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Saksa riigwalitsus on 27. juunist s. a. aval-
danud seaduse, mille p6hjal luuakse uus riik-
lik ettevdte: ,,Riigiautoteed”. Selle ees-
mark on elustada ja korraldada jéuvankrite
liiklust, kuid Ghtlasi ka v6imaldada t66d palju-
dele tootutele.

Seaduse tekstist toome alljargneva vilja-
votte :

8 1. Saksa Riigiraudteede Selts volitatak-
se joudlusvbimelise jduvankriteedevdrgu ehitu-
seks ja kdéituseks looma haruettevdtte, nimega
»Riigiautoteed”. EttevOte on avaliku diguse
juriidiline isik. Tema asukoht on Berliinis.

8 2. JBuvankriteed on avalikud teed ja
maadratud Uldiseks liikluseks ainult jouvankri-
tega.

8§ 3. Ettevdttel ,Riigiautoteed“ on jou-

vankriteede ehitamiseks ja kdituseks ainudigus.

8 4. Ettevdte ,Riigiautoteed” kuulub rii-
givalitsuse jarelvalve alla.

8 5. Riigikantsler méarab ametisse Saksa
maanteedeasjanduse peainspektori; viimane
mdaéarab kindlaks jouvankriteede liinid ja nen-
de véljakujundamise.

Ettevotte ,Riigiautoteed” haldus ja esin-
dus kuuluvad Saksa Riigiraudteede Seltsile.

8 6. Saksa Riigiraudteede Selts kutsub
ndunikud, kes ettevéttele ,,Riigiautoteed” jou-

vankriteede plaanimisel nduandva héélega
abiks on.
§ 7. Ettevdttel ,Riigiautoteed” on digus

kasustusemaksusid vdtta, Maksudetariif vajab
teedeministri kinnitamist.

88 8- -12 kasitavad maanteedeasjanduse
peainspektori digusi, maade vddrandamist kui
ka riigi nionopolidigust jouvankriteede suhtes.

Seaduse elluviimiseks tarvilikud eeskirjad an-
takse riigivalitsuse poolt.

Seaduse kohta on avaldatud ka valitsuse se-
letuskiri, milles antakse lahemaid selgitusi eri-
liste jduvankriteede ehituse vajaduse kui ka
uue ettevdtte ,Riigiautoteed” teostamise korra
kohta.

Seletuskirjas mainitakse, et Saksamaal on
immarguselt 300.000 km maanteid, millest
100,000 km evivad enam kui ainult kohaliku
tahtsuse. Sellest arvust on jalle 25.000 km
eriti tdhtsad nimelt kaugeliikluse jaoks. See
maanteede vOrk, mis oma tekkimisel oli mééara-
tud kasutamiseks muudele liikumisevahendite-
le, kui jéuvankritele, peab kohastatama nii-
vort, kui see on v@imalik, ka autoliikluse jaoks,
kuid taiel maéaral pole see kohastus siiski teos-

tatav. Tarvilik ja otstarbekohane on luua eri-
line teedevOrk, mis on mééaratud ainult j6u-
vankrite jaoks.

Erilise jéuvankrite teede vd&rgu loomine

Saksamaal ongi jllaltahendatud ettevdtte ,Rii-
giautoteed” otstarve. Kavatsetav suurepérali-
ne teedevork sisaldab endas kd&ik tdhtsamad
kaugeliikluse magistraal-liinid. Neist on eest-
katt kavatsetud ehitada jargmised kuus, millest
on kaks jparalleelset pdhja-1duna, kolm paral-
leelselt la&ne-ida ja Uks traversaal-liin ;

1. Aachen - Kgln - Essen - Hannover - Ber-
lin — Ida,

2. Saarbricken - Mainz - Frankfurt - Er-
furt - Leipzig - Dresden - Gorlitz - Bres-
lau - Beutihen,

3. Saar'briicken - Karlsruhe - Stuttgart -
-Ulm - Minchen — Ulembaieri riigipiir,
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4. Libeck - Hamburg - Bremen - Hannover
- Kassel - Frankfurt - Mannheim - Hei-
delberg - Karlsruhe - Basel,

Hamburg - Berlin - Glogau - Breslau,
Stettin - Berlin - Leipzig - Plauen - Nurn-
berg - Augsburg - Minchen.

Nende liinide kogupikkus on ligi 5000 km.

Katseteeosana on juba ehitamisel Frank-
furt - Mannheim - Heidelbergi liin, mille kavad
ja eelt6dd olid valmistatud juba varem dhingu
,,Hafraba“ poolt, kes selle liini ehitamise kusi-
musega tegelenud.

Uute jouvankriteede mdiste oluline tunnus
seisab selles, et nad on avalikud teed ja maé-
ratud Uldiseks kasutamiseks, kuid p6&him®otteli-
kult ainult jduvankritel iikluseks.
Sellest jdrgneb tarvidus nende Ilahutamiseks
muust liiklusest (jalakdijad, jalgrattasditjad,
hobusevoorid) ja neid on otstai*bekohane ehi-
tada nfnda, et nad ei ristleks teiste liiklusetee-
dega, juhtides viimaseid jéuvankritee alt vdi
pealt 1&bi (viaduktid j. m.).

Teine oluline eritunnus seisab selles, et
uued jéuvankriteed, ehk kill avalikkude teede-
na kdigile jduvankritele kasutamiseks avatud,
siiski sealjuures on maksulised. Maksu
votmine on pb6hjendatud sellega, et nende teede
ehitus kui ka korrashoid on seotud vdga suurte
kuludega, teisest kuljest aga vdimaldavad uued
teed nende kasutajaile aja- kui ka kaituseku-
lude kokkuhoidu. Maksude mé&dramisel saab
raskusi stinnitama see asjaolu, et seni olemas-
olevate teede kasutamise eest, mida jéuvankrid
nagu seniselt saavad kasutama, maksu ei vde-
ta; sealjuures on aga uute teede suhtes téhtis,
et neid vBimalikult rohkesti kasutataks.

Seaduse jargi on ettevGte , Riigiautoteed”
avaliku diguse juriidiline isik. Seega on uuel
ettevdttel peaaegu sama diguslik seisukord, kui
riigiraudteedel: ta on riigi avalik asutis.
Ta ei kuulu kall mitte vahetult riigile, sest sea-
duse jargi on ta Riigiraudteede Seltsi haruette-
vOte, s. 0. sisemiselt ja organisatsiooni suhtes
on ta riigiraudteedega seotud. Seaduse sele-
tusekirjas Oeldakse selle kohta jargmiselt:
“,Riigiautoteede” juhtimine on usaldatud Rii-
giraudteede Seltsile selle t6ttu, et vdistlus roo-
basteede ja jéuvankri vahel peab I6ppema sel-
lega, et kogu tdostuslik kaubaveo kaugeliiklus
koondatakse Uhise juhtimise alla. Selles sihis
on kéesolev seadus esimene samm. Et tulun-
duslikkude toimingute kohta selgust kindlusta-
da, selleks on ettevdte asutatud iseseisvana
avaliku 0Oiguse isikuna, kelle juhtimine ja esin-
dus eeltdhendatud p6hjustel on Saksa Riigid
raudteede Seltsi kdes.” Kuidas Riigiraudteede
Selts uue ettevdtte juhtimist ja esindust tegeli-
kult teostama saab, see ei ole uUksikasjalikult
veel mitte kindlaks maératud. Igatahes pakub
seaduse eeskiri v@imalust riigiraudteede asuti-
si ja t06jOudusid suurel mé&éaral dra kasutada
uue ettevdtte otstarveteks.

5.
6.
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Riigiautoteede lahedane Uhendus riigiraud-
teedega on ka tehnilisest kuljest tdielikult pdh-
jendatud : Riigiraudteed on riigi suurim teh-
niline ettevdte ja asutis. Ka peab tdhendama,
et seni ei ole Saksa riigiraudteedele veel kusa-
gilt ipoolt sarnast etteheidet tehtud, et nad ei
olevat tehniliselt ja eriti oma rddbasteede sei-
sukorra poolest tdielikult aja ja nbuete k&rgu-
sel. Selle tdttu on loota, et ka nuud riigiraud-
teede insenerid ja ametnikud saavad kdik tege-
ma, et uut ettevdtet teostada kiiresti ja laitma-

talt. Kus see tarvilik,,saavad muidugi vasta-
vad maanteedeasjanduse sjpetsialistid abiks
kutsutud.

Siinjuures vO@ib mainida, et riigiraudteed
veel enne riigiautoteede kava otsustamist leid-
sid otstarbekohase olevat erilist tdhelepanu
pOoorata jouvankrite liiklusele. -Sel alal tegut-
semise mottes otsustati muretseda suurem veo-
autode park, nimelt eestkatt kohe 1000 tukki.

Eriline seisukoht on seaduse jargi né&htud
ette Saksa maanteedeasjanduse ipeainspektori-
le, kes méaaratakse riigikantsleri poolt. Seaduse
seletusekirjas oeldakse selle kohta: ,Na&is ole-
vat tarvilik jéuvankriteede liinide méaaramine
ja valjakujundamine anda Uhe erilise isiku kat-
te ja samal ajal Ule anda temale ka viimane
otsustamine plaanide kindlaksmé&&ramise suh-
tes. Peale selle on seaduses ndhtud ette maa-
rus, mille jdrgi samale asutisele on véimalda-
tud vana maanteedevdrgu arenemist pidada
silmas ja, niivdrt kui see ettevdtte ,,Riigiauto-
teed” suhtes tarvilik, ka mdjustada. Nendeks
Ulesanneteks ndeb seadus ette riigikantsleri
poolt madratava Saksa maanteeasjanduse pea-
inspektori. Seega on maanteede peainspektori
Ulesanne kahesugune: esiteks maarata kind-
laks uute jouvankriteede liinid ja nende ehitu-
se jarjekorra, kui ka teiseks jalgida olemasole-
va maanteevlérgu arenemist. Seaduse § 11
jargi on maanteede peainspektoril digus nfuda
kdigilt teede korrashoiu kohustuslikkudelt asu-
tistelt plaanide esitamist maanteede uute v&i
tdiendavate ehituste kohta. Sellejuures vdib
peainspektor ehitusekavatsust, mille labi ette-
vGtte ,Riigiautoteed“ ehitus ja arendamine
vOib saada takistatud, dra keelata.

Saksa maanteedeasjanduse peainspektoriks
on riigikantsleri poolt mé&éaratud Dr. ins. Fritz
Todt, kes seni oli téd6tanud insenerina firma
Sager ja Wodrner juures Mindhenis ja on tun-
tud oma maanteedeasjandust késitavate kirja-
téddega.

On arusaadav, et samuti nagu uue raudtee-
liini, ndnda ka jGuvankritee ehitamine vdib
teostuda takistamatult ainult siis, kui tal on
digus maade vdobrandamiseks. Uue seaduse § 9
jargi ongi ka ette néhtud, et dttevéte ,Riigi-
autoteed” kasutab tdiel mda&ral Riigiraudteede
seaduse § 38, mis kéasitab maade vd6randamist
ja peale selle on ettevdttel digus maade vG0O-
randamist teostada erilises lihtsustatud ja Kkii-



renclatiicl korras, mis (he t6dmuretsemise teos-
tamise dekreediga juba varemalt on maksma
pandud.

Nagu juba tdhendatud, on ettevbte ,Riigi-
autoteed“ majanduslikult iseseisev ettevéte,
kellel on oma varandus, oma arvepidamine ja
oma kasude- ning kahjudearved ja bilansid.
Eestkatt on aga Saksa Riigiraudteede Seltsi
ndukogu otsustanud madrata uue ettevotte ka-
sutusse laenuna 50 milj. Saksa marka, mis ka-
sutatakse  Ulaltdhendatud uue Kkatseteeosa
Frankfurt—Mannheim ehituseks. Uue tee ehi-
tuseametid asutati Frankfurdis, Darmstadtis
ja Mannheimis.

7.
autoteede” seaduse elluviimise kohta. Ta sisal-
dab eeskirju ettevdtte organite, kapitali, arve-

l.

Esimeste raudteede ehitamise ajal ltaalias
oli see maa politiliselt tukeldatud ja selle tottu
evisid raudteed’, mis uUksikute iseseisvate rii-
kide poolt v8i tarviduseks ehitati, ainult koha-
liku t&dhtsuse, kuna véljavaated suure (htlase,
orgaaniliselt seotud raudteevérgu kohta puu-
dusid.

Peale Uhendatud kuningriigi loomist asus
valitsus ka raudteevdrgu UGhtlustamisele, kuid
raudteed koondati nelja suure raudteedeseltsi
katte, kellele ka senised riigiraudteed ile anti.
Kuigi hiljem, kus moni selts majanduslikkudes-
se raskustesse sattus, riik oli sunnitud osa
raudteid jalle tagasi ostma, kuid uldiselt peeti
siiski otstarbekohasemaks, et ka riigiraudteede
kéitus toimuks mitte riigi, vaid eraseltsi poolt.

Siiski 1905. a., millal I6ppesid mitmed kont-
sessioonid eraseltsidega, vdeti riigiraudteed
jalle riigi enda kéaitusse ning 1. juulil 1906 oli
selliste liinide kogupikkus 13232 km.

Riigiraudteedevalitsus hakkas hoolega teos-
tama raudteedevOrgu valjakujundamist ja
uuendamist, kusjuures selleks talle valitsuse
poolt suuremad summad, nait., tksi 1905/1906.
aastal Gle 100 milj. liira k&sutusse maéaaérati.

Maailmas6ja lahtipulhkemisel oli Itaalia
riigiraudteede seisukord enam-vdahem rahul-
dav ja sdja kestvusel suutsid nad oma ras-
ket Ulesannet vOrdlemisi hasti tdita. Kuid sfja
I6ppedes olid niih&sti rodbasteed kui ka veerev
materjal viga kurvas seisukorras. Sellele tu-
lid lisaks veel korralagedus ja distsipliini puu-
dus raudteeteenijate ja -to0liste seas. Sagedad
streigid ja rahutused héirisid raudteede kor-
rapérast tegevust ja halvasid liiklust. Suurem
streik, mis puhkes jaanuarikuus 1920, Kkestis
10 péeva ja 18ppes valitsuse ning ametithingu-
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pidamise ja muu kohta. On ette ndhtud, et et-
tevottel on 7-liikmeline ndukogu, mille eesistu-
jaks on riigiraudteede peadirektor, sama on
maksev ka juhatuse kohta.

Raudtee-auto probleem on koigis maades
eriliseks kusimuseks, mille rahuldav lahendus
seni veel kusagil ei ole dnnestunud:. Ka viimane
katse Saksamaal, siduda autoliiklust raudtee-
tariifide kohaldamisega, ei toonud kontrollimi-
se raskuste t6ttu mingit erilist paremust. Ulal-
toodud seadus on uus tihtis samm probleemi
lahenduse katseks. Et seda seadust ellu viia,
selleks on suured summad vajalikud, mille soe-
tamine vO@ib raskusi sinnitada, kuid igatahes
on selle praktiline teostamine usaldatud asuti-

augustil s. a. avaldati 1. mééarus ,Riigisele — Riigiraudteed — kes tdiesti oma iiles-

ande korgusel seisab ja_kes uue ettevotte head
kordaminekut tagada vOib.

te vahelise kokkuleppega, mille jargi 8-tunni-
line tédpdev maksma pandi ka kdigis raudtee-
kaituse harudes. Kuigi sellega rahuldati tee-
nijaskonna olulisem ndudmine, siiski ei I6ppe-
nud sellega veel mitte mitmesugused alalised
korratused ja hdired raudteedel. Veereva ma-
terjali hoolimata kéasitus ku:i ka slite- ja muude
kdituseainete Ulemd&éarane kulutamine olid ise-
loomustavamateks néheteiks riigiraudteede kéi-
tuses.

Raudteelaste ,,Dopolavoro ferroviario* Roomas.

1922. a. revolutsioon t6i tdieliku poéérde ka
raudteedeasjandusse nii juhtimise kui ka kai-
tuse alal. Uus valitsus asus karmilt ja temale
omase hoolimatusega seniste pahede kdrvalda-
misele, kuid ka (lesehitava iseloomuga kavade
tlesseadmisele ja teostam:isele.

Kuivdrt see 6nnestunud ja mis viimase kim-
ne aasta jooksul on &ra tehtud, sellest kdneleb
riigiraudteedevalitsuse poolt hiljuti valjaantud
teos, nimega , Itaalia riigiraudteed faSismi esi-
mese aastakimne 1922—1932 jooksul.“ Nime-
tatud teoses esitatud andm”ed on ka alljargneva
Ulevaate aluseks.
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Teenijate arv Itaalia riigiraudteedel oli
maailmas6ja ajal, 'kuid eriti sellele jargnevatel
esimestel aastatel, vdga rohkesti tbusnud. P&h-
justest vdib nimetada: liikluse tdus, td0aja
lGhendamine (1920. a.), kuid ka téoproduktiiv-
suse vdahenemine distsipliinil languse tagajéarjel
ja muud. Suure teenijate arvu (lalpidamine
oli seotud suurte kuludega, mis raudteedel ule-
jou kaisid.

Et eestkdtt saavutada kokkuhoidu palkade
alal, kuid peale selle, et puhastada teenijaskon-
da uuele valitsusele mittemeeldivatest elemen-
tidest, selleks asuti suurejoonelisele koosseisu-
de kokkutdmbamisele. 1921./22. a. teenijate
arv 241.000 alandati juba 1923./24. aastaks
kuni 176.000 ja ka jidrgmistel aastatel jatkati
samas sihis edasi, ndnda et 1931./32. a. oli
Itaalia riigiraudteedel teenijaid ligi 144.000,
seega 1/3 vdrra vahem kui 10 aasta eest. Seal-
juures peab aga tdhendama, et liiklus 1931./32.
aastal oli sama suur, kui 1921./22. aastal.

Uuemat thlpi ltaalia auruvedur 1600 h.-j.

Teenijate arvu ja liiklusetiheduse suhet néi-
tavad alljargnevad aivud:

Iga 1000 telg-kilomeetri peale oli:

1913./14. a. — 38,75 teenijat,

1921./22. a. — peale 8-tunnilise tdédpéeva
maksmapanekut — 46,39
teenijat,

1931./32. a. — 29,0 teenijat.

Selline teenijate arvu vahendamine vdis

teostuda ainult mitmesuguste eriliste korral-

dusvdtete abil, millest vdib nimetada eriti t606-
aja pikendamist kui ka kaituse lihtsustamist ja
ratsionaliseerimist. Naitoks, seati sisse liht-
sustatud kaitusestisteem Dirigente unieo, mis
vGimaldab rongide liikumist teostada ilma teh-
nilise teenijaskonnata paljudes vdhemates jaa-
mades. Rongide liikumine sinnib nimelt ai-
nult ro.ngijuhi korraldusel, kes saab selleks va-
jalikud juhatused telefoniteel liini korralda-
jalt ametnikult. Seda susteemi kohaldatakse
nimelt neil liinidel, kus liikumine ei ole sageda-
ne. Selliste liinide kogupikkus on praegu ligi
3500 km.

Suuremates liiklusekeskustes on tarvitusele
vBetud ka dispatching-siisteem Dirigente cent-
\rale nime all.
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Kaubavagunite varustamine ldbiminevate
dhkpiduritega vdimaldas ka kaubarongide tee-
nijaskonna koondamist.

Uhes koosseisude koondamisega késikaes
teostati ka teenijate palkade reguleerimist,
kooskdlastades neid elullalpidamise 'kuludega.
Uus valitsus leidis tarviliku olevat erilist tdhe-
lepanu pdorata k6rgemate ametnikkude ameti-
astmete jaotusele ja palkasid t@sta eriti juhti-
vatel ametnikkudel.

Teenijate olukorra tdstmisele pddrati dldi-
selt rohkesti tdhelepanu. Kutsuti ellu mdénesu-
gused uued asutised ja keskused, mille eesmark
on r~udteeteenijate ja nende perekonnaliikme-
te toetamine ja abistamine. V@&ib nimetada ka
ettevdtet ,,Provida“, mis varustab raudteetee-
nijaid igapédevaste tarbeainetega, hankides vii-
maseid otseteed kaubavalmistajatelt, millega
langevad dra vaheltkauplejate kasud.

Korteriolude parandamiseks on raudteeva-
litsus toetanud teenijate poolt ellukutsutud kor-
teri-ehitusethingud, kuid ka ise ehitanud uusi
elumaju seal, kus see hédatarvilik.

Eriline asutis oai Dopolavoro ferroviario,
mis tootab Itaalia rahvusliku asutise Opera na-
zionale del DopolcuvorQ haruna. Selle t&htsa
asutise eesmark on, nagu ta nimi ka tdhendab,
tootava klassi elutaseme tdstmine ja arendami-
ne, pakkudes tédlistele paremaid vdimalusi va-
ba aja &drakasutamiseks otstarveteks, mis soo-
dustavad nende kehalist kui ka vaimlist arene-
mist.  Sellel asutisel on mitmesugused harud,
nagu: spordi, puhkuse, koduabi ja p&lluma-
janduse dopolavoro. Dopolavoro ferroviario,
millel on tervel raudteedevdrgul arvurikkad
osakonnad, omab Roomas suurepérase ehitise,
milles asub ka ruumikas teater.

1L

Riigiraudteede rodbasteede kui ka veereva
materjali halva seisukorra parandamiseks ot-
sustas uus valitsus tarvilikud sammud kohe
ette vOtta. Tahtsamaks ja esmajarguliseks
Ulesandeks osutus veereva koosseade uuenda-
mine ja tdiendamine.

30. juunil 1922. a. oli reisivagunite arv
10.337. Sellest arvust on niud 10 aasta jook-
sul 5.300 vana kaheteljelist reisivagunit liikle-
misest kdrvaldatud ja asendatud 1.700 nelja-
teljelise vaguniga, mis t6ttu vagunite mahutu-
se kogusumma ei ole vdhenenud. Uued reisi-
vagunid vastavad kdigiti praeguseaja nduetele.
Viimastel aastatel on reisivagunid ehitatud pi-
nult puhtmetallist.

Kaubavagunite koguarv on aastakiimne
jooksul tBusnud 129.450 pealt 150.000 peale ja
nende kandejoud 2.295.000 t pealt 2.771.000 t
peale, s. 0. ligi 20%.

Westing'house-piduriga varustatud kauba-
vagunite arv oli 1922. a. 16.500, kuid praegu
ule 25.000.



Vedurite suhtes tuleb teha vahet auru- ja
elektrivedurite vahel. Elektrivedurite arv on
tdusnud 300 pealt 930 peale (210%) ja nende
koguvdime 575.000 HP pealt 1.990.000 HP
P'eale (246%).

Auruvedurite arv selle vastu on langenud
5.630 pealt 5.480 peale, kuid selle tdttu, et uut
tidpi vedurid on tugevamad, on auruvedurite
koguvdime 4.400.000 HP ja&dnud endiseks.

Uute vedurite juures on ara kasutatud kdik
viimased uuendused, nagu: auru dlekuumendus,
toitevee eelsoojendus™ Kkatlasurve kd&rgendus
j. m.

Veereva koosseade uuendamise, kuid ka pa-
rema, korraliku ja hoolsa Umberkdimise taga-
jarjel on haigete vagunite ja vedurite arv
marksa véhenenud, nagu see selgub alltoodud
arvudest.

Haigete ja selle t6ttu liikumisest kdrvaldatud
sdidukite protsent:
1922/23. 1925/26. 1929/30. 1931/32.

Reisivagunid 40% 37% 20%  13%,
Kaubavagunid 15% 14% 7% 5%
Vedurid 25% 20% 14%  10%

Vedurite vigastuste keskmine arv iga 100.000
vedur-kilomeetri peale:

1921/22 7,561929/30. . . 1
1925/26 2,51931/32. . . 1
Kdneledes veoabindude uuendamisest ja

tdiendamisest, tuleb mainida ka riigiraudteede
parveihendust Sitsiiliaga Messina véina kau-
du. See Uhendus oli loodud juba 1897. a. Uhe
parviaeva abil, mis mahutas enda Ghel r66pmel
'kuni 8 vagunit. 1931. a. pandi liiklusesse uus
raudteeparv, millel on 8 rddbet ning vdib ma-
hutada tei“e kaubarongi (28 vagunit) 620 ton-
ni raskuses vOi selle asemel 14 reisivagunit.
On kavatsus ehitada ja kaiku panna veel ks
selline sdiduk. Parvlaeva Uhendus on maara-
tud peamiselt puuvilja véljaveoks Sitsiiliast.

V.

Uusi raudteeliine on juurde ehitatud aasta-
kiimne jooksul: Gmmarguselt 500 km normaal-
roopmelist ja ligi 130 km kitsar66pmelist raud-
teed ; viimased asuvad peamiselt Sitsiilia saarel.

Uutest liinidest on tdhtsamad:

Otseliin (direttissima) Rooma ja Neapeli
vahel Formia kaudu, mis avati liiklemiseks
oktoobrikuus 1927. a. ja mille kaudu kaugus
nimetatud linnade vahel osutus 250 km asemel
215 km. Selle ehitusel peeti silmas kdiki uue-
maid, esimese klassi tee kohta maksvaid ndu-
deid ; kaheré6pmeline, pikad sirged teeosad,
kdverikud v&ga suure raadiusega, ulekdigud
rodbastee kérgusel puuduvad téiesti, kuna need
on kdik juhitud kas viimase alt vGi pealt labi;
ro0bastiku piealisehitus on raskekaaluline; sig-
nalisatsiooni alal on kasutusel automaatne
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blokk-siisteem. Lahemal ajal elektrifitseeri-
takse see liin tdies ulatuses.

Teine tdhtis, kuid ainult 99 km pikk uus
lilai asub Comeo ja Ventimiglia vahel. Tema
ehitus oli seotud suurte raskuste ja kuludega:
tuli ehitada 60 tunnelit kogupikkusega kuni
36 km. Suurim neist, mis l&dbistab Col di Tenda,
on Uksi 8,1 km pikk.

Praegu ehitusel olevatest normaalr66pme-
listest raudteeliinidest, kogupikkusega ligi 400
km, on tdhtsam direttissima liin Bologna ja
Firenzi vahel, mis loob parema raudteeiihendu-
se P6hja-Itaalia ja Rooma vahel. Ka sellel lii-
nil on tks 18,5 km pikkune tunnel.

Raudteeliinide uuendamise ja vdljakujun-
damise kavas on raudteevalitsus erilist tdhele-
panu p6dranud liinide teise r66pme juurdeehi-
tusele kui ka pealisehituse kdvendamisele, asen-
dades kerged rédpad raskematega.

Teine rédbe on juurde ehitatud 500 km ula-
tusel, ndnda, et kahergdpmeliste teede pikkus
teeb vdalja praegu Ummarguselt 4000 km, s. o.
ligi 25% liinide uldpikkusest.

Elektrivedur ltaalia riigiraudteel.

Kuna varemalt oli liinide ehitamisel kasu-
tatud rodpaid 36 kg meeterkaaluga, .siis on
need nidud hiljem, tugevama kandejduga vagu-
nite tarvituselevfétmisega osutunud mitte kil-
lalt vastavateks. 6000 km ulatusel on sellised
roopad asendatud uutega, mille meeterkaal on
46 kuni 50 kg. Samal ajal on ka osa raudtee-
si'ldu umber ehitatud, neid kovendades.

Peaaegu kdigil liinidel on osalt vanu jaama-
hooneid Umber ehitatud, osalt uusi juurde ehi-
tatud. Suurematest Umberehitustest tuleb ni-
metada need, mis Milanos ja Bolognas teostati.

Rohkesti tdhelepanu on uus valitsus osuta-
nud ka raudteejaamade ilustamisele. Jaama-
teenijatele avaldati Uleskutsed osa vdtta vdist-
lusest jaamade ning nende ldhema Umbruse
ilustamise alal. 1931. a. korraldatud ,,Rahvus-
likul v@istlusel jaamade ilustamiseks* loeti esi-
mese auhinna (kuldmedali) véaariliseks Trieste
Servola jaam teeosal Trieste—Parenzo.

V.

Uue valitsuse kavatsused raudteedeasjandu-
se alal ndevad ette ka raudteede elektrifitsee-
rimise vordlemisi laias ulatuses.

Esimesed katsed elektrifitseerimise
Itaalia raudteedel alustati juba 1901. a.

alal
Kuni



1922. a, oli 700 km raudteed elektrifitseeritud.
Jargmise 10 aasta jooksul tuli juurde veel
1300 km, ndnda et praegu on selliste liinide
pikkus ligi 2000 km. Valitsuse ldhemas kavas
on 1400 km raudteede elektrifitseerimine, mil-
leks on lubatud 1200 milj. 1

Senised elektrifitseeritud liinid asuvad rii-
giraudteede vOrgu mitmes osas. Tahtsam grupp
on Toskana—Liguuria—Piemont, kus asub ka
tahtis teeosa Livorno—”Modane, mis oma pik-
kuse tdttu (457 km) kdesoleval ajal on esime-
sel kohal selliste liinide hulgast Euroopas, kus
liitkumine toimub elektrijéul.

Elektriteedel kasutatakse peamiselt madala
sagedusega vahelduvat voolu, mis maégistel tee-
osadel, kus elektrifitseerimine varem ette vdeti,

enam vastav. Elektrikaituse laiendamisel ka
lausmaa raudteeliinidele, kus liiklevad ras-
ked ja kiired rongid, osutus otstarbekohase-

maks vdétta kasutusele alaline vool, mis ka voi-
malikuks ja soodsaks osutus nende uuenduste
ja téienduste tagajérjel, millised viimasel ajal
Itaalia raudteedel sel alal 1&bi viidud.
Elektriteede jaoks tarvisminev vool saadak-
se osalt raudteede enda joujaamadest, mis to0-

Puhtmetallist 2. klassi reisivcigun.

tavad auru- vdi vee jduga, osalt eraasutistelt.

1930. a.
milj. kwt., millisest arvust raudtee jdujaamad
andsid 122 milj.

Rongide liikumine elektrijoul on neil liini-
del, kus ta tarvitusele vdetud, annud ka neid
soovitavaid tagajargi ja paremusi, mida sellelt
kéituseviisilt oodati. On vdidud tdsta rongide
kiirust kui ka kaalu ning sellega suurendada
teeosade ldbilaske vdimet. Ka seisab elektri-
lise kéituse eriline eelis selles, et see on vaba
suitsust, ja tadhtis on see nimelt neil teeosadel,
kus on tunnelid olemas.

Elektrifitseerimise tagajidrgede kohta paar
naidet:

Genua sadama Umberehitusega seoses oli
oodata suurt liikluse tbusu, eriti Po orgude si-
his. Seda arvestades said selles sihituses aset-
sevatel Giovi ja Ovada liinidel vdetud ette elekt-
rifitseerimise to6dd, mille tagajarjel nGdd on
vBimalik neil liinidel 2400 kaubavaguni asemel
4000, s. 0. 1600 vagunit rohkem labi lasta 66-
paeva jooksul.

Samuti Porrettana teel, mis uhendab Bo-
lognat Firenze’ga Appeniinide kaudu, oli auru-
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kéituse juures liini ekspluatatsioon vaga tuli-
kas ja kulukas. Rohked téusud ja tunnelid sel-
lel teeosal raskendasid rongide liiklemist, ndn-
da et seda liini kaudu jouti ainult reisirongide
thendust pidada, kuna, eriti elavama liikluse
puhul, kaubarongid tulid juhtida ringteed kau-
du mujalt 18bi. Liini joudlus oli ainult
180.000 so6idukit aastas. Peale liini elektrifit-
seerimist ja ka signalisatsiooni seadiste Umber-
ehitust ning Umberkorraldamist tdusis liini
joudluse arv kuni 320.000 s6idukit aastas.

VI.

Ulalpool tahendatud korraldusvdtted; sbidu-
kitepargi suurendamine ja uuendamine kui ka
teeosade labilaskevGime suurendamine teise
roépme juurdeehituse vdi liini elektrifitseeri-
mise labi kergendasid suurel mé&dral raudteede
kditust kaupade veo alal. Rongi keskmine koos-
sead oli 1922./23. a. 45 telge, kasuliku kaaluga
170 tonni, kuid 1930./31. a. juba 60 telge, ka-
suliku kaaluga 216 tonni. Selle tdttu vdisid
raudteed suure liikluse juurdekasvu puhul
1922.—1930. a. ka dlalmainitud véhendatud

teenijatekoosseisude juures siiski rahuldavalt
toime tulla.
Nimelt veeti kaupu:
1921./22. a. . 41 milj. tonni.
1923./24. a.....ueee. 63 N
1929./30. a. 65 ”
Tegevusaastast 1929./30. peale on liiklus
véhenenud.

Vagunsaadetised moodustavad Itaalia raud-
teedel 90% vedude ‘'Uldarvust, kuna véikesaade-
tistele langeb ainult 10%.

Et vagunsaadetiste kiiremat edasisaatmist
vB@imaldada, selleks said 1926. a. pandud kdiku

tarvitati rongide liikumiseks 37&aubarongid, millised koosnevad ainult suure-

mate sorteerimisjaamade vagunitest. Et sel-
lega dra jaid peatused ja manddvritood véhe-
mates vahejaamades, siis vdivad sellised rongid
vordlemisi suurt sdidukiirust saavutada. Neid
ronge kasutatakse peamiselt rahvusvahelises
liikluses ja nad on v@imaldanud ka ltaalia rii-
giraudteedel osa vdtta raihvusvahelisest kauba-
rongide sOiduplaanist, mis korraldab Euroopa
tahtsamaid Uhendusi kaubaliikluse alal.

Ka nimelt toiduainete (aed-, juur- ja puu-
vili) veos, mis juba enne maailmasdda oli laia
ulatusega (1913./14. a. 105.626 vagunit), ja
milleks 1931./32, a. kasutati 197.000 vagunit,
on sellised otserongid tarvitusel. Naiteks liik-
levad Campania, Apulia ja Romagna hooajal
igapdev kaubarongid kindla kaaluga 450 tonni
ja sealjuures 38 km/t. kiirusega. Catania—
Brenner'0 teeosal sdiduks tarvitab 620 t. ras-
kune marSruutrong nudd ainult 52 tundi, kuna
varemalt 105 tundi.

Véikesaadetiste veos on leitud olevat tarvi-
lik sisse seada otse-kogukaubavagunite liiklust
tdhtsamate sdlmejaamade vahel ja sealjuures



ka Umberlaadimise juhtumeid vadhendada kuni
vB@imahise piirini.

Lihematel kaugustel, kus vdistlus autoga
ennast teravamalt tunda annab, on seatud k&i®
ku n. n. kerged rongid (treni leggieri). Need
rongid koosnevad (hest v&hemast vedurist,
thest pakkvagunist ja monest kaubavagunist,
millel on labiminevad k&igud Uhest vagunist
teise vagunisse ja mis on ka varustatud &hkpi-
duritega. Sdidukiirus on kuni 60 km tunnis.
Rongi s6idu ajal viibivad vagunites teenijad,
kes kaubakohad nende sihtjaamade jargi kor-
raldavad ja mahalaadimiseks valmis seavad,
mis tdttu on vbimalik nendel rongidel piirduda
vdga luhikeste peatustega neis vahejaamades,
kus laadimistdid teha tuleb. Et nende rongide
sdidukiirus on kaks korda ndnda suur, kui ha-
rilikkudel kaubarongidel, millised nendega
asendatud, siis on niidd vbimalik samas sihitu-
ses, kasutades sama vedurit ja rongi meeskon-
da, Uhe rongi asemel kaks rongi kdiku panna.
Kaupade (vdikesaadetiste) kohaletoimetamise
kiirus on ka sellega tdusnud sedavdrt, et saa-
detised, vastavalt veokaugusele, kas juba veoks-
andmise pdaeval, voi sellele jargneva péeva esi-
mestel tédtundidel, saajale sihtjaamas vaéljas-
tatakse.

Reisijateliikluses on rongide joudlus tdus-
nud 59 milj. km pealt 1922./23. a. kuni 88 milj.
km 1929./30. a. See juurdekasv puudutab pea-
miselt pealiinisid ja kiirronge. Viimased moo-
dustavad praegu dle 40 % {lldarvust.

Korraldusvotted, millest kaubaveo suhtes
ulalpool kdneldud, andsid ka reisijateliikluses
héid tagajargi, mis tdttu oli vdimalik ka sellel
alal tdpsamat ja kiiremat liikumist korraldada.
Pdhja- ja Lo6una-ltaalia vahelise reisuaja li-
hendamiseks aitasid kaasa tdhtsamate teeosade
elektrifitseerimine, kuid eriti ka direttissima
liini Rooma—Neapeli avamine. Ka&ik Ld&una-
Itaaliasse kui ka Sitsiiliasse minevad kiirron-
gid kasutavad seda liini. Osa ronge sdidab ise-
gi kuni 100 km/t. kiirusega ja ilma peatusteta
vahejaamades. Selle t6ttu on s6iduajad palju-
de tdhtsamate linnade vahel marksa lihenenud.
Nditeks, sdiduks Milanost Neapeli ldks aega
1925. a. 18pus 16 tundi 40 minutit, praegu aga
12 tundi 20 minutit. Kui kord direttissima liin
Bologna—Firenze avatakse liikumiseks, teise
réépme juurdeehitus Firenze ja Rooma vahel
taielikult labi viiakse ja elektrifitseerimine
Firenze ja Neapeli vahel l6petatakse, siis selle
tagajarjel Firenze ja Neapeli vahel s@iduaeg
saab kestma ainult 10 tundi.

Samuti nagu pikiihendused, nénda ka pool-
saart poigiti labistavad Uhendused on muude-
tud paremateks ja soodsamateks. Milano—
Veneetsia pikal teeosal, mis asetseb terves ula-
tuses lausmaal ja on kaheréépmeline, liiklevad
ka eriti kiired reisirongid, mis kuni 120 km/t.
kiirust vdivad arendada. Sd@iduks Milanost
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Veneetsiasse kulub niddd ainult 3 tundi 5 minu-
tit, kuna varemalt 412 tundi.

Arvestades Itaalia t&htsust turistide-maa-
na, on reisijateihenduste juures silmas peetud
eriti ka valismaalaste tarvidusi ja ndudeid.
Uhenduses valismaaga on kidiku pandud isegi
luksusronge.

VII.

Maailmas6jale jargnevatel esimestel aasta-
tel olid riigiraudteedel majanduslikult véga
rasked ajad 1&bi elada. Kulud paisusid suu-
reks hindade tdlemd&rase tdusu, teenijate suur-
te koosseisude kui ka kdituse korratuste tdttu.
Tulud aga jdid vdikseks, sest et tariifid ei vas-
tanud dldisele hindadetBusule ja ka liiklus oli

2. Jdassi reisivaguni kupee.

vahene. Kaitusekulud tletasid kaugelt liikluse-
ja muud tulud, mis t6ttu kdrvalkulude katmi-
sele ei olnud mdeldagi. Raudteede bilanss I6p-
pes igal aastal puudujaddgiga: 1921./22. a. oli
see 1,5 miljardi liirat.

Uuel valitsusel dnnestus mitte Uksi plaani-
kindlat ké&itust uuesti korraldada, vaid ka raud-
teede majanduslikku seisukorda saneerida l0-
hikese aja jooksul.

Tulude ja kulude k&ik aastakiimne kestvu-
sel olii jargmine:

Tuhid: Kiire t6us aastatel 1921./22. Kkuni
1926./27,, kus saavutati haripunkti 5100
miljoni liirat; pusiv seisukord kuni 1929./30.;
siis langus majandusliku kriisi tagajarjel.

Kulud: Energiline kokkutdmbamine 1921/22
ja 1924./25. vahel, 4500 milj. 1 pealt 2800 milj.
1 peale; jargmisel mdélemal tegevuseaastal ku-
lude tdus liikluse suurenemise tagajarjel;

1926./27. a. peale pikaldane langus kuni



1929./30. a.; viimastel aastatel kulude langus
suurem, vastavalt liikluse vadhenemisele.

Tulunduslikud tulemused:

1921./22. a. olid kulud tuludest 1253 milj.
vdrra suuremad; see puudujddk vdahenes
1923./24. a. 232 milj. 1 peale.
""" 1924./25. a.
Tulude Ulejdédk oli nimetatud tegevuseaastal
414 miljoni. Sellest summast arvates 238 milj.
kdrvalkulude (enamuses riiklikkude laenude
protsentideks ja kustutuseks) katteks, jai pu-
hast Ulejadki riigikassale 176 milj. See aktii-
vasaldo tdusis oma harfpunktile 1925./26. a.
350 milj. liiraga. Aktiivasaldo jaab kdikumis-
tega kuni 1930./31. a., millal ta oli veel 11
milj. 1

Itaalia kuninga salongvaguni sisemus.

1931.
liira vOrra suuremad kéitusekuludest, kuid see
ulejadk ei ulatunud 512 milj. kdrvalkulude
katteks, mispérast nende kulude suhtes oli paa-
risajamiljoniline puudujaék.

1929. a. peale on liiklus suurel méaral vé-
henenud, nimelt: kaubaveos 25% ja reisijate-
veos ligi 20%,.

Selleks, et reisijatele pakutavaid madnususi
ja vOimalusi mitte kitsendada, raudteevalitsus
on reisijateliiklust piiranud hoopis véhesel
maadral; 88 milj. rong-kilomeetrit oli 1929./30.
a. ja 83,4 milj. rong-km 1931./32. a., s. 0. 56%"
vahem. On seatud sisse kerged reisijateron-
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gid, uuendus, millest allpool lahemalt maini-
takse.

Kaubaveos on rongide joéudlust vahendatud
60 milj. rong-km pealt 47 milj. rong-km peale,
s. 0. 21,6%, kuid selle eest on sel alal tarvitu-
sele vdetud uuendused arendanud liiklust roh-
kel maaral.

Raudteevalitsuse peamiseks pildeks oli
saavutada kulude vdhendamist kitteainete ku-
lutuse kui ka teenijate palkade alal; viimasest
asjaolust oli juba kd&ne ulalpool.

Kitteainete kulu on aurukdituses vahene-
nud viimase 10 aasta jooksul 3000 milj. tonnilt
2000 milj. tonnile. Sellest vdhenemisest tuleb
kahtlemata 600.000 tonni Kkirjutada rongide
elektrikdituse ldiendamise arvele, Ullejddv osa
aga on puhtkokkuhoid sitetarvituse alal. Ténu
hoolsamale siite valikule, vedurite ehitusviiside
tdiendustele, rongide liikluse jarelvalvele, ja
peale selle ka nimelt meeskonna hoolsusele ja
tahelepanelikkusele, mille ergutamiseks on loo-
dud teatud preemiate slisteem, on site tarvitus
védhenenud: 1000 virtuaal tonn-km pealt oh see
1921./22, a. 78,6 kg, nuud 49,5 kg.

Raske on ndidata arvudes, kui suurt kasu
on raudteele toonud mdne liini elektrifitseeri-
mine. See ripub &ra sutehindadest ja veel pal-
judest kohalikkudest tingimustest. Uldiselt vgib
aga vdita, et aurukaituse asendamine elektri®
kéitusega toob endaga kaasa kéitusekulude
vdhenemise ja peale selle veel arvurikkad pare-
mused kéituseoludes.

VIII.

Kdneledes raudtee korraldusvdtetest liikluse
suurendamise suhtes, peab tdhendama, et need
p6hjustatud on peamiselt raudtee ja autoliik-
luse vahelisest vdistlusest, kuigi viimane Itaa-
lias ei ole nii teravat iseloomu omandanud, kui
monel pool mujal, sest et poolsaare pikerguse
kuju tottu on reisijate ja kaupade veo keskmi-
sed kaugused seal vérdlemisi pikemad.

Kaupade veo alal on loodud eriline ,,Rah-
vuslik TranspoTdiasutis (INT)*, millest riigi-
laudteed oma kapitaliga osa voOtavad. Sellel
asutisel on harukontorid paljudes linnades, kus
ta teostab kaupade kodunt-koj'u vedu, tédtades
raudteevalitsusega kasikdes ja viimast toetades

a. olid kaitusetulud kull veel 312 miljseega voitluses teiste autoettevtetega.

Vagun- kui ka vaikesaadetiste kiiremaks
kohaletoimetamiseks tarvitusele véetud korral-
dusvdtetest kdneldi Ulalpool. Siinkohal tuleb
veel mainida uut korraldust kiirkaub a-
saadetiste veoks, mille kaal on alla 30 kg.
Need saadetised vdetakse veoks vastu teatud
jaamade vahel vardlemisi madala tariifi jargi,
kusjuures nende formaliteedid on darmiselt
lintsustatud; saadetised toimetatakse saajale
koju kétte 6 tunni jooksul peale sihtjaama
joudmist.

Reisijateveo alal loodud uuendustest tuleb
nimetada n. n. kergeid ja rahvaronge.



RaudteepcL7'vlaev liiklemiseks Messina véinas.

Kei*ged rongid (treni leggieri) koosnevad
monest tksikust kergest vagunist ja on mééra-
tud reisiliikluse tihendamiseks, pakkudes reisi-
jaile luhikestel kaugustel samu hdid ja kiireid
reisivbimalusi, nagu jouvankrite-uhendused.

Mdnel kdérval-liinil on tarvitusele vdetud
r66hasomnihused, kuid nende suhtes on asja-
olud veel enam-vdhem katsetamisajajargus.

Rahvarongid (treni popolari) on huvitav ja
omapérane uuendus ltaalia riigiraudteedel, mis
tottu nende juures tuleb peatuda pikemalt.

Rahvarongide organiseerimise mdte sai al-
gatuse valitsuselt, kellel olid selle suhtes jarg-
mised eesmargid;

a) sotsiaalsed — pakliuda rahva kdige laie-
matele kihtidele v@imalust osa vdtta huvi- ja
Oppereisudest, mis korraldatakse kas mere ran-
nikule, magestikku vdi mujale huvitavasse koh-
ta, enneolemata madalate sOiduhindadega.

b) tulunduslikud — suurendada raudteede-
tulusid, luues tUhe uue liikluseharu, mida ilma
selle korralduseta ei oleks olnud.

Esmakordselt korraldati rahvarongid 1931.
aasta juulis ja selle jargnevatel kuudel, mil
tehti katseid mitmet tlpi rongidega ja mitme-
suguste sdidukavadega.

1932. a. suvel ja sigisel korraldati
rongid juba vastavalt eelmise aasta kogemus-
tele. Alljargnevalt toome iseloomustavamaid
jooni 1932. a. rongidest.

Rahvarongideks nimetatakse ltaalias teatud
eraronge, mis madratakse kaiku raudteevalit-
suse algatusel ja korraldusel, suve ja sligise
jooksul, s@idumatkadeks, mds pakuvad rohket
huvi laiematele Kkihtidele. Harilikult on need
sinna-tagasisdidud, harva ringsdidud.

Rahvarongid on kéigus teatud pihapéeva-
del v8i puhadel: nad véljuvad laupdeva &htul
vdi plhapdeva hommikul ja jéuavad lahtejaa-
ma tagasi kas pUhapdeva 8htul vdi esmaspée-
wa hommikul vara. Nende rongide s@idukiirus
on suur, ndnda, et neid selles suhtes vodib vor-
relda ,diretti“ vdi isegi ,direttissiimi* kiirron-
gidega.

Rahvarongide korraldamine tdidab oma ots-
tarvet ainult siis, kui jargmised tingimused on
tdidetud: a) nad peavad moodustama uut liik-
luseharu, mis sellele toob juurdekasvu, seega

need .
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ei tohi need rongid reisijaid &ara vdtta teistelt
rongidelt; b) nad peavad téielikult &ra kasu-
tatama tervel teeulatusel. Selleks tuleb (hest
kiljest silmas pidada, et rongid mé&daratakse
selliste asjaolude juures, mis enam-vahem
kindlustavad rohket sGitjate arvu. Onnelik va-
lik lahte- ja sihtjaama, s@idukava ja -aja suh-
tes, v@imalused reisijail pdeva moodda saata 16-
busalt ja huvitavalt, ka midagi uut tundma dp-
pides, — neist tingimustest ripub &ra korda-
minek rahvarongi korraldamisel. Teisest kil-
jest aga on rahvarongides s@itjate arv piira-
tud: pileteid muuakse ainult niivdrt, kui rongis
vabu kohti olemas.

Sdidnkavad rahvarongide liikumiseks méa-
ratakse igal né&dalal kindlaks riigiraudteede
peadirektsiooni poolt Roomas, kes selleks &ra
kuulab raudteede jaoskonnailllemate ja peale
selle ka tihti rongi lahte- ja sihtkohtade koha-
likkude ameti- ja muude asutiste ja organisat-
sioonide soovid ning ettepanekud selles asjas.
Mdnikord korraldatakse ka ekskursioonid rah-
varongi sihtkohast edasi mdne teise veoabindu-
ga (laev, auto j. m.), selleks kokku leppides
vastava veoettevdttega. Rahvarongide méa-
ramine Uldse nbuab raudteede peadirektsioonilt
nende rongide ladhte- ja sihtkohtade kohalikku-
de olude pdhjalikku tundmist ja kiiret otsusta-
misv@imet otstarbekohasteks korraldusteks.

Sdidukava avaldatakse uldiseks teadmiseks
killalt aegsasti, nimelt esmaspdeval vo6i teisi-
paeva hommikul ajalehtede, mdnikoird ka raa-
dio ja mudurilehtede kaudu. Pileti miik alus-
tatakse ka juba teisipdevast peale. Rongis lei-
duvate istekohtade arvule vastavalt teostatakse
piletimtiki kuni vabade kohtade I8ppemiseni.
Mone rahvarongi jaoks miuuakse alandatud
hinnaga pileteid ka sdiduks teistest jaamadest
kuni rahvarongi véljumise jaamani.
Rahvarongi s@iduhind on arvutatud Uldta-
riifi jargi 80% hinnaalandusega, arvesse vdttes
kogu teeulatust, mis rong l&bi sGidab; ka juhul,
kui mdni vahejaam on volitatud muuma pile-

Milano jaama uus hoone.
Kdi*val fassaadi detail.



teid ralJivarongile, jd&b piletithmd ikka samaks.
Middud piletid on maksvad s8iduks ainult sel-
les rongis, mille jaoks need vdlja antud. Kasu-
tamata piletite eest hinda tagasi ei makseta.

Pagasit rahvarongides ei veeta. Igal reisi-
jal' on digus kuni 10 kg ké&sipakke vaguniis-se
endaga kaasa votta.

1932.
rini) on madratud kaiku 948 rahvarongi, mille
keskmine sdidukaugus sinna-tagasi oli 485 km.

SGidud teostati 17 pihapéaeva vG8i ipliha pu-
hul, igapdev keskmiselt 60 rongi. Tagajarjed
oiid jargmised :
Soitjate Uldarv .eveivceennn, 833.943
Rahvarongide rong-km arv 447.097
Keskmine sd@itjate arv rongis . 817
Brutto sissetulek ... Liir. 15.000.000

Sissetulek 'Uhelt rong-kilomeetrilt Liir. 33

Peab tdhendama, et tulu dhelt rong-kilo-
meetrilt oli rahvarongides suurem, kui harilik-
kudes reisirongides.

IX.

Ldpuks toome veel ilevaate tulemustest
Itaalia riigiraudteedel tegevuseaastal 1931./32.

Selle aasta peatunnuseks oli, nagu ka eel-
misel aastal, liikluse tagasiminek ning selle
tottu tulude véhenemine.

Jargnev tabel sisaldab vdrdlevaid statisti-

lisi andmeid liikluse kohta 1930./31. ja
1931./32. a.

Milddud reisipiletite arv

Reisija-km e . milj.
Tulud reisijate- ja pagasiveost . , . milj. liir.
Nettotonnide arv kaubaveos =« .

TONN-KM oo . . milj.

Tulud kaubaveost
Tulu igalt reisija-km
Tulu igalt tonn-km
Tulud igalt reisirong-km

Tulud igalt kaubarong-km

.................. liir.

Reisijate- ja ka kaubaveos on tulu protsen-
tuaalne tagasiminek uUhelt liikluseuhikult (rei-
sija- ja tonn-km) seletatav sellega, et reisijate

Bolzano (Bolzen) raudteejaam.
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a. hooajal (5. juunist — 19. septemb-

Sissesdidud Milano jaama.

arv on vahenenud enam kdrgemates klassides,
kui alamates ja peamiselt, et on maksma pan-
dud veel ménes'uguseid hinnaalandusi reisijate-
kui ka kaubaveo alal.

Siinkohal peab nimetama, et Itaalia riigi-
raudteedel on eriti reisijateveos rohkesti mit-
mesuguseid sdiduhinnaalandusi maksmas, mis
on ette ndhtud nait. riigiametnikkudele, sbja-
invaliididele, veteraanidele, parlamendivalija-
tele, sGiduks kuurortidesse, messidele, rahva- ja
spor'dipidustustele,  kiriklikkude  pidustuste,
nait. ,piha aasta“ puhul ja veel palj'U muud.
Hinnaalandused ulatuvad 30—70% uldisest rei-
sijateveotariifist.

Kaubaveos oli liikluse vahenemine vagun-
saadetiste suhtes suurem (17,20%), kui véike-

1930./31. a. 1931./32. a. Vahenenud
96.500.000 83.500.000 — 13,43
7.370 6.527 — 11,50
1.464 1.255 — 14,26
48.880.000 40.640.000 —16,80
11.006 9.598 —12,79
2.516 2.073 — 17,61
0,192 0,187 —2,6
0,224 0,211 —56
16,89 14,64 —13
46,99 43,62 —7

saadetiste suhtes (13,50%"). Eriti suur tagasi-
minek oli vélisotseihendustes: sissevedu Itaa-
lia piirijaamade kaudu véhenes 5.226.800 ton-
nilt 3.708.300 tonnini, s. 0. 29,05%,, ja valjavedoi
2.821.000 tonnilt 2.330.000 tonnini, seega
17,43%. Toiduainete veos, mis itaalia kauban-
duses liikluses Kesk-Euroopaga téhtsat osa eten-
dab, on vdlismaale 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-
joudlused 1931./32. a. olid 131 milj. km, kuna
eelmisel aastal 137 milj. km. See vdhenemine
langeb ainult kaubarongide arvele, kuna reisi-
rongide j6udlused on jaadnud endiseks, sest kok-



kutdmbaniist sel alal ei pidanud raudteevalit-
sus soovitavaks. Sellevastu puiitakse mdnesu-
guste korraldusvotete labi saavutada reisiron-
gide omakulude vdhendamist. Naiteks kaotati
dra 1. klass paijoudes rongides, kus selle véhese
tarvitamise t6ttu erivaguni paigutus rongi osu-
tus surnud kaalu suurendamise maodttes mitte-
otstarbekohaseks. Ka n. n. ,kergete rongide-
ga“ saavutati reisijateveo omakulu vdhenemist.
Rahvarongid, millest juba (lalpool k&neldud,
osutusid nende tdieliku drakasutamise tdttu
omakulude suhtes vaga kasulikkudeks.

Liikluse suur tagasiminek raudteedel, ala-
tes 1929./30. a. peale, on muidugi seoses Uldise
majandusliku surutisega; ta on aga teatud
maéral pdhjustatud ka autotranspordi-vdistlu-
sega, mis maanteedeolude paranemise ja auto-
tehnika tdienemise t6ttu on iga aastaga enam
arenenud.

Kuivdrt autoliiklus on Itaalia riigiraudteede
tulundust kahjustanud, seda ei saa tdpsalt valja
arvutada, kuid monesugustel andmetel oleta-
takse, et autoliikluse kétte (leldinud vedude
hulk moodustab praegu lhe kiimnendiku riigi-
raudteede vedude koguhulgast. Raudteede
kahju hdnnatakse kuni 400 milj. liir. aastas.

Selline olukord on sundinud valitsust kui ka
raudteid asuma raudtee ja autotranspordi su-
hete igakllgsele vaatlusele ning leidma otstar-
bekohast lahendust mélema liiklusevahendi va-
helise vdistluse suhtes.

Seadusega 21. dets. 1931. a. on riigiraud-
teed digustatud reisijate- ja pagasivedu roo-
basteedel asendama veoga autol, teostades seda
vahetult ise vGi teiste isikute ja asutiste kaudu.
Selle seaduse pdhjal ongi katseviisil mdénel lii-
nil, kus liiklus kullalt elav ei olnud, reisirongid
dra muudetud; selle asemel toimub reisijate-

Jul.

Erinevused Uksikutes maades maksvate, pi-
letita sOitu kdsitlevate eeskirjade vahel p&hje-
nevad, nagu juba eeelpool tdhendatud, mitmesu-
gustes lahkuminevates asjaoludes, mis otsest
vOi kaudset m&ju avaldavad nende eeskirjade
kujundamisel. M@66duandvad on siinjuures ni-

melt rahva dldine kultuuriline kui ka majan-
dusline tasapind ja iseloom.
Et meil Eestis piletita sdidu juhtumeid

vordlemisi rohkesti ette tuleks, ei saa véita. Ar-
vuliselt on neid viimastel aastatel kindlaks teh-
tud keskmiselt 10.000—12.000 aastas, kuid sa-
mal ajal vdrdus Uldine reisijate arv 8 kuni 9
miljonile.

Vottes lahemale vaatlusele piletita sdidu
juhtumite kogumit, vOib leida, et need Uksikult

Pihelgas.
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vedu seal niud autodega, milline Ulesanne on
raudteevalitsuse poolt usaldatud dlalnimetatud
ettevdttele INT. Raudteed kaudu teostatakse
neil liinidel ainult veel kaupade vedu, mis ots-
tarbeks liiigub igapdev ks paar ronge erilises
lihtsustatud (mandodvri-) korras.

Kaubaveo alal on riigiraudteed pannud
maksma korraldusvdtteid, mille eesmérk on ve-
du raudteel kooskdlastada praeguseaja tarve-
tele ja ka kaubasaatjate nduetele. Peale mit-
mesuguste tariifisoodustuste on Itaalia riigi-
raudteed annud vélja kontsessioone teatud veo-
hinnaalanduse saamiseks, asutistele ja ettevd-
tetele, kes kohustuvad aasta jooksul teatud
kvantumi vedu tdisvagunsaadetistena teostama
raudteed kaudu. Selliseid kontsessioone anti
1931./32. a. vdalja 135. Nende jargi ettendhtud
vedude  kaalualamm.dar oli ~ Ummarguselt
1.733.000 tonni ja raudtee tulud dle 50 milj.
liira, kuna hinnaalandus tegi vélja keskmiselt
16,9% uldtariifist.

Brennero (Brenner) piirijaam Itaalia— Austria
"piiril.

(Lopp.)

olenevad kill mitmekesistest pdhjustest, kuid
sellejuures pakuvad nad siiski monesuguseid

tidbilisi ndhteid, mis vdimaldavad ka liigita-
mist nende juhtumite suhtes.

Esimesena vO8ib mainida teatud ,elukutse-
liste jianeste” liiki, keda @&nneks vdrdlemisi
mitte palju ei ole, kuid kes raudteele mdnel
pool teatud maaral ,nuhtluseks”“ osutuvad.

Need on harilikult ilma kindla asupaigata isi-
kud, kes oma juhuslikku t66d v6i ka muid ela-
tamise vdimalusi otsivad siit ja sealt. Kui neid
tabatakse rongist piletita, siis ei tasu nad mitte
ara neilt nduetava maksu, ja ehk kill vastav
protokoll selle kohta koostatakse, siis pole sel-
lel ikkagi suurt tagajidrge, sest sissenfudmise
korralduse tdideviimiseks ei leita neid enam



tlesi voi — neilt pole midagi vdtta. Siia kuulu-
vad ka mitmesugused réandikauplejad ja ules-
ostjad, kellel on tihti raudteel sditmist ja kes
oma sdidukulude kokkuhoidu putavad teostada
pileti ostmata j&tmise teel. M®dnikord, eriti
praegusel raskel majandusliku surutise ajal,
tuleb ette, et oma s@itu teostada ilma piletita
katsuvad toootsijad, kellel ipole kullalt raha pi-
leti ostmiseks.

Katseid piletita sGidu teostamiseks vdtavad
ette tihti ka muidu ,korralikud® kodanikud,
eriti kui ménesugused tingimused selleks sood-
sad on, ndit., tulvil t&is rongid puhade ajal j. m.

Kdne all olevasse esimesse gruppi tulevad,
arvata ka need isikud, kes pole rongis kull mitte
., piletita”, kuid kes plitavad &ra kasutada sdi-
duks mitniesuguseid vanu, juba tarvitatud pile-
teid vdi nende osi, vdi jladlle kasutada mdnesu-
guseid hinnaalandusi, milleks .nad pole digusta-
tud. Mdnikord kustutatakse piletitel pealkirju,
asendates neid uutega vOi vOetakse ette muid
vOltsimisi ja Umbertegemisi. Sellised kuritar-
vitused tulevad ette peamiselt mitte harilikku-

de Uhekorraliste ja edasitagasipiletite, vaid
mitmesuguste eripiletite juures, isedranis, Kkui
viimased kasutatakse rohkem kui uUheks soi-

Kuritarvituste v@imaluste véltimiseks
tuleb sellepérast iga uue piletiliigi ja hinna-
alanduse maksmapanemise kavatsuse puhul
hoolega silmas pidada, kuivdrt need on Kkind-
lustatud selle eest, et neid ei kasutataks kur-

duks.

jasti. Ka faktilisele koaitrollile tuleb killaldast
tahtsust anda.

Tahtlikud piletita s6idud leiavad soodsat
pinda tekkimiseks ja arenemiseks muidugi

seal, kus raudtee enda poolt teostatav kontroll
ei ole killaldane vOi m— kui isegi rongi mees-
konnad soodustavad piletita sditmist, endale
sellest tuluallikat luues reisijailt v@etava tasu
ndol. Selline oli olukord Vene ajal raudtee-
del mitmel ipoiol, kus tuli ette, et konduktorid
peaaegu avalikult vedasid rongides inimesi ilma

piletita, mdnikord isegi poolvagisi sundides
reisijaid asuma rongile ilma piletita. Reisijailt
vBetav taks oli — pool pileti hinnast.

Praegu vabariigi raudteede teenijaskonnale
selles suhtes Uldiselt ei saa midagi ette heita, ja
vOib isegi kinnitada, et opiletita reisijate vérd-
lemisi vaga véikene protsent oleneb suurel maa-
ral meie rongiteenijate kohusetruudusest ja
korrektsusest oma ulesannete taitmisel.

Mis puutub meie raudteekasutajate peres-
se, siis ehk peab tdhendama, et asjaolusid seal
ei saa veel mitte killalt rahuldavateks pidada,
niivort, kui see puutub nimielt reisijate aususse
ja lihtsalt kodaniku enesetundesse, mis teda ei
lilba ennast alandada katseni, sOita raudteel il-
ma piletita, vana piletiga jne. Kui aga selle-
poolest lugu veel ndnda on, siis pole imestada,
et meil praegu raudteel maksvad seaduse-ees-
kirjad kohtlevad reisijate publikut karmilt ja
ilma teda usaldamata.
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Viimane asjaolu on eriti télitis, sest usalda-
des enam reisijate ausust, oleks vdimalik méaé-
ruste piire tdmmata avaramatena ja arvestades
nimelt ka neid reisijaid, kellel ei olnud mingi-
sugust kavatsust ega tahet sdita raudteel t a-
suta, kuid kes siiski mingisugusel pdhjusel
on asunud rongile ilma piletita, v6i — seal vii-
bides, osutuvad' ilma s@idupiletita. Sellised rei-
sijad moodustavad teise, killalt arvurikka gru-
pi piletita sdidu juhtudest.

Eestkatt kuuluvad siia harilikud hiljaksjaa-
mise juhud, kus reisija jéuab jaama niivdrt
hilja enne rongi véljasditu, et ta ei joua enam
endale s@idupiletit osta piletikassast vOi on vii-
mane juba suletudki. Arvesse vdttes oma sdidu
vajadust ja et jlargmine rong laheb mitme tun-
ni, voib olla isegi 12 ja enam tunni pérast, siis
reisija on sunnitud seega asuma rongile, ilma
et ta oleks vBinud muretseda endale vastava
sdidupileti. Sellisteks juhtudeks endine Vene
raudteede seadus kui ka seda jaljendavad Ees-
ti, Lati ja Leedu raudteede seadused néaevad
ette, et reisija, kes ei joua vOi ei saa endale pi-
letit osta piletikassast, peab vdtma jaamalle-
malt v6i -korraldajalt sellekohase ,hiljaksjaéa-
mise tunnistuse®, millised antakse valja seni,
kuni jaama korraldaja annab kasu rongi liiku-
miseks. Hiljaksjadmise tunnistuse ettendita-
misel rongis konduktorile, viimane nduab reisi-
jalt sisse hariliku piletihinna tariifi jargi: meil
15 km eest esimese tariifjaamade vahe kauguse
eest ja 25-sendilise lisamaksuga, Lé&tis ja Lee-
dus tdeliku kauguse eest ilma lisamaksuta.

See korraldus arusaadavalt vdib ainult pii-
ratud ulatuses tdita oma Ulesannet. Reisija, on
kohustatud siin ikkagi minema (les otsima jaa-
makorraldajat, milleks tal samuti v8ib puududa
aeg, vOi see on raske teostada selle tdttu, et
jaamakorraldaja, kellel rongide tuleku ja™ mi-
neku ajal mitmesugused Ulesanded taita, ei ole
reisijale katte saadav; isearanis harilik on see
néhe sel puhul, kui jaamas on rongide vahetus
ja jaamakorraldaja viibib kord Uhel, kord tei-
sel platvormil ja seega mitte ikka sellel rongi
kiljel, kus reisija teda vdib loota leidvat.

Neid puudusi arvestades ja vorreldes mujal
paljudes riikides m,aksva korraga, kus hiljaks-
jadnud reisija voib asuda kohe rongile, ilma et
tal oleks vaja minna otsima veel mingisugust
kirjalikku luba selleks ja kus reisijal tarvitseb
ainult sellest teatada konduktorile, et saada vii-
maselt sbidupileti, kuigi teatud lisamaksuga,
leiame, et meil maksvat korda ei saa_pidada
eeskujulikuks ja otstarbekohaseks niivdrt, Kkui
siee puutub reisijate tarvidustele vastutulekus-
se. Sellele asjaolule on tahelepanu juhitud
L&ti raudteede ajiakirjas ,,Dzelzcelu Vestnesis*
nr. 15 — 1932. a.

Teisest kiljlest on aga hiljaksjaamise tun-
nistuste sisseseadmine ja senine kasutamine
meil kui ka teistes, Ulalnimetatud naaberriikides
pohjendatud mdnle, raudteedele killalt tahtsa



asjaoluga. Need tunnistused teatud madaral ta-
gavad kuritarvituste .drahoidmist piletita sdidu
suhtes ja, mis peaasi — nad on loomulikus ja
jarjekindlas seoses neil raudteedel Uldse maks-
va kéituse ja kontrolli teostamise korraga, mis

téttu neist loobumine osutuks vdérdlemisi suu-
reks poordeks raudtee asjaajamises.
Praegu maksev kord lahtub sellest ammu

kord kujunenud seisukohast, et iga reisija, kes
rongile asub, peab olema muretsenud endale
jaamast kas sOidupileti vOi hiljaksjadmise
tunnistuse. Rongiteenijaile ei ole jaetud min-
git digust puhtiiseseisvaid sdidudokumente \Ml-
ja anda. Selle tagajarjel ei saa ka rongijuht
kellelegi reisijale, kes viimasel hetkel rongi
juurde j6uab, lubada rongile asuda ja temale
seal piletit mida v8i vastavat sdiduhinda sisse
nduda kviitungi jargi. Ka ei saa enam midagit
parata, kui reisija alles rongis leiab, et ta on
oma kuu- vdi abonementpileti v6i mdnesuguse
hinnaalanduse tunnistuse koju unustanud,
vaid kd&igil neil juhtudel kuulub reisija seaduse
paragrahvi jargi paratamatult ,,jdnesena” trah-
vimisele, Teisest kiiljest on aga, sama p&himo-
tet arendades, seaduse jargi trahvist vabasta-
tud need reisijad, kes osutuvad rongis ka kill
ilma sdidupiletita® kuid saavad seda tBestada,

et nad olid endale pileti ostnud jaamast, kuid
ara kaotanud.
Kuivdrt Ulalnimetatud kauaaegne, jarje-

kindlalt lidbiviidud pdhimd&te endast raudteekai-
tuses otstarbekoihane on v&i mitte, siiski on
just viimastel aastatel raudteed olnud sunnitud
Ghel juhul sellest loobuma ja vastu tulema te-
geliku elu nduetele, Mootorvagunite kaitusele
vOGtmine 1928. a. Jogeva—Irboska liinil, mille
eesmark oli seal reisijateliiklust elustada ja ti-
hendada, ndudis terve rea uute peatuskohtade
avamist, kusjuures viimane osutus vdimalikuks
ja ratsionaalseks ainult sel teel, et uusi kulusid
ei tekkinud raudteele hoonete ehitamisega ja
piletimtdjate mé&aramisega. Neis n. n.
»teivasjaamades” pealetulijad ijeisijad pidid
oma s@idupiletid ostma rongi meeskonnalt esi-
mesel jaamavaihel, kui konduktor labi 1&heb pi-
leti milgiga. Kuigi see polnud tol ajal maks-
vate seaduse mdadrustega otsekohe ette néahtud,
siiski otsustati tegelikkudele liikluse tarvidus-
tele vastu tulla, ja tulemused olid enamvahem
rahuldavad, mis tdendab uuenduse otstarbeko-
hasust.

Uus Raudteede seadus andis sellele uuendu-
sele ka seadusliku eludiguse, jiattes korralda-
miseks raudteevalitsusele kullalt laiad piirid.

Praegu teostatakse piletite miudki rongis
neile reisijaile, kes tulevad rongile: mootor-
rongide liiklemise piirkondades — tariifjaama-
de vahelistest mootorrongide peatuskohtadest
ja mujal — teatud, jaamade nimekirjas ja kau-
gustetabelites kindlaksmdaratud tariif- ja mit-
tetariifjaamadest, kus ei ole seatud sisse pile-
tite mauk. Piletite mauli rongis nimetatud
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juhtudel on osutunud tegelikult l&dbiviidavaks
selle t6ttu, et pealetulijate reisijate arv neis
rongides ja mootcrvagunites ei ole olnud suur
ja et nende jaamade ning peatuskohtade vahe-
line sbiduaeg on killalt pikk, mis vdimaldab
pileti muugi ja kontrollimise teostamist.
Peatuskohad, kus piletite muuki ei ole, asu-
vad peamiselt laiar66pmelisel raudteel, Kkus
neid on arvult 36, mis moodustab vdrdlemisi
suure protsendi (27,3) laiar6opmelise tee jaa-
made ja peatuskohtade dldarvust (132),
Tagasi tulles kisimuse juurde, kas piletite
midki rongis ei oleks vbimalik sisse seada ka
Tallinna—Paéaskula liinil, peab tdhendama, et
siin olud on hoopis teistsugused: esiteks on
piletite muuk rongides seni sisse seatud ainult
seal, kus see paratamatult tarvilik piletimiija
puudumise tdttu vastavas peatuskohas, milline
eeldus ei vasta sugugi Tallinna—Paaskula liinil
maksvale olukorrale. Teiseks on tehnilised liik-

lemise tingimused sellel liinil &armiselt eba-
soodsad pileti mulgiks: reisijate arv on
vardlemisi suur ja rongi sbOiduaeg Uksikute

jaamade vahel kdigest 2—4 minutit.

Piletimiiugi sisseseadmine rongides Tallin-
na—Pdaé&skila liinil samas korras kui mu-
jal liinidel mootorrongide-~peatuskohtades oleks
sieega labi viidav ainult sel teel, et rongiteeni-
jate arv sellel liinil liiklevates rongides saaks
marksa suurendatud, mis aga, arvestades selle
korralduse vahest vajadust, osutuks védhemalt
praegusel majanduslikult raskel ajal tdiesti
ebaratsionaalseks kulutuseks.

Vdimaluse piirides aga siiskii vastu tulles
Ndmme elanikkude soovidele, on 1, maist s. a.
Tallinna—P&éaskula liiklevates rongides pileti-
muilk sisse seatud eritingimustel, mis
véljenduvad jargmiselt (uldise reisijateveota-
riifi § 12 taiendus) :

»Reisija, kes elektrirongis sdiduks hiljaks®
jddmise tOttu e* ole saanud osta endale piletit
jaama piletikassast, vB8ib seda osta rongijuhilt
rongis, mootorvagunis vG6i, elektrirongi aset
taditvas aururongis — esimeses vagunis, kusjuu-
res reisija on kohustatud sellest, et tal puudub
sOidupilet, teatama rongijuhile. Rongis miu-
dava pileti hind on 60 senti ja see on maksev

theks sdiduks kuni rongi I6ppjaamani (Tal-
linn vdi Padskila). Reisijad., kes sdidupileti
puudumisel, mootorvagunis (aururongis —

esimeses vagunis) sdites, ei teata sellest rongi-
juhile vGi ei osta piletit, samuti ka reisijad,
kes leitakse ilma piletita teistes vagunites, loe-
takse piletita sditjaiks ja nendega talitatakse
Raudteede seaduses ettendhtud korras.”

Et see tariifimddrus ndmmelaste soovid
taiesti rahuldaks, ei saa muidugi tdendada,
sest selle olulised tingimused — piletimuuk toi-
mub ainult Uhes vagunis ja piletihind on
vardlemisi kdrge — ei ole just eriti soodsad.
Mis puutub piletihinnasse, siis on see tdpselt
sama, mis Raudteede seaduse § 25 p. 1 jargi



vBetakse rongides hiljaksjadraise tunnistuse
esitamisel : 15 km s@iduhind 35 senti ja li-
samaks 25 senti, kokku 60 senti. Kiina see kor-

raldus alles veel vdrdlemisi lihikest aega on

maksvusel olnud, siis on varajane kd&nelda
ULDOSA.

SAIKSA—LEEDU—LATI—EESTI RAUDTEEDEVA-

HELISE OTSEUHENDUSE KONVERENTS RIIAS.

MUUDATUSED OTSEUHENDUSE KAUBAVEO-
TARIIFIDES.

4.—19. juul. 1933. a. peeti Riias Saksa—Leedu—

Lati—Eesti raudteede otseihenduse 12. jarjekorraline

konverents. Eesti raudteede esindajana vottis sellest
konverentsist osa finantsameti juhataja hr. Jemm.

Tahtsamaks kusimuseks oli selle otseuhenduse, mis
seni ainult lda-Preisimaa kohta maksev oli, maksma-
panek kaubaveo alal ka Ulejadva Saksamaa kohta.
Pdhimottelikult oli see kisimus jaatavalt otsuistatud
juba 10. jarjekorralisel konverentsil 1930. a., kuid selle
tegelikku teostamist olid seni takistanud mdnesugused
motete lahkuminekud Saksa ja Poola riigiraudteede
vahel, kuna sel puhul pidid ka viimased sellest otse-
Uhendusest osa vdtma, kuigi ainult transiitteedena.

Et nuidd Riias Saksa ja Poola raudteede esindajad
seni lahendamata olnud kisimuste suhtes kokku leippi-
sid, siis otselhenduse maksmapanekuks téies ulatuses
ei ole enam takistusi ees. Konverents vdttis vastu
kauba- ja loomadeveotariifide uued kavad, mis tahe-
takse maksma panna osalt 1. novembrist 1933. a., osalt
hiljem. Uute tariifide maksmapanekuga kaotavad oma
maksvuse Saksa— Leedu—Lati—Eesti otsetihenduse
kaubaveotariifi osad | ja Il (Eestis valja kuulutatud
tai‘iifina nr. 88).

Uus tariif koosneb osadest I—I11I:

| osa sisaldab sissejuhatavaid ja p6himaarusi,
tldiselt on maksvad kaupade ja loomade veo kohta
Saksa— Leedu— L ati— E&sti otseihenduses tema terves
ulatuses. Ta vastab enam-védhem senisele tariifi osale I.

Il osa koosneb kahest jaost:

| jagu sisaldab, nagu praegu maksev tariifi Il osa,
otsetariifi kaupade veoks lda-Preisimaa ja Leedu jaa-
made vahel Uhelt poolt ja L&ati ning Eesti raudteejaa-
made vahel teiselt poolt.

Il jagu sisaldab 10 otsetariifi, n. n. artikkeltariifi
teatuid kaupade veoks Saksa riigiraudteede jaamadest
vOi jaamadesse, mis on neis tariifides' ette nahtud. Need
artikkeltariifid on jargmised:

Nr. 1. Vanaraua veoks Eestist vdi Latist Saksa-
maale.

Nr. 2. Teravilja veoks Saksamaale v6i Saksa-
maalt.

Nr. 3. Pollutédriistade veoks iSaksamaalt Latisse
ja Eestisse.

Nr. 4. Varske puuvilja veoks Eestist vdi Latist
Saksamaale.

tema tegelikkudest tagajargedest, mis ehk kull
teatud huvi voiksid ipakkuda, sest siin on tege-
mist Uhe uue, ainulaadse korraldusvdttega meie
raudteedel ja erilise lahendusviisiga korraldada
piletimiuki rongis.

Nr. 5 Savist teoste veoks Saksamaalt Latisse ja
Eestisse.

Nr. 6. V0&i veoks Eestist ja L&tist Saksamaale.

Nr. 7. Munade veoks Eestist ja Latist Saksa-
maale.

Nr. 8. Liha (ka peekoni) veoks Eestist vdi La&-
tist Saksamaale.

Nr. 9. Tootlemata nahkade veoks Eestist ja La-

tist Saksamaale.
Nr. 10. Kalade veoks Eestist ja Léatist Saksamaale.
Ulaltahendatud tariifidest sisaldavad esimesed
kaks ainult vagunsaadetiste maksumaari, kuna Ulejaa-
vate kohta on niihasti vaike- kui ka vagunsaadetiste
maksumé&érad ette nahtud.

Tariifi 111 osa késitleb loomade vedu ja koosneb
samuti kahest jaost (I jagu — liiklus lda-Preisimaa
ja Leedu jaamadega, Il jagu — liiklus ulejaava Saksa-

maa jaamadega). Sellest tariifiosast Eesti raudteed
osa enam ei vota.

Nagu juba ulalpool tahendatud, kavatsetakse ta-
riifi maksma panna osaliselt, ja nimelt | osa kui ka
Il osa | jagu ja Ill osa | jagu 1. novembrist 1933. a,,
kuna dlejaavad osad 1. jaanuarist 1934. a.

Olulisematest muudatustest, mis uus kaubaveo ta-
riif, nimelt Il osa | jagu toob, tuleb nimetada seda, et

selles Lati transiittariifgrupid, mis seni maksmas, on

valja jaetud. See muudatus on seoses Lati sisetarii-
fis transiitkaupade suhtes ettevbetud muudatusega.
Saksa—Leedu— L &ti— Eesti otseihenduse kaubaveota-

riifis, mille kaupade nimekiri ja klassifikatsioon sisal-

midab 137 jarjenumbrit, on uue kava jéargi Lati teeosade
jaoks teatud hinnaalandused transiitsaadetistelt ette-
nédhtud ainult veel 27 kaubanimetuse kohta, mis on val-
jendatud nende kaupade jaoks kindlaksméaaratud ma-
dalamate tariifklasside n&ol. Ulejaavad kaubad
veetakse ka transiitsaadetistena uldiste tariifklasside
jargi. Kaupadest, mille transiitsaadetiste jaoks on uue
kava jargi méaaratud alandatud tariifklassid, nimetame
tdhtsamad:

Bensiin, kalad, kaltsud, ka- Transiittariifi klassid.
nep, liha ja lihasaadused, lina, Vaike-
masinad, mineraaldlid, munad, saad. 5t 101 151
maardedlid, nahad, tédtlemata, Transiit-veokaugustel :
paber, papp, petrooleum, pd- kuni 100 km
levkividli, p6llutédriistad, raud 15 16 17 17
ja teras, riie, seemned, suhkur, tle 100 km
takud, teosed rauast ja terasest 9 10 11 12
Transiit-veokaugustel :
. L kuni 100 km
) _Heerlngaq,_keedusool, Kivi- 17 18 20 20
stsi, teravilio.... tle 100 km
12 13 14 15
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Huvitav on té&hele panna, et luhemate transiit-
veokauguste jaoks on maadratud madalamad tariif-
klassid, kui pikemate kauguste jaoks.
Saksa—Leedu—Lati—Eesti otseihenduses Eestist
vOi Eestisse veo puhul tulevad Lati transiit-teeosadel
arvesse loomulikuilt ainult pikemate kauguste kohta et-
tendhtud tariifklassid. V4&ib tdhendada, et LA&ti tariif-
klasside 9-10-11-12 veomaksumaarad vastavad enam-
vahem senise transiittariifi | grupi maksumaaradele.
Sama vdib o6elda ka tariifkl. 12-13-14-15 kohta vorreldes
Il grupi maksumaaradega. Tahele pannes, -et aga pal-
jude kaupade kohta alandatud transiittariifi pole LA&ti
teeosadel enam ette nahtud, siis tdhendab see nende
kau;pade suhtes veohinna kdrgendust, millist asjaolu
kdne all oleva raudteede-otseihenduse arendamiseks ei

saa soodsaks lugeda.

Teiseks tahtsamaks kusimuseks oli konverentsil
senise USA dollari kui tariifivaluudi asemel uue va-
luudi tarvitusele vdtmine. Otsustati votta selleks

Htariifidhik®, mis juba varem Saksa—Poola—Vene kui
ka Saksa—Leedu—Vene otseiihendustes on tarvitusele
vietud. Et see kusimus véga Kkiire iseloomuga, siis
pandi juba praeg-u maksvas otselhenduse kaubaveota-
riifis maksma 1. augustist 1933. a. vastav maarus,
mille jargi koik nimetatud tariifis ndidatud veomak-
sud, maksumé&érad, lisamaksud ja muud kulud loetakse
véaljendatuks tariifiihikutes ja tariifiihikute-sajandik-
kudes. Uks tariifiihik vérdub 4,20 Saksa margale
10 litile 5,15 latile 5,75 Eesti kroonile. Nende
vaartusesuhete aluseks on véetud 1,50462 grammi puhta
kulla vaartus. Ka uutes tariifikavades on kdik maksud
véaljendatud tariifidhikutes.

Uhenduses Eesti krooni
Saksa— Leedu— L&ati—Eesti otseiilhenduses Eesti tee-
osade veomaksumaarade tabel Umber arvatud uue ta-
riifithiku vaartusesuhte kohaselt ja 1. augustist 1933. a.
maksma Gandud.

vaartuse langusega sai

EESTI.

MUUDATUSED EIIGIRAUDTEEDE JAAMADE
NIMEKIRJAS.

»JOhvi-Alev*, mis seni oli avatud mittetariifjaa-
mana reisijate- ja pagasiveos, loetakse 1. juulist s. a.
avatuks tariifjaamana kdigiks kaubanduslikkudeks ope-
ratsioonideks.

»JOhvi“ jaama nimetus muudeti 1. septembrist s. a.
»Toil a“. Uhes sellega on kavatsus kord hiljem ka
»Johvi-Alevi“ nimetus muuta, nimetades teda ,J8h-
viks“.

TRANSIITTARIIFI ARAMUUTMINE.

Uldises kaubaveotariifis nr. 66 olid seni transii-
dina Eesti kaudu veetavate kaupade jaoks ette nahtud
erilised transiittariifi-grupid 1 ja Il, mis vdrreldes
Uldtariifiklassidega, andsid transiitkaupadele suuri hin-
naalandusi. Need tariifigrupid Uhes vastava veomak-
sumdaéarade tabeliga kustutatakse maha, arvates 1. okt.
s. a. Seega ei ole uldise kaubaveotariifi jargi transiit-
kaupade jaoks enam mingisuguseid soodustusi ette néh-
tud, vaid need kuuluvad uldiste tariifiklasside alla.
Vene transiitkaubad tegelikult saavad siiski veohinna-
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alandust, sest nende kohta kohaldatakse Eesti-NSVL
raudteedevahelise otseiihenduse tariifi nr. 116, niivdrt
muidugi, kui need kaubad selles tariifis on ette ndhtud.

LATI.
LIIKUMISE AVAMINE RIGA—RUJIENA LIINIL.

Uuel ehitataval Riga—Rujiena raudteeliinil, sellel
osal, mis juba valmis saamas, nimelt kuni Carnikavani,
avatakse reisirongide liikumine juba septembrikuu tei-
ses pooles. Madaratakse kaiku kaks paari reisironge
iga péev.

Ule Gauja joe ehitatava raudteesilla monteerimi-
scto0d kavatsetakse IGpetada detsembrikuus s. a. Peale
seda jatkatakse rédbaste mahapanekut, ndnda, et jarg-
misel kevadel vdidakse avada rongide liikumine Kkuni
Neibade’ni.

HUVISOIDURONGID LATI RAUDTEEDEL.

Selleks, et vdimaldada laiematele rahvakihtidele
tundma 0o,ppida L&ti tahtsamaid ja vaatamisvaarilisi
kohti, kui ka ~t propagandat teha Lati suvituskohtade
kasuks, otsustas valitsus teedeministri  ettepanekul
panna kéiku raudteel erilised n. n. ,huvisdéidurongid*
(izp7-iecas vilcieni, hiljem nimetati neid turisma un
izpriecu vilcieni). Sellised rongid méaéaratakse kaiku
puhapéevadel raudteede peadirektori ké&sukirjaga igal
Uksikul juhtumisel eraldi, néidates kasukirjas rongi
lahte- ja sihtjaama, soOiduaega, s6iduhinnaalanduse
suurust ja muid vastavasse rongi puutuvaid eeskirju.

Esimene rong maarati Riia ja Plavina vahel pu-
hapaeval 30. juulil, minekuga Riiast kell 8,38 hom.
TagasisOit alustati puhapédeva ohtul.

Jargunised rongid maarati laupéeval, 5. augustil
Riia ja Liepaja vahel ja 12. augustil Daugavpilsi—
Dubulti vahel.

Kuna neist rongidest vdrdlemisi elavalt osa voeti,
siis jatkati nende maaramist ka jargmistel pihapéaeva-
del augusti ja septembri kuus. Huvisdidurong,
mis madarati Rezeknest ja Daugavipilsist Siguldasse
sdiduks, jaeti selle tottu éara, et sellele ilmus ainult
paarkimmend sditjat. Selliste nahete &rahoidmiseks
on hiljem huvisbéidurongide kaiku ma&ramise korraldu-
ses ette nahtud, et huvisditjad peavad enda sdidupile-
tid lunastama juba aegsasti. Sel juhul, kui reede dhtu
kella 18-ks lunastatud sdidupiletite arv ei ulatu kuni
selle alammadadrani, mis vastava rongi jaoks on ette
nahtud, (100—150 in.), siis jéetakse rong kaigust &ra
ja piletihind makstakse téielikult tagasi.

Huvisdidurongi piletihind arvutatakse vastava
rongi kohta ettendhtud 40 vdi 50 % hinnaalandusega,
arvesse vottes kaugust rongi lahte- ja sihtjaama va-
hel. Vahejaamades ei ole piletitemituk ette nahtud.
Huvisbitjaile antakse valja erili&sd, kasutatava rongi
jaoks eraldi trukitud, paberist sdidupiletid, mida ei
kompostreerita.

Mdnikord on huvisditjaile vdimaldatud rongi siht-
kohas osa vdtta seal korraldatavast mdnest ekskursioo-
nist voi osa teed sdita ndit. laeval. Sel puhul tulevad
lunastada veel erilised lisapiletid.

lgas huvisdidurongis on kaigus restoran-vagun,
milles jookisid ning suupisteid mulakse raudteevalit-



suse poolt kinnitatud hindadega. Vagunites on Ules
seatud raadio-valjuhdaaldajad maksuta kuulanaiseks
reisijaile, milline uuendus on Lati raudteedel tarvitu-
sele voetud esmakordselt nimetatud huviséidurongides.

SAKSAMAA.
SAKSA RIIGIRAUDTEEDE TOOKAVA.

Saksa riigiraudteede tulude eelkokkuvottest 1933.
aasta esimese poole eest on naha, et tulud, vorreldes
eelmise aasta sama ajavahemikvi eest, on véahenenud
4,3% vdrra, kuid vorreldes 1929. a., isegi 47,7%. Peab
tdhendama, et vorreldes 1932. a. esimese poolega, on
kaesoleval aastal langenud ainult tulud reisijate- ja
pagasi veost, kuna kaubaveo tulud on isegi tdusnud
2% vorra, millest tahetakse ndha raudteede tulunduse
paranemise tundemarki. Raudteede tulud 1933. a. esi-
mesel poolel uldse on osutunud sellisteks, kui eelarve
jargi oli ette nahtud.

Todpuuduse vastu voitlemise alal on Saksa riigi-
raudteed to6tanud valja laialise to0kava. See kava
sisaldab eestkétt toid, mis on seotud olemasolevate sis-
seseadete ja materjalide uuendamise ja parandamisega.
Peale selle on ette nahtud ka tééd uute ehituste ja
uute materjalide soetamise alal. Uldse on aga kavasse
voetud sellised t66d, mille teostamine praeguse olu-
korra juures on majanduslikust seisukohast otstarbe-
kohane.

On néhtud ette jargmised tood:

1. Raudtee pealisehituses uuendada ligi 1200 km
rodpaid ja 3000 tukki pédranguid. Selle labi vdimal-
datakse t6od 60.000 ajutisele todlisele kuni aasta 18-

puni. Pealiseliituse materjali soetamiseks s6lmitakse
kokkulepped pikaajalise krediidiga, 40.000 t. peale
kuus. Liipreid muretsetakse 10 milj. marga eest.

Uldse on raudteede pealisehituse téodeks ette nahtud
155 milj. marka.

2. Veereva materjali pargi uuendamiseks ja pa-
randamiseks on nahtud ette véalja anda 55 milj. marka.
Sellest summast laheb ligi 15 milj. marka palkadeks,
kuna dllejadv summa — tasuks tddstuseettevdtete ipoolt
valmistatavate materjalide eest kui ka muudeks sellega
Uhenduses olevateks kuludeks.

3. Ehitiste, sildade ja nende osade parandamiseks
ja uuendamiseks on madaratud 70 milj. marka. Kun,a
viimastel aastatel olid mitmesugused td6d sel alal te-
gemata jaetud kokkuhoiu otstarbel, siis on kavatsus
neid osalt nuid &ra teha. u

4. Mehaaniliste seadiste jaoks on ette nahtud 11
milj. marka.

5. Vedurite ja vagunite soetamiseks on maéaéaratud
78 milj. marka. Kuigi praeguse olukorra juures ei ole
just erilist vajadust veereva koosseade pargi suuren-
damiseks, siiski uute mootorvagunite ja muude selle-
laadiliste liiklusevahendite muretsemine véimaldab méo-

nedel liinidel, kus see soovitav, tihendada liiklust voi
nagu Hamburgi liinil, seda kiirendada. Kergemat
tulpi vedurite kasutamisele vétmine liiklemises v0i-
maldab kiirendada ja kergendada kaupade vedu suu-
rematest keskustest vahejaamadesse.

6. Raudteede autolhenduste tarveteks on maara-
tud 15 milj. marka. Moéoddunud aastal alustatud auto
ja raudteede plaanikindla koost6d arendamist jatka-
takse edasi ka tulevikus.

7. Alustatud ehituste jatkamiseks ja IGpuleviimi-
seks on nahtud ette 126 milj. marka. Ka mdned uued
t66d on kavatsetud alustada. Tahtsam t66, mida edasi
jatkatakse, on Rigeni mulde ehitus.

Uldse on koigi Ulaltahendatud toode jaoks ette

ndhtud 510 milj. marka. Selle kava teostamisel leia-
vad téod ligi 250.000 todlist aasta jooksul.
RAUDTEEMUDELITE NAITUS.

Hiljuti peeti Berliinis, Stettini vaksali l&hedal,

raudteemudelite nditus, kus olid pandud vélja asjaar-
mastajate poolt valmistatud mitmesugused raudtee,
selle veereva koosseade, jaamade, signalisatsiooni j. m.
sisseseadete mudelid. Niditus oli korraldatud aasta eest

asutatud ,,Mudelraudteeklubi“ poolt, millel on praegu
ligi 85 liiget. Antakse valja ka ajakirja ,,Modelleisen-
bahnbau“. Naitusel valjapandud mudelid olid oma

tapsuse ja korraliku véljato6tamise poolest Ullatavad.
Sellistest mudelitest ja nende ehitamisest huvitatud
isikud kuuluvad vaga mitmesugustele ametialadele, pea-
kohtunikust kuni trammikonduiktorini.

INGLISMAA.
INGLISE RAUDTEESELTSI OHUUHENDUSED.

1929. a. maksma pandud vastava seaduse pd&hjal
on inglise raudteedel digus ka dhuthendusi korraldada.
Seni inglise raudteedeseltsid kasutasid seda véimalust
ainult selles mattes, et nad sdlmisid lennuettevittega
Imperial Airways kokkulepped, mille jargi korraldati
kaupade otsevedu Inglismaa ja mannermaa vahel, kus-
juures vedu teostati osa teel raudteega, osa teel lennu-
kiga. NuOud on aga hiljuti Great Western Railways
Selts sisse seadnud esimese leraiuuhenduse, nimelt
Torquay ja Cardiffi vahel. Raudteeliin nimetatud koh-
tade vahel, mis Severni jéesuu tottu laheb ringi Bris-
toli kaudu, on 225 km pikk ja sdit sellel kestab 4 tundi.
Ohuliini pikkus on aga ainult ligi 120 km ja lennuk
tarvitab selleks 45 minutit. Esialgu teostatakse kaks
lendu igapéev. Sdiduhind on vordlemisi kallis: 3 nael-
sterlingit Uhekorralise sdidu ja 5 n.-st. sin,n,a-tagasi
sdidu eest. Kasutatakse lennukeid, millel on 6 reisija
jaoks ruumi. Lennuk on raudteeseltsi omandus, kuna
lendur on Imperial Airways pO00lt. Ka omnibuselhen-
dus lennuvélja ja linna vahel teostatakse raudteeseltsi
sdidukitega. Lennuliin kavatsetakse pikendada kuni
Cornwalli poolsaareni.
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Neumann, Dr., Eudolf. Der Privatgleis-
Anschlussvertrag. llmunud vihuna nr. 53
seeriast ,,Rechtswissenschaftliche Studien. Kirjastus
Dr. E. Eberiing. Berliinis 1932. 91 lk. Hind 3,60
Saksa marka.

Saksamaal, kus on ligi 14.000 eraomaniku-teeharu,
kogupikkusega ule 12.000 km, evivad sellised teeharud
erilise tdhtsuse tddstuse- ja kaubanduse elus kui ka
raudteede kaituses. Selle tdttu on ka erateeharudega
Uhenduses olevate kisimuste kohta Saksa vastavate
eriteadlaste sulest ilmunud terve rida mitmesuguseid
arutlusi, kirjutisi kui ka pikemaid teoseid.

Kéesolev raamat teeb tegemist nende peamiselt
juriidiliste kidsimustega, mis puudutavad teeharulepin-
gut ja selle s6lmimist eraomaniku ja raudtee vahel.
Toodud arutlused on eestkatt teoreetilist laadi ja kasi-
tlevad erateeharude mdistet, avalik-Giguslikke eeldusi
erateeharude kohta kui ka teeharulepingu diguslikke
omadusi. Erilist tdhelpanu on poératud kusimuste sel-
gitamisele, kellel ja missugused omandusedigused .on
teeharumaterjali kui ka teeharu all oleva maa-ala suh-
tes. Raamatus tuuakse ka vordluseks andmeid teistest
Euroopa riikidest selle kohta, missugused seaduse-
eeskirjad on maksvad kusagil erateeharude ehitamise
ja nende kasutamise kohta. Ld&puks on toodud lisana:
Saksa raudteede Uldtingimused erateeharude kohta
(Allgemeine Bedingungen fur Privatgleisanschlisse
PAB) ja néitena kaks lepingut, mis on sdlmitud Saksa
raudteevalitsustega.

Voib tdhendada, et raamat sisaldab kokkuvotliku
Ulevaate tingimuste kohta, mis erateeharude-lepingute
suhtes Saksamaal maksvad on.

Couvé, Dr. rer. poi.,, Reichsbahnrat. Die Eisen-
bahn-Giterabfertigung. | osa. 216 lk., 30
pilti. Hind 3,00 Saksa marka. Berliinis 1931. Il osa.
187 Ik., 5 pilti. Hind 3,60 Saksa marka. Berliinis 1933.
Kirjastus ,Verlag der Verkehrswissenschaftlichen
Lehrmittelgesellschaft m.b. H. bei der Deutschen
Reichsbahn, Berlin W 9, Vossstr. 9.*

Esimene osa sisaldab esimeses peatikis kokkuvot-
likus, kuid hasti arusaadavas kasitluses dldmdisteid ja
-korraldusi kaubaveo alalt; jargmised peatukid selgi-
tavad kauba ja saatekirja kéasitust saate- kui ka siht-
jaamas, kaubaomaniku jarelkorraldusi veolepingu
muutmiseks ja I6puks eeskirju loomade ning piimaveo
alal. Teises osas Kkasitletakse raudteede vastutust
kaubaveo alal, eeskirju puuduvate ja uleliigsete kau-
bakohtade suhtes, tariifiasjandust, korraldusi ja ees-
kirju kaubavagunite liikluse ja vahetuse alal, tolli-,
maksuameti- ja politseieeskirju, niivort, kui sellised
puudutavad raudteeliiklust ja 18puks ametvedu. Iga
peatuki alguses on mainitud need Saksa sisemd&aruste
kui ka Rahvusvahelise kaubaveo konventsiooni artiklid
ja paragiahvid, mis kasitlevad vastavat .ala.

Mélemad osad on maéaaratud peamiselt kull neile,
kes Saksa raudteede teenistusse soovivad astuda voi
ennast oma ameti alal tdiendada, kuid nad pakuvad
head Ulevaadet raudteede tegevusest ja asjaajamisest
ka Uldse raudteedeasjandusest huvitatud isikutele.






