralise kasu peale nende tüü- 
pusliste teede laialiselt käima panemise pu

hul, ja sellepärast tõuseb, loomulikult, küsi
mus, mispärast ei ole üheroopalised giros- 
koopilised raudteed siiamaale veel mitte tege
likus elus tarvitusele võetud. Seletus selle 
kohta on järgmine. Esiteks on see asi päris 
uus. Esimene üheroopaline raudtee vagun 
tehti inglase Brennani poolt ainult poolteist 
aastat enne 1914. aasta ilmasõda valmis ja 
üheroopalise raudtee põhimõtte tundjaid on 
terves ilmas väga vähe. Teiseks ei ole giros- 
kopide omaduste kohta, kahjuks, seltskonnas 
mingisuguseid teateid laiali laotud ja selle
pärast vaatab seltskond selle peale uskuma- 
talt ja ükskõikselt. Kellel, üheroopaliste 
raudtee tegelaste hulgast, ei ole juhust 
olnud järgmisi lapselikke küsimusi kuulda: 
aga kudas ennast päästa kui vurr järsku 
seisma jääb ? ehk, kudas rongi tagavaratee 
peale panna? Isegi inseneerid unustavad 
tihtipeale, et 100-puudaline käima aetud vurr 
käib umbes 7 tundi ainult püsivuse seaduse 
jõul, ja et kergete tugide ehitamine kas 
teede peale ehk vagunite külge — ei tarvita 
ei tea mis suurt ülesleidmise talenti. Vii
maks, peaasi: üksikud uurijad ja ülesleidjad, 
iseenesestki mõista,' ei võinud oma süstee
mide katseid täide viia suure kalliduse ja 
kulude tõttu, aga valitsused ei leidnud ene
ses suurt tahtmist, niisuguste radikaalsete 
katsete ja nii suurte väljaminekute peale 
minna. „Eesti Tehn. Seltsi Ajakiri«

Õiglus ja ausus . .
(Toimetusele saadetud kiri).

„Õiglus ja ausus on seltskondlise elu näitavad, et
põhi“ — selle lausega algab „Eesti Raud
tee“ 2-se n-ri juhtkiri ja et see küll tõeli
kult nii peaks olema, selle vastu vist keegi 
vaidlema ei saaks, kuid tegelik elu näitab 
meile, et neid häid vaimuomadusi õige 
vähe leidub. Üksiku inimese, kui ka terve 
rahva elutingimiste olukord on nii mitme
kesine ja keeruline, nii vastolus õigluse ja 
aususega, et viimaseid kättesaavutad^a senni 
asjata püüe on olnud. Õiglust ja ausust 
on oma ideaaliks võtnud rahwad, kes tuhan
ded aastad enne meid elanud, kuid seda 
maitsta pole keegi saanud — ta on ja jääb 
kättesaamatuks. Nii siis, ei või õiglust ja 
ausust raudteelaste keskel r o h k e m  nõuda, 
kui mujal, — m u u s  s e l t s k o n n a s ,  — sest 
et raudteelased ainult üks v ä i k e  o s a k e  
seltskonnas on; ka r a u d t e e l a s e d  pil
distavad sedasama seltskonda, neidsamu 
aateid, mis kogu rahvas,^ Elu kogemused

halbtuse poole kalduvaid 
isikuid on leida niihästi raudteelaste hulgas, 
kui ka mujal ja ei oleks põhjust raudtee- 
lastele etteheiteid teha, ei ka neilt nõuda, 
et nemad oma iseloomu ehk muude oma
dustega teistele kaaskodanikkudele eesku
juks oleks. Ei ole ju ka põhjust raudtee
laste peale varju heita, et nenrie peres 
m i t t e - õ i g l u s t  ehk m i t t e - a u s u s t  
rohkem oleks märgatud, kui mujal selts
konnas. Seda on igal pool palju rohkem, 
kui raudteel.Muidugi, see püüe olgu püüdeks ja 
jäägu ka selleks, kuid et teda eriti r a u d -  
t e e l a s t e l e  pähe tuupida, see oleks 
mõtteta ja asjata, asjata just praegusel 
silmapilgul, kus raudteelane eri-olukorras 
viibib, kus raudteelast keegi kui r a u d 
t e e l a s t  ei tunnusta, kus tema kohta 
maksvad pole need seadused ja korral
dused, rais teiste temasuguste kohta välja-
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antud, mida sellega seletada võidakse, et 
kui r a u d t e e l a s e l  midagi nõuda, siis 
neid riigiametnikkudeks ei peeta, kui 
ne i l t  midagit nõutakse, siis nad veel 
enam,  kui riigiametnikud.

Omas kirjutuses („E. R.“ nr. 2) tähendas 
autor, et raudteelased häbenevat raudtee 
vormiriiet kanda, kartes et sellega seltskonnas rennommee kaob.
See väide ei ole õige!
Vormiriiete mittekand
mise põhjused peitu
vad hoopis teises asjas, 
mida ka autor, — kes 
ise raudteelane on, — 
väga hästi oleks tead
ma pidanud. Et enne
malt raudteevormi hea
meele- ja uhkusega 
kanti, seda teab iga
üks, kuid siis olid 
elutingimised hoopis 
teised. Raudteelastel oli palk, millega läbi 
saadi; oli prii korter, 
küte, valgustus, varus
tus ja neid kõike jät
kus. Lastel oli prii 
kool, kooli juures prii 
ülespidamine, pere
konnal priisõidu pile
tid, arsti-abi — terves 
ulatuses j .n .e .

Kus on nüüd need?
Praegu saab raud

teelane keskmiselt 3—
4 tuhat marka kuus 
palka ja see on kõiki 
Jätkub sellest pere- 
konnagaüleelamiseks?
Jätkub sellest ihu- ja 
jalakatte muretsemi
seks? Võib olla selle 
palga saamise juures 
juttu vormiriiete muretsemisest?

Elukutseline raudteelane ei tunne iialgi 
häbi raudtee vormiriiete kandmisest, ta 
t a h a k s  seda, püüaks, et tema väljanäge
mine rohkem raudteelasele kohasem ja vas
tavam oleks, teades, et tema riietekandmises 
pildistub ka raudtee uhkus, kelle teenija ta 
on. Pildistub ka see „rennomee“ — millest 
autor kirjeldab — eriti r a u d t e e l e .

Selle asemel, et raudteelasel võimalus 
oleks omale vormiriiet muretseda, peab ta 
praegustel palgatingimistel oma pead murd

ma, kuis ta vanu kaltse osta saab, et nen
dega oma endistele riietele (ka mitte vor- 
miriietele) lappisid peale ajada, et ta kaetud 
oleks”; perekonna riietest ei või juttugi olla.

Perekond muretsegu omale ihukatet ise.
Vaadaku asjast huvitatud isikud raudtee

lase elutingimisi liinil ja võrrelgu siis neid 
endistega. Korterid on lagunemas, puhasta-

Valga jaama veemäja peale enamlaste lahkumist (1. veebr. 1919. a.).
mata,vastased tervishoiu nõuetele, kuna nende 
eest aga ka üüri maksta tuleb. Ka sauna 
kütteks ei anta puid (neid puudub isegi 
ametruumide kütteks), tuleb mustuses ja 
külmades ruumides töötada. Vabal ajal peab 
raudteelane oma seljal hagu metsast ja risu 
korjama (on sunnitud muidugi neid varas
tama, kus see võimalik) et mitte külmas 
olla. (Õiglus, ausus !..) Paljude raudteelaste 
perekonnaliikmed on liinijaamades juhus- 
listel päevatöödel, laovad puid, tühjendavad
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vagunid, et sellega mõnda penni kõrvalt 
teenida; saab sellest aga ülemus teada, 
siis on töötav perekonnaliige perekonna 
abirahast, priiarstiabi- ja priipileti saamise 
õigustest lahti (see on ju seaduslik nõue), 
kuna endisel ajal keegi selle peale rõhku 
ei pannud, kas perekonnaliige mujal teenis
tust ehk sissetulekuid sai; ka polnud neid 
kõrvalteenistusi tarviski.

Teenijate koosseis on liinijaamades vii
mase võimaluseni vähendatud, töö kohta 
aga ei või ütelda, et seda nüüd igalpool 
vähem on, kui endisel ajal. On isegi kee
rulisemaks läinud mõnesuguste teatelehtede 
ja aruannete kokkuseadmine. Liikumine 
pealiinidel on veel suuremgi kui ennemalt. 
Peremehi — pool rohkem kui enne. 
Nüüd juba teevad noomitusi ja märkusi 
jaamades ka riigikontrolli esitajad, teised 
osakonnad j. n. e., segades asjadesse, mis 
sugugi nende võimupiirkonda ei kuulu, 
nagu nõudmine punaste mütside kandmise 
kohta riigikontrolli poolt, mille kohta hiljuti 
keegi riigikontrolli esitaja heaks arvas jaa- 
mast-jaama sõites aktisid kokku seadida. Kes 
kuulis seesugust imet endisel ajal 1

Puudutades autori väidet selle kohta, 
et meil ikkagi veneaegseid määrusi taga 
aetakse, peab seda kahjatsema ja tõendama, 
et see küll õige on, millest väike näitus.

Seaduse järgi oli raudteelasel — ja on 
veel praegugi — õigus teatava aja jooksul 
kindlaksmääratud puhkeaega kasutada, kuid 
kui raudteelane seda nõutama läks, siis 
sai ta vastuse, et enne kui temale seda 
lubatakse, peab ta puhkeaja nõudmise põh
just teatama. Muidugi, et puhkusest mitte 
ilma jääda, oli ta sunnitud põhjuseid lihtsalt 
väljamõtlema: matma oma elus olevaid 
isa, ema, vendi j. n. e., pidama mitu 
kord varrusid, pulmi ja kihluseid neis pere

kondades, missuguseid maa peal polnudki ja 
seda viisi tuleb nüüd ka meie ajal jälgida, 
et oma Õigusi silmaspidada I On see 
õ i g l u s  j a  a u s u s ,  rais seltskondlise elu 
põhi peavad olema? Vist mitte. Kas ei 
ole see nende endiste, iganenud viiside 
järelahvimine, kus õiglust ja ausust vähem 
tunti. Sellest aga ei näi meil veel mööda pääsevat.

Kas on meil mõeldud midagi, mis raud
teelase meeleolu tõstmiseks kaasa aitaks, 
tema moraali tõstaks? Mitte midagi! 
Raudteelase õigusi on see v a b a  k o r d  
ainult kitsendanud. Mitmed endised õigused, 
mis raudteelastele nende raske ja vastutusrikka teenistuse juures nagu kibeda elu 
kaunistuseks olid, oh ära võetud, ilma et neid 
millegi uuemaga oleks täidetud. Kahe 
aasta vältusel olid raudteelased priisõidu 
õigustest hoopis ära võõrutatud, kuna lõpuks 
pika puiklemise järele heaks arvati neid 
piletid nüüd kitsendatud piirides välja anda. 
Ennemalt saivad jaamaülemad ja muud 
vanemad agendid priisõidu II klassi vagu
nis, nüüd on selle asemele nendele III klass 
antud, kuna teised ametnikud muudes 
riigiasutustes, kes sugugi kõrgemal amet- 
astmel ei ole, ikkagi seda endist õigust 
kasutavad. Millega tuleks seletada seda 
nende eesõigust?

Ehk arvatakse, et raudteeametnikud, 
kelledel aineline jõud puudub korralik
kude riiete muretsemiseks, ei ole sündsad 
või kõlbulised teiste korralikkude reisijatega 
ühte vagunisse paigutamiseks?

Nii siis, raudteelastel jäeb raulje, et 
ausus ja õiglus ainult siis võimalik on, 
kui see igatepidi ülesnäitav on.

Ausus ja õiglus nõuab ka ausat ja õig
last tasu, rais raudteelastel tänini kahjuks 
puudub. Inna.

Must naine.
Jutustus Ameerikast. (Tõlkinud A. S.)

Ühel minu teekonnal, Chikago’s t—New- 
Jork’i leidsin hommikul ülesse ärgates, et 
rong seisma jäänud. Jutustati, et ta juba 
üle 172 tunni paigal seisnud. Ennast riie
tades, läksin vagunist välja ja leidsin, et 
asusime kesk lagendikku, väikeses jaamas.

Pärast kehakinnitust restoraanvagunis 
läksin jaamaesisele jalutama.

Veduri peal istus vedurijuht üksinda ja 
ootas. Veduri juures peatudes küsisin ma 
vedurijuhilt ühte-teist veduri kohta.

Kui ma temale sigarit pakkusin, võttis 
ta selle tänades vastu ja palus mind oma 
juure veduri peale astuda.Vedurijuht, ilus, suur raees, aastat 40 vana, 
seletas mulle, kuidas ja mis otstarbeks igat ve
duri üksikut jagu tarvitatakse. Kõik osad, mis 
puhastamisest hiilgama võivad rainna, sära
sid kui päike; on ju vedurijuhid uhked oraa 
hiilgavate vedurite peale, sarnaselt perenais
tele, kui need oma võõrastele maitserik
kalt sisseseatud tubasid näidata võivad.
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„Mis ilustus see siin o n ?“ küsisin mina, 
näidates ühe asja peale, mis putuka moodi 
välja nägi ja kullase raami sisse kinnitatud, 
seina peal rippus. Vedurijuht naeratas 
„See on vähem ilustus, kyi mälestus“, 
ütles tema. „mina riputasin selle sellepärast 
siia, sest see päästis omal ajal minu ja 
minuga ühes 250 inimese elu“.

„Kuidas võis putukas inimeste elu päästa?“ imestasin mina.
„Mina võin seda Teile jutustada. Meil 

on äraminekuni veel palju aega“.

jõgedena juba õhtust saadik. Kui ma ve
duri juure tulin, hulus tuul hirmsasti.

Jimiga veduri peal rongi juure sõites, 
ütles Jim : „Meil on täna õnnetu sõit.
Frank; ma sooviksin, et meie juba õnnelikult J —s oleksime“.

Ma naeratasin ja küsisin: „Mis sind
tänasel ööl nii araks on teinud?“

„Ma aiman, et täna midagi juhtub“, vastas tema.
Tõtt ütelda, ka mina tundsin eneses mingisugust argtust.

Liivarong kltsaroopalisel teel.

Ma võtsin aset puuduva kütja istmele ja 
olin kuulamiseks valmis.

— „See juhtus mitte väga ammu“, alus
tas vedurijuht, „ainult üks aasta tagasi, 
kevadel. Sõitsin tol korral samal teel, kus praegu, samal —- minu kallil veduril nr. 499. 
Kütjaks oli mul seesama, kes mul praegu 
on, — Jim Moode. Jim on tubli poiss, 
ainult usub kangesti igasuguseid vaimusid, 
unenägusid ja ilmutusi. Ennem naersin 
tema juttude üle, aga nüüd ei või enam 
naljaga vastata tema arvamiste peale, — 
pärast seda, kui ise musta naist nägin.

Mul tuli öösel, kella 1 paiku M ~ st 
välja sõita, et kell 6 hom J—se jõuda. 
Sel ööl möllas hirmus torm, ja vihma valas

Rong, mille meie pidime võtma, seisis 
koos üksnes reisuvagunitest. Ma läksin 
närvilikuks mõteldes, et varsti minu hoole 
ja vastutuse all mitmed sajad inimesed saavad olema.

Pärast naersin enese ja oma argtuse üle. 
Vedur ühendati rongiga. Isiklikult vaatasin 
järele, kõik oli õieti ja korras. Rong oli 
väljasõiduks valmis. Kõlas signaal, ja meie 
liikusime tormi sisse. Pimedus oli kirjel
damatu, ainult veduri ees asuvad laternad 
viskasid ette teele heledat elektrivalgust. 
Jim töötas usinasti ja hoidis auru kõige
kõrgemas rõhuvuses ; meie tormasime edasi 
kui fuuriad.

Ühes jaamas, kus veevõtmiseks peatusime,
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vaatasin hoolega järele, kas kõik korras on, 
kuna Jim laternatetegevust proovis. Kõik 
oli paremas korras ja meie sõitsime edasi.

Pimedus läks, kuidas võib, pilkasemaks. 
Vihma sadas ikka veel ojadena. Korraga 
nägin ma läbi vihma ja ;udu eneste ees 
3ikka musta mantlisse mässitud naisterahva 
£uju, mis nagu lennates ^edasi liugles. Ta 

viskas kätega ette- ja tahapoole ning kadus 
varsti ära.

Jäin imestusest päris tummaks ja unus
tasin Jimile, kes ahju juures tegev oli, iga
suguse juhatusandmise. Ta vaatas korraga

Seal roobaste vahel näitas ennast jällegi 
suur must naine, nagu ennegi, — kord 
rahulikult rongi ees liugledes, kord metsi
kus tantsus.„Frank“, kogeles Jim raskusega, ärge 
minge silla peale! Taeva pärast, ärge tehke 
seda! Ärge minge ennem, kui Teie ei tea, 
et kõik korras on!“

Mina ei võinud ka mõttele, et rong 
kinni pidada tuleb, vastu panna: ühe
liigutusega sulgusin auru ja lasin pidurid 
peale. Kui peatama jäime, võisin selgesti 
kuulda veemtihinat, mis tuli meie ees asu-

Tallinna sadama elevaator.

tagasi ja nüüdis: „Frank, mis on? Teie 
näete välja, nagu oleksite praegu tontisid näinud“.

Ma ei vastanud midagi. Mu mõtted olid 
tegevuses imeliku kujuga, mis näinud olin.

Olime juba Rock Greek’i lähedal, kus 
kõrge sild üle sügava jõe viib.

Ma läksin veel närvilikumaks, kui olin.
Sõitsime ruttu, ja juba libisesid meist 

Rock Greek’i jaama signaalid mööda; meie 
olime veel ühe penikoorma sillast kaugel. 
Jaamast möödudes, karjatas korraga Jim. 
Ma vaatasin tema poole ja nägin teda 
hirmu pärast värisevat. Ta näitas käega 
ette pimedusesse, ja kui ma sinna vaatasin, 
valdas mind ennast määratu hirm.

vast Rock Greekist. Kui veduri pealt maha 
ronisin, tuli_^konduktor vastu.

Mis on? mis on?“ küsis tema. Ma 
sattusin segadusesse. Musta naist enam 
näha ei olnud. Ka ei võinud meie pime
duse pärast kaugemale, kui ühe künni 
kahe meetri kaugusele roobaste vahele 
seletada. Mina , midagi ei näinud, aga 
ütlesin: „Ma ei tea, mis on, aga mulle
näis, et nägin veduri ees mingisugust musta 
inimese kuju, mis kätevehklemisega peata
miseks märki andis.“ Kondukror naeratas 
imestades: '^„Nägite wist vaimusid. Frank! 
Vaevalt võib seda uskuda. Aga meie oleme 
ju jõe ligidal, võime enne seda järel vaadata.“
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Võtsime laternad ja hakkasime edasi minema. Jim pidi veduri järel valvama. 
Aga vaevalt saime mõned sajad sammud 
teha, kui hirmu pärast kivinedes seisma 
jäime.

Meie ees aigutas kuristik-neel, kus jõgi, 
mis suurest kevadisest vihmast mitmekord
seks paisunud, hirmuäratavalt kohises.

Kui ma ümber pöörasin, nägin jäl
legi seda musta naist, kes veduri ees 
metsikus tantsus keerles. Konduktor vaatas 
esiti kadunud silla asemele tekkinud kuris
tikku, pärast minu poole ja silmas ka veduri 
ees vehklevaid varjusid.

„Kas Teie seda nägite, kui rongi seisma 
panite?“

„Jah“.
„Mitte muu, kui õnn oli see, mis meid 

täna öösel päästis.“
Raskete tundmustega hinges, läksime 

kiiresti rongi peale tagasi. Paljud sõitjad 
tulid meile vastu. Nende hulgas oli üks 
18-aastane noormes Chikago’st, kelle mõtted 
kiiremini töötasid, kui mei). Kui tema

musta naist nägi, läks ta veduri juure ja 
vaatas selle laternatesse. „Siin on meie 
must naine,“ hüüdis Chikago noormees. Ja tõesti oli seal sama putukas, keda Teie 
siin klaasi all näete. Kui ma laterna 
avasin, lendas ta vastu reflektori.

Siin on see terwe lugu, mu härra. — Kui 
putukas laternas tule ees lendas, viskas 
see teele varjusid, mis kätega vehkleva naise 
sarnased. Mina ei tea, kuidas tema sinna 
sisse sattus, aga arvatavasti siis, kui Jim 
veevõttejaamas laternaid järel waatas. Olgu 
asi, kuidas oli, aga tema päästis sellega 
meie elu, kui mind oma musta naisega 
hirmutas.Jah, niisugune on põhjus, raiks väike 
putukas siin klaasi all seisab. Nüüd on ta 
raul raeeletuletuseks, et raeie kord selle 
putuka läbi surmast päästetud saime.

Teie, võib olla nimetate seda juhtumiseks, 
aga mina usun, et see oli saatusest läkitatud.

„Kõik on korras,“ hüüdis konduktor, 
paber käes telegraafijaamast välja tulles.

Jim, kütja, tuli veduri peale, ja raina 
läksin oma vagunisse.

Seadlused ja korraldused raudteel.
Vabariigi Valitsuse poolt 14. sept. 1921 a. kinnitatud ja 30. nov. s. a. osalt muudetud reisijate veo-tariifi järgi „R. T.“ 84/85 ja 110.XC l o l J c l L C  V i l i l  J d l g l  * O ^ / O U  j dSeadlused Ja määrused reisijate, bagashi ja kaubaveo kohta 

Eesti riigi- ja eraraudteedel
(3: järg).

D. BAGASHI VEDU.
B agashi n im etu sed . Raudteedel veetav bagash jaguneb oma nimetuste järgi kolme liiki: a) reisu bagashiks, b) käsibagasbiks ja d) bagash-kaubaks.R eisubagash . Reisubagashi nimetuse alla kuuluvad reisija asjad, mis pakitud on reisusum- madanidesse, käsikottidesse, reisukohvritesse, kottidesse, väikestesse kastidesse, käsitööriistad, lapse- vanla-id, jalgrattad, suusad (seotud otsadega) ja üleüldse kõik niisugused asjad, mis reisijatele kohe pärast rongilt mahatulekut tarvis minna võivad.Reisubagash antakse veole reisupiletite ettenäitamisel ja veetakse bagashi vagunis, sellesama rongiga, missugusega reisija ise sõidab.K äsibagash . Käsibagashiks nimetakse reisijate asjad, nagu: reisusummadanid, kübarakarbid, korvid, kastid ehk kotid kuivade asjadega, ka puuri- linnud väikestes puurides j. n. e., missuguseid asju reisijatele lubatud on enestega ühes reisuvaguni- tesse maksuta kaasa võtta, neid kergeste istepinkide alla ehk ülemistele vaguniriiulitele ära mahutades, tingimisega, et sellega kaasreisijaid mitte tülitada, kusjuures käsibagashi üksikute kohtade üldpikkus ei tohi ulatada üle 71 cm., nende laius ehk kõrgus — mitte üle 54 cm.B agash-kaup. Bagash-kauba nimetuse alla kuuluvad kõiksugused bagashi-saadetused, mis veole

antakse bagashina, ilma reisupiletite ettenäitamiseta, reisu- ehk segarongidega ärasaatmiseks.Bagash-kauba saadetused võivad ka nimelised olla.R eisubagash i ja  b aga lh -k au b a  veohlnnad .Reisubagashi ja bagash-kauba eest võetakse maksu:a) Kaalu järgi veetavate bagashi-saadetuste eest — 10 penni iga 5 klg. ja veo-kilomeetri pealt; 4 jb) Koerte, kasside ja sissepakkimata üheistme- liste jalgrataste iga ülisuse eest — 40 penni kilomeetri pealt;d) Kaheistmeliste jalgrataste eest — 60 penni kilomeetri pealt;e) Kolmeistmeliste jalgrataste eest 80 penni kilomeetri pealt;g) Mootorjalgrataste eest — nende raskuse järgi ; niisama ka koerte, kasside ja lindude eest, kui need hoiu abinõudes on (p. a põhjal);h) Ajalehtede ja ajakirjade veo eest — üks penn iga kilogrammi ja kilomeetri pealt, kusjuures üldine veoraha ei või olla iga saadetuse pealt mitte alla ühe marga.
B agashi veeh in d ad e  vä ljaarvam in e. Bagashi veohinna väljaarvamisel loetakse iga poolik 5 kilogrammi terveks 5 kilogrammi (välja arvatud p. „h“ tähendatud saadetused) ja poolik kilomeeter terveks kilomeetriks. Veohinna lõpusummad võe
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takse täiendatult ühe marga ehk 50 pennini. Veoraha väljaarvamisel loetakse veo kaugus alla 7 kilomeetri — 7 kilomeetri eest. Üldine veoraha summa (väljaarvatud p. „h“ tähendatud saadetustel) ei või olla ühe saadetuse pealt alla 4 marga.B agash i p ak k im ise v iis. Bagash peab olema hoolega pakitud; kastid, korvid ja summadanid peavad lukustatud, ehk tugeva nööriga kinni seotud olema ; kõik vanad aadressid peavad saama bagashi- kohtadelt ära puhastatud.Bagashi, mis puudulikult pakitud, nii et ta selle tagajärjel kaduma ehk riklii võiks minna, ei võeta vastu enne kui ta nõutavalt parandatud. Leitakse aga ka puudulikult pakitud bagashi võimalikuks ära saata, ilma, et otsekohest bagashi kadumist ehk rikkiminekut karta oleks, siis tehakse bagashi kviitungis vastav märkus reisija allkirjaga, kus tähendatud, missuguses seisukorras bagash vastu võetud.V eo tin g im ised . Raudteedel veetavad koerad ja kassid peavad nende omanikkude poolt varustatud olema kaelarihmade ja suukorvide ehk päit- setega. Koeri ja kasse võib reisija omaga ühes ka reisuvagunisse kaasa võtta, kui teised kaasreisijad selle vastu ei protesteeri; kui aga keegi nõudmist avaldab, et koerad ehk kassid peaksid reisu- vagunitest bagashi vagunisse üle viidama, tuleb seda nõudmist täita esimeses rongi seisujaamas, kus seda seisuaeg lubab.Jalgrataste veole andmisel peavad reisijad Jalgrataste külge seotud ehk kergelt külge kinnitatud asjad nagu laternad, õhupumbad, kotid j. n. e. äi’a wõtma.Reisijate vagunisse on keelatud kaasa võtta; pudelid igasuguste vedelikkudega, peale söögiainete ja alkoholita joogiainete, laetud laskeriiste, igasuguseid tulekardetavaid asju Ja lõhkeaineid.Reisubagashina ehk bagash-kaubana on keelatud vedada lõhkeaineid, kergesti plahvatavaid ai- neid,“pudelid vedelikuga Ja üleüldse kõiki niisuguseid asju, mis nendega ühes veetavaid teisi asju võivad rikkuda.Käsibagashina ei tohi reisija vagTinisse kaasa võtta halvaste lõhnavaid aineid Ja lõhkeaineid, peale sissepaliitud püssirohu ja püssipadrunite —1 klg.Käsibagashi kohti eeltähendatud suuruses (71x54 cm.) võib iga reisija ainult ühe vagunisse võtta, ehk selle ruumile vastavalt 2—3 väikest kohta.Leitakse reisijal vagunis kaasas olevat rohkemal arvul elili suuremaid pakke, Imi eelpool tähendatud, siis võetakse niisuguste pakkide eest veoraha kolmekordselt üldise bagashiveo tariifi järgi, arvates sest jaamast, leust reisija välja sõitis, künni selle Jaamani, kus üleliigne bagash leiti, — kus see üldise korra Jiii’gi bagashi kviitungi vastu bagashi vagunisse üle antakse.Kui reisija tõrgub nõutavat trahviraha maksmast Ja ei taha vaiehise all olevat bagashi vagunisse üle anda, siis tehakse Juhtumise kohta protokoll Ja sihtjaamas peetakse bagash kinni, kimni nõutava summa äramaksmiseni.Selsamal määi’al võetakse trahviraha ka kasside Ja koerte pealt, kui neid ilma bagashi Irviitungiteta leitakse veetavat. Kui reisija trahviraha tõrgub maksmast, siis tehakse selle kohta protokoll Ja raha nõutakse sisse kohtu teel.B agash i kviitiingid . Iga bagashi saatmise vastu antakse reisijale sellekohane kviitung, milles ära tähendatud: a) sihtjaam, bagashi vastuvõtmise aasta, kuu-päev Ja rongi nummer, sõidupiletite numbrid kui need ette näidatud, kohtade arv, kaal

Ja veoraha summa. Reisijate Juures olevate loomade peale väljaantavas bagashi kviitungis peab märkus tehtama, et need reisija Juures veetakse.Reisijate Juures veetavate loomade kaotsimineku eest raudtee ei vastuta.B agashi väljaandmine«. Bagash antakse välja sihtjaamas bagashi kviitungi ettenäitajale. Peale selle võib reisijale bagashi, tema soovil, ka vahejaamades välja anda, kus juures bagashi kviitung ära võetakse Ja selle peal bagashi väljaandmise üle märkus tehakse.Kui reisija bagashi kviitungi ette näitab, bagash aga kohale ei ole jõudnud, siis tehakse kviitungi tagumise küljele sellekohone märkus Jaama templitega, kviitungi ettenäitamise aega ära tähendades.On bagashi kviitungi Järgi mõni üksik bagashi pakk kohale tulemata jäänud, antakse kohale tulnud bagash reisija soovil temale osadena välja, kuna kviitungi teisel küljel Jaamaülem väljaantawate kohtade arvu Ja raskuse peab tähendama, seda oma allkirja Ja Jaama templiga tõendades; kviitungi saab reisija tagasi.Kui bagashi 72 tunni Jooksul peale nõudmist välja ei anta Ja kui ta mõnesuguse valitsuse korralduse põhjal kinni ei ole peetud, on reisijal õigus seda kadunuks lugeda Ja raudteelt tema eest määi’atud kahjutasu nõuda.Kahjutasu nõudmine antakse sisse kirjalikult kohaliku Jaamaülemale, kuna selle nõudmisele kaduma läinud bagashi kviitung juure lisatakse. Nõudmises peab olema äi'a tähendatud kahjiitasu summa.Kahjutasu väljamaksmine sünnib raudteevalitsuse korraldusel raudtee põhiseaduse § 37 Ja 97 põhjal. (Vaata „R. T.“ Nr. 61/62 1920 a.).T asu m äär bagash i kad u m ise e e s t . Reisu- bagashi kaotsimineku ehk raudteel rikkumise korral, bagashi eest, mille väärtus äraandmise Juures kinnitatud ei olnud — on raudtee kohustatud maksma 80 marka klg. pealt.Bagashi eest, mille väärtus kinnitatud, on raudtee kohustatud maksma:a) kaotsimineku korral: kinnituse summa suu-4'uses,b) raudteel rikkumise korral: kahju täielikusiuiruse Järele, mida kinnitud väärtusega võrreldes, määratakse.Kraami eest, mis bagashi kviitungitega, kuid ilma pileti ettenäitamata bagash-kaubana veetakse, vastutab raudtee kaotsimineloi ehk rikkumise korral Ü. R. Sead. § 37 põhjal Ja on kohustatud maksma iga kaotsiläinud ehk rikutud kraami kilogrammi eest 25 marka. Kraam loetakse kadunuks, liui ta 10 päeva Jooksul ei ole kohale Jõudnud, arvates selle rongi kohale jõudmise ajast, millega kraam edasi oleks pidanud saadetama.Suuremat ruumi tarvitavad kohad, nii kui voodid, kastid. Jne., võetakse vastu edasisaatmiseks bagash-kaubana ainult võimaluse Järgi.B agashi k v iitu n g i k aotsim in ek . Bagashi kviitungi kaotsimineku korral antakse bagash allkirja vastu välja, kui reisija omanduse õiguse bagashi kohta kindlaks teeb.Bagashi vastuvõtmise üle antud allkirjas peavad olema äratähendud kõikide vastuvõetud üksikute bagashi kohtade märgid, bagashi vastuvõtja nimi, liignimi ja elukoht.B agashi hoiuraha. Reisubagashi Ja bagash- kauba eest nõutakse hoiuraha 2 marka päevas iga bagashi koha ehk jalgratta pealt, kusjuures bagashi kohale Jõudmise- Ja sellele Järgnev päev arvesse ei võeta.

88 —



Iga poolik hoiu päev loetakse terveks päevaks.Valga sõ lm em ak s. Kõikide bagashi kviitungite järele veetavate saadetuste pealt, mis veetakse Valgast ehk Valga kaudu Lätimaale, kui ka Lätimaalt Valka ehk Valga kaudu Eestimaale, võetakse Valga s õ l m e m a k s u  16 klm. kauguse eest võetava veomaksu suuruses.Narva sillam aks. Kõigi bagashi kviitungite järele veetavate saadetuste pealt, mis veetakse üle Narva silla, võetakse maksu Eesti Vabariigi raud

teele — 10 klm. kauguse eest võetava veomaksu suuruses.20*̂ , 0 r iig im aks. Kõik selles tariifis ettenähtud maksunormid sisaldavad enestes riigimaksu, mille suurus on 20°/o tervest normist, sellepärast nende pealt eraldi tempelmaksu ei võeta.25°/o tariifi kõrgendus k itsaroop a liste l t e e d el. K õ i k i d e l  k i t s a r o o p a l i s t e l  t e e d e l  t a r v i t a t a k s e  k ä e s o l e v a t  t a r i i f i  25”/o k õ r g e n d u s e g a .  (Järgneb.)

Uue reisurongide sõiduplaani kohta.
Tähelepannes, et rongide sõiduplaanide 

kokkuseadmise üle mõnikord ajakirjes ar
vustusi leidub, kus nurinat tõstetud ühel 
kui teisel piirkonnal sisseseatud sõidu
plaanide üle, siis lubatagu siin selle kohta 
sõna võtta, et neid tingimisi selgitada, mis 
sõiduplaanide kokkuseadmisega teatud 
ühenduses.

Rongide sõiduplaanide kokkuseadmisel 
on igakord tähelepandud rahva, omavalit
suste ja riigiasutuste soove, tingimisi sise- 
ja välissõlme punktide kaudseid otseühen
duse võimalusi, posti vedu j. n. e., mis 
aga mõnigi kord nii üksteise vastu kõne
levad, et neid raske täita. Muidugi teada, 
on enamuse arvamine selles, et rongid nii
viisi sisseseataks, kus nende sissesõit lin
nadesse oleks h o m m i k u s e l  ajal, mitte 
väga vara, kuid ka mitte hilja; väljasõit 
peale lõunat, — pärast asutuste ja äride 
sulgumist, ja teiste rongide väljasõit hilisel 
ööl, misläbi linnasõitjatel võimalik oleks 
omi asju õiendada ning samal päeval veel 
tagasi sõita, mis iseenesest ka selle poolest 
tähtis, et öömaja saamine linnades raske; 
et nende samade rongidega läheks välja 
post ja ka ajalehed, ilmumise päeva õhtul 
ning oleksid igal pool rutem kättesaadaval.

Teisi ronge oleks vaja niiviisi sisseseada, 
et need linnadest välja sõidaks hommikul,
— sinna tagasi jõuaks õh tu l; et ka ümber- 
istumise ootamine sõlme jaamades kaua ei 
viibiks.

Rongi tegelikud kulud (küte, määre, vee- 
rev-koosseisu iganemine, parandus, teeni
mine jne.) on läbistikku umbes 250 marka 
iga rong-kilomeetri pealt kuna tulu iga 
reisu rong-kilomeetri pealt 188 marga 
ümber saadakse, kaubarongi rong-kilomeetri 
pealt aga 860 marka, misläbi reisijate vedu 
viimastega (segarongides) peab korralda
tama, et kuidagi läbi tulla. Sellepärast on 
võimalik olnud üle liini ainul üht paari 
puhtreisijate rongi käima panna. Muidugi 
teada, on segarongide liikumise kiirus

pikaldasem. Kahepaari rongi liikumisel ei 
ole võimalik aga reisijate soove rahuldada, 
sest kui rong ühest linnast välja läheb soo
vitud ajal, siis tuleb ta teise linna ikkagi 
hiljem sisse, kui seda soovitud.

Tuntavalt mõjub sõiduplaani peale ka 
Tapa sõlm, mis mitte meie raudtee k e s k 
k o h a l  ei asu, kuna ta selle läbi rongide 
kokkukõlasse viimist (ümberistumata) otse
ühenduses raskendab.

Peale selle on rongide sõiduplaani kokku
seadmises ka arvesse tulnud võtta otseühen
duse tingimisi v ä l j a m a a g a .  Viimane 
naaber-riikide raudteede konverents sai 
selleks peetud Riias.

Et ka igas teises riigis samasugused 
tingimised on sõiduplaanide kokkuseadi- 
mises, nagu nendest eelpool kõneldud, siis 
tuli ühelt kui teiselt poolt otseühenduse 
kokkukõlasse viimiseks teatud kokkuleppeid 
saavutada.

Otseühendusrongide sõiduplaani loomi
seks sai seal võetud algpunktidena London- 
Ostende ja Pariis. Et aga Tallinn samuti, 
kui Ostende s a d a m a  j a a m  on, kus arvesse tuli võtta laevaühendust, siis ei lei
tud võimalikuks nende rongide sõiduplaa
nides — et neid jällegi l a e v a k ä i g u g a ,  kokkukõlasse viia — suuremaid muu
datusi teha, mispärast aga rongidele Riias 
pikemad seisak-ajad tekkisid. Neid seisak- 
aegu Riias kõrvaldada mõteldes, oleks 
pidanud rong Tallinnast kella 5 aegu hom
mikul välja minema ja siia sisse jõudma 
õhtul hilja; see oleks aga Tallinnast laeva
dega edasisõitjatele suureks raskenduseks 
saanud, — neid sundinud Tallinnas öömaja 
otsima. Peale selle pole otseühendus-sõit- 
jate arv ka mitte ülekaalus k o h a l i s t e s t  
sõitjatest. Nii siis, et meie o t s e ü h e n -  
d u s r o n g i d  ka k o h a l i k k e  nõudeid peavad täitma, sai rongide JsTs 1 ja 2 sõidu
plaanis ainult väike muudatus sisse võetud.

Suvise sõiduplaani kava avaldasime eel
mises numbris.
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Äiriastttsttl^ifufe „Cícsti 0lcttbtcc"
I. il^lfufc ccsmorf,

§ 1. Ül^ifufc eesmärgiis o n : a) firjastaba peaasia- lifult raubtec" ja feUego ül^enbu[es oletoaib fouban-- 
bus“ ja tööstuslift Hrjatöib: b) nimetatub alobesfc puutuxDot paremat eesti=iui ia toõõroEecIfet Jirjanbitft r a u b t e e l o s t c l e  e r i t i  ja feba !õtgile iaubanbus- 
ja tööstiisettexDotetele íottefaobaroaís tel^a.

§ 2. Ül^ifufcl on juriibilife ifiiu õtgufeb. Oma eesmärgi iättefaamifefs on tal õigus omanbaba liifutoat 
ja liliumota roaranbuft, afiitaba trüiifobaftb, atoaba raamatuöriflb, iirjastaba raamatuib, anba toälja oja= 
lel t̂i ja ajafirju.

II. ofanifuí», nenbc õigufeö ia  fo^ufeii,
§ 3. Ü^ifufe ofaniifubefs on feKe põl^iiirialc aHa- 

firiutajab ü^ifufe afutatoab liifmeb ja ifiiub, feba pöraft, peafoosolefu poolt xoalitub jui)atuie poolt ofantönbeis toastu toõetaife. Ofanifub jagunetoab 
talute liiit: 1) l^ääleõiguslistefs |a 2) toetoroatefs.

§ 4. §ääleõigusltsteis ofaniifubefs toõitoab oKa 
ainult raubteelafeb. Soetatoatefs ofaniffubefs, feHel ainult nõuanbero hääleõigus, roõiroab olla fõif iftfub 
j|o etteroõtteb.§ 5. Ofamaffu fuurus on: 1) päleõiguslistelofaniffubcl 250 marfo ia 2) toetatoatel ofantffubel 1,000 morfo; fisfeastumismafs on fõigile 50 marfa.

§ 6, iil^el ojaniful toõib mitu ofatä^te oUa,§ 7. Sgal ofanifui, feüel funni 5 ofatöf)tc, on ü î= 
[ufe peoEoosoIefuI 1 p ä i ,  5 — 10 ofotäi^ent — 2 p ö lt ,  
iga 5 ofatöl^e peale 1 p ä i ,  futb ü p l  ofantfui ci loõi 
üle 5 p ä le  oHa, ofatäl^tebe rol^femo artou peale toaa= tamota. Soetoroatel ofantffubel ei ole üi^ifufe pea= 
foosoleful päleõiguft, nab toõttoab toümofeft ainult 
nõuanbtoa p ä leg a  ofa toõtta.§ 8, Ofonif, fes ül^ifufeft footoib lal^fuba, peab feUeft ju p tu fe le  3 fuub enne tegerousaasta lõppu 
firjalihtlt teabustoma. Sa^funub ofanifuga tep ffe  
lõpuartoe 3 fuub peale ül^tfufe iegetousaasia aruanbe 
finnitamift.§ 9. 6isfeastum ism afs jääb tagafi mafsmata.§ 10. Ofanif, fes põl^ifirja rifub, e^f muibu oma 
tegetoufego ül^ifufele fai^ju teeb, toõib peafoosolefu 
poolt üi^ifufeft toäljopibetub faaba, fusjuures pea= 
foosolef fo^ustatub on, enne otfustamift toäljapibc’ 
totoo footoil, fõif tema poolt oma faitfefs ettetoobub 
feletufeb öra fuulama.§ 11. ill^ifufeft toälja i^eita toõib ofaniffu ainult neil 
foosolefutel, fus toäpm alt /̂3 ofamffe foos, ja foos= 
olijate 2/3 p öIte  enamufega (§§ 26 ja 29).§ 12, Ofonifu furmo p u p l  otfustab peafoosolef, 
fas pärijab, feHe fätte ofotäfit läinub, päleõiguslifefs  
cî f toetatoafs ofonifufs roostu toõtta, toõi mitte. 3Bü= 
mofcl ijui)tumifel lunostob ül^ifus ärioosto lõpul ofa= 
töl^c tagafi, funa tottmafe aasta ofafafu pärijatele täie= 
lifult toöljo maffetoffe,§ 13, §äöleõ{guslif ofanif on toastutato ül^tfufc 
äri tegetoufe eeft folmeforbfc ofatäp  toäärtttfega, fcUeft 
fol^ustufeft on toetatoab ofonifub toabob.

III. Ül^ifufc^toaranötts.
§ 14. Ül^ifufe tDaranbus* fetfob foos äri= ja toga- 

töörofapitaalift.§ 15. ^rifopitaol fünnib: 1) ofamoffubeft, 2) lae- 
nubeft ja 3) teataroaft o/o igaaastafeft pu^taft fafuft.

§ 16, SagatDorafapitaal fünnib : 1) ofaniffube fisfe- astumismaffubeft jo 2) 20 0/o pul^tosfafuft.
§ 17. Sagatoorofapitaol on ainult nenbe fal^jube fatmifefs möäratub, mis ü^ifufe asjaajamifes ettenä- 

gcmota põi^justel toõitoab jui^tuba. 6ebo fopitoali 
tanottataffe foodolefu feUefopfe otfufe järele.

IV. il^ ifufc töttlitfUS,
§ 18. Üi)iftife asju ajatoab: peafoosolef, nõufogu, 

j u p tu s  ja retoisjon-fommisjon. Ül^ifufe ju p tu fe  afu» 
fo^t on SaHinnas.

§ 19. “ipeafoosolefub on forralifeb ja eraforraltfeb.
§ 20, korraline peafoosolef futfutaffe ju p tu fe  

poolt iga aasta l^iljcmalt 1. märtfifs foffu.
§ 21. ^orralife peofoosolefu otfustamife alla fuu-- 

lutoab : 1) läinub äriaasta aruannete läbttoaatamine ja 
finnitamine, 2) eelanoe ja tegerousfatoa läbitoaatamine 
jo finnitamine, 8) põl^ifirja muutmine, 4) ju p tu fe , 
nõufogu ja retDisjon=fommisjoni liiimete toalimtnc, 
5) ju p tu fe , nõufogu ja retoisjon^fommisjoni fobu= 
forbabe finnitamine, 6) füfimuste otfustamiiie, mis 
nõufogu e ^  ju p tu fe  poolt ette fantaffe ja 7) peafoos
olefu protofollibe finnitamine.

9JÎ ä r f u s  : ^rotofoHile alla firjutama toõib 
peafoosolef igaforb teatatoa artou ofamffe toaliba.

§ 22. Œraforralifeb peafoosolefub futfutaffe foffu 
ifeäraliste tä^tfate füfimuste otfustomifefs, fui ju p tu s  
ja nõufogu feba tartoilifufs peatoab, el f̂ fui retoisjon» 
fommisjon toõi pä leõ igusliste ft ofaniffubeft feba nõuatoab (§ 42).

§ 23. Hüfimufeb, mis üffifute ofaniffube poolt pea  ̂
foosolefule otfustaba antaffe, peatoab ju p tu fele  mitte 
^iljem fui fafs näbalat enne peafoosolefut fisfe antama.

§ 24. Speafoosolefu futfeb faabetaffe toäljaj-ofanif“ 
fubele toäpm alt üfs näbal enne foosolefut.

§ 25. peafoosolef on otfustoõimuline, fui toäl ê-- 
malt Vs ofaniffubeft foos.

§ 26. fiiifumata toaranbufe omanbamife ja müü- 
mife, põi)ifirja muutmife, ofaniffube toäljal^eitmife ja 
ü^ifufe lõpetamife füfimuste otfustomifefs nõutoffe 
toöp m olt /̂3 ofaniffube foosolefuft ofotoõtmift.

§ 27. ^ u i ofanif foosolefule ilmubo ei fao, toõib 
tg oma p ä l e  teifele ofonifule firjolifult ebofi toolitobo. 
Ü p l  ofoniful toõib ainult 1 toolifiri oUo. Hirjolifub 
toolitufeb tuletoob enne foosolefut ju p tu fe le  äro onbo.

§ 28, ^ u i foosolefule määrotub ojofs tortoiline 
orto ofoniffe et ilmu, fiis peetoffe uus foosolef feol» 
fomos ruumibes 2 tunbi l^iljem foffutulnub ofanif- 
fube artou peole toaatomoto äro, mis pibomoto jäänub 
foosolefu päetooforros oletoote füfimuste üle otfus» 
toõimuline on.

§ 29. Otfustomine fünnib foosolefutel li^tfo pä lte*
enamufega, m apartootes § 26 täl^enbotub jul^tumine.

§ 30. §äö lte  poolefs longemifel otfustab ju p to ja
p ä i .

§ 31. Siõufogusfe toalitoffe 6 liiget jo 3 ofemiffu,
ju p tu fesfe: 3 liiget jo 2 ofemiffu. Sftetoisjon-fom» 
misjoni toolitoffe 3 luget jo 2 ofemiffu.

§ 32. 9îôufogu, ju p tu fe  jo retotsjon-fommisjoni
liifmeb toalitoffe 1 oosto peole,

§ 33. Sîôufogu toalib omale efim ep, felle ofetäitjo 
jo firjotoimetojo.

§ 34. S u p t u s  toolib omole efim ep, firjotoimetojo
jo fo s fo p ib jo , funo retoisjon=fommisjon omale ainult 
eftm ep toglib.

§ 35, Ülesfeotub fonbibootibe i)ulgoft fünnib nõu=
fogu, ju p tu fe  jo retoisjon-fommisjoni litfmete tooli- 
mine f i n n i f e l  i ) ä ö l e t a m i f e l .

§ 36, Sîôufogu otfustamife olla fuulutoob : 1) üle- 
ülbifeb ül)ifufe tegetousfe puututoob füfimufeb; 2) fäfi- 
firjobe fifuline ^inbomine; 3) lifofrebiitibe lubamine 
ja 4) füfimufeb, m is ju p tu fe  poolt ettefontoffe.

§ 37. Sîôufogu foosolef on otfustoõimuline, fui 
fõige toäp m olt 4  liiget foos, nenbe p l g o s  efimees 
e p  tema afetäitja, Otfufeb te p ffc  pöltccnam ufego.
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§ 38. Sul^Qtufc tcgctDusfc fituIutDob: 1) peaioos» 
oletu ja nõuiogu otfustc täibefoatminc; 2) füfimiistc 
roöliotöötaminc, mis peaioosoleiit j|a nõufogu otfusta- 
mifc alla hiulutoab; 3) ül^ifufc ra^afummobe toastu* 
iDõtmine, ncnbe l^oibmtne ja tDäljaanbmine; 4) 
amctniifube palfatnine \a nenbc töö jörele toaltDamine; 
5) ü^tfufc jooisroate asjabe ajamine; 6) ül)t[ufe asjabe 
aiomtnc abminiftratiiro-afutitstes ja Eoi)tutes oma 
nimel tooItniEu iaubu.

§ 39. Sul^atufe ioosolei on otfustoõimuUne, fui
2 lügct fops on. Otfufeb te^affc ^äälteenamufcga.

§ 40. Üi^ifiifel on pitfat pealiirjaga: „Hirjastus" 
ü^ifus (£ e s  t i 9fi a it b t e c".

§ 41. ill^ifufe iirjabele ja teistele paberitele iicju= 
tatoab oHa: jul^atwfc eftmees, tema äraoleiul afetäitja 
jo üfs j[ul^atufe liige e ^  feUefs toolitatub ifif.

§ 42. 9ictDtsion=iommiBjon (§ 46) peab £uu aega 
enne Eoosolefu ioifuEutfumift ü^i[ufe roamatuib, artoeib, 
aruanbeib, ja iõiie ü^ifufe tegetouft retoibeerima. ^eale  
[eHe tDõib retDisjon=iommisjon iH îfufe roaranbuft, tege= 
tDuft ja raamatuib igal ajal oma äranägemifi ja 
tartoibuft mööba retoibeeriba.

§ 43. 9ietDisjon=iommisjom läbitDaatamife alla 
fuulitroab ia  ül^ifuie tegemufe aruanne ja eelanne 
enne peafoosoIeEu ioifufutfumift.

§ 44. 9ietDtsjon=fommtsjoniI on õtgxts tema poolt 
tanniliiufs arxoatub juhtumistel eraiorraltfe peaioos» 
oleiit foEiuEutfumift jul^atufelt nõubo (§ 22).

V. ill^iiufe ötitcgciDufc fotralöus.
§ 45. Ühifufc öritegetDusaasta algab ja lõpeb 

ialenbriaastaga.
§ 46. Ül^ifuie täielifu aasta aruanbe peab juiiatus 

ioEfu feabma ja retoisjon-iommisjonile mitte ^iljem iui
3 näbalat enne peaioosoIeEu to£M ut[umi[t läbiroaata- 
mifeis anbma.

§ 47. Üi^tiufe tegetoufc oruanne [aabetaije 2 näba= 
lat enne aasta=pea£oosoIeiut ofaniifubele iätte. OfaniE= 
tubel on felle ajo jooiful ü^ifufe ruumibes terme 
äritegetoufe raamatupibamine, ü^es tõenbamate boiu= 
menttbega atoatub, 3lasta tegemufe aruanne, mis 
retDisjon»Eommisjom poolt läbitoaabatub peab olema, 
tuleb peaioosoletul iinnitufele.

§ 48. '5lruanbcs peatoab üiftfult järgmifeb peatüEib 
olema: 1) äri= ja tagatoaraiapitaaltbe artoe, mtHe
juures ü^ifufe fopitaalib, mis toäärtpaberites, nenbe 
ostu^innaft mitte iõrgemalt et to! î ^innatub faaba. 
On aga roäärtpaberitc päeroafurfs mabalam nenbe 
ostui^innaft, ftis tuleb aruanne määrtpaberitc päeroa* 
furft järele foöufeaba; 2) fisfetuleiute ja möljamtne- 
tute artoe üleülbife äritegetouie, fui io  trüiitööbe 
toäljaanbrnife, iirjastufe müügi ja iöfiürjabe oman» 
bamije üle; 3) üi^ifufe teenijate palgaEulu arroe ja 
teifeb toäljamineiub ju^atufe peale; 4) ü^tfufe maran- 
bufe ja tagatoarabe arroc; 5) üi^ifufc loõlgniEute ja

mStausfuiotc artoe; 6) fafube ja lol^jubc ortoc; 
7) pul^osíafu artoe ja feUe Eatoatfetub jaotus.

§ 49. Speale aruanbe Einnitamift peoEoosoleEu poolt 
artoataEfe aasta pu^asEafuft f. o. fummaft, mis Eõigi 
Eulube ja Eol^jube Eatmifeft üle jääb a) 20°/o tagatoara- 
Eopitaali jmxre (§ 16), b) toä^^emalt 10%  örtEapitaali 
juure, Euna ülejääto fumma, Eui ofaEafu, ofabe peale ära jagataEfe.

§ 50. SagatoaraEapttaali juure ja äriEapitaall juure 
o/oo/o übtfufe pul)asEafuft artoataEfe, nüEaua Eui neeb 
Eapitaalib [eHe fummant on tõusnub, mis peaEoosoleEu poolt määratub.

§ 51. SagatoaraEapitaali juure 20' /̂o pu!^as= 
Eafuft ^aEataEfe im esti tootma, Eui ofa nimetatub 
Eapitaali Ea^̂ jube EatmifeEs roälja on antub (§ 52).

§ 52. S?al)jub aasta tegetousaruanbe järgi EaetaEfe 
tagatoaraEapitaalibeft. (£i peaEs tagattiaraEapitaali= 
beft Eal)jube EotmifeEs jatEimia, toostutatoab ofaniEub 
omo tDoranbtííego, oma ofamoEfu EolmeEorbfes fuurufes,

VI. tegetöufc lõpctominc,
§ 53. ill)ifus toõib oma tegetoufe lõpetamife Eü[i= 

mufe jörgmtfe peaEoosoleEu päetoaEorba toõtta, Eui 
toüi)emalt Vs ofoniEEtibeft feba nõuab.

§ 54. Ü^tfufe lõpetamife Eüfimuft tuleb Ea!̂ e Eoos= 
oleEul otfustaba, Eusjuures nenbe EoosoI/jEute toal^c 
ei tüõi oEa mitte toä^em Eui 1 Etut.

§ 55. Ül^ifufe tegetoufe lõpetamife EoosoleEutel 
peab 2/3 ofaniEEubeft Eoos olema, ja otfufeb tel^aEfe 
^3 pölteenam ufega (§ 26 ja 29).

§ 56. SpeaEs aga peaEoosoleEutele, Eus lõpetamife 
Eüftmus päetoaEorras, mitte tartoiliE arto ofaniEEe 
EoEEu tulema, ftis peetaEfe (§ 28) mitte toarem Eui
2 näbala päraft uus EoosoleE fama päetoaEorraga ära, 
mis fiis EoEEutulnub ofantEEube ortou peale toaatamata 
otfustoõimuline on.§ 57. ^ u i ül^tfufe lõpetamine 2 peaEoosoleEu otfufe 
järgi EinblaEs on te|tub , ftis toalib peaEoosoleE oma 
ofaniEEube ^ulgaft toä^emalt EolmelitEmelife liEtoi- 
batfioonEommisjoni ja määrab ära liEtoibatfiooni Eocra.

§ 58. fiiEtoibatfioonEommisjon tnõtab asjaajamife 
jul^atufelt ära, Eutfub toõlausEujaib ülesEutfete Eaubu 
EoEEu ja Eatfub neib ral^ulbaba; müüb ü^ifufe toaran- 
bufi, maEfab ofantEEubele nenbe ofatät)tebe järele 
ofamaEfub ü^es ofaEafubega toälja, Eusjuures ü |tfufe  
Eai^jub, Eui ntifugufeb on, ofaniEEube toal^el ära 
jagataEfe o f a t ä l ) t e b c  a r t o u  järele.

§ 59. .kõigil feÜes põl^iEirjas ettenägemata juhtu
mistel Eäib ü |tfu s  üleülbiste, niihästi praegu maEs» 
loate, Eui Ea ebaspibi antatoate feabuste oUa.

9JÍ ä r E u s : (geltä^enbatub po^iEtri on regift» 
reeritub Sallinno-^aapfalu Sfía^uEogu regiftree- 
rimife ofaEonnas 2. märtfil 1922 a. feltftbe ja 
ü^ifuste regiftris 9ir. 48 att.

Tunnused vale 1000-margaliste eraldamiseks õigetest.
Viimasel ajal on avalikuks tulnud valed 

1000-margaliled riigi kassatähed seeria B. 
Riigikassa peavalitsus avaldab seega kõigile 
asutustele ja isikutele teadmiseks järgmised 

t u n d e m ä r g i d  
vale 1000-margaliste eraldamiseks õigetest 
(B seeriast).

I. P a b e r .  Paber on pehmem kui õige
tel, ja pudev. Kätte võttes kleepiv, õigetel

mitte. Valgele paberile trükitud hall toon 
ei ole ühetasane. V e s i m ä r g i d  „E.V.“ 
puuduvad.

II. T r ü k k  ja vä r v .  Trükk ei ole tar
viliselt selge, on paiguti segane ja kogu
muljes enamal jaol eksemplaaridel nõrgem 
kui õigetel.

K o l l a n e  värv on valerahadel he l e ,  
õigetel aga märksa tuhmim. R o o s a  värv
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on valedel märksa heledam kui õigetel; 
mõnedel eksemplaaridel on ia vaevalt näh
tav. Esikülje keskpaigas seisvat kuju 
ümbritseva valge ringi roosa sakihne ring- 
joon on õigetel kassatähtedel teravalt trü
kitud, kuna valedel see vaevalt märgatav 
on. Tagakülje kumbagis ülemises nurgas 
asuvate rosettide kollasel põhjal roosaga 
trükitud õigetel selgelt lambreti kujutust 
võib valedel ainult uduselt näha. R o h e 
l i n e  värv on valerahadel esiküljel sinakam 
kui õigete], tagaküljel — peaaegu sarnane 
õigete toonile.

P r u u n  värv on ühel jaol valerahadel 
sarnane õigete omale, teistel punakam ehk 
osalt mustem. Kaitsevärv on valedel rohe
lise värviga liig paksult ja sellepärast sega
selt trükitud. Keskmine kollasega kaetud 
rosett on määrdunult segaselt trükitud.

III. J o o n i s t u s .  1. E s i k ü l g :  Kesk- 
pildi pruunil tagaseinal, on r o h e l i s e d  
jooned segaselt kirjutatud. Pildi ülemises 
osas — äärjoone ja roseti rohelise vöö

vahel, puuduvad valerahadel keskpunkti 
poole sihitud rohelised jooned täiesti, 
Sõdurite grupi joonistuses ja mõlemal 
küljel asuvates ornamentides selguvad 
võrdlemisel mitmed vähemad vahed.

2. T a g a k ü l g :  Valerahade joonistu
ses puudub kumbagis ülemises nurgas 
sõõri sees rist.

Tekstis „Riigi kassatäht on jne.“ on järg
mised vahed: õigetel on sõnas „kassatäht“ 
,,T“ pealmine joon sirge, kuna valedel ta 
paremale poole kõver on, ühinedes ä peaga. 
Sõnas „maksuabinõu“ on õigetel „s“ täht 
,,u-ga“ ühendatud, kuna valedel ta lahus on.

Kassatähtede individuaal-numbrid on vale
rahadel suuremad kui õigetel: ei ole ühe
tasaselt värviga kaetud (käsinummeraatoriga 
löödud)’ Numbrite vormis on märgatav, et 
„3“ alumine osa on ülemisest suurem, 
kuna õigetel nad ühesuurused on. Üldiselt 
tundub trükk õigetel kassatähtedel sõrmede 
vahel r e l i e f s e l t ,  valedel aga siledalt.

Kroonika.
— Õ h u ü h e n d u s e  l e p i n g  aktsia

seltsi „Aeronautiga“ kirjutati alla 24. april
lil teedeministri poolt. Lepingu kestvus on 
10 aastat. Lepingu põhjal on a./s. „Aero- 
naut“ kohustatud tegema Tallinna-Riia õhu- 
liinil vähemalt 40.000 lennukilomeetrit aas
tas. Muuseas on kokkulepitud ka postiveo 
asjus, mida tulevikus õhuliinidel korraldama 
hakatakse.

— V ä l j a v e o  t o l l i m a k s u  v ä h e n 
d a m i n e ,  Teedeministri sellekohase mää
ruse järgi on Baltiski sadama kaudu välja
veetavate kartulite tollimaks 5 marga pealt 
2 marga peale vähendatud. See määrus on 
maksev 27. aprillist künni 20. maini s. a.

— V e n e  v a g u n i d  L ä t i m a a l e  p a 
r a n d u s e l e .  Vene ja Läti vahel on kokku
lepe tehtud, mille järgi Läti Vene raudtee 
vagunid parandama hakkab. Parandusele 
on kavatsetud saata esialgu 700 vagunit. 
Maksta on lubatud kulla ehk vana veduritega.

— E e s t i  ja Lä t i  k a u d u  V e n e ma a l e  
v e e t a v a  k a u b a  v õ r d l u s .  „Koonep. 
JXeno“ teate järgi on Venemaale märtsi
kuu jooksul sisse veetud Jamburgi kaudu
4.880.000 puuda ja Sebeshi (Läti) kaudu
2.031.000 puuda kaup >.

— O p t a n t i d e  k r a a m i  v ä l j a a n d 
m i n e  a r s t l i s e  l o a g a .  Et ära hoida 
taudide sissekandmist Venemaalt, on raudtee

valitsus jaamadele korralduse teinud, optan
tide kraami väljaandmist vagunitest mitte 
ennem lasta ette võtta, kui kraam vastava 
raudtee tervishoiuosakonna arsti poolt 
järelvaadatud ja kraamisaajale sellekohane 
luba välja antud.

— R a u d t e e m a t e r j a a l i d e  t e l l i 
m i n e  S a k s a m a a l t .  Raudteevalitsus 
otsustas tellida Saksamaalt vedurite vask 
aurutorusid 6.416.375 Saksa marga suuruses 
summas.

— R i i g i  r a u d t e e  p e a t e h a s t e  1923. 
a a s t a  e e l a r v e ,  mis 99,449.700 marga 
peale tasakaalu viidud, on raudteevalitsuse 
nõukogu poolt kinnitatud.

— Ü le  t u h a n d e  v a g u n i  Narva jaa
mas oli Lihavõtte pühade ajal. Kõik need 
vagunid koondusid Venemaalt ja saadeti 
peale pühi rongidena Tallinna, transiit
kauba laadimise alla.

T o im etu se  se le tu s .
R a u d t e e l a s t e  t a r v i t a j a t e  ü h i s u s e  üle 

avaldatud kirjutuse kotita (m inevases n-rls), m illes 
autor nimetatud ütiisuse tegevust kirjeldades näh
tavasti asja liig ühekülgselt valgustanud, teatame, 
et toimetusel selle  kirjutusega mingit üht arvamist 
pole. Ühtlasi sellega teatame ka, et sarnased kirja
tükid, mis soovimata poleemikat võiks üleskutsuda, 
edaspidi avaldamata jäävad. T o i m e t u s .

Vastutav toimetaja : A. M i c h e 1 s o n. Väljaandja: K.-U. „EESTI RAUDTEE“.
K. O.-Ü. ,Kaja“, end. B. Mäns’! trükk, Tallinn, Lai tän. 5.


