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Sihtjooni eesti vagunite ajakohastamiseks

Dipl. ins. Lembit LAtt

Eesti Riigiraudteede vagunite park, s. t koik
kasutamisel olevad vagunite kogumikud inimeste,
posti, pagasi ja kauba veoks kui ka erililesannete
taitmiseks, on suurelt osalt ajast 8ige tublisti maha
jaanud nii vagunite ehitusviisilt, véljandgemiselt,
sisseseadelt ning ka s6iduomadustelt.

Jattes korvale kitsaroopmelised vagunid, milli-
sed —' liikudes aeglaselt (maksimaalselt 60, ent ta-
valiselt vaid 20 kuni 40 kilomeetrilise tunnikiiru -
sega) — siiski veel enam-vdhem praegusaja ndu-
deid rahuldada suudavad, samuti ka mitmesugused
erivagunid — ei vasta konstruktsioonilt ega sdidu-
omadusilt Ukski meie laiar66pmeline vagun L&ane-
Euroopa uuematele vagunitele.

Ka véljandgemiselt ning sisustuselt omame
peale salongvagunite vaid paarkimmend taiesti ra-
huldavat, véalismaiste vastavate vagunitega vois-
telda suutvat, laiaré6pmelist reisivagunit ja nimelt
2. klassi ekspressrongi-vaguneid nr. 115 ja nr. 116,
elektromootorvaguneid nr. . ja nr. =, diiselmootor-
vaguneid nr. 31 ja nr. 32 ning nende kullgehaake-
(lisa-) vaguneid.

Kuigi meie reisijad oma enamikus toreduse suh-
tes pdhjamaiselt tagasihoidlikud on, rahuldudes
vordlemisi vahese sdidumugavusega, peame siiski
ka valiskilaliste ja -turistidega arvestama, kes tu-
leval aastal (Helsingi olimpiaadi ajal) meid kind-
lasti suurel arvul kilastam.a saavad ja kes kodik-
vdimaliku luksusega on harjunud. Muidugi pole
meil ainelise kehvuse t6ttu vdimalik vdistelda suur-
riikidega, kuid naaberriikide Lati, Leedu ja ka
Poolaga peaksime siiski katsuma sammu pidada.

Latis on 1933 aastast alates pidevalt suuremal
hulgal ehitatud uhkeid saksatiilbilisi terasvagu-
neid nii Riia®—Berliini otserongide kui ka siseliik-

luse jaoks, pealeselle tantsu- ja salongvaguneid,
millised mitmel korral ka Tallinnat kilastanud on.
Ka Leedu on energiliselt asunud oma vagunite aja-
kohastamisele, tellides modédunud aasta algul
Wumag'i tehastelt Gorlitzis neli saksa 1937, aasta
tutpi 1./2./3. klassi terasvagunit. Poola tehased aga
valmistavad juba pikemat aega moodsaid Kklassi-,
magamis—, restoran- kui ka salong- ja tantsuvagu-
neid nii sise- kui vadlismaale. Ent suurriigid nagu
Ameerika, Inglise, Saksa, Prantsuse j. t. on vii-
masel ajal jouvankri konkurentsi sunnil otse Uks.-
teise voidu liiklusele dle annud Uha toredamaid ja
uhkemaid ro6bassdidukeid. Meenutagem siinkohal
vaid Saksa Riigiraudtee ,,Rheingold“i nimelises
kaugekiirrongis Hoek van Hollandi ja Baaseli lin-
nade vahel séitvaid 23,5 m pikki salongvaguneid,
kus .. ja 2. klassis igal reisijal ko&rgetoeline eriti
pehmelt polsterdatud tugitool ja terves vagunis
peale kdogi vaid .. istekohta, Rahvusvahelise Ma-
gamisvagunite Seltsi luksusrongide ,,Orient-Ex-
press“, ,,Nord-Express“ j. t. vaguneid ning inglise
raudteeseltsi ,,London and North Eastern Rail-
way*“ hiljuti kaiku lastud keskmiselt kuni 110.1
kilomeetrit tunnis sditva kiirrongi ,,West Riding
Limited“ komfortaableid salongvaguneid.

Meie vagunite ajast mahajddmist on nahtavasti
pdhjustanud vagunite uuendamiseks ja parandami-
seks maaratud krediitide véhesus, kuid osalt on
siin suudi ka juhuslik ja ebateaduslik, pikemaaegse
kavata ning sihtideta t66.

Krediidi puudusel liiguvad paljud reisivagunid
kaugelt Ule ,,Raudteede tehnilise ekspluatatsiooni
maérustes” (§ 32 P. 2) kindlaks maératud pdhja-
liku parandamise tdhtaja, milleks pehmete istme-
tega vaguneile « aastat ja kdvade istmetega vagu-



neile 9 aastat ja mida terveks ndhteks pidada ei
saa. Isedranis puidust alusraamidega vagunite juu-
res, milliseid meil veel rohkearvuliselt kadigus (nai-
teks vagunid nr. nr. 101, 110, 111, 155, 321, 337
j. t.), pole nendest, kogemuste najal kindlaksmaa-
ratud, tédhtaegadest kdrvalekaldumine kuigi soovi-
tav, kuna looka vajunud puust alusraamid halvasti
modjutavad vagunite séiduomadusi ning tugevust.

Teisest kiljest on saadud krediidiga sageli ehi-
tatud otstarbele mitte tdiesti vastavaid vaguneid.
Selleks paar néidet.

Kuigi Tallinn—"Paaskila vaheline elektriron-
gide Uhendus juba 15 aastaseks saamas, pole siiski
senini suudetud mootorvaguneile aja ja kiirema
liikluse kohaseid lisavaguneid muretseda. Kasuta-
tavad vagunid on lihikesed, kaheteljelised, kitsaste
rddude ja ustega. Eriti ebakohased on seal juba
mitmendat aastat liikuvad, hoopis kaugemateks
sditudeks maaratud, punase valisvarviga kahetelje-
lised vagunid, kdrgete seljatugedega, istmetega,
paljude kasutamata pakivorkude ja lukustatud tua-
lettruumidega. Mitmed neist lihikesist vaguneist
on isegi veel vaheseinaga poolitatud ning omavad
aarmiselt kdvu puksivedrusid. Nende vagunite soi-
duomadused on halvad ning peale- ja mahaminek
aarmiselt tilikas ja aeglane.

Ka diiselmootorvagunid nr. 31 ja nr. 32 suure
taara (42 ja 50 t.) ja ndrgajouliste mootorite

Rootsi raudteede 2. kl. magamisvaguni
kupee péaeval

1 3. klassi
misvagun

maga-
Rootsi
raudteel

tottu (250 ja 290 HJ) pole suutelised kdiki n6u-
deid taitma. Sdites ilma suurema vajaliku jéutaga-
varata jaksavad nad kumbki vaid (htainust lihi-
kest kaheteljelist lisavagunit hgi votta, milline aga
diiselmootorvagunilt arendatavate 80—"90 kilo-
meetriliste tunnikiiruste juures tugevasti loobib ja
liig vahe reisijaid mahutab.

Rootsi raudtee 2. kl. magamisvaguni kupee
oosel

Esimeste 15 iseseisvusaasta vdltel rahulduti
vaid vanade naotute, darmiselt kitsaste akendega
ja ebamugavate istmetega, venelastelt paritud rei-
sivagunite suurema vdi vdiksema lappimise ja pa-
randamisega.

Alles 1934. aastast alates hakati suuremat réh-
ku panema vagunite nagususele, otstarbekamale
ehitusele ning sdidumugavusele. Selle tulemusena
vBeti reisivagunitel tarvitusele laiad aknad, muga-
vamad istepingid, meeldivamad varvitoonid ja
rauast alusraamid.

Nendest uuendustest aga veel ei piisa, et osagi
meie laiar6dpmelistest reisivagunitest tfsta téiesti
ajakohasele tasemele.

Rongide soidukiiruselt oleme suuremast osast
kultuurriikidest kdvasti maas, sest olenevalt roo-
bastiku seisukorrast lubab meie riigiraudteede mo6-
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Norra raudteede
alumiiniumist
reisivagun

dunud aastal kehtima hakanud ,Liiklemise eeskiri
(8 124) laiaroopmelistel aururongidel vaid maksi-
maalselt kuni 80 km ja mootorrongidel kuni 96 km
tunnis arendada. On enam kui téenaohk, et lahe-
mas tulevikus oleme sunnitud neid kiiruse ulem-
madrasid tunduvalt tdstma kui meie aja tempost
lootusetult mahajaéada ei soovi.

Praegugi on juba paljudes riikides, naiteks
Ameerikas, Saksas, Inglismaal, Prantsusmaal, Itaa-
lias, Belgias, Taanis 140~"160 kilomeetriline mak-
simaalne tunnikiirus tavaline asi ning tihtigi kae-
takse 200 ja enamgi kilomeetrit tunnis.

1937 aasta oktoobris omasid maailmas suuri-
maid keskmisi reisikiirusi jargmised rongid: »)

Taani raudteede aliuniiniumist reisivaguni
sisevaade

1) Saksa diiselmootorrong ,,Der fliegende
Kélner“, Hannover—*Hamm'’i jaamade vahel
137,9 km tunnis.
>) U. S. A. diiselmootorrong ,,The Super
Chief“, La Junta—Dodge City vahel
134,7 km tunnis.
3) U. S. A. eletromootorrong ,The North
Shore Ltd*, Kenosha—Waukegan’i vahel
km tunnis.
4) U. S. A. aururong ,,Detroit Arrow*, Fort
Wayne — Gary vahel 119,9 km tunnis.
5) Saksa aururong Berliin—Hamburgi vahel
119,6 km tunnis.

121,0

1) Monatssschrift der Internationalen Eisenbahn-
Kongress-Vereinigung*“ VIl kdide; nr. 10—1937.

s ) Prantsuse P. L. M.-raudtee diiselmootor-
rong Laroche—"Dijon’i vahel 116,4 km tunnis.
7) Prantsuse eletromootorrong ,Lduna eks-
press“, Les Aubrais—St. Pierre des Corps vahel
115,7 km tunnis.

Taani raudteede elektrirongi kontrollvaguni
otsavaade

s ) Inglise aururong ,,Coronation“, London—m

York'i vahel 115,7 km tunnis.
9) Itaaha elektromootorrong Roma—Napoli
vahel 114,5 km tunnis.

1937. aastast saadik on kiirused mitmes riigis
veelgi tunduvalt tdstetud.

Meie vagunitest pole aga ukski kélvuline kasu-
tamiseks Kkiirusele ille 100 km/tunnis.

Taani raudteede elektrirongi vaguni
otsavaade
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Peamisteks takistusteks on siin meie vagunite
vananenud konstruktsioon ja ebakohane kerestiku
materjal (tamme ja méanna puit), lihikesed - kuni
2,5 m telgedevahega ja peamiselt vaid kahekordse
vedrutavusega poédrvankrid, vanamoelised puhvrid
ja puksid.

Pealeselle on suur osa, nimelt 65,1% ehk im-
marguselt ., meie laiaroopmelise klassivaguneist
kahe — (31,7%) voi kolmeteljelised (33,4%)
millised ehitatud kiirustele vaid kuni umbes 60 km
tunnis ning millised suuremate kiiruste juures ,,loo-
pima“ (mitmes suunas tugevalt kdikuma) hakka-
vad.

Meil siiski tarvitatakse neid luhikesi vaguneid
tihtilugu Kkiiremates rongides ning paljudki lugu-
peetud lugejaist on vist séddrasel juhul neis vagu-
neis sOites loopimist oma nahal tunda saanud. Eriti
suur ja hadaohtlik on loopimine siis, kui lihikene
vagun a’Nub viimasena Kkiire rongi sabas.

Seisukorra parandamiseks tuleks loobuda suu-
rema osa kahe- ja kolmeteljeliste reisivagunite p6h-

2) 1937/38 eelarveaastal oli E. Riigiraudtee 350 laia-
roopmelisest reisivagunist Riigi Statistika Keskbiroolt
véljaantud tegevusilevaate pdhjal 111 kaheteljelist ja
117 kolmeteljelist, seega langeb keskmiselt 3,04 telge
vagunile.

London—Manch-
ester— Scottish
raudtee ,,Princess
Royal“ klassi voo-
lujooneline  Kiir-
rongivedur

jalikust parandamisest, nad tahtaja mododumisel
lammutada ning nende asemele ehitada pikad (20
kuni .. m) neljateljelised terasvagunid rull-laagri-
tel, moodsate (3 kuni 3,6 m telgedevahega) poor-
vankrite ja torupuhvritega.

Vélismail leiti juba enne maailmas6da, et suu-
renenud sbéidukiirused ei lubanud enam puidust ke-
rega vaguneid tarvitada. Saksas ehitati esimene
katseline rauast kerega pakivagun 1909. aastal, ja
esimene kiirrongivagun 1912. aastal. Nuud on suu-
rem osa Euroopa ja Ameerika riike, nagu Amee-
rika, Saksa, Prantsuse, Belgia, Lati j. t. loobunud
puidust vagunite ehitamisest kiirematele rongidele
ning raua asemel tarvitavad ko&rgevaartuslikke ja
eriprofiililisi teraseid ning isegi kergeid metalle
(alumiiniumi segusid). Vastavalt nende riikide
joukusele ja raudteeliinide pikkusele, samuti ka liik-
lemise tihedusele ehitatakse seal terasvaguneid
korraga otse sadade viisi.

Meil aga puuduvad seni taiesti rauast voi te-
rasest Kkerestikuga vagunid, vélja arvatud vaid
moddunud aastal Raudteede Peatehastes ehitatud
kitsar66pmelised diiselmootoritega rédbasomnibu-
sed nr. nr. 11 ja 1z2.

Terasvagunitel on voérreldes puidust vagunitega
palju kaaluvaid hivesid. Nad on marksa tugeva-
mad, vastupidavamad ilmastiku mdjudele ja seega
pikema elueaga, nduavad vdhem paranduskulusid

Voolujooneline kiirmootorrong
»Zephyr* Chicago—Denveri lii-
nil P.-A. Uhendriiges. Keskmi-
ne sdidukiirus 134 km/t. Mak-
simaalne sdidukiirus 184 km/t.



ning kokkukeevitatud kujul on nad ndgusamad ja
kergemad.

Rongidnnetustel dieti ehitatud terasvagunid ei
purune Umberminekul suurimate Kkiirustegi juures
ning pakuvad seega reisijaile suuremat h&adaohu-
tust. Seda on kujukalt ndidanud mitmed valismai-
sed rongibnnetused. Kurikuulsa Matuschka pom-
miatentaadi korral Frankfurt-Berliini kiirrongile
aastal 1931. ei saanud Ukski reisija surma, Kkuigi
rong suure Kiirusega mitu meetrit kérgelt tammilt
alla soitis ning terasvagunid seetfttu GUmber laksid.

Samuti oli hiljutisel Ameerika ,,lendava“ Mis-
souri-Pacific’i rodbastelt jooksmisel vaid 4 vigas-
tatut, ent Uhtegi surnut, sest terasvagunid jaid
téiesti terveks.

Seevastu rongidnnetusel Helsingi lahedal paari
aasta eest, kus vaid Uks kaheteljeline puidust kere-
ga vagun rodbastelt vilja jooksis ja kummuli laks,
said surma 4 ja haavata 40 inimest. Ka Eesti suu-
rimal raudteekatastroofil 1924. a. Jogeva ja Kaare-
pere vahel purunesid mitmed puidust vagunid taie-
likult ja hulk inimesi leidsid surma.

Terasvagunite terveks jaamist vdimaldab nen-
de tugev ja otstarbekas ehitusviis. Vaguni kere ja
alusraam moodustavad koos 2—2,5 m/m paksude
katuse ja seinte vahskatteplekkidega terviku ja
avaldavad seega kokkupodrke joule vadga suurt vas-
tupanu. Kuna puiduvaguneil osad kruvide, tappide
ja poltidega uhendatud — on terasvaguneil tUhen-
dused kas needitud vdi kokkukeevitatud ja seega
vOrratult tugevamad. Puitu tarvitatakse terasvagu-
neil vaid lagede, p86randate, seinte ja sisustuse vai-

,,Zephyr*-moo-
torrongi vaatlus-
vaefuni sisevaade

,,Zephyr“-mootorrongi restoranvaguni
sisevaade

mistamisel, parema arhitektoonihse mulje kui ka
hea soojuse ja kbéla isolatsiooni saamiseks. Teras-



vagunid on kill mitu korda kallimad kui puidust
vagunid 3), kuid selle eest on nende eluiga ka 30
kuni 40 aastat, kuna puidust vagunid vaid « — 12
aastat vanaks minna lasta vdib.

Suurema arvu terasvagunite ehitamine pole meie
raudteele muidugi jéudumddda, ent see pole ka va-
jalik, sest suur osa ronge liigub meil aeglaselt.

Esmajoones peaks vaid kiirrongide vaguneid
terasest ehitama ning mida varem sellega pihta ha-
katakse, seda parem.

Teises jarjekorras tuleks Tallinn-Paaskila
elektromootorvagunid ja nende hsavagunid ning
siis ka uute diiselmootorrongide vagunid terasest
ehitada.

Kuna elektrirongide séidukiirus on praeguste
ndrkade veomootorite (ihe mootorvaguni vdimsus
on 300 HJ) vaid maksimaalselt 70 km/tunnis,
ning diiselmootorvagunid ka ainult 100 km/tunnis
saavutavad, peab dige pea hakkama mdétlema nen-

3) Eesti puidust kerega laiardopmelised reisivagunid
maksavad 20—35.000 krooni; L&ti terasvagunid 75—
90.000 latti; Saksa moodsad klassi kiirrongi vagunid
80— 100.000 Rm.

Pﬁﬂﬁﬁﬁ! dﬁg t|sg_
raull

ing_mootor-
rong

de liig madalate kiiruste tdstmisele véhemalt 1.0—
120 km/tunnis. Kiiruse tdstmisega tuleb aga para-
tamatult puidust vagunitest loobuda.

Kiiruse t@stmise eelduseks on muidugi rétbas-
tiku seisukorra parandamine, tee dgvendamise, ras-
kemate ja pikemate rodbaste asetamise ja ballasti-
kihiks senise liiva ja kruusa asemele Kkivikillustiku
tarvitusele votmisega.

Kui meie peateedelgi veel vérdlemisi rohkelt
(ca 50%) leidub enne maailmasfda sisseasetatud
roopaid kaaluga 33,48 ja vdhem kilogrammi jooks-
valt meetrilt®), siis on valisriigid suuremate kiiruste
ja raskemate rongide t6ttu sunnitud olnud palju
raskemaid roopaid asetama. Tavaliselt tarvitatakse
roopaid kaaluga 45 kuni 55 kg meetrilt (Saksa,
Jaapan, Inglismaa) ent Kanadas on rodpad peatee-
del 65 ja Ameerikas kohati isegi kuni 76 kg meetrik

R

4) Ing. P. Kandauroff; ,,Studium des Zustandes der
in der Vorkriegszeit in die Hauptgleise d. Estnischen
Bahnen eingebauten Schienen* Monatsschrift der Inter-
nationalen ,Eisenbahn-Kongress-Vereinigung“  VIII
koide; nr. 7—1937.
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,City of Los
Angeles*-voolujooneline
kiirrong P,-A.
Uhendriiges

rasked. Ka latlased tarvitavad raskemaid LS tllpi
roopaid, mille kaal 43,33 kg/m.

Terasvagunite ehitamisel loobutakse eranditult
meil ainsatena kasutatavatest tavalistest varrega ja
spiraalvedruga puhvritest torupuhvrite kasuks, sest
need on hulga tugevamad, ei murdu kokkuporgetel,
hévitavad téukejéu eneses suuremalt jaolt dra ning
ei nérgesta puhvritala. Tavalised puhvrid seevastu
paenduvad ja murduvad kokkupdrgetel ja tougetel
kergelt ning vBimaldavad vagunite Uksteisele sisse-
ja pealesditmist. Samuti varustatakse terasvaguneid
ka senistest pikemate, tugevamate, 3 kuni 4-kordse
vedrutavusega ning seega paremate poodrvankritega
(nditeks Saksa ,,Gorlitz* tlupi).

Enamalt jaolt loobutakse ka vanamoelistest,
lahtise kaanega puksidest ning asetatakse uusi kin-
niseid rull-laagritega pukse, millistel suured hived
vanade ees.

Peale n6rga konstruktsiooni omavad meie reisi-
vagunid hulga védhemaid puudusi, milliseid allpool
loetlen, ning milliste k6rvaldamine suurelt soovitav.

Esiteks vagunite valisvérvus.

New-York Centra-
le raudtee Kiirrong
.Kahekimnes sa-
jand*“ P.-A.
Uhendriiges.
Liikleb New-York
— Chicago vahel.
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Raudteede nooruspaevil armastati heledaid ja
kriiskavaid véarve., Deutsches Museum’is“Miinche-
nis leiduval prof. Heim’i maalil ndeme Saksa esi-
mese aururongi vedurit helerohelisena, téllakujulisi
vaguneid kollastena helepunaste ratastega. Tsaari-
Venemaal omas iga vaguniliik ja -klass erivarvi,
kusjuures pleki kinnitajaid plstrauad ohd mustad,
kuid lahutatud vaguni kilje varvist valge joonega.
Pealkirjad olid valged kuid kandsid muste varje.
Ka praegugi tarvitatakse mitmes riigis heledaid
varve, peamiselt kill aga salong-, mootor- ja mit-
mesuguste teiste erivagunite silmapaistvamaks
muutmiseks. Enamus riike tarvitab aga tagasihoid-
likku ja koikidele reisivagunitele Uhtlast valisvar-
vust (oliivroheline Saksas ja Latis, kollakas-pruun
Rootsis).

Eestis pakuvad laiar66pmelised reisirongid
praegu vordlemisi kirjut pilti. Vedurid ja salong-
vagunid on sinised, paki-, posti- ja 3. klassi vagunid
kas kirsipunased, pruun-punased, leherohelised vai
hoopis mustad, .. klassi-, mootor- ja lisavagunid
kas kollakas-pruunid, rohelised vOi mustad, Rah-



vusvaiielise Magamisvagunite Seltsi restoran- ja
magamisvagunid kas sinised voi kollakas-pruunid
(teakpuu lakeeritult); kaubavagunid punakas-
pruunid. See varvide mitmekesidus on tingitud
1935. aastal toiminud Uleminekust punasele varvile

Kahe inimese kupee 06osel
(Labildige)

reisivagunite juures loobuda ning need kdéik kolla-
kas-pruunis varvuses hoida (haavalauad peitsitud
ja lakeeritud). Vedurid tuleks aga teiste maade
eeskujul taiesti mustaks varvida, mis oleks otstar-

Kiirrongi ,,Kahekimnes sajand“ bekam ja odavam.
the inimese kupee odsel
(Labildige)

(3. kl.) Soome eeskujul ja kollakas-pruunile véarvu-
sele (- . kl.) Rootsi eeskujul.

Kuna viimane varvus on tdesti meeldivaks osu-
tunud, ei saa seda punase varvi kohta mitte utel-
da. Seeparast tuleks punasest varvist puitvoodriga

Kahe inimese kupee péeval
(L&bildige)

Ohuvahetus on meie vagunites 8&ieti rahuldav
vaid kevadistel ja sugisestel ilusatel ilmadel, kui
on vdimalik aknaid avada ning tee ei tolma. Talvel

Sama kupee péeval kiilma ja suvel tolmu tdttu peavad aknad suletud
(L&bildige)
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olema ja seetdttu on tuulutamine puudulik. Eriti
lapastavat dhku leidub talvel elektrirongide ja su-
vel Balti ekspressi vaguneis. Suldi on siin meie tee
vdimatu suur tolmamine, vanamoelised viikese
efektiga ja inetud ventilaatorid (peamiselt Korsli-

Kiirrongi ,,Kahekimnes sajand“ jaoskond

kahe inimese jaoks — kupee ihes tualett-
ruumiga. Paevane korrastus.
(L&bildige)

novi ja Vendleri tiupi) ja halb akende konstrukt-
sioon. Aknad on praegu koéik veel puidust raami-
dega kuigi need valismail ammugi hiuljatud metall-
raamide kasuks, millised ei tursu ega kuiva ja seega
alati Ghesugust kerget kasitamist vdimaldavad, pa-
remini tihendavad ja vahem paranduskulusid ndua-
vad.

Sama jaoskond 0Odsises korrastuses
(Labildige)

Kupee viie reisija jaoks — péaeval
(Labildige)

Ka vagunite kiutteseadeldised pole meil laiard6p-
melise vaguneis kuigi ajakohased. Vaguneid koe-
takse Uksikult kas veekitte v8i aurukatla abil, mis
on kulukas ja vananenud viis. Turba tarvitamisel
kitteaineks on vagunid mustad ja haisevad. Uksik-
kitmise viis vOiks pusima jaadda vaid luhikestes ja

Sama kupee — 0606sel
(Labildige)

aeglaste rongide vaguneis, kuna aga kiirrongi vagu-
neid tuleks soojendada vedurilt saadava auruga ja
elektrirongide vaguneid elektriga, hoides kdigis va-
guneis Uhtlast temperatuuri termostaatide abil.
Teisteks pahedeks on meie vagunitel sageli liig
tugevad puksivedrud, millelabi vagunid p6ruvad ja
liig kitsad istekohad (DeM 31), r6dud ja uksed.



Kiirrongi ,,Kahekimnes sajand“
nn. ,,dupleks-vag”ni*“ sisemine ehitus

Suljekausid kui uleliigsed tuleksid vagunitest kor-
valdada, mis osaliselt ka juba teostatud.

Sama Kkiirrongi restoranvagimi sisevaade

Vagunite véljandgemisele ja elueale mdjub Ica
nende eest hooldamine veojaoskondades ja depoo-
des, mis tihti nii méndagi veel soovida jatab. Vagu-
nite puhastamine nii seest kui véljast toimub alge-
liste abinBudega, ka desinfitseerimine pole killal-
dane vastava, tervet vagunit mahutava, desinfekt-
siooni ruumi puudumisel. Sageli sulatatakse kiilma-

Kiirrongi vaatlusvaguni sisevaade

nud torusid leeklampidega ja teostatakse parandusi
lohakalt, maarides ja rikkudes vaguni sisseseadet.

Ka kaubavagunid on meil veel vana Vene tiipi,
samuti puust keredega, dhkpidurita ja védikese kan-
devbimega, tarvitatavad vaid vdrdlemisi madalatele
kiirustele. Ajakohasele tasemele jdudmiseks oleks
meil ka siin palju teha, kuna teistel raudteedel juba
tuhandete viisi rauast kerestikuga, kuni 60 t. kan-
devbéimega ja Ohkpiduriga varustatud kaubavagu-
neid rongides kiirusega kuni 130 kilomeetrit tunnis
liigub.

IMarkus SIaud&eheﬂdd(? seaduse kohta

Raudtee-0iguse koodeksina kehtis meil kuni
1. apr. 1931. a. ex-Vene ,Uldine raudteede sea-
dus (VSK XII koide, | jagu)" jargmiste muuda-
tustega, mis selles olid ette vdetud meie iseseis-
vuse kestel:

1) Seadusandliku delegatsiooni poolt 12. mart-
sil 1920 vastuvBetud seadus ulelldise raudtee-
sfcaduse §823 ja 25 muutmise kohta muutis pile-
tita reisijate trahvimise korda.

> ) Vabariigi Valitsuse poolt Ajutise Valitse-
mise korra § 12-a p6hjal 12. aprillil 1920 antud
maarusega muudeti 8831, 37 ja 97 ettendhtud

tahtaegu, mille méédumisel vdib kohalejdudmata
pagasit ja pagaskaupa lugeda kaotsildinuks kui ka
nende eest maksetavaid kahjutasunorme.

3) Riigikogu poolt 3. aprillil 1922 vastuvde-
tud Raudteeseaduse § 152 tdiendamise seadusega
vOimaldati sdjavdeosadele toimetada O&ppelaskmisi
ka raudteevagunitelt ja Uldse raudtee lédheduses.

4) Riigikogu poolt :12. novembril 1925 vastu-
vdetud Uldise raudteeseaduse §§ 2326 muutmise
seadus muutis veel kord piletita s@itjate suhtes ko-
haldatavaid seadusenorme.

Peale selle véib markida, et § 33, mis lubas iga-
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ie taiskasvanud reisijale vedada maksuta pagasit
1 puud ja lapsepileti jargi o naela, meie raudteedel
Uldse ei tulnud kohaldamisele, kuigi selle normi
tuhistamist polnud vélja kuulutatud.

Juba 1922. a. tuldi sellele mottele, tolkida
meil seni jdoune ex-Vene raudteeseadus ja, tehes
selles mdnesuguseid, meie muutunud olunditest tin-
gitud ainulikke muudatusi ehk taiendusi, see uuesti
kehestada. Selles suunas asutigi todle ja esimene
sellekohane eenis valmis 1924. a. Uue seaduseel-
ndu labivaatamiseks ja paremini kujustamiseks
peeti terve hulk komisjone kuni 1928. aastani, mil-
lal talle jouti anda sdarane I8plik kuju, kuidas seda
heaks arvasid kava koostajad.

Vabariigi Valitsusele 1928. a. esitatud uue sea-
duse kavas oli, virreldes ex-Vene seadusega, teh-
tud terve rida muudatusi ja taiendusi, missugustest
olulisematena vahest v@iks tadhistada jargmisi:

Eenisest jaeti vélja senine § 33, mis nagi ette
maksuta reisipagasi vedu, ja millist soodustust
polnud Eesti raudteedel ldse mitte olnud lubatud.
Meie transpordioludes mittevajahkuks tunnustati
kaupade veoksvastuvott jarjekorras (po otSeredi),
sattides, et vastuvOtmist toimetatakse jaamade vas-
tuvltu ning teede labilaske- ja veovdime piirides,
nende piiride Uletamisel aga l|Opetatakse ajutiselt
kaupade vastuvdtmine. Seetdttu heideti vélja en-
dine 8§ 49 kui ka mujal leiduvad eeskirjad kaupade
jarjekorra-vedude kohta. Ara jéeti § 50 ettendhtud
15 kop. puudamaks laduruumide ehituse heaks. Ei
peetud vajalikeks enam § 79 jargi ettendhtud ees-
kirje kuulutuste vaéljapaneku kohta sissetulnud
kaupade kohta. Uus kava sittis, et saatja vdib saa-
tekirjas téhistada soovi, et kauba kohalejdudmisest
teatataks saajale. Kui sédirane sooviavaldus saate-
kirjas puudub, siis ,,jddb kauba kohalejdudmisest
teadasaamine kaubasaaja enda hooleks.” Taie-
liku Umberkorraldamise osaliseks sai kaupade kaa-
lumise kisimus. Seni oli kaubasaatja v6inud saate-
kirjas lles anda kaalu, nimelt kas vastutusega voi
ilma. Vastutuse puhul ei vbetud kaubaomanikult
kaalumaksu. Juhtumiks, kui kontrollimisel ilmes-
tus, et saatja oli tles andnud tbelikust kaalust vaik-
sema kaalu, olid trahvimisnormid ette né&htud.
NuUud aga viidi seaduses ldbi pdhimote, et raudtee
kaalub ise k6ik kaubad, mistdttu jaeti valja koik
kaubasaatja kaalu Ulesandmisse puutuvad eeskir-
jad. N6udmata kaupade millgilemineku téhtaeg
lihendati 4 kuult - kuule. Ndudmata nimehse kau-
basaadetise suhtes anti saatjale Oigus jarelkorral-
dust teha ka sel juhul, kui tal puudub saatekirja
duplikaat: Vene seadus seda ei vdimaldanud, kull
aga Berni RKK. Kaupade hoiu- ja vagunite seisu-
tahtajad jaeti tariifide kindlaks maarata. Kaotsi-
lainud pagasi kahjutasunormiks maarati 5 kr. kilo-
grammilt (seni 1920. a, tehtud muudatuse kohaselt
oli olnud 0,80 kr.). Kaotsildinud kauba eest kahju-
tasu maksmisel tuli arvesse votta kauba hind
mitte sihtkohas, nagu Vene seaduse jargi, vaid
hind saatekohas, nagu see ka RKK-s séatitud.
RohkemvOtetelt nahti ette maksta 6% aastas, ar-
vates ndude esitamise paevast; Vene seadus nagi

ette 1% kuus, arvates rohkemvdetud summa sisse>
ndudmisest kuni valjamaksmiseni. Vene seaduse
§ 73-s ei olnud kullalt selgesti véljendatud juhud,
millal vahemvétteid sisse nduda kaubasaajalt, mil-
lal — saatjalt; uue seaduse § 87 piidis siia luua
selgust. NOudediguse Uleandmist kitsendati, luba-
des seda ainult kaubasaatja ja -saaja, kui ka kind-
lustusseltsi vahel. Kahjutasu n6ude esitamise taht-
aeg kauba kohaletoimetamise viivituse puhul l0-
hendati Uhelt aastalt 14 pdevale, nagu see kitsen-
dus ka RKK-s olemas.

Otsusega 17. oktoobrist 1928 Vabariigi Valit-
sus esitas Riigikogule uue ,,Raudteede ekspluatee-
rimise seaduse“ eelndu. Riigikogu juhatuse reso-
lutsiooni poéhjal anti eelndu rahaasjanduse ja =
juriidilise kilje suhtes seisukoha vdtmiseks — uld-
komisjoni. Nimetatud komisjonides tehti mitmesu-
guseid muudatusi ja tdiendusi esitatud eelndu suh-
tes. Seaduse pealkirjas kustutati sOna ,ekspluatee-
rimise®, kuna kbéneallolev seadus ei késitavat uksi
raudtee ekspluateerimist, vaid sisaldavat ka teisi
korraldusi, olevat seega raudtee pdhiseadus. Juba
raudteevalitsuse poolt véljatéotatud kavasse oli
voetud sisse alguparase paragrahvina 8 7, mis ka-
sitas juhtumeid, millal lubatakse tasuta s@8itu.
See paragrahv osutus nuidd Uheks téhtsaimaks
arutlusobjektiks, milles korduvalt tehti parandusi,
kord kitsenduse, kord jalle laiendamise suunas.
Muudest Riigikogu komisjonide poolt eelndus teh-
tud muudatustest vdiks mainida jargmisi: Seadus
tdiendati uue, tegehkult juba tarvituseloleva, séatin-
guga, et pileti miiuk voib toimuda ka rongis: pile-
tita reisijalt vBetavast trahvist ergutisraha maks-
mine sel juhtumil, kui trahv sisse ndutakse proto-
kolli p6hjal politsei kaudu, kustutati: kaotsildinud
pagasi kahjutasu normi kérgendati, kuna hoiule-
antud kasipakkide kaotsimineku puhuks nahti ette
eritasunormid; kaubasaadetised loeti ndudmataks
parast 14 paeva moddumisel, eelndus ettenadhtud
30 paeva asemel.

Uus ,,Raudteede seadus* vdeti Rugikogu poolt
vastu 10. veebruaril 1931 , kuulutati valja ,,Riigi
Teatajas“ nr. . — 17. Il 1931 ja pandi kehtima
1. aprillist 1931.

Nagu juba ulalpool mainitud, vétsid meie uue
Raudteede seaduse eenise koostajad seda asja
vordlemisi kergelt, vahemalt alguses. Neil ei ol-
nud vahimatki kahtlust selles suhtes, et Vene
raudteede seadus kiullalt hea on meie oma Raud-
teede seaduse eeskujuks ja vundamendiks. Vene
raudteeseadus oli neile nagu ka uldiselt kdigile va-
nemaile raudteelasile tédielikult kodune. Ta tundus
olevat killalt kooskblas meie diguse mdistetega ja
tavadega. Raudteekasustajad, reisijad ja kauba-
saatjad, olid juba harjunud saarase, raudteel aasta-
kimneid kehtinud korraga. Puudus tungiv vaja-
dus mingisuguste uute pShimdtete ja aluste jarele.
Tingimata tarvilikeks osutusid parandused, mis
olid tingitud meie muutunud riiklikust olukorrast.

Uue Raudteede seaduse tugevus kui ka nérkus
seisis selles, et tema eendamisel oldi liiga koévasti
hoitud kinni selle eeskujust — Vene raudteeseadu-



sest. Viimane &ga ei Ulitunud just tdiuslikkusega ja
selgusega. Nii mdnegi paragrahvi puudulikkus ja
mitmeti tdlgitsemise vbimalus oli viéljaspool kaht-
lust. Mitmes vagagi oluhses kiisimuses paastis olu-
korra ainult vastav Vene senati seletus, mis oli an-
tud modne paragrahvi digesti tblgitsemiseks. Ka ei
olnud Vene raudteeseadus enam mingi puhtakuju-
line tervik. Eelmise sajandi viimases pooles loodud
ehitus oli hiljem ajajooksul teostatud juure- ja pea-
leehituste tagajarjel kaotanud oma esialgse koos-
kdlastatud sisteemi, ja seadus kannatas ebapro-
portsionaalsuse all. Selle asjaoluga aga ei ole meie
Raudteede seaduse eendajad arvestada osanud
alati, mistdttu ka tema susteemika on osalt vaga
ebatéiuslik. Seaduse eelndu koostajail oli oma ees-
kuju olnud, mis neid rahuldas, ja neil arusaadavail
pdhjusil puudus eriline sisemine vajadus kui ka hu-
vi veel modnda teist eeskuju otsida mujalt. Oma
slistemaatiliselt Ulesehituselt Ulituvad Berni Rah-
vusvahelised Konventsioonid kaubaveo kohta RKK
ja reisijateveo kohta RRK, mis kill ka meie raud-
teede suhtes kehtisid vélisliikluses, tundusid siiski
heterogeensetena ja vddrastavatena. Ainult mdnel
Uksikul juhtumil leiti ainuliku olevat kaasuda RKK
sdtinguga, nimelt peamiselt siis, kui see, vOrreldes
ex-Vene raudteeseadusega, osutus mdndapidi Kkit-
senduseks. Seega aga muidugi ei taha me vidita, et
oleks lldiselt evitud mingisuguseid kogevaid mit-
teparuslikke pildesihte, vaid peab médénma, et Uk-
sikud talemed vélja arvatud, on siiski ka uue sea-
duse kujustamisel puitud silmas pidada killaldasel
maaral raudteekasustajate Oigusi.

On pdhjust soovida, et Raudteede seadus kord
mitte vdga kauges tulevikus vdetaks lUmbertéota-
misele ja uuestivdljaandmisele ja nimelt, esiteks te-
male 0dige otstarbekohase siisteemi andmiseks ja
teiseks, et seadust veel rohkem kohastada moodsa
transpordiasjanduse nduetele.

Seaduse vilise vormi suhtes peab tdhendama,
et ,,Raudteede seadus* kui seesugune tuleb kaota-
da. Otstarbekohane on sellest eraldada iseseisvana
n. 6. ,Raudteede kaubandusliku ekspluatatsiooni
seadus*, millises osas ka sisuliselt oleks kdige roh-
kem é&ra teha. Et meie ,Raudteede seadus” ikkagi
ei ole taiel mééaral raudteede pdhiseaduseks, nditab
asjaolu, et hiljem anti veel Raudteede ehitamise ja
Raudteede vahtsemise seadus.

Teatud asjaolud aga sunnivad oletama, et meie
Raudteede seaduse uutmisest niipea asja ei saa.
Tema véaline vorm k&igi oma puudustega pusib
kindlasti veel pikemat aega. Kuid temas v@idakse
ette vdtta mbnesuguseid parandusi, ja neid ongi ka
juba tehtud, kuid osutub ainulikuks veelgi ette
votta.

Uue seaduse mdningad muudatused osutusid
vajalikeks juba varsti parast selle kehtimahakka-
mist. Valulapseks on osutunud 8 7, mida juba
kolm korda muudetud vdi tédiendatud. Peab arva-
ma, et otstarbekohasem oleks olnhud jatta lihtsalt
maadruse korras lahendada see, kellele ja kui palju
priipileteid antakse. Ongi ju ka meie Raudteede
seaduse Uheks puuduseks see, et ta tihti tegeleb

sdaraste kusimuste lahendamisega, mis kas maa-
ruste, tariifide voi lihtsalt teenistus-juhendite kau-
du oleksid séatitavad. Selle tagajarjel, monikord
seaduse liiga tapne, kuid tegeliku elu vajadustele
mitte kullaldaselt vastav eeskiri pidurdab asjade
loomulikku arengut, v6i, nehkades kogevalt seadu-
se eeskirja tdpsat sdnastust, tegelikult toimitakse
ndnda, kuidas see vastab paremini olmsetele asja-
oludele.

Esimene vaiksem praktiline muudatus vdeti
Raudteede seaduses ette 1934. a. (RT 1934, 49,
417), millal kaubasaadetiste lunamaksudega koor-
mamise kui ka nende summade valjamaksmise suh-
tes pandi kehtima uus, raudteele kui ka kaubasaat-
jaile hasti vastuvbetav kord.

Teine hoopis suurem, teatud maaral seaduse
uutmist meenutav parandus voeti selles ette
1936. a. (RT 1936, 46, 367). Viidi labi rida mit-
mesuguseid uuendusi, mida loodeti kaavitavat meie
raudteetranspordi soodsamat arengut.

Vordlemisi pdhjalikult vbeti késile piletita rei-
sijatega talitamise kord. See lahendati péaris suur-
meelse Zestiga, jattes trahvi suuruse ja selle méaa-
ramise korra tariifi sattida. Tariifis on aga teata-
vasti see kisimus leidnud péris eeskujuliku ja ni-
melt viga parusHku lahenduse. Seevastu aga pudti
veidi raskendada Uleminekut alamast klassist kor-
gemasse klassi, ndhes ette, et sel puhul tuleb senise
pileti hindade vahe asemel tasuda ,tariifis méara-
tud lisamaks*®.

Et raudtee niud udldiselt nBustub kasutamata
sOidupiletite eest nende hinda tagasi maksma, mi-
da seni meeleldi ei tahetud teha, see leidis vastava
véljenduse ka seaduse § 28 uues, kolmandas I16i-
kes. Samuti taiendati § 34 eeskirjaga, et vahejaa-
mas viljastatud pagasilt veomaksu vahe tagasi-
maksmist v6ib lahendada tariif. Sama paragrahvi
muudatus sattis, et kui juba 24 tunni jooksul (se-
nise 48 tunni asemel) pérast rongi kohalejdudmist,
millele pagas vdetud vastu, pagasit ndude peale
vélja ei anta, siis on omanikul 6igus nduda kahju-
tasu.

Nagu juba ulalpool 6eldud, olid Raudteede sea-
duse eelndu koostajad heaks arvanud panna kau-
basaadetiste kaalu Kkindlakstegemise igal juhul
raudteele. TegeHkus elus see kord ei osutunud
kullalt kohaseks, vaid p6hjustas tihti raudteele kui
ka kaubasaatjaile asjatuid kulutusi. Seetdttu otsus-
tati tulla tagasi juba varem kehtinud, kuid uUldiselt
ka mujal igalpoolt tarvituseloleva korra juure, et
kaubasaatja v@ib Ulles anda kauba kaalu ja raud-
tee arvestab sellega teatud tingimusil. Vastavad
muudatused tehti mitmes paragrahvis, kuna sellega
seoses muutusid ka raudtee kui ka kaubasaatja
vastastikused vastutustingimused.

Raudteeliiklust soodustava uuendusena ka meil
sisseseatavat pagasi ja kaupade kodunt-kojuvedu
seadustasid sellesse puutuvad tdiendused 8834 ja
70. Ka lubati § 62 tdiendusega vagunsaadetiste
vedu saatja plommidega.

Raudtee huvide kaitsmiseks tdiendati § 57 ees-
kirjaga, mis v@imaldab raudteele saadetise ndud-
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matuse ja selle tagajarjel miigi puhul katmata
jaanud summasid sisse néuda kaubasaatjalt. § 89
uus tekst ei nai kull millegagi olulisega erinevat en-
disest tekstist, kuid nadhtavasti taheti sellega luua
vdimalus vahemvdétteid sisse nduda ka pagasisaa-
detiste puhul.

Olles seega vaadelnud lahemalt meie Raudtee-
de seaduse saamislugu, tuleme veel selle mdnede
Uksikute paragrahvide juure, mille suhtes oleks ta-
hendada jargmist;

8 4 teine I8ige tuleb Umber kujustada vastavalt
meil tegelikult valjakujunenud olukorrale.

§ 7 p. 14 kurioosum, et valispolitsei ametnikele
antakse tasuta sOitu viiekimneprotsendihse hinna-
alandusega, tuleks ikkagi kuidagi teisiti lahendada.

§ 26 viimane IGige vajab tdiendamist, kellele
lahevad samas paragrahvis ettendhtud sissendud-
mise kulud.

§ 30 tuleks taielikult Umber kujustada, andes
selged piiringud reisipagasi kui ka pagaskauba
suhtes. Terve rida jargmisigi paragrahve vajavad
hoolsamat labikaalumist ja tdpsamat korrastamist,
eristades eeskirju, mis kédivad kas ainult reisipagasi
vOi jalle pagaskauba kohta.

VOib eelda, et § 30 meie Raudteede seaduse
véljatootamisel ei ole osutunud ténulikuks para-
grahviks. Ex-Vene seaduse § 31, mis késitas reisi-
pagasivcdu, ei saadud lugeda rahuldavaks, kuna ei
k6nelenud pagaskaubast, mis aga meil moodustab
kaugelt suurema osa kdigest ,,pagasiveost”. Parast
mitmekordset Umbertegemist jédadi esitatavas eel-
ndéus jargmise redaktsiooni juurde, millest toome
esimesed kolm l&iget:

,Reisipagasi all mdistetakse asju, mis veoks
vietakse reisirongi pagasivagunis, séidupileti ette-
nditamisel, ja mis on pakitud sumadanidesse, reisi-
kohvritesse, korvidesse, kiibarakarpidesse, Kkotti-
desse, vaiksematesse kastidesse, kui ka vaiksemaid
sissepakkimata asju, nagu haigete kandetoolid, las-
tevankrid, jalgrattad jne.

Reisipagas saadetakse &ra sama rongiga, mille
peale on ette nadidatud sdidupilet.

Samasuguseid kui ka suuremakogulisi asju,
ndit. kasLe, vaate j. t., mille laadimine pagasivagu-
nitesse siiski raskusi ei tekita, vBetakse veoks vastu
ilma soéidupileti ettenditamiseta pagasikaubana, sdi-
duplaanis ettenahtud sellekohastes rongides.*

Jargmised I6iked kénelevad pagasi pakendist ja
pagasina veoks keelatud ainetest ja asjadest.

Vorreldes Vene seaduse § 31-ga, oli siin uus
tekst parem. Riigikogu rahaasjanduse komisjon
arvas aga heaks kodnesolevat paragrahvi tdiehkult
imber redigeerida ja anda talle see kuju, mis tal
praegu olemas, jattes pagaskauba tariifi la-
hendada. Jargmistes paragrahvides on Uldiselt ko-
ne ,pagasist” ja monel Uksikul, harval juhul ka
»pagaskaubast“: kas ,,pagas“ tahendab ainult rei-
sipagasit vOi Uhtlasi ka pagaskaupa, on uksikutel
konkreetsete] juhtumeil raske otsustada. Osutub
vajalikuks § 30 uUmberkujustamine, mida vdiks
teostada néaiteks jargmiselt:

» 8 30. Pagasi all moistetakse reisipagasina kui
ka pagaskaubana veoks reisirongis antavaid asju,
mis oma kogu ja raskuse poolest voimaldavad nen-
de mahutamise ja kiire laadimise pagasivagunitesse
ja mis koosveol Uksteist ei riku,

Reisipagasiks loetakse reisija asjad, mis vdetak-
se veoks sOidupileti esitamisel, k6ik muud asjad —
pagaskaubaks.

Reisipagas veetakse sama rongiga, mille peale
reisijale on miiddud sdidupilet. Pagaskaup veetak-
se esimese reisi-, sega- vdi kiirkaubarongiga, milles
on ruumi.

Asju, mis kaubana veoks keelatud vdi ainult
eritingimuste] lubatud, on keelatud pagasina veoks
vastu votta.

Koerte ja teiste vdiksemate loomade veo kohta
pagasi- ja reisivagunites tingimused méaéarab tariif."

Eeskirjad pagasi pakendi kohta ei kuulu enam
siia paragrahvi, vaid neist tuleb moodustada uus
§ 301.

Kiirkaubavedu pole vaja Raudteede seaduses
mainida, sest seda teostatakse ainult valisliikluses
ja seal juba RKK lisa VIII (Rahvusvaheline méaa-
rustik kiirkaubaveo kohta) ettendhtud alusel.

Samuti tundub ulearusena siinkohal utlus, et
,.tariifis antakse uksikasjalised méarused kéesole-
va paragrahvi taitmise kohta“. Kas see muidu oleks
keelatud?

Jargmistes 8§ 31, 32 ja 33 on kfne ,,pagasist"”
ja ,,pagasjsaatjast”, kuid kui § 30 on juba alguses
piiritlenud, et ,,pagasi" all tuleb mdista niihasti
,reisipagasi't kui ka pagaskaupa", siis pole karta
arusaamatusi.

§ 33 p. 3 tuleb sdna ,lleandejaamad" asenda-
da sdnaga ,,teesiht".

Taiendada eeskirjaga, et pagasi veomaks tasu-
takse saatmisel.

Sama paragrahvi 16pus viimane Idige, mis naeb
ette, et teedeminister maarab pagasi vastuvdtmise
ja véaljaandmise korra peatusekohtades, kus ei ole
vastavaid sisseseadeid kaalumiseks ja hoiuks, ei so-
bi kuidagi siia paragrahvi, mis kdneleb pagasikvii-
tungi vormist ja sisust. See IB8ige tuleb siit vélja
heita ja, kui mujal kohast paika ei leidu, siis § 19
I6ppu paigutada.

§ 34 oma praeguses ulatuses sisaldab liiga pal-
ju ja tuleks jagada vastavalt neile eriosadele, mil-
lest ta koosneb. Esimeses Idikes alguses toodud
sdnad ,,pagas antakse vilja kviitungi esitajale” on
ex-Vene seaduse § 37 tdlge ja on mdeldud ainult
reisipagasi kohta. Tdlgendus, et nitud ka nimeHst
pagaskaupa peaks vdima vélja anda Ukskoik kelle-
le, kui tal aga kviitung on esitada, on ehk puhtvor-
miliselt kill vaga ,,6ige”, kuid sisuliselt Uks suur
arusaamatus, mis vdib tekkida ainult selle tagajar-
jel, et seadusetdhe fikseerimisel ei oldud killalt et-
tevaatlik s6na ,,pagasi“ tarvitamisel. See arusaa-
matus, mis on vastuolus kdigi teiste pagaskauba
veosse puutuvate eeskirjadega, tuleb tingimata
korvaldada,

§ 34 neljandast ldikest, mis kdneleb pagaskau-
ba saatja jarelkorraldusest, tuleb moodustada uus



§ 34*. Sealsamas viide § 79-le tekitab arusaama-
tust, kuidas seda kohaldada ka pagaskauba suhtes.
§ 79 naeb ette, et saaja poolt 14 paeva jooksul vas-
tuvétmata kaup loetakse ndudmataks ja selle kohta
on saatjal kasustusfigus ka ilma saatekirja dupli-
kaati omamata. Pagaskauba néudmatuse mdiste ja
tahtaeg pole seaduses fikseeritud. On o&eldud ai-
nult (8 36), et 30 paeva jooksul valjav6tmata pa-
gas muiakse éara. Sellesse toob veidi selgust ehk
see asjaolu, et Riigikogule esitatud eelndus oli ka
kauba suhtes § 79 ette nahtud 30 paeva, mille moo-
dumisel see loetakse ndudmataks. Riigikogu komis-
jonis lihendati § 79-s 30-pdevane tahtaeg 14 pae-
vale. Sellest siis ka see vastuolu pagasi ja kauba
ndudmatuks muutumise tahtaegades. Igatahes prae-
gu viide § 79-le pole kohane ja tuleb asendada tap-
selt valjendatud eeskirjaga, mida sellega tahetakse
saavutada.

§ 34 kolm viimast I6iget, mis kasitlevad pagasi
kaotsimineku juhtumeid, tulevad eraldada uue
§ 342-na.

§ 35 tuleb sbna ,,pagasikviitungi“ asendada s6-
nadega ,nimeta pagasisaadetise kviitungi“. Sama
paragrahv tuleks tdiendada RKR art. 21 § 3 koha-
st eeskirjaga, et juhtumil, kui arvatakse tdestused
puudulikuks, v6ib raudtee nduda kindlustust.

§ 36 teises l6ikes on satitud, et milgist saadud
summa ulejaaki on Oigustatud ndudma ,,pagasi-
cmanik®“. Saarane umbkaudne valjendus siinkohal
vOib anda kergesti pdhjust mitmesuguseiks tdlgit-
semisiks. Selle valtimiseks vdiks ju otsekoheselt
ara oelda, kes selle raha saab. Soovitav on koos-
kblastada § 80-ga, mis satib ndudmata kaubasaa-
detiste miugist laekunud summade Ullejaagi valja-
maksmise korda. Mida seal ettendhtud korra suh-
tes, et llejadk véalja makstakse saatjale, tahendada
oleks, selle kohta allpool.

§ 36 viimane 1dige ei kénele enam pagasist, vaid
igasugustest leitud asjadest, ja tuleb eraldada eri-
paragrahvina § 361.

Lopplause parandada sisu kohaselt.

§ 48 p. 4 oleks parem asendada ,ileandejaa-
mad*“ sbnaga ,teesiht“, samuti ,,veomaksude poo-
lest* sBnadega ,,veokulude poolest*”.

Sama paragrahv vdiks ehk tdiendada eeskirja-
ga, et kaubasaatjal on vdimalus saatekirjas val-
jendada, et ta soovib saadetist frankeerida ja mil-
hses ulatuses. Praegu tal see vBimalus puudub. Sel-
lest saatja avaldusest vOi tapsemalt ettekirjutu-
sest jargneks ka siis otseselt tema vastutuse ula-
tus« vahemvdtete suhtes.

8§ 49 teises lbdikes tarvitatud sbna ,,saadetis“
pole seal kohane, kuna ei vasta sellele mdistele, mi-
da uldiselt raudteel tahistatakse selle terminiga.

§ 50 esimese lbike kategooriline véljendus
»Saatja tédhistab kauba kaalu*“ pole kohane ja tuleb
asendada paremaga, mis sobiks sama paragrahvi
teise IGikega.

§ 51 suhtes oleks téhendada jargmist:

Teisen ldikes tarvitatud véljendus ,,siis maksab
saatja peale tarufis ettendhtud veoraha veel trahvi

tariifis méaaratud suuruses“ ei ole kullalt otstarbe-
kohane ja v6ib pdhjustada asjatuid vaidlusi. Ees-
katt ei ole soovitav jatta trahvi tingimata ,,saatja“
maksta. Lahtudes sellest seisukohast, et saatja kan-
dis saatekirja ebadiged andmed, jarjelikult ka tema
ise kannab selle teoviisi tagajarjed, on see redakt-
sioon dige. Kuid tuleb siin arvestada teiste prakti-
liste kaalutlustega, mis annavad pdhjust soovitada
tarvitada siinkohal umbisikulist vormi ,,trahvi vde-
takse®, seda aga, kellelt ja missuguses korras seda
trahvi voetakse, sattida samas korras nagu RKK
art. 7 8§ « ettendhtud.

Et trahvi suurus on jaetud tariifi maarata, voiks
kull aratada vododrastust, kui tdhele panna, milliseid
pisiasju on mdnikord arvatud tarviliku olevat sea-
duse kaudu kindlaks maé&drata. Kuid siiski ehk ei
tarvitseks selle vastu erilist olla, kui tariifid selle
kisimuse asjakohaselt ja diglaselt putavad lahen-
dada. Selles suhtes aga osutub soovitavaks jargmi-
ne taiendus. Praegu ndaib trahvi vdétmine raudteele
olevat paratamatu kohustusena, sellele vaatamata,
kas see talle diglasena tundub vdi mitte. Peaks
jatma raudteele vdimalus arvestada antud konk-
reetsel juhtumil ilmestuvate olmadega, ja talitada
trahvi maaramisel vabalt teatud kaalutluste taga-
jarjel. See ei olegi raudtee enda huvides praegusel
ajal, kus ta" tuleb pingutada selleks, et oma klien-
tuuri alal hoida, sealjuures siiski mdnesuguste ran-
gete paragrahvide ebakohase kohaldamise kaudu
raudteekasustajaid ara hirmutada. Voéivad olla juh-
tuniid, kus on véimalik killalt tdestada, et kauba-
saatjal ei olnud mingit tahtmist raudteed petta.
Seetdttu oleks kohane kas jatta Uldiselt raudteele
Oigus tema oma é&ranagemise jargi loobuda trahvi
vBtmisest vBi selle madra vdhendada, vdi fikseerida
ka seaduses lahemalt neid tingimusi, mille eel-
dusel trahvi mittevétmine vOi vahendamine v&ib
aset leida.

Ulaltoodut kokku véttes, vdiks § 51 teine Idige
kujustada jargmiselt:

,,Kui pdrast veolepingu s8lmimist ilmestub, et
saatja poolt saatekirjas ulesantud kaubanimetus ei
vasta saadetise sisule v6i tikksaadetise puhul saa-
tekirjas Ulesantud arv — tdelikule arvule vOi kui
saatja poolt méargitud kauba kaal on selle téelikust
kaalust vdiksem, ja ta ei olnud n6udnud ulekaalu-
mist, ja kui raudtee nimetatud asjaolude tagajarjel
vdis saada kahju, siis voetakse peale téelikult raud-
teele kuuluvate veo- ja lisamaksude veel trahvi ta-
riifis méaratud suuruses. Trahv lasub kaubal: kui
saatja ei ole trahvi tasunud saatejaamas, siis an-
takse saadetis saajale vélja ainult sellel lasuva
trahvi tasumisel. Raudteel on on Oigus trahvi v&t-
misest loobuda vdi seda vidhendada juhtumeil, kui
saatja tbestab, et ebaligete andmete ilesandmine
saatekirjas pGhjeneb ilmsel eksitusel v6i kui ilmes-
tub muid pehmendavaid asjaolusid.“

§ 69-s ,veetav kaup“ Utleb vahe ja tuleks koos-
kélastada ehk RKK art. 25 méarusega.

§ 70 tuleb tingimata muuta sisuliselt, kehasta-
des seda praegusaja nduetele. Maarata seadusega
allkirjade ja rahasummade markimise kohti tapsalt
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pole suqugi vajalik ega otstarbekohane, vaid pige-
mini see raskendab mdne enam vastava korra sis-
seseadmist.

§ 80 ettenahtud kord, et ndudmata kauba muu-
gist saadud llejadk makstakse vdlja kaubasaa-
jale, vastab kill endise Vene seaduse tdlgitsemi-
sel Vene senati poolt antud seletusele, nimelt, et
see raha olla kauba ekvivalent. V&rreldes endise
Vene raudteeseadusega on siin ilmne edu, sest
oeldakse otseselt vilja, kellele raha véalja makse-
takse. Kuid tuleks siiski jarele kaaluda, kas ei oleks
0igem seda raha maksta kaubasaatjale, na-
gu seda satib ka RKK art. 24 § 2. See oleks ehk
ka paruslik juba seetdttu, et kuna miulgist v & -
hem laekunud summa tasub meil uue korra jargi
kaubasaatja, miks ei peaks vdima temale anda siis
ka rohkem laekunud osa.

§ 87 vajab tdiendavat sattimist selles suhtes,
kes ja mil tingimustel on digustatud selles para-
grahvis ettenahtud tasu ndudma.

8§ 89 suhtes oleks tdhendada, et kaubasaatjalt
peaks sisse ndutama ainult nende summade va-
hemvdtteid, mille tasumise ta on endale vdtnud,
vastavalt saatekirjas tehtud avaldusele (vt. markus
§ 48 p. 4 kohta ulalpool).

§ 104 alguses toodud lausend ,Veolepingust
jarelduvate nduetega vdib esineda raudtee vastu ai-
nult kaubakasutaja“ on ulds6naline, ebaselge ja
ka ebatdpne. Vorrelda sellega nait. RKK art. 41.
Milline suur vahe!

Ulaltoodud maérkustes on katsutud juhtida ta-
helepanu Raudteede seaduse iksikute paragrahvi-
de monesugustele véljendustele ja séatingutele, mis
kuuluksid 6iendamisele ja Umberkujustamisele esi-
meses jarjekorras. Sellega aga ei ole see kisimus
veel pilrgivalt késiteldud. Pdhjalikumal uurlusel
kahtlemata kerkivad esile veel teised, ehk olulise-
magi tahtsusega kisimused, mis ootavad lahendust
uute, seni veel mitte tunnustada tahetavate podhi-
motete alusel.

slroonika

EESTI

TARIIFUHIKU JA EESTI KROONI VAARTUSE-
SUHETE MUUTMINE

1. martsist 1939 maarati kdigis valisotselhen-
dustes, millest Eesti raudteed osa vdtavad, tariifiihiku
ja Eesti krooni vaartusesuhted uuesti kindlaks ja nimelt
jargmiselt:

1 tariifithik = 6,60 E. krooni (seni 6,30 kr.).

1 Eesti kroon — 0,1516 tariifiihikut (seni 0,1588
tariifithikut).

Teatavasti on tariifithiku vaartuse aluseks vodetud
1,50462 g puhta kulla véaartus, millele vastavalt iga riik
peab méédrama tariifithiku ja oma kohaliku valuuta
vaartusesuhte. Senine vaartusesuhe (1 tariifiihik=6,30
E. krooni) on meil kehtimas 1. novembrist 1933 peale,
millal 1 g puhast kulda maksis meil ca 4,18 kr. See
hind enamvéhem pisis kuni 1938. a. septembri I&puni,
millisest ajast peale vbis mérkida tSusu, néit. 31. det-
sembril 1938 oli Tallinna boérsi midlgikurss 4,39 kr.,
mis teeb vélja 1,50462 g eest 6,61 kr. Samas ulatuses
vBib tdhele panna tdusu ka nadit. littide ja zlottide
hinnas. Selletdttu osutus héadavajalikuks maarata ta-
riifilhiku ja Eesti krooni véartusesuhe kindlaks vasta-
valt muutunud hindadele.

Uue tariifiuhiku-véartuse jéustumisega kdrgen e-
sid valisraudteede piletihinnad ja veomaksud ca 4,7%
vlrra, niivérd, kui need maksud Eesti raudteedel sisse-
ndudmisele tulevad. Eesti teeosa eest maksud ei muu-
tu, sest otsetariifides Eesti teeosa hinnad on uUmber
arvutatud uue vaartusesuhte kohaselt, ndnda et need
Umberarvutamisel Eesti kroonidesse ikka sisetariifi ta-
semele jaavad.

Naaberriikide valuutade vaartusesuhted tariifiihi-
kuga on praegu jargmised: 1 latt = 0,1172 tariifithi-

kut, 1 zlott = 0,1122 tariifithikut, 1 litt = 0,1 tariifi-
Uhikut ja 1 Saksa mark = 0,2381 tariifilhikut. Samuti
1 tariifithik = 853 latti = 8,914 Zlotti = 10 litti

= 4,20 Saksa marka.

HAAGI RAHVUSVAHELISE KOHTU OTSUS
~ESIMESE JUUREVEO RAUDTEEDE SELTSI*
NOUDIVNnSES LEEDU VALITSUSE VASTU

Alatine rahvusvaheline kohtukoda Haagis tegi
28. veebruaril otsuse Eesti valitsuse poolt Leedu valit-
suse vastu esitatud ndudmises, mis kéib Leedus aset-
seva PaneveZys-Utena-Saldutiskis-KiauneliSkise 125 km
pikkuse 750 mm Kkitsarédpmelise raudteeliini kohta.
Kohus otsustas 10 haidlega nelja vastu, et Leedu valit-
suse poolt esitatud vastuvéited on pdhjendatud, mispa-
rast kohus ei saa vastu tulla Eesti valitsuse ndud-
misele.

Kohtuotsuses tuuakse esile jargmised asjaolud:

1892. aastal loodi Peterburis aktsiaselts ,,Esimene
Juureveo Raudteede Selts Venemaal®, kelle eesmargiks
oli raudteede ehitamine ja ekspluateerimine kogu Vene
keiserriigis. Aktsiaselts sai muuseas loa ehitada ja eko-
pluateerida raudteeliini Swieciany raudteejaama (prae-
guse Poola territooriumil), mis asetseb Peterburg-
Warszawa raudteeliinil, ja PaneveZyse raudteejaama
vahel, mis asetseb Liepaja—RadviliSkis—Daugavpils—

Romny raudteeliinil.  Seltsil oli veel teisi raud-
teeliine, nimelt Balti provintsides ja Ukrainas.
1918. ja 1919. aastal bolSevistide juhid vdtsid

tarvitusele abindusid, et riigistada kaubanduslikke ja
toostuslikke ettevotteid, teiste hulgas ka raudteeseltse.
Ent 1918. aasta veebruaris Leedu ja siis Eesti kuuluta-
sid endid iseseisvateks riikideks. 1919. aasta septemb-
ris Leedu valitsus vottis Ule Panevezys-KiauneliSkise
raudteeliini, mis nitud asetses Leedule kuuluval ter-
ritooriumil. 2. veebruaril 1920. aastal sdlmiti Eesti
ja  Noukogude Vene vahel Tartus rahuleping.
Muuseas No&ukogude valitsus n6ustus andma Ees-
tile Ule nende aktsiaseltside aktsiad, kellede ettevot-
ted asetsevad Eesti territooriumil, kusjuures nende selt-
side juhatused viiakse ule Tallinna. Lepingus tépsus-



tatakse, et eelpoolmainitud aktsiad annavad Eestile
Oiguse ainult aktsiaseltside nende ettevdtete kohta, mis
asuvad Eesti territooriumil ja ei uUhelgi juhul Eesti
digusi ei voida laiendada samade seltside ettevotetele,
mis asuvad véljaspool Eesti piire. 1922. aasta novemb-
ris tuli Riias Lati valitsuse loal kokku ,Esimene Juu-
reveo Raudtee Seltsi* esimene tdiskogu koosolek péarast
1917 aasta oktoobrirevolutsiooni. Sellel koosolekul tehti
juhatusele ulesandeks tarvitusele voétta vajalisi abi-
ndusid seltsi varanduste uuesti ekspluateerima hakka-
miseks Leedus ja Poolas, kuna seltsile Latis kuuluvad
raudteeliinid pidid Gle minema Latis loodavale seltsile.

1923. aasta novembris toimus seltsi (ldkoosolek
Tallinnas, kus otsustati seltsi asukohaks méaarata Eesti
pealinn. Nii sai, Eesti valitsuse andmeil, endisest Vene
aktsiaseltsist Eesti selts nime all ,Esimene Juureveo
Raudteede Selts Venemaal“, mis on eestikeelne télge
seltsi venekeelsest nimest. 10. martsil 1924. a. otsus-
tati seltsi Uldkoosolekul Tallinnas volitada juhatust
milma Leedus asetsev raudteeliin, samuti Létis ja
Poolas asetsevad raudteeliinid. 1925. aasta mértsis saa-
deti Leedu valitsusele teade, milles paluti Panevezyse
raudteeliini andmist seadusliku omaniku katte. See
palve, samuti nagu kdik jargmised, sai eitava vastuse
osaliseks. Leedu valitsus asus seisukohale, et ,Esimene
Juureveo Raudteede Selts Venemaal“ ei oma veneaegse
seltsi Oigusi, sest viimane ei eksisteeri enam. Edasi
jatkusid labirddkimised Eesti ja Leedu valitsuste va-
hel, kuni 1936. aastal viimane vastas, et tilikisimus
kuulub Leedu kohtute kompetentsi. 1937. aastal Eesti
valitsus pddrdus Haagi rahvusvahelise kohtukoja poole.
Leedu valitsus esitas kaks vastuvaidet: 1) Eesti valit-
sus olevat jatnud tahele panemata rahvusvahelise G&i-
guse reegli, mille jarele teise valitsuse vastu esitatud
néudmine peab olema rahvusliku iseloomuga mitte ai-
nult selle esitamisel, vaid ka sumapilgul, kui kahju
siindis; 2) olevat jaetud tadhele panemata reegel, mis
nbuab enne rahvusvahelise instantsi poole péérdumist
ndudehagi esitamist sisemaistele kohtutele.

Arutades esimest vastuvaidet, kohtukoda leidis, et
Eesti peab tbéestama, et ajal, kus toimus vdéidetav
kahju, omas ,Esimene Juurdeveo Raudteede Selts*
Eesti rahvusliku iseloomu. Mis puutub Leedu valitsuse
teise vastuvditesse, siis Eesti valitsuse esindajad leidsid,
et kaesoleval juhul on tegemist erandiga uldreeglist:
1) Leedu kohtud ei ole killalt kompetentsed niisuguse
ndudehagi arutamiseks. 2) Leedu kérgem kohus olevat
juba leidnud, et ,,Esimene Juureveo Raudteede Selts“
ei oma veneaegse seltsi digusi, ja seega on olulises
punktis juba asutud ebadigele seisukohale. Rahvusvahe-
line kohtukoda leidis esimese véite suhtes, et ainult
Leedu kohtud vdivad anda k&aesolevas kusimuses [6p-
liku otsuse, kuni ei ole selgesti naidatud, et nad on
ebakompetentsed arutama niisugust kusimust. Samuti
kohtukoda ei vdi kdrvale kalduda uldreeglist motiivi
alusel, nagu ei oleks Leedu seadused killalt taielikud
lahenduse pakkumiseks. Teise vdite suhtes kohtukoda
asus seisukohale, et temale esitatud dokumentidest ei
selgu, nagu oleks Leedu kdrgem kohus teinud juba
mingisuguse eelotsvise.

Neil aluseil Haagi rahvusvaheline kohtukoda, ot-
sustamata kisimust sisuliselt, leidis, et Leedu valitsuse
poolt esitatud vastuvdited on pdhjendatud ja lukkas
tagasi Eesti ndudmised.

SAKSAMAA

SAKSA RIIGIRAUDTEEDE SUUREVIISILINE
RAUDTEE VEEREVA MATERJALI JUURESOETA-
MISE KAVA,

Viimastel aastatel kuni 1938. a. alguseni Saksa Rii-
giraudteed oma veereva materjali parki uuendasid ja
tdiendasid teatud maééaral tagasihoidlikul viisil, kuna
pimdus tungiv vajadus uute séidukite jarele. V&ib mar-
kida, et 1933. a. oli Saksa Riigiraudteedel kaitusvalmis
vedureid tegevuseta tervelt 2400 tikki, 1937. a. jaa-
nuarikuus veel ligi 1200 ja 1938. a. jaanuarikuus ka
400. Kaubavagunite pargist seisid kasutamata keskmi-
selt padevas 130.000 vagunit jaanuarikuus 1936, sep-
tembrikuus 1936 15.000 vagunit, jaanuaris 1937 jalle
70.000 vagunit ja septembrikuus 1937 veel 8000 tikki.
Ka reisivagunite alal vdis mérkida analoogilist olukor-
da. Mdddunud aasta kestel tekkis podre selles. Austria
ja Sudeedimaa juureliitmise, ldanepiiri kindluste ehi-
tamise tagajarjel ja muudel p6hjustel tBusis jatkuvalt
tungiv tarvidus veereva materjali jarele, ndnda, et
ajutiselt eriti kaubavagunite suhtes andis ennast tunda
terav puudus.

Uute soidukite juuresoetamiseks oli juba kaesolevaks
aastaks tellimusi antud kogusummas ummarguselt 620
milj. riigimarga véartuses ja nuid on otsustatud anda
veel lisatellimusi ligi 50 milj. riigimarga suuruses.

Nudd on I6plikult valja tdédtatud uus suureviisiline
raudtee veereva materjali juuresoetamise kava, mis
hdlmab endasse 4 aasta pikkuse ajavahemiku, nimelt
aastast 1940 kuni 1943. Selle aja kestel on ette ndhtud
ehitada 6000 vedurit, 10.000 reisivagunit, 112.000 kauba-
ja pakkvagunit ja peale selle 17.300 autot ja jarel-
vankrit. Selle kava kulude summa on hinnatud tervelt
3,5 miljardile riigimargale. Uhele aastale langeb seega
Ummarguselt 875 miljoni riigimarka.

Selle kava labiviimisel tahetakse pddrata kullalt ta-
helepanu sdidukite tipiseerimisele ja normaliseerimi-
sele, ehitades neid suurte seeriate viisi. Kuivord selles
suhtes juba senigi on kavakindlalt tegutsetud, néaitab
asjaolu, et 1924. aastal oli auruvedureid veel 210 tilpi,
praegu aga ainult 13. Elektervedurite tuupide arv on
samuti selles ajavahemikus vdhenenud 30 pealt 4 pea-
le. Reisivaguneid on praegu, klassidesse jaotust arves-
tamata, ainult kahte tiupi olemas. Kaubavagunite juu-
res ei saa nende tuupide arvu nii vaga koondada, kuna
seal mitmesugustest transpordi tingimustest olenevalt
on vajalikud ka vagunite erituubid. Siiski on ka nor-
maalsed kaubavagunid enamvéhem juba tupiseeritud.
Plahvatusmootorvaguneid on kédesoleval ajal 5 ja elekt-
rimootorvaguneid ainult 2 tdupi.

Sellele suurele tulpide koondamisele vaatamata on
otsustatud siiski uue kava pdhjal vahem arv monesu-
guseid erituupi sdidukeid lasta ehitada, et proovida te-
gelikus kaituses teatud tehnilisi uuendusi. Kui need osu-
tuvad killalt otstarbekohasteks, siis alles vdib nendega
moénda vanemat tlupi asendada suuremal mééaral.

K.-0.
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Kéesoleva aasta vialjaanne kannab juhtmdtet:
,Sveitsi Liiduraudteed rahvusliku produktsiooni tee-

nistuses“. Vastavalt sellele juhtmdttele tuuakse kalendri
lehtedel huvitavates piltides ja sdnas vdga mitmesugu-
seid andmeid selle osa suhtes, mida Sveitsi Liiduraud-
teed etendavad Sveitsi majanduslikus elus. Oma iles-
ande paremini tditmisel, teenida maad ja rahvast.
Sveitsi Liiduraudteed on jéudnud &ra teha véga palju.
Nad on ratsionaliseerinud ja moderniseerinud oma kéi-
tust vastavalt neile nduetele, mida Ulles seab praegune
aeg oma liiklusvajadustega. On vdetud tarvitusele mit-
mesuguseid tddtamiseviise ja vahendeid, mis kasutusel
ka suurtel naaberriikide raudteedel, kui need uuendu-
sed, kuigi vordlemisi kulurikkad, siiski on osutunud
otstarbekohasteks. Mabhutite (containers) tarvitusele-
vott, kaupade kodunt-koju veo organiseerimine véaga
laialdasel maaral, isegi kaubavagunite koju kattetoi-
metamine erisdidukeil, laoruumide sisseseadmine méne-
suguste erikaupade pikaajaliseks hoiuks jm., oleksid
mainida nende korraldusvétetena, mille kaudu Sveitsi
Liiduraudteed viimasel ajal on puudnud raudteeliiklust
muula ajakohasemaks ja kaubaomanike huvisid pare-
mini rahuldavamaks.

Kalendrilehtedel toodud piltidel paistavad silma
peamiselt elektrivedurid ja -rongid. Raudteede elektri-
fitseerimise poolest seisab Sveitsi esikohal maailmas.
Kuni 1937. a. oli seks otstarbeks kuni 793 milj. fr. ku-
lutatud. Kasutades selleks ,valget sutt“, veejdudu,
mida Sveitsis kiillalt saadaval, vdidi raudtee kaituse
elektrifitseerimisel kokku hoida kitteainete kulude alal,
milliseid materjale oli tulnud peamiselt vélismaalt sisse
vedada. Milliseid tagajargi on annud kéituse Umberkor-
raldamine, ndeme sellest, et 1920. a. veeti kitteaineid
sisse 91 milj. frangi véartuses, kuid 1935. a. veel ainult
45 milj. fr. eest. Vottes tarvitusele vdimsaid elekter-
vedureid, mis, ndit. ebasoodsates mégestikuoludes Gott-
hardiliinil suudavad vedada kuni 750 t raskeid Kiir-
ronge, on vOidud eriti reisiliiklust muuta mugavamaks
ja Kkiiremaks.

Uhele ekspluateeritavale tee-kilomeetrile langes
Sveitsi Liiduraudteedel 1937. a. 978.844 reisijat ja
685.845 tonni kaupu. Samuti langes Uhele tee-km-le
41,6 rongi, mis naitab, millisel méaaral intensiivselt toi-
mub liiklus nimetatud raudteedel.

Kalendri pealkirjas mainitud Sveitsi maa-naitus pee-
takse pérast 25-aastast vaheaega tédnavu aastal
6. maist 29. oktoobrini Zirichis, selle maa majanduselu
keskuses. Sellel nditusel esinevad véljapanekutega ka
Sveitsi Liiduraudteed, esitades kas alguparas vdi mu-
delitena oma moodsaid sbidukeid ja vahendeid trans-
pordi alalt.






