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Saksa riigw alitsus on 27. ju u n is t s. a. aval­
danud seaduse, mille põhjal luuakse uus riik ­
lik e ttevõ te : ,,R i i g i a u t  o t  e e d“. Selle ees­
m ärk on elustada ja  korraldada jõuvankrite  
liiklust, kuid ühtlasi ka võimaldada tööd palju­
dele töötutele.

Seaduse tek stis t toome alljärgneva vä lja ­
võtte :

§ 1. Saksa R iigiraudteede Selts volitatak­
se jõudlusvõimelise jõuvankriteedevõrgu ehitu­
seks ja  käituseks looma haruettevõtte, nimega 
„R iigiautoteed“. E ttevõte on avaliku õiguse 
ju riid iline  isik. Tema asukoht on Berliinis.

§ 2. Jõuvankriteed on avalikud teed ja  
m ääratud  üldiseks liikluseks ainult jõuvankri­
tega.

§ 3. E ttevõttel „R iigiautoteed“ on jõu- 
vankriteede ehitam iseks ja  käituseks ainuõigus.

§ 4. E ttevõte „R iigiautoteed“ kuulub r ii­
givalitsuse järelvalve alla.

§ 5. R iigikantsler m äärab  ametisse Saksa 
m aanteedeasjanduse peainspektori; viim ane 
m äärab kindlaks jõuvankriteede liinid ja  nen­
de väljakujundam ise.

E ttevõtte  „R iigiautoteed“ haldus ja  esin­
dus kuuluvad Saksa R iigiraudteede Seltsile.

§ 6 . Saksa R iigiraudteede Selts kutsub 
nõunikud, kes ettevõttele „R iigiautoteed“ jõu­
vankriteede plaanim isel nõuandva häälega 
abiks on.

§ 7. E ttevõttel „R iigiautoteed“ on õigus 
kasustusem aksusid võtta, M aksudetariif vajab  
teedem inistri k innitam ist.

§§ 8-  -12 käsitavad m aanteedeasjanduse 
peainspektori õigusi, maade võõrandam ist kui 
ka riig i nionopoliõigust jõuvankriteede suhtes.

Seaduse elluviimiseks tarvilikud eeskirjad  an­
takse riigivalitsuse poolt.

Seaduse kohta on avaldatud ka valitsuse se­
letuskiri, milles antakse lähem aid selgitusi e ri­
liste jõuvankriteede ehituse vajaduse kui ka 
uue ettevõtte „R iigiautoteed“ teostam ise ko rra  
kohta.

Seletuskirjas m ainitakse, et Saksam aal on 
üm m arguselt 300.000 km m aanteid, millest
100,000 km  evivad enam kui a inult kohaliku 
tähtsuse. Sellest a rvust on jälle 25.000 km 
eriti täh tsad  nim elt kaugeliikluse jaoks. See 
m aanteede võrk, m is oma tekkim isel oli m äära­
tud kasutam iseks muudele liikumisevahendite- 
le, kui jõuvankritele, peab kohastatam a nii- 
võrt, kui see on võimalik, ka autoliikluse jaoks, 
kuid täiel m ääral pole see kohastus siiski teos­
tatav . Tarvilik  ja  otstarbekohane on luua e ri­
line teedevõrk, mis on m ääratud  ainult jõu­
vankrite  jaoks.

E rilise jõuvankrite  teede võrgu loomine 
Saksam aal ongi ¡ülaltähendatud ettevõtte „R ii­
giautoteed“ otstarve. K avatsetav  suurepärali- 
ne teedevõrk sisaldab endas kõik tähtsam ad 
kaugeliikluse m agistraal-liinid. N eist on eest­
k ä tt kavatsetud ehitada järgm ised  kuus, millest
o.n kaks ¡paralleelset põhja-lõuna, kolm para l­
leelselt lääne-ida ja  üks traversaal-liin  ;

1. Aachen - Köln - Essen - H annover - Ber- 
lin —  Ida,

2. Saarbrücken - Mainz - F ra n k fu rt - E r- 
fu r t  - Leipzig - Dresden - Görlitz - Bres- 
lau - Beutihen,

3. Saar'brücken - K arlsruhe - S tu ttg a rt -
- Ulm - München — Ülem baieri riig ip iir,
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4. Lübeck - H am burg - Bremen - Hannover
- Kassel - F ra n k fu rt - M annheim  - H ei­
delberg - K arlsruhe - Basel,

5. H am burg - Berlin - Glogau - Breslau,
6. S te ttin  - Berlin - Leipzig - Plauen - N ürn ­

berg - A ugsburg - München.
Nende liinide kogupikkus on ligi 5000 km.
K atseteeosana on juba  ehitam isel F ran k ­

fu r t  - M annheim - Heidelbergi liin, mille kavad 
ja  eeltööd olid valm istatud  juba varem  ühingu 
,,H afraba“ poolt, kes selle liini ehitam ise küsi­
m usega tegelenud.

U ute jõuvankriteede mõiste oluline tunnus 
seisab selles, et nad on avalikud teed ja  m ää­
ratud  üldiseks kasutam iseks, kuid põhim õtteli­
kult a i n u l t  j õ u  v a n k r i t e l  i i k l u s e k s .  
Sellest järgneb  tarv idus nende lahutam iseks 
m uust liiklusest (ja lakäijad , ja lg ra tta sõ itjad , 
hobusevoorid) ja  neid on otstai^bekohane ehi­
tad a  nõnda, et nad ei ristleks teiste liiklusetee- 
dega, juh tides viim aseid jõuvankritee alt või 
pealt läbi (viaduktid j. m .).

Teine oluline eritunnus seisab selles, et 
uued jõuvankriteed, ehk küll avalikkude teede­
na kõigile jõuvankritele  kasutam iseks avatud, 
siiski sealjuures on m a k s u l i s e d .  Maksu 
võtmine on põhjendatud sellega, et nende teede 
ehitus kui ka korrashoid on seotud väga suurte 
kuludega, teisest kü ljest aga võimaldavad uued 
teed nende kasu ta jaile  aja- kui ka käituseku- 
lude kokkuhoidu. M aksude m ääram isel saab 
raskusi sünnitam a see asjaolu, et seni olemas­
olevate teede kasutam ise eest, m ida jõuvankrid 
nagu seniselt saavad kasutam a, m aksu ei võe­
ta ;  sealjuures on aga uute teede suhtes täh tis , 
et neid võim alikult rohkesti kasutataks.

Seaduse jä rg i on ettevõte „R iigiautoteed“ 
avaliku õiguse ju riid iline  isik. Seega on uuel 
ettevõttel peaaegu sam a õiguslik seisukord, kui 
riig iraud teedel: ta  on riig i avalik asutis.
Ta ei kuulu küll m itte  vahetu lt riigile, sest sea­
duse jä rg i on ta  R iigiraudteede Seltsi haruette- 
võte, s. o. sisem iselt ja  organisatsiooni suhtes 
on ta  riig iraudteedega seotud. Seaduse sele- 
tu sek irjas  öeldakse selle kohta järgm iselt: 
“„R iigiautoteede“ juh tim ine on usaldatud Rii­
giraudteede Seltsile selle tõ ttu , et võistlus röö­
basteede ja  jõuvankri vahel peab lõppema sel­
lega, e t kogu tööstuslik kaubaveo kaugeliiklus 
koondatakse ühise juhtim ise alla. Selles sihis 
on käesolev seadus esimene samm. E t tu lun ­
duslikkude toim ingute kohta selgust k indlusta­
da, selleks on ettevõte asu tatud  iseseisvana 
avaliku õiguse isikuna, kelle juh tim ine ja  esin­
dus eeltähendatud põhjustel on Saksa Riigid 
raudteede Seltsi käes.“ Kuidas R iigiraudteede 
Selts uue ettevõtte  juh tim ist ja  esindust tegeli­
kult teostam a saab, see ei ole üksikasjalikult 
veel m itte  kindlaks m ääratud . Igatahes pakub 
seaduse eeskiri võim alust riig iraudteede asu ti­
si ja  tööjÕudusid suurel m ääral ä ra  kasu tada 
uue ettevõtte otstarveteks.
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Riigiautoteede lähedane ühendus riig iraud ­
teedega on ka tehnilisest kü ljest täielikult põh­
jendatud  : R iigiraudteed on riig i suurim  teh ­
niline ettevõte ja  asutis. Ka peab tähendam a, 
et seni ei ole Saksa riigiraudteedele veel kusa­
gilt ipoolt sa rn ast etteheidet tehtud, et nad ei 
olevat tehniliselt ja  e riti oma rööbasteede sei­
sukorra  poolest täielikult a ja  ja  nõuete kõrgu­
sel. Selle tõ ttu  on loota, et ka nüüd riig iraud ­
teede insenerid ja  am etnikud saavad kõik tege­
ma, et uut e ttevõtet teostada k iiresti ja  laitm a- 
talt. Kus see ta rv ilik ,, saavad m uidugi vasta ­
vad m aanteedeasjanduse sjpetsialistid abiks 
kutsutud.

S iin juures võib m ainida, et riig iraudteed  
veel enne riigiautoteede kava otsustam ist leid­
sid otstarbekohase olevat e rilis t tähelepanu 
pöörata jõuvankrite  liiklusele. -Sel alal tegu t­
semise m õttes o tsustati m uretseda suurem  veo­
autode park, nim elt eestkätt kohe 1000 tükki.

E riline seisukoht on seaduse jä rg i nähtud 
e tte  Saksa m aanteedeasjanduse ipeainspektori- 
le, kes m ääratakse riig ikan tsleri poolt. Seaduse 
seletusekirjas öeldakse selle kohta: „N äis ole­
va t tarv ilik  jõuvankriteede liinide m ääram ine 
ja  väljakujundam ine anda ühe erilise isiku k ä t­
te ja  samal ajal üle anda tem ale ka viim ane 
otsustam ine plaanide kindlaksm ääram ise suh­
tes. Peale selle on seaduses nähtud ette m ää­
rus, mille jä rg i samale asutisele on võim alda­
tud vana m aanteedevõrgu arenem ist pidada 
silmas ja , n iivõrt kui see ettevõtte ,,Riigiauto- 
teed“ suhtes tarvilik , ka m õjustada. Nendeks 
ülesanneteks näeb seadus e tte  riig ikan tsleri 
poolt m ääratava  Saksa m aanteeasjanduse pea­
inspektori. Seega on m aanteede peainspektori 
ülesanne kahesugune: esiteks m äära ta  kind­
laks uute jõuvankriteede liinid ja  nende eh itu­
se jä rjek o rra , kui ka teiseks jälg ida olemasole­
va m aanteevõrgu arenem ist. Seaduse § 11 
jä rg i on m aanteede peainspektoril õigus nõuda 
kõigilt teede korrashoiu kohustuslikkudelt asu­
tis te lt plaanide esitam ist m aanteede uute või 
täiendavate ehituste kohta. Sellejuures võib 
peainspektor ehitusekavatsust, mille läbi e tte ­
võtte „R iig iautoteed“ ehitus ja  arendam ine 
võib saada tak ista tud , ä ra  keelata.

Saksa m aanteedeasjanduse peainspektoriks 
on riig ikan tsleri poolt m ääratud  Dr. ins. F ritz  
Todt, kes seni oli töötanud insenerina firm a 
Sager ja  W örner juures Münöhenis ja  on tu n ­
tud oma m aanteedeasjandust käsitavate k ir ja ­
töödega.

On arusaadav, et sam uti nagu uue raudtee­
liini, nõnda ka  jõuvankritee ehitam ine võib 
teostuda tak istam atu lt ainult siis, kui tal on 
õigus m aade võõrandam iseks. Uue seaduse § 9 
jä rg i ongi ka e tte  nähtud, et dttevõte „R iigi­
autoteed“ kasutab täiel m ääral R iigiraudteede 
seaduse § 38, mis käsitab  m aade võõrandam ist 
ja  peale selle on ettevõttel õigus m aade võõ­
randam ist teostada erilises lih tsusta tud  ja  kii-



renclatiicl korras, mis ühe töömuretsemise teos­
tam ise dekreediga juba varem alt on maksma 
pandud.

Nagu juba  tähendatud, on ettevõte „R iigi­
autoteed“ m ajanduslikult iseseisev ettevõte, 
kellel on oma varandus, oma arvepidam ine ja  
oma kasude- ning kahjudearved ja  bilansid. 
E estkä tt on aga Saksa R iigiraudteede Seltsi 
nõukogu otsustanud m äära ta  uue ettevõtte kä­
sutusse laenuna 50 m ilj. Saksa m arka, mis ka­
su tatakse ülaltähendatud uue katseteeosa 
F ra n k fu rt— M annheim ehituseks. Uue tee ehi- 
tuseam etid asu ta ti F rankfurd is, D arm stadtis 
ja  M annheimis.

7. augustil s. a. avaldati 1. m äärus „Riigi- 
autoteede“ seaduse elluviimise kohta. Ta sisal­
dab eeskirju  ettevõtte organite, kapitali, arve­

pidamise ja  muu kohta. On ette nähtud, et et­
tevõttel on 7-liikmeline nõukogu, mille eesistu­
jaks on riigiraudteede peadirektor, sam a on 
maksev ka juhatuse  kohta.

Raudtee-auto probleem on kõigis maades 
eriliseks küsimuseks, mille rahuldav lahendus 
seni veel kusagil ei ole õnnestunud:. Ka viimane 
katse Saksamaal, siduda autoliiklust raudtee- 
ta riifide  kohaldamisega, ei toonud kontrollim i­
se raskuste tõ ttu  m ingit erilist parem ust. Ülal­
toodud seadus on uus täh tis  samm  probleemi 
lahenduse katseks. E t seda seadust ellu viia, 
selleks on suured summad vajalikud, mille soe­
tam ine võib raskusi sünnitada, kuid igatahes 
on selle p rak tiline  teostam ine usaldatud asu ti­
sele — Riigiraudteed — kes täiesti oma üles­
ande kõrgusel seisab ja  kes uue ettevõtte head 
kordam inekut tagada vÕib.

I.
Esim este raudteede ehitam ise ajal Itaa lias  

oli see m aa politiliselt tükeldatud ja  selle tõ ttu  
evisid raudteed', m is üksikute iseseisvate r ii­
kide poolt või tarviduseks ehitati, a inult koha­
liku tähtsuse, kuna väljavaated suure ühtlase, 
orgaaniliselt seotud raudteevõrgu kohta puu­
dusid.

Peale ühendatud kuningriigi loomist asus 
valitsus ka raudteevõrgu ühtlustam isele, kuid 
raudteed koondati nelja suure raudteedeseltsi 
kätte, kellele ka senised riig iraudteed üle anti. 
Kuigi hiljem, kus mõni selts m ajanduslikkudes­
se raskustesse sattus, riik  oli sunnitud osa 
raudteid jälle tagasi ostma, kuid üldiselt peeti 
siiski otstarbekohasem aks, et ka riigiraudteede 
käitus toim uks m itte  riigi, vaid eraseltsi poolt.

Siiski 1905. a., millal lõppesid mitmed kont­
sessioonid eraseltsidega, võeti riig iraudteed 
jälle riig i enda käitusse ning 1. juulil 1906 oli 
selliste liinide kogupikkus 13232 km.

Riigiraudteedevalitsus hakkas hoolega teos­
tam a raudteedevõrgu väljakujundam ist ja  
uuendam ist, kusjuures selleks talle valitsuse 
poolt suurem ad summad, näit., üksi 1905/1906. 
aasta l üle 100 m ilj. liira  käsutusse m äärati.

M aailm asõja lahtipulhkemisel oli Itaalia  
riig iraudteede seisukord enam-vähem  rahu l­
dav ja  sõja kestvusel suutsid nad oma ras­
ket ülesannet võrdlem isi hästi tä ita . Kuid sõja 
lõppedes olid niihästi rööbasteed kui ka veerev 
m aterja l väga kurvas seisukorras. Sellele tu ­
lid lisaks veel korralagedus ja  distsipliini puu­
dus raudteeteenijate  ja  -tööliste seas. Sagedad 
streig id  ja  rahutused häirisid  raudteede kor­
rap ä ra st tegevust ja  halvasid liiklust. Suurem  
streik, mis puhkes jaanuarikuus 1920, kestis
10 päeva ja  lõppes valitsuse n ing am etiühingu­

te vahelise kokkuleppega, mille jä rg i 8-tunni- 
line tööpäev m aksm a pandi ka kõigis raudtee- 
käituse harudes. Kuigi sellega rahu ldati tee­
ni j askonna olulisem nõudmine, siiski ei lõppe­
nud sellega veel m itte m itm esugused alalised 
korratused  ja  häired raudteedel. Veereva m a­
te rja li hoolim ata käsitus ku:i ka süte- ja  muude 
käituseainete ülem äärane kulutam ine olid ise­
loomustavam ateks näheteiks riig iraudteede käi­
tuses.

Raudteelaste „Dopolavoro ferroviario“ Roomas.
1922. a. revolutsioon tõi täieliku pöörde ka 

raudteedeasjandusse nii juhtim ise kui ka käi­
tuse alal. Uus valitsus asus karm ilt ja  tem ale 
omase hoolimatusega seniste pahede kõrvalda­
misele, kuid ka ülesehitava iseloomuga kavade 
ülesseadmisele ja  teostam:isele.

K uivõrt see õnnestunud ja  mis viim ase küm ­
ne aasta  jooksul on ä ra  tehtud, sellest kõneleb 
riigiraudteedevalitsuse poolt h ilju ti väljaantud  
teos, nim ega „Itaalia  riig iraudteed  fašism i esi­
mese aastaküm ne 1922— 1932 jooksul.“ Nim e­
tatud  teoses esitatud andm^ed on ka alljärgneva 
ülevaate aluseks.
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IL
T eenijate a rv  Itaa lia  riigiraudteedel oli 

m aailm asõja ajal, 'kuid e riti sellele järgnevatel 
esimestel aastatel, väga röhkesti tõusnud. Põh­
ju stes t võib n im etada: liikluse tõus, tööaja
lühendam ine (1920. a .), kuid ka tööproduktiiv- 
suse vähenem ine distsipliinil languse tag a jä rje l 
ja  muud. Suure teen ija te  arvu ülalpidam ine
oli seotud suurte  kuludega, mis raudteedel üle­
jõu käisid.

E t eestkätt saavutada kokkuhoidu palkade 
alal, kuid peale selle, et puhastada  teenijaskon- 
da uuele valitsusele m ittem eeldivatest elemen­
tidest, selleks asuti suurejoonelisele koosseisu­
de kokkutõmbamisele. 1921./22. a. teen ija te  
arv  241.000 alandati juba  1923./24. aastaks 
kuni 176.000 ja  ka jiärgmistel aasta te l jä tk a ti 
sam as sihis edasi, nõnda et 1931./32. a. oli 
Itaa lia  riig iraudteedel teen ijaid  ligi 144.000, 
seega 1/3 võrra  vähem  kui 10 aasta  eest. Seal­
juu res peab aga tähendam a, et liiklus 1931./32. 
aastal oli sam a suur, kui 1921./22. aastal.

Uuemat tüüpi Itaalia auruvedur 1600 h.-j.

T eenijate arvu ja  liiklusetiheduse suhet näi­
tavad alljärgnevad  ai’vud:

Iga 1000 telg-kilom eetri peale o li:
1913./14. a. —  38,75 teen ija t,
1921./22. a. —  peale 8-tunnilise tööpäeva 

m aksm apanekut — 46,39
teen ija t,

1931./32. a. — 29,0 teen ija t.
Selline teen ija te  arvu vähendam ine võis 

teostuda ainult m itm esuguste eriliste  korral- 
dusvõtete abil, m illest võib nim etada e riti  töö­
a ja  pikendam ist kui ka käituse lih tsustam ist ja  
ratsionaliseerim ist. Näitöks, seati sisse lih t­
susta tud  käitusesüsteem  Dirigente unieo, m is 
võimaldab rongide liikum ist teostada ilma teh­
nilise teen ijaskonnata  paljudes vähem ates ja a ­
mades. Rongide liikum ine sünnib nim elt ai­
nu lt ro.ngijuhi korraldusel, kes saab selleks va­
jalikud juhatused  telefoniteel liini korralda­
ja l t  am etnikult. Seda süsteem i kohaldatakse 
nim elt neil liinidel, kus liikumine ei ole sageda­
ne. Selliste liinide kogupikkus on praegu ligi 
3500 km.

Suurem ates liiklusekeskustes on tarvitusele 
võetud ka dispatching-süsteem  D irigente cent- 
\rale nim e all.

K aubavagunite varustam ine läbim inevate 
õhkpiduritega võimaldas ka kaubarongide tee­
ni j askonna koondamist.

Ühes koosseisude koondamisega käsikäes 
teosta ti ka teen ija te  palkade reguleerim ist, 
kooskõlastades neid eluülalpidamise 'kuludega. 
Uus valitsus leidis tarviliku  olevat erilist tähe­
lepanu pöörata kõrgem ate am etnikkude ameti- 
astm ete jaotusele ja  palkasid tõsta eriti ju h ti­
vatel ametnikkudel.

Teenijate  olukorra tõstm isele pöörati üldi­
selt rohkesti tähelepanu. K utsuti ellu mõnesu­
gused uued asutised ja  keskused, mille eesm ärk 
on r^udteeteenija te  ja  nende perekonnaliikm e­
te toetam ine ja  abistam ine. Võib nim etada ka 
ettevõtet „P róv ida“, mis varustab  raudteetee- 
n ija id  igapäevaste tarbeainetega, hankides vii­
maseid otseteed kaubavalm istajatelt, millega 
langevad ä ra  vaheltkauplejate kasud.

K orteriolude parandam iseks on raudteeva­
litsus toetanud teen ija te  poolt ellukutsutud kor- 
teri-ehituseühingud, kuid ka ise eh itanud uusi 
elum aju seal, kus see hädatarvilik .

E riline asutis oai Dopolavoro ferroviario, 
mis töötab Itaa lia  rahvusliku asutise Opera na- 
zionale del DopolcuvorQ haruna. Selle täh tsa  
asutise eesm ärk on, nagu ta  nimi ka tähendab, 
töötava klassi elutasem e tõstm ine ja  arendam i­
ne, pakkudes töölistele parem aid võimalusi va­
ba a ja  ärakasutam iseks otstarveteks, mis soo­
dustavad nende kehalist kui ka vaim list arene­
m ist. Sellel asutisel on m itm esugused harud, 
nagu : spordi, puhkuse, koduabi ja  põlluma­
janduse dopolavoro. Dopolavoro ferroviario , 
millel on tervel raudteedevõrgul arvurikkad 
osakonnad, omab Roomas suurepärase ehitise, 
milles asub ka ruum ikas teater.

IIL

R iigiraudteede rööbasteede kui ka veereva 
m ate rja li halva seisukorra parandam iseks ot­
sustas uus valitsus tarvilikud sammud kohe 
ette võtta. Tähtsam aks ja  esm ajärguliseks 
ülesandeks osutus veereva koosseade uuenda­
mine ja  täiendam ine.

30. juun il 1922. a. oli reisivagunite arv 
10.337. Sellest a rvust on nüüd 10 aasta  jook­
sul 5.300 vana kaheteljelist reisivagunit liikle­
m isest kõrvaldatud ja  asendatud 1.700 nelja- 
teljelise vaguniga, mis tõ ttu  vagunite m ahutu­
se kogusum m a ei ole vähenenud. Uued reisi­
vagunid vastavad kõigiti p raeguseaja  nõuetele. 
V iim astel aastatel on reisivagunid ehitatud pi­
nult puhtm etallist.

K aubavagunite koguarv on aastaküm ne 
jooksul tõusnud 129.450 pealt 150.000 peale ja  
nende kandejõud 2.295.000 t  pealt 2.771.000 t 
peale, s. 0. ligi 20%.

W esting'house-piduriga varusta tud  kauba­
vagunite  arv  oli 1922. a. 16.500, kuid praegu 
üle 25.000.

—  52 —



V edurite suhtes tuleb teha vahet auru- ja  
elektrivedurite vahel. E lek trivedurite  arv  on 
tõusnud 300 pealt 930 peale (210%) ja  nende 
koguvõime 575.000 H P pealt 1.990.000 HP 
P'eale (246% ).

A uruvedurite arv  selle vastu on langenud 
5.630 pealt 5.480 peale, kuid selle tõttu , e t uut 
tüüpi vedurid on tugevam ad, on auruvedurite 
koguvõime 4.400.000 HP jäänud endiseks.

Uute vedurite juures on ära  kasu tatud  kõik 
viimased uuendused, n a g u : auru  ülekuumendus, 
toitevee eelsoojendus^ katlasurve kõrgendus 
j. m.

Veereva koosseade uuendamise, kuid ka pa­
rem a, korraliku  ja  hoolsa üm berkäim ise tag a ­
jä r je l on haigete vagunite ja  vedurite arv 
m ärksa vähenenud, nagu see selgub alltoodud 
arvudest.

Haigete ja  selle tõ ttu  liikum isest kõrvaldatud  
sõidukite protsent:

1922/23. 1925/26. 1929/30. 1931/32. 
Reisivagunid 40% 37% 20% 13%,
Kaubavagunid 15% 14% 7% 5%
V edurid 25% 20% 14% 10%

Vedurite vigastuste keskm ine arv iga 100.000 
vedur-kilom eetri peale:

1921/22 . . 7,5 1929/30 . . .  1
1925/26 . . .  2,5 1931/32 . . .  1

Kõneledes veoabinõude uuendam isest ja  
täiendam isest, tuleb m ainida ka riigiraudteede 
parveühendust S itsiiliaga M essina väina kau­
du. See ühendus oli loodud juba  1897. a. ühe
parvlaeva abil, mis m ahutas enda ühel rööpmel
'kuni 8 vagunit. 1931. a. pandi liiklusesse uus 
raudteeparv, millel on 8 rööbet n ing võib m a­
hutada te i^e  kaubarongi (28 vagunit) 620 ton­
ni raskuses vÕi selle asemel 14 reisivagunit. 
On kavatsus ehitada ja  käiku panna veel üks 
selline sõiduk. Parvlaeva ühendus on m äära ­
tud peam iselt puuvilja väljaveoks Sitsiiliast.

IV.

Uusi raudteeliine on juurde eh itatud  aasta ­
kümne jooksul: üm m arguselt 500 km normaal- 
rööpm elist ja  ligi 130 km kitsarööpm elist raud­
teed ; viim ased asuvad peam iselt S itsiilia saarel.

U utest liinidest on täh tsam ad:
Otseliin (direttissim a)  Rooma ja  Neapeli 

vahel Form ia kaudu, mis avati liiklemiseks 
oktoobrikuus 1927. a. ja  mille kaudu kaugus 
nim etatud linnade vahel osutus 250 km asemel 
215 km. Selle ehitusel peeti silmas kõiki uue­
maid, esimese klassi tee kohta m aksvaid nõu­
deid ; kaherööpmeline, pikad sirged teeosad, 
kõverikud väga suure raadiusega, ülekäigud 
rööbastee kõrgusel puuduvad täiesti, kuna need 
on kõik ju h itu d  kas viim ase alt või pealt läbi; 
rööbastiku piealisehitus on raskekaaluline; sig­
nalisatsiooni alal on kasutusel autom aatne

blokk-süsteem. Lähemal a jal elektrifitseeri- 
takse see liin täies ulatuses.

Teine täh tis , kuid a inult 99 km pikk uus 
liiai asub Comeo ja  Ventim iglia vahel. Tema 
ehitus oli seotud suurte raskuste ja  kuludega: 
tuli ehitada 60 tunnelit kogupikkusega kuni 
36 km. Suurim  neist, mis läbistab Col di Tenda, 
on üksi 8,1 km pikk.

Praegu ehitusel olevatest normaalrööpme- 
listest raudteeliinidest, kogupikkusega ligi 400 
km, on täh tsam  direttissim a  liin Bologna ja  
F irenzi vahel, mis loob parem a raudteeühendu­
se Põhja-Itaalia  ja  Rooma vahel. Ka sellel lii­
nil on üks 18,5 km pikkune tunnel.

Raudteeliinide uuendamise ja  vä ljaku jun­
damise kavas on raudteevalitsus erilist tähele­
panu pööranud liinide teise rööpme juurdeeh i­
tusele kui ka pealisehituse kõvendamisele, asen­
dades kerged rööpad raskem atega.

Teine rööbe on juurde ehitatud 500 km ula­
tusel, nõnda, et kaherööpm eliste teede pikkus 
teeb välja  praegu üm m arguselt 4000 km, s. o. 
ligi 25% liinide üldpikkusest.

E lektrivedur Itaalia riigiraudteel.

Kuna varem alt oli liinide ehitam isel kasu­
tatud  rööpaid 36 kg m eeterkaaluga, . siis on 
need nüüd hiljem, tugevam a kandejõuga vagu­
nite tarvituselevõtm isega osutunud m itte  kül­
lalt vastavateks. 6000 km ulatusel on sellised 
rööpad asendatud uutega, mille m eeterkaal on 
46 kuni 50 kg. Samal a ja l on ka osa raudtee- 
si'ldu üm ber ehitatud, neid kõvendades.

Peaaegu kõigil liinidel on osalt vanu jaam a­
hooneid üm ber ehitatud, osalt uusi juurde ehi­
tatud . Suurem atest üm berehitustest tuleb n i­
m etada need, mis Milanos ja  Bolognas teostati.

Rohkesti tähelepanu on uus valitsus osuta­
nud ka raudteejaam ade ilustam isele. Jaam a- 
teenijatele  avaldati üleskutsed osa võtta  võist­
lusest jaam ade ning nende lähema üm bruse 
ilustam ise alal. 1931. a. korraldatud  „Rahvus­
likul võistlusel jaam ade ilustam iseks“ loeti esi­
mese auhinna (kuldmedali) vääriliseks Trieste 
Servóla jaam  teeosal T rieste— Parenzo.

V.
Uue valitsuse kavatsused raudteedeasjandu- 

se alal näevad ette ka raudteede elek trifitsee­
rim ise võrdlemisi laias ulatuses.

Esimesed katsed elektrifitseerim ise alal 
Itaa lia  raudteedel a lusta ti juba 1901. a. Kuni
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1922. a, oli 700 km raudteed elek trifitseeritud . 
Järgm ise 10 aasta  jooksul tuli juurde  veel 
1300 km, nõnda et praegu on selliste liinide 
pikkus ligi 2000 km. Valitsuse lähemas kavas 
on 1400 km raudteede elektrifitseerim ine, mil­
leks on lubatud 1200 m ilj. 1.

Senised e lek trifitseeritud  liinid asuvad r ii­
g iraudteede võrgu m itmes osas. Tähtsam  grupp 
on Toskana— L iguuria— Piemont, kus asub ka 
täh tis  teeosa Livorno—^Modane, mis oma pik­
kuse tõ ttu  (457 km) käesoleval a ja l on esime­
sel kohal selliste liinide hulgast Euroopas, kus 
liikumine toimub elektrijõul.

E lektriteedel kasu tatakse peam iselt m adala 
sagedusega vahelduvat voolu, mis m ägistel tee­
osadel, kus elektrifitseerim ine varem  ette  võeti, 
enam vastav. E lek trikäituse  laiendam isel ka 
lausm aa raudteeliinidele, kus liiklevad ras­
ked ja  k iired rongid, osutus otstarbekohase­
maks võtta kasutusele alaline vool, mis ka või­
m alikuks ja  soodsaks osutus nende uuenduste 
ja  täienduste tag a jä rje l, millised viim asel ajal 
Itaa lia  raudteedel sel alal läbi viidud.

E lektriteede jaoks tarvism inev vool saadak­
se osalt raudteede enda jõujaam adest, mis töö-

Puhtm etallist 2. klassi reisivcigun.

tavad auru- või vee jõuga, osalt e raasu tiste lt.
1930. a. ta rv ita ti  rongide liikum iseks 376 

m ilj. kwt., m illisest a rvust raudtee jõujaam ad 
andsid 122 m ilj.

Rongide liikum ine elektrijõul on neil liini­
del, kus ta  tarv itusele  võetud, annud ka neid 
soovitavaid tag a jä rg i ja  parem usi, m ida sellelt 
käituseviisilt oodati. On võidud tõ sta  rongide 
k iiru st kui ka kaalu ning sellega suurendada 
teeosade läbilaske võimet. Ka seisab elek tri­
lise käituse eriline eelis selles, et see on vaba 
suitsust, ja  täh tis  on see nim elt neil teeosadel, 
kus on tunnelid  olemas.

E lek trifitseerim ise  tagajiärgede kohta p aar 
n ä id e t:

Genua sadam a üm berehitusega seoses oli 
oodata su u rt liikluse tõusu, eriti Po orgude si­
his. Seda arvestades said selles sihituses aset­
sevatel Giovi ja  Ovada liinidel võetud ette elekt­
rifitseerim ise  tööd, mille tag a jä r je l nüüd on 
võimalik neil liinidel 2400 kaubavaguni asemel 
4000, s. 0. 1600 vagunit rohkem läbi lasta  öö­
päeva jooksul.

Sam uti P o rre ttan a  teel, mis ühendab Bo- 
lognat F irenze’ga Appeniinide kaudu, oli auru-

käituse juu res liini ekspluatatsioon väga tü li­
kas ja  kulukas. Rohked tõusud ja  tunnelid sel­
lel teeosal raskendasid rongide liiklemist, nõn­
da et seda liini kaudu jõu ti ainult reisirongide 
ühendust pidada, kuna, e riti elavama liikluse 
puhul, kaubarongid tu lid  juh tida  ringteed kau­
du m ujalt läbi. Liini jõudlus oli ainult
180.000 sõidukit aastas. Peale liini e lek trifit­
seerim ist ja  ka signalisatsiooni seadiste üm ber­
eh itust ning üm berkorraldam ist tõusis liini 
jõudluse arv  kuni 320.000 sõidukit aastas.

VI.
Ülalpool tähendatud ko rra ldusvõ tted ; sõidu- 

k iteparg i suurendam ine ja  uuendamine kui ka 
teeosade läbilaskevõime suurendam ine teise 
rööpme juurdeehituse või liini e lek trifitseeri­
mise läbi kergendasid suurel m ääral raudteede 
kä itu st kaupade veo alal. Rongi keskmine koos- 
sead oli 1922./23. a. 45 telge, kasuliku kaaluga 
170 tonni, kuid 1930./31. a. juba 60 telge, k a ­
suliku kaaluga 216 tonni. Selle tõ ttu  võisid 
raudteed suure liikluse juurdekasvu puhul
1922.— 1930. a. ka ülalm ainitud vähendatud 
teenijatekoosseisude juu res siiski rahuldavalt 
toime tulla.

N im elt veeti kaupu:
1921./22. a. . . . . 41 m ilj. tonni.
1923./24. a ................. 63 , /
1929./30. a. . . . .  65 „
Tegevusaastast 1929./30. peale on liiklus 

vähenenud.
Vagunsaadetised m oodustavad Itaa lia  raud­

teedel 90% vedude 'üldarvust, kuna väikesaade- 
tistele langeb ainult 10%.

E t vagunsaadetiste k iirem at edasisaatm ist 
võimaldada, selleks said 1926. a. pandud käiku 
kaubarongid, millised koosnevad ainult suure­
m ate sorteerim isjaam ade vagunitest. E t sel­
lega ä ra  jäid  peatused ja  manöövritööd vähe­
m ates vahejaam ades, siis võivad sellised rongid 
võrdlem isi su u rt sõ idukiirust saavutada. Neid 
ronge kasutatakse peam iselt rahvusvahelises 
liikluses ja  nad on võimaldanud ka Itaa lia  r ii­
giraudteedel osa võtta  raihvusvahelisest kauba­
rongide sõiduplaanist, mis korraldab Euroopa 
täh tsam aid  ühendusi kaubaliikluse alal.

Ka nim elt toiduainete (aed-, juu r- ja  puu­
vili) veos, mis juba enne m aailm asõda oli laia 
ulatusega (1913./14. a. 105.626 vagun it), ja  
milleks 1931./32, a. kasu tati 197.000 vagunit, 
on sellised otserongid tarv itusel. N äiteks liik­
levad Cam pania, Apulia ja  Rom agna hooajal 
igapäev kaubarongid kindla kaaluga 450 tonni 
ja  sealjuures 38 k m /t. kiirusega. C atania— 
B renner '0 teeosal sõiduks tarv itab  620 t. ra s ­
kune m aršruu trong  nüüd ainult 52 tundi, kuna 
varem alt 105 tundi.

V äikesaadetiste veos on leitud olevat ta rv i­
lik sisse seada otse-kogukaubavagunite liiklust 
täh tsam ate  sõlme jaam ade vahel ja  sealjuures
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ka üm berlaadimise juhtum eid vähendada kuni 
võimahise piirini.

Lühem atel kaugustel, kus võistlus autoga 
ennast teravam alt tunda annab, on seatud käi^ 
ku n. n. kerged rongid  (tren i leggieri). Need 
rongid koosnevad ühest vähem ast vedurist, 
ühest pakkvagunist ja  m õnest kaubavagunist, 
millel on läbiminevad käigud ühest vagunist 
teise vagunisse ja  m is on ka varusta tud  õhkpi­
duritega. Sõidukiirus on kuni 60 km tunnis. 
Rongi sõidu a ja l viibivad vagunites teenijad, 
kes kaubakohad nende sih tjaam ade jä rg i kor­
raldavad ja  m ahalaadim iseks valmis seavad, 
mis tõ ttu  on võimalik nendel rongidel p iirduda 
väga lühikeste peatustega neis vahejaam ades, 
kus laadim istöid teha tuleb. E t nende rongide 
sõidukiirus on kaks korda nõnda suur, kui ha­
rilikkudel kaubarongidel, millised nendega 
asendatud, siis on nüüd võimalik samas sih itu­
ses, kasutades sama vedurit ja  rongi meeskon­
da, ühe rongi asemel kaks rongi käiku panna. 
Kaupade (väikesaadetiste) kohaletoim etamise 
k iirus on ka sellega tõusnud sedavõrt, et saa­
detised, vastavalt veokaugusele, kas juba veoks- 
andmise päeval, või sellele järgneva päeva esi­
mestel töötundidel, saajale sih tjaam as väljas­
tatakse.

Reisijateliikluses on rongide jõudlus tõus­
nud 59 m ilj. km pealt 1922./23. a. kuni 88 milj. 
km 1929./30. a. See juurdekasv puudutab pea­
m iselt pealiinisid ja  kiirronge. Viimased moo­
dustavad praegu üle 40 % üldarvust.

K orraldusvõtted, millest kaubaveo suhtes 
ülalpool kõneldud, andsid ka reisijateliikluses 
häid tag a jä rg i, mis tõ ttu  oli võimalik ka sellel 
alal täpsam at ja  k iirem at liikum ist korraldada. 
Põhja- ja  Lõuna-Itaalia vahelise re isuaja  lü­
hendamiseks aitasid  kaasa täh tsam ate  teeosade 
elektrifitseerim ine, kuid eriti ka d irettissim a 
liini Rooma— Neapeli avamine. Kõik Lõuna- 
Itaaliasse kui ka S itsiiliasse minevad k iirron ­
gid kasutavad seda liini. Osa ronge sõidab ise­
gi kuni 100 k m /t. k iirusega ja  ilma peatusteta  
vahejaam ades. Selle tõ ttu  on sõiduajad palju ­
de täh tsam ate  linnade vahel m ärksa lühenenud. 
Näiteks, sõiduks M ilanost Neapeli läks aega
1925. a. lõpus 16 tundi 40 m inutit, praegu aga
12 tundi 20 m inutit. Kui kord d irettissim a liin 
Bologna— Firenze avatakse liikumiseks, teise 
rööpme juurdeehitus Firenze ja  Rooma vahel 
täielikult läbi viiakse ja  elektrifitseerim ine 
Firenze ja  Neapeli vahel lõpetatakse, siis selle 
tag a jä rje l Firenze ja  Neapeli vahel sõiduaeg 
saab kestm a ainult 10 tundi.

Sam uti nagu pikiühendused, nõnda ka pool­
sa a rt põigiti läbistavad ühendused on m uude­
tud parem ateks ja  soodsamateks. Milano— 
Veneetsia pikal teeosal, mis asetseb terves ula­
tuses lausm aal ja  on kaherööpmeline, liiklevad 
ka eriti k iired reisirongid, mis kuni 120 k m /t. 
k iiru st võivad arendada. Sõiduks M ilanost

Veneetsiasse kulub nüüd ainult 3 tundi 5 m inu­
tit, kuna varem alt 41/2 tundi.

A rvestades Itaa lia  täh tsu st turistide-m aa- 
na, on reisijateühenduste juures silmas peetud 
eriti ka välism aalaste tarv idusi ja  nõudeid. 
Ühenduses välism aaga on käiku pandud isegi 
luksusronge.

VII.
M aailm asõjale järgnevatel esimestel aasta ­

tel olid riig iraudteedel m ajanduslikult väga 
rasked ajad  läbi elada. Kulud paisusid suu­
reks hindade ülem äärase tõusu, teen ija te  suur­
te koosseisude kui ka käituse ko rra tuste  tõ ttu . 
Tulud aga jäid  väikseks, sest et ta riif id  ei vas­
tanud üldisele hindadetõusule ja  ka liiklus oli

2. Jdassi reisivaguni kupee. '

vähene. Käitusekulud ületasid kaugelt liikluse- 
ja  muud tulud, mis tõ ttu  kõrvalkulude katm i­
sele ei olnud mõeldagi. Raudteede bilanss lõp­
pes igal aasta l puudujäägiga: 1921./22. a. oli 
see 1,5 m iljard i liira t.

Uuel valitsusel õnnestus m itte  üksi p laani­
kindlat kä itu st uuesti korraldada, vaid ka raud­
teede m ajanduslikku seisukorda saneerida lü­
hikese a ja  jooksul.

Tulude ja  kulude käik aastaküm ne kestvu­
sel olii järgm ine:

Tuhid: K iire tõus aastatel 1921./22. kuni 
1926./27,, kus saavu ta ti haripunkti 5100 
m iljoni liira t;  püsiv seisukord kuni 1929./3 0 . ; 
siis langus m ajandusliku kriisi tag a järje l.

Kulud: Energiline kokkutõmbamine 1921/22 
ja  1924./25. vahel, 4500 m ilj. 1. pealt 2800 milj.
1. peale; järgm isel mõlemal tegevuseaastal ku­
lude tõus liikluse suurenem ise tag a jä r je l;
1926./27. a. peale pikaldane langus kuni

55



1929./30. a . ; viim astel aasta te l kulude langus 
suurem , vastavalt liikluse vähenemisele.

Tulunduslikud tulemused:
1921./22. a. olid kulud tu ludest 1253 m ilj. 

võ rra  suurem ad; see puudujääk vähenes
1923./24 . a. 232 m ilj. 1. peale.

Täieiiik ipööre tulunduses tuli 1924./25. a. 
Tulude ülejääk oli nim etatud tegevuseaastal 
414 m iljoni. Sellest sum m ast arvates 238 m ilj. 
kõrvalkulude (enam uses riiklikkude laenude 
protsentideks ja  kustutuseks) katteks, jä i  pu­
hast ülejääki riigikassale 176 m ilj. See aktii- 
vasaldo tõusis oma harfpunktile 1925./26. a. 
350 m ilj. liiraga. Aktiivasaldo jääb  kõikumis- 
tega kuni 1930./31. a., millal ta  oli veel 11 
m ilj. 1.

Itaalia kuninga salongvaguni sisemus.

1931. a. olid käitusetulud küll veel 312 milj. 
liira  võ rra  suurem ad käitusekuludest, kuid see 
ü lejääk ei u latunud 512 m ilj. kõrvalkulude 
katteks, m ispärast nende kulude suhtes oli paa- 
risajam iljon iline puudujääk.

1929. a. peale on liiklus suurel m ääral vä­
henenud, n im elt: kaubaveos 25% ja  re is ija te ­
veos ligi 20%,.

Selleks, et reisija te le  pakutavaid  mõnususi 
ja  võimalusi m itte  kitsendada, raudteevalitsus 
on re isija te liik lust p iiranud  hoopis vähesel 
m äära l; 88 m ilj. rong-kilom eetrit oli 1929./30. 
a. ja  83,4 m ilj. rong-km  1931./32. a., s. o. 5,6%  ̂
vähem. On seatud sisse kerged reisija teron-

gid, uuendus, millest allpool lähem alt m aini­
takse.

Kaubaveos on rongide jõudlust vähendatud 
60 m ilj. rong-km  pealt 47 m ilj. rong-km peale, 
s. 0. 21,6%, kuid selle eest on sel alal ta rv itu ­
sele võetud uuendused arendanud liiklust roh­
kel m ääral.

Raudteevalitsuse peamiseks püüdeks oli 
saavutada kulude vähendam ist kü tteainete  ku­
lutuse kui ka teen ija te  palkade alal; viim asest 
asjao lust oli juba  kõne ülalpool.

K ütteainete  kulu on aurukäituses vähene­
nud viim ase 10 aasta  jooksul 3000 m ilj. tonnilt 
2000 m ilj. tonnile. Sellest vähenem isest tuleb 
kahtlem ata 600.000 tonni k irju ta d a  rongide 
e lek trikäituse  läiendam ise arvele, ülejääv osa 
aga on puhtkokkuhoid sü tetarv ituse  alal. Tänu 
hoolsamale süte valikule, vedurite ehitusviiside 
täiendustele, rongide liikluse järelvalvele, ja  
peale selle ka nim elt meeskonna hoolsusele ja  
tähelepanelikkusele, mille ergutam iseks on loo­
dud teatud  preem iate süsteem, on süte tarv itu s 
vähenenud: 1000 v irtuaal tonn-km  pealt oh see 
1921./22, a. 78,6 kg, nüüd 49,5 kg.

Raske on näida ta  arvudes, kui su u rt kasu 
on raudteele toonud mõne liini e lek trifitseeri­
mine. See ripub ä ra  sütehindadest ja  veel pal­
judest kohalikkudest tingim ustest. Ü ldiselt võib 
aga väita, et au rukäituse  asendam ine elektri^ 
käitusega toob endaga kaasa käitusekulude 
vähenemise ja  peale selle veel arvurikkad  pa re ­
mused käituseoludes.

V III.
Kõneledes raudtee korraldusvõtetest liikluse 

suurendam ise suhtes, peab tähendam a, et need 
põh justa tud  on peam iselt raudtee ja  autoliik­
luse vahelisest võistlusest, kuigi viim ane I ta a ­
lias ei ole nii te rav a t iseloomu om andanud, kui 
mõnel pool m ujal, sest et poolsaare p ikerguse 
kuju  tõ ttu  on re isija te  ja  kaupade veo keskm i­
sed kaugused seal võrdlem isi pikemad.

K aupade veo alal on loodud eriline „R ah­
vuslik TranspoTdiasutis ( IN T )“ , m illest riigi- 
laudteed  oma kapitaliga osa võtavad. Sellel 
asutisel on harukontorid  paljudes linnades, kus 
ta  teostab kaupade kodunt-koj'u vedu, töötades 
raudteevalitsusega käsikäes ja  viim ast toetades 
seega võitluses teiste autoettevõtetega.

Vagun- kui ka väikesaadetiste kiirem aks 
kohaletoim etam iseks tarv itusele  võetud korra l­
dusvõtetest kõneldi ülalpool. Siinkohal tuleb 
veel m ainida uut ko rra ldust k i i r  k  a u b a- 
s a a d e t i s t e  veoks, mille kaal on alla 30 kg. 
Need saadetised võetakse veoks vastu teatud 
jaam ade vahel võrdlem isi m adala ta r iif i  jä rg i, 
kusjuures nende form aliteedid on äärm iselt 
lih tsu sta tud ; saadetised to im etatakse saajale 
koju kä tte  6 tunni jooksul peale s ih tjaam a 
jõudm ist.

Reisijateveo alal loodud uuendustest tuleb 
n im etada n. n. kergeid  ja  rahvaronge.
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RaudteepcL7'vlaev liiklemiseks M essina väinas.

Kei^ged rongid  (tren i leggieri) koosnevad 
mõnest üksikust kergest vagunist ja  on m äära­
tud reisiliikluse tihendam iseks, pakkudes reisi­
jaile  lühikestel kaugustel samu häid ja  kiireid 
reisivõimalusi, nagu jõuvankrite-ühendused.

Mõnel kõrval-liinil on tarv itusele võetud 
rööhasomnihused, kuid nende suhtes on a s ja ­
olud veel enam-vähem katsetam isajaj argus.

Rahvarongid  (tren i popolari) on huvitav ja  
om apärane uuendus Itaa lia  riigiraudteedel, mis 
tõ ttu  nende juures tuleb peatuda pikem alt.

Rahvarongide organiseerim ise mõte sai al­
gatuse valitsuselt, kellel olid selle suhtes jä rg ­
mised eesm ärg id ;

a) sotsiaalsed — pakliuda rahva kõige laie­
m atele kihtidele võim alust osa võtta  huvi- ja  
õppereisudest, mis korraldatakse kas m ere ran ­
nikule, m ägestikku või m ujale huvitavasse koh­
ta, enneolemata m adalate sÕiduhindadega.

b) tulunduslikud — suurendada raudteede- 
tulusid, luues ühe uue liikluseharu, m ida ilma 
selle korralduseta ei oleks olnud.

Esm akordselt korraldati rahvarongid 1931. 
aasta  juulis ja  selle järgnevatel kuudel, mil 
tehti katseid m itm et tüüpi rongidega ja  m itm e­
suguste sõidukavadega.

1932. a. suvel ja  sügisel ko rra ldati need 
rongid juba vastavalt eelmise aasta  kogemus­
tele. A lljärgnevalt toome iseloomustavamaid 
jooni 1932. a. rongidest.

Rahvarongideks n im etatakse Itaa lias teatud 
eraronge, m is m ääratakse käiku raudteevalit­
suse algatusel ja  korraldusel, suve ja  sügise 
jooksul, sõidum atkadeks, mds pakuvad rohket 
huvi laiematele kihtidele. H ariliku lt on need 
sinna-tagasisõidud, harva ringsõidud.

R ahvarongid on käigus teatud pühapäeva­
del või pühadel: nad väljuvad laupäeva õhtul 
või pühapäeva hommikul ja  jõuavad lähte ja a ­
m a tagasi kas pühapäeva õhtul või esmaspäe- 
wa hommikul vara. Nende rongide sõidukiirus 
on suur, nõnda, et neid selles suhtes võib võr­
relda „d ire tti“ või isegi „direttissiim i“ k iirron ­
gidega.

Rahvarongide korraldam ine täidab oma ots­
ta rv e t ainult siis, kui järgm ised tingim used on 
tä idetud : a) nad peavad m oodustama uut liik­
luseharu, m is sellele toob juurdekasvu, seega

ei tohi need rongid reisija id  ära  võtta  teiste lt 
rongidelt; b) nad peavad täieliku lt ä ra  kasu­
tatam a tervel teeulatusel. Selleks tuleb ühest 
küljest silmas pidada, et rongid m ääratakse 
selliste asjaolude juures, mis enam-vähem 
kindlustavad rohket sõitjate  arvu. Õnnelik va­
lik lähte- ja  sih tjaam a, sõidukava ja  -aja  suh­
tes, võimalused re isija il päeva mööda saata  lõ­
busalt ja  huvitavalt, ka m idagi uu t tundm a õp­
pides, — neist ting im ustest ripub ä ra  korda­
minek rahvarongi korraldam isel. Teisest kül­
je s t aga on rahvarongides sõ itjate  arv  p iira ­
tud : pileteid m üüakse ainult niivõrt, kui rongis 
vabu kohti olemas.

Sõidnkavad rahvarongide liikumiseks m ää­
ratakse igal nädalal kindlaks riig iraudteede 
peadirektsiooni poolt Roomas, kes selleks ä ra  
kuulab raudteede jaoskonnaülem ate ja  peale 
selle ka tih ti rongi lähte- ja  sihtkohtade koha­
likkude ameti- ja  muude asutiste ja  organ isat­
sioonide soovid ning ettepanekud selles asjas. 
Mõnikord korraldatakse ka ekskursioonid rah ­
varongi sih tkohast edasi mõne teise veoabinõu- 
ga (laev, auto j. m .), selleks kokku leppides 
vastava veoettevõttega. Rahvarongide m ää­
ram ine üldse nõuab raudteede peadirektsioonilt 
nende rongide lähte- ja  sihtkohtade kohalikku­
de olude põhjalikku tundm ist ja  k iire t otsusta­
misvõimet otstarbekohasteks korraldusteks.

Sõidukava avaldatakse üldiseks teadm iseks 
küllalt aegsasti, nim elt esm aspäeval või te is i­
päeva hommikul ajalehtede, mõnikoird ka ra a ­
dio ja  m üürilehtede kaudu. Pileti müük alus­
tatakse ka juba  teisipäevast peale. Rongis lei­
duvate istekohtade arvule vastavalt teostatakse 
piletim üüki kuni vabade kohtade lõppemiseni. 
Mõne rahvarongi jaoks m üüakse alandatud 
hinnaga pileteid ka sõiduks te is test jaam adest 
kuni rahvarongi väljum ise jaam ani.

Rahvarongi sõiduhind on arvu ta tud  üldta- 
riifi jä rg i 80% hinnaalandusega, arvesse võttes 
kogu teeulatust, mis rong läbi sõidab; ka juhul, 
kui mõni vahejaam  on volitatud m üüma pile-

Milano jaam a uus hoone. 
Kõi^val fassaadi detail.
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teid raJivarongile, jääb  piletiihmd ikka samaks. 
M üüdud piletid on m aksvad sõiduks a inult sel­
les rongis, mille jaoks need välja  antud. K asu­
tam ata  piletite eest hinda tagasi ei m akseta.

P agasit rahvarongides ei veeta. Igal reisi­
jal' on õigus kuni 10 kg käsipakke vaguniis-se 
endaga kaasa võtta.

1932. a. hooajal (5. ju u n is t — 19. septem b­
rin i) on m ääratud  käiku 948 rahvarongi, mille 
keskmine sõidukaugus sinna-tagasi oli 485 km. 
Sõidud teosta ti 17 pühapäeva või ipüiha pu ­
hul, igapäev keskm iselt 60 rongi. T agajärjed  
oi id' j ärgm ised :

Sõitjate  ü l d a r v ........................... 833.943
Rahvarongide rong-km  arv  . . 447.097
Keskmine sõ itjate  a rv  rongis . 817
B ru tto  sissetulek ............. L iir. 15.000.000
Sissetulek 'ühelt rong-kilom eetrilt L iir. 33 
Peab tähendam a, et tulu ühelt rong-kilo- 

m eetrilt oli rahvarongides suurem , kui harilik ­
kudes reisirongides.

IX.
Lõpuks toome veel ülevaate tulem ustest 

Itaa lia  riig iraudteedel tegevuseaastal 1931./32.
Selle aasta  peatunnuseks oli, nagu ka eel­

misel aastal, liikluse tagasim inek ning selle 
tõ ttu  tulude vähenemine.

Järgnev  tabel sisaldab võrdlevaid s ta tis ti­
lisi andm eid liikluse kohta 1930./31. ja  
1931./32. a.

Sissesõidud Milano jaama.

arv  on vähenenud enam kõrgem ates klassides, 
kui alam ates ja  peamiselt, et on m aksm a pan­
dud veel mõnes'uguseid hinnaalandusi reisijate- 
kui ka kaubaveo alal.

Siinkohal peab nim etam a, et Itaa lia  riig i­
raudteedel on e riti reisijateveos rohkesti m it­
mesuguseid sõiduhinnaalandusi maksmas, mis 
on ette nähtud  näit. riigiam etnikkudele, sõja­
invaliididele, veteraanidele, parlam endivalija- 
tele, sõiduks kuurortidesse, messidele, rahva- ja  
spor'dipidustustele, kiriklikkude pidustuste, 
näit. „püha aasta“ puhul ja  veel palj'U muud. 
H innaalandused ulatuvad 30— 70% üldisest rei- 
sija teveo tariifist.

Kaubaveos oli liikluse vähenem ine vagun- 
saadetiste suhtes suurem  (17,20% ), kui väike-

1930./31. a. 1931./32. a. Vähenenud
Müüdud reisip iletite  arv  . . . . 96.500.000 83.500.000 — 13,43
Reisija-km  ................................... ..... . . . m ilj. 7.370 6.527 — 11,50
Tulud reisija te- ja  pagasiveost . ,. . m ilj. liir. 1.464 1.255 — 14,26
N ettotonnide arv  kaubaveos • . 48.880.000 40.640.000 — 16,80
T o n n - k m ............................................ . . . . m ilj. 11.006 9.598 — 12,79
Tulud kaubaveost . . . . . . . 2.516 2.073 — 17,61
Tulu igalt r e i s i j a - k m .................. . . . .  liir. 0,192 0,187 — 2,6
Tulu igalt tonn-km . . . . . . 0,224 0,211 — 5-,6
Tulud igalt reisirong-km  . . . . 16,89 14,64 — 13
Tulud igalt kaubarong-km  . . . 46,99 43,62 — 7

Reisijate- ja  ka kaubaveos on tulu protsen­
tuaalne tagasim inek ühelt liikluseühikult (re i­
sija- ja  tonn-km) seletatav sellega, et reisija te

Bolzano (Bolzen) raudteejaam.

saadetiste suhtes (13,50%^). E riti suur tagasi­
minek oli välisotseühendustes: sissevedu I ta a ­
lia p iirijaam ade kaudu vähenes 5.226.800 ton­
nilt 3.708.300 tonnini, s. o. 29,05%„ ja  väljavedoi
2.821.000 tonnilt 2.330.000 tonnini, seega 
17,43%o. Toiduainete veos, m is itaalia  kauban­
duses liikluses Kesk-Euroopaga täh tsa t osa eten­
dab, on välism aale saadetavate suurkiiruse va­
gunite ai'v langenud 95.026 pealt 77.449 peale, 
seega 18,6%,.

Auru- ja  elektrivedurite ning mootorite vir- 
tuaal-joudlused on langenud 203.336.400 km 
pealt 192.761.900 km peale (5,2%^). Rongide- 
jõudlused 1931./32. a. olid 131 milj. km, kuna 
eelmisel aastal 137 m ilj. km. See vähenemine 
langeb ainult kaubarongide arvele, kuna reisi­
rongide jõudlused on jäänud endiseks, sest kok-
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kutõm baniist sel alal ei pidanud raudteevalit­
sus soovitavaks. Sellevastu püütakse mõnesu­
guste korraldusvõtete läbi saavutada reisiron­
gide omakulude vähendam ist. N äiteks kaotati 
ä ra  1. klass pai jõudes rongides, kus selle vähese 
tarvitam ise tõ ttu  erivaguni paigutus rongi osu­
tus surnud kaalu suurendam ise m õttes m itte- 
otstarbekohaseks. Ka n. n. „kergete rongide­
ga“ saavutati reisijateveo omakulu vähenem ist. 
Rahvarongid, millest juba ülalpool kõneldud, 
osutusid nende täieliku ärakasutam ise tõ ttu  
omakulude suhtes väga kasulikkudeks.

Liikluse suur tagasim inek raudteedel, ala­
tes 1929./30. a. peale, on m uidugi seoses üldise 
m ajandusliku suru tisega; ta  on aga teatud 
m ääral põhjustatud ka autotranspordi-võistlu- 
sega, m is maanteedeolude paranem ise ja  auto- 
tehnika täienem ise tõ ttu  on iga aastaga enam 
arenenud.

K uivõrt autoliiklus on Itaa lia  riigiraudteede 
tu lundust kahjustanud, seda ei saa täpsa lt välja  
arvutada, kuid m õnesugustel andmetel oleta­
takse, et autoliikluse kä tte  üleläinud vedude 
hulk moodustab praegu ühe küm nendiku riig i­
raudteede vedude koguhulgast. Raudteede 
kahju  hdnnatakse kuni 400 milj. liir. aastas.

Selline olukord on sundinud valitsust kui ka 
raudteid  asum a raudtee ja  au totranspordi su­
hete igakülgsele vaatlusele ning leidma o tsta r­
bekohast lahendust mõlema liiklusevahendi va­
helise võistluse suhtes.

Seadusega 21. dets. 1931. a. on riig iraud ­
teed õigustatud reisija te- ja  pagasivedu röö­
basteedel asendam a veoga autol, teostades seda 
vahetult ise või teiste isikute ja  asutiste  kaudu. 
Selle seaduse põhjal ongi katseviisil mõnel lii­
nil, kus liiklus küllalt elav ei olnud, reisirongid 
ä ra  m uudetud; selle asemel toim ub reisija te ­

vedu seal nüüd autodega, milline ülesanne on 
raudteevalitsuse poolt usaldatud ülalnim etatud 
ettevõttele INT. Raudteed kaudu teostatakse 
neil liinidel ainult veel kaupade vedu, mis ots­
tarbeks liiigub igapäev üks paar ronge erilises 
lih tsusta tud  (manöövri-) korras.

Kaubaveo alal on riig iraudteed pannud 
m aksm a korraldusvõtteid, mille eesm ärk on ve­
du raudteel kooskõlastada praeguseaja ta rv e ­
tele ja  ka kaubasaatja te  nõuetele. Peale m it­
m esuguste tariifisoodustuste on Itaa lia  riig i­
raudteed annud välja  kontsessioone teatud veo- 
hinnaalanduse saamiseks, asutistele ja  ettevõ­
tetele, kes kohustuvad aasta  jooksul teatud 
kvantum i vedu täisvagunsaadetistena teostam a 
raudteed kaudu. Selliseid kontsessioone anti
1931./32. a. välja  135. Nende jä rg i ettenähtud 
vedude kaalualam m.äär oli üm m arguselt
1.733.000 tonni ja  raudtee tulud üle 50 m ilj. 
liira, kuna hinnaalandus tegi vä lja  keskmiselt 
16,9% ü ld tariifist.

Brennero (Brenner) piirijaam  Itaalia— A ustria  
'piiril.

Jul. Pihelgas. (Lõpp.)

Erinevused üksikutes m aades m aksvate, pi­
letita  sõitu käsitlevate eeskirjade vahel põhje- 
nevad, nagu juba •eelpool tähendatud, m itm esu­
gustes lahkum inevates asjaoludes, mis otsest 
või kaudset m õju avaldavad nende eeskirjade 
kujundam isel. Mõõduandvad on siin juures n i­
m elt rahva üldine kultuuriline kui ka m ajan- 
dusline tasapind ja  iseloom.

E t meil Eestis p ile tita  sõidu juhtum eid 
võrdlemisi rohkesti ette tuleks, ei saa väita. A r­
vuliselt on neid viim astel aastatel kindlaks teh­
tud keskmiselt 10.000— 12.000 aastas, kuid sa­
m al ajal võrdus üldine re isija te  a rv  8 kuni 9 
miljonile.

V õttes lähemale vaatlusele p iletita  sõidu 
juh tum ite  kogumit, võib leida, et need üksikult

olenevad küll m itm ekesistest põhjustest, kuid 
sellejuures pakuvad nad siiski m õnesuguseid 
tüübilisi nähteid, m is võimaldavad ka liig ita­
m ist nende juh tum ite  suhtes.

Esim esena võib m ainida teatud „elukutse­
liste jiäneste“ liiki, keda õnneks võrdlemisi 
m itte  palju  ei ole, kuid kes raudteele mõnel 
pool teatud m ääral ,,nuhtluseks“ osutuvad. 
Need on hariliku lt ilma kindla asupaigata  isi­
kud, kes oma juhuslikku tööd või ka m uid ela- 
tam ise võimalusi otsivad siit ja  sealt. Kui neid 
tabatakse rongist p ile tita, siis ei tasu  nad m itte 
ä ra  neilt nõuetava m aksu, ja  ehk küll vastav  
protokoll selle kohta koostatakse, siis pole sel­
lel ikkagi suu rt tagajiärge, sest sissenõudmise 
korralduse täideviim iseks ei leita neid enam
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ülesi või — neilt pole m idagi võtta. Siia kuulu­
vad ka  m itm esugused rändikauplejad ja  üles­
ostjad, kellel on tih ti raudteel sõitm ist ja  kes 
oma sõidukulude kokkuhoidu püüavad teostada 
pileti ostm ata jätm ise  teel. M õnikord, e riti 
praegusel raskel m ajandusliku suru tise ajal, 
tuleb ette, e t om a sõitu teostada ilma p ile tita  
katsuvad tööotsijad, kellel ipole küllalt raha  pi­
leti ostmiseks.

Katseid p ile tita  sõidu teostam iseks võtavad 
ette tih ti ka m uidu „korralikud“ kodanikud, 
eriti kui mõnesugused tingim used selleks sood­
sad on, näit., tulvil tä is  rongid pühade aja l j. m.

Kõne all olevasse esimesse gruppi tulevad, 
a rva ta  ka need isikud, kes pole rongis küll m it te ' 
,,'piletita“, kuid kes püüavad ä ra  kasu tada sõi­
duks m itniesuguseid vanu, juba  ta rv ita tu d  pile­
teid või nende osi, või jlälle kasu tada mõnesu­
guseid hinnaalandusi, milleks .nad pole õigusta­
tud. M õnikord kustu tatakse piletitel pealk irju , 
asendates neid uutega vÕi võetakse ette muid 
võltsimisi ja  üm bertegem isi. Sellised k u r ita r ­
vitused tulevad ette peam iselt m itte  harilikku­
de ühekorraliste ja  edasitagasipiletite, vaid 
m itm esuguste erip iletite  juures, iseäranis, kui 
viimased kasutatakse rohkem  kui üheks sõi­
duks. K urita rv itu ste  võim aluste vältim iseks 
tuleb sellepärast iga uue piletiliigi ja  h inna­
alanduse m aksm apanem ise kavatsuse puhul 
hoolega silm as pidada, ku ivõrt need on kind­
lustatud selle eest, et neid ei kasu ta taks k u r­
jas ti. Ka faktilisele koaitrollile tuleb küllaldast 
täh tsu s t anda.

Tahtlikud p ile tita  sõidud leiavad soodsat 
pinda tekkim iseks ja  arenem iseks m uidugi 
seal, kus raudtee enda poolt teostatav  kontroll 
ei ole küllaldane vÕi ■— kui isegi rongi mees­
konnad soodustavad p ile tita  sõitm ist, endale 
sellest tu luallikat luues re is ija ilt võetava tasu  
näol. Selline oli olukord Vene aja l raudtee­
del m itm el ipoiol, kus tuli ette, et konduktorid 
peaaegu avalikult vedasid rongides inimesi ilm a 
piletita, m õnikord isegi poolvägisi sundides 
reisija id  asum a rongile ilma piletita. R eisijailt 
võetav taks oli —  pool pileti h innast.

P raegu vabariig i raudteede teenijaskonnale 
selles suhtes üldiselt ei saa m idagi ette heita, ja  
võib isegi k innitada, et opiletita re is ija te  võrd­
lemisi väga väikene pro tsen t oleneb suurel m ää­
ral meie rongi teeni jä te  kohusetruudusest ja  
korrek tsusest oma ülesannete täitm isel.

Mis puutub meie raud teekasu taja te  peres­
se, siis ehk peab tähendam a, et asjaolusid seal 
ei saa  veel m itte  küllalt rahuldavateks pidada, 
n iivõrt, kui see puutub nimielt re is ija te  aususse 
ja  lih tsalt kodaniku enesetundesse, mis teda ei 
Iiiba ennast alandada katseni, sÕita raudteel il­
m a p ile tita, vana piletiga jne. Kui aga selle­
poolest lugu veel nõnda on, siis pole im estada, 
et meil p raegu  raudteel m aksvad seaduse-ees- 
k irja d  kohtlevad reisija te  publikut karm ilt ja  
ilma teda usaldam ata.

Viimane asjaolu on eriti tälitis, sest usalda­
des enam  re is ija te  ausust, oleks võimalik m ää­
ruste p iire  tõm m ata avaram atena ja  arvestades 
nim elt ka  neid reisijaid , kellel ei olnud m ingi­
sugust kavatsust ega tah e t sõita raudteel t  a- 
s u t a ,  kuid kes siiski m ingisugusel põhjusel 
on asunud rongile ilma piletita, või — seal vii­
bides, osutuvad' ilma sõidupiletita. Sellised re i­
sijad  m oodustavad teise, küllalt a rvurikka g ru ­
pi p ile tita  sõidu juhtudest.

E estk ä tt kuuluvad siia harilikud  h iljaksjää- 
mise juhud, kus re is ija  jõuab jaam a n iivõrt 
h ilja  enne rongi väljasõitu , et ta  ei jõua enam 
endale sõidupiletit osta piletikassast vÕi on vii­
m ane juba  suletudki. Arvesse võttes oma sõidu 
vajadust ja  e t jlärgmine rong läheb m itm e tu n ­
ni, võib olla isegi 12 ja  enam tunni pärast, siis 
re is ija  on sunnitud  seega asum a rongile, ilma 
et ta  oleks võinud m uretseda endale vastava 
sõidupileti. Sellisteks juh tudeks endine Vene 
raudteede seadus kui ka seda jäljendavad E es­
ti, Läti ja  Leedu raudteede seadused näevad 
ette, et reisija , kes ei jõua või ei saa endale p i­
letit osta piletikassast, peab võtm a jaam aüle­
m alt või -ko rra ldaja lt sellekohase „h iljaksjää- 
m ise tunn istuse“ , m illised antakse välja  seni, 
kuni jaam a k o rra ld a ja  annab käsu rongi liiku­
miseks. H iljaksjääm ise tunn istuse  e tten ä ita ­
misel rongis konduktorile, viim ane nõuab reisi­
ja lt  sisse hariliku  p ile tih inna ta r iif i  jä rg i:  meil 
15 km eest esimese ta r i if  jaam ade vahe kauguse 
eest ja  25-sendilise lisam aksuga, L ätis ja  Lee­
dus tõeliku kauguse eest ilma lisam aksuta.

See korraldus a rusaadavalt võib ainult pii­
ra tud  ulatuses tä ita  oma ülesannet. Reisija, on 
kohustatud siin ikkagi m inem a üles otsim a ja a ­
m akorraldajat, milleks tal sam uti võib puududa 
aeg, või see on raske teostada selle tõ ttu , et 
jaam akorraldaja , kellel rongide tuleku ja^ mi­
neku a ja l m itm esugused ülesanded tä ita , ei ole 
reisijale kä tte  saadav; iseäranis harilik  on see 
nähe sel puhul, kui jaam as on rongide vahetus 
ja  jaam akorra lda ja  viibib kord ühel, kord tei­
sel platvorm il j a  seega m itte  ikka sellel rongi 
küljel, kus re is ija  teda võib loota leidvat.

Neid puudusi arvestades ja  võrreldes m ujal 
paljudes riikides m,aksva korraga, kus hiljaks- 
jäänud re is ija  võib asuda kohe rongile, ilma et 
tal oleks v a ja  m inna otsim a veel m ingisugust 
k irja likku  luba selleks ja  kus reisija l tarv itseb  
ainult sellest tea tada  konduktorile, et saada vii­
m aselt sõidupileti, kuigi teatud  lisam aksuga, 
leiame, e t meil m aksvat korda ei saa_ pidada 
eeskujulikuks ja  otstarbekohaseks niivõrt, kui 
siee puutub re isija te  tarv idustele vastutulekus­
se. Sellele asjaolule on tähelepanu juh itud  
Läti raudteede ajiakirjas ,,Dzelzcelu V estnesis“ 
nr. 15 — 1932. a.

Teisest küljlest on aga hiljaksjääm ise tun ­
n istuste  sisseseadm ine ja  senine kasutam ine 
meil kui ka teistes, ülalnim etatud naaberriikides 
põhjendatud mõnle, raudteedele küllalt täh tsa
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asjaoluga. Need tunnistused teatud m ääral ta ­
gavad k u rita rv itu ste  .ärahoidmist piletita  sõidu 
suhtes ja , mis peaasi —  nad on loomulikus ja  
järjek ind las seoses neil raudteedel üldse m aks­
va käituse ja  kontrolli teostam ise korraga, mis 
tõ ttu  neist loobumine osutuks võrdlemisi suu­
reks pöördeks raudtee asjaajam ises.

Praegu m aksev kord lähtub sellest ammu 
kord kujunenud seisukohast, et iga reisija , kes 
rongile asub, peab olema m uretsenud endale 
j a a m a s t  kas sõidupileti vÕi h iljaks jääm ise 
tunnistuse. Rongiteenijaile ei ole jäetud  m in­
g it õigust puhtiiseseisvaid sõidudokumente \^äl- 
ja  anda. Selle tag a jä rje l ei saa ka rong ijuh t 
kellelegi reisijale, kes viim asel hetkel rongi 
juu rde  jõuab, lubada rongile asuda ja  temale 
seal p iletit m üüa või vastavat sõiduhinda sisse 
nõuda kviitungi jä rg i. Ka ei saa enam m idagit 
p ara ta , kui re is ija  alles rongis leiab, et ta  on 
oma kuu- või abonem entpileti või mõnesuguse 
hinnaalanduse tunnistuse koju  unustanud, 
vaid kõigil neil juhtudel kuulub re is ija  seaduse 
parag rahv i jä rg i pa ra tam atu lt „ jänesena“ tra h ­
vimisele, Teisest küljest on aga, sam a põhimõ­
te t arendades, seaduse jä rg i trah v ist vabasta­
tud need reisijad , kes osutuvad rongis ka küll 
ilma sõidupiletita^ kuid saavad seda tõestada, 
et nad olid endale pileti ostnud jaam ast, kuid 
ära  kaotanud.

K uivõrt ‘ülalnim etatud kauaaegne, jä r je ­
kindlalt liäbiviidud põhimõte endast raudteekäi- 
tuses otstarbekoihane on või m itte, siiski on 
ju s t viim astel aastatel raudteed olnud sunnitud 
ühel juhul sellest loobuma ja  vastu  tulem a te ­
geliku elu nõuetele, M ootorvagunite käitusele 
võtm ine 1928. a. Jõgeva— Irboska liinil, mille 
eesm ärk oli seal reisija te liik lust elustada ja  t i­
hendada, nõudis terve rea uute peatuskohtade 
avam ist, kusjuures viim ane osutus võimalikuks 
ja  ratsionaalseks a inult sel teel, e t uusi kulusid 
ei tekkinud raudteele hoonete ehitam isega ja
— piletim üüjate m ääram isega. Neis n. n. 
„teivasjaam ades“ pealetulijad ijeisijad pidid 
oma sõidupiletid ostm a rongi m eeskonnalt esi­
mesel jaamavaihel, kui konduktor läbi läheb pi­
leti m üügiga. Kuigi see polnud tol ajal m aks­
vate seaduse m äärustega otsekohe ette nähtud, 
siiski o tsustati tegelikkudele liikluse tarv idus­
tele vastu tulla, ja  tulemused olid enamvähem 
rahuldavad, mis tõendab uuenduse otstarbeko­
hasust.

Uus Raudteede seadus andis sellele uuendu­
sele ka seadusliku eluõiguse, jiättes ko rra lda­
miseks raudteevalitsusele küllalt laiad piirid.

Praegu teostatakse p iletite miüüki rongis 
neile reisijaile, kes tulevad rongile: mootor-
rongide liiklemise piirkondades — ta r i if  jaam a­
de vahelistest m ootorrongide peatuskohtadest 
ja  m ujal —  teatud, jaam ade n im ekirjas ja  kau- 
gustetabelites k indlaksm ääratud ta riif-  ja  m it- 
te tariifjaam adest, kus ei ole seatud sisse pile­
tite  müük. P ile tite  m üüli rongis n im etatud

juhtudel on osutunud tegelikult läbiviidavaks 
selle tõ ttu , et pealetu lijate  re is ija te  arv  neis 
rongides ja  m ootcrvagunites ei ole olnud suur 
ja  et nende jaam ade ning peatuskohtade vahe­
line sõiduaeg on küllalt pikk, mis võimaldab 
pileti müügi ja  kontrollim ise teostam ist.

Peatuskohad, kus piletite m üüki ei ole, asu­
vad peam iselt laiarööpmelisel raudteel, kus 
neid on a rv u lt 36, mis m oodustab võrdlemisi 
suure protsendi (27,3) laiarööpm elise tee ja a ­
made ja  peatuskohtade üldarvust (132),

Tagasi tulles küsim use juurde, kas piletite 
m üüki rongis ei oleks võimalik sisse seada ka 
Tallinna— Pääsküla liinil, peab tähendam a, et 
siin  olud on hoopis te is tsugused : esiteks on
piletite m üük rongides seni sisse seatud ainult 
seal, kus see pa ra tam atu lt tarv ilik  p iletim üüja 
puudum ise tõ ttu  vastavas peatuskohas, milline 
eeldus ei vasta sugugi Tallinna— Pääsküla liinil 
maksvale olukorrale. Teiseks on tehnilised liik­
lemise tingim used sellel liinil äärm iselt eba­
soodsad pileti m üügiks: re is ija te  arv  on
võrdlem isi suur ja  rongi sõiduaeg üksikute 
jaam ade vahel kõigest 2— 4 m inutit.

P iletim üügi sisseseadm ine rongides Tallin­
na— Pääsküla liinil s a m a s  k o r r a s  kui mu­
ja l liinidel mootorrongide-^peatuskohtades oleks 
sieega läbi viidav ainult sel teel, e t rongiteeni- 
ja te  arv  sellel liinil liiklevates rongides saaks 
m ärksa suurendatud, m is aga, arvestades selle 
korralduse vähest vajadust, osutuks vähem alt 
praegusel m ajanduslikult raskel a ja l täiesti 
ebaratsionaalseks kulutuseks.

Võimaluse p iirides aga siiskii vastu tulles 
Nõmme elanikkude soovidele, on 1, m aist s. a. 
Tallinna— Pääsküla liiklevates rongides p ileti­
m üük sisse seatud e r i t i n g i m u s t e l ,  m is 
väljenduvad järgm iselt (üldise reisijateveota- 
riifi § 12 täiendus) :

„R eisija, kes elektrirongis sõiduks hiljaks^ 
jääm ise tõ ttu  ei* ole saanud osta endale p iletit 
jaam a piletikassast, võib seda osta rongi juh ilt 
rongis, m ootorvagunis või, elek trirongi aset 
tä itvas aururongis — esimeses vagunis, kusjuu­
res re is ija  on kohustatud sellest, et tal puudub 
sõidupilet, tea tam a rongi juhile. Rongis m üü­
dava pileti hind on 60 senti ja  see on maksev 
üheks sõiduks kuni rongi lõppjaam ani (Tal­
linn või Pääsküla). Reisijad., kes sõidupileti 
puudumisel, m ootorvagunis (aururongis — 
esimeses vagunis) sõites, ei tea ta  sellest rongi- 
juh ile  või ei osta piletit, sam uti ka reisijad , 
kes leitakse ilma p ile tita  teistes vagunites, loe­
takse piletita  sõitjaiks ja  nendega ta lita takse  
Raudteede seaduses ettenäh tud  ko rras .“

E t see ta riif im ääru s  nõmmelaste soovid 
täiesti rahuldaks, ei saa m uidugi tõendada, 
sest selle olulised tingim used — piletim üük toi­
mub ainult ü h e s  vagunis ja  piletihind on 
võrdlemisi kõrge —  ei ole ju s t e riti soodsad. 
Mis puutub piletihinnasse, siis on see täpselt 
sama, mis Raudteede seaduse § 25 p. 1 jä rg i

—  61 -



võetakse rongides h iljaksjääraise tunnistuse 
esitam isel : 15 km sõiduhind =  35 senti ja  li­
samaks 25 senti, kokku 60 senti. Kiina see kor­
raldus alles veel võrdlemisi lühikest aega on 
maksvusel olnud, siis on vara jane  kõnelda

tem a tegelikkudest tagajärgedest, mis ehk küll 
teatud huvi võiksid ipakkuda, sest siin on tege­
m ist ühe uue, ainulaadse korraldusvõttega meie 
raudteedel ja  erilise lahendusviisiga korraldada 
piletim üüki rongis.

ÜLDOSA.
SAiKSA— L E E D U — LÄTI— E E ST I R A U D T E E D E V A - 
H E L ISE  O T SE Ü H E N D U SE  K O N V E R E N TS R IIA S. 
M U U D A T U SE D  O T SE Ü H E N D U SE  K A U BA VEO - 

T A R IIF ID E S.

4.— 19. juul. 1933. a. peeti R iias Saksa— Leedu—  
Läti— E esti raudteede otseühenduse 12. järjekorraline  
konverents. E esti raudteede esindajana võttis sellest 
konverentsist osa finantsam eti juhataja hr. Jemm.

Tähtsam aks küsimuseks oli selle otseühenduse, mis 
seni ainult Ida-Preisim aa kohta maksev oli, maksm a­
panek kaubaveo alal ka ü lejääva Saksam aa kohta. 
Põhim õttelikult oli see küsimus jaatava lt otsuistatud 
juba 10. järjekorralisel konverentsil 1930. a., kuid selle 
tegelikku teostam ist olid seni takistanud mõnesugused  
mõtete lahkuminekud Saksa ja  Poola riigiraudteede 
vahel, kuna sel puhul pidid ka viim ased sellest otse­
ühendusest osa võtm a, kuigi ainult transiitteedena.

E t nüüd R iias Saksa ja  Poola raudteede esindajad  
seni lahendam ata olnud küsim uste suhtes kokku leippi- 
sid, siis otseühenduse maksmapanekuks tä ies ulatuses 
ei ole enam takistusi ees. Konverents võttis vastu  
kauba- ja  loom adeveotariifide uued kavad, m is tahe­
takse maksma panna osalt 1. novembrist 1933. a., osalt 
hiljem. U ute tariifide m aksmapanekuga kaotavad oma 
maksvuse Saksa— Leedu— Läti— E esti otseühenduse
kaubaveotariifi osad I ja  II (E estis välja kuulutatud  
tai'iifina nr. 88).

U us ta r iif koosneb osadest I— III:
I osa sisaldab sissejuhatavaid ja  põhim äärusi, mis 

üldiselt on maksvad kaupade ja  loomade veo kohta 
Saksa— Leedu— Läti— E&sti otseühenduses tema terves 
ulatuses. Ta vastab enam-vähem senisele tariifi osale I.

II osa koosneb k ah est jaost:
I jagu sisaldab, nagu praegu maksev tariifi II osa, 

otsetariifi kaupade veoks Ida-Preisim aa ja Leedu ja a ­
made vahel ühelt poolt ja  Läti n ing E esti raudteejaa­
made vahel teiselt poolt.

II jagu ,sisaldab 10 otsetariifi, n. n. a rtik k e lta r iif i 
teatuid kaupade veoks Saksa riigiraudteede jaam adest 
või jaam adesse, mis on neis tariifides' ette nähtud. Need 
artikkeltariifid  on järgm ised:

Nr. 1. V anaraua veoks E estist või L ätist Saksa­
maale.

Nr. 2. T eravilja veoks Saksam aale või Saksa­
maalt.

Nr. 3. Põllutööriistade veoks iSaksamaalt Lätisse 
ja  E estisse.

Nr. 4. Värske puuvilja veoks E estist või L ätist 
Saksamaale.

Savist teoste veoks Saksam aalt L ätisse ja

Või veoks E estist ja L ätist Saksamaale. 
Munade veoks E estist ja L ätist Saksa-

Nr. 5.
E estisse.

Nr. 6.
Nr. 7. 

maale.
Nr. 8. Liha (ka peekoni) veoks E estist või Lä­

tist Saksam aale.
Nr. 9. Töötlem ata nahkade veoks E estist ja Lä­

tist Saksam aale.
Nr. 10. Kalade veoks E estist ja L ätist Saksamaale.
Ü laltähendatud tariifidest sisaldavad esimesed 

kaks ainult vagunsaadetiste maksum ääri, kuna ü lejää­
vate kohta on n iihästi väike- kui ka vagunsaadetiste  
maksumäärad ette nähtud.

T ariifi III osa käsitleb loomade vedu ja koosneb 
samuti kahest jaost (I jagu —  liiklus Ida-Preisim aa  
ja  Leedu jaam adega, II jagu —  liiklus ülejääva Saksa­
maa jaam adega). Sellest tariifiosast E esti raudteed 
osa enam ei võta.

N agu juba ülalpool tähendatud, kavatsetakse ta ­
r iifi maksma panna osaliselt, ja  nim elt I osa kui ka
II osa I jagu ja III osa I jagu 1. novem brist 1933. a., 
kuna ülejäävad osad 1. jaanuarist 1934. a.

O lulisem atest m uudatustest, mis uus kaubaveo ta ­
riif, nim elt II osa I jagu  toob, tuleb nim etada seda, et 
selles Läti transiittariifgrupid , mis seni maksmas, on 
välja jäetud. See muudatus on seoses Läti sisetarii- 
fis  transiitkaupade suhtes ettevõetud muudatusega. 
Saksa— Leedu— Läti— E esti otseühenduse kaubaveota- 
riifis, mille kaupade nimekiri ja klassifikatsioon sisa l­
dab 137 järjenum brit, on uue kava järgi Läti teeosade 
jaoks teatud hinnaalandused transiitsaadetistelt ette­
nähtud ainult veel 27 kaubanim etuse kohta, mis on vä l­
jendatud nende kaupade jaoks kindlaksmääratud m a ­
d a l a m a t e  tariifk lasside näol. Ü lejäävad kaubad 
veetakse ka transiitsaadetistena üldiste tariifk lasside  
järgi. Kaupadest, mille transiitsaadetiste jaoks on uue 
kava järg i m ääratud alandatud tariifk lassid , nimetame 
tähtsam ad:

Bensiin, kalad, kaltsud, ka­
nep, liha ja lihasaadused, lina, 
masinad, mineraalõlid, munad, 
määrdeõlid, nahad, töötlem ata, 
paber, papp, petrooleum, põ­
levkiviõli, põllutööriistad, raud 
ja  teras, riie, seemned, suhkur, 
takud, teosed rauast ja  terasest

H eeringad, keedusool, k ivi­
süsi, t e r a v i l i ...............................

T ransiittariifi klassid. 
Väike- 

saad. 5 t  1 0 1 1 5 1
Transiit-veokaugustel : 

kuni 100 km 
15 16 17 17

üle 100 km 
9 10 11 12

T ransiit-veokaugustel : 
kuni 100 km 

17 18 20 20
üle 100 km 

12 13 14 15
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Huvitav on tähele panna, et lühemate transiit- 
veokauguste jaoks on määratud madalamad tariif- 
klassid, kui pikemate kauguste jaoks.

Saksa— Leedu— Läti— E esti otseühenduses E estist 
või E estisse veo puhul tulevad Läti transiit-teeosadel 
arvesse loomulikuilt ainult pikemate kauguste kohta e t­
tenähtud tariifklassid . Võib tähendada, et Läti tariif- 
klasside 9-10-11-12 veomaksumäärad vastavad enam­
vähem senise transiittariifi I grupi maksumääradele. 
Sama võib öelda ka tariifk l. 12-13-14-15 kohta võrreldes
II grupi maksumääradega. Tähele pannes, -et aga pal­
jude kaupade kohta alandatud tran siittariifi pole Läti 
teeosadel enam ette nähtud, siis tähendab see nende 
kau;pade suhtes veohinna kõrgendust, m illist asjaolu  
kõne all oleva raudteede-otseühenduse arendamiseks ei 
saa soodsaks lugeda.

Teiseks tähtsam aks küsimuseks oli konverentsil 
senise U SA  dollari kui tariifivaluudi asemel uue va- 
luudi tarvitusele võtmine. O tsustati võtta selleks 
„tariifiühik“ , mis juba varem Saksa— Poola— Vene kui 
ka Saksa— Leedu— Vene otseühendustes on tarvitusele  
võetud. E t see küsim us väga kiire iseloomuga, siis 
pandi juba praeg-u maksvas otseühenduse kaubaveota- 
riifis  maksma 1. augustist 1933. a. vastav määrus, 
mille järgi kõik nim etatud tariifis näidatud veomak- 
sud, maksumäärad, lisamaksud ja muud kulud loetakse 
väljendatuks tariifiühikutes ja  tariifiühikute-sajandik- 
kudes. Üks tariifiühik  võrdub 4,20 Saksa m argale =  
=  10 litile  =  5,15 latile =  5,75 E esti kroonile. Nende 
väärtusesuhete aluseks on võetud 1,50462 grammi puhta 
kulla väärtus. Ka uutes tariifikavades on kõik maksud 
väljendatud tar iif iühikutes.

Ühenduses E esti krooni väärtuse langusega sai 
Saksa— Leedu— Läti— E esti otseühenduses E esti tee­
osade veomaksumäärade tabel ümber arvatud uue ta- 
riifiühiku väärtusesuhte kohaselt ja 1. augustist 1933. a. 
maksma üandud.

alandust, sest nende kohta kohaldatakse E esti-N SV L  
raudteedevahelise otseühenduse tariifi nr. 116, niivõrt 
muidugi, kui need kaubad selles tar iifis  on ette nähtud.

LÄTI.

EESTI.
M U U D A T U SE D  E IIG IR A U D T E E D E  JAAM A DE  

N IM EK IR JAS.

„Jõhvi-Alev“, mis seni oli avatud m ittetariifjaa- 
mana reisijate- ja  pagasiveos, loetakse 1. juu list s. a. 
avatuks tar iif jaam ana kõigiks kaubanduslikkudeks ope­
ratsioonideks.

„Jõhvi“ jaam a nim etus muudeti 1. septem brist s. a. 
„ T o i l  a“ . ü h es sellega on kavatsus kord hiljem  ka 
„Jõhvi-Alevi“ nim etus muuta, nim etades teda „Jõh­
viks“ .

T R A N SIIT T A R IIF I Ä R A M U U TM IN E.

Ü ldises kaubaveotariifis nr. 66 olid seni transii­
dina E esti kaudu veetavate kaupade jaoks ette nähtud  
erilised transiittariifi-grupid  I ja  II, mis võrreldes 
üldtariifiklassidega, andsid transiitkaupadele suuri h in ­
naalandusi. Need tariifigrupid  ühes vastava veomak­
sumäärade tabeliga kustutatakse maha, arvates 1. okt. 
s. a. Seega ei ole üldise kaubaveotariifi järgi tran siit­
kaupade jaoks enam m ingisuguseid soodustusi ette näh­
tud, vaid need kuuluvad üldiste tariifik lasside alla. 
Vene transiitkaubad tegelikult saavad siiski veohinna-

LIIK UM ISE A V A M IN E RIGA— R U JIE N A  LIINIL.
U uel ehitataval R iga— Rujiena raudteeliinil, sellel 

osal, mis juba valm is saam as, nim elt kuni Carnikavani, 
avatakse reisirongide liikum ine juba septembrikuu te i­
ses pooles. M ääratakse käiku kaks paari reisironge 
iga päev.

Ü le Gauja jõe ehitatava raudteesilla monteerimi- 
sctööd kavatsetakse lõpetada detsembrikuus s. a. Peale 
seda jätkatakse rööbaste mahapanekut, nõnda, et järg­
misel kevadel võidakse avada rongide liikum ine kuni 
N eibade’ni.

H UVISÕ IDURO NG ID LÄTI R A U D T E E D E L .
Selleks, et võimaldada laiem atele rahvakihtidele 

tundma õ,ppida Läti tähtsam aid ja  vaatam isväärilisi 
kohti, kui ka ^t propagandat teha Läti suvituskohtade 
kasuks, otsustas valitsus teedem inistri ettepanekul 
panna käiku raudteel erilised n. n. „huvisõidurongid“ 
(izp7-iecas vilcieni, hiljem  nim etati neid turism a un  
izpriecu vilcieni). Sellised rongid m ääratakse käiku 
pühapäevadel raudteede peadirektori käsukirjaga igal 
üksikul juhtum isel eraldi, näidates käsukirjas rongi 
lähte- ja  sihtjaam a, sõiduaega, sõiduhinnaalanduse 
suurust ja muid vastavasse rongi puutuvaid eeskirju.

Esim ene rong m äärati R iia ja P lavina vahel pü­
hapäeval 30. juulil, m inekuga R iiast kell 8,38 hom. 
T agasisõit alustati pühapäeva õhtul.

Järgunised rongid m äärati laupäeval, 5. augustil 
R iia ja  L iepaja vahel ja  12. augustil D augavpilsi—  
Dubulti vahel.

Kuna neist rongidest võrdlem isi elavalt osa võeti, 
siis jätkati nende m ääram ist ka järgm istel pühapäeva­
del augusti ja  septembri kuus. Huvisõidurong, 
mis m äärati Rezeknest ja Daugavipilsist S iguldasse 
sõiduks, jäeti selle tõttu ära, et sellele ilmus ainult 
paarkümmend sõitjat. Selliste nähete ärahoidmiseks 
on hiljem  huvisõidurongide käiku m ääram ise korraldu­
ses ette nähtud, et huvisõitjad peavad enda sõidupile­
tid lunastam a juba aegsasti. Sel juhul, kui reede õhtu 
kella 18-ks lunastatud sõidupiletite arv ei ulatu kuni 
selle alam m äärani, mis vastava rongi jaoks on ette 
nähtud, (100— 150 in .), siis jäetakse rong k äigust ära 
ja  piletihind m akstakse täielikult tagasi.

Huvisõidurongi piletihind arvutatakse vastava  
rongi kohta ettenähtud 40 või 50 % hinnaalandusega, 
arvesse võttes kaugust rongi lähte- ja  sihtjaam a va­
hel. Vahejaam ades ei ole piletitem üük ette nähtud. 
H uvisõitjaile antakse välja erili&sd, kasutatava rongi 
jaoks eraldi trükitud, paberist sõidupiletid, mida ei 
kompostreerita.

Mõnikord on huvisõitjaile võim aldatud rongi sih t­
kohas osa võtta seal korraldatavast mõnest ekskursioo­
n ist või osa teed sõita näit. laeval. Sel puhul tulevad  
lunastada veel erilised lisapiletid.

Igas huvisõidurongis on käigus restoran-vagun, 
milles jookisid ning suupisteid müüakse raudteevalit­
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suse poolt kinnitatud hindadega. V agunites on üles 
seatud raadio-valjuhääldajad maksuta kuulanaiseks 
reisija ile, m illine uuendus on Läti raudteedel tarv itu ­
sele võetud esm akordselt nim etatud huvisõidurongides.

SAKSAMAA.
SA K SA  R IIG IR A U D T E E D E  TÖÖKAVA.

Saksa riigiraudteede tulude eelkokkuvõttest 1933. 
aasta esim ese poole eest on näha, et tulud, võrreldes 
eelm ise aasta sama ajavahemikvi eest, on vähenenud  
4,3% võrra, kuid võrreldes 1929. a., isegi 47,7%. Peab  
tähendama, et võrreldes 1932. a. esim ese poolega, on 
käesoleval aastal langenud ainult tulud reisijate- ja  
pagasi veost, kuna kaubaveo tulud on isegi tõusnud 
2% võrra, m illest tahetakse näha raudteede tulunduse 
paranem ise tundemärki. Raudteede tulud 1933. a. esi­
mesel ,poolel üldse on osutunud sellisteks, kui eelarve 
järgi oli ette nähtud.

Tööpuuduse vastu  võitlem ise alal on Saksa r iig i­
raudteed töötanud välja  la ia lise  töökava. See kava 
sisaldab eestkätt töid, mis on seotud olem asolevate sis­
seseadete ja  m aterjalide uuendamise ja  parandam isega. 
P eale selle on ette nähtud ka tööd uute ehituste ja  
uute m aterjalide soetam ise alal. Ü ldse on aga kavasse 
võetud sellised tööd, m ille teostam ine praeguse olu­
korra juures on m ajanduslikust seisukohast otstarbe­
kohane.

On nähtud ette järgm ised tööd:
1. Raudtee pealisehituses uuendada lig i 1200 km 

rööpaid ja  3000 tükki pööranguid. Selle läbi võim al­
datakse tööd 60.000 ajutisele töölisele kuni aasta lõ­
puni. P ealiseliituse m aterjali soetam iseks sõlm itakse 
kokkulepped p ikaajalise krediidiga, 40.000 t. peale 
kuus. L iipreid m uretsetakse 10 milj. m arga eest. 
Ü ldse on raudteede pealisehituse töödeks ette nähtud  
155 milj. marka.

2. V eereva m aterjali pargi uuendamiseks ja  pa­
randamiseks on nähtud ette välja  anda 55 m ilj. marka. 
Sellest sum mast läheb lig i 15 m ilj. marka palkadeks, 
kuna ü lejääv summa —  tasuks tööstuseettevõtete ipoolt 
valm istatavate m aterjalide eest kui ka muudeks sellega  
ühenduses olevateks kuludeks.

3. E h itiste , sildade ja nende osade parandam iseks
ja uuendamiseks on m ääratud 70 milj. marka. Kun,a 
viim astel aastatel olid m itm esugused tööd sel alal te ­
gem ata jäetud kokkuhoiu otstarbel, siis on kavatsus 
neid osalt nüüd ära teha. ■

4. M ehaaniliste seadiste jaoks on ette nähtud 11 
m ilj. marka.

5. V edurite ja vagunite soetam iseks on m ääratud  
78 m ilj. marka. K uigi praeguse olukorra juures ei ole 
just erilist vajadust veereva koosseade pargi suuren­
damiseks, siiski uute m ootorvagunite ja  muude selle­
laadiliste liik lusevahendite m uretsem ine võimaldab mõ­

nedel liinidel, kus see soovitav, tihendada liiklust või 
nagu Hamburgi liin il, seda kiirendada. Kergem at 
tüüpi vedurite kasutam isele võtm ine liiklem ises või­
maldab kiirendada ja  kergendada kaupade vedu suu­
rem atest keskustest vahejaam adesse.

6. Raudteede autoühenduste tarveteks on määra­
tud 15 m ilj. marka. Möödunud aastal alustatud auto 
ja  raudteede plaanikindla koostöö arendam ist jätka­
takse edasi ka tulevikus.

7. A lustatud ehituste jätkam iseks ja lõpuleviim i­
seks on nähtud ette 126 milj. marka. Ka mõned uued 
tööd on kavatsetud alustada. Tähtsam  töö, mida edasi 
jätkatakse, on Rügeni mulde ehitus.

Ü ldse on kõigi ülaltähendatud tööde jaoks ette 
nähtud 510 milj. marka. Selle kava teostam isel le ia ­
vad tööd ligi 250.000 töölist aasta jooksul.

R A U D T E E M U D E L IT E  N Ä IT U S.
H iljuti peeti B erliin is, Stettini vaksali lähedal, 

raudteem udelite näitus, kus olid pandud välja  asjaar­
m astajate poolt valm istatud mitm esugused raudtee, 
selle veereva koosseade, jaam ade, signalisatsiooni j. m. 
sisseseadete mudelid. Niäitus oli korraldatud aasta eest 
asutatud „M udelraudteeklubi“ poolt, millel on praegu  
lig i 85 liiget. A ntakse välja  ka ajakirja „Modelleisen- 
bahnbau“. N äitusel väljapandud mudelid olid oma 
täpsuse ja korraliku väljatöötam ise poolest üllatavad. 
Sellistest m udelitest ja nende ehitam isest huvitatud  
isikud kuuluvad väga m itm esugustele am etialadele, pea- 
kohtunikust kuni trammikonduiktorini.

INGLISM AA.
IN G LISE R A U D T E E SE L T SI Õ H U Ü H E N D U SE D .

1929. a. maksma pandud vastava  seaduse põhjal 
on inglise raudteedel õigus ka õhuühendusi korraldada. 
Seni inglise raudteedeseltsid kasutasid  seda võim alust 
ainult selles m õttes, et nad sõlmisid lennuettevõttega  
Im perial A irw ays kokkulepped, m ille järgi korraldati 
kaupade otsevedu Inglism aa ja mannermaa vahel, kus­
juures vedu teostati osa teel raudteega, osa teel lennu­
kiga. Nüüd on aga hiljuti Great W estern R ailw ays 
Selts sisse seadnud esimese leraiuühenduse, nim elt 
Torquay ja  Cardiffi vahel. Raudteeliin nim etatud koh­
tade vahel, mis Severni jõesuu tõttu läheb ringi Bris- 
toli kaudu, on 225 km pikk ja  sõit sellel kestab 4 tundi. 
Õhuliini pikkus on aga ainult ligi 120 km ja lennuk  
tarvitab selleks 45 m inutit. E sia lgu  teostatakse kaks 
lendu igapäev. Sõiduhind on võrdlem isi kallis: 3 nael­
sterling it ühekorralise sõidu ja  5 n.-st. sin,n,a-tagasi 
sõidu eest. K asutatakse lennukeid, m illel on 6 reisija  
jaoks ruumi. Lennuk on raudteeseltsi omandus, kuna  
lendur on Im perial A irw ays p0'0lt. Ka omnibuseühen- 
dus lennuvälja ja  linna vahel teostatakse raudteeseltsi 
sõidukitega. Lennuliin kavatsetakse pikendada kuni 
Cornwalli poolsaareni.

Teg'ev toim etaja: E . TI MMA,  korter; Lühikejalg 4— 3., telef. 429-58, —  V astutav toim etaja: E . G R Ü N B E R G , 
k rt.: V aksali puiestee 14-—7., telef. 434-41. — V äljaandja; K.-ü. „E E ST I R A U D T E E “, Tallinnas.

J .  Z im m crm anni Irükikoda Tallinnas, Lühike jalfl 4.



Neum ann, Dr., Eudolf. D e r  P r i v a t g l e i s -  
A n s c h l u s s v e r t r a g .  Ilmunud vihuna nr. 53 
seeriast „R echtsw issenschaftliche Studien. K irjastus 
Dr. E. Eberiing. Berliin is 1932. 91 lk. Hind 3,60 
Saksa marka.

Saksam aal, kus on ligi 14.000 eraomaniku-teeharu, 
kogupikkusega üle 12.000 km, evivad sellised teeharud  
erilise tähtsuse tööstuse- ja  kaubanduse elus kui ka 
raudteede käituses. Selle tõttu  on ka erateeharudega  
ühenduses olevate küsim uste kohta Saksa vastavate  
eriteadlaste sulest ilmunud terve rida m itm esuguseid  
arutlusi, k irju tisi kui ka pikemaid teoseid.

K äesolev raam at teeb tegem ist nende peam iselt 
juriid iliste küsim ustega, mis puudutavad teeharulepin- 
gut ja  selle sõlm im ist eraomaniku ja raudtee vahel. 
Toodud arutlused on eestkätt teoreetilist laadi ja  käsi­
tlevad erateeharude mõistet, avalik-õiguslikke eeldusi 
erateeharude kohta kui ka teeharulepingu õiguslikke 
omadusi. E rilist tähelpanu on pööratud küsim uste sel­
gitam isele, kellel ja  m issugused omanduseõigused .on 
teeharum aterjali kui ka teeharu all oleva m aa-ala suh­
tes. Raam atus tuuakse ka võrdluseks andmeid teistest 
Euroopa riik idest selle kohta, m issugused seaduse- 
eeskirjad on maksvad kusagil erateeharude ehitam ise 
ja  nende kasutam ise kohta. Lõpuks on toodud lisana: 
Saksa raudteede Ü ldtingim used erateeharude kohta 
(A llgem eine Bedingungen für P rivatgleisanschlüsse  
PA B ) ja  näitena kaks lepingut, mis on sõlmitud Saksa 
raudteevalitsustega.

Võib tähendada, et raam at sisaldab kokkuvõtliku 
ülevaate tingim uste kohta, m is erateeharude-lepingute 
suhtes Saksam aal maksvad on.

Couvé, Dr. rer. poi., Reichsbahnrat. D i e  E i s e n ­
b a h n - G ü t e r a b f e r t i g u n g .  I osa. 216 lk., 30 
pilti. Hind 3,00 Saksa marka. Berliin is 1931. II osa. 
187 lk., 5 pilti. Hind 3,60 Saksa marka. B erliin is 1933. 
K irjastus „V erlag der V erkehrsw issenschaftlichen  
L ehrm ittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen  
Reichsbahn, Berlin W 9, V ossstr. 9.“

Esim ene osa sisaldab esim eses peatükis kokkuvõt­
likus, kuid hästi arusaadavas käsitluses üldm õisteid ja  
-korraldusi kaubaveo ala lt; järgm ised peatükid selg i­
tavad kauba ja  saatekirja käsitust saate- kui ka sih t­
jaam as, kaubaomaniku järelkorraldusi veolepingu  
muutmiseks ja  lõpuks eeskirju loomade n ing piimaveo  
alal. Teises osas käsitletakse raudteede vastu tu st  
kaubaveo alal, eeskirju puuduvate ja ü leliigsete  kau- 
bakohtade suhtes, tariifiasjandust, korraldusi ja  ees­
kirju kaubavagunite liik luse ja  vahetuse alal, tolli-, 
maksuameti- ja  politseieeskirju, niivõrt, kui sellised  
puudutavad raudteeliiklust ja  lõpuks ametvedu. Iga  
peatüki alguses on m ainitud need Saksa sisem ääruste  
kui ka R ahvusvahelise kaubaveo konventsiooni artiklid  
ja paragiahvid , mis käsitlevad vastavat .ala.

Mõlemad osad on m ääratud peam iselt küll neile, 
kes Saksa raudteede teen istusse soovivad astuda või 
ennast oma ameti alal täiendada, kuid nad pakuvad  
head ülevaadet raudteede tegevusest ja  asjaajam isest 
ka üldse raudteedeasjandusest huvitatud isikutele.




