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EESTI RAUDTEE

TEEDEASJANDUSE AJAKIRI

ILMUB KUUS KORDA AASTAS.

Toimetus ja talitus: Tallinnas, Nunne t. 32. tel. 3-55 (raudtee keskjaamast). Kontor avatud 9—15.

TELLIMISE HIND (kaasannetega) :

KUULUTUSE HINNAD:

1 aastas — Kr. 5.00. 1 leheKUlg. e Kr. 60.
\2 »— ,2.60.
Raudteelastele (kaasanneteta) Kr. 1.00 aastas V20 32.
Uksik number 40 senti. T L 16.
Nr. 2 (111) 1933. 12. aastakaik
Jul. Pihelgas.

Viimaste aastate jooksul on N6mme linna-
valitsus kui ka mitmesugused sealsed organi-
satsioonid ikka jélle vahetevahel tegemist tei-
nud kisimusega, kas raudteevalitsus ei vGiks
Tallinna-Paaskila liinil liiklevates elektriron-
gides sditjate reisijate kohta panna maksma
teatud erilisi soodustusi, nimelt sisse seada pd-
letimitik rongides, eriti aga pehmendada senist
piletita reisijate kohta maksvat trahvimise
korda, néiteks vabastada trahvist kuupiletite

omanikke, kellel pilet tegelikult olemas, kuid
juhuslikult selle koju unustanud jne. Ollakse
véga kuri praegu maksva, Raudtee seaduse

88 22 ja 24 jargi ettendhtud korra peale ja kir-
jutatakse isegi ajalehtedes ,,kunstlikust janeste
vabritseerimisest elektriraudteel“ ja palju
muud.

Ndmmelaste sellised soovid on arusaadavad
ja nende enda seisukohalt vBivad nad ka tdesti
véga lihtsalt lahendatavad ndida. Et aga need'
soovid ja kavad seni ei ole teostamist leidnud,
siis suldistatakse muidugi raudteevalitsust,
kes olla vaga vastutulemata ja hoidvat Kinni
igasugustest kivinenud maédrustest ja korral-
dustest.

Sel puhul ei oleks ehk Ulearune natuke Ila-
hemalt tdhele panna toodud kiisimust tema ter-
ves ulatuses. Tuleb eestk&tt kohe tdhendada,
et Tallinna-Paaskila liinil on maksev (ldine,
Raudteeseadusega maksma pandud kord, ja
kui mingisuguseid uuendusi Uldse ette votta
seal liinil, siis vOib seda teha ainult maksva
Raudteeseaduse piirides, VO — vastasel juhul
tuleks nimetatud seadust vastavalt muuta, mis
aga nii kergesti pole labi viidav.
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Vaib ju olla ka, et see lldine kord ei ole ots-
tarbekohane ja ei vasta raudteekasustajate
tarvidustele ning vajab selle t6ttu muutmist. Et
selle kohta ei ole seni h&éli kuuldavale tulnud,
vBib olla tingitud sellest asjaolust, et mujal lii-
nidel, kus sditjaid on vdhem ja sdidud enam-véa-
hem juhuslikud, selle tdttu raudteekasustajad
ei ole organiseeritud ega saa seega oma soove
véljendada nii kergesti, kui Ndmme elanikud.
Kuid, nagu juba tdhendatud, ei ole seda kusi-
must olnud seni arutamisel tema terves ulatu-
ses ja selles kisimuses on vdimalikud tdesti
mitu seisukohta, olenedes sellest, kuivdrt arves-
tada raudtee enda tegelikkude taividuste ja
vOimalustega.

Raudtee toimetab vedusid tasu eest ja vasf-
tava sOiduhinna tasumise kohta antakse doku-
mendina reisijale sBidupilet. Kuna ikka ja
igalpool on leidunud vé&hemal v&i suuremal
maéral ka sarnaseid isikuid, kes mdnesugustel
pdhjustel pultavad séita raudteel ilma piletita,
seega ilma s@iduhinna tasumata, siis loomuli-
kult on raudteedel sarnaste ebasoovitavate ja
tulundusliselt kahjulikkude néhete vastu vdit-
lemiseks pandud maksma sellekohased reeglid,
mis ndevad ette piletita reisijatega talitamise
korda. Harilikult maaravad need reeglid, et
piletita reisijailt tuleb vo6tta kas piletihind mit-
mekordselt, vdi piletihinnale lisaks teatud kind-
laksmaératud trahvi ehk digem lisamaksu.

Vaorreldes Uksikute riikide maarusi piletita
reisijate kohta, leiame muidugi mdnesuguseid
lahkuminekuid, kuid selles pole midagi erilist,
sest nimelt piletita sditmise suhtes on asjaolud
liksikutes maades ja isegi Uksikutes maakohta-



des isesugused. Ka vdivad need asjaolud muu-
tuda aja jooksul. Seda arvestades on mdnes
riigis loobutud piletita reisija trahvimise korra
dramadramisest seadusega ja jidetud .see
raudteetariifi tlesandeks,mida on vdimalik ker-
gem muuta ja kooskdlastada elu tarvidustega.

Ka meie kodumaal on viimase paarikimne
aasta jooksul mitmel korral ja oluliselt muutu-
nud piletita reisijate kohta raudteel maksvad
maé&rused.

Vene raudteede pdhiseaduse § 23 jargi oli
reisija, kes leiti rongis ilma s@idupiletita, ko-
hustatud maksma kahekordse pileti-
hinna kauguse eest kontrolljaamast Kkuni
jargmise jaamani, kus rong peatub (peale pi-
letita sdidu avastamist). Kontrolljaamad Poh-
ja-L&&ne raudteel meie kodumaa piirides olid:
Narva, Tapa, Tallinn, Haapsalu, Paldiski,
Tartu ja Valga.

Kahekordset sbiduhinda ei ndutud: 1) kui
reisija, kes ei olnud joudnud o-sta piletit, istus
rongile jaamailema loal (hiljaksjadmise tun-
nistusega) ja 2) kui reisija tdestas raudtee-
agendile oma pileti kaotamist (8 24).

Saksa okupatsiooni v8imud muut-
sid &ra selle korra ja panid ka siin maksma
mé&arused, mida nad ké&sitasid Uldse okupeeri-
tud maa-aladel ja mis vormilt sarnanesid Saksa
raudteel maksvatele reeglitele:

Reisija, kes leiti rongis ilma sdidupile-
tita, oli kohustatud tasuma nelj akordse
sdiduhinna, kuid mitte vdhem kui 20 Sak-
sa marka.

Kui reisija vabatahtlikult teatas kondukto-
rile vBi rongijuhile, et ta ei joudnud osta en-
dale pileti, siis vOeti temalt: a) kui piletihind
vastavate jaamade vahel oli mitte le 1 S. mar-
ga — kahekordne piletihind, b) kui aga pileti-
hind oli tGle 1 S. marga m thekordne piletihind
+ lisamaks 1 S. mark. Sama oli maksev ka
reisija suhtes, kes soovis sfita kaugemale oma

piletil ndidatud sihtjaamast ja teatas sellest
aegsasti rongijuhile.
Eesti Vabariigi Raudteede Iloo-

misel jaid piletita reisijate suhtes okupatsiooni-
aegsed médrused esialgselt maksma, Kkuid pea
poorduti tagasi Vene madéruste juure ja viima-
seid muudeti ning- tadiendati selles mdttes, et pi-
letihind mdarati neljakordseks ja alammaaraks
50 marka, millised normid olid okupatsiooni-
vOimude mé&darusest laenatud.

Seadusandliku delegatsiooni poolt 12. méart-
sil 1920. a. vastuvdetud seaduse jargi (RT
43/44 — 1920) omandas (Vene) lldise raudtee
pbdhiseaduse 8 23 jargmise redaktsiooni:

»Reisija, kes rongil leitakse ilma sdidupile-
tita, on kohustatud maksma neljakordse
piletihinna &rasdidetud maa eest, ehk, kui see
selgitamata on, viimasest kontrolljaamast kuni
jargmise jaamani, aga mitte vahem Kkui
50 marka.”
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8 24, mis koneleb trahvist vabastamisest
hiljaksjddmise tunnistuse ettenditamisel vdi pi-
leti kaotuse tOestamasel, loeti maksvaks muut-
mata kujul.

Mdnesugustel pdhjustel, millest allpool k&-
ne, ei rahuldanud see piletita reisijate trahvi-
mise kord ja asuti seetttu uue véljatéotamise-
le, mis oli tdiesti omapdrane. Riigikogu poolt
voeti 12. novembril 1925. a. vastu Uldise raud-
teeseaduse 88 23—26 muutmise seadus (RT
183/184 — 1925), millest toome valjavdttena
§ 23 (kaks esimest ldiget) ja § 24:

§ 23. Reisija, keda rongis piletita voi maks-
vuseta piletiga leitakse, maksab piletiiiinnaks
kuni jaérgmise peatustariiijaamani so6iduraha
15 kilomeetri eest ja trahvi 100 marka.

Reisija, keda leitakse omavoliliselt sGitmast
alama klassi piletiga kdrgemas klassis, maksab
trahvi 100 marka ja klasside piletininna vahe-
raha arvates pileti vdaljaandejaamast ldhema
jaamani, pdarast kérgemas klassis sGitmise ava-
likuks tulekut.

§ 24. Reisija vabaneb § 23 ettendhtud trah-
viraha maksmisest jargmistel kordadel:

1) kui tema enne oma é&rasditu on muretse-
nud hiljaksjddmise tunnistuse véljasdidujaama
korrapidajalt vdi jaamallemalt. Selle tunnis-
tuse peab reisija esitama esimesel jaamavahel
rongijuhile vBi konduktorile, kes peale selle te-
malt sisse nduab sdiduraha 15 kilomeetri pealt
Uhes 25-margalise lisamaksuga, mis temale an-
nab Oiguse sOita jargmise peatustariifjaamani;

2) sOidupileti tbestatud kaotamise puhul, —
kusjuures reisija on kohustatud ostma uue pi-
leti arvates jargmisest jaamast pérast pileti-
kaotuse avalikukstulekut.

Oluline uuendus seisis selles, et piletihinna
véljaarvamisel loobuti uldse kaugusest, Kkui
muutlikust tegurist, mida tuli igal Uksikul ju-
hul arvestada olu kohaselt, vaid méarati pile-
tita sdidu puhul pauSaalne sdiduhind 15 Kilo-
meetri kauguse eest ja trahv 100 marka.

Uue raudteeseaduse véljatootamisel riigiko-
gu komisjoni poolt leiti 12. novembril 1925
maksma pandud uuendus kullalt otstarbekohane
olevat piletita reisijate suhtes, kuid § 23 teine
16ige, mis kasitas alamast klassist kdrgemasse
klassi omavoliliselt tlemineku juhtumist ja mis
oma pdhimdtte jargi ei olnud kooskdlas eelmise
I8ikega, sai muudetud.

Uues seaduses viidi uuendusena l&bi see, et
fikseeriti seadusliselt see asjaolu, mis mdnda
aega tagasi oli juba tegelikult raudteel maksma
pandud, kuid millel puudus n. 6. ,seaduslik
alus®, nimelt, et raudteevalitsusel on Oigus kor-
raldada piletite milki ka rongides. Riigikogu
tldkomisjon, kes selle tdienduse tegi raudtee-
seaduse kava § 18-s, p6hjendas seda sellega, et
viimasel ajal, kus raudteele on tekkinud suur
vOistlus moodsate liikumisvahendite poolt, peab
raudtee oma teenistuse korras vdimalikult
paenduv olema ja kodanikkude huvisid arves-



tarna; sellepdrast tuleb raudteevalitsusele anda
vOimalus korraldada piletite mudki ka rongides.
Et seda ldhemalt korraldada seadusega ei ole
voimalik, siis jaeti piletite muugi kord ja hind
tariifi méarata. .

Kooskdlas § 18 viimase (uue) IOike sisse-
votmisega tuli loomulikult trahvist vabastada
ka neid, kes pileti lunastanud rongis, kus pile-
titemiudk sisse seatud. See on viljendatud § 24
punkt 3-ga. Selle paragrahvi juures kaalus
Uldkomisjon ka Nomme linna majaomanikkude
palvet, et trahvist vabastatakse kuupiletitega
sOitjaid, kes oma kuupileti kodu unustanud.
Uldkomisjon asus selles asjas eitavale seisuko-
hale, motiveerides, et ei vdi kodanikku oma lo-
hakuse pdrast trahvist vabastada.

Riigikogu poolt 10. veebruaril 1931 vastu-
voetud raudteede seaduse (RT 22 —
1931) 88 24 ja 25 jargi on seega praegu mak-
sev jargmine kord;

§ 24. Reisija, kes leitakse rongis piletita
vOi maksvusetu piletiga, maksab piletihinnaks
kuni jargmise tariifjaamani sdiduraha 15 kilo-
meetri eest ja trahviraha (ks kroon.

Reisija, kes leitakse omavoliliselt s@itmas
alama klassi piletiga kérgemas klassis, maksab
klasside piletihinna vahe 15 kilomeetri eest ja
trahviraha Uks kroon; sama piletihinna vahe ja
trahviraha maksab reisija, kes esitab alandatud
hinnaga pileti, kui tal ei ole Oigust sellega sdit-
miseks.

Sissendutud s6idu- ja trahviraha vastu an-
takse reisijale kviitung.

Parast trahvi maaramise seadusjéusse astu-
mist laheb saadud trahvirahast pool raudtee
tuludeks, kuna teine pool antakse rongi kontrol-
livale ametnikule, kes teinud avalikuks piletita
sbidu.

§ 25. Reisija vabaneb § 24 ettendhtud trah-
viraha maksmisest jargmistel kordadel;

1) kui ta enne oma dras@itu on saanud sdi-
dupileti murtesemiseks hiljaksjadmise tunnis-
tuse lahtejaama korraldajalt voi jaamailemalt;
selle tunnistuse peab reisija esitama esimesel
jaamavahel rongijuhile vdi konduktorite, kes
pérast seda nduab talt sisse sbiduraha 15 kilo-
meetri eest lhes 25-sendilise lisamaksuga, mis
temale annab diguse sdita jargmise tariifjaa-
mani. Hiljaksjaamise tunnistusi antakse seni,
kuni jaama korraldaja annab k&su rongi liiku-
miseks;

2) sOidupileti toestatud kaotdmise puhul, —
kusjuures reisija on kohustatud ostma uue pi-
leti, arvates jargmisest jaamast pérast pileti-
kaotuse avalikuks tulemist;

3) kui reisija on lunastanud pileti rongis,
kus seatud sisse piletite muuk.

Samuti vabanevad trahviraha maksmisest
erakorralisel ametisdidul s6idupileti muretse-
misega hiljaksjddnud politseiametnikud, posti-
telegraafi-telefoni valitsuse mehaanikud ja
mont6orid, kui nad esitavad ametitunnistuse.”

Ei oleks ehk huvituseta tuua vordluseks ka
teiste riikide raudteedelt nditeid piletite reisi-
jate kohta maksvate eeskirjade kohta.

Lati raudteede seadus art. 30 jargi on ette
nahtud, et ,reisija, kes leitakse ilma piletita,
vOi maksvuseta vB3i mittevastava piletiga, voi
kes oma piletil tdhendatud sihtjaamast médda
s@idab, peab maksma trahvi tariifi jargi ja
edasisdiduks lunastama pileti. Reisija, kes ilma
vastava lisamaksu tasumata, omavoliliselt s&i-
dab alama klassi piletiga kdrgemas klassis,
peab maksma trahvi tariifi jargi ja edasisdidu

puhul kérgemas klassis tasuma sdiduhinna
vahe.
Lati praegu maksva reisijate veo tariifi

(828) jargi on maaratud jargmised trahvid;
a) sdidu eest ilma piletita, maksvuseta
letiga vOi piletil tdhendatud sihtjaamast moo-

dasdidul, tuleb tdiskasvanud reisijal maksta
trahvi;

1. klassis — 6 latti,

9 — 4

3- T _2 ”

b) sbidu eest mittevastava piletiga tuleb
maksta trahvi;

1 klassis—3 latti,

2. w —2

3. . — 1 latt;

c) sBidu eest ilma platskaardita nummerda-
tud kohtadega v6i raudtee magamisvagunis
vbetakse trahvi;

2. klassis—2 latti,
3. . —1 laftt.

Lastelt vanadusega 5 kuni 12 aastat vde-
takse piletita sdidu puhul trahvi ainult pooles
suuruses.

Reisijad, kes tulevad rongile peatuskohta-
dest, kus ei ole piletimiuki ja kus viimane toi-
mub rongis, ei loeta piletita reisijaiks, kui nad
ostavad endale pileti rongis enne jargmist jaa-
ma; kui nad leitakse ilma piletita peale jarg-
mist jaama, siis késitatakse nende kohta a ja
b ettendhtud maéarusi.

Lati raudteede seaduse art. 30 néeb jarg-
misi juhtumeid, kus trahvi ei vbeta, nimelt;

1) reisijalt, kes on asunud rongile ilma pi-
letita jaamallema vOi Kkorraldaja kirjalikul
loal;

2) reisijalt, kes enne piletite kontrollimist
tGestab, et ta on oma pileti kaotanud;

3) reisijalt, kes jaamas, kus viibisid mitmes
suunas véljuvad rongid, on eksituse vdi tead-
matuse tottu asunud madnele teises suunas liiku-
vale rongile, kui .sellele, mille jaoks tal pilet on

olemas.

Leedu raudteedel maksva korra jargi
voetakse piletita reisijalt kahekordne sdiduhind
arasOidetud maa eest, vBi kui see kindlaks tege-
mata, kauguse eest kontrolljaamast peale. Hil-
jaksjddmise tunnistuse esitamisel vOetakse ai-
nult harilik sdiduhind.
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Saksa raudteedel maksvad reeglid on ise-
loomustavad enam-vdhem kogu Lda&ne-Euroopa
raudteedele, mist6ttu toome need ’;iin valjavot-
tena: ;
»Reisija, kellel ei ole maksvat sdidupiletit
ette ndidata, peab tasuma tema poolt labisGide-
tud teeosa eest, vOi, kui see ei ole kohe kind-
laks tehtav, terve teeulatuse eest, mis rong labi
sBithud, kahekordse s6iduninna, kuid va-
hemalt 3 Saksa marka. Kes kohe, ilma ndud-
mata teatab konduktorile v6i rongijuhile, et ta
ei saanud sOidupiletit osta, peab tasuma s6idu-
hinna tariifi jargi tUhes lisamaksuga 50 pf.,
kuid mitte rohkem, kui on kahekordne sdidu-
hind.* (Liiklemismaéarustik § 16, pkt. 2).

Saksa reisijateveotariif ndeb ette veel, et
lisamaksu ei vdeta neilt, kes ndit., sGlmejaa-
mas Uleminekul lihikese aja t6ttu v8i muul pdh-
jusel ei jdudnud osta piletit edasisdiduks ja kes
sellest rongis kohe teatavad rongijuhile, vdi kes
soovivad sOita oma piletil tdhendatud sihtjaa-
mast kaugemale, kusjuures ka on nBuetav ette-
teatamine konduktorile.

Kdigis Saksa naabruses olevates riikides on
maksev sama pOGhimote: Piletita reisijailt Gldi-
selt vOetakse kahekordne piletihind, kusjuures
on ette ndhtud teatud maksualamméar, mis on
ndit. Poolas 5 zlotti, TSehhoslovakkias 20
TSehhi krooni, Taanis 5 krooni. Isikuilt aga,
kes ilma ndudmiseta teatavad kohe rongijuhile,
et neil ei ole piletit, vBetakse harilik piletihind
lihes teatud lisamaksuga, mis on ndit. Poolas
1 zlott, Taanis 0,50 kr., sealjuures on tingimu-
seks, et see sdiduhind (hes lisamaksuga ei vdi
olla ile kahekordse pileti hinna.

Berni rahvusvahelise reisijate- ja pagasiveo
konventsiooni art. 12 jargi on ette néahtud, et
rahvusvahelises liiklemises voetakse piletita rei-
sijailt peale sdidumaksu veel lisamaksu selle
raudtee eeskirjade p6hjal, kus pileti ettenidita-
mist nduti; vastavate eeskirjade puudumisel
peab reisija lisamaksu tasuma drasdidetud tee
sdidupileti hinna suuruses; seega on ka seal ké-
sitatud kahekordse pileti hinna vdtmise pdhi-
motet.

Tulles tagasi meie raudteedel piletita reisi-
jate kohta praegu maksva madaruste juurde,
vOib tdhendada, et need on peaaegu eeskujuli-
kult lihtsad kdasitamiseks, ehk Kkill L&ti eeskir-
jad selles suhtes veelgi lihtsamad on, sest kuna
meil tuleb veel arvutada piletihinda vdi vahe-
raha 15 km kauguse eest, siis on L&ti raudtee-
del dlaltdahendatud kindlate maksumédradega
koik tasutud.

Lihtsus €n saavutatud sel teel, et nagu juba
ennem nimetatud, on loobutud piletita reisija
sGidukauguse arvestamisest. Maksu vo6tmine
15 kilomeetri kauguse eest, mis vastab pikemale
kahe tariifjaama vahelisele kaugusele, on pdh-
jendatud néiliselt sellisel oletusel, et raudteel
on olemas (v@i teoreetiliselt peaks olema) sar-
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nane eeskujulik kontrollimise kord, et iga pile-
tita sOitja koiie esimesel jaamavahel (les lei-
takse. Peab aga tanendama, et vastupidi, en-
dised Vene kui Ka liiljem veel Eestis maksvusel
olnud maéaarused nagid ette kauguse arvesta-
mist kontrolljaamast arvates, ja seda korda oli
kerge ponjendacla sellega, et raske on tihti
kinllaks tena, kus jaamas keegi isik piletita
rongile tulnud. Kauguse arvestamine kontroll-
jaamast peale oli muiaugi ka teatud lintsustus
ja teatud m<adrai oli mdeldud ka rongiteenijate
kuritarvituste &ranoidmiseks rauuiee suutes.

Vorreiaes seega vaiemalt maKsvat korda,
kus kaugusi arvati kontroiijaamasc, vdib viita,
et praegu maKsvad maarused on kili untlase-
mad ja Oiglasemad piletita reisijate suntes;
kuivdrt nad aga seda raudtee enda suhtes on,
see oleneb, nagu juoa Ulaipool tanendatud, ron-
gide kontrolli teostamisest. Nait.,, sel juhul,
Kui pileti mitte vastavus mingisugusel ponjusel
ei oie kindlaKs tehtud kohe esimesel kontrolli-
misel peale lantejaamast valjasditu, siis mdnel
hilisemal kontrollimisel ei saa ikkagi maksu
vOi vaneraha votta faktilise kauguse eest, mis
labi sdidetud, kuigi see tagantjarele tdestatav,
vaid ainult 15 km eest.

Né&ib olevat kill diglasem, kui piletita reisi-
jate kohta kaivad seaduse-eeskirjad ndaeksid
ette piletihinna vdi vaheraha vdtmist t6elikult
drasdidetud kauguse eest, ja juhul kui see kind-
laks tegemata, vahemalt 15 km eest. Kuid siin
peab silmas pidama, et sellise korralduse juu-
res langeb tdeliku jédrasdidetud kauguse kind-
lakstegemise ja tdestuse kohustused raudteele,
ja voidakse kahelda sellejuures, kuivart tapselt
rongiteenijad selles suhtes talitavad vdi tali-
tada saavadki. Vastupidi, kui mé&aruste jargi
on ette ndhtud, et tdeliku drasGidetud kauguse
mittekindlakstegemisel tuleb kaugus arvestada
kas rongi valjasdidujaamast vdi mdnest n.n.
»kontrolljaamast®“, siis on tdeliku sdidukauguse
toestamine loomulikult piletita reisija enda asi.
Viimast teed ongi kdidud enamusel juhtudel
La&ne-Euroopa raudteedel, nagu ka Saksa ees-
kirjadest ndha.

Kuidas ka vaadata meil praegu maksvale
piletita reisijate trahvimise korrale tema ots-
tarbekohasuse suhtes vormilisest kui ka Oigus-
lisest kiljest, siiski peab t&hendama, et seda
trahvimist ei saa pidada sugugi kdrgeks ja liig
valjuks nende isikute suhtes, kes sihilikult on
puddnud kasutada raudteed maksuta. Vdoetav
maks (sdiduhind 15 km eest = 35 senti 3. klas-
sis ja trahvi Uks kroon, kokku 1,35 krooni) vor-
dub peaaegu ka Latis 3, klassi kohta ettendhtud
maksumaéarale. Teisest kiiljest on aga meie
teises naaberriigis. NOukogude Venes piletita
sditjate suhtes maksmas vaga drakoonilised
eeskirjad ja trahvi vdetakse 20 rbl. ning enam,
vastavalt mitmesugustele, maéarustes ettendh-

tud juhtudele.
(Jiargneb.)



E. V.

Ligi 12 aastat tagasi tdusis Saksamaal pée-
vha'korrale mootorvagunite konstruktsiooni ots-
tarbekohase kujundamise kisimus. Selleks an-
dis tduke pule moderniseerida raudtee Kkai-
tust, et saavutada suuremat majanduslikkust ja
et tagasi voita seda osa liiklusest, mis oli auto-
transpordi katte dle ldinud. Eesmargiks oli.

1. Diiselmootorvagun

150 li.-j. Sedelini néitusel.

et lahti saada rasketest aurujoéul liikuvatest
rongidest, mis olid seotud suurte kuludega
rongi meeskonna kui ka materjalide suhtes,

kui ka, et teha liiklemist painduvamaks ja Kii-
remaks; sealjuures omakulude vdimalik piira-
mine pidi vdimaldama raudteele pakkuda reisi-
publikule paremat teenimist.

Tehti katseid kdige mitmekesisemate vagu-
nitiupidega, samuti mitmesuguste masina- ja
joulllekande seadistega, mis osalt praegu veel
tarvitusel, osalt juba ammu Kkésitusest dra jae-
tud. See kdib peaasjalikult gaasistajamooto-
riga vagunite kohta, millel oli mitmesuguseid
puudusi; tihti ei rahuldanud sdiduki liikluse
joudlused sisseehitatud masina vaiksuse tdttu,
vOi kasitusekulud olid tarvitatava bensiini vdi
bensooli kGrgete hindade téttu suured. Tehnili-
sed raskused tekkisid selle l1abi, ajamiseadised
olid n6érgad ja ei vastanud raudteekdituse ndue-
tele. Kldituseainete tulehddaohtlikkus oli ks
tahtis pdhjus, mis oli takistuseks mootorvaguni
liikluse 0ldiselt maksmapanekuks raudteedel.
Nimetatud pahedest ja puudustest olenes see
asjaolu, et Ukski gaasistajamootorvaguni tud-
pidest ei osutunud raudteekditusele tdielikult
otstarbekohaseks. Alles viimasel ajal on nende
mootoritega vagunid uuesti tdhelepanuosaliseks
saanud, nimelt kergete, nénda nimetatud ,,r66-
basomnibustena®, millest allpool on kdne.

Kirjeldatud olukorras oli see (ks suur
samm edasi,kui peale aastatepikkuseid eeltdid
Eisenbahn - Verkehrsmittel-Aktiengesellschaft,
lihendatult EVA (Raudtee Liiklusvahendite
A/S.) vagunivabrik Vismaris 1924. a. ehitas
esimese duselmootorvaguni, mis vastas kdigile
neile nbuetele, millega raudteekaituses tuleb ar-
vestada.
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Mootorvaguni ehitajad olid astunud dhen-
dusse ilmakuulsa firma Maybach mootoritete-
hasega Friedrichshafenis, mis valmistab lennu-
kimootoreid ja mis ka Uksi vdis ehitada kergeid
diiselmootoreid mootorvagunite jaoks. Selle
koostdd tulemusena valmistati mootorvagun,
mis on .ndidatud joon, 1.

Mootorvaguni pikkus puhvritest on 19360
mm, tal on 63 isteplatsi ja vdib saavutada Kii-
ruse Ulemmaddrana 65 km/t. Vagunikere, mis
on puhtrauast ja needitud, naitab oma vélimuse
poolest juba puiet, 6hu vastusurvet viahendada
andes vaguni vélimusele sellekohase soodsa
kuju, eriti mis puutub vaguni otsadesse.

Vaguni kaal on ainult 36 t, mis on uuelaad-
se, kerge ehitusviisi tulemus.

Téiesti uusi teid mindi masinaseadiste &ra-
paigutamisel. Mootor (hes Kkiirusekastiga ja
poordeajalmiga asetati nimelt neljateljelise va-
guni (Ohte po6rvankrisse. Mblema telje aju
toimus valtstelje kaudu véntade ja seostiisli
abil. Sellise paigutuse paremused seisavad sel-
les, et terve masinavark on podrvankris, mille
méblemad teljed vGtavad osa ajust, seega on
suurem hddrikaal ja vGimalik paremine hoovo-
tet kui ka kiirendusi teostada vaguni liikumi-
sel. Peale selle on masinavark eraldatud telge-
dest vedrude abil, mis kaitseb selle eest, et ei
tekiks sarnaseid ndhted, kui ilma vedrudeta
kardaanaju juures, kus pdrutused ja tbuked en-
neaegselt havitavad hammasrattaid ja laagreid.
Ka on selle ehituseviisi juures tahtis see asja-
olu, et mootori ja ajami paigutusel podrvank-
risse saavad mootorimirin ja pdrutused téie-
likult &ra hoitud vagunikerest, mis péérvankri-
raamile toetub vedrude kaudu.

Vaguni kéitusel ei teki mingisuguseid gaa-
sihaisusid, mis on saavutatud erilise sisseseade
abil, mis takistab pdlenud gaaside tungimist va-
guni sisemusse.

Kasutatud mootor on kuuesilindriline reas-
mootor 140 mm puureldbim66duga ja 180 mm
kolvikdiguga, mis 1300 tiiru juures tootab 150
h,-j. See eriline saavutus mootorvagunite ehi-



tiise alal v@imaldas mootorvagimeid kasutada
mitmekuilgselt, neile jarelvaguneid kilge haa-
kida ja nendega manooverdada. Mootori jaoks
tarvitatav pdletisaine — tooresOli, gaasidli j.t.
— maksis ainult he murdosa bensiini ja ben-
sooli hinnast, ndnda et pdletisainekulu kaeti
juba Uhe 4. klassi s@idupileti hinnaga. Ka ei
vOi jatta nimetamata kdituseaine taielikku ha-
daohutust plahvatuse ja tulednnetuse suhtes.

Kiirusevahetuseajamiks oli eriliselt tugev
silinderratasajam 4 kdiguga ja kaigu lilimine
toimus lamellsidurite abil, mis vdimaldasid k&i-
kusid Uksikult lalida. Séidusihi vahetus vois
toimuda ainult vaguni paigalseisu ajal ja ni-
melt Uhe koonusratastega varustatud valtsvOlli
sidurduse abil. Ajami lilitus ja mootori mo-
justus toimus juhiruumist ké&sivéntade abil,
kasutades ka tras.tkdisveo lilitusi.

Ajami tugeva ehituse tdttu ei ole ka jargne-
vatel aastatel pingutatud kaituse juures mingi-
suguseid tosiseid kaitusehdireid ette tulnud.
Mootori juures on kull ménesuguseid ,,lastehai-

2. Kerge mootorvagun 175 h.-j.

gusi® ilmestunud, kuid need on firma Maybaohi
poolt vdsimata t66 ja hoolega ikka kdrvaldatud.
Ettetulnud hdired on ka killalt arusaadavad,
kui seda arvesse votta, et on tegemist kiiresti
jooksja diiselmootoriga, millega kuni tdnaseni
tkski teine fabrikaat ei saa voistelda oma joud-
luse ja kerge kaalu poolest. On seega endast
mdistetav, et sarnase masina juures iga o0sa
peab d&rmiselt &ra kasutatama ja et igal va-
hemal materjali veal on rasked tagajarjed.
On seda enam tervitatav, et peale esialgsete
raskuste on ometi Onnestunud mitmeaastase
katsetamise ja tdiendamise tagajdrjena kujun-
dada mootorit, mis on tdielikult kéitusekindel.
See mootor on varustatud kompressoriga ja
tal on suur eelis, nimelt kéivituse suhtes, et see
toimub kaasas veetava kdrgepingelise réhk&hu-
ga, mis vdimaldab suure pédérdemomentide juu-
res vagunit lilkuma panna vaikselt, nagu see
sunnib elektrisdidukite juures, vastandina tol
ajal olevatele gaasistajamootoritega vagunitele,

mille kéivitus jooksva mootori juures tihti
suuri raskusi siinnitas.
Kirjeldatud mootorvaguni  otstarbekoha-

sust tdendab killalt selgesti see asjaolu, et peale
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esimese vaguni, mis veel praegugi on LOuna-
Saksamaal kaituses, jargmistel aastatel on sa-
malaadilisi vaguneid, kuigi muudetud kere ku-
juga, jarel tellitud Saksa kui ka muude raud-
teevalitsuste poolt. Kdéesoleval silmapilgul on
ka 20 sarnast vagunit ehitusel Saksa riigiraud-
teede jaoks mitme firma kées. Need sGidukid,
millest ks on ndidatud joon. 2., kujutavad en-
dast eelmainitud mootorvaguni jéreltulijaid.

Loomulikult on nende sdidukite juures ar-
vesse vOetud viimaseid uuendusi vaguniehituse
alal ja nende omakaal on elektrilise Sveisimise
ja muul teel veel vidhendatud, ndnda et kdituse-
valmis olekus need mootorvagunid ainult ligi
31 t kaaluvad.

Masinavérgi juures muudatusi ette vdetud
ei ole. Mootori joudlus on ainult suurendatud
tiirude arvude t@stmisega 1300 pealt 1400 pea-
le, kuni 175 h.-j. Vaguni s@idukiiruse {lem-
maara voidi sellega ka tosta kuni 80 km/t. Selle
tagajarjel tuli aga muuta vagunikere asetus-
viisi poéorvankrile: nimelt ehitati sisse Kiik-
tala risttootsega, mida seniste vordlemisi vai-
keste sdidukiiruste juures ei olnud vaja olnud.

Vahepeal oli Saksa riigiraudteede (lesandel
ehitatud hulk mootorvaguneid, millistest (he
ndeme joon. 3. Vagunitehniliselt osutavad need
sGidukid teatud tagasiminekut, sest tellija poolt
oli tdhtud Ullesandeks kasutada v6imalikult palju
normaal-valtsprofiile ja teisi sarnaseid osi va-
guni eHitusel. Selle tagajarjel sarnanevad
need oma ehituseviisi poolest harilikkudele rei-
sivagunitele, mis ilmestub nende nurgelisest
kujust, kuid mis O6hu vastusurve suhtes mitte
otstarbekohane ei ole.

Masina- ja jooksuvérk vastasid taielikult
sellistele, mis olid esimesel mootorvagunil, ka
jahutusesissesead vaguni katusel oli samasugu-
ne, kuid selle vahega, et hakati elektriventilaa-
toreid sisse ehitam.a, mis eriti suvekuudel, osu-
tus vaga tarvilikuks, et mitte mootorit lle kuu-
mendada. Uute, 1930—1933 ehitatud kergete
mootorvagunite (joon. 2.) juures on loobutud
sellest ehitusviisist ja jahuti paigutatud pd-
randa alla. Ventilaatori aju toimub vahetult
mootori tiirude arvu kohaselt, ajamiga tUhendu-
ses oleva kerge kardaanvdlli kaudu. Seda Um-
berpaigutust tuleb pidada otstarbekohaseks va-
guni valimuse Uldmulje kui ka 6hu vastusurve
seisukohast.

Kuigi joon. 3. ndidatud vagun nimetamis-
vaarseid edusamme ei osuta mootorvagunite
ehituse alal, siiski ei pea arvama, et see aeg
oleks mdddunud kasutult; oli olnud esmakord-
selt haid vB@imalusi seda s@idukitliipi proovida
suuremal arvul tegelikus kaituses ja omandada
kogemusi, mis vdimaldasid edasiarendamist
kuni allpool kirjeldatud kiirmootorvagunini.

Joon. 3. esitatud vagunitlubist on 22 tikki
1926.—1929. a. kditusesse voetud Saksa ja teis-
te raudteede poolt. Nende s@idukite kaal, ole-
nedes nende, eelpoolnimetatud raskest ehitus-



3. Diiselmootorvagun.

viisist, oli ligi 40 t. Kuid 1930. a. loobuti tead-
likult sellest tllbist ja hakati ehitama joon. 2.
ndidatud mootorvaguneid. Et saavutada vdi-
malikult vaikest omakaalu, selleks valmistati
rattad, teljed, teljepuksid jne. vdrdlemisi védga
kerged, kasutades sealjuures t&navaraudteeas-
janduses vahepeal arendatud konstruktsioone.
Side- ja tdukeosade kerge ehituse tbttu ei saa-
dud neid vaguneid muidugi kasutada normaalse
liikluse rongide koosseades.

Vahepeal oli ka kaubaveos tekkinud tarvi-
dus kiire kohaletoimetamise jarel. Sellele tar-
vidusele vastu tulles Saksa riigiraudteed panid
liiklemisesse kerged, n.n. ,Leigr*-kaubarongid,
mis koosnesid vedurist ja kahest suurest kinni-
sest kaubavagunist. Nende rongide ulesanne
oli peamiselt véikesaadetiste ja suurkiiruse
kaupade veo kiirendamine.

Et aga need ,,Leig*-Tongida siiski vordlemisi
rasked ja kaitusele kallid on, siis Saksa riigi-
raudteede selts tegi 1929. a. sugisel jalle ules-
andeks vagunivabrikule Vismar valja t6dtada
erimootorvaguni tudbi (joon. 4.) ja ehitada
neid 3 tukki.

Need vagunid on samuti neljateljelised.
Nende masinad ja jooksuvark on tdiesti sama-
sugused, kui on reisijate mootorvagunitel; et
tegemist on kaubavagunitega, millel vBrdlemisi
suur laadimisekaal — 15 t — selleks tuli siin
ja seal ette votta tarvilikke kdvendusi. Nende
kaal on 39 t. Nad on 1930. a. peale kéituses ja
on osutunud vastupidavateks ning otstarbeko-
hasteks.

Reisijateliikluses andis aga ennast tunda
ka tarvidus kiiremalt liikuvate mootorvagunite
jargi, kuid senised tlubid ei ndinud vdimalda-
vat seda. Sisseehitatud masinavérk, mis oli
150 kuni 170 h.-j., osutus selleks ndrgaks. Moo-
torvagunid, mis pidid v8ima 100 km/t ja enam
arendada, ka j&relvaguniga, ndOudsid suure-

maid j6udlusi. Kahe 175 h.-j. masina ja me-
haanilise joulilekande kasutamine (hes vagunis
ei dnnestunud selle tbttu, et kaht sellist sisse-
seadet korraga ja rahuldavalt td6tama panna ei
olnud vdimalik. Ka tuli sellega arvestada, et
hiljem vdis olla vajadus mitu niisugust vagunit
Uhendada (heks rongiks ja mitmekordse lili-
miise kaudu juhtida Uhest juhiruumist, voi, ilma
Umberpaigutuseta, toimetada juhtimist isegi
kilgehaagitud jarelvagunist.

Seega jai ule ainult elektriline jéutlékanne.
Peale pikki eeltdid ja kaalutlusi otsustas Saksa
riigiraudteede selts uue sdidukitilibi arenda-
mist teha Ulesandeks samadele firmadele, kel-
lel juba mehaanilise jouiilekandega diiselmoo-
torvaguni arendamisel olid suured teened. Si-
gisel 1929 anti firma Maybach’ile tellimine (he
ligi 400 h.-j. joudlusega diiselmootori peale,
mida vdiks kasutada sellise sdiduki jaoks. Vis-
mari vagunivabrikule tehti (lesandeks vastava
vaguni ehituse valjaté6tamine.

Vagunitllp, mille elektriarmatuur on firma
Maffei-Schwartzkopff’i poolt, on nédha joon. 5.
Need vagunid, mis on liikluses ikka (he sama

't Kaubaveomootorvagun.

suure juhivaguniga, on juba (le lhe aasta tar-
vitusel LO6una-Saksamaal ja on maéaratud Kkiir-
rongide liikluse tihendamiseks kahe suurlinna
vahel.

Loomulikult oli sellise suurejbéulise diisel-
mootori arendamisel tegemist suurte raskuste-
ga. Masimal on 12 silindrit V-kujul ja ta voi-
me on 1400 tiiru juures minutis 410 h.-j. Kaal
on 1800 kg, seega tuleb iga hobusejéu k|)hta
ligi 4,4 kg, mis on diiselmootori kohta tbesti ta-
helepanuvdart vdike kaal.

Ka selle vaguni kohta oli tellija (Saksa rii-
giraudteed) poolt avaldatud tingimused, et tu-
leb kasutada voimalikult palju normaal-profiile
ja osi, mis t6ttu vaguniehitajal ei olnud vabad
ké&ed, et oleks v6inud teostada kdik uuendused
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5. Diiselelektrimootorvagun If.10 h.—j.

vaguni omakaalu vdhendamise mdttes. Sdidu-
kite tookaal on 52,0 t, mida Ule 20 m pikkade
vagunite ja selliste tugevate masinate juures
ei tule pidada suureks. Siiski saavad uued,
praegu ehitusel olevad sama j6udlusega moo-
torvagunid marksa kergemad olema. Ka saab
uuemate vagunite juures enam tahelepanu pdo-
ratud Ohu vastusurvele, varustades neid n.n.
,,pOlleg-a“, mis katab vaguni all asuvaid raken-
dusosi.

Joon. 5. ndidatud mootorvaguni ehitamisel
kui ka tarvitamisel saadud kogemused olid
eriti tahtsad ja tagajarjerikkad. Nimelt nende
kogemuste pdhjal vdidi asuda uue kiirmootor-
vaguni tldbi valjatéétamisele, mis pidi vdima
sBita kuni 160 km tunnis.

tatud ja ruum vagunikere all on siigavalt alla-
ulatuvate plekkp6lledega kaetud.

Mootorvagunil puuduvad harilikud sidehaa-
gid ja puhvrid, sest ei tule iial kasutada rongis.
Igaks juhtumiseks, ndit. rikked teelolekul jne.,
on tal mdlemas otsas Uks aas, mille killge vas-
taval korral kinnitatakse vedaja sdiduki side-
haak. Et kerge ehitusega vagunikere ei saaks
mdbne teise sbiduki poolt ettevaatamatuse kor-
ral nii kergesti vigastatud, selleks on mootor-
vagunil mdlemas otsas kaks poolsilindrikujulist
kummipuhvrit.

Mootorvaguni pikkus on 41,9 m. Kaituse-
valmis vaguni Uldkaal, kaasa arvatud 3000 kg
kdituseaineid (kutteaine, vesi jahutuseks ja ka
keskkiitte jaoks, médardeained), on 77400 kg.
Mdlemas vaguniotsas asuvad masinaruumid.
Uks vagunipool sisaldab pagasiruumi, siz2 ku-
peed (2. klass) ja 2 klosetti, teine vagunipool —
einelauda ja 7 2. klassi kupeed. Istekohtade
arv on 102. Mootorvaguni mugava ja meeldiva
sisustuse peale on eriliselt r6hku pandud (vt.
joon. 8.).

Mootorvaguni v@imete p6hjalikuks katseta-
miseks sai korraldatud terve rida proovisGite.

6. Kiirmootorvagun — kulgvaade.

Selline kiirmootorvagun ongi juba mdlema
tlemalnimetatud firma koost6dl teostatud ja
joon. 6. ning 7. pakuvad sellest vaadet otsast
kui ka kilje peall. Mootorvagun koosneb ka-
hest osast. Madlema vaguni poole otsa all on
Uks kaheteljeline poorvanker, milles mdlemas
on 410 h.-j. masinaseadised. Keskel toetuvad
mdlemad vaguni pooled Uhele Uhisele Jakobi-
pddrvankrile, milles asuvad ajumootorid.

Nagu joonistest 6. ja 7.' ndha, erineb see
kiirmootorvagun oma vélimuselt rohkesti oma
eelkdijatest. Nimelt on plitud anda vaguni-
kerele véimalikult sarnane kuju, mis oleks ots-
tarbekohane suure s@idukiiruse juures tekkiva
tugeva dhu vastusurve éaravditmiseks. Et va-
gunit tema pikkuse t6ttu ei saa Umber poorata,
siis peab ta olema Uhteviisi otstarbekohane mo-
lemas sihituses sdiduks ja seega stmmeetrili-
selt ehitatud. Vaguniotsad on tublisti Gmmar-
datud, katus on otsadel kaugel allapoole painu-

Esimesed s6idud korraldati (Uhe masinaseadi-
sega Friedrichshafen—UIm’i liinil, Kkusjuures
saavutati 125 km/t kiirust. Peale teise masi-
naseadise sisseehitamist said proovisdidud teh-
tud selleks hasti sobival Biberbach—Erbach
teeosal, kus sdidukiirus oli 150 km/t, ehk kill
nimetatud teeosal on tdusud keskmiselt 2,2d o

Viimased proovis6idud peeti teeosal Berliin
Lehrter jaam — Hamburg-Altona, millel liikle-
miseks mootorvagun on maaratud. Soiduplaan
oli koostatud nfnda, nagu ta ka péarast hiljem
igapdevases liikumises peab maksev olema.
S@iduplaani koostamisel tuli silmas pidada, et
mootorvaguni kdikupanemise labi ei saaks mo-
lema suurlinna Berliini ja Hamburgi lahisliik-
lus takistatud. Sellest olenes néiteks, et Ber-
liinist valjasdidul kuni Nauen jaamani ja Ham-
burgi sissesdidul Friedrichruh jaamast peale
voidi sdita ainult tublisti vahendatud Kiirusega.
Uldine sdiduaeg Berliin Lehrter jaamast kuni
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7. Knrmootorvagun m- otsavaade.

Hamburgi peajaamani osutus 138 minutit.
286,8 km pikkune teeosa Berliin—Hamburg
sdideti labi keskmiselt 125 km/t Kkiirusega. Tee-
osal Nauen’ist kuni Friedrichruh’ni oli 224 km
kaugusel keskmine sdidukiirus ligi 140 km/t,
kusjuures tuleb tdhelepanna, et Wittenberge
jaamast 1&bisdidul tuli pddrangute ja koverik-
kude tdttu vdhendada kiirust kuni 60 km/t.
Sdidukiiruse uUlemmaér sbiduplaani jargi oli
150 km/t. Katseviisil saavutati isegi 160 km/t
s@idukiirust.

Diitselmootori tdhtsus mootorvaguni kai-
tuse majanduslikkuse kohta ilmestub sellest,
kui tdhele panna, et eelkirjeldatud sditudel Ber-
liini ja Hamburgi vahel tarvitati iga 100 km
kohta kitteainena 70 kg toores@li ja maardedli
4 Kkg.

Et proovisditudel mingisuguseid puudusi ei
ilmestunud, siis kiirmootorvaguni plaanikind-
laks kéituselevétmiseks ei peaks mingisuguseid
takist*si ees olema ja see slinnib juba alates

9. Mootorvagun Stendal—

Tangermiinde raudteel.
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15. maist suvise s6iduplaani maksmapanemi-
sega.

Nagu juba tdhendatud, olid need t&helepa-
nuvéarivad saavutused mootorvagunite alal voi-
malikud suurel méaaral selle tagajarjel, et kasu-
tati elektri joulilekannet. Sedasama viisi on
kasutatud lihe uue vdhema mootorvaguni tilbi
juures, mis on méaaratud peamiselt eraraudtee-
de mootoriseerimiseks. Joon. 9. on ndidatud
Uks selline vagun, mis on ehitatud vagunivab-

riku Wismari poolt Stendal—Tangerminde
raudtee jaoks. Kasutatud 6-silindriline Hum-
boldt-Deutz mootor saavutab 160/180 h.-j.

1100 tiiru juures minutis ja asub Uhes generaa-
toriga vaguni Uhes pddrvankris, kuna teises
asuvad ajumootorid. Mootorvaguni pikkus on
21,1 m, toéokaal 30,2 t. Vagunis on 16 teise
klassi ja 59 kolmanda klassi istekohta. Séidu-
kKiirus on maksimaalselt 60 km/t.

Ulevaade raudtee mootorvagunite-asianduse
kohta Saksamaal ei oleks tdielik, kui mitte mai-

8. Kiiy*moo-
torvaguni

sisemus.

nida viimasel ajal ,,ré6basomnibusena“ tarvi-
tusele vdetud vaikseid mootorvaguneid gaasis-
tajamootoriga ja mehaanilise jouililekandega.
Joon. 10. on n&ha (ks selline mootorvagun, mis
samuti vagun?vabriku Wismari poolt on ehita-
tud Lineburg-Soltau kdrvalraudtee jaoks. See
vagun on nimetatud raudteel juba ligi Uks aas-
ta olnud tarvitusel ja osutunud killalt otstar-
bekohaseks ja praktiliseks, mis t6ttu on asutud
nende mootorvagunite ehitamisele ka teiste lii-
nide jaoks. See sOiduk kujundab rddbastele
asetatud automobiili. Mdlemas otsas asuvad
tdielikud masinaseadised, kusjuures vastavalt
sdidusihile eesotsas asuv mootor ajab temale
lahemal asuvat vagunitelge, kuna teine seadis
sel ajal ei toota. Sellise korralduse eelised on
ilmsed: vaguni ehitus kui ka kasitus on liht-
sad. Masinaseadised saavad hoitud, sest et
nad tootavad ainult kordamédda. Uhe seadise



10. R66basomnibus Lineburg—Soltau
raudteel.

rikkimineku puhul on teine seadis ikka varuks,
ndnda et vagun vdib enamusel juhtudel omal
joul soita lahemasse jaama vGi tdodkotta.

Masinaseadise ehitamisel on kasutatud hari-
likke Fordi veoauto mootoreid ja -ajameid, mis
tttu késitus on lihtne ja tuttav igale autoju-
hile ja, mis eriti t&dhtis, tagavaraosade soeta-
mine on igal ajal vBimalik ja raudteel ei tar-
vitse neid osi endal hoida varuseks. Mootori-
vdime on 40 h.-j. 2200 tiiru juures minutis;
maksimaalne kiirus on 45 km, kuid seda on vdi-
malik ka kuni 56 km/t arendada.

Vaguni pikkus on 10 m, telgede vahe 4 m;
kaalub tuhjalt 5700 kg. Istekohti (3, kl.) on
34, nonda et iga istekoha kohta tuleb surnud
kaalu ainult 168 kg, mis o.n mootorvaguni kohta
kull seni olemata saavutus.

Vaguni kitmine kilmal aastaajal toimub
sel teel, et vagunisse puhutakse sisse varsket
Ohku, mis on soojendatud mootori té6tanud gaa-
side abil. Selline sissesead on lihtne ja seniste
kogemuste jargi on osutunud rahuldavaks.

Kéitusaine tulehddaohu véltimise mdttes on
tankid paigutatud véljaspool vagunikeret.
Selle t6ttu on isegi suitsetamine mootorvagunis
lubatud jarelvalve-asutiste poolt.

Ldpuks peab nimetama, et Saksa raudteed
on Uldiselt rohket tdhelepanu pddranud moo-
torvagunite asjandusele ja, nagu ulaltoodud
kirjeldatud asjaoludest n&ha, on neil olnud sel
alal tBesti mitmesuguseid rahuldavaid tagajargi
ja saavutusi, mis v@imaldavad liiklust elustada
ja muuta majanduslikult otstarbekohasemaks
kdesoleval, raudteedele eriti raskel ajal.

Dr. K. Hartmann.

Uldine majandusekriis loomulikult avaldas
oma halvavaid tagajargi suurel maéral Kka
Saksa riigiraudteede majandusele ja tulundu-
sele 1932. aastal. Need tagajarjed ilmestusid
peamiselt liikluse vdhenemises ja tulude langu-
ses. 1932. a. tulusid, niivdrt, kui need on juba
kindlaks tehtud, hinnatakse 2850 milj. Saksa
margale, seega on nad langenud sellisele tase-
mele, kus nad ammu enam pole olnud. Vorrel-
des 1929. aastaga (millal tulud olid kéige suu-
remad), tdhendab see tulude tagasiminekut
2500 milj. Saksa marga ehk 47% vdrra. Tuleb
tahendada, et kaubaveotulud on langenud suu-
remal maéral (52%), kui tulud reisijate ja pa-
gasi veost (36%0). Peale liikluse véhenemise,
mis teatud maéaral on ka autotranspordi voist-
luse tagajarg, avaldasid oma moju tulude lan-
gusele ka mitmesugused tariifi hinnaalandused
1931. ja 1932. a., mis ei toonud oodatud ja loo-
detud liikluse juurdekasvu. Et tariifikdrgen-
duse, kui tulude tdstmise abindu, peale (ldse
moelda ei vdinud, siis pidi Saksa riigiraudteede
selts oma tdhelepanu p6drama ainult kulude va-
hendamisele. Et aga igasuguseid kulude va-
hendusi materjaalsel kui ka isikliku koosseisu
alal vd@is labi viia ikkagi ainult teatud piiratud
vOimalusi m6dda, ja Saksa riigiraudteed on
koormatud heakstegemise j. t. maksudega, stiis
1932. a. Saksa riigiraudteed olid sunnitud paa-
risaja miljoni margalise puudujddgiga I0pe-
tama.

Reisijate liikluses on 1932. a.

Tulud reisijate- ja pagasiveos 77,9%,

Veetud reisijate arv 82,9%>

Reisija-kilomeetrite arv. 82,69
vastavatest arvudest 1931. aastal. Seega on tu-

lud véhenenud suuremal mééral, kui veojoud-
lused.

Vordluseks toome alljargnevalt méned and-
med nende kahe aasta kohta:

1932. 1931.
Tulu dhelt reisija-kilomeetrilt Pf. 295 3,12
Keskmine sOidukaugus . km 23,82 23,89
Tulu Gldtariifi jargi . . . 05 692 743
Tulu alandatud tariifi jargi o5 30,8 257
Reisijate arv Uldtariifi jargi o5 42,1 43,6
Reisijate arv alandatud ta-

Fifi Jargi e, % 57,9 56,4
Reisija-km arv uldtariifi jargip o 52,3 56,0
Reisija-km arv alandatud ta-

tud tariifi jargi . ... w 47,7 440
Rongkilomeetrite arv . milj. 417 459
Tulu reisirongi Uhelt telg-ki-

lomeetrilt ... Pf. 104 122
Reisijaid Uhe reisivaguni tel-

je kohta . arv 4,64 505

Reisijateveo tariifi alal tehti 1932. a. mo-
nesuguseid soodustusi ja hinnaalandusi, millest
nimetame jargmisi:

1. jaanuarist 1932 pandi maksma vérgu- ja
piirkonnapiletid pauSaal-maksumaéaaradega, mil-
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lised piletid on maksvad kuu aega pileti ostmise
pdevast arvates. Neid pileteid hakati kasuta-
ma rohkesti kaubanduses tegevate isikute
poolt.

Karlsruhe, Mincheni ja Kdnigsbergi direkt-
sioonides seati sisse Kkatseviisil ringsdidupiletid
kindla sbidukava jargi, 25% hinnaalandusega.

1. maértsist 1932 alandati 1. klassi maksu-
Ghik Ghelt reisija-kilomeetrilt 11,6 Pf. 8,7 Pf.
peale. Samal ajal alandati ka magamisplats-
kaartide hindu.

Aprillis 1932 alandati kooliGpilaste Gpperei-
sude kohta seni maksvat osav@tjate alammaéra
(10 isikut) 6 isiku peale.

1. juunist 1932 alandati
maksud 50% vdrra.

Seati sisse uued erilised suvepuhkuse s@idu-
piletid 20% hinnaalandusega, mis antakse vélja
kaugustel védhemalt 200 km ja on maksvad 2
kuud.

5. septembrist 1932. pandi maksma korral-
dus, et plhapdeva piletite jargi peab tagasisditu
alustatama hiljemalt esmaspéeval kell 12; seni
maksva korra jargi tuli tagasisditu alustada
hiljemalt kell 9.

Pagasi- ja kiirkaubaveos pandi 1. jaanuarist
1932 maksma 331/3% veohinnaalandus proovi-
reisijate kaubaproovide kohta.

Need mitmesugused hinnaalandused ja soo-
dustused uldiselt osutusid kull enam-vahem ots-
tarbekohasteks, kuid, nagu juba t&hendatud,
uldine majanduseelu surutis avaldas sarnast
halvavat mQOju liiklusele, et tulude langust vél-
tida mone tariifi-korraldusvotte kaudu oli hoo-
pis vdimatu.

Ebasoodsatele oludele vaatamata sai siiski
tarvilikku tahelepanu podratud reisijateliikluse
arendamisele, rongide sOiduaja liihendamisele
ja mdnesuguste, reisijatele hdlbustuseks ette-
nahtud uuenduste maksmapanemisele. Tehti
katseid sel alal ja voeti ka tarvitusele mitmel
pool mootorvagunid reisiliikluse tihendamiseks
ja kiirendamiseks.

Kaubaliikluses avaldasid majanduseelu ras-
kused veel suuremat mdju, kui reisijate veos.
Liikluse tagasimineku kohta selget pilti pakub
alljargnev Ulevaade laadimiseks etteantud kau-
bavagunite keskmise arvu kohta igal &ripéeval:

kiirrongide lisa-

1932. 1931. 1929.
Jaanuar 89.614 105.215 129.831
Veebruar . . 93.374 104.462 127.998
Marts 98.436 112.269 149.300
Aprill 98.476 115.473 157.145
Mai 101.073 117.260 160.072
Juuni 99.336 115.219 157.379
Juuli 96.941 111511 156.204
August 96.253 108.949 154.890
September 103.779 116.292 159.204
Oktoober 110.874 125.387 164.964
November 113.730 121.993 165.256
Detsember - 97.302 142.954
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Nagu sellest ndha, on antud vagunite arv
1932. a. langenud vdrreldes 1931. a. 13%" ja
vOrreldes 1929. a. — 30% vorra. Sellega tGhen-
duses on ka vagunite telg-kilomeetrite arv lan-
genud vorreldes 1931. a. 14%o ja 1929. a. —
36% vorra. Rong-kilomeetrite arv ei ole vahe-
nenud sama protsendi vdrra (vOrreldes 1931. a.
— 10,7% ja 1929. a. — 26%) sel arusaadaval
pbhjusel, et rongide arvu piiramine liikluse véa-
henemisele vastaval médral oleks esile kutsu-
nud viivitusi kaupade kohaletoimetamises.

Joudlused kaubaliikluse alal 1929.—1932. a.
teevad viélja protsentuaalselt (1932. a. vOttes
100) :

1929 1930 1931 1932
(jaanuar kuni oktoobrini)

Rong-kilomeetrid 135 124 112 100
Vagun-telg-kilomeetrid 156 133 116 100
Rongi tugevus 116 107 103 100
Vagunite andmine 154 133 115 100

Et liiklusekéaitust siiski kulude suhtes ko-
hastada véhenenud liiklusele, selleks kaésitati

monesuguseid korraldusvdtteid rongide koosta-
mise ja nende liikumise alal, erilist tdhelepanu
podrates manddvertddde lihtsustamise ja ots-
tarbekohasema korraldamise mattes, mis labi
ka saavutati kokkuhoidu vedurite nende
meeskonna suhtes.

Mdoodunud aastal jatkati katseid ja korral-
dusvotteid, mille eesmargiks oli kaupade vas-
tuvotmise ja laadimisetd6de korraldamine
enam majanduslikkudel alustel. Katseviisil
maksmapandud lihtsustatud saatmisekord véi-
kesaadetiste suhtes, mille veomaks ei uleta 5
Saksa markka, osutus tegelikult otstarbekoha-
seks ja ta jaetaksegi sedapuhku kasitusele.

Kaubasaadetiste kodunt-koju veo arenda-
mine jatkus samuti méodunud aastal. Selleks
korrafdati mahutite liiklust kui ka paiti alan-
dada juurde- ja araveokulusid.

Lootused, et 1931. a. detsembrikuus ja
1932. a. algul maksmapandud tariifialandused
saavad elustama kaubavedu, ei téitunud, vaid
see, nagu juba tdhendatud, langes sellest hooli-
mata. Siiiski olid Saksa riigiraudteed sunnitud
1932. a. kestvusel maksma panema uusi eriveo-
tariife vbi pikendama endiste eriveotariifide
'maksvuse kestvust.

Vedude véahenemine muutis vdistlust raud-

ja teiste veoettevOtete vahel veelgi terava-
maks. Tuntavalt kahju said riigiraudteed ni-
melt veeteede veoettevOtete 1&bi, kes eriliselt
madalate, isegi alla omahinna kiiinivate veo-
hindadega plidsid vedusid raudtee kaest é&ra
kiskuda.

Raudtee ja autotranspordi vaheline vdistlus
ei ole ka mitte leidnud rahuldavat lahendust
korraldusvdttega, mis 6. okt. 1931. a. hadakor-
radekreediga maksma pandi. Autoettevotted ei
ole sellega sugugi nOus, et nad on kohustatud
Uleriiklikust autotariifist kinni pidama. Nende
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ndudmisel pandi autoliikluse jaoks senise A
klassi tdienduseks maksma veel kaks uut klas-
si: (ks — kaupade jaoks, mis kuuluvad raud-
tee Uldtariifi B klassi ja teine — kaupade jaoks,
mis kuuluvad klassidesse C kuni G. Seega si-
saldab autotariif niid 3 klassi. See siiski ei
rahulda veel autoettevotteid, vaid viimased
nduavad kéigi raudtee Uld- ja eritariifide maks-
mapanekut ka autokaubaveo kohta. Kuid, kui
juba praegu on vaga raske kontrolli teostada
autoettevdtete kohta tariifi kdsitamise suhtes,
seda raskem aaalks see veel siis olema, pealegi
kus, nagu senised kogemused on néidanud, au-
totariifist killalt kinni ei peeta, nimelt vahe-
mate veoettevOtete poolt.

Riigiraudteed on sellepdrast asumas seisu-
kohale, et ainsaks radikaalseks abinduks raud-
tee ja autotranspordi vaheliste suhete regulee-
rimiseks oleks see, et riik tunnistab autotrans-
pordi, nimelt kaugeliikluse, enda monopoliks ja
selle monopoli teostamise annab Ulesandeks rii-
giraudteedele.

Riigiraudteedel oli 1932. a. avalikke auto-
kaubaveoliine 53, Uldpikkusega 1258 km. Reisi-
jateveo alal riigiraudteed vOtsid osa 127 liinist
(uldpikkus 2772 km), mis olid riigiposti kaitu-
ses. Peale selle oli riigiraudteedel endal 25 rei-
sijateveoliini ulldpikkusega 556 km.

Liikluse tagasiminek kui ka todde vahene-
mine parandustédokodades sundis Saksa riigi-
raudteid va™endama ka oma isiklikku koosseisu.
Kdigi teenijate arv 1932. a. oli keskmiselt
603600 (1931. a. 643750). Ametnikkude arvu
koondamist teostati sel teel, et ligi 13000 va-
banenud kohta jaeti vakantseteks, samuti saa-
deti pensionile suurem arv ametnikke.

Ametnikkude palku, mis juba 1931. a. oli
kolmel korral vdhendatud, alandati 1932. a.
veelgi 9% vodrra. Ka tooliste palku alandati
ligi 10% vorra. Uldse saavutati sellega kokku-
hoidu palkades ja pensionides ligi 200 milj. S.
marka.

Teede ehituse alal v6idi majanduslise suru-
tise tOttu 1932. a. teostada ainult vordlemisi va-
he ja piiratud mé&aral uusi toid, millest nime-
tada tuleb jargmisi:

Liiklemiseks avati Uheré6pmelised liinid
Eisenberg—Enkenbach ja Garding—Bad St.
Peter-Ording.

Teeosa Borna—Bad Lausick—Grossbothen
ehitust jatkati niivort, kuidas seda v@imalda-
sid selleks t66puuduse vastu vditlemise alal an-
tud summad.

Ehitusetoid alustati Kandrzin—Gr. Streh-
litz, Schwerin—Kreuz ja Tuarkismihle®—"Kusel
teeosadel, milleks summad olid méaaratud n. n.
Ida-abi seaduse jargi.

Kitsaroopmelise tee Umberehitamist nor-
maalréopmeliseks 10petati Kinding—Beilngreis
teeosal ja jatkati edasi Dorndorf—Kaltennord-
heim teeosal.

Teeosa Pirna—Heidenau Umberehitust mit-

merdopmeliseks jatkati moddunud aastal edasi;
neid toid jatkati edasi vdi IGpetati ka Kieritsch—
Geithain kui ka Haale—Weissenfels teeosal.
Kolmanda ja neljanda rdépme mahapanekut
jatkati Berliini piirkonnas Grunewaldi—Wann-

see vahel. Sealsamas kestsid edasi ka liini
elektrofitseerimise t6od.
Jaamade Umberehitused olid kasil Dissel-

dorfis, Augsburgis ja mujal.

Teede remondi alal tuli piirduda ainult nen-
de tdodega, mis olid tingimata hadavajalikud
lilkumise h&daohutuse méttes. Siia kuuluvad
eestkéatt roobaste ja poorangute uuendused, kui
ka mitmesugused t60d sildade ja ka signalisat-
siooni seadiste juures. 1932. aastal uuendati
Ummarguselt 1500 km roopaid ja 5400 pooran-
gut. Tdahtsamatel liinidel, kus on liiklemas
rahvusvahelised ja FD rongid, jatkati pikkade
(30 m) rodbaste mahapanekut. 1932. a. I6puks
oli 30 m pikkuste ré6bastega varustatud liinide
uldpikkus, kaasa arvatud ka sillad ja tunnelid,
kus on 30 m ja Ule pikkused r66pad, kokku
5420 km. Wannsee teeosal Berliini juures, mis
kuulub elektrofitseerimisele, on katseviisil
60 m pikad rodpad maha pandud.

Parandused ja Umberehitused raudtee pea-
lisehituse juures vdimaldasid mones kohas s6i-
dukiiruse kohta maksvaid kitsendusi &ra kao-
tada ja mitmel juhul isegi soOidukiiruse llem-
maéra kdrgendada, ndit. Berliini—Altona tee-
osal kuni 120 km/t. aururongide jaoks.

Nagu teada, oli juba varemalt Saksa riigi-
raudteedel tarvitusele vdetud eriline raudtee-
pealisehituse moddduvagun, mis s6idu ajal re-
gistreerib eriliste aparaatide abil k8ik vead ja
puudused, mis vastava teeosa pealisehituses
ette tulevad. Et selle vaguni kasutamine osu-
tus véga otstarbekohaseks, siis méddunud aas-
tal on soetatud ja tarvitusele vdetud (ks teine
samasugune vagun. Kokku on médlemad va-
gunid ligi 48000 km 1&bi s6itnud. Isegi véljas-
pool Saksa riigiraudteede piirkonda on nende
vagunitega mddtmiste matkasid ette vGetud.

Terve rida uusi sildu on méddunud aastal
valmis ehitatud ja liiklemiseks avatud. Taht-
sam neist on sild Ule Rheini jde Ludwigsha-
feni—Mannheimi vahelisel teeosal.

1932. a.
sisse elektrivalgustus, ndnda et 12141 jaamast
ja peatuskohast on nitd 9631 varustatud elekt-
rivalgustusega.

Mo6ned uued veduritetitbid said 1932. a.
kditusesse vOetud, samuti sai mitmesuguseid
uusi mootorvaguneid valmis ehitatud ja pea-
miselt lahisliikluses tarvitusele vdetud.

Voib tdhendada, et keskmiselt 3900 vedu-
rit oli méddunud aastal tegevuseta.

Uusi sbidukeid sai 1932. a. juurde soetatud:

126 auruvedurit,

12 elektrivedurit,
56 véikevedurit mandéovertéode jaoks,
94 mootorvagunit,
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138 reisivagunit,
238 pakkvagunit,
1153 kaubavagunit,
147 téovagunit, ja
25 autot, mis avalikuks liiklemiseks maéa-
ratud.
Kokku kulusid sdidukite soetamise alal ligi
80 milj. marka.

Kaesoleval (1933.) aastal on kavatsetud
jargmiiste uute séidukite juurdesoetamine:

145 auruvedurit,

10 elektrivedurit,

221 véikevedurit mantovertédde jaoks,

194 mootorvagunit,

109 reisivagunit,

232 pakkvagunit,

839 kaubavagunit,

150 toovagunit, ja

20 autot avaliku liiklemise jaoks.

Suuremaid dnnetusjuhtusid méddunud_ aas-
tal Saksa riigiraudteedel ette ei tulnud. Onne-
tusjuhtude arv Uldse langes 16% vdrra, nimelt
tuli neid ette 1870 (eelmisel aastal 2220). Ron-
gidnnetustel sai surma 3 reisijat ja vigastatud

EESTI.
MUUDATUSED JAAMADE TEGEVUSES.

1
koht Madniste teeharul avatuks tariifijaamana reisijate
veoks ja mittetariiffaamana pagasi vastuvétmiseks ja
véljaandmiseks peatuskohtade kohta maksva Teede-
ministri maaruse nr. 1390—31 (RT 36 — 1932) koha-
selt.

Seni oli Hargla peatuskoht avatud mittetariifjaa-
mana reisijate ja pagasi veoks.

JOHVI ALEVI JAAM TARIIFJAAMAKS.

Vabariigi Valitsuse otsusega 22. martsist s. a. eral-
dati téokorralduse erifondi arvele Kr. 45.000.— ja anti
nimetatud summa Teedeministeeriumi k&sutusse J6hvi
alevi jaama valjaehitamiseks avalikliude téddena.

Teedeminister tegi Raudteevalitsusele korralduse
Johvi jaama ehitamistoddega kohe alata nii, et téod
k. a. jutini kuuks valmis saavad. Lubatud krediidi pii-
rides ehitatakse téielik tariifi jaam, mis avatakse
kdikide operatsioonide toimetamiseks. Jaamahoonet ei
ehitata, selle aset taidab A/S. Saku O6lletehase poolt
ehitatud praeguse peatuskoha hoone, milles on ka suur
ooteruum. Aitadeks kasutatakse vagunikeresid. Tadole
vOetakse registreerituid tootuid tooborside kaudu.

UUTE RAUDTEEDE EHITUSAMETI
RIMINE.
Uute raudteede ehitusameti likvideerimine teosta-
takse 1. maiks 1933., mis ajaks poolikud té6d tulevad
Ule anda raudteevalitsusele.

LIKVIDEE-

aprillist 1933. a. loetakse ,,Hargi a“ peatus-
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ligi 300 reisijat. Oma ettevaatamatuse taga-
jarjel kahju kannatada saanud reisijate arv oli
27% (86 isiku vdrra) vahem kui eelmisel aas-
tal.

Raudteeteenijaist said ametikohuste tait-
misel surma 227 ja vigastada 697, kokku 924
isikut, seega 16% vorra vahem kui 1931. a.
Onnetusjuhtusid muude veoabindudega tuli dle-
sdidukohtadel ette 163, seega 20 vorra (11%)
véhem, kui eelmisel aastal.

LGpuks peab tadhendama, et majandus ja
lilklemine, nlvdrt kui need puudutavad Saksa
riigiraudteid, on tagasi paisatud 1890. kuni
1900. a. tasemeni. Naib, et laheb vaja selleks
aastakiimneid, et tagasi vOita seda, mis kaota-
tud. Kas aga Saksa riigiraudteedel nuud, kus
majanduses ja eriti liiklemise oludes on suured
muudatused ja Umberpaigutused tekkinud, dld-
se korda laheb saavutada endisi joudlusi liik-
lemises, on vahemast ldhema tuleviku kohta
kusitav. Kuigi majanduseelus peaks, nagu loo-
detakse, lahemal ajal uuesti tdus algama, siiski
jaab Saksa riigiraudteede tulunduse seisukord
tdsiseks ja olukord nduab pingutusi raudteeva-
litsuselt kui ka teenijaskonnalt.

VIINAMUUKI RAUDTEEJAAMADE EINELAUDA-
DES EI TULE.

Moned raudteejaamade einelauapidajad podrasid
Teedeministeeriumi poole, et lubataks raudteejaamade
einelaudades peale 6Olle ja veini ka teiste alkoholiliste
jookide muidki. Raudteevalitsus leidis, et alkoholiliste
jookide muuki raudteejaamade einelaudades vdiks lu-
bada, kuid Teedeminister asus eitavale seisukohale,
sest alkoholiliste jookide tarvitamine raudteel vdiks
esile tuua korrarikkumisi ja muid soovimata né&htusi.

RAUDTEEVALITSUSE KORRALDUS KAUBA
KAALU KINDLAKS TEGEMISE KOHTA.

Raudteel veetava kauba kaalu kindlaks tegemise
kohta RT 43 — 1932. avaldatud Teedeministri mééaruse
kasitamisel tuleb talitada jargmiselt;

Kuhi- ja virnkaubad, mis raudteele veoks antud
jaamas, kus puuduvad vaguni kaalud, peavad Ule kaa-
lutama esimeses kauba sihitusteel olevas korraldusjaa-
mas, kus rongikoossead uUmber tehakse ja kus vaguni-
kaalud on olemas. Ekspluatatsiooni amet vdib tarvi-
listel juhtudel selliste kaupade kaalumist korraldada ka
kauba sihitusteel olevas teises korraldusjaamas vdi siht-
jaamas, kui seal vagunikaalud on olemas (vt. maa-
ruse § 4).

Kui kuhi- vdi virnkaupade saate- ja sihtjaamas
puuduvad vagunikaalud, kuid viimased on olemas kau-
ba sihitusteel mdnes vahejaamas, siis peavad need kau-
bad lle kaalutama esimeses vahejaamas, kus vaguni-
kaalud on olemas, ning kaaluandmed veodokumenti-



desse margitama, tdestades kaaluja allkirjaga ja jaama
templiga (vt. maaruse § 6).

Kui kuhi- ja virnkauba veopiirkonnas puuduvad
vagunikaalud, siis saatejaam arvab kauba kaalu dlal-
nimetatud maaruse 8§ 3 ettendahtud normide jargi ning
margib kaalu andmed saatedokumentidesse, tehes mar-
kuse: ,kaal arvatud kauba ruummeetri kaalu jargi“
(vt. méaaruse § 7).

TEEDEMINISTRI MAARUS RAUDTEEL VEETA-
VA KAUBA KAALU KINDLAKSTEGEMISE
KOHTA.

Alus: Raudteede seaduse § 50 (RT 22 — 1931).

§ 1. Raudteel veoks vastuvdetavate kaupade kaal
tehakse kindlaks saatejaamas jargmiselt:

a) ko&ik uhe saatekirja jargi veoks antavad kauba-
kohad kaalutakse harilikul ladukaalul kas korraga voi
jao-kaupa, kaupade nimestiku jargi, teise liiki kuulu-
vaid Uksikuid kohti eraldades;

b) Uhesuurustest ja Uhesuguse kaaluga, Uhte liiki
kuuluvatest kaubakohtadest (nditeks; suhkur, jahu,
vili, kartulid) v6ib jaamaametniku valiku jargi ule
kaaluda teatav arv kohti, saadud kaalu alusel arvata
vélja uiie koha keskmine kaal, mis korrutades saate-
kirjas naidatud kohtade arvuga annab saadetise kaalu;

d) W@Jite vagunisse laetava Uhte liiki kuuluva kau-
ba kaalumist v@ib teostada ka vagunikaaludel, kusjuu-
res tihja vaguni taara peab enne laadimise algust
-kindlaks tehtama. Kui tihja vaguni kaalumine milgi
pdhjusel ei ole vdimalik, siis kauba kaalu véljaarvami-
sel vOetakse arvesse vaguni raampakul naidatud taara.

Kindlaks tehtud kaal tdéhendatakse saatekirja vas-
tavas lahtris, kinnitades tem,pliga ,,Kaalutud
(Jaama nimetus)................ “ ja kaaluja allkirjara.

§ 2. Ladukaaludel kaalu Kkindlakstegemisel peab
kaubaomanik kauba oma t66jouga ja kulul kaalule toi-
metama ja peale kaalumist sealt dra koristama raud-
teeametniku poolt nadidatud kohalel. Vagunikaaludel
kaalutakse kaubad raudtee korraldusel.

§ 3. Ulekaalumata v0ib saatejaamas kuhikaupu
vastu votta, kui jaamas vagunikaalud puuduvad. Sel
juhul vaguni Ulekoormatuse arahoidmiseks arvatakse
kaal valja jargmiselt, vottes Uhe ruummeetri kaaluks:

1. Metsamaterjalidel, puumassil (tihumeetrites) :

a) haaval,aasta seisnul ... 450 kg
b) . o oI =N 810 i,
d) mannil, kuusel, lepal ja péarnal, aasta

SEISNUL & oo 600 ,,
e) mannil, kuusel, lepal ja péarnal, toorel820,,
g) kasel, saarel, vahtral ja jalakal, aasta

SEISN U v 690 ,,
h) kasel, saarel, vahtral ja jalakal toorel 900 ,,
i) tammelja Ameerika mannil, aasta seisn. 850 , ,
j) tammel ja Ameerika mannil, toorel 1100,

2. Poletispuudel ja propsidel, laotult kuni 30% vahe-

ruumiga:

a) okaspuudel,aasta seisnutel.......coeeee. 400 kg
b) . toorestel ., 520 .
d) lehtpuudel,aasta seisnutel.....c.occenne 500 .
e) ” toorestel ... 630 ,,

g) segapuudel. aasta seisnutel 450 kg
h) toorestel 550
Polevkivil 950
Turbal:
a) kuival 390
b) niiskel 79
kividel:
a) paekivil 1690
b) pdllukividel, suurtel......... 2280
d) keskmistel 2110
e) . véikestel 1850 ,
g) marmoril, graniidil ja teistel Kkividel.

Uhistes suurtes tikkides 2800
Liival:
a) kuival (jdmeduse jargi) . 1370--1620
b) niiskel (jameduse jargi) . 1400--1820 ,,
Mullal, harilikul.....ccooevvvivnenn 1140 ,,
Kruusal:
a) graniitkruusal ... 1850

1600

b) segakruusal

§ 4. Kuhikaupadel, mis saatejaamas on vastu vde-
tud Ole kaalumata (8 3), tehakse kaal kindlaks jaa-
mades, kus see raudteevalitsuse &randgemise jargi ots-
tarbekohasem on teostada. Vastavad juhtnodrid jaa-
madele annab raudteevalitsus.

§ 5. Paragrahv 4 néaidatud korras kaalu kindlaks-
tegemisel vdetakse arvesse vaguni raampakul néida-
tud taara.

§ 6. Saatejaamas kaalumata veoks vastuvdetud
kuhikaupade veodokumentides teeb jaam markuse:
»Vastu voetud raudtee poolt kaalu kindlaks tegemata.
Kaaki teeb kindlaks................ (jaama nimetus).......ccco......

§ 7. Kui veopiirkonnas puuduvad vagunikaalud
ning selle téttu ei vdimaldu laetud vagunite koorma
kaalu kindlaks teha, siis arvab saatejaam kaalu 8§ 3
ettendhtud andmete jargi ning kannab kaalu andmed
saatekirja vastavasse lahtrisse, tehes markuse: ,,Kaal
arvatud kauba ruummeetri kaalu jargi“.

§ 8. Peale eelpool tahendatud kaalu kindlakstege-
mise korra on raudtee Oigustatud oma d&aranagemise
jargi igal ajal vastava kauba kaalu kontrollima.

§ 9. Kaubasaajal on 6igus nduda valjaantava kau-
ba Ulekaalumist. Kauba Ulekaalumist toimetab siht-
jaam nende abindudega, mis temal olemas. Samuti on
kaubasaajal Gigus nduda kuhjasveetavate kaupade alt
vaguni taara Ulekaalumist peale kauba véljalaadimist,
kui jaamas vagunikaalud on olemas.

§ 10. Kui peale &8 9 néidatud ndude taitmist sel-
gub, et raudtee poolt esialgselt kindlaks méaratud kaal
on dige, vBi kui kaaluvahe ei tbuse Ule kaubaveotariifis
ette nahtud kahanemise protsendi, vdi kui kaal on suu-
rem saatekirjas margitud kaalust, siis vBetakse kauba-
saajalt kaalumise maks tariifiga kindlaks maaratud
suuruses.

§ 11. Ké&esoleva méaéaruse maksmahakkamisega
kaotavad maksvuse end. Vene Uldise Raudteeseaduse
art. 60 juure antud Vene teedeministri madarused:
nr. 4400 — 7. V. 1889 (VSKK 1889 nr. 67) ja nr. 23227
— 10. VI. 1905 (VSKK 1905 nr. 104 art. 899).
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RAUDTEEVALITSUSE KORRALDUS KAUPADE
KOHALETOIMETAMISE KOHTA.

Raudtee on kohustatud kiiremas korras koéik veoks
vastuvdetud kaubad saatja poolt maaratud sihtjaama
toimetama.

Kaupade kiiremalt kohale toimetamiseks tuleb ka-
sitada peale siin juures avaldatud Teedeministri maa-
ruse 10. V. 32. a. nr. 1390 veel alljargTievaid juhtndore.

1. Péeva jooksul raudteele veoks vastuvdetud kau-
bad peavad samal péeval vagunisse laetama ja vdima-
lust mdéodda kohe sihitust modda edasi saadetama, kuigi
Teedeministri maaruses on ette nahtud 1—2 péaeva
kauba drasaatmiseks. Kaupade veotahtaegadesse on
arvatud kdik mandovri ja kauba sorteerimise t66d kau-
ba teeloleku aja valtel.

2. Saatejaamad peavad telegrammiga (telefono-
grammiga) aegsasti korraldajalt jaamalt koha jatmist
ndudma laetud vagunite rongile kiilgehaakimiseks.

3. Rongide Umberseadjad ja kaupade sorteerijad
jaamad peavad manddvri- ja sorteerimise t66d véima-
likult vdhema ajakulutusega labi viima, et valtida kau-
pade Kinnipidamist. Eriti peab hoolitsetama ja jalgi-
tama, et temperatuuri mdéjutusel rutturikinevaid kaupu
samuti suurkiiruse saadetisi kinni ei peetaks.

4. Kui laetud vagun mones jaamas puksipdlemise
vdi mOdne muu vigastuse tdttu rongist maha haagitakse,
siis jaama Ulem peab ndudma aadresside kogus ette-
nahtud telegrammiga korraldust vaguni parandami-
seks, tdhendades telegrammis vaguni nr., vigastuse ja
vagunis oleva kauba nimetuse. Vaguni mahahaakimi-
seks rongist jpeab vaguni jarelevaataja andma jaamale
kirjaliku ndéudmise, ndaidates selles vaguni nr., vigas-
tuse ja paranduse aja arvatava kestvuse. Vaguni ja-
relevaataja puudumisel tdidab seda Ulesannet dlitaja
vdi viimase puudumisel vedurijulit.

5. Kui vaguni paranduseks kulub aega; 1) ruttu-
rikineva kaubaga laetud vaguni juures tle 12 tunni ja
2) hariliku kaubaga laetud vaguni juures Ule 24 tunni,
arvates vaguni mahahaakimise ajast, siis laetakse vii-
vitamata kaup Umber ja saadetakse edasi. Kui aga sel
ajal mahahaakejaamas kaubasaadetise sihituses vasta-
vat rongi ei ole, siis pikendatakse see aeg kuni kauba-
saadetise sihituseks esimese vastava rongi saabumiseni.
Hariliku ja raudtee oma kaubaga laetud vagunite Um-
berlaadimise vajadusest tuleb labi raakida Kaubanduse
toimkonna juhataja vdi rongide korraldajaga.

Soojal ajal varske kala, varske liha, marjad ja
teised rutturikinevad kaubad peavad parandusele maa-
ratud vagunist viivitamata Umber laetama ja sama
rongiga, kui rongi seisuaeg seda vOimaldab, edasi saa-
detama; ei luba seda aga rongi vahene seisuaeg, siis
tingimata jargmise selle rongiga, millisega saatmisel
kaup rutem sihtjaama jouab.

6. Veojaoskonna juhataja vO0i depoo ulem, saades
pkt. 4 nimetatud telegrammi, peab viivitamata korral-
dama vaguni parandaja komandeerimist vaguni maha-
haakejaama, sellejuures kasitades direktori ké&sukirja
nr. 904 — 31. VIII. 32. a. Vaguni parandajate kohale
saatmisel reisijaterongiga veetakse vaguni parandu-
seks tarvisminevad abindud ja materjal pakivagunis,
kaubarongiga aga konduktori-vagunis. Liikuvat to0-
koda vdib saata ainult suuremate parandustédde puhul.
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Kui veojaoskonna juhataja v0i depoo ulem, ndhes
et vaguni parandaja kohalesaatmine on miskil kaaluval
pdhjusel takistatud ja parandaja kohalejdudmine see-
tottu hilineb niivdrt, et ta ei suuda enam vagunit ara
parandada § 5 tdhendatud ajaks, siis peab ta sellest
kohe teatama vaguni mahahaakejaama Ulemale, kes
siis talitab § 5 nduete kohaselt.

7. Tookohale joudes vaguni parandaja peab viivi-
tamata kindlaks tegema paranduse suuruse ja paran-
duseks tarvismineva aja ning sellest kohe teatama jaa-
ma ulemale ja asuma vaguni parandamisele ja paran-
dustdod teostama hoolikalt ndénda, et vdimalduks va-
gunit péarast parandust saata sihtjaama.

8. Vaguni kordaseadmisest peab vaguni parandaja
teatama jaama ulemale Kirjalikult, &ra tdhendades val-
missaamise aja.

9. Jaama ulem margib selleks seatud raamatusse:
\aguni parandusele mahahaake, paranduse néudmise,
vaguni parandaja kohale joudmise, parandustédde 18pu
ja vaguni edasisaatmise ajad.

10. Kui vaguni mahahaake ndudmises ndutakse
kauba Umberlaadimist, siis peab kaup parandusele ma-
hahaagitud vagunist viivitamata Umber laetama.

11. Jaama ilem, saades vaguni parandajalt teada-
ande vaguni paranduseks tarvismineva aja kohta ja
kui see aeg Uletab pkt. 5 tdhendatud aega, on kohus-
tatud talitama pkt. 5 ndude kohaselt. Kauba Umber-
laadimiste juhustest jaama Ulem peab teatama Kkirja-
likult Tehnilise liikumise toimkonna juhatajale pd&h-
juste aratédhendamisega.

12. Kui kauba Umberlaadimine ei ole pkt. 5 tédhen-
datud aja jooksul teostatud, siis jaama Ulem peab Teh-
nilise toimkonna juhatajale kirjalikult teatama viivi-
tuse poOhjustest.

13. Kui puksi pdlemise tdttu parandusel olnud lae-
tud vagun tema edasisaatmisel teist korda sama vea
parast rongist maiia haagitakse, siis peab selles vagu-
nis olev kaup jaama Ulema Kkorraldusel viivitamata
Umber laetama pkt. 5 kohaselt.

14. Kui kauba tUmberlaadimiseks jaamas tihja va-
gunit ei ole, siis tuleb labiminevast rongist tihi vagun
maha haakida, teatades sellest telefoniteel rongide
korraldajale.

15. Vigastatud vagunist Umberlaetud kaup peab
esimese rongiga edasi saadetama; kui rongi koossead
ei vdimalda vaguni juurdehaakimist, siis lubatakse ron-
gist maha haakida hiljem vastuvéetud hariliku kau-
baga laetud vagun ning asemele haakida Umberlaetud
kaubaga vagun. Mahahaagitud vaguni edasisaatmi-
seks tuleb kohe telegrammiga korraldajalt jaamalt
koha jatmist nduda.

16. Veojaoskonna juhatajad, depoo- ja jaama lle-
mad on kohustatud vastavalt valvama, et eelpooltoodud

juhtnodrid ja siia juurelisatud Teedeministri maarus
vastavate teenijate poolt tapsalt taidetaks.
17. Ekspluatatsiooni liini revidendid ja rongide

lilkumise korraldajad on kohustatud jalgima ja valva-
ma, et raudteele veoks vastuvdetud kaubad kiiremini
sihtjaama toimetataks, sest kaupade pikaldane vedu
raudteel kutsub esile kaubaomanike rahulolematusi
ning pohjustab neil oma vedude teostamist autotrans-
pordi abil, mis mitte raudtee huvides.



TEEDEMINISTRI MAARUS RAUDTEEL VEOKS
VASTUVOETUD KAUPADE VEOTAHTAEGADE
KOHTA.

§ 1. Raudteel veoks vastuvfetud kaupade veotaht-
ajaks maératakse:
a) suurkiiruse kaupadele:

1. kauba &drasaatmiseks ... 1 péev,
2. veoks iga alatud 250 tariif-kilomeetri
PEALE o 1
3. kauba Umberlaadimiseksiiheroobastee
vagunist teise roobasteevagunisse . .1 ”
b) vaikekiiruse kaupadele:
1. kauba arasaatmiseks.............. 2 paeva,

2. 5-, 10- ja 15- tonniste saadetiste veoks

iga alatud 125 tariif-kilomeetri peale 1 paev,
3. vaikesaadetiste veoks iga alatud 100

tariif-kilomeetri peale ... 1 .
4. kaupade Umberlaadimiseks the roobas-

tee vagunist teise roobastee vagunisse 2 péeva,
5. saadetistel, mis veetakse Keila—Pal-

diski, Tallinna—Haa,psalu, Tartu— Ir-

boska, Tartu—Valga—Petseri, M0anis-

te—Mbdisakila, Ruselja—Ilkla, Viluvere

—Vana-Vandra, Rapla—Virtsu, Vaa-

na—Liiva liinidel, neilt liinidelt voi

nendele liinidele, arvatakse Uuldtahtae-

gadele JUUTE e 1 paev,
6. Tallinna, Tartu, Tallinn*Sadam, Tal-

linn-Véaike ja Parnu jaamadesse sisse-

tulnud saadetistele, mis valjalaadimi-

seks antakse nende jaamade juures ole-

vatele teeharudele, arvatakse Uldtaht-

aegadele juUTde. ., 1 .

§ 2. Kaupade veotdhtaega hakatakse arvama kau-
ba darasaateks vastuvGtmisel saate- ja teekirjale ka-
lender-templi 160mise paevale jargnevast keskdost.

§ 3. Veotdhtaeg loetakse taidetuks, kui kaup jouab
sihtjaama enne tahtaja péaevale jargnevat keskdod.
Kohalejoudmise ajaks arvatakse: mahalaadimise aeg,
kui saadetis raudtee poolt maha laaditakse, ja vaguni
tihjendamise kohale andmise aeg, kui saadetis saaja
poolt maha laaditakse. Saadetise mahalaadimise vdi
vaguni tihjendamise kohale andmise aeg tdhendatakse
saate- ja teekirjal kalender-templiga. Kui veotdhtaeg
I6peb puhapéevaga voi seadusliku puhaga, mil jaamad
kaubanduslikeks toiminguiks suletud, siis loetakse veo-
tidhtaeg I6ppenuks esimesel paeval, mil kaubakontor
avatud kaubanduslikeks toiminguiks.

§ 4. Veotahtaegadele arvatakse juurde aeg, mis on
tarvitatud tolli-, politsei-, aktsiisi v0i teiste adminis-
tratiiwdimude formaliteetide taitmiseks, kaubasaatja
poolt veolepingu muutmiseks tehtud jéarelekorralduste
taitmiseks ja Ulekaalu maha- ning juurdelaadimiseks
kui ka Uldse saadetiste Umberlaadimiseks, mis on tek-
kinud saatja suu labi.

§ 5 Kauba veotdhtaja kestvus katkestub aja val-
tel, mil liiklemistakistused tekkinud raudteest mitte-
olenevatel pdhjustel, nagu: lumetuisud, rongiénnetused,
teevigastused, kaubarongide liiklemise katkestamine
isedraliste tdhtsate asjaolude tdttu.

§ 6. Paragrahv 5 ettendhtud veotahtaegade kest-
vuse katkestamise kohta antakse Teedeministri ndus-
olekul raudteevalitsuse direktori ;poolt telegramm k&i-
gile jaamadele ja otselihenduses olevatele raudteedele.
Telegrammis tdhendatakse tdhtaegade katkestamise
pdhjus ja umbkaudne kestvus; telegrammi sisu tehakse
Uldiselt teatavaks Riigi Teatajas avaldamisega ning
kuulutuste véljapanemisega kaubakassade juures.

§ 7. Kaesoleva maaruse maksmahakkamisega kao-
tab maksvuse Teedeministri médrus raudteel veetavate
kaupade kohaletoimetamise tdhtaegade kohta (RT. 48
— 1929).
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LATVIIA.
MUHLGRABENI SILLA EHITUS.

15. maiks 1933. a. kavatsetakse ldpetada Mihlgra-

beni silla ehitus, mis alustati 1930. a. aprillikuus. Uus
sild on 210 m pikk ja koosneb kahest kaarosast pikku-
sega moOlemad 75 m ja Uhest keskmisest podratavast
osast pikkusega 58 m. Betoonitodd teostati Wayss ja
Freytagi firma poolt Frankfurdis, kuna kdik raudosad
valmistati Witkowitzi maetddstuse ja rauatehase poolt.
Selle silla ehitamisega valmib Lati uue Riia—Rujiena
raudteeliini esimene etapp. Septembrikuus k. a. loode-
takse panna maha rodipad kuni Zarnikau’ni, mille ja-
rele voidakse ka liikumist avada sellel teeosal. Peale
selle asutakse nimetatud liini valmisehitamisele Kkuni
Lemsaluni.

TEISED RIIGID.
MAHUTITELIIKLUS ITAALIA RAUDTEEDEL.

Itaalia raudteedel pandi 9. veebruarist s. a. maks-
ma uued eeskirjad mahutite liikluse kohta. On ette
nahtud mahutid 2,5 kuni 15 n™ mahuruumiga. Kau-
pade vedu mahutites suur- ja vaikekiirusega toimub
ainult teatud, raudteevalitsuse poolt véaljakuulutatud
jaamade vahel. Mabhutites veetavatelt kaupadelt arvu-
tatakse veomaks kaubale vastava tariifi jargi, kauba
tdelikult kaalult kuid vadhemalt 1000 vdi 2000 kg eest.
Mitmesse klassi kuuluvate kaupade puhul arvatakse
puuduv kaal juurde sellele kaubale, mis neist kuulub
madalamasse klassi. Mahuti omakaalu ei arvestata,
kui see mahuti mahuruumi iga 1 m kohta ei ulatu:
harilikkudel mahutitel tle 150 kg ja soojendus- vdi
jahutusaparaatidega varustatud mahutitel tdle 400 kg.
Vastasel juhul arvatakse mahuti omakaalu selle osa
eest, mis nimetatud normidest Ule ulatub, veomaksu
nagu mahutisse laetud kauba eest. Tagasiveetavate
vOi laadimiseks saadetavate tiilhjade mahutite veo eest
vOetakse maksu eriliste maksumé&arade jargi, mis on
arvutatud mahutite mahuruumi ja veokauguse jargi.

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

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

— Valjaandja:

K.-u. ,,EESTI RAUDTEE", Tallinnas.

J. Zimmcrmann’i irtikihoda Tallinnas, Luhike jalg 4.



TELLIMISED 1933. A. PEALE: ~
Biograafiline- seeria SUURMEESTE ELULOOD.

Aastas 6 raamatut & 120—160 Ik., piltidega.

Tellimishind 7 kr. 50 s., mida v0ib tasuda osakaupa: tellimisel-3 kr., 1. aprilliks 2 kr. 50 s, 1. juuliks
1 kr. 25 s., 1. oktoobriks 75 senti. Poolaastas 4 kr., Uksiknumber 1 kr.-50 s., tUukdites 2 kr.

IlImub senise mitteperioodilise eluloolise sesria eeskujul, milles senini avaldatud jargmised elulood: Aleksander
Suur, Vergihus, Michelangelo; Washington, Beethoven, Hugo," Garibaldi, Darwin, Kivi,. Pasteur, Edison.

Populaarteaduslik seeria ELAV TEADUS teine aastakéik.

Aastas 12 raamatut & 80—120 Ik., rohkete illustratsioonidega.

Tellimishind 9 krooni, mida v8ib tasuda osakaupa: tellimisel 3 kr. 50 s.,, 1. aprilliks 2 kr. 50 s., 1. juuliks
2 kr., 1. oktoobriks 1 kr. Poolaastas 5 krooni, veerandaastas 2 kr. 75 s., Uksiknumber 1 kr., Gukodites 1 kr. 50 s.

Kirjanduslik kuukiri EESTI KIRJANDUS XXVII aastakaik

ilmub endiselt 12 numbrit aastas. Hind 5 krooni, poolaastas 2 kr. 50 s., veerandaastas 1 kr. 25 s., Uksik-
number 50 senti.

~Eesti Kirjandus*“ toob artikleid kirjanduse, keele, rahvaluule, ajaloo, rahvateaduse, Uhiskonnatea-
duse, kultuurkisimuste, filosoofia ja kunsti alalt ning arvustisi ja Ulevaateid ilmunud Kkirjanduse kohta.

Kaasandena ilmub ,Eesti raamatute Uldnimestik“,mis sisaldab téieliku bibliograafilise Ulevaate Eestis
ilmunud raamatuist.

Raha tuleb sisse maksta Eesti Kirjanduse Seltsi posti jooksvale arvele nr. 2036 vdi saata otse —

EESTI KIRJANDUSE SELTSILE

TARTU, SUURTURG 12, TELEFON 6-01.

Hans Diedr. Schmidt

PARNUS

Asutatud 1741. a.

Ostab: linu, linaseemneid ja vilja,
MU0 b: kunstvaetisaineid, susi, soola jne.
4

OLIVABRIK.

Varnics, linadli, 6likoogid, lakkvéarvid, pdrandalakk
SAEVESKI.
L 4

Veo-, tule- ja muud Kkinnitused.
Speditsioon. Agentuur. Laevatalitus.






