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Hiljuti vBis meie iseseisvuseaegne raudtee
tagasi vaadata oma 15-a. tegevusele. Sel puhul
on mitmed artiklid ilmunud, mis Kkasitlevad
raudtee tegevust, eriti aga positiivseid saavu-
tusi selle aja kestel.

Toele au andes, peab rahuldusega tunnus-
tama Ulesehitavat t6dd, kuid kdesolevate ridade
otstarve on naidata, mis selle 15 a. kestel tege-
mata on jaanud.

Ehitustegevuse alal v8ime n&ha uhkeid jaa-
mahooneid Rapla—Virtsu ja Tartu—Petseri
uutel raudteedel. Uhked raudteejaamad on iga
raudtee iluks, kuid kahjuks on nimetatud ehi-
tused pustitatud niivérd koérvalistele teedele, et
need meie suuremale hulgale reisijaile silma ei
paista. Eriti peab seda Rapla—Virtsu tee koh-
ta mainima, kus peale muu on liiklemine 0ige
véheldane. Selle vastu aga pealiinidel pusi-
vad, olgugi korralikult remonteeritud, kuid siis-
ki vene vaimuga labiimbunud kasarm-jaama-
hooned, (ksikutest vagun-jaamadest rddakima-
ta. Sellega Uheltpoolt luksus kdrvalise tdhtsu-
sega teedel, teiselt poolt aga pealiinidel &ar-
mine tagasihoidlikkus ja vdib-olla isegi mait-
sevaesus. Kas aga sarna.sed toredus-jaamad
kdrvalteedel h&davajalikud on, see on vaga k-
sitav.

Uks ala, mida raudtee on taiesti dra unus-
tanud, see on raudtee pealispinna katte kisi-
mus. Juba praegu sdidavad kiiremad rongid
suvel tolmupilvede sees, kui aga tuleval ;suvel
kdiku pannakse enam nduetele vastav kiirrong,
siis upub see kill tdsises mdttes tolmu ,ia lii-
va keerisesse.

Tosi kall, raudteeliinide katmine kivikihus-
tikuga on vordlemisi kallis 18bu, kuid arvan
siiski, et 15 aasta kestel oleks v@imalik olnud
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seda teostada jark-jargult Tallinna—Valga tee-
osal, mis labi see .liin oleks osutunud nudd tol-
muvabaks.

Samuti on vaga véhe rdhku pandud roéo-
baste uuendamlJsele, anis asjaolu ei v@imalda
ajakohase kiirusega ja hadaohuta rongide lii-
kumist.

Ka on korvalise tdhtsusega olnud jaamade
ja nende platside ilustamine ilupuudega ja lil-
ledega; reisijate juurdeveAimise mottes tu-
leks selles suunas nii mdndagi veel &ra teha.

Suuremaid puudusi ndeme veerevkoosseade
korraldamise alal. Peab siiski nimetama sel-
lejuures, et vagunid on kull pdhjalikult paran-
datud, kuid vagunite pealis- ja siseehitus on
endiseks jaanud. Kuid ajajooksul on téusnud
ka reisikultuur ja reisijate nduded. Sellel
alal, kui mitte arvesse vOtta viimast aastat, kus
mingisugune joéud on raudtee moderniseerimise
teele viinud, on alles vaga vahe dara tehtud.

Meie veoameti juhtivate jOudude seas on
valitsenud arvamine, et vene tiupi vagunid on
parimad ilmas. See vaade on enam Kkui ekslik.
Teatavasti oli vene teedel kull olemas moodsa-
mat tllpi ennesBjaaegse konstruktsiooniga va-
guneid, mis osaliselt sarnanesid Ldane-Euroo-
pa teede vagunitele, kuid neid jai Eesti teede
valdamisele ainult méned tksikud. Teised klass-
vagunid on aga ehitusviisi ja sisustuse poo-
lest oma aja Ule elanud.

Suuremateks puudusteks nende juures on:
kitsad aknad, mille kaudu véhe valgust, kupee-
de jaotuse slisteem puudub, vanaaegne kitte-
viis, soovida jattev ventilatsioon, enam kui ots-
tarbekohatud istmed. Ei naku kuigi suurt 18bu
reisijale, kui ta sOites pikemat maad rongide
aeglase Kiiruse juures peab istuma oma keha-



ehituse vastaselt, mille jarelduseks on halb
meeleolu ja kontide védsimine; ka ei ole su-
gugi Oiglane, kui 060sistes rongides reisijad

alumisel korral peavad ilma Ulhegi vastava sel-
jatoeta olema, kuna selle eest Uks reisija dlal
korral lamada saab. Kes lamada soovib, nen-

de jaoks on tehtud m.agamisvagunid. Samuti
ei ole kuigi mdnus, kui mdénikord vagun on (le-
lilga kuum, teine kord aga peaaegu kilm. Ka
ei ole mingit tdhelepanu pddratud sellele, et
reisijal oleks v@imalik sdidu ajal jalgida tee-
aarset maastikku. Seda I6bu vdivad lubada
endale ainult akna juures istujad ja needki sel
juhul pusti seistes. Teistele on aga see Vvdi-
mata, millist puudust aitab kupeedega vaguni-
tes suurendada veel see asjaolu, et kupeede us-
tel puuduvad aknad. Tuleb tdsiselt pédrata téhe-

panu sellele asjaolule, et reisija ei sdi-
da dksi mitte sellepdrast raud-
teel, et edasi viidud saada, vaid
ta tahab ka midagi ndha. Kui ar-

vestame veel védhese valgustusega, puuduliku
ventilatsiooniga, mittehtgieeniliste klosettide-
ga, kus isegi paber ja seep ning kateratikud
puuduvad, siis peab kdll Gtlema, et reisimine
meie teedel jatab palju soovida.

Uks enam-vdhem. Laane-Euroopa oludele
vastav pikamaa-sdidu vagun peab (ldjoontes
ehitatud olema kupee-siisteemi jargi, avarate
akendega, samuti kupee wuksed varustatud
akendega; istekohad vastavad kehaehitusele —
ja on Ulestdstetavate leenidega varustatud;
temperatuuri on reisijail ise vbimalus vagunis
reguleerida, ventilatsioon on eeskujulik, isteko-
had on nummerdatud, klosetid on avarad, va-
rustatud jooksva killma ja sooja veega, samuti
ei puudu seal kateratik, vedel seep ja teatav
paber. Hadaohuta liiklemise imdttes reisivagu-
nid ehitatakse terasest, kuid see luksus on meie
jaoks siiski liiga kallis. 2. klassi istmed on
igalpool mujal pluisiga (isegi pitsiga) kaetud;
ainuke riik terves Euroopas, kus katted pul-
dani riidest, see on Eesti. Arvan siiski, et see
ei ole rahvuslik omapara.

Moodsaid vaguneid leiame ka L&ti raudtee-
delt, kust eeskuju vdtmine oleks kerge vaevaga
katte saadav.
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Viimase aasta jooksul on siiski nii monigi
uuendus labi viidud; nii on laiar66pmelisel
teel mitmed vagunid saanud avarad aknad,
kuid need ei ole siiski veel ideaalsed. Akent
nendel vagunitel ei saa mitte tditsa alla lasta,
mille t6ttu Ulessejddv raam segab véljavaadet.

Diiselmootoriga, vedur

Siiamis, BangJwgi jaa-
mas. Ehitatud A/S.
Frichsi tehastes,
Taanis.

Kitsar6opmelisel on ka mdned uued vagunid
lilkumas, mis madé&ratud uute mootorvagunite
kilgehaakevagunina; need on kull moodsa vél-
jandgemisega ja avarate akendega, kuid iste-
pinkide vahe on niivord kitsas, et kahel inime-
sel vastamisi tuleb vdga ebamugavalt ja suru-
tult istuda; samuti on enam kui liig, paigu-
tada thele pingireale 4 (2X2) reisijat. Uuema
aja vaguniehituseviis ei pea enam seda ideaa-
liks, et reisijate istekohti nende mugavuse ar-
vel tOstetakse. Sd&rane vaade oli veel kull
aastat kimme tagasi maksev, kuid nuud on sel-
lest igalpool loobutud. Kitsar60pmelisel teel
ei ole Uksi vaguni siseehitus iganenud, vaid
ka vaguni alusehitus ei ole sddrane, et ta oleks
kiirema liikumise jaoks mdaératud. Suurem osa

,Mitro'iKC* 3. kl.
magamisvagim
Saksa 'nigirwud-
teedel. Vaade

kupeesse.

1071



Sveitsi liidurcmdteede uus 3. KI.

reisivagim kiilg-korridoriga ja

polsterdatud isteplatsidega, vé-
lismaa liikluse jaoks.

Sveitsi liiduraiidteede uus 3. klassi reisivaguni Sveitsi liiduraudteede uus 3. klassi reisivagun
seestvaade. Kiilgkorridoriga. polsterdatud istmete ning seljatugedega, valis-
maa liikluse jaoks.

»Mitropa“ restorcumvagun Kesk-

Euroopa raudteedel. Sisevaade.
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reisivaguneid Kkitsar6opimelisel teel, kui need
on paigutatud Kkiirematesse reisirongidesse,
teevad kaasa sé&drast kdikumist, nagu juhtub
see sOidul merel tormise ilmaga.

Edasi mdni sdna veel magamisvagunitest.
Meil digeid magamisvaguneid ei olegi; on vaid
harilikud klassvagunid, millele pesu lisandami-
sega antakse magamisvaguni ilme. Laiar6op-
melise 2. klassi magamisvagunis tuleb magada
paljal vaguni istepadjal, puuduvad lugem.islam-
bid, signalisatsioon, pdrandal vaibad, pesemis-
ndud (sagedasti on need klosetis). 3. klassi
magamisvagunid peale (he on lahtised, ilma
kupeedeta. Eriti palju soovida jatavad 2. klas-
si magamisvagunid kitsar66pmelisel: vaguni
alusehitus on allpool kriitikat, ilma kdlasumbu-
tavate abinBudeta, nGnda et magada Kitsar6op-
melisel teel tuleb rongi liiklemisega seoses ole-
va suure mira, kbikuimiste ja tdugete juures;
isegi seda ei ole saadud isoleerida, et valgustu-
sevaguni mootori mira ei kostuks magamisva-
gunisse. Kdnelemata sellest, et puuduvad taie-
likult lugemislambid, vastaval arvul riidena-
gid, osaliselt vaipu, jatab madrats, mis lama-
miseks antakse, palju oma 6hukesuse tdttu soo-
vida. Ei ole otstarbekohane labikdigu-susteem
magamisvagunites. Ka oleks vdidud 15 a. kes-
tel soetada kitsar6opmelisele teele 3. klassi ma-
gT.misvaguneid, mille jarele ndudmine véga
suur.

See oleks puudusi reisivagunite suhtes.
Niid votame vaatlusele vedurimajandus. Laia-
roopmelisel teel uusi vedureid juurde soetatud
pole, kuid vanu vedureid on siiski modernisee-
ritud, Umfeer ehitades neid Ulekuumendatud
auru jaoks. Ka on reisirongide vedureid ehi-
tatud Olikuttele, mis aitavad tdésta reisimdnu-
sust, sest polevkivi-kiittega vedurite puhul on
rongis sdit reisijatele enam kui tlutav.

On ehitatud jmootorvaguneid ja ehitusel on
veel ka diiseimootorvagunid. Kas viim.aste
ehitamine nende kalliduse tdttu on otstarbe-
kohane meie oludes, see on véga kisitav ja
vaieldav. Nende aset vdiks tdita liht-bensii-
nimootorvagunid voi jalle palju painduvamad
tankvedurid.

Kitsaroopmelisel teel on kill viimastel aas-
tatel soetatud 14 wuut tugevajlulist vedurit,
kuid selle juures on tarvitusel siiski veel hulk
vana tiupi seeria A, B, D 0-4-0 vedureid. Need
vedurid tarvitavad ligi 25% enam kutet, selle-
juures nende veovdime on ile 50% védhem, kui
uutel veduritel. Nii on vanade Utlekuumenda-
mata auruga vedurite seeria A, B, D, E (ehita-
tud Kolomna tehastes 1895—1900. a., kogusum-
m.as 42 Uksust) veojoud 3600 kg, Kiirus
25—28 k,m/t.; kittekulu: 100 ved.-km peale
1,7 t ja rongi 10.000 t-km peale 0,7 tonni. Sel-
le vastu uutel Ulekuumendatud auruga seeria
Sk veduritel on veojoud 5G10 kg, kiirus 45 km/t.
Kittekulu on ettendhtud 100 ved.-km peale 1,5t
ja rongi 10.000 t-km peale 0,55 tonni.
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Nende vedurite liikumine on lausa dnnetus
ja need oleks pidanud juba ammu liikumiselt
kdrvaldatama. Kas raudteevalitsus on ehk
arvestanud, kui palju nende veduritega on saa-
dud kahju aastate jooksul.

Selle asemel, et nendesse iganenud veduri-
tesse suuremaid summasid remontide néol in-
vesteerida, oleks voéidud kull tarvilisel arvul
uusi vedureid ehitada. Ei ole vist motet dlal
hoida sajakondset iganenud Kitsarédpmelise ve-
durite hulka, kuna nende aset oleks v@inud téi-
ta ainult veerand sellest arvust moodsaid vedu-
reid.

Palju soovida jatab wveel rongide sdidukii-
rus. Laiar66pmelisel teel on kiiremate rongide
kiirUiS 40—50 km tunnis. Kuid sddrane soéidu-
kiirus on juba oma aja ile elanud; eriti on see
maksev péevaste kiirrongide suhtes. R&Omus-
taval viisil on raudteevalitsus ka sellel alal te-
gutsema hakkanud ja nagu kuuleme, saame tu-
leval aastal juba paris ehtsa kiirrongi, esialgu
kill ainult Tallinna—Valga liinil. Kuuldavasti
tdstetakse ka teiste tdhtsamate rongide séidu-
kiirust. Sellega oleksime jahe the sammu l&-
hemale joudnud Lé&&ne-Euroopale.

Eiriti tdhtis on arendada pdevaste rongide
kiirust. Lé&&ne-Eurcopas cn erilist rohku pan-
dud rongidele, mis valjuvad t&htsamatest kes-
kustest kella 14— 16 vahel ja jouavad sihtpunk-
tidesse — jélle tdhtsamad linnad — umbes kel-

la 20—"2 vahel; selliste rongide sdidukiirus
on v@imaluste piirides kuni &armuseni vélja
arendatud. Meil enam-vaheni paremad (Uhen-

dused pealeldunat on Tartuga ja osaliselt ka
Narvaga, kuid kiiruse mottes tuleb siin veelgi
oodata raudteelt edasiarendamist.

Kitsarodpmelisel teel on olukord viletsam.
Pealeldunased Uhendused, eriti talvel, pealin-
nast Viljandi ja Parnu olid taitsa suslarongi
kiirusega, mis aina soodustas omnibustele rei-
sijaid Ole votta raudteelt. Kuid esimese pdésu-
kesena sellel alal on kaesoleval sigisel Tallinna
ja Viljandi vaheline hendus mérksa kiirenda-
tud, mille otseseks tagajarjeks on ka reisijate
arvu tdus neis rongides.

Rongide kiiruse ja sdidumugavuse tdstmi-
sest oleneb suurel mé.&ral ka vdistlusvBime au-
toliiklusega. Saksa raudteedele, néiteks, auto-
voistlus enam muret ei tee, sest nende rongid
sdidavad marksa kiiremalt (kuni 160 km/t),
kui omnibused, reisirongide vagunite sisustus
on mugavuse_ suhtes marksa parem, kui omni-
bustel; ka sOiduhind on odavam.

Kaubavedu on m.eil siiski eeskujulikult kor-
raldatud, eriti peab seda pealiinide kohta ut-
lema. Kaupade teeloleku aega on tublisti 10-
hendatud, nii et see on teeninud kaubaomanik-
kude rahulolu. Kuid ka veel siin on raudtee-
valitsusel mdndagi ara teha, eriti, mis puutub
kaubaliikluse painduvusse. Naiteks kuni siia-
ni ei ole suudetud korraldada kaubaveo ope-
ratsioone pooljaamades ja peatuskohtades. Kas



siiski ei ole vdimalik sddrast moodust maksma
panna, et pcoljaamades (mittetariifjaamades),
KBS puuduvad kaubaaidad, vdetaks vastu véi-
kesaadetisi vastava rongi saabumise ajal; sel-
lejuures aitaks kaubasaatja ise oma kaubasaa-
detist peale laadida. Samuti vdiks pooljaama-
des konalejéudnud saadetisi védlja anda rongi
saabumisel; julitumil, kui kaubasaaja rongile
vastas ei ole, veetakse kaup jargmise tariif-
jaamani. Arvan, et see korraldus oJeks kauba-
saatjate ja -saajate poolt eriti tervitatud, sa-
nmti aitaks see pelimendada kaubaveo alal au-
tovdistu.

Siis veel moni s6na tariifidest. Tariifipo-
litika on meil sagedasti olnud vildak ja biro-
kraatiline. On valitsenud arvamine, et koérge-
mate tariifidega on v6imalus saavutada raud-
tee tulude suurenemist. Kuid see siiski ei ole
andnud oodatud tagajargi. Kujukaks nditeks
selle kohta on mitmesugused, reisijate- kui ka
kaubaveo alal omal ajal ette vdetud kdrgendu-
sed, mida ometi olude sunnil tuli pdrast jalle
kas tervelt vdi osaliselt annuleerida. Selle vas-
tu on aga néit. hiljuti teostatud 2. klassi sdidu-
piletite hindade alandamine t6esti avaldanud
soovitud mdju, ndnda et varemalt pooltihjalt
sditnud 2. klassi vagunid on nuidd mdnikord
isegi lle koormatud.

Teiseks suureks puuduseks oli sGiduhinna-
soodustuste puudus. Alles viimasel kahel aas-
tal on siin nii mdndagi &dra tehtud, mis aitas
tdsta reisijate arvu. Eriti tervitatav on oda-
vahinnaliste huvisdidurongide korraldamine,
missugune sdiduvdimalus oleks pidanud juba
ammu ellu viidama. Kuid see sai teostatud
siiski alles veel Ekspluatatsiooniameti tungival
ndudmisel ké&esoleval kevadel, kuna aga uUks
teine, raudteede rahanduse eest hoolitsev amet
sellele oli sudilt vastu raiunud, ja seda nimelt
sellepérast, et raudtee tulud vdivat kannatada
selle uuenduse all. Kuid elu nditas teisiti; hu-
virongid olid alati hésti kasutatud, ja ma ei
usu, et raudtee sehega halba ari tegi.

Uhe moodsa raudtee loosungiks on, et
raudtee tuleb rahvalle ldhemale
tuua ja selles suunas tuleb ka meil raudteelt
nii mdéndagi veel &ra oodata. Meil puuduvad
veel hinnaalandusega perekonnapiletid, puh-
kuselesbitjate, teatrikllastajate jne. piletid;
samuti peaksid puhapéaevapiletid olema odava-
mad, 25% alanduse asemel nagu see
ka paljudel valisraudteedel hea eduga prakti-
seeritakse. Ka oleks soovitav, et plihapdeva
piletide maksvuse aeg algaks laupédeval kl. 8
hom., sest meie rongide arv on véheldane, mi?
ei vBimalda luhikese aja kestel kaugemaid sdite.

Vdlismaa turistide ligitdmbamiseks on juba
psthholoogiliselt tarvilik, et nendele suuri sdi-
duhinna soodustusi antaks. Oluline siin ei ole
see, kui palju raudtee vélism.aalaste-turistide
labi teenib, vaid palju tahtsam on tegur, kui pal-
ju vélismaalane mefie maal kulutab, mis oma-
korda aitab elustada tGldmajandust turismi alal.
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Vidlismaa raudteed annavad vdlismaalastele
suuri hinnasoodustusi, ndit. Itaalia kuni 80%,
Saksamaa kuni 00%. Kogemused on ndida-
nud, et see abinbu aitab reisijaid vdlismaalt
juurde meelitada, igatahes vdlismaa raudteeva-
litsused on tulemustega véga rahul.

Kaubaveotariifid tuleksid nii korraldada, et
need oleksid vdistlusvdimelised autoveoga.
Praegu on sdarane kord, et véikesaadetised
suures enamikus on saanud veoautode monopo-
liks. Et véikesaadetiste ja suuremate saade-
tiste veod tdhtsamatest keskustest 50 km ula-
tusel autodele on ule lainud, selle vastu on ras-
ke vdistelda, sest siin on juba autoveo eeliseks
asjaolu, let auto toob kauba koju kétte, olgugi,
et moénikord see raudteeveost veidi kallim on.

Pikemate veo kauguste juures jaab siiski
raudteel vBimalus vd@istu pidada; raudtee veo-
hinnad tuleksid aga eluga rohkem kohandada
ja Uldse tuleks dlles ndidata rohkem paindu-
vust tariifide kohaldamisel nende otstarbeko-
hase reguleerimisega, arvestades sellejuures
ka raudtee kaubasaatjate huvidega. Raudtee
peaks ise jadlgima, miks thed ja teised kaubad
autoveole Ule ldhevad ja seda pdhjust selgita-
ma, et siis kaubaomanikkudele vastavalt sood-
samaid ettepanekuid teha.

Huviga tuleb jalgida, et raudtee 15 aasta
kestel on osa vodtnud 197 rahvusvahelisest kon-
verentsist (vt. ,,Eesti Raudtee” nr. 4 — 1934,
Ihk. 52), millie jarelduseks on sGlmitud hulk
otsetihendusi. Eestil on otselihenduse vdimalus
isegi Kauge-ldaga ja Jaapaniga. Need otse-
Uhendused on aga taitsa ilmaaegsed, sest kui
puudub kaubavedu, siis pole ka kulukat otse-
Uhendu&e korraldust vaja. Meil tuleks kdne
alla ainult kauba- ja pagasiveo otse-
Uhendus LAéti, Leedu, Poola, Saksa ja NGuko-
gude Venega. Teiste riikide raudteedega otse-
thenduse lepinguid s6lmida oli t&itsa mottetu.
Reisijateveo otselthenduse loomiseks
puudub igasugune alus, sest vdlismaa piletid
ostetakse ainutiksi reisibircodest, kus piletid
pealegi palju odavamad, kui jaamakassades.
Ulaltooduga arvestades, peab (tlema, et osa-
vOtt nii paljudest konverentsidest on (learune
ja on Eesti riigile asjatult nii mdnegi ilusa
summa maksma l&inud.

Kéesolevaid ridu l6petades, ei ole olnud mi-
nu tahteks pdrmugi alahinnata riigiraudteede
tegevust, vaid toonitan veel kord, et raudtee
on méddunud esimese viieteistaastaku kestel
vagi palju dlesehitavat t66d teinud; Ulaltoodud
read on pihendatud Uksikutele puudustele, mis
15 aasta jooksul jark-jargult aasta-aastast kor-
valdatud oleksid pidanud saama. Muidugi peab
kbige sellejuures silmas pidama, et on siin ka
sdédraseid kidsimusi, mihe elluviimine pole ole-
nenud ainult raudteevalitsusest, vaid v@ib olla
mondagi head kavatsust on takistanud eriti
piiratud krediidid ja muud, raudteevalitsusest
rippumata asjaolud.



A. Berend.

Belgia raudteede Natsionaal
selts.
1 mail
avaldati Belgias seadus, mille pdhjal alus-

tati esimese riigiraudtee ehitust, mis I6i réo-
bastee Uhenduse mere ja Maasi ning Rheini
vahel ja oM lldse esimene raudtee Belgias. Kdik
esimesed ja téhtsamad raudteeliinid Belgias
pdhimdattelikult ehitati riigiraudteedena; ni-
melt politilised kaalutlused sundisid noort, vast
alles iseseisvaks saanud riiki hoiduma véliska-
pitali m6jude eest® mis oleks olnud paratama-
tud sel juhul, kui raudteede ehitus (oleks jaetud
eraalgatuse asjaks. Hiljem, kui kdik magist-
raalliinid olid juba riigi poolt vallmis ehitatud
ja kui valismaa kapital enam nii hadaohtliku-
na ei tundunud, lubati raudteede -ehitust ja
kaitust ka eraettevdtetele. Selle tagajarg oli,
et vordlemisi lihikese aja jooksul kattus Bel-
gia sadrase raudteedevorguga, mille tiheduse-
ga ukski teine riik ei ,saa vdistelda. Et .sellise
suure, kuid paljudest keskustest juhitud ja
korraldatud raudteedevdrgu ehitus ja kaitus
palju soovida jattis, on arusaadav, ja sellega
seoses tdusis nurinaid eraraudteeasjanduse
suhtes. Riigivalitsusel tekkisid uuesti kartu-
sed vdalismaa kapitali suhtes. Uhelt poolt &h-
vardas Saksa, teiselt poolt Prantsuse kapital,
tahtsaid eraraudteid enda vdimiu alla Ule vot-
ta. Sel p6hjusel otsustati 1873. a. olemasole-
vate eraraudteede riigistamine p8&himaéttelikult.
Ka uute liinide ehitus ja ké&itus pidi jddma rii-
gi asjaks. 1914. a. oli terve raudteedevork
riigi kées, valja arvatud ainult méned (ksikud
lihemad liinid, mis ka praegugi veel eraraud-
teedeseltside kées on.

Juba 1834. a. raudteedeseadus sisaldas selle
pdhimdtte, et raudteede tulud peavad jatkuma
koigi valjaminekute, seal hulgas ka po6hikapi-
tali kasvituse ja kustutuse kulude katteks.
1846. a, valjaantud riigiarv©pidamise seadus
nagi ette, et riigiraudteede arvepidamine tuleb
eraldada riigi uldisest arvepidamisest ja kor-
raldada ,s>3llekohase eriseadusega. See erisea-
dus jdi aga vélja andmata. Riigiraudteede tu-
lundus oli riigi uldise majapidamisega selliselt
seotud, et v@imatu oli raudteede rahandusliku
sieisukorra kohta selgusele jouda. Avalik ar-
vamine leidis tihti po6hjust etteheideteks, et
riigiraudteede ké&itus ei oliefvat kullalt majan-
duslik ja ratsionaalne. Teisest kiljest oli aga
parlamendi mdju raudteede kaditusele vordle-
misi laialdane, olgu kas ndit. s6iduplaani muut-
mise, rongide kdaikumé&aramise, uute peatus-
kohtade avamise jnie. suhtes. Juba enne maa-
ilmasdda tdsteti monelt poolt Ules ndue, et rii-
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(2. jarg ja lopp.)

giraudteed, vastavalt nende kahesugusele ise-
loomule, kui avalik asutis (service public) ja

1834. a., seega saja aasta eeskui kaubanduslik ettevote, tulevad eraldada

uldisest riigi valitsemisest ja neist peab moo-
dustatama iseseisev ettevfte. 1912. a. anti see
kisimus raudteede- ja rahaministri poolt maa-
ratud komisjonile l&bikaalumiseks. Koimisjon
téotas valja Uhe seadusekava, mille jargi rii-
giraudteedest pidi loodama iseseisev organism
juriidilise isiku Oigustega. Ettevdtte juhtimi-
ne pidi kuuluma haldusnéukogule, kelle liik-
med nimetatakse kuninga poolt raudteede- ja
rahaministri ettepanekul. See kava ei leidnud
kusagil heakskiitmist, kuna ta (hest kiljest
nende arvates, kes ndudsid riigiraudteede au-
tonoomsust, sisaldas liiga vahe, teiselt poolt
aga ei tahtnud parlament mingisugust enda
vBimu kitsendust raudteede suhtes.

Peale jmaailmasdda voeti riigiraudteede ise-
seisvuse kisimus uuesti dles. Seekord juba
seoses riigi Ulesehitamise kisimusega. Riigi-
valituse poolt esitati vastavad eelndud seadus-
andlistele kodadele 1919. a., kui ka 1924. a.,
kuid kummalgi korral ei olnud Gnne. Enne,
kui oleks joutud seadus ldbi arutada ja maks-
ma panna, ldks parlament laiali. 1926. a. esi-
meses pooles oli Belgia vdga suurtes raskus-
tes frangi védartuse suure languse tdttu. Sei-
sukorra voisid péésta ainult kiired, energili-
sed korraldusvotted. 20. mail 1926. a. moo-
dustati uus valitsus, kelle programmis seisis
riigi rahandusliku .seisukorra saneerimine ja
kes asus ka selle kiirele teostamisele. Esime-
seks vdga tdhtsaks ja oluliseks sammuks oli
7. juuni 1926. a. seaduse maksmapanek ava-
liku vbla kustutamisfondi (le fonds damortis-
sement de la dette publique) kohta ja sellele
jargnes 23. juulil 1926. a. seadus, millega loodi
Belgia raudteede Natsionaalselts (La Société
nationale des chemins de fer belges). Mbdle-
mad seadused on (ksteisega kdige ladhemas
Uhenduses.

Nagu juba nimetatud, olid Belgia rahandus-
liku seisukorra paastmiseks tarvilikud erilised
mdjuvad korraldusvotted. Uheks selliseks pi-
di olema n. n. avaliku vdla kustutamisfondi
loomine, mis oli maaratud riigi vdlakohustuste,
n. n. bons de trésor valjalunastamiseks. Selle
fondi jaoks tarvisminevad summad pidid saa-
vutatama osalt mdnesuguste uute maksude ja
paniste ndol, kuid neist ei jatkunud kullalt.
See on peamiselt rahaministri Francqui teene,
kes, &ra néhes, et riigiraudteed oma suure va-
randusega vOivad kaasa aidata riigi rahan-
duse ulesehitamisel, kd&'igele vastuseismisele
vaaJtaimata, selle kavatsuse ka labi viis. Rii-



giraudteede varanduse mobiliseerimine riigi majaipidamisest eraldatud majandus ja .arve-
avaliku vodla kustutamisfondi kasuks leiti v8i- pidamine. Kuigi riigiraudteed pidid, nagu se-
malik olevat ainult sel teel, et neist raudteedest nigi, arvestama ka Uldsuse ja rahvaimajanduse
luuakse iseseisev organisatsioon, millel on oma huvidega, siiski leiti olevat tarvilik rdihutada
administraitiivne autonoomia ja riigi Gldisest seda, et riigiraudteede tegevus (Uldiselt peab

Belgia raudteede reklaam kaupade koju kohaletoimetamise (kodust koju) tee-
nistuse kohta.

P4



olema korraldatud kaubanduslikkude pd&himo-
tete jargi.

23. juuli 1926. a, seadus volitas riigivalit-
sust looma seltsi, millele antakse Ule riigiraud-
teede kéaituse digus 75 aastaks.

Kuningliku Seadlusiep 9. augustist 1926. a.
avaldati ka seltsi pdhikiri ja 1. detsembrist
1926. a. oli j.uba kaitus Gle antud uuele seltsile,
mille nimetus oli ,Belgia raudteede
Natsionaalselt s“.

Seaduse jargi oli ette ndhtud, et seltsi po-
hikapital on 11 miljardi franki ja koosneb:
10 miljonist pdhiaktsiast a 100 fr. 1 miljard
franki ja 20 miljonist eelisaktsiast a 500 fr.
10 miljardi fr. Need aktsiad pidi selts ule
andma riigile vastutasuks seltsile antud Kkaitu-
sediguse eest.

Pdhiaktsiad

on nimelised ja Kkirju-
tatakse riigi nimele. Neist mingisuguseid di-
vidende ei makseta. Pohiaktsiatele langeb ai-
nult pool puhtast kasust, mis véimalikul juhul
jarele jaab peale kéigi po6hikirjas ettenahtud
tagavarakapitalide kasuks tehtavate mahaar-
vete.

Eelisakitsiad on nimeta ja lastakse
riigivalitsuse poolt miulgile vbi peamistelt va-
hetatakse seniste riigi vdlakohustuste (bonds
de trésor) vastu. Eelisaktsiad kasutatakse
seega kustutamisfondi kasuks. Eelisaktsiatelt
makstakse dividende, mille suuruse madarab
kustutamisfondi valitsus. Dividendid vdtab
riik enda kanda ja vastutab seega nende maks-
mise eest. Peale selle langeb eelisaktsiatele
teine pool puhtast kasusit, mis eelpool tdhenda-
tud juhul vdib osutuda uleja&dgina. Nagu tea-
da, Onnestus Belgia raudteede Natsionaalseltsi
eelisaktsiate esimene emissioon eriti hasti ja
need aktsiad muudi vdi vahetati v6lakohustuste
vastu vordlemisi ruttu.

Belgia raudteede Natsionaalseltsi haldus ja
juhtimine .erineb kdoigist teistest samalaadse-
test riigiraudteede onganisatsioonidest selle
poolest, et temal on juhtiva organina ette néh-
tud peate haldusnd-ukogu ka veel aktsiondaride
peakoosolek, kuna juhatus selliste funktsiooni-
dega, nagu kdigil autonoomisetel riigiraudtee-
del olemas, temal puudtib.

Haldusndukogu koosneb 21 liikmest,
kes mééaratakse ametisse 6 aastaks, nimelt: 18
liiget nimetatakse kuninga ipoolt mitmesuguste,
seaduses ja poOhikirjas ettendlitud korras esir
tatavate kandidaatide nimekirjade pdhjal, ku-
na Ulejadnud 3 liiget valitakse raudteede per-
sonaali peolt. Minister, kellele alluvad raud-
teed, vOib soovi korral osa votta haldusndukogu
koosolekust haaledigusega. Sel korral juhatab
ta isiklikult ndukogu koosolekut. Ka raudteede
peadirektor votab haldusnéukogu koosolekust
0sa, kuid ainult nduandva hé&élega.

Seltsi p6hikirja art. 24 jargi on haldusndu-
kogul seltsi juhtimise alal kdige laiemad voli-
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tused: ta sdlmib lepinguid, o,stab ja muub lii-
kuvat materjali ja varandust, teeb riigivalit-
susele ettepanekuid liikumata varade vooran-
damiseks vOi ostmiseks, maarab ametnikke
ametisse ja vabastiab neid ametist, to6tab valja
ja paneb maksma mitm.esuguseid eeskirju,
juhtkirju laudteede kéituse ja arvepidamise
alal, samuti kuulub ndukogule veotariifide val-
jatéotamiine ja esitamine kinnituseks 1891. a.
raudteede .seaduses ettenahtud juhtudel. Mi-
nisitril on 8igus nduda seltsilt tariifide alanda-
mist.

Uute liinide ehitamiseks, samuti la e-
nude tegemise puhul on ette ndhtud, et sel-
line otsus peab tehtama vastava .seaduse
kujul, millised kitsendavad eeskirjad on sele-
tatavad Uhest kuljest sellega, et Belgias, kus
raudteedevOrk on juba ulitihe, sellepdrast uute
raudteeliinide ehitus peab olema eriti pdhjen-
datud ja tarvilik, ja teisest kiiljest, seltsi koor-
mamine vdlgadega, arvestades seltsi finants-
korralduse isedraldusd ja otstarbeid, vdib siin-
dida ainult erilise tarviduse korral ja kokkuk®-
las Ulalnimetatud kustutamisfondi huvidega.

Kuna haldusndukogu suure liikmetearvu
tdttu tema tegevus Uldiselt vdib teatud maéaral
raskepéaraseks osutuda igasuguste véhemate
jooksvate asjade lahendamiseks v6i (ldiselt
mitmesuguste eeltddde tegemiseks, siis pdhi-
kirja art. 25 jargi on ette nahtud, et selliste
tlesannete jaoks vdib haldusndukogu oma liik-
metest moodustada alalise komitee,
mis koosneb 4 liikmest ja viimastest peab ks
olema personaali esindajate hulgast.

Haldusnfukog-u liikmed saavad palka 1000
franki kuus.

Akts donlddride peakoosolekust
vOtavad osa pdhi- kui ka eelisaktsiate omani-
kud. Iga pOhiaktsia ja iga 10 eelisaktsia kohta
langeib ks hédal. Et kdik pdhiaktsiad riigile
kuuluvad, siis langeb riigile 80% Uldisest haal-
tearvust, ja riigile on kindlustatud alati haél-
teenamus. Peakoosolekule kuulub ainult tege-
vuseaasta aruande, bilansi, kasude ja kahjude
arve kinnitamine.

Haldusnbukogu médrab ametisse peadi-
rektori, Kkes Uhes kahe asetditja direktori-
ga, esindab seltsi ja juhib seltsi asjaajamist
neis piirides, mis haldusndukogu heaks arvab
kindlaks madé&rata. Tegelikult on haldusndu-
kogu ka enda poolt véljatodtatud seltsi asjaaja-
misejuhtkirjas annud peadirektorile vdrdle-
misi suured volitused ka nende klsimuste suh-
tes, mis seaduse vO@i pdhikirja jargi kuuluvad
ndukogu voOimupiiri (ametnikkude ametisse
médramine, veotariifide véljaté6tamine j. m.).

Erilise jarelvalveasutisena on ette néhtud
6-liikkmeline komissaride kolleegium. Neist va-
litakse kolm parlamendi ja kolm senati poolt.
Komissaridel on kdige laiaulatuslikumad &igu-
sed seltsi arveipidamise kontrollimise alal.



Lopuks peab tdhendaima, et personaalirnda-
rusliku véiljato6tamine ja selle muutmine tar-
viduse korral oii erilise komisjori asa, mis moo-
dustatakse pariteedi alusel hakliusnbukogu ja
personaaliesindajate poolt nimetatud liikme-
test. Seda komisjoni juhatab jurist, kes ku-
ninga poolt nimetataJcse, kuid kellel ei ole haa-
ledigust otsustamise juures.

Rumeenia riigiraudteed.

Rumeenias olid raudteed juba enne maail-
masdda riigi oimandus ja nende k&itus teostati
ri'igi poolt. Rumioenia riigiraudteede seisu-
kord polnud Kull iialigi just hiilgav olnud, kuid
eriti tdbaraks muutus nende seisukord peale
maailmasdda. Raudteedevalitsusele, mille kai-
tuses enne maailmas6da oli 3600 km raudteid,
allus 1918. a. kolm korda suurem teedevork,
kuid selle teihniline kui ka majanduslik seisu-
kord oli d&rmiselt vilets. ROObasteed, ehitised
ja eriti veerev inventar olid raamunud ja muu-
tunud kodlVutuks nende uUlepingutuste tagajar-
jel, imis s@jaaastad raudteede kéituselt ndud-
sid, kuna samal ajal ei olnud tarvilisi remonte
peaaegu sugugi tehtud ega inventaari uuenda-
tud. Seega olid raudteedevalitsusel ees véga
suured ja kulukad ulesanded raudteede uuen-
damise ja Ulesehitamise alal. Teiseks oli aga,
nagu juba nimetatud, riigile alluvate raudtee-
liinide koguulatus kasvanud kohnekordseks,
kuid nad ei mooduS)tanud mingit Ghtlast tervi-
kut, vaid neli omaette raudteedevdrku: endise
kuningriigi raudteed, siis Transilvaania raud-
teed, Bukoviina raudteed, mis oMd orienteeri-
tud Budapesti sihis ja 16puks Bessaraabia raud-
teed, mis ohd Venemaa sihis orienteeritud. Tar-
vilik oli nende nelja raudteedevOrgu Uhendami-
ne, kokkukdlastamine ja suunamine Doonau jbe
oru kui ka Rumeenia loomulikkude véravate.
Doonau suudme ja Mustamere sadamate sihis.
Selleks tuli hulik liine Gmber ehitada, uusi
thendusliine juurde ehitada ja ka veereva ma-
terjali kogumit suurendada. See kdik ndudis
rahalisi abindusid sellisel maéral, mida raud-
teedevalitsusel polnud kdsutada ja mille han-
kimine ka riigile raskusi siinnitas.

Riigi majanduse (Ulesehitamiseks ja aren-
damiseks ja valuuta stabiliseerimiseks osutus
tarvilikuks valislaenu tegemine. Sellega seo-
ses koostas riigivalitsus erilise majandusliku
programmi, mis 1929. a. peale pidi teostatama.
Selles oli tédhtis osa plhendatud riigiraudtee-
dele ja nende saneerimisele. Juba varemalt oli
riigivalitsuse (lesandel tuntud raudteeasjan-
duse eriteadlane prantslane Leverve uurinud
Rum.eenia riigiraudteede seisukorda ja selle
kohta esitanud aruande, milles toodi rida prak-
tilisi ettepanekuid olukorra tervendamise suh-
tes.

Riigiraudteede saneerimise programm si-
saldas Uksikasjaliselt nende td6dde kava, mis
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raudteede ulesehitamdse ja uuendamise alal
pidid jargimiste aastate jooksul ette vOetama.
Selles maadrati kindlaks nende tdé6éde jaoks tar-
visminevad summad ja ndidati &ra, millistest
allikatest need summad voetakse. Kuna raud-
teed olid seni kahjuga t66tanud, siis seati ules
raudteede saneerimise kavas see p6himdte, et
kolme aasta jooksul peavad raudteede korrali-
sed tulud ja kulud tasaikaalustatama. Riik
vOttis tdielikult enda kanda need vélad, millega
raudteed olid koorniatud kuni 1. jaanuarini
1926. a.

Raudteede olukorra pdhjalikuks paranda-
miseks leiti hddavajalik olevat nende juhtimise
ja ka nende majanduse tdielik Umberkorralda-
mine. Saneerimise programmi ndue oli, et
riigiraudteedest tuléb moodustada iseseisev
ettevdte, millel on oma majandus ja arvepida-
mine, eraldatud riigi Gldisest majaipidamisest.
Sellekohane seadus anti ka valja 27. juunil
1929. a., mida paneme lihidalt siinkohal ta-
hele.

Selle jargi antakse lile Rumeenia riigiraud-
teede kéitus ettevottele, mille nimetus on ,R u-
meeniariigiraudteede autonoom-
ne ettevote“ (Regia autonoma a C. F. R))
ja mille asjaajamine peab toimuma majandus-
likkude pdhimotete jargi, sealjuures kindlusta'
des riigi ja rahvamajanduse huvisid.

EttevGtte jarelevalve ja administratsiooni-
organid on; haldusndukogu (vastaval juhul' ka
halduskomisjon) ja peadirektsioon.

Haldusnd6ukogu koosneb peadirekto-
rist ja kiimnest liikmest, kes nimetatakse jarg-
miselt: teedeministeeriumi poolt ks tehniline
peainspektor, kaks finants- ja majanduslikku-
de kusimuste eriteadlast, kolm" inseneri ja pol-
lumajanduse, todstuse ning kaubanduse poolt
igallhel Uks esindaja. Liikmed nimetatakse
kuningliku seadlusega ministritendukogu ndus-
olekul ja peale vastavate majanduslikkude or-
ganisatsioonide arvamise drakuulamist. NO&u-
kogu liikmetest voivad kuni kolm™ olla riigi-
ametnikud. Haldusnbukogu valib igal aastal
esimehe enda liikmete seast. HaldusnGukogu
tuleb kokku vé&hemalt iga 2 n&dala tagant.
Tema kompetentsi kuulub:

1. Eelarve kinnitamine ja esitamine tee-
deministrile kes eelarve tulude ja kulude uld-
summad laseb kinnitada parlamendi poolt.

2. Bilansi, kasude ja kahjude arve esita-
mine teedeministrile, kinnitamiseks ministrite-
ndukogu poolt.

3. Tariifide ja veotingimuste kavade esi-
tamine ministrile, kinnitamiseks ministritendu-
kogu poolt.

4. Uute liinide ehituse ja olemasolevate
liinide muutmise asjus kavade esitamine mi-
nistrile.

5. Ettepanekud laenude tegemise asjus.



6. Kodrgemate aimetnikkiide ametisse maéa-
ramine ja ametist vabastamine peadirektori
ettepanekul.

7. Kassaaruande esitamine teede- ja raha-
ministeeriumitele iga kuu 15. pé&eval.

Jooksvate ja kiiremate asjade ajamiseks

annab haldusndukogu osa volitusi tule hal
duskomisjonile mis koosneb peadirek-
torist ja kahest haldusndukoguliikmest. Eri-

line finantskomisj on, mis koosneb sa-
muti peadirektorist ja kahest liikmest, annab
volitusi valjamakseteks.

Peadirektsiooni eesotsas seisab peadirektor
thes kahe abiga.

Peadirektor nimetatakse ametisse
kuningliku seadlusega teedeministeeriumi et-
tepanekul vo6i vOetakse haldusnbukogu poolt
lepingu pdhjal ametisse teedeministeeriumi
ndusolekul. Peadirektor valvab haldusnéukogu
otsuste tdideviimise jarele ja juhib ettevGtet
tehnilises, kaubanduslikus ja rahanduslikus
suhtes. Peadirektorile allub teenijate ja amet-
nikkude teenistusse mdaaramine ja vabastami-
ne, vélja arvatud kdrgemad ametnikud. Ette-
vOtte personaali kohta ei kohaldata riigiamet-
nikkudeseadust. Raudteeteenijate kohta pan-

nakse maksma erimdaarustik kuninga seadlu-
sega.
Riigivalitsuse poolt nimetatakse komis-

sar, Kkellele kuulub raudteede hakluse jérele-
valve. Ta vOtab osa haldusnéukogu koosoleku-
test ja tal on ndukoguotsiiste suhtes veto-
digus, kui leiab, et tehtud otsus k&ib seaduste
vOi uldmajanduae voi riigi huvide vastu. Sel
puhul komissar teatab sellest teedeministrile.
Kui teedeministri ja ettevftte vahel ei saavu-
tata kokkulepet kiusimuse suhtes, siis on mdle-
mal poolel digus selle otsustamise anda erilise
vahekohtu Kkatte, mille eesistujaks on Ru-
meenia kdrgeima riigikohtu president. Vahe-
kohtu otsus on I6plik.

Eripeatikk seadusest on puhendatud ette-
vOtte tulunduse ja rahanduse asjadele. Eelar-
ves peab tehtama vahet jooksvate kaituseku-
lude (palgad, k&itusekulud Kkitsamas mdttes,
pealisehituse ja veereva inventari uuendamine
ja alalhoiu kulud, dldised kulud) ja kapitali-
kulude (raudte;3devdrgu ja kaituse sisseseadete
tdiendamise ja arendamise kulud, uute liinide
ehitus) vahel. Ettevdte peab oma veotariifid
ja valjaminekud korraldama ndnda, et tulude-
ga kaetakse peale kaitusekulude ka pd&hikapi-
tali kasvituse ja kustutusekulud ja maksud
pensioni- kui ka Kkindlustuskassade kasuks.
Erand on lubatud ainult sel juhul, Kkui seda
nduavad kdrgemad riigihuvid, millise kiisimuse
otsustab ministritendukogu, kes tarvilisel kor-
ral maarab ka vastava summa ettevotte ka-
suks. Ko&ik ettevGtte joudlused teiste riigiasu-
tiste kasuks peavad tasutama maksvate eeskir-
jade jargi. Veosoodustused, mis ulatuvad al-
lapoole omakulude, ei ole lubatud.
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lga tegevusaasta IGpul ettevdte koostab
peainventariaruande, ké&itusebilansi, kasude ja
kahjude arve ja aruande moodunud kaituse-
aasta kohta.

Puhtastkasust tuleb maksta:

8—15% tagavarakapitali kasuks;

pdhikapitali kasvituse kulud;

25% personaali kasuks;

0,15% avalikkude ettevotete

Noukogule;

0,25%0 ettevotte haldusndukoguliikmetele.

Ulejaék; laheb riigikassasse.

Peale 0lalnimetatud tagavarakapitali, on
loodud ka uuendamisfond, mille kasuks tuleb
arvata 2%, bruttotuludest.

Peab veel tdhendama, et ettevotte raamatu-
pidamise, inventari, bilansi ja ké&itusearuan-
nete taatlemiseks on maératud alaline kontroll-
komisjon, mis koosneb Uhest teedeministeeriu-
mi ja Uhest rahaministeeriumi esindajast ja
Uhest arvepidamiseriteadlasest. Komisjon esi-
tab oma aruanded haldusndukogule kui ka tee-
de- ja rahaministeeriumile.

Kdrgemale

LGppsdna.

Riigiraudteede autonoomsus ei ole mitte
eesmark. See on ainult abinbu teatud eesmaér-
gi saavutamiseks. Eelipool toodud ndidetest
autonoomsete organisatsioonide kohta négime,
et Uksikutel juhtudel need eesmargid olid kull
erinevad, olenedes neist erilistest pdhjustest,
mis sundisid riigiraudteedele peale panema
uusi Ulesandeid ja kohustusi. Uhise tunnuse-
na koige selle juures vdib mérkida jargmist,
nimelt — riigiraudteede tegevuse ratsionali-
seerimine, muutmine majanduslikumaks, elu-
joulisemaks. Et nddd sellist nduet riigiraud-
teede suhtes avaldatakse, see on muidugi seo-
ses Uldise majandusliku, ja — ka raudteede
enda kriisiga. Seni, kui riigiraudteede Kkaitu-
sekulud moodustasid ainult 60—70% tuludest,
puudus otsene vajandus kd&neleda raudteede
majandusliku tasuvuse téstmisest.

Riigiraudteede reorganiseerimise rahan-
dusliku kulje réhutamine on véljendatud erili-
selt selles, et nGutakse: ,raudteede asjaajami-
ne ja Kkaitus teostatagu wldiste kaubanduslik-
kude pdhimdtete jargi“. Selle p6himdtte vas-
tu ei saaks midagi olla. Et selle teostamine
aga suuremat tegevusvabadust ja algatusvadi-
met nduab, kui see hariliku valitsusasutise as-
jaajamise korra juures v@imalik, on arusaa-
dav, ja see ongi ka olulisematest pdhjustest,
mis rd&givad riigiraudteede autonoomsuse
poolt.

Kuid uksikutes riikides, kus riigiraudteed
ei ole kill juriidiliselt iseseisvaks kuulutatud,
vaid alluvad koérgematele riigiasutistele ins-
tantsipdraselt, sealgi see ararippuvus igakord
ei tarvitse olla takistavaks ja halvavaks tegu-
riks raudteede asjaajamise ratsionaalsele aren-



damisele. Oleneb rohkem juhtivate isikute
tegevustahtest ja vdimetest, kui vormilikkudest
eeskirjadest ja maéarustest. Sest seda peab
tadhendama, et nagu riigiraudteede autonoom-
sete ettevdtete tegevuse aruannetest selgub, ei
ole sealgi igakord majanduslikkude kavade
teostamine killalt &nnestunud. Tarvilik on
aga, et mitte Uksi administratsioon ei oleks
. kaubanduslik®, vaid et kogu personaal oleks
teadlik raudteede asjaajamise uldise kauban-

sele asjaolule pannakse rdhku eriti Safesatmaal,
aga ka mnjal. Huvitav on tdhele panna, kuidas
ndit. isegi raudteelaste ametiihingute hééle-
kandjad selles suhtes vastavat selgitustédd
teevad.

Vdib julgesti véita, et riigiraudteede asja-
ajamine, nende administratiivsetele vormidele
vaatamata, viimastel aastatel on igalpool muu-
tunud vdhem kroonulikuks, ja tegeliku elu sun-
nil leiavad kaubanduslikud reeglid ka riigiraud-

dusliku seadumuse tarviduse suhtes. Viima- teedel! ikka suuremal mé&dral kohaldamist.
Jul. Pihelgas.
Meie raudteeasjanduse terminoloogia ei ole tihti venekeelseid nimetusi, kas puhtal kujul,
vanem kui E. V. R. Kill juba enam kui 50 aas- v0i neid moonutades suupdrasemaks. Neist
tat tagasi, millal ehitati esimesed raudteeliinid néaiteid tuua siinkohal ehk on Ulearune. Peab

meie kodumaal, tekkis sellega seoses rida nime-
tusi, millega tdhendati kdige harilikumaid,
igale kodanikule raudteekdituses silmapaist-
vaid néhteid, ndit. raudtee, jaam, vagun, rong
jne. Need olid mdisted, mis ka h&davajalikud
igaihele, kellel raudteega tegemist. Kuid sel-
liste p6himdistete vaike kogu ei moodusta sugu-
gi veel mingit raudtee terminoloogiat, mis peab
kdsitama tervet raudteekditust. Sé&arane ter-
minoloogia leiab enda véljendust loomulikult
ainult selles keeles, milles toimub vastava raud-
tee kaitus ja asjaajamine. Selletdttu ei voi-
nud meil enne iseseisvust, seni kuni raudtee kai-
tuses maksev oli vene keel, kbnet olla eestikeel-
sest raudtee terminoloogiast. See polnud vdi-
malik ega ka tingimata tarvilik.

Rahva konekeeles tarvitusel olnud, raudtee-
kéitust kasitavaid nimetusi leiame Wiedemanni
eesti-saksa s@nastikust, mille esimene trikk
ilmunud 1869. a. ja teine trukli 1890. a.

,Raudtee” slnoniimidena Ileiame sealt
,raudmaantee” ja ,tuletee”. Nimetus ,raud-
teerong® on selles juba olemas ja ta tuleb ette
ka kui ,,sdidurong”, ,,kiirsdidurong®, ,,erarong“.
Veduri asemel on leida ,masin“, nimelt kui
,raudteemasin“ ja ,vedaja masin®“. Vaguni
(reisivaguni) korval on ka ,tuletdld*. Raud-
teer66pa tdhendamiseks on rida nimetusi:
,,faudteelatt, raudteetald, raudsoon, reis*“. RO06-
bas ehk roobas tuleb sdnastikus ette ,récbas-
tee” tdhenduses, nimelt ,,raudroopad Schie-
nenweg“. ,Raudteeliiper” on juba seal tarvi-
tusel, seal korval aga ka ,sliiper*. ,Jaam*“
Wiedemanni sOnastiku jargi tdhendab ainult
postijaama. Raudteejaama tdhendab ,,stantsia®.
Veel on seal toodud venekeelsed vormid ,po-
jezd —rong* ja ,storos raudteevaht”.

Et meil aastakiimneid oli raudteedel olnud
venekeel ainumaksvaks ametlikuks keeleks,
siis polo ka ime, et rahvas hakkas tarvitama
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aga veel tdhendama, et rahva seas olid tuntud
ka mdned saksa paritoluga nimetused, nagu
»veksel“, mis péarast andis maad venekeelsele
nimetusele ,strelka“, ja teised. Saksakeele
mdju on parit Balti raudtee esimestest aega-
dest, enne selle riigistamist, millal selle tegeli-
kus kaituses ka saksakeel tarvitusel oli.

Eesti ajakirjandus on kaasa aidanud osalt
mdnesuguste raudteealadesse puutuvate oskus-
sGnade loomise], peamiselt aga plldes anda
neile vormi, mis kirjakeelele sobivam.

Juba Jannsen, kes oli ka véaga huvitatud
raudteede ehitusest meie kodumaal, Kkirjutas
sellest oma ,Eesti Postimehes®. Seal on tihti
kone ,Baltia raudteest*. Raudtee-oskussénu
sealt palju kill leida ei ole. ,Reisijaterongi“
ja ,kaubarongi“ koérval leiame seal ka tolle-
aegsele ja eriti Jannseni enda piltlikule kirju-
tusviisile vastavaid valjendusi: ,tuleruun* (ha-
rilikult tal ,,masin* veduri asemel), ,auru-
vankrid“ j. t. Jaama tdhendas ta harilikult
nimetusega ,raudteehoov*. Jakobsoni ,Saka-
las* aga on ,raudteejaam* jarjekindlalt tarvi-
tusel.

Hilisem ajakirjandus, arenedes ise keeleli-
selt kui ka mdoistete poolest, rikastas eesti Kir-
jakeelt ka raudteeasjanduse alal ménesuguse
sobiva nimetusega, mis tuli sel teel rahva seas
uldiselt tarvitusele. Médonikord tarvitati selle-
juures ka soome keele eeskuju.

Riikliku iseseisvuse saabumisel, millal pan-
di alus Eesti Vabariigi raudteedele, tekkis le-
00 vajadus ka eestikeelse raudtee terminoloo-
gia jarele. Loomulikult vdeti sellesse kbik se-
ni, ajakirjanduses v8i muidu uldiselt 1abil6o-
nud nimetused raudteede alalt.

Osa nimetusi, mis ainult rahva k&nekeeles
ette tulid ja mille senine nimi mdnel pdhjusel
ei sobinud ametlikule keelele, tuli asendada
uutega.



Et meil raudteel Gldiselt maksma jai senine
vene kord, mis meie raudteeametnikkudele
hasti tuttav ja mis loeti meile enam sobivamaks
ning otstarbekohasemaks, kui mdni muu, siis
esialgu ei olnud vajadust raudteeseadust
(Obstsi Ustav) ja mdnesuguseid madérusi ning
eeskirju hakata koostama eestikeeles, vaid
need olid tarvitusel venekeelsete vdljaannete-
na, mis parit aegadest enne Saksa okupat-
siooni.

Raudteetariifide alal jaid iseseisvuse esi-
mestel aastatel maksma reisijate- ja kauba-
veotariifid, mis olid Saksa okupatsiooni vége-
de raudteedirektsioonide poolt maksma pan-
dud. Need tariifid olid trokitud saksa keeles
thes venekeeke tdlkega.

Kuigi raudveede kaitusesse, kui ka selle
kaubanduslikku liiklemisesse puutuvad eeskir-
jad enamuses olid juba olemas, ehk kill vddras
keeles, siiski nendes ettetulevate tehniliste j. t.
mxdistete valjendamiseks kdnes ja Kkirjas tulid
pea leida vastavad eestikeelsed nimetused. See
oli seega enam-vdahem ainult tdlkeklsimus, kus
antud venekeelsele nimetusele tuli leida temale
vastav eestikeelne.

Eesti Tehnika Selts, kelle oskussonade ko-
misjon palja &ra teinud tehniliste oskussGnade
loomisel ja, fikseerimisel, koostas ka erilise
»Raudtee sdnastiku veoteenistuse alal“. Selles
on ligi tuhandele venekeelsele tehnilisele nime-
tusele antud vastavad saksa- ja eestikeelsed
tblke nimetut-ed. Puht-raudteeasjandust kasit-
levaid nimetuti'i on selles sdnastikus ainult ligi
25%, kuna Ulejadnud nimetused on tehnikas
dldiselt tarvituszl. Kas kd&ik selles tarvitusele
vdetud nimetuseil kallalt hdsti sobivad vdi mit-
te, olgu sellega l:uidas lugu on, siiski oli selle
sonastiku koostamise ja valjaandmisega tukk
tarvilikku ja tdnuvaart t66d dra tehtud. Nagu
raamatu pealkiri néitab, sisaldab sodnastik ai-
nult ,veoteenistuse alal“ ettetulevaid nim.etusi,
seega on tema ala védga piiratud. Mida endast
»,veoteenistus® tdhendab, pole selles raamatus
leida.

Kdigi teiste ,teenistuste” aladel puuduvad
sddrased sonastikud. Need ametkonnad on pi-
danud enda aladesse puutuvate oskussGnade
kindlaksmé&aramisel 1abi ajama n. 6. koduste
abindude.M-a.  Uusi nimetusi on soetatud tule-
tuste ja eriti ka liitsbnade moodustamise abil.
Ametnikud, kelle Ulesandeks on juhtunud ole-
ma mone eestikeelse oskussGna kindlaksmaéra-
mine, kdige oma ametialalise tubliduse juures
igal juhtumil ei ole osutunud killaldasel maé-
ral asjatundjaks keeleliste kisimuste suhtes.
Selle tdttu tekkis mdnikord nimetusi ja vorme,
mis olid keelelisest kiiljest ebadiged voi mitte-
sobivad.

Eesti Kirjanduse Seltsi poolt vialjaantav
.Eesti Oigekeelsuse-sGnaraamat”, mis alustas
oma ilmumist 1925. a.,, on vdimaldanud mone
nimetuse vdi selle vormi suhtes asuda seisuko-
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hale, mis vahemalt sedapuhku tuleks lugeda
tildmaksvaks. Kahjuks aga ei sisalda ka see
sonastik kdiki raudteeasjanduse aladesse puu-
tuvaid sbnu ja, mis peaasi — tema viimase osa

ilmumist ei ole praegugi veel ette ndha. Mdnel
juhtumil v6ib kasutada E. Muugi ,Vii-
kest Oigekeelsus-sdnaraamatut”, mille ulatus

aga kahjuks ka piiratud.

Peab tdhendama, et raudtee ametiasutised,
kellesse puutub raudtee-kéituse aladesse puu-
tuvate madaruste ja juhtnédride koostamine
ning valjaandmine, tihti ei pea siiski kullalda-
sel madral tarvilikuks kinni pidada 0igekeel-
suse sdnaraamatutes ettendhtud vormidest. On
juhtumeid, kus néib, et meelega ei taheta tun-
nustada sdnaraamatus fikseeritud s@navormi,
vaid jaddakse kindlaks enda ,,parema &randge-
mise* jargi médratud vormi juurde. Ei taha
siinkohal tdendada, et k&ik suures v@i véikeses
Oigekeelsuse-sdnaraamatus ettetulevad raudtee-
asjandusesse puutuvad nimetused oleksid kil-
lalt otstarbekohased ja raudteele igal juhul tin-
gimata vastu voetavad, eriti kui on tegemist
mone vastse s6nakujuga. Kuid ometi paljudel
juhtumitel, kus on tegemist moéne uldiselt tar-
vitatava nimetuse mitmesuguste, lahkumine-
vate kirjaviisidega, tuleb nende seast pooldada
seda vormi, mis 0Oigekeelsuse kohta maksva
normina on kindlaks maéératud.

Mdé6dunud 15 aasta jooksul on meie raud-
teeasjanduse terminoloogia kaasa teinud kdik
eestikeele arengu astmed. Mdnedki alguses
tarvitusele vdetud oskussénad on asendatud
uute, otstarbekohasematega. Kuid veel prae-
gugi ei ole ta jdudnud omandada endale kullalt
kindla ja I6pliku kuju ja tarvitusel on rida
paralleelvorme, mis Uksteisega vdistlevad. Et
see maksev ei ole ainult monesuguste vaikse
vOi korvalise tdhtsusega, vaid isegi kdige hari-
likumate nimetuste suhtes, seda tdendavad all-
toodud néited ja asjaolud.

Roobas vbi «+06b6bas?

Need kaks paralleelvormi ja nende tuleti-
sed, ndit. roobastee, roobastee, laiaroopaline,
laiard6paline j. t. vdistlevad juba aastakim-
neid. Esimene neist on tarvikisel Pdhja-Ees-
tis, viimane aga I6unapool. Tallinnas ilmuvad
ajalehed kirjutavad jarjekindlalt, nagu seda
30 aasta eest, nonda ka tdnapdev veel ikka:
»Kitsaroopaline®“. Tartu lehed aga selle vastu —
»Kitsaroopaline“. Raudteevalitsus algusest pea-
le kohe vottis tarvitusele roobas, roobastee,
laiaroopaline jne. Mdned ametkonnad on selle
vormi tarvitamisel kullalt jarjekindlust Ules
naidanud, eriti riigiraudteede esimese 10 aasta
kestvusel. Sellest vormist kinni pidades koos-
tati ka kdik raudteevalitsuse maéarused, juht-
kirjad kui ka veotariifid. 1928. a. valjaantud
ja praegu veel maksev uldine kaubaveotariif
nr. 66 tunnustab ainult ,,roobast* ja selle



tuletisi. Vahetevahel tuli kiall ette, et rddbas-
vorm sattus nagu pool kogemata mdnesse méaa-
rusesse voi eeskirja. V@ib tuua néitena 1920. a.
maksma pandud ,Teeharude tarvitamise ta-
riifi“ (RT 35/36 — 1920), milles tulevad ette
peaaegu kordamdédda ,kitsarooipaline* ja ,Kit-
sarf6paline*. On juhtumeid, et mdnes Kkirju-

tises tarvitatakse uhelt poolt ,roobas“, seal

kdrval aga jalle tuletisi sdnast ,,ro6bas“i).
,Oigekeelsuse-sdnaraamatus”“ R-tdhe alla

kuuluva osa ilmumisel toodi kiill roobas = roo6-

bas, kuid ilmselt pooldavad sGnaraamatu koos-
tajad ainult viimast vormi. Nimelt on igasugu-
sed tuletised toodud peamiselt sdnast ,,rédbas"
ja selle abil loodud ka hulk liitsénu. ,,Roobas“

EESTI.

DIPL.-INS. H. PERNA.
Raudteevalitsiise abidirektor.

ei ole kull tunnustatud vaarvormiks, kuid te-
maga lepitakse veel ainult kui paratamata, aju-
tise pahega, mille kadu tulevikus on Kindel.
Oigekeelsuse-sdnaraamatus on olemas ainult
~raudteerddbas”.

Et sellega ametliku keele jaoks tunnustati
,ro0bas“ eelistatud vormiks, siis selle tagajar-
jel need raudtee ametiasutised, kes enam-vahem
réhku panevad ka Gigekeelsusele, hakkasid pea
tarvitama ,r60bast“ ja selle tuletisi. Raud-
teede seaduse jargi, mis 1931. a. maksma pan-
di, on olemas ,rédbastee” jne. Ka samal aastal
maksma hakkanud dUldises reisijateveo tariifis
nr. 93 (RT 35 — 1931) on tarvitusel ,rédbas”,
»laiaro6paline* jne. (Jargneb.)

RAUDTEE OTSEUHENDUS KAUPADE VEOKS

EESTI JA SOOME VAHEL NSVL KAUDU.
EESTI—NSVL OTSEUHENDUSE KAUBAVEO-
TARIIFI MUUTMINE.

Suvel Leningradis peetud Eesti, Soome ja NSVL
raudteede esindajate ndupidamise tagajarjel on nudd
loodud raudteetihendus kaupade veoks Eesti ja Soome
vahel, NSVL kaudu. Vedu toimub piirijaamade
Narva—Kingissepp ja Beloostrov—Rajajoki kaudu.

Kaup antakse veoks ara rahvusvahelise saatekir-
jaga, mis laheb kuni sihtjaamani. Vedu on vdimalik
kdigi Eesti ja Soome raudteejaamade vahel, mis on
avatud kaubandustoiminguteks kaubaveo alal.

Veo- ja muud maksud arvutatakse jargmiste ta-
riifide pd&hjal:

a) kui kaup laheb Eestist Soome — Eesti teeosa
kui ka NSVL teeosa eest kuni Beloostrov-piirini —
Eesti ja NSVL vahel maksva otseiihenduse kaubaveo-
tariifi nr. 116 pohjal ja teeosa eest Rajajoki piir —
sihtjaam — NSVL ja Soome vahelise tariifi jargi.

b) kui kaup saadetakse Soomest Eestisss — Soome
teeosa kui ka Vene teeosa eest kuni Kingissepp-piirini—
NSVL—Soome otseiithenduse tariifi jargi ja Eesti tee-
osa eest Eesti—NSVL otsetihenduse tariifi nr. 116

Ulaltoodust jargneb, et tariifide kohaldamine osalt,

H. Perna sindis 23. augustil 1883. a. Viljandjargi.
maal. LoOpetas Tartu realkooli 1903. a. ja Riia Poli-
tehnikumi 1913. a. ehitusinsenerina. Kuni 1918. a.

teenis Soome kaitsevdes. Eesti Vabariigi teenistusesse
astus 22. dets. 1918. a. Teedeministeeriumi poolt maa-
ratud insenerina sadamate komandandi juiure. 29. jaan.
1919. a. kinnitati Veeteede ja Sadamate Silvendamise-
ja Parandamiseameti Ulemaks. 1. nov. 1919. a. m.aa-
rati Teedeministeeriumi Tehnika Osakonna ulemaks ja
1. apr. 1927. a. nimetati Teedeministeeriumi Ehitus-
Tehnika Osakonna direktoriks. Alates 1. juulist
1929. a. teenis Teedeministeeriumi Maanteede ja Ehi-
tuse Osakonna direktorina. Samal ajal oli 8. nov.
1919. a. — 22. maini 1922. a. Tariifi Ndukogu esime-
heks. 13. juulist 1922. a. Riikliku Laenu Komitee esi-
meheks ja 5. septembrist 1924. a. Tariifi Ndukogu ala-
liseks litkmeks.
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nimelt NSVL teede suhtes, on rippuv sellest, kummas
sihis kaup veetakse.

Eestist Soome veo puhuks on NSVL raudteed oma
transiitteeosal Kingissepp piir — Bieloostrov piir pan-

Sadarast kahepaiksust ei saa ette heita Uksnes
raudteelastele. Ka suuremad ,keelemehed* pole sel-
lest veast puhtad. Ploompuu ,Saksa-Eesti s@naraa-
matus* (2. trikkt on toodud; Schiene rodbas;
schmalspurig kitsardopaline, kuid Eisenbahnschie-
ne = raudteergdbas. Kuidas aga v6imalik on Uhes
sbnas mdlemaid vorme korraga tarvitada, seda
vdime oma silmaga naha ,P&evalehest® nr. 309 —
9, XI. 1934., kus uhes s6numis Oeldakse, et ,veduri-
tender jai rodbastele” ja et ,,purunesid kaks rodbast“.
Néahtavasti oleks see vist kdige parem lahendustee se-
nise vastolu I6petamiseks!



nuci maksma erilised alandatud maksumé&éarad teata-
vate kaupade suhtes: bensiin, pdlevldvi6li, bituumen,
kartulid ja dunad, varsked. Maksumaarad on valjen-
datud kopikates, kuid need arvatakse Umber Eesti
kroonidesse tariifis nr. 116 (tédiendus 1. XII. 1934)
ettendhtud kindla kursi jargi: 1 rubla 2,967 Ekr.

Eesti—Soome vahelise Uhenduse jaoks on ette
nahtud, et igal juhul tuleb veomaks ja lisamaksud
saate- ja transiitriigi teeosade eest tasuda kauba
veoks andmisel saatejaamas, kuna maksud sihtriigi
teeosa eest jadvad kaubasaaja kanda ja ndutakse te-
malt sisse kauba valjaandmisel sihtjaamas.

Vedu Eesti jia Soomie vahel NSVL kaudu toimub
Rahvusvahelises konventsioonis kaubaveo kohta raud-
teedel (RKK) ettendhtud tingimustel. Samuti on maks-
vad selles konventsioonis ettendhtud tdhtajad kauba
kohaleto-imetamase kohta, kusjuures Leningradi solme-
punktast labiveo eest on madratud tdiendav lisatéaht-
aeg 3 pdeva. Et NSVL transiitteeosa Kingisse.pp piir-—
BeLoostrov piir on 211 km, siis selle l&bimiseks, Uhes
juba miainitud lisatdhtajaga, on ette nahtud Ulemmaa-
rana 5 péeva.

Eesti—Soome vaheline otselihendus astus jousse
1. novembril 1934. a.

Eesti—NSVL vahelises otseihenduses on 1. det-
sembrist 1934 peale maksvad olulised muudatused kau-
baveotariifis nr. 116.

Senised transiitmaksuméaarad USA dollarsentides
tee osade Narva piir — Tallinn ja Irboska piir —
Tallinn on &ara muudetud ja selle asemel on pandud
maksma erilised transiitveo-klassid. Enamuse kaupa-
de jaoks on madaratud selleks klassid 9-10-11-12, mis
ligikaudu vastavad ka varemalt maksvusel olnud tran-
siittariifi | grupi hindadele. Varemalt |l transiit-
gruppi kuuluvate kaupade jaoks on maéaaratud Klassid
12-13-14-15, mis samuti keskmiselt on samal hinnata-
semel. Peale selle on aga tehtud erilisi hinnaalan-
dusi mdnesuguste kaupade suhtes, nagu asbest, koore-
vOi, liha, tbrv, sooda, malmtorud, puuvill, kanamunad,
raud, teras ja muud.

Sisse- ja valjaveo tariifklasse ei ole muudetud.
Seni maksev olnud hinnatabel USA sentides muudeti
ara ja asendati uue, Eesti sentides valjendatud tabe-
liga, mis on samane, kui sisetariifis.

POOLA—LATI—EESTI OTSEUHENDUSE KAU-
BAVEOTARIIFI MUUDATUSED. HINNAALAN-
DUSIED LATI TRANSIITTEEOSAL.

Teatavasti toi 1. aprillist 1934 Poola—Lati—Eesti
otseuhenduses maksma hakkanuid uus kaubaveotariif
hulga veohinnakdrg”endusi Lé&ti teeosadel. Et selline
asjaolu halvavalt mojus selle otsethenduse arendami-
sele, siis on niud L&ti raudteed jalle alandanud oma
transiit-maksumé&ari monesugustelt kaupadelt, nagu
ammoniit (I6hkeaine), kalad, dlid ja muud. Hinnaalan-
dused on maksvad 15. novembrist 1934.

LATVIA.
RIGA—VALKA TEEOSA MODERNISEERIMINE.

Raudteede eelarve komisjon vaatas Ule raudteelii-
]iid Riga—Valka ja Valka—Ipiki. Need on kull juba
vanad liinid, mis on varustatud kdige héadavajaliku-
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maga, kuid siiski komisjoni aranagemise jargi osutu-
vad seal tarvilikuks rida uuendusi ja parandusi. Eriti
leiti see maksev olevat juurdesdid'u teede suhtes, mis
tulevad kordaseadmisele Valka, Ciekurkalns, Jugla ja
Valmiera ja mujal jaamades. Zemitani jaamas tule-
vad Umberehitamisele ja laiendamisele jaamateed,
eriti Ciekurkalnsi poolt kiljest. Ka Valkas tulevad
Umber ehitada moéned jaamateed ja jaama vastas kau-
baait. Brengulu peatuskohas, mis avatakse kauba-
veoks, ehitatakse véljalaadimiseteed ja aidad kui ka
hooned teenijatele.

Valka—Ipiki liinil on ette nahtud ké&esoleval eel-
arveaastal Umber ehitada seni veel jarelejadnud kolm
puitsilda. Nende asemele tulevad uued raudsillad Id-
vimuuritusel.  Sellega osutuksid sellel liinil k&ik va-
nad puitsillad asendatuks raud- ja betoonsildadega.

Selleks, et Riga—Valka liinil, eriti selle tdhtsamal
osal, Araizi—Cesis, v0iks su'urendada soéidukiirust,
osutub tingimata tarvilikuks vahetada olemasole-
vad kergemat tdUpi rddpad uute raskemate vastu.
Sdarased rodpad on juba pandud maha teeosal Riga—
Ligatne. Mdnel selle liini teeosal ei ole rédpaid vahe-
tatud selle raudteeehitusest saadik, mis tdttu roobas-
te vahetust peab ette votma lahimas tulevikus. Ka
Valka—Ipiki liinil on kasil rédbaste vahetus. See on
juba teostatud 42 km ulatusel. Eeloleval eelarveaastal
kavatsetakse rodbaste vahetust jatkata veel 13 km ula-
tusel. Seni on sellel liinil kasutatud Liepaja tehastes
valmistatud réopaid.

Komisjon peale selle leidis, et Riga—Valka liini
on hadavajalik katta kivikillustikuga, et valtida tol-
mupilvi, mis harilikult tekivad rongide liikumisel.
Kivikillustikuga katmist alustatakse j*uba eeloleval
eelarveaastal ja seda kavatsetakse jatkata edasi mitme
aasta jooksul kuni I6petamiseni.

Komisjon tutvunes kohapeal ka raudtee ja auto-
liikluse vahelise vdistluse seisukorraga ja leidis selle
olevat taiesti mitterahuldava. Veod raudteel on suu-
resti vahenenud, niivord kui asi p[uutub eriti kallima-
tesse ja vaiksemate partiidena veetavatesse kaupa-
desse. Naiteks, teevad veoautod oma reisusid Riiast
kuni Eesti piirini, vedades poekaupu.

LAHEDUSES.
Raudteeliinilt Riga—leriki—Gulbene—Ritupe,

UUS RAUDTEELIIN EESTI PIIRI

mis

on laiar6dpmeline. Lati raudteede peavalitsus ehitab
uut raudteeharu, mis PakalnieSi jaamast (140 km
Riiast) kaanab &ara pdhja poole ja jouab kuni

10—20 km l&heduseni Eesti riigipiirini (Petseri maa-
konnas). See tee on osaliselt juba valmis ja rongide
lilkumine on avatud kxini Lacudarza jaamani (22,1 km
PakalnieSist). Kavatsetud on seda raudteeharu vélja
ehitada kuni Kaceni’ni, kusjuures selle pikkus oleks
Ummarguselt 50 km. Selle teeharu I6pliku valmisehi-
tuse ja ulatuse kusimust raskendab see asjaolu, et
Glalnimetatud Riia—Ritupe liinilt, PakalnieSist paar-
kiimmend kilomeetrit kaugemal asetsevast Ziguri jaa-
mast viib samuti pdhja poole. Eesti sihis (ks Kkitsa-
roopmeline raudtee, mis omal ajal oli metsa véaljaveoks
ehitatud, kuid niid selle raudtee praeguse omaniku,
Kaubandus-td6stuspanga poolt pakutakse miida valit-
susele. Et molemad raudteed asetsevad vdrdlemisi



lahedal Uksteisele ja kitsai-60pnieline liin isegi ristleb
laiaro6pmelist kavatsetavat liini, siis mdlema raudtee
ekspluateerimine sellises olukorras osutuks ebamajan-
duslikuks.

DIPL.-INS. P. BEIKMANIS f

18. martsil s. a. suri Lati riigiraudtee veo<lirekt-
siooni direktor dipl.-ins. Paul Beikmanis.

Kadunu slndis 12. aprillil 1878. a. Auces, dpis Jel-
gava realkoolis ja I8petas Riia politehnikumi 1901. aas-
tal. Teeninud mitmesugustel kohtadel Venemaal, peale
ilmasdda siirdus Latimaale, kus mééarati esialgu veodi-
rektsiooni tehnilise osakonna juhatajaks ja alates
1 jaanuarist 1924. a. veodirektori kohale.

KATSETAMISED SOIDUKIIRUSE SUHTES KIT-
SAROOPMELISEL (750 MM) RAUDTEEL.

Raudteede peavalitsuse selleks maaratud erikomis-
jon teostas katseid sel alal, et selgitada, millised ron-
gide sdidukiirused vdiksid olla lubatavad ,,P*“- (750 mm
laiusega) roopmelisel raudteel. Komisjon leidis, et
Liepaja—Rucava ja Liepaja—Alsunga liinidel on voi-
malik sbita 40 km/t. Kkiirusega. Katseid tehti ka Gul-
bene—Ape ja Valka—Ipiki liinidel. Leiti, et siin edas-
pidi véivad rongid sdita kuni 45 km/t. kiirusega.

RAUDTEELASTE AMETIUHINGUTE KOONDA-
MINE JA LIKVIDEERIMINE.

Vastavalt Lati uue riigikorra pdhimdtetele, mille
jargi toonitatakse rahvuslikku tervikut, on selle teoiS-
tamiseks otsustatud koondada ka raudteelased kdik
Uhte Ghingusse, likvideerides seega seni valitsenud olu-
korra, kus oli olemas raudteelastel rida ametithin-
guid, mis uksteisega tihti vastolus olid. Mboned véhe-
mad Uhingud on juba valitsuse vdi siseministri selle-
kohaste korralduste pdhjal likvideeritud.

SAKSAMAA.
REISIKOHVRI-MARGID RAUDTEEL.
Malestuseks reisijaile, kes kulastavad Lubeck-
Bicheni eraraudteed, on nimetatud raudteevalitsus

lasknud valmistada erilised n. n. reisikohvrimargid,
millega varustatakse sellel raudteel pagasina veetavad

reisikohvrid. Margid on valmistatud Lubecki kunst-
niku Alfred Mahlau joonistuse jargi ja Kkujutavad
kunstimaitseliselt aurumootorrongi, mis 1934. a. su-

vest peale on liikumas Lubeck—Bilicheni raudtee pea-
liinil, nim.elt Hamburgi ja Lubecki vahel.

UUED EHITUSMAARUSED SAKSA KITSAROOP-
MELISTE RAUDTEEDE KOHTA.

Kaéesoleval aastal on Saksamaal uued eeskirjad
pandud maksma kitsaréopmeliste raudteede liinide kui
ka nende veereva materjali ehituse suhtes. Madrused
kéivad uldiseks liikumiseks avatud 1000 ja 750 mm
roopmelaiusega teede kohta. Vahim raadius on 750 mm
teede kohta lubatud 40 m, suurim tdus 40°%Voo, kusjuu-
res jaama teedel kuni 2,5 f/ol. Lubatavad on réopme-
laiuse kitsendused kuni 5 inm ja laiendused kuni 10 mm.
Gabariit on méaaratud vordlemisi suur, nimelt, et ka
normaalrédpmelise tee vaguneid vbidaks vedada Kitsa-
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rodpmelisel teel. Uut thdpi vagunid on nahtud ette
ehitada kovendatud side- ja tbukeosadega. Puhvri
keskjoon ei vdi olla ule ,600 mm kdrigusel rédpapeast
arvates, laetud vagunitel mitte tle 500 mm. Telje ro-
humine ei vdi Uletada 12 tonni 1000 mm teel ja 10 ton-
ni 750 mm te-el. Reisivagunitel, mis liiguvad rongide;;
'kuni 40 km/t. kiirusega, peavad olema automaatpidu-
rid. Igal juhul peavad vdhemalt 25% reisi- vOi kauba-
vagunitest rongis olema Kkasipiduritega. Peale selle
sisaldab uus maéaarustik eeskirju vedurite, mootorvagu-
nite jne. kohta.

60% s6iduhinnaalandust Valismaa-

lastele.

Saksa Riigiraudteede Selts on otsustanud seni va-
lisn-.aalaste ja vélissakslaste suhtes maksvaid sdidu-
hinnaalandusi suurendada kuni 60% (varemalt oli
25%). See hinnaalandus antakse kolmel erilisel téht-
ajal:

a) Talvise reisi-hooaja
1904 kuni 17. martsini 1935,

b) Kevadepihadeks 13. aprillist kuni 29. aprillini
1935, ja

c) Suveks, 1. juunist kuni 31. oktoobrini 1935.

Ulaltoodud tahtajad méaaravad &ra péaeva, millal
varemalt v8ib reisi alustada Saksa piirijaamas vdi sa-
damas, kui ka péeva, millal kdige hiljemalt on v@ima-
lik alustada tagasisditu.

Reisija, kes soovib nimetatud hinnaalandust ka-
sutada, peab viibima Saksamaal vahemalt 7 paeva.
Talvise (a) ja suvise (c) reisihooaja puhul Saksamaal
viibimiseaja Ulemma&ar on rippuv ainult pileti maks-
vuse kestvusest, mis on Ameerikast tulevate reisijate
jaoks kolm kuud ja kdigi teiste reisijate jaoks kaks
kuud.

puhul 21. detsembrist

»~ZOOLOGISCHER GARTEN“-JAAMA UMBER-
EHITUS BERLINIS.

Kuna seni Berlini Linnaraudteel selletdttu, et
kaugliikluse jaoks ainult Uks reisijateplatvorjn ole-
mas, tihti suurema liikluse juures tekib suur tung,

siis korrapérase kaituse ja liikluse soodustamiseks vde-
takse ette ,,Zoo“-raudteejaama Umberehitus. Ehita-
takse uus kaugliikluse platvorm senise S-platvormi ase-
mele. UMus S-platvorm tuleb enam p6hjapoole, raud-
teetammi aart mooda, ja ulatub kaugliikluse platvor-
mide sihis ldane poole, kuni tle Hardenbergi tanava.
Mdlemad kaugliikluse kui ka S-platvorm kaetakse
klaasitud, raudkonstruktsioonidest ehitatud hall-ehiti-
sega.

Et 11. olimpiaad peetakse Berlinis 1936. aastal,
siis selleks ajaks peab valmis olema uus S-platvorm;
parast seda alustatakse Ulejadvate toddega. Ehitus-
kulud on hinnatud 12 miljoni riigimargale.

ALGUPARASED REEGLID REISIJAILE.

Libeck—Biucheni raudtee, mis on tahtsaim era-
raudtee Saksamaal, ja millele muuseas kuulub kahe-
roopmeline liin Hamburg—Liuibeck, on hiljuti annud
vélja oma reisijate jaoks erilised eeskirjad, milles al-
guparasel, seni mujal mitte tarvitusel olnud kujul,



loendatakse kdik need pahed ja vdaaratused, mis reisi-
jate juures pahatihti kipuvad esile tikkuma. Need
eeskirjad on jargmised:

10 reeglit raudteelsditjaile.

1. Kdigepealt valluta endale Uks omaette-kupee,
milles hdiva (pane kinni) kdik platsid ja pea uks kinni.
Teised reisijad vdivad ise otsida, kus nad koha leiavad!

2. Pane oma jalad ikka vastasseisvale istepingile.
Seda teed sa ju kodu ka! lgauks, kes pdrast seda sellele
platsile istub, on sulle siis tanulik.

3. Raudteeametnike poolt viisakalt esitatud soove
ja ndudeid pohimdttelikult &ra téida mitte. Vaida ikka,
et koik, mis raudtee aastakiimnete pikkuste kogemuste
pohjal korra suhtes ette kirjutab, ainult selleks on ette
nahtud, et sind vihastada.

4. Mittesuitsetajate-kupeedes, kus istuvad inime-
sed, kes tubakasuitsu ei vOi taluda, maitseb sulle su
sigar voi pii.p eriliselt hasti.

5. Vota vd@imalikult palju ja hasti suuri kohvreid
kaasa kupeesse ja hodiva nendega kdik kasipakkide
riiulid. Siis sdimle teiste inimeste Ule, kes oma kohvri
jaoks samuti kohta nduavad.

6. Kui sa oled D-rongi korridori oma kohvritera
tais kiilunud, siis oled sa tdesti midagi head é&ra tei-
nud. Teistel inimestel ei vdi midagit paremat olla,
kui tdugata oma jalgu vastu sinu kohvreid.

7. Kui rong on hilinenud dle Ghe minuti, siis Utle
seda valjusti, et sddrane asi ainult raudteel v6ib juh-
tuda. Autobuse, trammi, lennuki kui ka laevasdidu
juures ei tulevat seda ilmaski ette.

8. Utle ikka seda, et raudtee olevat liiga Kallis,
eriti siis, kui sa sdidad mdne hinnaalandusega piletiga.
Hiljuti, kui tuttavad sind Uhele autosdidule kutsusid,
ei olevat sa tarvitsenud midagit maksta.

9. Kas sa oma laste kohta ikka utled, et nad ole-
vat alles veel neljaaastased, kuigi nad ammu juba koo-
lis kéivad? See kinnitab eriti su laste tGearmastust,
kui nad seda ise pealt kuulevad.

10. Kui konduktor viisakalt palub sdidupileti ette-
nditamist, siis kurda vdimalikult valjusti selle alalise
tulitamise tle, mis sulle raudteel osaks saab. Sul on
digus: Teatri vOi kino kilastamisel, tdnavraudteel kui ka
mujal, kusagil pole sul vaja olnud piletit ette naidata.

Need algupérased reeglid on reisiva publiku poolt
muhelevat heakskiitu leidnud. Igaliihel on meeles juh-
tumid, mil tal on tulnud vihastuda viisakuseta ja ise-
kate kaasreisijate tle. V0&ib olla aga, ehk peab moni
endas tunnistama, et on ise ka eksinud nende endast-
moistetavate eeskirjade vastu. Eohkem téhelepanu
teiste kaasreisijate ja nende A”ajaduste suhtes. Ainult
sel teel vdib reisimine muutuda kdirile osavotjaile
meeldivaks puhkuseks ja uhtlasi sellega vahendame
minimumini nende pingutusi ja raskusi, kes ametala-
selt sellest peavad' osa vdtma.

SAKSA RIIGIRAUDTEEDE SELTSI
AUTOLIINID.

Teatavasti on Saksa Riigiraudteede Selts juba mo-
ne aja eest asunud kaubaveo-autoliinide korraldami-

KAUBAVEO-

sele, ei’iti Rheini—Maini majandus-piirkonnas.  S&a-
rased liinid luuakse eeskétt riigiraudtee-jaamade ja
niisuguste asulate vahel, mis asetsevad raudteeliinid:"'st
eemal. Mdnel juhtumil aga korraldatakse vaikesaade-
tiste vedu ka sédéraste punktide vahel, kus see osutub
otstarbekohasemaks, kui vedu rongiga. Riigiraudtee-
dele kuuluva jduvankrite pargi korrashoiuks ja pa-
randuseks on asutatud 19 suuremat ja 34 vdéhemat
jouvankrite-tdokoda. Ehitatakse autojaamu, kus lei-
duvad garaazid sdidukite jaoks. Uks sdarastest suu-
rematest ehitistest sai t&navu suvel valmis Mainzis,
kus endise kasarmu talli- ja maneezihooned Umber ehi-
tati; selles autojaamas leidub ruumi 40 veoauto jaoks.
Ka Darmstadtis, Wormsis j. m. on saaraste hoonete
pustitamine vdi Gmberehitus teostamisel.

SVEITSI.

ERILISED SOIDUHINNA-SOODUSTUSED VALIS-
MAALASTELE.

Sveitsi veoettevdtted, raudteed kui ka postivalit-
suse kaituses olevad autobuseliinid annavad reisijaile,
kelle alaline elukoht on valjaspool Sveitsi, 15. detsemb-
rist 1934 kuni 15. aprillini 1935 vélismaal Sveitsi lii-
duraudteede agentuurides ja reisibiiroodes kui ka
Sveitsi piirijaamades ostetavatelt, Sveitsi piirijaama
ja mone Sveitsi siseriigis asetseva jaama vahelise tee-
osa jaoks maksvatelt piletitelt 30% hinnaalandust.
Reisu vdib Sveitsis alustada mitte enne 15. detsembrit
ja mitte peale 15. aprilli. See hinnaalandus on m.ak-
sev jargmiste piletiliikide kohta:

1. 3-kuu maksvusega reisibirco-piletid igasugus-
tel kaugustel, kuid ainult edasi-tagasi s6iduks ja ring-
sGidupiletid.

2. 45-padeva maksvusega koostatavad edasi-tagasi
vBi ringsOidupiletid kaugusel vahemalt 300 km.

3. 10- ja 45-pdeva maksvusega n. n. liitveopiletid
edasi-tagasi ja ringsdiduks.

4. 10-pdeva maksvusega edasi-tagasipiletid teata-
vates Uhendustes.

Et p. 2, 3 ja 4 all ettendhtud piletid, vdrreldes
Uldtariifipa, annavad juba 20% hinnaalandust, siis
sellega osutub Uldhinnaalandus Gmmarguselt 45%.

Perekonnapiletitelt kui ka gruppsditude puhul
(8 kuni 99 isikut), kus juba ennem on suured hinna-
alandused, antakse dlaltdhendatud juhtumil veel 15%
hinnaalandust.

30- v8i 15-protsendiline hinnaalandus antakse sel
tingimusel, et reisijad viibivad Sveitsis vahemalt 7 péae-
va. Hinnaalandlist antakse ka transiitreisu puhul, kui
reisija sinnasdidul peatub Sveitsis védhemalt 7 péaeva.

Hinnaalandusega piletite saamiseks tuleb esitada
kirjalik avaldis, milles tdhendatakse soovitud pileti-
liik, vaguniklass, sissesdidu aeg, viibimiskoht ja passi
number.

Reisi
gasisdidul.

Lastele 4 kuni 12 aasta vanuses antakse ulalté-
hendatud hinnaalandust ka poolpiletitelt.

katkestamine on lubatud sinna- kui ka ta-

Teg'ev toimetaja: E. TIMMA, korter: Liuhikejalg 4—3., telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E. GRUNBERG,

krt.:

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

K.-u. ,,EESTI RAUDTEEKS Tallinnas.

J. Zimormraitni trikilioch Tallinres, Lidiire jelg4,
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DEUTSCHER KALENDER 1935.

Piltidega ilustatud rebitav kalender, 125 lhk. Kir-
jastus; Buchdruckerei und Verlagsanstalt Carl Gerber,
Minchen. Hind 2.50 EM.

Ké&esolev rebitav kalender on mé&aratud Saksamaa
tutvustamis>ele.  Kalendris on 125 kriitpaberil truki-
tud- lehte, igal lehel on kunstiparane stgavtrikipilt
Saksamaa loodusest, rahva elust, ehitistest jne.

Arvesse vOttes maitsekat valjatootamist ja erilisi
kunstivaartusega pilte, on kalender iga kodu iluks.

WEGWEISER FUR DEN PERSONENVERKEHR
DER REICHSBAHN.

32 1hk., brosuur. Reichsbahndirektion
Berlin. Hind 0.10 RM.

IUlaltoodud broduir on vélja antud selleks, et tut-
vustada reisijaid Saksa raudteedel maksvate sdidu-
hinnaalandustega. Ja neid on Saksa raudteedel véga
palju, tdhtsamad nendest (arvult 20) on toodud selles
raamatukeses. Peale selle 6n avaldatud uldine reisi-
jateveo tariifi hinnatabel, magamiskaartide ja pagasi-
veohinnad, ning maarused restoraanvagunite kasuta-
mise, kasipakkide, spordiasjade, koerte, ekspresskau-
pade jne. veo kohta. Valismaareiside kohta on raa-
matus plhendatud mitmed peatikid deviiside, tolli- ja
passiméaarustele.

Raamatut, mis on veel piltidega ilustatud, voib
igale Saksamaale sGitjale soovitada.

Kirjastus:

UUSI SAKSAKEELSEID KALENDREID.
Kaesoleva kuu keskel ilmuvad trikist:

Deutsche Reichsbahn-Kalender 1935.

Rohkete piltidega ilustatud seinakalender ilmub
Uheksanda aastakdiguna ja on pihendatud 100 aasta-
sele raudteele Saksamaal.

Kirjastus: Konkordia-Verlag, Leipzig.

Bayem-Kalendem.

25 aastakdik. 122 lehte ja 2 mitmevarvi lisa. Hind
RM. 250. Kirjastus: Buchdruckerei und Verlagsan-
stalt Carl Gerber, Minchen, Angertorstrasse 2.

ODAV RAADIOAJAKIRI ,,DEUTSCHE RADIO-
ILLUSTRIERTE®.

Juhime siinkohal raadiokuulajate tahelepanu, et
Saksamaal ilmub juba teist aastat odav raadioajakiri
nime all ,J)eutsche Radio-Illustrierte*.

Nimetatfud piltidega ilustatud ajakiri toob kdigi
suuremate Euroopa saatejaamade tdieliku nadala pro-
grammi, peale selle on veel {ldosa,- mis kasitab iga-
kilgselt raadio alasse puutuvaid kusimusi. Ainsaks
puuduseks on, et puudub Eesti saatejaamade kava.

Nimetatud raadioajakirja tellimise hinnaks on
RM. 1.50 veerand aastas. Postkontorite kaudu tellides
on ajakirja hinnaks umbes Kr. 2.— kolme ku(u eest.

Kirjastus: ,,Die Deutsche Illustrierte, Yerlags-
Gesellschaft m. b. H., Berlin S016, Melchiorstr. 23.

Piltidega ilustatud raudteeasjanduse ajakiri

Eesti Raudtee

14. AASTAKAIK.

Ajakiri ,EESTI RAUDTEE" ilmub 1935. aastal endiselt 6 korda aastas, ja
nimelt: jaanua-ri, maértsi, mai, juuli, septembri ja detsembri kuudel. Tellimise'hind

aastas eratellijgtele (ihes kaasannetega) :

Kr. 5.00 aastas, Kr. poolaastas.

Raudteelastele erihinnaalandus: Kr. 1,00 aastas.

K/U. ,,EESTI RAUDTEE®,

Tallinn, postkast 243.
Posti jooksev arve: Tallinn 42.






