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Nr. 1 (122) 23.11.1935. 14. aastakäik

Teedeminister 0. Sternbeck.
On üldiselt tuntud tõ­siasi, et terves maailmas raudteede majanduslik po­sitsioon praiegu kaugeltki ei ole sama, mis ta  oli aas­ta t 15—20 tagasi.Nii on see terves maa­ilmas, nii on see ka meil. Meie väikestes ja  kitsas­tes oludes isee pööre aval­dub isegi veeil teravamini, kui mujail.Suurtes riikides jää- 

Kolonel 0. Sternbeck vad k a u g e v e o d ikkagi 
Teedeminister veel kindlasti raudtee mo­nopoliks. Sellelt positsioo­nilt ei suuda neid maantee ja jõuvanker kuna­gi väi ja  -lüüa. Meil on ka kõige kaugemad veod õieti läbiveod ja kaupade k e s k m i n e  veokaugus niî  väike — umbes 50 kilomeetri ümber — nii et jõuvanker raudteelt vedusid ära näppama pääseb peaaegu kõigis veoJiikides.Sõitke üksainuski päev suvel meie miaantee- del, siis näete, missuguseid kaupu autodel vee­takse. Isegi väga rasked palgi- ja  lauakoor- mad, mis raudtee senini on pidanud oma kind­laks teenistuseks, hakkavad ikka enam ja enam veerema maanteedel.Oleks täiesti asjata selle nähte vastu või­delda keeldusega, maanteede hooletusesse jä t­misega ja üldse igasuguse surveavaldusega autotranspordile. Veod libisevad raudteelt ära mitte sellepärast, et olemas on maantee ja ole­mas on jõuvanker või et jõuvanker oma veo- hindade poolest jaksaks raudtee täiesti sur­nuks võistelda. Vähemalt mJtte ainult selle­pärast.

Kui mingisugune kiirelt rikkiminev kauba- koorem Haapsalust Rakveresse raudteel suu­dab jõuda parimal' juhul' 24 tunni jooksul, kui selle kauba saatmisel ja vastuvõtmisel raudteel veel on vaja lahendada tülikaid ja  keerukaid dokumentide „klaarimise“, pealelaadimise ja  mahalaadimise toiminguid, siis ei küsi kauba­saatja just esmajoones veohinna järele. Kui ta oma kaupa õigeks ajaks ja  rikkumatalt ko­hale ei saa, siis saadab ta selle maanteed möö­da, küsimata veohinnast. Sama maksab mõni­kord ka raskeveo kohta. Kui metsakaupmees oma planguvirnad, ütleme Vasalemmast, tahab kiiresti, illma tülikate ümberladumiste ja  üm- berlaadimisteta, saata Tallinna sadamasse, siis valib ta kahtlemata maantee.
Seda ei saa ei keelata ega ka ära hoida sel­lega, et maanteed niivõrra hukka lastakse min­na, et neil jõuvankrid enam liikuda ei saa. Praegusaja majandusliku elu tempo ei ole enam see, mis ta oli vanasti. Majanduslik ringvool on kiire, konjunktuurid alatasa muutu­vad. Aega peab oisätama kasutada, ja kes seda ei tee, võib sageli kannatada raskeid kahjusid.Sama on lugu ka reisijateliiiklemisega. Prae­gusel ajal inimesel lihtsalt ei ole aega ega või­malust mõne tühja-tähja toimingu peale viita päevi, et kusagilt maaikolkast hobuse-vankriga logistada jaama, kasutada sõiduplaanilt eba­sobivat rongi ja sama teed tagasi tulla. Kao- tage meil ühel ilusal päeva\ ära autobuseliinid -— saate näha, milline torm siis rahva hulgas tõuseb.Kõik see ei tähenda aga mitte sup-ugi, et sellega raudteele olbks löödud surmakell. See ei ole sugugi mitte mõni rpudtee pÕhiomadus, mõni täiesti ülesaamatu takistus, mis raudteed
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praegusel ajal sageli sunnib võistluses jõuvank­
riga alla jääma.On vaja ainult kohaneda m u u t u n u d  majandusliku eluga, muutunud elukorraga. Vaja on ükskord ja  lõplikult tunnustada tõsi­asja, et need ajad j ä ä d a v a l t  m ö ö d a s  on, kui raudteeametnik rahulikult võis tukku­da piletiluugi taga ja  kui veod ning reisijad talle igal ajal iseenesest juurde voolasid, sest et neil teisi liikumisevõimalusi ei olnud. Tuleb kohaneda sellega, mida elu nõuab ja mida raud­tee senine tarvitaja muutunud majanduslikku­de olude tõttu s u n n i t u d  on nõudma. Kui elu kodanikult nõuab kiiret teotsemist ja  olu­korraga arvestamist, siis peab seda tegema ka raudteeametnik ning raudtee juhtivad kesku­sed. Kui elu nõuab teravat kaubanduslikku mõtlemist ja  kaubanduslikke oskuseid igalt tofotvalt ja  kauplevalt kodanikult, siis peavad seda teed käima ka raudteede juhid ning raud­teede ametnikud. Peab igaühele, raudtee fi­nantsdirektorist kuni kõige viimase kkssi jaa­maülemani, selge olema, et mitte kodanik ei eksisteeri raudtee jaoks, vaid et raudtee on loo­dud kodaniku nõuete ja tarvete rahuldamiseks.Kui elu nõuab, et kaubasaatjalt ta kaup ko­dunt võetaks ja  kaubasaajale ka koju kätte toimetataks, ilma et kumbki neist pruugiks ette võtta aegaviitvaid sõite ja  toiminguid, siis peab selleks ka leitama võimalused. Transport „ukse alt ukse alla“ on raudteede korraldusel levinemas terves maailmas, ka meie ei pääse sellest mööd-a. Kui senised arglikud sammud sel alal on ebaõnnestunud, tuleb leida öbaõnnes- tumise põhjuseid ja  otsida uusi teid. Mööda sellest aga ei pääse.Kui teatavad toimingud vedude teostamise juures on liig bürokraatlikud ja keerukad, siis tuleb neid lihtsustada viimase võimaluseni. Kui vanal ajal veel mõeldavad olid niivõrra keeru­kad ja  konksurikkad tariifimäärused, et isegi

vilunud raudteeametnikud oma arvestustes iga päev eksisid, siis ei sobi see praeguse elu raa­midesse enam kuidagi. Kui raudteed palju tarvitaja reisija oma kilomeetrikaardi kasuta­misel peab täitma terve rea igasuguseid, sageli mõttetutena tunduvaid vormaalisusi, siis jätab ta  selle sageli hoopis kasutamata ja  tarvitab teisi liiklemisvahendeid, mis niisuguseid kee­rukaid toiminguid ei nõua. Näiteid selle kohta, kuidas raudtee võüks vastu tulla reisijale ja kaubasaatjale, vähendades nende vaeva ja hoi­des neid mõttetute konfliktide ning igasuguste arusaamatuste eest, võiks jätkata lõtpmatuseni. Raudteetegelaste suurimaks mureks peaks praegusel ajal olema oma mÕte selles suunas kõige intensiivsemale tööle panna.Lõpeks ei pääse mööda ka teatavast reklaa­mist. Selle all ei pruugi just mõelda kirevaid plakateid, kuulutusi või ,,pilvekirjutajaid“. Kuid selge on, et ka kõige paremad ja  kõige suuremaid soodustusi pakkuvad uuendused mi­dagi ei anna, kui nad jäävad ainult „Pviigi Teataja“ ja  mõninga määrustekogu kaante va­hele. Nad peavad jõudma kodaniku teadvuse­ni, ning see ei toimu kuidagi ilma teatava sel­gitustööta. Kirjalikust selgitustööst üksi on vähe, seda peab tegema ka iga raudteeagent ja  iga jaamaülem oma ümbruses.Endastmõistetav, et ka puht tehniline, in- seneriline külg raudteede tegevuses uute nõue­tega peab kohanduma.
See nõuaib uut vaimu, sageli täielikku üm­berorienteerumist. Mitte kurtmist selle üle, et vanad head ajad möödas on, vaid uue elu loo­mist uute tingimuste raamides. Kes sellega hakkama ei saa, kelle mõtteviis ja  teotsemise- viõtted niivõrra kivinenud ja  rutineerunud on, et ta uusi teid leida üldse ei suuda, peab para- tam atalt andma teed neile, kes suudavad teot­seda painduvamalt ja  uutele oludele vastava­malt.

Dipl.-insener B. Einbergs 
La tv ija  t&edeminister

Latvija uue raadiojaa­ma avamise puhuil Kuldi- gas 21. detsembril m. a. kõneles teedeminister Ein- bergs ühel rahvakoosole­kul muuseas La^tvija, liik;- luse-probÕeemidest. Nädal hiljem esines teedeminis­ter raadios üihe kõnega, mis samuti käsitles liik- iliusie 'feüsimusii,. Neist too­me välj'avõttena allpool järgm ist:
,, Kuldiga—A izpute raudteeliin, mis ehitusel ja  pidi ettevõtjaga ®õl'mi-

tud kokkuleppe kohaselt lõpetatama sügiseks, ei jõutud siiski lõpetada talve tulekuni. Mulla- tööd on küll valmis, kuid rööibaste mahapanek võtab veel mõnda, aega. Selle liini ehitusele peaks järgnema sama liiini pikendamine üle Venta jõe tauni' Tuikumini. Kuigi see tairviliik, siiski peab sellega ve'el eeskätt viivitama, sest käeisolevall ajal on veel kahe võrdlemisi kuluka lühi ehitus käsil, nimelt Riiast Rujiena, ja  Ergli' kaudu- Lubane. Nende Liimide ehituse lõipuleviimine nõuab riigilt veel suuri kulutusi, mis tõttu Kuld%a liini pikendamise alusta­mine käesoleval sillmapilgul pole võimalik.Aastaid on juba olnud kõne all Riia reisi- jatejaamade ümberehitamine. Praegune olu­kord, kus mitmesuguste liinide jaoks on kaks



jaama, mis on tülikas reisijaile ja  eriti toob asjata kulusid raudteedevalitsusele kahe jaama teenijaskonna palkade näol, ei ole sugugi ots­tarbekohane ja selle ümberkorraldamine on viimasel’ aja! päevakorda võetud.Liikluse sagedamaks muutmise otstarbel on käiku pandud kerged rongid tankveduritega. Neid täiendatakse veel mootorvagunite ja  röö- basomnibustega.Kiire ühenduse mõlema naaberriigi pea­linnaga, Tallinna ja Kaunasega, loob uus kiir­rong, mis 1935. a. maikuus käiku pannakse.Kaugeühenduste rongide sõidukiiruse tõst­mise võimaldamiseks vahetatakse vastavatel teeosadel kerged i-ööpad raskemate vastu üm­ber, eestkätt Riga—Valka teeosal.Uusii mooidisaid Lääine-EuTi0(0pa tüiüpi reisii- vaguneid^ ehitatakse juurde, im,is hädatarviilik, sest seni tuli iniimelt suvel, reisi'l!iikluis'e siuure- ma to'usiu puhul, kasutada mõnel liinil reisiva- gunite puiudusieiT selleks kaubavaguneid.

Mõnel juhul' tuleb eelistada autoliiklust, kus ta rahvamajanduslikult tulutoovam. Ei tohi aga unustada, et kaupade ja  reisijate suurte hul­kade veoks ikkagi raudtee ainsaks veoabinÕuks on. Tdma tähtsus ja osa riigimajanduses nõiiab, et sellepärast eeiskätt raudteede huvidega arvestatakse.Kui veoautode ja autobuste liiklemine sün­nib raudtee arvel’, viimane on sunnitud oma olemasolu pärast kõrgendama veotariife mas­siliselt veetavatelt kaupadelt, nagu puumater- jal, teravili j. m., mis aga osutuks raskeks koor* maks rahvamajandusele.Autobuste liiklusele ja  selle arendamisele pannakse tarvilisel määral rõhku. Tähelepanu on pööratud teede parandamisele ja ehitami­sele, kusjuures betoonm-aanteed on leitud ole­vat kõige otstarbekohaisemad, mis nõuavad võrdlemisi vähe korrashoiukulusid ja  m.ille ehitusmaterjal on kuni 100% saadaval kodu- m.aalt.

Kitsarööpmeliste liinide äärsete elanikkude tarvidusele kiirema ja sagedama liikluse järele tullakse vastu sellega, et nendel liinidel pan­nakse käiku mootorvagunid, mis võivad teos­tada reisijate vedu kiiremini, kui senised sega- rongid. Sääraste mootorvagunite ehitus on juba otsustatud ja tellimised ära antud.Püütakse laiendada kaupade vedu saatja juures kodunt saajale koju kätte. Üldse pee­takse silmas kaubasaatjate nõudeid ja tarvi­dusi ja, kus võimalik, tullakse vastu, kuigi see tihti suurte kuludega seotud.Majandusliku kriisi ajal on raudteed erilist vastutulekut üles näidanud põllumajanduse, tööstuse kui ka kaubanduse tarvidustele, alan­dades oma veotariife suurel määral, ja teosta­des vedusid tihti alla omahinna.Mis puutub raudteede ja autoliikluse vahe­lise võistlusesise, siis tuleks seda lahendada vii  ̂sil, mis kõige enam vastab üldsuse huvidele.

Moodne puht- 
metallist 2. S. 
klassi reisiva- 
gun Latv'ija 

riigiraud.- 
teedel.

E hita tud  Liepaja  
sõjasadama te­
hastes. Vagmii 
pikkxis on 20,1¡. m.

Rahvusvaheliseks liiklemiseks naaberriiki­dega autode jaoks ehitatakse välja kolim ma­gistraalteed :1. peamagistraalliin: Eesti piir Polite juu­res —Rujiena—Valmiera—Cesis—Riga—Jelga- va—Mieitene—^Leedu piir, ko)gupdkkus, 254 km;2. idapoolne magistraalliin: Eesti piir—V idzeme kivitee-—Aluksne—^Gulfoene'—^Rezek- ne—Daugavpils—Leedu piir, kogupikkus 278 Irni;3. läänepoolne m agistraalliin: käänab ära peamagistraalläinüt Jeligava juiures ja  läheb edasi Dobele^—Saldus—Skrunda—Dur'be—Lie­paja—Rucava kaudu Leedu piirini, kogupik­kus 247 km.
Magistraalliinide ehitus teostatakse järk­järgult. Esiteks parandatakse ära halvad ko­had ja kaetakse bituumeniga tolmu tekkimise vältimiseks. Need tööd algavad juba 1935. aastal.
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Jul. Pihelgas.
I.

1. aiprilliist i's. a. hakkab maksima ims kauba- veota.riif nr. 146, inisi asendajb iseni makfeva ta ­
riifi nr. 66.Säärase üMtälhtsusega tariifi, nagu seda oai üldine kaubaveotariif, uuesti väljaandimiisel tunnevad selle vastu, erilist huvi miliästi kau- basaatjad-isiiaJjad, kui ka raudteeametnikud. Ühed on 'huvitatud ,pöamiselt sellest, kas uuis ta riif  toob nei]© mihgisuiguseld soodustusi ja vöohindade alandusi võl, vaistupiidi, kõrgendusi ja  raskendusi; teistöT on see jUfba teenistusko­huste korralikU: täitmise seisukohaist tarvilik, olla asjaga ,,kur'sis“, mida sisaldab uus tariif eriti vormilisest küljest. Järgnevates ridades võtame va,atl!useil'e uue tairiifi, isilm-as pidades mõlemat seisukohtai.Põhimõttehkke uuendusi, mis muudaksid tervet tairiifisüsteemi, uus ta riif  ei sisalda. Jääb endist viisi saadetiste jaotus väike-, 5-, 10- ja  15-tonnisteks saadetisteks. Ka jäävad senised 21 talriifiklassi oma maksumää,radega. Maksude kõ^rgendusi uus ta riii ei tcto. Selle vastu sisaldab ta  rida muudatusi, mis oisalt 0'n mõeldud otseste soodustustena kaubaomanik- kudele, osalt aga puudutavad enam-vähem ai­nult tariifi tehnilist küüge. Viimased imituda- vad osaliselt veomaksu arvutamisviisi saade^ tisftelt, miis koosnevad mitmesse tariifiklassi kuiuDuvatast kaupaidest kui ka gruppsaadetistelt.

II.
Eeskätt tulevad kõne alla muudatuised, mis käivad mitmesse tariifiklassi kiuuluvatest kau­padest koosinevate saadetiste veomaksu taksee­rimisesse.Praegui (maksva tariifi järg i tuleb mitmesse klassi kuuluvate kaupade veo puhul ühes saade­tises nende veomaks arvutada igasse klassi kuuJuvallt kaubalt eraMiii.

Tariif täiendatakse uue eeskirjaga ( v ä i k e -  s a a d e t  i s t  e ko h ta ):„Kui aga saadetise üldkaalult kõrgeima klassi järgi, millesse kuulub mõni selles saade­tises veetav kaup, arvutatud veomaks osutub madalamaks, siis tuleb kohaldada viimast tak- seerimisviisi, kui kaubaomanikule kasuliku­mat.“Selle kohta on tariifis järgmine näide:100 km kaugusel veetakse ühes saadetises:a) 182 kg kaupa, mille tariifiklassid on 2-S-4-5b) 11 ,, ,, ,, ,, S-4-5-6
K]okku 193 kg.

Saadetise üldkaalule vastava väikesaadetise tariifi järgi mõlemalt kaubalt eraldi arvutatud veomaks on:
— 4

a) 182 = 190 kg eest 2. kl. järgi155.190 ,
b) 11= 20 kg eest 3. kl. järgi

1 90lÕ(f =0,27 kr., kokku 3,22 kr.
Saadetise 'üldkaalult (182 + 11 = 193 =  200 kg) ja  kõrgeima klassi, s. o. 2. kl. järgi arvutatud

155.200 o -lA 1 4- 1 u 1veomaks on — -= 3,10 kr., seega tuleb ko­
haldada viimast arvutamisviisi, kui kauba- 
omanikule kasulikumat.Praegu maksvas kaubaveotariifis säärane eeskiri puudub, seega tulöb igal juhul veomaks arvutada igalt kaubalt temale vastava klassi järgi. Siiski Saksa-Leedu-Läti-Eesti otseühen­duse kaiufoaveoitariifi II osa § 6 p. 5 järgi oli ülaltähendatud veomaksu arvutamiseviis väike- saadetiselt juba kauemat aega maksev (ka Eesti riigiraudteede suhtes). See otstarbeko­hane uuendus tuleb tegelikult kohaldamisele muidugi säärastel juhtudel, kui madalamasse tariifiklass® kuuluva kauba kaal on väike ja  veomaksu arvutamisel läheb täielikult või osalt kõrgema tariifiklassi kuuluva kauba tõeliku kaailu] ja  ümmarguseks tehtud kaalu vahe kat­teks, näit. saadetises veetakse 1. klassi kaupa 21 kg, 3. klassi kaupa 7 kg. Veomaks arvuta­takse praegu maksva tariifi järg i: 1. klassijärgi 30 kg ja 3. klassi järgi 10 kg eest; uue eeskirja järgi aga 21 + 7 =  28 = 30 kg eest 1. kl. järgi, kuna 7 kg 3. Massi kuuluva kauba eest, mis juba 1. M. järg i arA^esse võetud 30 kg hul­ka arvatud, vecimaksu eraldi ei tule takseerida.Peab silmas pidama, et seda uuendust 5-, 10- ja 15-tn. saadetiste siulhtes ei siaa kohaldada, kuigi mõnel teatud juhul see võiks osoitudä kaübaomanikuie kasullikumaks.Samuti ei ole lubatud ainult o s a  saadetist koondada kokku, arvates kõrgema klassi alla. Kui ülaltoodud näites mainitud saadetises oleks peale 182 kg 2. klassi ja  11 kg 3. klassi kuuluva kauba veel näit. 55 kg 7. klassi kuuluvat kau­pa, siis ei ole lubatud veomaksu arvutada 182 + 11 = 193 = 200 kg eest 2. klassi ja  55 = 60 kg eest 7. klassi järgi, kuigi säärane arvutusviis osutuks kõige odavamaks. Tuleb arvutada kas1) igalt kaubalt eraldi, talle vastava klassi jär- gji, ^̂ õi 2) iülldkaallult (182 +11 + 55 = 248 =  250 kg) kõrgeima klassi (2. kl.) järgi, kuid viimane arvutusviis käesoleval juhul osutub kallimaks.

III.
5-, 10- ja  15-tn. saadetiste veomaksu arvu­tamise suhtes toob uus tariif kaks uuendust, mis mõlemad käivad n.n. ,,p u u d u v a k a a 1 u“ arvutamise kohta.



„Puuduva kaalu“ mõiste tuleb tarvitusele kõigil nerl juhtudel, kui ¡saadetise tõelikult kaalult, sellele vastava tariifi järgi arvutatud veomaks osutub kallimaks veomaksust, mis on arvutatud jiärgmise suurema kaalumäära (5, 10 või 15 tonni) eest, viimasele vastava tariifi järgi.Kui saadetises veetakse ainult üiht kaupa, või mitmesuguseid ühte ja samasse tariifiklassi kuuluvaid kaupu, siis „puuduva kaalu“ eraldi kindlaksmääramine osutub üleliigseks toimin­guks, millest võib loobuda, kuigi tõelikult ta ka seal ette tuleb.
Näiteks: 100 km kaugusel veetakse 9352 kg kaupa, mis kuulub 5-tn. saadetisena 5. klassi ja 10-tn. saadetisena 6. klassi.
5-tn. saadetise tariifi järgi arvutatud veo-105.9400 maks o n ---- --------- =98,70 kr.
10-tn. saadetise tariifi kohaldamisel tuleb kaalu arvesse võtta mitte vähem kui 10000 kg.

jiärgmise suurema tariifi-kaahialammäära eest osutub kaubaomanikule kasulikumaks.P r a e g u  m a k s e v  t a r i i f  näeb sel­
leks ette järgmist:1) Puuduv kaal määratakse kindlaks sel teel', et kõigi, saadetisse kuuluvate kaupade t õ e l i k u d  (mitte veel ümmardatud) kaalud liidetakse ja nende summa arvatakse maha ko­haldatavast kaalualammäärast.2) Puuduv kaal arvatakse juurde sellele kaubale, mille kaal on saadetises suurem, või — kui mitmel kaubal -ojn ühesuurune kaal — kau­bale, mis neist võrdse kaalu juures kuulub ma­
dalamasse klassi.U u e  t a r i i f i  järgi talitatakse sel puhul 
järgm iselt:1) Puuduv kaal määratakse sel teel, et ük­sikute kaupade või ühte ja  samasse klassi kuu­luvate kauipade gruppide kaalud enne ülmmar- -daitakse iga klbsisi kohta eraMi, isiis liidetakse ja  saadud! kaalude isumma arvatakse maha ko- häldatava,stt kaalum^äärast.

Sild üle Pärmi j  õe 
Sindi—Tar.imiste 
jaamade vahel.

Silla 'pikkus 110 m, 
ehitatud 1928. a. Sild  
on määratud ka maan­

tee liiklemiseks.

Saadetise tõelik kaal on 9352 kg, seega 10000 kg-st piuudub 648 kg. Saadetise ümmargu­seks tehtud kaal on 9400 kg, seega puudub kaa- lualanmiäärast 10000—9400 = 600 kg. Kas käes­oleval juhul „puuduvaks kaaluks“ lugeda saa­detise t õ e l i k u  k a a l u  ja järgmise suure­ma tariifi-kaalumäära või saadetise ü m m a r- d a t u d k a a l u  ja  kohaldatava tariifi-kaa­lumäära V  a h e, tegelikult annab sama taga­järje, nagu selgub seda arvutades. Sellepärast juhul, kui lon tegemist ainult ühe viõi ühte ja samasse klassi kuuluvate kaupadega, puuduvat kaalu ei arvutata, vaid veomaks arvutatakse kohe järgmise suurema tariifi-kaalualammäära eest, sellele vastava klassi järgi. Käesoleval juhul seega 10000 kg eest 6. klassi järgi

„Puuduva kaalu“ kindlaksmääramine on aga möödapääsematu kõigil neil juhtudel, kui saadetis koosneb mitmesse tariifiklassi kuulu- vatetst kaupadest, ja  veomaksu arvutamine

2) Puuduv kaal arvatakse juurde sellele k a u b a l e  või ü h t e  j a  s a m a s s e  k l a s ­s i  k u u l u v a t e  k a u p a d e  g r u p i l e ,  mille kaal on saadetises suurem, või, kui mit­mel kaubal või grupil on ühesuurune kaal, sel­lele neist, mis võrdse kaalu juures kuulub ma­dalamasse klassi.Järgmised niäited aitavad selgitada, mille poolest mõlemad arvutusviisid tegelikult laMai lähevad.
N ä i d e  1:
Saadetises veetakse:

a) 1221 kjg' kaupa, mille
b) 2608 „
c) 4887 „
d) 452 „ „ „
e) 286 ,, „ ,,

tariifik lassid  on 4-S-6-7
4-S-6-8
7-8-9-10
3-4-5-6
1-2-3-4

Kokiku 9454 kg.
Praegu maksva tariifi eeskirjade järgi 10-tn. saadetise tariifi kohaldamisel 'on puuduv kaal 10000—9454 = 546 kg. Ta lisatakse juur­
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de kaubale ,,c“, mille kaal selles saadetises on kõige suurem.Veomaksu takseerimisel liidetakse kaupa­del ,,a“ ja  ,,b“, mis 10-tn. saadetisena kuulu­vad mõlemad 6. klassi, nende tõelikud kaa­lud ja  arvutamine teostatakse järgmiselt: 1221 + 2608 = 3829 = 3900 kg eest 6. klaissi, 4887 + puuduv kaal 546 = 5433 =  5500 kg eest9. klassi, 452 =  500 kg eest 5. klassi ja 286 = 300 kg eest 3. klassi järgi.
Uue tariifi eeskirjade järgi tuleb talitada järgmiselt:Kaupadel ,,a“ ja ,,b“, mis 10-tn. saadetisena kuuluvad üihte ja  samasse (6.) klassi, tulevad kaalud !I|iita 1221 + 2608 =  3829 kg. Selle järgi teeme kaalud ümmarguseks iga klasisi koihta eraldi: 6. klaisisi järgi 3829 = 3900 k(g, 9. klassi järgil 4887 = 4900 kg, 5. klaisisi järgi 452 = 500 kg ja 3. klassi järgi 286 = 300 kg. Liites kõik üm-

Sild üle Päärdujõe Rumba jaama juiures.
mardatud kaalud, isaame 3900 + 4900 + 500 + + 300 = 9600. Saadud summa 9600 kg maha arvates 10-tn. saadetise tariifi kaalualammiää- rast, leiame, et puuduv kaal on 10000—9600 = = 4 0 0 kg . Ta tuleib lisada juurde 9. klassi kuuluvale kaubale, mille kaal sellos saadetises on isuurenii, kui 6., 5. võil 3. klassi kuuluvatel kaupadel. Veqmaks takseerita^kse 3900 kg eest 6. kläsisli, 4900 + 400 = 5300 kg eest 9. klaissi, 500 kg eest 5. klasisi ja  300 kg eest 3. klassi järgi.

N ä i d e  2:100 km kaugusel veetakse ühes saadetises:
a) 4581 kg kaupa, mille tariifik lassid  on 6-7-S-9
b) 22'08 „ „ „ „ „ 5-6-7-S
c) 2556 ,, ,, ,, ,, ,, 4-Ö-7-9

Kokku 9345 kg.
Veomaksu arvutamine 5-tn. saadetise tariifi järgi toimub praegu maksva kui ka uue tariifi eeskirjade kohaselt järgmiselt:Kaubalt ,,a“, mis 5-tn. saadetisena kuulub

7. kl., 4581 = 4600 kg e e s t =  38,18 kr.

Kaupadelt ,,b“ ja  ,,c“, mis 5-tn. saadetisena kuuluvad mõlemad 6. klassi, nende kaalu sum­malt 2208 + 2556 =  4764 =  4800 kg eest 93.4800
100 ’ ■Seega 5-tn. saadetise tariifi järgi on selle saadetise veomaks ko,kku 38,18 + 44,64 = 82,82 krooni.Vaatame järele, kas selle saadetise veomak­su arvutamine 10-tn. saadetise tariifi järgi ei osutu mitte odavamaks.P r a e g u  m a k s v a  t a r i i f i  järgi tu­leb arvutus teostada järgmiselt:Saadetises veetavate kaupade t õ e l i k k u ­de  k a a l u d e  summa on 4581 + 2208 + + 2556 = 9345 kg. Seega puudub kohaldatava ta riifi kaalu alammäärast (10000—9345 = ) 655 kg.Puuduv kaal arvatakse juurde kaubale ,,a“, mille kaal selles saadetises on suurem, kui kau­padel ,,b“ või ,,c“ (üksikult). Kaupadel ,,b“ ja ,,c“, mis 10-tn. sa.adetisena kuuluvad ühte ja  samasse klassi (7.), kaal arvatakse kokku. Veomaks takseeritakse järgmiselt:1) 4581 + 655 = 5236 = 5300 kg eest 8. kl.... . 74.5300 .jargi ---- ^ -----=39,22 kr. ja

2) 2208 + 2556 = 4764 = 4800 kg eest 7. kl.oq 4QAAjärgi — — =39,84 kr., kokku 39,22 + 39,84 = 
= 79,06 kr.Kuna 5-tn. saadetise tariifi järgi arvutatud velmaks on 82,82 kr., siis käesoleval juhul tu­leb tarvitada 10-tn. saadetise tariifi, mis an­nab väiksema veomaksu summa ja on seega kaubaomanikule kasulikum.U u e  t a r i i f i  järgi tuleb arvutada järg­miselt:Kõigepealt tuleb leida puuduv kaal, s. o. iga klassi järgi losutuvate ümmardatud kaalude ja  tariifi-kaalualammäära vahe. Kuni täie 100 kg-ni ümmarguseks tehtud kaal on kaubal ,,a“ 4581 = 4600 kg ja  kaupade ,,b“ ja ,,c“ gru­pil, mis 10-tn. saadetisena ühte ja  samasse klassi kuuluvad, 2208 + 2556 = 4764 = 4800 kg. Liites mõlemad saadud ümmargused kaalud, saame 4600 + 4800 = 9400 kg. Seega puudub kohaldatava tariifi kaalu alammäärast (10000— 9400 =  ) 600 kg.Puuduv kaal arvatakse juurde kaupade ,,b“ ja  ,,c“ grupile, mis kuuluvad ühte ja  samasse tariifiklassi (7.) ja  mille kaalude summa on suurem, kui kaubal ,,a“.

Veomaks arvutatakse järgmiselt:1) 4600 kg eest 8. klassi järgi
- ^ ^ = 3 4 , 0 4  kr. ja

2) 4800 + 600 = 5400 kg eest 7. klassi järgi
--------- 8^5400 kokku 34,04 +
44,82 = 78,86 kr.
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Ka uue tariifi järgi takseerides leiame, et käesoleval juhul  ̂on kaubaomanikule kasulikum kohaldada 10-tn. saadetise tariifi.
IV.

Praegu maksvas tariifis alguses ei olnud ette nähtud see võimalus, et ühe saatekirja järgi võib veoks anda osa saadetist kohtade arvuta ja osa saadetist kohtade arvuga, kirju­tades näit.„1 vagun rukkid lahtiselt,5 kotti odrad.“Et tegelikus elus see siiski tarvilikuks osu­tus, siis sai 15. juunist 1933 tariif täiendatud vastava eeskirjaga, mille järgi sellisel juhul veomaks tuli ai-vutada mitte üldkaalult ja  kõr­geima klassi järgi, millesse mõni selle saadetise osa kuulu®, vaid miõlemalt saadetise osalt e r  a 1- d i. Kohtade airvuta kaupade kohta pidi arvesse võetama nende tõelik kaal, kuid imitte vähem, kui on kohtade arvuta veoks ettenähtud kaalü- alammäärad (vastavalt 7500 või 10000 kg), kuna kohtade arvuga kaupade kohta võeti ar­vesse nende tõelik kaali. Veomaks arvutati ta­riifi järgi, mis vastas saadetise üldkaalule (kohtade arvuta kaupade + kohtade arvuga kaupade kaal).Sääraistei vedude p^uhuiks toob u,u,s tariif järgmise 's00dlustu,'sie:Veomaks arvutatakse igalt kaubalt eraldi, saadetilse ülldkaalule vastava tariifi järgi, kuid selle juures s a a d e t i s e  ü l d k a a l  (mitte kohtade arvuta kaupade kaal, nagu seni) ei või olla väiksem, kui vastavalt 7500 või 10000 kg, mis kohtade arvuta vedude kohta alammää­rana ette näilitud.Ka siin ei osutu üleliigseks järgmine näide, mis selgitab vana ja uue takseerimisviisi lah­kuminekut.
N ä i d e :  Vagunis kandejõuga 17 tonni veetakse ühe saatekirja järgi:1 vagun turvast lahtiselt, kaal 9180 kg,10 kimpu lauad, saetud, kaal 515 kg.Praegu maksva tariifi järgi veomaksu ar­vutamisel võeta,kise kaalu arveslse: tu-rba koh­ta — kaalualammäär 10000 kg ja laudade koh­ta tõelik kaal 515 kg, ümmardatult 600 kg. Mõlema kauba suhtes kohaldatakse 10-tn. saa­detise tariifiklasse.Uue tariifi järgi tuleb veomaksu arvutami­sel kogu saadetise kohta kaalu arvesse võtta mitte vähem kui 10000 kg. Sellest kaalumää- rast puuduv kaal määratakse samas korras, kui ülalpool oli ette nähtud. Saadetisesse kuu­luvate kaupade ümmardatud kaalude (9180 = 9200 ja 515 = 600) summa on 9800 kg. Seega puudub nõuetavast kaalumäärast 10000—9800 = = 200 kg. See kaal arvatakse juurde kaubale, mille kaal selles saadetises on suurem, s. o. tu r­ba kaalule. Veomaks arvutatakse turbalt 9200 + 200 = 9400 kg ja  laudadelt 600 kg eest 10-tn. saadetise tariifi maksumäärade järgi.

Kaubaveotariifi nr. 66 maksmahakkamisel pandil pikaimõõduliiste, isuurekoguliste ja  raske- kaaluliiste asjade veo kohta maksma eriti r,ais- ked tingimused: Veomaks tuli arvutada saa­detise tõelikult kaalult, kuid mitte vähem kui5 tonni eest igalt veoks kasutatud vagunilt.Kuna selle tõttu mõnel juhul osutus nime­tatud asjade vedu raudteel peaaegu võimatuks, nimelt kui oli tegemist mõne väiksekaalulise ja odavahinnalise asja veoga, kus veomaks võis ületada mitmekordselt kauba enda väärtust, siis juba 1929. a. maikuust peale pandi suure- koguliste asjade veoks käiku erilised kogukau- baplatvormid, mis saadeti edasi raudteevalit­suse poolt määratud rongidega üks kord näda­las. Säärasel kogukaubaplatvormil suurekogu- lise asja veo korral arvutati veomaks: a) saa-

V.

Sild iilie VõhmidUjõe R vmsci jaama juures.
detiselt, mille kaal alla 1000 kg — kahekordse 'kaalu eest, b) saadetiselt, mille kaal' 1000 kuni 2000 kg — 2000 kg eest, c) saadetiselt, mille kaal vähemalt 2000 kg — tõeliku kaalu eest.

See korraldus võimaldas kaubaomanikku- dele suurekogulisi asju raudteel saata võrdle­misi kohase veohlinmaga. Halbus seisis selles, et ko^gukaubaplatvormid olid käigus ainult üks kord nädalas.
1. veebruarist 1933 muudeti pikamõõdu- liste, suurekoguliste ja raskekaaluliste veo kolh- ta maksvaid eeskirju, ära muutes senised kogu- kaubaplatvormid. Nimetatud asjadelt arvutati nüüd veomaks nende tõelikult kaalult vastava tariifiklassi järgi, kuid veomaksu summa iga saadetise ja  iga veoks kasutatud platvormi kohta ei võinud olla madalam veomaksust, mis on arvutatud 5000 kg eest 15. kl. järgi.
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Peab tähendama, et pikamõõduliste ja suu- rekoguliste esemete vedu harilikult ei võimalda raudtee veereva koosseisu otstarbekohast ära­kasutamist säärasel m.ääral, kui see muude ha­rilikkude kaupade juures on võimalik ja raud-

Mööbli veoauto Tallinnas.
Omconik: K /m . Oscar Stude. A inukene sellelaadiline Tallinnas.
tee käituse nõuete seisukohast ka tingimata tarvilik. Selle tõttu on mitte üksi meie raud­teel, vaid ka igal pool mujal riikides kõne all olevate asjade veoks maksmas eritingimused. Lätis on nende suhtes maksvad eeskirjad, mis analoogiliselt meie praegu maksvale tariifile, näevad ette veomaksu alammäärana maksu, mis on arvutatud 5000 kg eest 15. klassi järgi. Leedu raudteedel võetakse maksu saadetise tõelikult kaalult, kuid vähemalt 5 tonni eest, seega sama kord, mis meil maksis 1929—1932. aastal. Enamuses aga EuÄopa raudteedel ar­vutatakse veomaks saadetise tõelikult kaalult, kuid mitte vähem kui teatud, võrdiemiisi mitte väga suure, kaaluallammäära eest, (mis üksiku­tel raudteedel on miääratud 1000 kuni 2000 kg.Meie uue kaubaveotariifi juures leiti ots­tarbekohane olevat veelgi vastu tulla kauba­saatjatele ja m äärata pikamõõduliste ning suu- rekoguliste asjade saadetise kohta arvesse võe­tavaks kaalualammääraks 1000 kg iga plat­vormi kohta. Nimelt on ette nähtud, et nende asjade „veomaks arvutatakse üldises korras nende tõ'elikult kaalult vastava tariifiklassi järgi, kuid v ä h e m a l t  1000 kg e e s t  v ä i- k e s a a d e t i s e  t a r i i f i  j ä r g i  i g a l t  v e o k s  k a s u t a t u d  v a g u n i l t . “Sellega seoses muudeti ka veomaksu arvu­tamise korda veo korral mitmel ühendatud platvormil, või juhul, kui tarvitatakse kaitse- platviorme. Ka uue tariifi järgi tuleb saade­tise kaal jagada kasutatud platvormide arvuga ja veomaksu arvutada iga platvormi eest eral­di, tariifi järgi, mis vastab iga platvormi koh­ta arvesse võetavale kaalule, kuid kaalu alam­määr on kohtade arvuga saadetistel 1000 kg iga platvormi kohta. Kui saadetis koosneb mitmesse klassi kuuluvatest kaupadest, ja  kau­

ba tõelik kaal iga platvormi kohta on nimeta­tud kaalualammiäärast (1000 kg) väiksem, siis arvatakse puuduv kaal juurde sellele kaubale, mille kaal on saadetises suurem, või kui mitmel kaubal on ühesuurune kaal, sellele kaubale neist, mis kuulub madalamasse klassi; puuduv kaal arvatakse juurde pärast kauba tõeliku kaalu ümmarguseks tegemist.N ä i d e :  Kahel ühendatud platvormil vee­takse pikamõõduliste asjade saadetis kohtade arvu ülesandmisega :
a) 1246 'kg kaupa, mille tariifik lassid  on 4-6-7-0;
b) 428 „ „ „ „ „ 2-3-4-S.
Veomaksu arvutamisel tuleb jagada mõ­lemad kaalud platvormide arvuga (2) :

a) —-— = 623 kg ja  b ) ------ ~ -2 1 4  kg. Väike-
saadetise tariifi järgi arvesse võetava kaalu summa ühe platvormi kohta on: 630 + 220 = = 850 kg. E t aga veomaks tuleb arvutada vä­hemalt 1000 kg eest, siis sellest kaalualammää- rast puuduv kaal (1000—850 = 150 kg) arva­takse juurde kaubale ,,a“, mille kaal selles saa­detises on suurem. Veomaks takseeritakse 630 + 150 = 780 kg eest 4. klassi ja  220 kg eest2. klassi järgi mõlemalt platvormilt.See muudatus toob hinnaalandust eriti ma­dalamatesse tariifiklassidesse kuuluvate pika­mõõduliste ja  suurekoguliste asjade veo puhul, kuna kõrgematesse klassidesse kuuluvate as­jade veohinnad enam-vähem endisteks jäävad.

VI.
Maršruutrongidena või gruppsaadetistena veo suhtes praegu maksvas tariifis ei olnud sel­gesti väljendatud, missuguste saadetiste tariifi järgi neilt veomaks aj’vutatailœe ; seeläbi mõni­kord võis tekkida arusaamatusi.Uue tariifi eeskirjad näevad ette, et marš- ruutrongidelt kui ka gruppsaadetistelt veomaks arvutatakse saadetises veetavale kaubale vas-' tava 1 5 - tn .  isaadetüse tariifi järgi ühe klassi võrra madalamalt.Gruppsaadetiste suhtes võib uudsusena mär­kida, et veomaksu arvutamisel võetakse arvesse saadetises veetava kauba üldkaal või, kui .ühes saadetises veetakse mitmesse klassi kuuluvaid puumaterjale, iga kaubaliigi üldkaal, mis pä­rast üksikute vagunite kaalu kokkuarvamist ümmarguseks tehakse kuni täie 100 kg. Seal­juures aga iga vaguni kohta võetakse kaalu ar­vesse mitte vähem, kui on kohtade arvuta saa­detiste veo korral ette nähtud, s. o. vastavalt vaguni kandejõule, 7500 või 10000 kg.Grupipsaadetiste haruteedele andmise kor­ral tehtav 25% hinnaalandus jääb endist viisi maksma, kusjuures seniste arusaamatuste kõr­valdamiseks on tariifis selgesti väljendatud, et nimetatud hinnaalandus antakse ainult sel ju­hul, kui vagunite täitmine saatejaamas või tüh­jendamine sihtjaamas toimub ühel haruteel. Laetakse või tühjendatakse gruipipsaadetisse



kuuluvad vagunid mitmel haruteel, siis võetak­se vastava harutee maks täiel määral.Muide gruppsaadetiste kohta maksvad ees­kirjad jäävad muutmata.
VII.

Eeskirjad vagunite etteandmise kohta ha­ruteedele (uues tariifis on nüüd „haruteed“, mitte enam „teeharud“) üldiselt on jäänud en­disteks. On alandatud mõnel haruteel võetavat etteandmismaksu. Ka on ette nähtud, et juhul, kui haruteele tülhjendamiseks: etteantud vagun ,sama kaübaomaniku pooit jaama loal kohe jällei laadimise alla võetakse, siis uuelt saadeti­selt võetaikise hairuteemaks 50% hinnalandu- isega. JaamadevalheMselt pealiinilt ärakääna- vateil haruteedel laadimise puhul võetakse uue tariifi järgi etteandmismaksu sellessamas suu­ruses, kui jaamade juures aisuvatel haruteedel', ®. o. esimeisölt kilomeetrilt: ikr. 1,00 laiarööp- möTisel ja kr. 0,75 kitsarööpmelisel teel ja  igalt järgmiselt kilomeetrilt kr. 0,30 laiarööp­melisel ja  kr. 0,25 kitsarööpmelisel teelL Ha-

maksu summa selle päeva eest (kuni kella 24-ni) ei või tõusta üle 3,00 kr.
Uus tariif näeb siin ette järgmise soodus­tuse. Laadimistähtaeg jääb ikkagi endist viisi 7 tundi, kuid kui kaubakäsutaja selle aja jook­sul ei olnud laadimistööd Iqpetanud, siis vÕib raudtee võimaluse korral lubada kaubakäsuta- jale laadimistöid jätkata veel samal päevail', hiljemalt kuni kella 20-ni, kusjuures vaguni seisumaksu ei võeta. Kui kaubakäsutaja ka selleks ajaks ei lõpeta laadimistööd, siis võe­takse järgmiste tundide eest seisumaksu. Esi­mesel vaguni seisupäeval võetavad seisumaksu- määrad on alandatud: esimese kaihe tunni eest võetakse ä kr. 0,50 ja  iga järgmise tunni eest ä kr. 1,00, kuid kogusummas selle päeva eest mitte üle kr. 3,00.
Nende vagunite suihtes, mis laadimistöö- deks ette antakse jaama lahtioleku ajal, mak­suta seisuaeg 7 tundi arvatakse: vaguni ette­andmise silmapilgust kuni jaama sulgemiseni kell 16 (vastaval juhul lõunavaheaeg kell 12—13 välja arvatud) ja puudujäävad tunnid järgmi-

0/Ü . „Mootori“
„ hulldog“-auto bus 
Tallinna autobuse 

jaama ees. 
Liikleb suvekuudel Tal­
linna ja  Pärnu vahel.

rutee pikkuseks iloetakse jaamas asuvate haru­teede suhtes kaugus jaama teljest — ja  jaama- devaheliselt pealiinilt ärakäänavate haruteede suhtes kaugus peatees asuvast pöörniiest — kuni harutee lõpuni.Olulisemat huvi pakuvad kaubaomanikku- dele uues tariifis leiduvad muudatused vagu­nite täitmiseks või tühjendamiseks antava maksuta seisuaja suhtes. Praeguse tariifi jä r­gi antakse kaubaomanikkudele maksuta seisu- aega 7 tundi, millist tähtaega arvatakse:a) vaguni tõelikust etteandmise ajast, kui vagun oli ette antud jaama lahtioleku ajal, s. o. aja jooksul kella 8—16;b) jaama avamise ajast, s. o. kella 8-st pea­le, kui vagun oli ette antud jaama kinnioleku ajal.E t lõuna vaheaega kella 12—13 maksuta seisuaja hulka ei arvata, siis hiljemalt kella 8-ks etteantud vagunite maksuta seisuaeg lõpeb kell 16. Kui nimetatud tähtajaks laadimistööd ei ole lõpetatud, siis iga viivitatud tunni eest võetakse seisumaksu 1,00 kr., kusjuures seisu­

sel päeval, arvates kella 8-st peale. Seega näit. vaguni etteandmisel kell 10 saab kaubakäsu­taja esimesel päeval laadimistöödeks aega kella 10—12 ja  kella 13—16, kokku 5 tundi ja  puu­dujäävad 2 tundi järgmisel äripäeval kella 8—10. See kord oli maksev seni ja  jääb maks­ma ka uue tariifi järgi, kuid ometi toob uus ta­riif ka siin ühe »olulise soodustuse.Praegu maksva tariifi § 52 p. 8 näeb ette: „Kui aga kaubakäsutaja soovib laadimistöid jätkata ka sel ajal, mil jaam on kaubanduslik­kudeks operatsioonideks suletud (s. o. pärast kella 16 kuni järgmise päeva kella 8-ni) ja  kui raudtee leiab võimaliku olevat seda talle lu­bada, siis on ta kohustatud laadimistööd lõpe­tama ikkagi 7 tunni jooksul. Peale seda täh t­aega võetakse seisumaksu üldises korras.“ See­ga kui vagun on ette antud kell 10 ja  kauba­käsutaja soovib laadimistöid teha veel pärast kella 16, siis antakse talle maksuta seisuajast puuduvad 2 tundi kella 16—18, mis ajaks töö peab olema lõpetatud, vastasel korral hakatak­se vaguni seisumaksu arvama kella 18-st peale.
— 9 —



Uue tariifi sellesse puutuv eeskiri lausub järgm ist: „Kui vaguni etteandmise päevalkaubakäsutaja ei saanud täielikult 7 tundi laa­dimiseks kasutada jaama sulgemiseni ja  puu­
du jäänud tunnid antakse talle järgmisel äri­päeval, siis võimaluse korral võib lubada kau- bakäsutajale t e o s t a d a  l a a d i m i s t ö i d  k a  j a a m a  k i n n  ilo 1 ek  u a j a l ,  missu­gust aega maksuta seisuaja hulka ei arvata.“Peab alla kriipsutama siinkohal, et need soodustused laadimistähtaja pikenduse suhtes lubatakse raudtee poolt ainult v õ i m a l u s e  k o r r a l ,  kuna seal, kus .see mõnesuguste as­jaolude sunnil pole võimalik, see pole raud­
teele ka kohuslik.Saadetise maksuta hoiuaeg kui ka hoiumak- sumläärad on jäänud muutmata. Hoi ui eest laihtistel platsidel võetav maks on alandatud2 sendi peale ligalt ruutmeetrilt pâ'evais.

VIII.
Teistest lisamaksudest on muudatuste, ni­melt hinnaaländuste osaliseks saanud järgmi­sed:Maks kohtade lugemise ja märkimise eest kohtade arvult, mis on üle 300, on alandatud 70 sendilt 50 sendini igalt tervelt vÕi alustatud 100 kohalt.Maks kaubasaadetiste ümberlaadimise eest laia- ja  kitsarööpmelise teede vahelise veo pu­hul on alandatud kuni 5 sendini igalt tervelt või alustatud 100 kg.Rahvusvahelises ühenduses sisse- ja välja­veetavate kaupade tollimise eest, kui seda kau­basaatja soovil toimetab raudtee, võetakse tasu uue ftariitfi järg i ainult tolliarveis näidatud mak­sude 'üldsummalt (2 isenti igalt tervelt vÕi alus­tatud 10 kroonilt, alammäär ühelt saadetiselt 75 senti), kuna seni peale selle kauba br“utto- kaaM t vô'etav maks jääb ära.Lunamaksu vahetasu jääb sellesamaks, mis 1. augustist 1934. a. maksma pandi. Uus on

aga kord, et lunamaksu summa vähendamise või suurendamise puhul vahetasu võetakse uuelt, vähendatud või suurendatud summalt. Lunamaksu äramuutmise puhul vahetasu ei võeta.Maksumäärad kaubaväärtuse ülesandmise (kindlustamise) eest on alandatud selle mää­rani, mis ka uue Rahvusvahelise Kaubaveo Konventsiooni (RKK) järgi on ette nähtud: senise 0,25 sendi asemel võetakse 0,10 senti igalt 10 kroonilt ja  10 kilomeetrilt.Saadetise sihtjaama kohalejõudmise kohta saajale teatamise puhul kirjaliku teate välja­kirjutamise eest võ^etav maks jääb uue tariifi maksmahakkamisel ä ra ; teate kättetoiimetamise eest võetakse maksu tegelikkude kulude järgi.Kuulutusmaksu nõudmata saadetistelt võe­takse kr. 1,00 (senise kr. 2,00 asemel).
IX.

Võrdlemisi vähe muudatusi on võetud ette tariifi 5. peatükis (Mitmesugused eeskirjad).On nähtud ette, et lunamaksuga koormatud saadetise puhul on saatjal õigus teha järelikor- raldust lunamaksu saaja nime või aadressi muutmiseks, milline võimalus osutus tarvili­kuks lunamaksude suhtes 1. augustist 1934. a. maksmapandud uue korra juures.Nende kaubasaadetiste suhtes, millel on lü­hendatud vastuvõtu-tähtajad, nimelt 7 või 15 päeva, on ette nähtud, et kui need ei ole vasta­valt 4 või 7 päeva jooksul sihtjaamas saaja poolt vastu võetud, siis siht jaam peab igal ju ­hul sellest teatama saatjale saatejaama kaudu. Seni teatati nende kaupade nõudmata jäämi­sest saatjäl'0 ajinult sel juhul, kui ta  oli teinud saatekirjas sellekohase märku'se.Uue kaubaveotariifi II osas, kaupade ni­mekirjas ja  klassifikatsioonis on mõnedki muu- datuised ja  täiendused ette nähtud, mida aga paneme tähele järgmine kord. (Järgneb.)

Dr. K. Hartma/nn.
1. R a h a n d u s l i k  a r e n g .

Saksa majandusliku elu paranemine, mis algas 1933. a., jätkus ka 1934. a. edasi ja sel­lega seoses võib märkida järjekindlat tõusu ka kõigil liikluse aladel. Riigiraudteede jõudlu­sed reisijate- kui ka kaubaveos (reisija-kilo- meetrid, kauba tcinn-kilomeetrid) näitavad, võrreldes eelmise aastaga, tähelepanu väärivat tõusu. Tulud ei ole küll mitte sama võrra suu­renenud, sest riigiraudteed andsid ka möödu­nud aastal jälle uusi soodustusi ja  hinnaalan­dusi, mis olid tarvilikud Saksa rahvamajan­duse või üldse riigi sotsiaalsete eesmärkide hu­vides.

Siiski ületasid tulud tegelikult summad, mis eelarves olid ette nähtud, ja kuigi praegu ei saa veel kõne olla täpsetest aruannetest, vÕib juba kindlasti väita, et 1934. a. tulud on 15% võrra suuremad eelmise aasta tuludest.
Tulud r e i s i j a t e -  ja p a g a s i v e o s t  tõusid ümmarguselt 8% võrra (1934. a. üle 900 milj. marga, 1933. a. 876 milj. marka), kuigi 1934. a. pandi maksma rida sõiduhinna- alandusi (eriti lasterikastele perekondadele, sõitudeks Ida-Preisimaale, siis veel „Zehner- karten“ 10-ks sõiduks, vt. allpool, j. m.).
Tulude juurdekasv on tingitud peamiselt liikluse tõusust k a u b a v e o  alal. Arvata-

— 10



vasti on siin 1934. a. tulud 300 miJj. nuarga ehk 19% võrra suuremad, kui 1933. a. Ka siin peab toonitama, et see tulude tõus väärib tähe­lepanu selle tõttu, et samal ajal pandi maksma laiaulatuslikke hinnaalandusi mitmesuguste eriveotariifide näol, mille otstarve oli toetada Saksa rahvamajandust või kaasa aidata mõne­suguste rahvuslikkude eesmärkide teostamisele, millest allpool rohkem. Kaupade vedude hul­gas eriseisukoha evivad „Riigiautoteede“ ma­terjalide veod, mis raudteedel' teostati oma hinnaga, ametvedude jaoks maksva tariifi järgi. Siis võib veel märkida „talve-abi“ ve­dusid, mis 1934./35. a. samuti kui 1933./34. a. teostati maksuta, ja  mis üksi tõid raudteedele ümmarguselt 16 milj. veiomaksu-kaotust aasta 
kohta.

Tänu sellele tulude juurdekasvule võib 1934. ,a. k ä i t u s e a r V  e t  — mis eelmistel,1933. ja  1932. a. oli lõpetatud puudujääkide­ga — jälle teatud, kuigi mitte suure ü 1 e j ä ä- g i g a lõpetada. Ekspluatatsiooni koeffitsient, mis 1932. a. oh 102,28 ja  1933. a. 104,66, on1934. a. veidi alla 100. E t riigiraudteede tu­lunduse üldpilt siiski mitte samal määral ei näita paranemise tundemärke, kui seda tulude tõusu järgi võiks otsustada, on tingitud sellest asjaolust, et riigiraudteed olid' sunnitud tege­ma mitmesuguseid erilisi kulutusi, mis peaae­gu tasa tegid tulude juurdekasvu. Suurenenud liiklus nõudis muidugi ka rohkem kulusid käi­tuse alaJ, kuid see moodustab ainult vähema osa nendest rohkemkulutustest, mis 1934. a. tuli teha. Peamiselt langeb siin suur osa ku­lusid eeskätt raudteede teenijate töö- ja palga­olude parandamise arvele, ja  siis teiseks on riigiraudteed võtnud väga suurel määral osa riigivalitsuse tööpioliitiliste korraldusvÕtete teostamisest, andes suuri tellimusi, mis läbi sajad tuhanded töölised jälle tööd said.
Peale selle suurendasid riigiraudteed oma teenijate koosseisu aasta jooksul keskmiselt 37000 ametniku ja  töölise vÕTra, ja  iseega enda käituse raamides teenistusekohtade andmisega aitasid vähendada tööpuudust. Ka peab siin­kohal nimetama, et 1. maist 1934. a. pandi keh­tima uued töö ja  palgatingimused riigiraudteede tööliste kohta (Dienst- und Lohnordnung = Dilo), mis neile tõid mitmesuguseid parandusi ja  uuendusi, sotsiaalsest seisukohast tarvilikke ja otstarbekohaseid, kuid mille kehtimahakl^a- mise tagajärjel riigiraudteedel tuleb kanda peaaegu 15 miljonit riigimarka enamkulu aas­tas.

2. K a u p a d e  v e d u .
Kaupade veo alal liikluse elavnemine, mis algas 1933. a., peegeldub vastu kõige paremini etteantud vagunite arvust. Selle kohta ülevaa­det annavad järgmised arvud igal äripäeval keskmiselt etteantud kaubavagunite kohta:

Kuu. 1934. 1933. 1932. 1931.
Jaanuar 102769 86851 89614 105215Veebruar 106432 89361 93374 104462
Märts 115068 98588 98436 112269Aprill 114786 102514 98476 115473Mai 116703 106144 101073 117260Juuni 116379 106440 99336 115219Juuli 113193 103170 96941 111511August 115618 103471 96253 108949September 122697 111821 103779 116292Oktoober 129622 118213 110874 125387November 136690 122378 113730 121993Detsember — 110009 95121 97302

Igapäevased jõudlused kaubarong4kilomeet- rite allal tõusid 1934. a. 10% võrra, võrreldes eelmise aastaga, ja  14%̂  võrra, 1932. a. võrrel­des. Vaguni telgkilomeetrite arv tõusis aga hoopis suureinal määral, nimelt 18%, võrra, võrreldes 1933. a., ja  24%„ võrra, võrreldes1932. a,.KäitusejÕudluste kohta üldist ülevaadet vii­maste aastate kohta annavad järgmised arvud (1934. a. jõudlused = 100):
K äituse  jõudlused  hauvade veos 1930— lOSU. a.

Jõudluste Jaan u a r — oktoober.liigid. 1930. 1931. 1932. 1933. 1934.
Pv,ong-km . . 112 100 88 91 100Vaguni telg-km 109 94 81 85 100Rongi tugevus 97 93 92 93 100Vagunite ette­andmine 115 99 86 89 100

Nagu tabelist selgub, ületavad 1934. a. va­guni telg-kilomeetrid ja  vagunite etteandmised samad jõudlused 1931. .a. Mis, puutub rongi tugevusse, siis ületab see 1934. a. isegi 1930. a., mis on majanduslikult tähtis.1934. a. jätkati kaubarongide sõidukiiruste kõrgendamist, eriti mis puutub kaugeliiklusse.

Hindenburgi^raudteetamm Schleswigi ranniku ja Sylti saare vahel.
Tammi pikkus 11 km, laius — 11 m, avatud 1927.aastal. 
Ehituskuludena maksis Saksa Riigiraudteede Selts  18,5 milj. RM.
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Seni oli nende kõrgem kiirus 65 km /t. Tulevi­kus kõrgendatakse see veel' kuni 70̂ — 7̂5 km/t. Maikuust 1934. a. peale sõidavad kaubarongid Berliin—Hamburgi teeosal katseviisil 75 km/t. kliirusega, mille tulemused on raihulldavad. Läihiliikluses on püütud kaubarongide kauban­duslikku kiirust tõsta nende seisuaja lühenda­misega vahejaamades. See osutus võimalikuks eeskätt selle tõttu, et võeti tarvitusele lokomoo- torid manöövertööde jaoks väikestes ja kesk­mistes vahejaamades. Nende arv tõusis 1934. a. 180 pealt 740 peale. Sellega ühenduses tõusis lokomootorite töötundide arv, mis detsembris1933. a. oli 13896, kuni 62483 oktoobris 1934.Uudsusena võib märkida jaamades, kus vä­hese liikluse tõttu ka lokomootori kasutamine ei osutu majanduslikuks, ühe rattaga mootor- vaguniMkkajate tarvitusele võtmist. Need on6 hob.-jõulised ja  nende käsitsemiseks on vaja ainult üks jaamateenija.Kaubaveos on m.ahutite tarvitamine ikka suuremial määral maad leidnud. E riti elav nõudmine on väikemahutite järgi, mille arv juba ületab 11000. Kõigi naaberriikidega on töötatud välja mahutite vastastikku kasutami­se kohta eeskirjad.

Kiirrong läbi mere Hindenburgi-raudteetammil.
Ei või jä tta  mainimata ka riigiraudteede õhuasjandust. Nimelt on teatud tähtsamatel liinidel (Berlin—Königsberg, Berlin—München, 

Berlin—Stuttgart, Berlin—Breslau, Berlin— Münster) käiku pandud raudtee kiirkaubaveo- lennukid, millega teostatakse kiirsaadetiste vedu. Neid „riigiraudteede-õhuliine“ kasutab ka riigipost.

3. R e i s i j a t e v e d u .
Niivõrd, kui seda võib otsustada aja eest kuni novembrikuuni 1934 kokkuvõetud and­mete järgi, on 1934. a., võrreldes eelmise aas­taga, tõusnud:
tulud re is ija tev eo st.................... 7,8%veetud reisijate arv . . . . . .  9,8%reisija-kilomeetrite arv . . . .  12,0%

Tulud ühelt reisija-kilomeetrilt oleks 1934. aasta eest 2,71 pf., kuna eelmisel aastal oli 2,81 ja 1932. a. 2,92 pf.
Tulud a l a n d a t u d  h i n n a g a  vedu­dest tegid välja 1934. a. 47,3% üldtuludest rei­sijateveo alal (eelmisel aastal 41,1%). Alanda­tud hinnaga veetud reisijate arv 1934. a. arva­tavasti moodustab ligikaudu 64% üldisest rei­sijate arvust (eeltnisel aastal 60,9%).Käitusejõudlused on reisijateveos tõusnud rong-kilomeetrite suhtes 4,5% võrra. Reisi­vagunite jõudlused nende telg-kiLomeetrite järgi on tõusnud ligi 7%, võrra. Ühele reisi- vaguni-teljele langes keskmiselt 4,64 reisijat, eelmisel aastal aga 4,52 reisijat.Suvise sõiduplaani maksmahakkamisega 1934. a. teostati paljude kiirrongide sõidukii­ruse tõstmist. Paljudel teeosadel, kus eelsig- naalide kaugus suurendati 1000 m peale, luba­tav sõidukiiruse ülemmäär kõrgendati kuni 120 km /t. Selle kui ka muude otstarbekohaste korraldusvõtete tagajärjel tõusid kilomeetri- jõiidlüsed 100 km /t. ja  enam sõitvatel rongidel 67%, võrra, 95 km /t. ja enam sõitvatel rongi­del 386% ja  90—95 km /t. kiirusega sõitvatel rongidel 167%o võrra, võrreldes eelmise aas­taga.Paljudel teeosadel pandi käiku mootorva- gunid, mis võimaldas neil liinidel reisiliiklust muuta sagedamaks.
1934. a. suve jooksul võeti ette proovisõite Berliini—Hamburgi vahelisel teeosal liikleva „lendava hamburglasega“ ka mujal liinidel, kus 1935. a. peavad liiklevad samasugused kiir- micotorvagunid. Tähelepanu vääriv oli proo­visõit 17. juiunil 1934. -a., Berliin-Charlotten- burg—Essen—Köln liinil, milline 576 km pikk vahemaa peatamatult 4 tunni 50 minutiga ära sõideti, seega keskmine sõidukiirus 120 km/t.1934. aastal erarongide jõudlused näitasid suurt tõusu sel aastal toimunud suurte rahvä- kogunemiste puhul, nagu üleriiklik parteipäev Nürnbergis (1048 erarongi sinna- ja  tagasisõi­duks), Saksa Tööfrondi manifestatsioon Bres- laus (516 erarongi), Saari meeleavaldus Kob- lenzis (365 erarongi) ja  üleriiklik lõikusepüha Bückebergil (294 erarongi).

4. T a r i li f i a s j a n dl u s.
Kcuubdveoütriifid. Majanduse elustamiseks ja  töömuretsemise soodustamiseks tehti ü 1 d- t a r i i f i s  üMine hinnaalandus puumaterja- lide kohta, kusjuures oisa seniseid eTiveotardife, mis ülearuseks osutusid, ära muudeti, teised aga kohandati uuele ülldtariifile.Teiisi olullisi muudatusi üldtariiifis 1934. a. ette ei võetud. Selle vastu aga e r i v e o t  a- r  i i f i d e alal valitsies elav tegevus.Pandi maksma jälle rida eriveotariife, mil­le eesmiärgiiks oli toetada riigivalitsuse püü­deid, p iirata mitmesuguste toorainete vedu vä-
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l'ismaalt, selle va<stii s'oodiistatdes neid asenda­vate ainete vedu kodiiimaal.Töömureitisemise ihiwides kui ka riigi devii- sidepoliiitika toetamisekS( anti jälle uusi hinna­
alandusi kivi süte veos.

Mõnesuguseid soodusltused osutusid häda- tarviMkuiks põlluniiajandusejle, nánuelít et väga kuiva suve tõttu oh heinte- ja  õlgedesaak võrd- lemiiisi väike. Pandi maksm,a eriti alandatud eriveotariifid heinte- ja õllgede, samuti alus- põhuks tarvitatava turba ja turbapuru veoks. Ldomatoidu puiidiusie tõttu mõneis maakohas korraldati sealit karilciqm.ade vedu sööda peale teistesse maakcihtadesse, kusjuures sinnavedn 
Olli raudteel maksuta, kuna tagasiVedn pidi toi­muma 30% hinnaalandusega üldtariifist.

Rohket tähelepanu pöörati ka m*eresada- matte-eriveotariifidelei, mille eesmärgiks on soo­dustada Saksa majanduse eksporti või importi, või juurde tõmmata läbi Sa,k,&aniaa toimuvaid transiitvedusiid.
VäliSotseühendustes isaid jälle mÕned uued otsetariifid maksma pandud. Neist võib siin kohal mainida 1. juunist 1934 maksma hakka- nud kokkulepet Saksai, Be'lgia ning Inglise ra,udteede ja  Beilgia mereteedevalitsu.ise vahel, m;is võimaldab kau^basaadetiste vedu otsesaate- kirjaga Saksamaa ja  Inglismaa vahel Belgia sadamate kaudu.
Peab aga tähendama, et kõigis välliisotse- ühendustes ei läinud kÕik nii libedasti ja rahul- daivailt, kui see oleks soovitav ohiud. Rasku­sed tekkisid osalt ka sellest, et riikide rahandus- poliitilistest kaalutlustest ja korra,Idusvõtetest ärarippuvalt tuli väiliisiotseühendnstes läibi viia mõnesuguiseid piiravaid tingiim/usi, näit. luna­maksadega koormamise keeld, kui ka franka- tuuri kolTOstuised teatud sihitustes ja  teeosadel.
Reisijciteveotariifi aJal võeti 1934. a. ette mitmesuguseid hinnaalandusi, mis tulid ka­suks peamisölt aineliselt vähem, jõukamiatele rahvakihtidele või mille otstarve oli kaasa ai- d!ata rii-givalSitsusia poolt taotletavatele rahvus­likkudele ja  sotsiaalsetele eesmärkidele ja püüetele. Neist võib siinkohal nimetada .järg­misi :1. maist 1934. a. laiendati varemalt juba maks^ma pandud sõiduhinna,alandust l a s t e -  r i k a is t  e 1 e p e r e k o n d a  d e 1 e, milles on vähemalt 4 last kuni 18 a.asta vanuseni. Kui sellise perekonna liiikmeid sõidab vähemalt kaks Ühes koos, siis esimene maksab täie hin­na ja, iga järgmine perekonna liige poolpileti hinna.
Seati sisföe n.n. I d a - P r e i s i m a a s õ i- d u, p i l e t i  d, et soodustada reisiliiklust Ida- Preisimaa^ ja ülejääva Saksamaa vahel. Võr­reldes üldtariifiga, antakse Ida-Preisimaa pile­titelt kaugustel 200—800 km- 40%„ hinnaalan­dust. Kaugustel üte 800 km arvutatakse hin­naalandus esimeselt 800 km 4 0 suuruses ja

edasi 800—1000 km 50% ja  üle 1000 km 60% 
suuruses.. Liikluse hõlbustamiseks suurlinnade (millel ülle 100.000 elaniku) ja nende läheduses aset­sevate kohtade vahel seati sisse n.n. Zehner- karten, kaustad 10 piletiga, mis annavad 20%„ hinnaaJandust reisi j aterongide sÕiduhindadest.Seni anti välj,a odavahinnalisi töölis-näda- lapileteid (Arbeiteovochenkarten), 1. maist 1934 peale antakse ka teenija-nädalapileteid {Angestellten-Wochenkarten), mille hind võr­dub töölisrnädalapileti hinnaile + 11%̂  lilklus- panist, mida viim,ast töölispiletilt ei võeta.Pen’oonipiHeti hind alandati 20 pfennigiJt 10 pfennigile.Seni kehtivad piletihindaide ümmardamise eeskirjad muudeti selles imõttes, et piletihinnad kuni 1 riigimargani tehakse ülespoole ümmar­guseks kuni täie viie või kümne pfennigini (varemalt ainult kümne pfennigini).

Friech^ichshafeni sadamajcicim Bodensee järve ääres.
Külgvaade. Jaamahoone avatud 7. m ärtsil 1933,

Samuti alandati piletihindade alammääri ja  need on nüüd:3. kllassis — 15 pfennigit (varem/alt 20 pf.),2. „ — 20 „ ( „ 30 „ ),
1. „ — 30 „ ( „ 50 „ ).
G r u p p - s õ i t u d e puhul antavaid hin­naalandusi suurendati järgmiselt;:,Grupile 12—24 isikut antakse 33i/3%„, vä­hemalt 25 isikut — 40% ja vähemalt 100 isi­kut — 50% sõiduhinnaailandüst., (Varemalt: 12—50 isikule ja  üle 50 isikule! —40% hinnaalandust).
T e a t r i k ü l a s t a j a t e l e  antakse au­gustikuust 1934 2b% sõiduhinnaaliandust neil juhtudel, kus vastavad teatrid ka ise annavad hinnaalandust oima piletihindadest raudteed kaudu sissesõitnud külastajatele, sõidupileti esitamisel
Saksa tööfrondi natsionaalsotsialilstlik ühi- sius „Kraft dtiirch Freude (Jõud rõõmu
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koTralda'si M iga puihikuislsõite e r a, r o n 'g i - d e g a, Imilles sõidu, eest võeti maksu! ainult 1 ipf. igalt tariifikilomeetrilt, seega 75% hin- naalanduist. Reitsiijate alammäär 'üllie rongi jaoks 0'li' määratud algusös 1000, pärast 800.Ka ,suurt)e meeleavalduste, parteipäevade j. m. sääir,aste rahvakogunemiste puihuT riigir- raudteed panid käiku erarongid, milles võeti sõiid'umakisu, 1 pf. igalt tariifikilomeetrilt. Ka neis rongides oli keskmine sõitjate arv 1000 reisija ümber.
Veê l peab mainima fsuuri sõiduihinnaalan- du:si, imis anti v ä 1 i is m a a I a s t  e il e. Vare- maJt väililsmaalaiste isuihtes, kes teatava aja vii­bivad Saksam,aal, maksev 25%-ne hinnaälan- dusi suurendati 1. m̂ aisH; kuni 31. oktoobrini 1934. 60% peale reisijate koihta, kes tulevad Am(ierikast. See eirihinnaiaiandus laiendati10. juuilist 1934 kuni 31. okt. kc.igi välismaar last(i peale, kes külasta väd Safe am aa di. 21. det­sembrist 1934 kuni 17. marltsini 1935 kui ka veeil neiMpühiks ja  isuvel 1935 on 60%-ne sõidu- hinnaalandus jälle maksev välism.a,alaste suh­tes. 1. maist 1934 alandati p a. g a s i v e o- h i n d u ,  keskmilselt 30% vfÕrra.

5. V e e r e v  k o o- s iS e i s.
1934. a. jooksul soetati juurde 205 vedurit; sellest a.rvuist on 60 kiirroingi-’ ja  145 kõrval­liinide vedurit. SamaJ .ajal sai välja praagi­tud 340 vananenud ja  ebamajanduslikult töö­tavat auiruvedujit. Aasta, lõpul oli iümm.argu- E'el't 600 vedurit ülearul (tegevuseta).Uute j'uuirdesioetatud kiirrongiveduttite ’hu!!- gais oM ka eriti r'askeid seeria 01 vedureid. Suiu- remial ois-al uiiitell veduiritöl on šveisitud tulepie- siad. ÜIMsie lon uute vedurite ehitusel! šveisÜTiiist kasutatuid hoopis suiuiremal määral, kui enne varemalt. Osa uusi seeriate 01 ja  03 vedu­reid ehitati senise kiiruse ülemmäära 120 km/t. aisemel 130 km:/t. jaoks, millle tõttu nende ve- duirite juures võeti sellekohased muudatused ette. Seoses kõrgendatud sõidukiirusega tuli ette võtta Imuudatusii ka pildurdamils-se.adiste juuiresLUtit 'ehitustüüpi vedurina peab mainima üht IB l rei'siroDtigi tainkvedurit (seeria 71°), mille sõidükiirus on 90 km tunnis. Ta on mää- latud  kergete reisijate- ja  kaubarongide veoks. See lon es-imene Saksa .'riigiraudteede vedur 20 atm. katlasurvega. Selle veduri ehitusel kasutati šveisimist nii isuurel määräl, kui vä­hegi võimalllik.Augisburgi—^^Nürnberg ja, Plochingen^—Tü­bingen liinid^e elektrdfitseerimisega seoses eel'- m,i,sell aasta,! telliti 11 kiirrongi elekterveidurit ja 18 reilsi- j,a kaubairomgiviediurit; neist siaid1934. aasta.l vailknis 8 kiirrongi-vedurit seeriast E04 j.a_ 7 reüsi- ja  kaubart)ngi vedurit seeriast E44. Ülejäävad Vödurid peavad saam,a valmib

e.l'ektrilise käituse avaimiiseks Augsburg—Nürn­bergi liinil.Peale selle sai olemasolevate ellektrifitseeri- tuid liinidie jao.ks möödunud aastail jnurde soe­tatud 3 reisi- ja  kaubarongi vedu.rit Bo-Bo Fireiiilassing—B'etrcihtesgaden teeosa, 2 manöö- vervedurit IC l, E60 Müncheni ‘raudteedirekt- siooni jaoks ja, peale selle rida mitmesuguseid mootorvaguneid.

Saksa riigiraudtee tctnavasõiduk kaubavaguniga sõidul lahi uulitsate, vedajaks on traktor.
6. E l e k t r i l i n e  k ä i t u s .

Nagu e'elimi,sel aastal, nõnda ka 1934. a. võib elektrilise käituse laiendamJse ja  arendarndse ,a.lal märkida edusamme. 1934. a. algul oli lii­nide kogupikkus, kus, rongide liikumine toimus elektrijõul, ümmarguselt 1900 kim,, aasta lõpul olii see kasvanud 190 km võrra, kuni 2090 km, mis teeb välja 4% Saksa raudteede>võrgu, üld- pikkusest.
Juurdekasvuist langeb suurem osa 87 km pikkusele Halle—Köthen—Magdeburgi liinile ühes 15 kmi pikkuise kaubaveoliiniga Magde­burg Hbf.—^Schönebeck. Oma lõpp-punktide« ühineb see teeosa teiste send juba olema,s ole­vate elektrilise käitusega, liinidega Kesk-Sak- samaal.
49 km pikkune Ploöhingen—Tübingen tee- o-sa hargneb Stuttgart—München peialiinilt. 24 kmi pikkusel Mnnöhen—Dachau teeosal teois- tatakse lä.hisliikl'use rongide liikumine elektri­jõul. Ülejäävad, nimetatud 190 km hulka kuoir luvad liinid on võrdlemisi lühikesed ja moodus­ta,vad ühendusteid mõnesuguste sõlmpunktide vahel
1934. a. lõpul olid ümifcierseadlmisel elektri­lise käituse peale Augsburg—Nüirnbergi pea- lii.n, Höllentali raudtee Schw’arzwa,ldis (Frei­burg—Neustadt), kui ka .sellelt hargnev Drei- seen-iraudtee Titisee—Seebrugg, kokku ümmar­guselt 200 km. Augisburg—Donanwörth tee­osal avati proovikäitus juiba detsembrikuus.Augsburg—Nürnberg ja Halle—Köthen— Magdeburg liinidel ehitatakse sõidujuhtmed 160 km /t. sõidukiiruse jaoks.

(Järgneb.)
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EESTI.
HINNAALANDUSEGA PER EK 0N N A 9Õ ID U D .

1. veebruarist s. a. seati sisse riigiraudteedel uus 
sõiduhinna-alandus, mis tuntud , , p e r e k o n n a - s õ i -  
t u d e“ nime all. See on sisuliselt sama, mis mitmel 
pool välisriikide raudteedel antakse 1 a s t  e r i k a s -  
t e l e  p e r e k o n d a d e l e ,  kuigi üksikud tingimused 
on igalpool lahkuminevad.

Meil ettenähtud kord on järgm ine:
Perekonna-sõitude puhul maksavad k a k s  esimest 

sõ itja t t ä i e  hinna, iga järgm ine — p o o l p i l e t i  
hinna. See on kehtiv niihästi ühekordsete ja  edasi- 
tagasip ile tite kui ka pühapäevapiletite kohta. Peale 
selle võib iga maksulise piletiga (täis- või poolpiletiga) 
sõitja kohta kaasa võtta ühe lapse 5— 10 aasta  vanu­
seni, kes veetakse m aksuta. Laste kohta vanusega alla
5 aasta  on kehtiv üldine kord, et need veetakse, nende 
arvule vaatam ata, tasuta .

Kõnealloleva hinnaalanduse saamise suhtes loe­
takse perekonnaliikmeteks: perekonnapea ja  selle abi­
kaasa, nende lapsed (ka adopteeritud ja  võõraslapsed), 
perekonnapea ja  selle abikaasa vanemad, vennad ja  
õed, kui need elavad ühises korteris või on perekonna­
pea ülespidamisel ja  üks teenija.

H innaalanduse saamiseks perekonnapea peab en­
nast varustam a erilise, ta riifis  ettenähtud vormi järg i 
politsei või omavalitsuse asutuse poolt väljaantava 
tunnistusega, milles loendatakse kõik eelmises lõikes 
ettenähtud perekonnaliikmed. Tunnistused antakse 
välja maksvusega 2 aasta  peale, arvates väljaandm ise 
kuupäevast arvates. Tunnistuste planke saab raud­
teejaam ast hinnaga 2 senti tükk.

Perekonna ühissõitude puhul pole nõuetav, et pe­
rekonnapea sõidu isiklikult kaasa teeks; on vaid nõue­
tav, et hinnaalanduses loendatud isikuist kaks oleks 
maksulise täispiletiga, kelledest üks võib perekonna­
pea puudumisel olla perekonnapea asetäitja .

TSISTER N ID E ARV RAUDTEEL.
Laiarööpmelisel teel an bensiini veokis 14 t  kan­

dejõuga tsisiteme — 5 ja  15 t  kandejõuga tsisterne — 
8 üiksust. Kokku 13 tsistern i bensiini veoks.

Petrooleumi veoks on ettanähtud  kokku 6 tsistern i, 
nendest 14 t  kaindlejõuiga — 1, 15 t  kandejõuga — 4 ja  
16 t  kandejõuiga — 1 tsistern.

Kütteõli veoks on liikumas kokku 28 tsistern i, nen­
dest 14 t  kandejõuga — 3, 15 t  kandejõu,ga — 20 ja  
16 t  kandejõuga — 5 tsistern i.

N afta  ja  miasuudi veaks 'On kasutada kaks 15 t 
kandejõuga tsistern i.

Peale selle on raudtee veereva koosseisu pargis 
järgm ised era ts istem id :

3 tsistern i bensiini veoks, omanik Goldfields Ltd.,
12 „ kütteõli „ „ „ „

1 „ „ Eesti Kiviõli a /ü .,
2 „ petrooleumi veoks, omanik a /s . „Eesti Petro l“ .

Kitsarööptmtalisel teel koosneb tsisternide park  järg -
milstest ü ksustest:

a) bensiini veoks on olemas 'kaks 14 t  kandejõuga 
ts is te rn i;

b) petrooleumi veo'ks on kokku 9 tsistern i, nendest
6 t  kandejõuga — 1, 7 t  kandlejõ-uga — 1, 10 t  kande- 
jõ'U(ga — 2 ja  14 t  kaindejõuga 5 üksust;

c) kiviõli veclks on kasutadia Ikolm 14 t  kandejõuga 
tsistexni;

d) n a f ta  ja  masuudi veoks on liikumias üks 10 t 
kandejõuga tsistern .

Eratsiisterne on kitsarööpmelisel raudteel — a/S'. 
„Eesti Petrolil“ 2 ja  a /s . Shell Ltd. — 3 tsistern i pet- 
ro-oleumi veoks.

SOODUSTUS PAGA SI-SA A TJA ILE.
1. ja an u a ris t 1935 pandi pagasiveo ta riifis  kehti­

ma om apärane tariifia landus. T eatavasti arvu tatakse 
pagasi veomaks 10 kg viisi. Selleks tehakse pagasi 
saadetise tõeline kaal ümm arguseks 10 kg-ni. Seni
üm m ardati tõeline kaal igal juhul ü l e s p o o l e ,  näit. 
kõik kaalud 11—19 kilogrammini arvati 20 kg eest.
1. ja a n u a ris t maksma hakanud korra  jä rg i arvatakse: 
kaalud alla 10 kg •—• 10 kg eest, kaalud üle 10 ki»-, 
kuid alla 15 kg — ka veel 10 kg eest, kuid kaalud 
15—20 kg — 20 kg eest. Ka suurem ate kaalude puhul 
jäetakse ära  kõik kaaluosad, mis on alla 5 kg, osad 
5 kg-st peale tehakse ümm arguseks ülespoole kuni 
järgm ise kümne kilogra^nmini.

N äited:
K aalud 1—14,5 kg arvatakse 10 kg eest

15—24,9 „ „ 20 „ „
25—34,9 „ „ 30 „ „

See muudatus on maksev a inu lt siseriiklises liik­
lemises, ka veeteede otseühendustes, viimasel juhul ai­
nult r a u d t e e  osa eest, kuna veeteede kauguste eest 
kaal tehakse ümm arguseks endist viisi igal juhul ainult 
ülespoole.

Välisotseühendustes veetavatelt pagasisaadetistelt 
veomaksu arvutam isel tehakse kaal ka Eesti teeosa eest 
a lati ülespoole ümmarguseks.

ESIM EN E RA U D TEE TU N N EL E ESTIS.
Raudteevalitsus on otsustanud ehitada vleiel käes­

oleval aasta l Võhma ja  Olustvere jaam ade vahe rau d ­
tee tu^nneli.

Tunnel, mille a lt saab raudtee sõitma, on 27 m 
pikk; tunnelipealne kasu tatakse m aanteeks. Praegu 
on seal kohal lihtne puust viadukt ma,antee liikleimise 
jaoks; kuna see viadukt asus aga m aantee jä rsu l kur- 
vlel, siis põhjustas viimane sagedasti liiklemisÕnnetusi, 
mille tõttru see peale 'tunneli valm issaam ist lamimuta- 
takse.

Tunnel ehitatakse tsemeoitbetoonist ja  läheb maks­
ma Kr. 13.500.

SAKSAMAA.
ESIM EN E KAUBASAADETIS ESIM ESEL SAKSA 

RAUDTEEL.
Esimene raudtee Saksam aal, N ürnberg—F ü rth ’i 

raudtee, mis peaaegu sada aas ta t tagasi, 7. detsemb­
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ril 1835. a. liikumiseks avati, kasu ta ti alguses ainult 
re isija te  veoks. Kuigi see näib ehk imelik, kuid ometi 
tol a ja l .ef( mõeldudki sellele, et raudteed võidaks kasu­
tada ka kaupade veoks. M itte seda, et kaupade vedu 
poleks siis kü llalt tä h tsa t osa etendanud, vaid v astu ­
pidi, tol a ja l kaubaliikluse teostamiseks olid olemas 
suured, rikkad ettevõtted, tih ti sadade hobustega ja  
suure veoriistade kogumiga, mis ehk küll rohkesti aega 
viitvalt, kuid siiski võrdlemisi rahu ldavalt oma üles­
andega toime tulid. See veovooriasjandus oli a a s ta ­
sadade jooksul ko rrapärase kaubanduse- ja  liikluseelu 
lahutam atuks ja  endastm õistetavaks osaks välja  ku­
junenud, nõnda et vaevalt kellelgi mõttesse tuli, et 
siin m ingisugune m uutus tarv ilik  või võimalik oleks. 
Sellest järgnes, et esimese raudtee ehituse puhul vaa­
dati sellele, kui vahendile, mis kõlbulik ainult ta rv ita ­
miseks reisijaile, kes soovivad sõita veidi kiirem alt, 
lõbusam alt ja  — moodsamalt. Ka reisijateveos loeti 
tih ti endised postitõllad veelgi ikka küllalt mugavaks 
ja  otstarbekohaseks sõiduvahendiks.

Veovoori-ettevõtted, nagu juba mainitud, tih ti 
kuulusid vara- ja  m õjurikkatele kaubahärradele, kes 
tol a ja l ennast tundsid liikluse alal kõikvõimsate pere­
m eestena ja  kes põrmugi ei kahelnud selle juures ,et 
raudtee ikkagi ainult m änguasjaks jääb, mida võib 
lubada ehk küll reisiliikluse alal, kuid mis iialgi ei või 
m uutuda neile kuidagi kardetavaks võistlejaks.

Ka lesimeise raudtee adm inistratsioon ise tuli alles 
hiljem sellele mõttele, .et raudteerong võib ka kaupu 
kaasa võtta. Üle poole aasta  oli juba raudtee käitus 
olnud teostatud, kui selleks teh ti esimene katse. E si­
mene kaubasaadetis koosnes — mis Baieri kohta ise­
loomustav — kahest vaadist õllest.

11. juulil 1836. a. lubati õllepruulile Lederer N ürn­
bergi,s fiiaata. Nüim bergist Füirthi ühele võõrastem aja 
omanikule n im etatud kaks vaati õlut, kaheteist kröit- 
seri suuruse veomaksu eest, tingimusel, et vaadid saa­
ja  poolt kohe peale rongi saabum ist F ü rth i vastu võe­
takse. See esimene kaubasaadetis teostati erilise kor­
ralduse põhjal, mille täitm ise eest kandis hoolt isikli­
kult nim etatud raudtee direktorialkom issär Dr. Löhner, 
et, na,gu korralduses sõnasõnalt öeldud: „see väike kau ­
baveo algus saaks teostatud tarv ilikus korras, ja  võiks 
areneda võib olla hiljem suureks ja  laiaks tegevusha­
ruks.“ N agu näha, oli Dr. Löhner oma ülesande tä it­
nud täiesti rahu ldavalt ja  veel parem inigi, sest kauba­
liiklus raudteedel hiljem tõesti areneski suureks ja  
laiaks, ja  nim elt sellisel m ääral, mida esimese Saksa 
raudtee am etnikud .poleks võinud uneski näha.

RIIG IR A U D TEED E D IREKTSIOONIDE TÖÖ­
KAVAD 1935. A.

K ö n i g s b e r g i  direktsioonis on 1935. aastaks 
ette nähtud järgm ised tööd:

1. Eelmisel aasta l alustatud  n. n. supelusraud- 
tee Palmnicken — B rüstero rt — W arnicken, mis loob 
ühenduse kõigi Sam landranniku supeluskohtade vahel, 
ehitustööde jätkam ine.

2. Raudteeliini Heiligenbeil — Zinten — Pr. Ey- 
lau ehituse jätkam ine.

3. Kiirm ootorvaguni ühenduse loomine Ida-Prei- 
simaa ja  Berliini vahel, mis võimaldab ärireisusid nen­
de punktide vahel teostada ü h e  .päeva jooksul.

K a r i s  ruh e direktsioonis seisavad ees käesoleval 
aastal järgm ised suurem ad tööd:

Rheini-sildade ehitustööde edasijätkam ine Maxau 
ja  Speyeri juures. Ümberehitustööd Odenwaldi-raud- 
tee üm berpaigutam iseks Heidelberg-Karlstori juures. 
Peale selle mitmesugused tööd seoses Höllental- ja  
Dreiseen-raudteede elektrifitseerim isega. Kehli reisi- 
ja te jaam as võetakse ette mõnesugused ümberehitused 
selle tõttu , et Kehli juures asetsev Rheini-sild tõste­
takse. Donaueschingenis jä tka takse  nende ülesõidu­
kohtade ümiberehitamist, mis seni asetsesid rööbas­
teega ühel tasapinnal.

A 11 0 n a direktsioonis on kavatsetud 1935. a. teos­
tada  järgm ised tööd, kui tarvilikud krediidid selleks 
saadakse;

Flensburgis sadamateede ümberehitamine. Berge- 
dorfis ümberehitused reisijatejaam as. H am burgis töö­
de edasijätkam ine ui;e ringtee ehitusel, mis loob pa­
rem a ühenduse kaubarongide jaoks Rothenburgi ja  
Ohlsdorfi vahel. Cuxhavenis saateteede ja  -platvor­
mide laiendamine, mis on m ääratud  kalade ärasaa tm i­
seks. Altonas sadam atunneli uuendamine, mis asetseb 
Altona kaubajaam a ja  sadama vahel.

B r  e s 1 a u direktsioonis tulevad teostamisele la ia­
u latuslikud tööd, kui D itterbach — Glatz ja  Hirsch- 
berg — Löwenberg teeosade elektrifitseerim iseks lei­
takse tarv ilikud rahasum m ad.

R IIG IR A U D TEED E DIREKTSIOON SAAR- 
BRÜCKEN.

1. m ärtsist 1935 luuakse jälle uuesti riigiraudteede 
Saarbrückeni direktsioon, asukohaga Saarbrückenis, 
mille presidendiks on nim etatud dr. Sarter. Uue di­
rektsiooni piirkonda kuuluvad kõik senises Saari p iir­
konnas asuvad, kui ka aju tise T rieri direktsiooni 
raudteeliinid. T rieri direktsioon, mis 1920. a. tolle­
aegsete politiliste olude tõttu  oldi sunnitud looma, kao­
tab seega ülalnim etatud tä h ta ja s t oma olemasolu.
G. KOENIGS R IIG IR A U D TEED E JUHATUSNÕU- 

KOGU UUS PR ESID EN T.
Riigiraudteede juhatusnõukogu uueks presiden­

diks nim etati riig isek retär Gustav Koenigs. Ta on sün­
dinud 21. detsembril 1882 Düsseldorfis. P ä ra s t h a ri­
dusliku ettevalm istuse lõpetam ist Freiburgi, Bonni ja  
Berlini ülikoolis, teenis valitsusreferendarina  kõrge­
mates adm inistratiivasutistes 1904. a. peale. 1920. a. 
kutsuti salanõunikuna Preisi avalikkude tööde minis­
teerium i, veeteede osakonna referendiks. 1. ap rillist 
1921. a. nim etati m inisteriaaldirigendiks riigi teedemi­
nisteerium is ja  laevasõidu liiklusosakonna juhatajaks. 
30. detsem brist 1931 on Koenigs riig isekretärina riigi- 
teedeministeerium is.

Teg'ev toim etaja: E. TIM M A, ko rte r; Lühikejalg 4—3., telef. 429-58. — V astutav  toim etaja: E. G RÜNBERG, 
k rt.: Vaksali puiestee 14—7., telef. 434-41. — V äljaandja : K.-ü. „E E S T I R A U D TEE“ , Tallinnas.
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DEUTSCHER REICHSPOST-KALENDER 1935. .
Konkordia-Verlag Reinhold Rudolpli, Leipzig C 1, 

Goethestrasse 6. 128 lhk. Hind 2,80 riigimarka.
Saksa riigiposti-kalender, mis tänavu ilmus oma 

seitsmendat aastakäiku, on seadnud endale ülesandeks 
lugejat juhtida Saksa riigiposti moodsasse ja majan­
duslikku asjaajamisesse ja selgitada selle üldkasuliku 
ettevõtte tähtsust rahva ja riigi elus. Kalender pakub 
läbilõike Saksa riigiposti kõigilt, nii väga mitmekülg­
setelt teenistusaladelt. Lugeja leiab seal palju huvi­
tava ja teadmisväärse kõrval ka mõndagi uut prakti­
list näpunäidet, kuidas ja missuguseid sisseseadeid ja 
ja korraldusi on tal võimalik kasutada postil ja posti 
kaudu.

Kunstniku käsi on valmistanud huvitava, seitsme- 
värvilise tiitellehe, millel näeme Naueni suur-raadio- 
jaama, selle kohal tiirleb postilennuk. Järgnevad 128 
lehte toovad maitserikastes ja huvitavates piltides ja 
asjakohases selgitavas tekstis ühe ülevaate sellest, 
mida riigipost teeb oma mitmesugustel tööaladel, nagu 
kirjade, pakkide saatmisel, vastuvõtmisel, kättetoime­
tamisel, tšekkide ja rahaliikluses, raudtee-, õhu- ja 
autosporti, telegraafi, telefoni ja raadio alal. Kõike 
seda täiendavad andmed posti arenemisajaloost kui ka 
mõnesugused tabelid, mis vajalikud posti tarvitajatele.

DEUTSCHER BEAMTEN-KALENDER 1935.
Fachschaft Reichsbahnverwaltung.
Verlaig: Beamtenpresse G. m. b. H., Berlin SW 68.
Paiduvas naihikköites, hind 1.00 EM.
On ühtlasi taskukalender, kuid sealjuures ka käsi­

raamat, mis oma 400 leheküljel toob kõike olulisemat, 
mis Saksa riigiamjetnikul üldse, aga eriti Saksa riigi­
raudteede ametnikul on vaja teadmiseks ja kohaldami- 
seiks teenistuse, palga, puhkuse, pensioni ja paljude 
muude küsimuste ala!.

On pööratud rohJket täiheileipanu ka ametnikkude or­
ganisatsiooni küsimustele. Mitmesuguste määruste ja 
eeskirjade, sealhulgas näit. Saiksa Riigiraudteede Seltsi 
ametnikkude personaal-määruistiku (Personalordnung) 
j. m. teikst on toodud käsiraamatus täielikult.

„REICHSAUTOBAHNEN IN STAAT, WIRTSCHAFT 
UND RECHT“.

Dr. jur. Klaus L e n g e m a n n .  Eessõna Saksa 
maanteedeasjanduse peainspektorilt dr. ins. Fritz Todt.

Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmit­
telgesellschaft m. b. H. bei der Reichsbahn. Berlin 
W 9. Potsdamer Platz 1.

Berlin 1934. 82 Ihk. Hind 3,30 riigimarka.
See kirjatöö käsitleb neid riigipoliitilisi ja õigus­

likke probleeme, mis tekivad seoses riigiautoteede ehi­
tamisega. Autor arutleb esiteks ettevõtte „Riigiraud­
teed“ väljaehitust ja selle kohandamist üldisesse riigi- 
ja käitusvalitsusse (riigivalitsus, riigiraudteed. Saksa

maanteedeasjanduse peainspektor), kui ka sellest järg­
nevaid autoteede-poliitika põhijooni. Lõpuks selgita­
takse autoteede õiguslikke iseärasusi, võrreldes üldise 
saksa õigusliku korraga. Kõik see võimaldab kokku­
võtlikul kujul ühe ülevaate autoteede ehitamisest tek­
kivate õiguslikkude küsimuste rohkuse ja tähtsuse 
kohta.

Lisas on toodud autoteede kohta kehtivad seadus- 
lised määrused.

SBB-KALENDER FÜR DAS JAHR 1935.
Neljandiat aastakäiku ilmus tänavu jälle Š v e i t s i  

1 i i d UI r a (u d t e e d 6 k a 1 e n d e r. Ta, kooisneb 53 sü­
ga vtrükipiltidega ilustatud lehest, iga nädala jaoks 
ülksi. Vastav tekst täiendah toodud joonistusi ja ülldse 
viib lugeja läbi Šveitsi liidurau^teede käituse ja ma- 
jandulse, selgitadles paljugi, .mis harilikule kodanikuie, 
raudlteed kiasustades, sealjuures ikkagi tähele pane­
mata j ääb.

Kalender lojn ilmjuinud Šveitsi koil;tnes' kohalikus kee­
les. Hind 2 Šveitsi ftranki.

SEV — Schweizerisches Eisenbahnen-Verband- 
KALENDER 1935. Fünfzehnter Jahrgang. — Ver­
lag: Schweizerischer Eisenbahner-Verband*, Eifinger- 
strasise 19, Bern.

250 Seiten mit Notizraum und einer Karte.
Ülaltoodud tasku-kalender on määratud peamiselt 

raudteelaste jaoks. Kalendris peale laialdase üldosa 
on äira toodud mitmed määrused ja  seadused raudtee- 
teenistuse, administratiiv ja pensioonide alal.

Kalender on nägusas köites ja heal paberil trüki­
tud ja selle hind võrdlemisi odav (1 Šveitsi frank).

N e d e r 1 a n d s c h e S p o o r w e g  e n. Hollandi 
raudteede kalender 1935. a. jaoks. Ka käesoleval aas­
tal on Hollandi raudteede töö-ühisus „Nederlandsdhe 
Spoorwegen“ andnud välja huvitava kalendri, mis
12 lehel iga kuu kohta, toob päevapiltlikkude ülesvõtete 
järgi valmistatud huvitavaid jooniseid, mis selgitavad 
Hollandi raudteede käitust ja sellel liikluse omapära­
susi. Toodud tekst juhib tähelepanu neile mitmesugus­
tele hinnaalandustele, mida ülalnimetatud raudteed 
pakuvad raudteekasustajatele.

DZELZCELNIEKU KALENDARS 1935. A. 
Sakartojis K. U p i t i s. 4. gads. .Latvijas Dzel- 

zctelnieku Biedribas izdevums. Riga 1935.
iSisaldab ipeale harilikkude kalendri-teadete veel 

rida väljavõtteid mitmesuiguistest seadustest, määrus­
test ja juhtkirjadest, ^ s  korraldavad Läti raudtee­
laste töö-, teenistusle-, palga-, puhlkuse- ja pensioni 
olusid.




