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A. Pakri

Majanduselu tempo nditab viimasel ajal jarje-
kindlat tbusu. See esitab aga raudteele kui laia-
ulatuslikule transportasutusele pdhjendatud néud-
misi transpordi hdélbustamise, kiiruse tdstmise ja
odavuse alal. Ka meie raudteele esitatakse samu
ndudeid Ghelt poolt raudtee kasutajatelt ja teiselt
seab raudteevalitsuse selle kiusimuse ette teiste
liiklemisvahendite voistlus ja tarve oma valitse-
mise korra lihtsustamise jarele.

See probleem, kuidas raudtee saaks kdige
paremini rahuldada niih&sti rahvamajanduse uld-
huve kui ka teenida Uksikuid kasutajaid oma
parima joudlusvdime kohaselt, on meil tdstnud
viimase kiimne aasta jooksul raudteevalitsuse
Umberkorralduse kavad mitmel korral pdevakor-
da. Viimasel ajal on selle kisimuse késitamine
leidnud elavat vastukaja meie ajakirjanduses.

L&éhemal vaatlusel selgub, et imberkorralduse
kisimuse ulesvdétmine raudteevalitsuse poolt on
kdigiti pdhjendatud. Meie raudteede valitsemise
praegune kord ei vdimalda ajakohast tegevust
ega raudtee loomulikku arenemist. Praeguse korra
juures, kus raudteevalitsuse tegevus on vdga tu-
gevasti seotud riigi eelarvega, Riigi hangete-, rii-
givarade- ja Arvepidamise seaduse eeskirjadega,
ei ole véimalik arendada painduvat, majanduslik-
ku tegevust ja viia ldbi hdlbustusi, mis meie rah-
vamajanduse seisukohast oleksid tervitatavad.

Kuna peamist puudust tuleb otsida sisemise

korra alalt, v@iks tulla kaalumisele selle umber-
korraldamisel raudteevalitsusele niisuguse vormi
andmine, mille juures oleks vdhem vormilikkust
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sisemise to6 alal, mis annaks majanduslikus kul-
jes tegutsemisel senisest palju avaramaid vdima-
lusi. Mitmesugustel kaalutlustel vdiks sobiva vor-
mina tulla kéne alla raudteevalitsuse Umberkorral-
damine riiklikuks ettevdtteks, kuid vastavate eri-
maéaruste alusel.

Kuna neid kisimusi on .késitatud teatava p6h-
jalikkusega mitmel pool, peatume siinkohal seni
vdhem valgustamist leidnud ja kavatsetava Umber-
korraldamisega seoses oleva raudteeteenijate ja
-todliste klsimuse juures.

Kui meie raudteevalitsus peaks korraldatama
Umber kaubanduslikul alusel tootavaks riiklikuks
ettevOtteks, ei loeta praegusi raudteelasi enam rii-
giteenijaiks. See muudatus puudutaks aga
raudteeteenijate uldarvust (ca 5050) ainult lhte
osa, tema diguslikus vahekorras. Ka uutel alustel
tootades peaks uldjoontes raudteeteenistuses seis-
jail olema digus saada pensioni ja Uhekordset toe-
tust Pensioniseaduse alusel ning arstiabi ja raha-
list toetust Riigiteenijate, -t0dliste ja Oppejéudude
haiguskindlustuse seaduse alusel. Samuti tuleks
lastedbiraha maksta raudteeteenijaile ja -tddlistele
Ghistel alustel riigiteenijate ja -téolistega.

Ka teenistus-asjus péevarahade maksmine ja
sdidukulude tasumine peaks sindima dhistel alus-
tel riigiteenijate ja -t6dlistega. Tasuta sditu raud-
teel peaks vdimaldatama vastavas seaduses ette-
néhtud alustel.

Peale rahalise tasu peaks antama raudteetee-
nijaile ja -toolistele, kelle teenistuse huvid seda
nbuavad, tasuta korter, kiitte ja valgustusega voi



ilma. Ka vabade raudteeddrsete maaribade kasu-
tada andmine tuleks fikseerida. T60kaitse suhtes
alluks raudtee eraettevdtete kohta kehtivatele ees-
kirjadele, valja arvatud rongide liiklemise ja veo-
ga otseselt seotud alad.

Selles osas peab kdiki vdimalikke olukordi
hasti labi kaaluma, et keegi teenijaist raudteeva-
litsuse uutele tegevusalustele Glemineku puhul si-
suliselt ei kannataks. Nagu eeltoodust naha, on
tahtis, et raudteeteenijad ka uue korra juures sisu-
liselt vOiksid nautida peagu kdiki neid hivesid ja
digusi, mis on riigiteenijail, sest et nende vastutus
om.a tegevusalal on sama, mis viimastel.

Uldiselt peaks arvama, et raudteeteenijate olu-
kord raudteevalitsuse kaubanduslikel alustel te-
gutsemise puhul peaks paranema, kuna siis teatud
kohtadel avaneb vdéimalus ka hinnata teenijate
t66jdudu ja algatusvbimet individuaalselt, nditeks
palgakdrgenduse teel. See ergutaks ka teenijaid
intensiivsemale t6déle, mis jalle omakorda tdstab
raudtee kui terviku joudlusvdimet.

4. detsembril s. a. avati pidulikult Riga—
Rujiena (Ruhja) laiar6dpmelise raudtee l0pposa
Mazsalace— Rujiena liin Uldiseks liiklemiseks.

Kuna selle raudtee ehitus ka Eestile mdnesu-
guse tdhtsusega on, siis avaldame allpool mdned
andmed selle liini saamisloost kui ka ehitusest
endast.

Riga— Rujiena raudtee ehituse klsimus tekkis
paevakorrale juba ligi nelikimmend aastat iagasi,
seega Vene ajal'. Teostati isegi sihiajamist mit-

Kuna raudteevalitsus igal ajal on huvitatud
tubli ja plsiva teenijaskonna omamisest, ei ole
pohjiist karta, et padrast imberkorraldust kéik tee-
nijad satuksid ebakindlasse olukorda seeldbi, et
on v@imalus Uhekuulise etteltlemisega Id6petada
teenistusvahekorda. Praegu kehtiva kaitseseisu-
korra seaduse alusel on veelgi kergem ametnikke
ja teenijaid vallandada, kuid me ei tea, et seda
v@imalust kusagil oleks tarvitatud kurjasti. Nii ei
ole ka kavatsetava Umberkorralduse puhul mingit
pb6hjust pdhjendamata kartusteks.

Peame ikka seda silmas pidama, et kavatseta-
vate muudatuste terav ots on sihitud raudteeva-
litsuse sisemise korra lihtsustamise ja paenduva-
maks muutmise poole, mis vdiks lolla teostatav
nditeks raudteevalitsuse Umberkorraldamisel riik-
likuks ettevdtteks vastavate erimd&druste alusel.
Raudteeteenijate ja -todliste Oiguslike vahekor-
dade kusimust tuleks vdga pohjalikult kaaluda ja
see nii fikseerida, et nende olukord tulevikus ei
kujuneks halvemaks kui praegune.

Esimene Juurdeveo Raudteede
kellele kuulus P&rnu— Tallinna
kitsar6dpmeline raudtee, ajas ka Rujiena— Riga
sihi 1913. a. ja jargmisel aastal tehti ka ehitus-
toodega algust, mis aga tulid katkestada lahtipuh-
kenud maailmasdja tdttu.

Iseseisva Latvija loomisel vdeti peagi Ules
jalle kusimus, kuidas luua soodsamat raudteelihen-
dust Vidzeme (Liivimaa) loodepoolsete osade ja
Riga vahel.

1923. a. huvitus sellest kiisimusest Pdhja-Lat-
vija raudteeselts. Uurimust uue raudteesihi kohta
teostas teedeinsener J. Leimanis, jalgides Iihimat
varianti Riga ja Rujiena vahel, Mazsalace, Pui-

mes variandis.
selts Venemaal,

kule, Limbazi, Saulkrasti, Carnikava ja Bukulti
kaudu, Riga sdlmega Uhendust luues Ciekurkalnsi
rajoonis.

Praeguse, vastehitatud Riga— Rujiena raud-

teeliini siht suurelt osalt langeb Uhte tolle esimese
variandiga. On ehitatud Milgravise sild lle KiSe-
zere viéljavoolu, mis esiimeses projektis polnud

ette nahtud, sest et selle ehitamine eraseltsil Gle
jou oleks kéainud.
Riga— Rujiena raudtee ehitamine riigi kulul

otsustati sellekohase seadusega 14. juunist 1928.
Uus liin pidi saama kitsar6épmeline (750 mm),
nagu ka varemates kavades oli ette ndhtud. Uus
raudteeliin oleks seega moodustanud tdienduse
juba olemas olevale Mdisakila— Ipiki— Rujiena
— Valka— Vecgulbene kitsar6dpmelisele teede-
vorgule.

Kuna aga kitsar6dpmeline liin siiski teatavas
madttes on ikkagi juurdeveoteeks, siis uue tee ma-

o 10 4 h'



Raudteesild Ule KiSezere
aravoolu, Milgravise juu-

res, 226 m pikk

janduslikku t&htsust ja eriti intensiivset suvitus-
liikkiust Widzeme mereranniku vaibel Riga'—
Saulkrasti (Neubad), arvesse vdttes, otsustati see
ehitada laiar6épmeline (1524 mm rdéépme laiu-
sega), kasutades dra olemasolevat vanade laia-
robpme réObaste tagavara ja ehitades liini veidi
kergendatud tingimustel, 4,6 m laiuse muldke-
haga. Seda Raudteede Peavalitsuse otsust kinnitas

30. I 1930. a. antud seadus.

Ehitustood alustati 18. detsembril 1928. a.
kavatsetava raudtee Riia poolsest otsast, esialgu
majanduslikus korras, tootatodlistega. Hiljem,

1929. a. veebruarikuus anti mullaté6de ja véhe-

mate sildade ehitus ins. A. Razumsi firmale.
Raudtee saab alguse Riia eeslinna Mangali

jaama lahedalt, millest kaugus Rujienani on

Raudteesild Utle Gauja
jOe, Carnikava juures,

222 m pikk
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130,88 km. Kogu Riga- -Rujiena raudteeliin on
aga 149,5 km pikk.

Uue raudteeliini jaoks vd6randati maad kokku
585 hektari 410 omanikult, 346.000 lati vaartu-

ses. Raudtee alla védrandatud riba Uldiselt on
30 m lai, kuna jaamades ja peatuskohtades see
laieneb kuni 100 m.

1928. a. alustatud tdid vahepeal pidurdas ma-
janduslik kriis, kuid lahedamate aegade saabumi-
sel jatkati toid seda edukamalt.

Riga— Rujiena raudteeliini ehitusel tuli teos-
tada tdhelepanuvédrivaid mulla- ja kunstehitiste
tdid. Eriti raskeks tehniliselt osutus esimene tee-
osa kuni Saulkrastini, kus tuli ehitada kaks suure-
mat silda.



Raskeiks osutusid mullatééd Inte— Limbazi
— Pociems rajoonis. Siin tuli teostada rohkesti su-
gavaid kaevandeid kui ka k6rgeid tdidendeid.
Sealjuures tihti taitusid kaevandid allavariseva
mullaga, kuna tdidendid vajusid sohu. Tuli ette,
et eelmisel péeval enamvdahem valmis saanud téi-
dend teiseks hommikuks oli juba kadunud: sohu
vajunud! Sdaarateed sood asetsesid Lade ja Liele-
zere vahel, samuti Lielezere ja LimbaZi vahel.

Uldse on mullatéid tehtud 2.336.000 m”, ndn-
da et keskmiselt 16.700 kantmeetrit langeb thele
tee-kilomeetrile.

Rodpaid on pandud maha peateesse 139,88
km ulatuses ja jaamateedesse 22,0*0 ,km, kokku
seega 161,88 km. Liipreid on &ra kasutatud
22 7.000 tukki. Tee ballasteerimiseks on kalsuta-
tud vastavat materjali 280.000 kantmeetrit.

Roo6bastee ehitamiseks 'kasutati, nagu
mainitud, vanu rfédpaid, mis on mitmet
Nende kogukaal lihes sideosadega ulatub
13.582 tonnini.

Liini projekteerimisel vdeti vdhimaks lubata-
vaks kdveriku raadiutseks 600 meetrit. Ainult eri-
juhtudel, jaamade juures on see lubatud kuni
300 m.

Maksimaalne téus on 0,1, s. o. ihe kilomeetri
ulatusel tduseb tee kuni 10 meetri vOrra. Kiogu
liini pikkusest moodustavad kdverikud 17,55%

juba
tudpi.
kuni
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RaudteesUd ik Salace joe, 82 m

pikk
ja sirged — 82,45%. Pikim' sirge teeosa on
5,68 km.

Uuel raudteeliinil avati rongide liikumine juba
selle lksikute teeosade valmissaamisel: Riga—
Carnikava vahel 26. oktoobril 1933; siis 1. juu-
nil 1934 kuni Saulkrastini, 1. oktoobril 1934
kuni Skulteni, 4. novembril samal aastal kuni
Limbazini, 23. novembril 1935 kuni Puikuleni,
15. novembril 1936 kuni Alojani, 9. oktoobril

k&esoleval aastal kuni Mazsalacani ja nuld 4. det-
sembril kuni Rujienani.

Mainides inseneriehitisi, peab tdhendama, et
Riga— Rujiena raudteeliinil neid on kokku 107,
millest 57 silda: 7 raud”silda — 617,6 m Kkogu-
pikkusega ja 1720 tonni kogukaaluga; 27 raud-
betoonsilda 2,0 m avausega, 13 raudbetoonsilda
4.0 m avausega, 3 raudbetoonsilda 6,0 m avau-
sega, 4 raudbetoonsilda 8,0 m avausega, 1 raud-
betoonsild 3X8,0 m avausega ja 1 raudbetoon-
sild 45,0 m avausega, millede kogupikkus on
611.7 m; Uks raud- ja raudbetoonist konstrukt-
siooni viadukt pikkusega 22 m asetseb Mazsalaca
juures. Vee labilasketorusid tldse on 50, neist 25
raudbetoonist 1 m avausega, kogupikkusega
255.7 m, siis 6 raudbetoonist — 2X1,0 m avau-
sega, kogupikkusega 56,0 m; 8 betoonist —
2.0 m avausega, kogupikkusega 183,6 m, 2 be-
toonist — 1,8 m avausega, kogupikkusega 33,5

Silla eihituis Ule Salace

joe

Sild asub Mazsalaca

jaamaja linna lahedal



Raudbetoonsild Igese j&el

m, 7 betoonist — 3,0 m avausega, kogupikkusega
154,2 m ja 2 betoonist — 4,0 m avausega, kogu-
pikkusega 59,1 m. Raudbetoonist ja betoonist to-
rude kogupikkus on 742,0 m.

Suurimatest sildadest on nimetada:

1) Milgravise pddrdsild (vt. ,,Eesti Raudtee
nr. 2 — 1936, |Ik. 23) Dzirnupe ja Rinuzi jaa-

Viadukt

Mazsalaces

made vahel, 226 m pikk. Sild on mé&éaratud uhtlasi
raudtee-, maantee- ja ka jalakaijate liikluse jaoks.

2) Gauja sild Carnikava jaama juures, 222,0
m pikk, sillaferma kogukaal 702 tonni. Ka see
sild on mdératud raudtee-i, maantee- ja jalakai-
jate liikluseks.

3) Sild ule Salace joe, Mazsalaca jaama juu-
res, raudbetoonist, 82,0 m pikk ja 45,0 m avau-
sega. Sillal on ka jalakaijate jaoks eritee.

Raudteesild Liiaste jaama juures, 30,7 m pikk

Riga— Rujiena raudteeliinil on ehitatud jaa-
mahooneid ins. J. Sarlovi projektide jargi: Dzir-
nupes, maksumusega 10.600 latti, RinuZis —
maksumusega 8514 latti, Carnikavas — 15.912
latti, Vecakis — 27.525 latti, Saulkrastis —

Carnikava jaamahoone

25.362 latti, Limbazis — 68.124 latti. Jaamahoo-
nete ehitust on alustatud Puikules — arh. V.
Ozolini projekti jargi. Liiastes ja arh. Dumpja
projekti jargi Stiene jaamas.

1. aprilliks 1938 on kdnealloleva raudteeliini
ehitusega seoses vdlja antud:

1) VvVoédrandatud maa eest 156.242 latti
2) Ehitiste ee st 423.528
3) Sildade eest 4.360'.539
4) RoOOGbasteede eest . 0.142.616
5) Veevarustuse sisseseadete
€8 St 112.138 ,,
6) Telegraafi ja telefoni sisse-
seadete € e St ., 157.432
7) Uldise inventari eest 88.845
Kokku 15.441.340 latti

Vecaki jaam.ahoone

Seega Uks tee-ikilomeeter Riga— Rujiena liinil
maksab 103.854,83 latti.

Viimase teeosa avamisega ei saa siiski veel lu-
geda Riga— Rujiena raudteeliini I8plikult valmis
ehitatuks, sest veel tuleb ehitada jaamahooneid,



ladusid, elumaju teenijaile ja muid heakorra sisse-
seadeid, mis nduavad veel rohkesti véljamine-
kuid.

LOpuks veel mdni sdna ka selle raudtee ja
eriti 16puosa Mazsalace— Rujiena ametlikust ava-
misest, mis, nagu juba mainitud, toimus 4. det-
sembril ja millest ka nende ridade kirjutaja osa
vottis.

4. dets. hommikul kell 8.30 lahkus Riiast era-
rong, mis viis kilalisi uue raudtee avamise pidus-
tusele. Selles rongis viibisid teedeminister B. Ein-
bergs, finantsminister L. EKis, raudteede peadi-
rektor K. Blodnieks ja rohkesti teisi raudtee- kui
ka teiste ametiasutiste kdrgemaid ametnikke. Ala-
tes Mazsalaca jaamast, uue avatava teeosa alg-
jaamast, lubati teedeministri korraldusel ka soovi-
jail kohalikel elanikel sdita tasuta Rujienasse ja
tagasi. Kuigi sel pdeval valitses dge lumetuisk ja

res minister kriipsutas alla ka (ldse raudteede
tahtsust kogu riigi ja rahva majanduse elus. Kui
mdni mdtlevat, et raudteede tdhtsus olevat juba
vdahenemas ja niud olla tarvilik rohkem rdhku
panna maanteede ehitusele, et seal arendada auto-
transporti raudteede asendamiseks, siis on see
eksimdte. Vdahemalt Latvijas tuleb veel ehitada
uusi raudteeliine juure, enne kui selles suhtes ikdik
vajadused saaksid olla rahuldatud. Ladhemas tule-
vikus jadb ikkagi raudtee kB&ige odavamaks trans-
pordivahendiks, ja s&drast odavat transporti vaja-
vad kogu riigi tdhtsaimad saadused, et need v&ik-
sid turgusid leida sise- ja vélismaal.

P&rast kdnet IGikas teedeminister ldbi lindi ja
l&bi auvérava veeres esimene, lippudega ja rohe-
liste okstega ilustatud rong.

Kokkutulnud rahvas saatis raudtee avamise
puhul tervitustelegrammid Riigi Juhile Dr. K. Ul-

Saulkrasti jaamahoone

kbéva kilm, siiski oli uue teeosa jaamades igal-
pool vaga rohkesti inimesi .kokku kogunenud, et
osa vOtta avamispidustusest. lduse ja Virkeni pea-
tuskohtades vdeti teedeminister vastu soola ja lei-
vaga ning lilledega.

Eriti suurepdraseks kujunes pidustus Rujienas,
kuhu oli kogunenud ligi 3000 inimest linnast ja
selle imbrusest. Umbere'hitatud jaamahoone ette
oli kohalik linnavalitsus ehitanud auvérava. Rongi
saabumisel ministrite ja kilalistega, votsid neid
vastu kohalikud ameti- ja seltsikondlike asutiste
esindajad. Pdrast toimunud vaimulikku talitust
tegi raudteede peadirektor K. Blodnieks teata-
vaks raudtee ehituse aruande. Selle jarel pidas
teedeminister B. Einbergs kdne, milles selgitas
uue raudteeliini mitmekilgset tdhtsust. Sellejuu-
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man’isele ja vdgede Ulemjuhatajale kindral Balo-
disele.

Parast avamistalitust siirduti Rujiena selts-
kondlikku majja, kus linnapea Kreslindi poolt oli
300 kulalisele kaetud laud. Banketil laulis kohalik
meeskoor vastavasisulisi rahvuslikke laule. Koos-
viibijad, olles t&nulikud raudtee ehituse Idpulevii-
jale lugupeetud ja energilisele teedeminister dipl.-
ins. B. Einbergs’iie, kandsid ta la‘hkumisel kétel
autosse. Kell 16 sOitis erarong tagasi Riiga.

Uue Riga— Rujiena raudtee valmissaamisega
on ka mdlema naaberriigi pealinnade vahekaugus
lihenenud Ummarguselt 100 km vdrra. Sellel saab
olema teatav t&htsus eriti kaubaveos, sest loomu-
likult hakkavad kaubasaadetised nuld minema
uut teed kavidu, mis tuleb méarksa odavam. Reisi-



Riga— Rujiena raudtee avamine

ulal vasemal: Avamistalitus Rujiena jaamas.

Paremal:

Teedeminister B. Einbergs Idikab 1&bi lindi.

All vasemal: Teedeminister peab kdnet Rujienas. Paremal: Erarong lduse jaama auvédrava juures
jateveos, kus modduandev pole alati mitte just Tariif-kilomeetrid:
hinna odavus, vaid soéidukiirus, jddb vahemalt vana uus
esialgu soodsamaks Uhenduseks senine Tallinn— Riga- -Tallinn (Tall. Sadam) 468 367
Valga— Valmiera— Riga liin. Riga- -P &rnu . 289 229

Kauguste vordluseks toome jargmised and- Riga- -V iljandi... 280 220
med vana ja uue tee kohta:

P. Kljavinius (2. jarg ja 16pp.)

On avalik tdsiasi, et suurel mdééral raudtee- viisisid, mis vbimaldavad raudteede tegevust rat-

ja autotranspordi vahelise vd@istluse tagajarjel on
ilmunud rida uuendusi raudteede kaituses ja asja-
ajamises. Vadistlus ergutas raudteid kaubandusli-
kuile moétlemisele ja tegutsemisele. Selles suunas
t6o jatkub. Ikka jalle vahete vahel vdib lugeda
vastavast kirjandusest, kuidas maénel raudteel on
vBetud kasustusele uusi sisseseadeid ja todtamis-
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sionaliseerida ja moderniseerida.

Neid uuendusi ja tdiendusi vd&ib rihmitada
jargmiselt: Esiteks — need, mis on ette vdetud
sel otstarbel, et muuta raudteeliiklust intensiivse-
maks, néit. reisi- ja ka kaubarongide sdidukiiruste
tdstmine, tugevamate vedurite soetamine, sdidu-
plaani tihendamine mootorvagunite kdikupanemi-



sega, eriliste kiirihenduste loomine t&htsamate
linnade vahel. Sé&raste uuenduste maksmapa-
neku eelduseks on muidugi, et nad kaubandusili-
kult tasuvad oleksid. Muidugi ei saa seda mitte
iga Uksiku juhu suhtes nduda, sest mdnigi korral-
dusvdte vdib dksikult vdttes nédida otsese kah-
juna, kuid kaudselt v@ib tal olla soodustav mgju
kogu kéitusele. See ongi laiaulatusliku raudteede-
vdrgu tugev kiilg, mis kasuks tuleb kogu riigi- ja
rahvamajandusele, et Uksikud enam mahajdénud
ja vedude kvantumite poolest vaesemad maa-
alad saavad ikkagi samade (ldiste soodsate ta-
riifide osalisiks, ehkki kill iliiklus neil teeosadel
toimub tihti suurelt osalt teiste Ilunide arvel, kus
veod on intensiivsed ja tasuvad.

Teise rihmana vdib mainida neid uuendusi,
mis kindlustavad h&dao'hutut liiklust vdi muuda-
vad sellega seoses olevaid toiminguid ratsionaal-
semateks. Siin on juba palju &ra tehtud n. 6.
mehhaniseerimise tédhe all. Tuletame meelde
moodsat pédrmeseadiste tsentralisatsiooni, tee-
osade plokeerimist, signalisatsiooni arengut, uusi-
maid leiutisi rongide automaatseks pidurdamiseks
juhul, kui vedurijuht ei peata rongi hoiatussig-
naali ees ja palju muid, milliste kirjeldusi ilmub

alatihti raudteeasjanduse ajakirjades, ja mis on
Ica tegelikult vOetud ‘'kasustusele paljudel raud-
teedel. Sd&drased sisseseaded sageli on ldhedas
seoses eelmises rihmas mainitud uuendustega.

Moni uuendus on ldbi viidav ainult sel tingimusel,
kui selleks tarvilikud eeltingimused on tdidetud
mitmesugustel aladel. N4&it. vdib osutuda véga
tarvilikuks luua eriline soodne reisijateliikluse
Uhendus kahe tahtsama linna vahel, et valtida
kahjuliku vdistluse tekkimist teiste veovahendite
liikidega. Sé&arane Kkiirihenduse sisseseadmine on
vbéimalik sel teel, et pannakse kéiku erirongid,
mille sdidukiirus on t6stetud vordlemisi suurel
madéral. Selle kava teostamiseks ei piisa sellest
veel killalt, et soetatakse eriti tugevad ja Kiire
kdiguga vedurid v6i mootorvagunid. Selleks vdi-
vad osutuda tarvilikuks veel jargmised eeldused:
et vahestised kerged ré6pad on vahetatud raske-
mate vastu, kdéverikke on Ogvendatud, rédbastee
nahtavust suurendatud, signalisatsioon ja tee-
osade plokeerimine sisse seatud Kiirliikluse jaoks,
rodbasteega Uhell ja samal tasapinnal asetsevaid
Ulesdidukohti asendatud viaduktide v&i tunneli-
tega, rodbastee mulle kaetud liiva ja mulla asemel
kivikillustikuga jm. S&&rane uuenduste Ilabivii-
mine korraga paljudel aladel on arusaadavalt seo-
tud suurte kuludega, mida alati pole véimalik lu-
bada. Raudteed, kus liiklus vordlemisi harv, vahe
reisijaid ja kaupu veetakse ja seega Uhele teekilo-
meetrile langev tulu vdikene on, paratamatult ei
saa sammu pidada nende reformidega, mida en-
dale lubada véivad intensiivse tegevusega raud-
teed, kuid dldiselt vdib tdendada edu kdikjal.
Kolmandasse uuenduste rihma vdiks paigu-
tada need, mille eesmérgiks on muuta raudtee-
liiklust otstarbekohasemaks, mugavamaks, ka hu-
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vitavamaks ja ilurikkamaks. Eeskdtt puudutavad
need reisijateliiklust.  Siin kdik, mis ette vdetakse
selleks, et reisivagunid oleksid avaramad, valge-
mad, puhtamad ja kodusemad, on reisijate poolt
vdga tervitatav ja seda tuleb 'ka arvestada prae-
gusel Kkriitilisel vdistluse ajajargul. Ilundue on
niidd Gldsusele vdga ldhedane pdhimdte, mida tu-
leb rakendada ka raudteede Kkd&ituses suuremal
madral kui iialgi enne. Kui varemalt ehitati jaa-
mahooneid kilm-asjalikke ja ebasdbralikke, neid
sisustades samas toonis, siis kdige selle suhtes tu-
leb Umber orienteeruda. Raudteede administrat-
sioon peab selles kiisimuses samuti kaasa tdmba-
ma kogu personaali. Selleks otstarbeks korral-
dataksegi paljudel raudteedel jaamahoonete ja
isegi teevahtide majakeste Umbruste kaunistamise
vOistlusi.  Sellejuures oleneb &ra palju vastava
riigi ja rahva uldisest kultuurilisest tasemest, mis
loomulikult vajutab oma pitseri ka raudteedel
maksvale asjaajamisele ja korrale. Vahestist, vor-
reldes naaberriikidega, mahajdédnud ja madalat
taset mdnel raudteel on plitud tdsta ja arendada
otseselt selle eesmérgiga, et meeldida enam vélis-
maalastele-turistidele, vahemalt, et kdrvaldada
asju ja né&hteid, mis nende ilutunnet jdémedalt rii-
vaksid. Kuigi ehk vo0iks sddrane ehtimine ,,v3806-
raste“ pdrast tdendada ,,oma“ inimeste maitse-
vaesust ja ilutunde puudust, siiski on sdarasegi
mottekdigu teostamine dldiselt ikkagi tulus, ja
ajavaimule vastavalt piuavad kaubandus'likult
motlejad raudtee-administratsioonid kdigiti soo-
dustada ka vdMsmaalaste-turistide liiklust oma lii-
nide kaudu. Aé&reméarkusena vdib tahendada, et
monedel raudteedel ongi tegelikult :ka tihti valis-
maalaste suhtes rohkem kaupmehelikku paindu-
vust Ules néaidatud, kui seda muidu voimalikuks
peetakse oma kodanikkude suhtes lubada.

Neljandasse rihma kuuluvaiks vdib lugeda
neid uuendusi ja korrastusi, mille kaudu raud-
teede tegevus laiendatakse véljaspoole oma piir-
konda vO8i oma senist tegevusala. Osalt teosta-
takse neid sel teel, et raudtee s6lmib kokkulep-
peid teiste veoettevOtete liikidega Ghiste ehk
,,otse“-vedude teostamiseks. Raudteede vaheli-
sed otselhendused, ka valisriikide raudteedega,
on juba harilikud asjad ja need, vOiks oelda, tihti
kuni &armuseni valja arendatud igasuguste otse-
tariifidega. Kuna suurtel ja vedude poolest ri-
kastel raudteedel nende korraldamine loomulik
ja otstarbekohane on, ehkki neil ei tarvitseks mo-
nikord uusi otsetariife vabritseerida tariifide pa-
rast, siis ometi vdiksemad raudteed, kui nad maot-
levad arimehelikult ja asjalikult, selles suhtes ndi-
tavad Ulles teatud tagasihoidlikkust. On ju vélis-
otselihenduste loomine sellega seoses olevate kon-
verentsidega, komisjonidega, konventsioonide,
tariifide, eeskirjade, dokumentide ja plankide vél-
jatootamise ja trikkimise kuludega ikka vagagi
kulukas asi, millist luksust ei vdi endale lubada
iga vdaike-raudtee. Ainult otsetariifidega ei saa
luua ja arendada kaubaliiklust kahe riigi vahel,



kus muud eeldused selleks pole killaldased va@i
koguni puuduvad. Kisitav on ka, kuivdrd ots-
tarbekohane on katsuda vélja lilitada reisibiroo-
de ja speditsioonifirmade vahetalitust raudteede
ja muude veoettevdtete liinide vahel, milliseid
piideid on vdidud maéargata monel pool. Peab
vastupidi r6hutama, et reisiblirood ongi eriti sel-
leks kutsutud ja need diged asutised, mille Ules-
andeks on rahvusvahelist kui ka mitmesuguste
veoettevOtete vahelist reisijateliiklust arendada
kdige paremini. Ei saa keegi nduda, et raudtee
piletikassad peaksid vdima reisibliroodega vdis-
telda rahvusvahelises liikluses ettetulevate Kkusi-
muste asjalikus ja reisijaile soovitavas lahenduses.
Selleks puuduvad raudteejaamadel igasugused
eeldused. Raudteede administratsioonil jaab ik-
ka muidugi vdimalus, kui see osutub tarvilikuks,
avada oma reisibirood, neid varustades asjako-
haselt ja vastavalt ettevalmistatud personaaliga.
Seda ongi mdnel raudteel tehtud, ja rahuldavate
tagajargedega.

Juba aastakimneid on Uksikutel raudteedel
olnud oma laevaliine Ghenduse loomiseks punk-
tide vahel, mis kaudu toimub mdnesugune, vasta-
vale raudteele tahtis liiklus. Siia kuuluvad ka
raudteeparve-ihendused otsese rongide vdi va-
gunite liikkumise vo@imaldamiseks rodbasteevor-
kude vahel, mis veekoguga Uksteisest lahutatud.
Viimastel aastatel on aga raudteed hakanud in-
tensiivset tegevust Ules néditama oma autobuselii-
nide loomisega reisijate- kui ka kaupade veo alal.
Sédraste korvalettevdtete otstarve on kas téien-
dada ja soodustada olemasolevaid raudteeihen-
dus!, voi teisest kiljest, véltida nende autobuse-
liinide sattumist voOd&rastesse ja vaenulikesse ka-
tesse, mis vdiks esile kutsuda ebatervet vdistlust
raudtee ja autotranspordi vahel. Selles suunas t66
jatkub, kuid oleneb tdiesti dra kohalikest tingimu-
sist ja asjaoludest, mis kas soodustavad vOi takis-
tavad vastavale raudteele sd&rast talitusviisi, sil-
mas pidades kaubanduslikke tulemusi. P&himat-
teliselt ei saaks aga midagi selle vastu tulla, kui
riigiraudteed ise otsekohe vGi nende poolt selleks
otstarbeks loodud eriasutise kaudu teostaksid
kogu avaliku jouvankriteliikllise terves riigis.

Eriti otstarbekohase uuendusena vd&i tdiendu-
sena peab maéarkima ,koduntkoju-vedu*, nagu
see suurematel raudteedel Lé&&ne-Euroopas juba
varemalt on laiaulatuslikult vdlja kujunenud, mu-
jal moénelpool aga alles algastmel plsib. See kor-
raldusvdte peaks tulema kasutusele eriti ka raud-
teede enda poolt vastuabinduna autotranspordi
voOistluse hddaohu kdrvaldamiseks. Raudtee kau-
baliiklus on soodsaks uuenduseks osutunud con-
tainerite ehk mahutite tarvituselevott, nimelt L&aa-
ne-Euroopas. See vdimaldab kaubaomanikele
mérgatavat sddstu pakkimiskulude alal, ja kui tea-
tud kaupade veo puhul ei loo eeliseid raudtee-
transpordile vdrreldes autoveoga, siis vdhemalt
seab neid vdrdsetesse tingimustesse.
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Uuenduste alal eririthma moodustavad need,
mis vdetakse ette raudteede juhtimise, asjaaja-
mise ja arvepidamise alal ja kus hiiiids6naks on
peamiselt , lihtsustamine”. Seda nduet pole alati
vOimalik tdita kaugeltki sel mé&aral, kui seda ar-
vavad digustatud ndudma olema paljud asjasse
vahe vOi sugugi mitte siivenenud isikud. Uheks
alaliseks pdhjuseks, mis muudab asjaajamist kee-
rukamaks, tllikamaks ja toob endaga alati kaasa
lisatédd, on kontrollimise vajadus. See on kehtiv
eeskéatt raudteepersonaali, kuid samuti ka raud-
teekasustajate suhtes. Vormaalsusi dldiselt polegi
muid, kui need mis lingitud ikkagi jarelevalve ja
taatlemisnduetest. Kui kusagil raudteel kohalikud
olud tingivad raske umbusalduse dhkkonna, ndn-
da et kedagi milleski ei saa usaldada, siis on ka
lgasugused tol raudteel kehtivad eeskirjad véga
keerukad ja vormaalsed, ning iga toiming peab
mitme ametniku poolt tdestatama ja kontrollita-
ma. Kui aga vastupidi, kusagil maal moraalne
tasapind on vordlemisi k6rge ja sealjuures vastas-
tikune usaldus suur, siis vdivad &ra langeda roh-
ked mitmekordse kontrollimise néuded, ja asja-
ajamist raudteeametnike enda vahel, kui ka raud-
tee ja selle tarvitajaskonna on vdimalik lihtsus-
tada. Millisel mdaral rahvusliku ja poliitilise oma-
péara tingimused mdjutavad selles suhtes ka raud-
teel maksvaid eeskirju, seda ehk vdib kindlaks
teha ka vorreldes Ida- ja L&ane-Euroopa riikide
raudteede asjaajamist. Kas aga ,kOva reZiimiga
riikide raudteedel maksvatele eeskirjadele saab
vastandiks seada liberaalsema valitsuskorraga rii-
kide raudteede omi, on ehk raske oelda.

Olukorra muutumine tingib ka eeskirjade muu-
tumist, nagu seda v@ib konstateerida lda-Euroopa
raudteedel eriti viimastel aastatel. N. n. , rajarii-
kides* on senistest, veneaegsetest traditsioonidest
loobutud suurel madral ja pandud kehtima uusi
eeskirju, mis pulavad ldheneda sisult ja vormilt
L&d&ne-Euroopa omile. Mdelda ainult, kui palju
on suudetud, eriti viimastel aastatel, vahendada
ja lihtsustada raudteejaamade asjaajamises kasus-
tatavaid raamatuid ja planke, ilma et selle all
oleks tarvitsenud kannatada korralik t66 ja asja-
ajamine. Raudtee eeskirjadest kui ka veotariifidiest
on koérvaldatud mitmesuguseid kohmakaid, hooli-
matuid ja isegi véiklasi ettekirjutusi, millised kui-
dagi ei saa sobida Uhele kaubanduslikult tegut-
seda tahtvale ettevdttele. Soovida on, et t66 sel-
les suunas kdigil raudteedel edasi jatkuks! Mui-
dugi ei saa iialgi rahuldada sajaprotsendiliselt
kdike publiku soove sellel alal, eriti seal, kus see
publik tihti ise jatab veel soovida selle usaldus-*
vaérsuse suhtes, mida raudtee oleks ja ongi ka
valmis talle iles naitama. Tuleb ette ka, et Uksi-
kud asjast valesti informeeritud ja ise jdmedalt
eksinud isikud l66vad héadakella raudteede ,,bi-
rokraatliku* asjaajamise kohta, kus aga sellest
vdib olla pole I6hnagi leida. Sadrased isikud, eriti
kui nad on mdojurikkad v@i teevad seda asjaolu
vihjavaid véljendusi, vdivad raudteepersonaali



oma ametikohuste taitmisel monigikord panna
veidi tdbarasse seisukorda, kuid tuleb sel juhulgi
talitada asjalikult ja taktitundega, kuigi see raske.

Ei tarvitse siinkohal hakata vaitma, et ka pa-
rima usaldusvaarse olukorra juures teatud vor-
maalsused peavad j&édma, mis tagavad korralikku
ja Oiglast asjaajamist. See on maksev peamiselt
mitmesuguste soodustuste ja hinnaalanduste suh-
tes, milliseid on nuldd saanud terve leegion, kui
vOtta vaatlusele uusimaid veotariife. Nende suh-
tes vOib lles seada ndue, et koostamisel vastavate
asutiste poolt teadlikult alati peeta'ks silmas liht-
sust ja otstarbekohasust, niivdrd kui see muidugi
v@imalik. Tuleb harrastada jarje~kindlat siste-
maatlikkust tariifide eeskirjade peensuste ja (k-
sikasjade valjatodtamisel. Kuigi selle tagajarjel
ehk mdnikord tuleks loobuda monest krossilisest
‘culusumimast, ometi kergendatakse seega suurel
méadral tariifi mdistmist, ja mis eriti oluline, selle
meelespidamist, nagu see tarvilik raudteeperso-
naalile.

Tariifieeskirjad koostatakse arusaadavail pdh-
jusil erilises ametlikus keeles, millest arusaamine
seal leiduvate luhikeste, ehk kull tdpsate, véljen-
duste tottu vohikule, harilikiille kodanikile, tihti
oisutub raskeks. Pealegi pole need eeskirjad alati
kdigile raudteekasustajaile kullalt kéattesaadavad,
vBi nad lihtsalt ei tea neist kullalt huvitatud olla.
Ei ole viga tatk ja killalt sobiv Ghele kaubandus-
like pdhimdtete jargi todtavale ettevOttele véita
oma tarvitajaskonnale, et néit. ,tariifide mitte-
tundmisega ei saa keegi ennast vabandada“. Et
raudteekasustajad olulisematestki neisse puutuva-
test raudtee-eeskirjadest kuidagi teadlikud vdik-
sid olla, see on ka Uhe korraliku ettevdtte mure.
Siin meenuvad mdnesugused Saksa Riigiraudteede
seda eesmérki taotlevad ikorraldusvdtted. On
koostatud rida broSulre, mis kirjeldavad ja selgi-
tavad raudteeasjandust ja seal ettetulevaid nah-
teid ning korraldusi lihtsas ja arusaadavas keeles,
tihti vaga huvitaval viisil, koolides antakse 0pi-
lastele juhatusi raudteel sditmise, pagasi ja kauba
saatmise kohta j. m. Ka mujal riikides puitakse
raudteekasustajate tdhelepanu juhtida tadhtsatele,
neile vdga olulistele asjaoludele, avaldades selle-
kohaseid juhiseid plakatitena jaamahoonetes ning
reisivagunites, vahel ndit. pealkirjana sdidupileti
tagakiljel vdi mujal. Peale selle aga igalpool eten-
dab t&htsat osa suuline informatsioon, mida reisi-
jaile ja kaubasaatjaile annavad raudteeametnikud.
Suuremates jaamades ning kaubakontorites on
seatud sisse eriblirood v6i mdadratud vdhemalt eri-
ametnikud, Kkelle otseseks Ulesandeks on anda
publikule vastavat informatsiooni. Tegelikult on
veel sellestki vahe, vaid osutub tarvilikuks, et kdik
jaama- ja rongiteenijad oleksid ikka asja kursis
ja ikka valmis selgitusi ja juhatusi andmla vahe-
malt oma teenistusalalt neile, kes juhtuvad nende
poole pdédrduma. Raudteeadministratsiooni ules-
anne on selle eest hoolt kanda, et personaal selles
suhtes oleks kullialdasel mé&aral ette valmistatud.
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Sest hea oleks, kui eeskéatt raudteeametnikud ei
saaks ennast vabandada eeskirjade ja tariifide mit-
tetundmisega, ja ei annaks publikule valeinfor-
matsiooni, mida laga kahjuks ikka mdnikord on
saanud kogeda raudteekasustajad.

Punktipealsus Euroopa raudteede kdituses on
vordlemisi erinev, olenedes muidugi peamiselt
vastava rahva uldistest iseloomujoontest, nagu
need avalduvad igapdevaseski elus. Korralikkus
ja tépipealsus on aga ikkagi iga raudtee Kkéituse
elementaarseimaid tingimusi. Raudteede perso-
naali tuleb sihikindlalt kasvatada selles vaimus.
Uksikute riikide raudteed on selles suhtes teatud
hea kuulsusegi omandanud, kuna selle vastu jalle
mdnelpool mujal olukord palju veel soovida ja-
tab. Ei ole sellel ka mingit mdtet, kui sdiduplaa-
nid koostatakse 0,5 min. tdpsusega, kuna aga sel-
lejuures jaama- ning rongiteenijail puuduvad saa-
rase sdiduplaani rakendamiseks vastavalt t&psed
kronomeetrid. Halb lugu on, kui ndit. jaamas
publiku jaoks véljapandud kell jarjekindlalt ja-
rele jadb ja seega teissugust aega néitab, kui jaa-
ma korraldaja ametniku kasutada olev ajanditaja,
mille jargi ronge vdlja saadetakse. Ei saa kiita ka
séarast olukorda, kui kusagil valitseb alaline, kuigi
vdib olla vdikene, vastolu raudteejaama ja teiste
kohalike, avalike ajanditajate vahel, mislabi reisi-
jaile tihti 'meelehdrma sunnitatakse, kuigi sel pu-
hul, v8ib olla, ,,raudtee ajaarvamine® osutub tap-
semaks.

Korralikult asju ajada igal alal on iga raudtee
auks, kus seda vOib konstateerida. Kuid raudtee-
ja autotranspordi vahelise vdistluse ajajdrgul on
sellel asjaolul ka oma praktiline tdhtsus. Ndud,
kus kaubasaatjail on tihti véimalik valida, millist
veoettevOtet kasutada, ei saa oletada, et nad
eelistaksid viimaste hulgast seda, milline oma as-
jaajamises on korratu ja lohakas. Sellepdrast on
raudtee enda huvides hoiduda kdigiti igasuguste
korratuste eest kaubasaadetistega Umberkédimises
ja nende kohaletoimetamises. Mdned kaubad on
vagagi tundelikud selles suhtes, kuidas neid laadi-
mistoddel kui ka veo ajal koheldatakse. Kuigi
vastavad eeskirjad kaitsevad raudteed preten-
sioonide eest, mis vdiksid tekkida puuduste ja ri-
kete kohta, kui viimased on valja kutsutud ,kau-
ba enda omadusist* voi jalle ,;raudteetranspordi
enda mojust veetavale 'kaubale*, nagu neis ees-
kirjades Oeldakse, siiski oskavad kaubasaajad
teha jareldusi selle kohta, kui mdni raudtee oma
teenijate hoolimatust plitab varjata vormaalsete
méérustega. Kaupade kohaletoimetamise tdhtajad
on veelgi ndnda pikad, et neile rajades poleks
mitmesuguste rutturiknevate ainete vedu raudteel
Uldse v@imalik, kui administratsioonid ei oleiks te-
gelikult nende suhtes kiiremat tempot kasustusele
vOtnud. Viimane asjaolu vdlgneb tdnu muidugi
jélle autovdistlusele, mis ergutab raudteid oma
ké&ituses tarvitusele v6tma painduvamaid ja Kkiire-
maid todtamismieetodeid. Vdib loota, et sellel alal
vldidakse veelgi rohkem &ra teha, ndit. kaupade



vastuvBtmise ja vdljastamise aegu kehastada ko-
halike tegelike vajadustega, kindlustada kauba-
omanikele mdnesuguste harilike turukaupade ko-
halejdudmist ja valjastamist teatud kellaajaks jm.

Oma kéituses ja tegevuses korralikkust ja, 0t-
leme ka veel — korrektsust, (les nditama

peavad raudteed ka veel sel lihtsal pdhjusel, et
nimetatud omadusi nduavad nad ise oma klien-
tuurilt. Teame, et raudteedel kehtivad eeskirjad

ndevad ette mitmesuguseid trahve juhtudeks, kus
maoni reisija astub Ule teatud piiridest, mida nduab
itingimata korralikkus, puhtusepidamine ja teiste
reisijate heaolu ning mugavuse arvestamine. Ka
ndevad veotariifid ette kdrgendatud makse, lisa-
mmakse v@i trahve, selleiks puhiks, kui reisijad vdi
kaubasaatjad kas tarvitavad kurjasti raudtee usal-
dust, esitavad ebadigeid andmeid vd&i jatavad
tditmata mdnesuguseid vormaalseid kontrollindu-
deid. Sddrased trahvimised igatahes ei ole mitte
soovitavad asjad ja parem on, kui selleks vBima-
likult vdhem p6hjusi on. Raudteede eeskirjad ju-
riidiliselt tunnustavad kas sugugi mitte vdi vaga
vdiksel mdaédral eksimisvdédimalusi raud-
teeikasustajate poollt. Siiski peab tdhendama, et
eriti viimasel ajal on moénegi raudteeadministrat-
siooni tegelikus asjaajamises hakatud vaidluskisi-
musi arutlema enam sisuliselt ja otsuseid tegema
parusalt, milline tegutsemisviis ka ainult so-
bib dhele ikaubanduslikule ettevdttele. Kuid —
kérvalmérkusena olgu tahendatud, et — sdaraselt
asjakohaselt talitada voOivad riigiraudteed ainult
siis, kui neil selleks on vabad kdaed, aga mitte ei
tehta takistusi jarelkontrolli korras moéne teise asu-
tise poolt, nimelt kui vimane juhtub olema huvi-
tatud enam Kirjatdhe tditmisest, kui tegeliku elu
komplitseeritud kisimuste kaubanduslikult dnnes-
tunud lahendusest. Olukord, ikus raudteeadmini-
stratsioon saab kisimusi lahendada ainult selles
kujus, nagu see mdne teise vO0dra asutise prilli
labi vaadatuna ndib dige olevat, ei soodusta va-
hemalgi méé&ral seda tegutsemist ,ikaubanduslike
p6himdtete® jargi, millest siin kéne on. Millisel
mé&dral riigiraudteed aga omi otsuseid teha saa-
vad iseseisvalt, rippumatult, see, nagu teada, on
Uksikutel raudteedel ette nédhtud erineval viisil.
Onneks on aga enamusel raudteedel vahemalt te-
gelikult teatud madaral tegutsemisvabadust, aga
muidugi iikka sel mé&é&ral, kuidas vastava raudtee
administratsioon seda oskab &ra kasutada. Ava-
ramad isetegevuse piirid, mis Uhel raudtee adini-
nistratsioonil ette nahtud, vodimaldavad viimast
oma korda n. 6. volitada endale alluvaid ameti-
kohti ja isikuid tegutsema iseseisvalt. Sé&&rane
detsentralisatsiooni taotlev tingimus ongi ka L&a-
ne-Euro'opas mOnes riigis leitud tarvilik olevat
vdtta raudteeasjanduse saneerimise kavadesse.
Algatusv@ime otstarbekohast rakendust koh-
tade peal vdib oodata ainult vastavalt hésti ette-
valmistatud ametnikelt. Sellega oleme jéudnud
raudteede personaali ettevalmistuse klsimuseni,
mis moodustab vaga olulise tlesande raudteead-
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ministratsioonile, eriti sel juhul, kui viimane on
tahtlik oma tegevust arendama enamvéhem eks-
pressiivselt ikaubanduslikus vaimus. Selletdttu
pole llearune sellega seoses olevaid ndahteid ja
tingimusi votta siinkohal ldhemale vaatlusele.

Raudteepersonaali ettevalmistus on kahesu-
gune: Esiteks see, mille kaudu valmistatakse ette
raudteeteenistuse aspirante. Otstarbekohaseks ja
ideaalseks siin saab pidada raudtee-erikoole, kus
antakse ettevalmistust raudteeteenistuse uksikute
erialade jargi. Véaiksematel raudteedel pole see
ikka l1&bi viidav. Neil puuduvad tihti ikursusediki,
mis ehk vdivad tdita mainitud erikoolide aset. Tu-
levased raudteelased sel juhul harilikult saavad
oma ettevalmistuse, olles d&pilastena raudteejaa-
mades ja mujal asutistes, seega vanemate teeni-
jate ,,ké&e all* ja juhatusel. S&&rasel ettevalmistu-
sel, mis ehk raudteele tuleb kill kdige odavam,
on siis’ki oma suured puudused. Esiteks ei saa sel-
lejuures iialgi saavutada tarvilikku whtlust Kkdigi
teenijate ettevalmistuse alal. Olles laiali pillatud
tle kogu teedevdrgu, mitmesuguse lédiseloomuga
jaamades ja eriti veel mitmesuguste individuaal-
sete vdoimetega isikute kde all, 'kelle teenistuse ise-
loom ka loomulikult ei pane suuri ndudeid erilise
pedagoogilise osavuse véljaarenemisele, dpilaste
areng ja Opingu edoi véga tihti vdivad osutuda
jjuhuslikeks. Teine suur puudus on aga see, et dpi-
ilaste ettevalmistus jaamades ja asutistes kohtade
peal paratamatult osutub peamiselt ainult prakti-
liseks, kuna asja teoreetiline kiilg jaadb unarusse.
Arvatakse, et teoreetilised teadmised ammutab
Opilane Oppides ja tllpides pahe eeskirju ja maa-
rusi. Teoreetilisi ja osalt ka praktilisi teadmisi
ning v@imeid kontrollitakse siis eksamite abil,
mida harilikult teenistusaspirant peab sooritama
enne ametisse kinnitamist. Ka péarastiste ameti-
alaste kdrgenduste puhul tuleb mdnikord soori-
tada eksameid. Eksameid -Uldiselt ei saa maha
teha. Ka neil on oma ulesanne. Kuid oleks naiivne
arvata, et inimese vdimeid saab alati kontrollida
automaatsete eksamite abil, kus véaga tihti head'
tulemused olenevad suurel mairal heast Onnest.
Ka madnikord v0ib mérkida, et administratsioon
nende dksamite kaudu armastab Idigata seda,
mida ta pole ise kilvanud, sest seal ndutakse osa-
vusi ja vBimeid', mille omandamine Opilastel koh-
tade pea'l vBib osutuda kas tdiesti juhuslikuks vai
isegi vOim,atuks. Peab alla kriipsutama, et tubliltt
raudteelaselt tema ametiala ja tegelik elu nduavad
aiatihti veel v6imeid ja omadusi, mida harilik ek-
samikomisjon ei kontrolli. Missugused need ndu-
tavad omadused ja vdimed on, oleneb vastavast
ametikohast. Moodne raudteekdiltus ongi hakanud
arvestama ka seda tdhtsat tdsiasja ja psihhotehni-
lised j. m. sarnased k|atsed leiavad kasutamist,
esiti kull arglikult ja n. 6. muu seas, kuid nuldd ka
péaris tbsiselt. Selles suunas seisab veell suur td6
ees.

Et igamees peaks olema kdlvulik iga t66 jaoks,
on taiesti ekslik vaade, kuigi ehk mdni admini-



straator mdnikord peaks seda néivat harrastavat.
Raudtee komplitseeritud tegevusalad vajavad ini-
mesi, kes oleksid paremini varustatud nende vdi-
metega, mis on seotud vastava teenis'tusiilesande
parima j,a korralikuima tditmisega.

Oeldu oli maksev eeskétt raudteeteenistuse
aspirantide, s. o. teenistusse vdetavate isikute
kohta, kuid suurel maééaral ka selles suhtes, kuidas
teenijaid mddrata uutele ametikohtadele. Sellega
seoses tuleb kiisimuse all,a personaali etteval-
mistuse jadtkamine Kka pdrasit teenistusse-
vétmist. Ka siin osutub tarvilikuks selle etteval-
mistuse juhtimine raudteeadministratsiooni poolt
kindlaksmadratud kava jargi, kas kursuste voi
isegi kooli kaudu. Kuid, nagu teada, on paljudel
raudteedel see ala alles ve'el s6ddis.

Ettevalmistuse Uldisiks tarvilikeks vahendeiks,
mida vdib kasutada igasuguse ettevalmistuse-
meetodi juurtes, osutuvad vastavad Opperaama-
tud. Need peavad olema koostatud vastavalt pe-
dagoogilistele nduetele. Séna-sdnalised mahakir-
jutused eeskirjadest selleks ei kdlba. S&draste raa-
m,atu)te koostaimine ja ikirjastamine peaks olema
eeskatt raudteeadministratsioonide mure, kuid
peab kahjuks siin nimetama, et on olemas raud-
teid, kus puuduvad isegi korralikud juhtkirjad
teenistuse mitmesuguste alade jaoks, kuidas saab
seal siis k6neld® veel 0&pikute véljaandmisest.
Raudteelaste enda ametithingud ja muud sé&é&ra-
sed organisatsioonid on enda algatusel mdnelgi
pool palju &ra teinud oma liikmeskonna ameti-
alaste te,admiste kui ka uldise silmapiiri laiendami-
sdks, korraldades kursuseid, kirjastades raamatuid
ning ajakirju. Seda on nad teinud isegi maades,
mille kohta ei saa 0Oelda, et sealne raudteeadmi-
nistratsioon sugugi ihooletu oleks oma personaali
korraliku ettevalmistamise suhtes.

Mdnel raudteel, kus isikliku koosseisu ameti-
alane ettevalmistus puudulik, ndikse arvavat, et
person,aali k&rge uldhariduslik tase on killalda-
seks tagatiseks tema k&lvulJkkuse kohta igasu-
guste teenisituskohustuste tditmiseks. Seal, kus kd&-
neldakse haritlaste uleproduktsioonist, raudtee-
administratsioonid moénikord ndevad seda hea-
meeltega, on isegi uhked sellele, et neil isegi véik-
sematel ametikohtadel on teenimais kbérgema ha-
ridusega isikuid. Sd&rane vaade aga oleks ekslitk
ja isegi kahjulik. Arimehelikult mdtlev admini-
stratsioon teab, et korralikku ja hdirimatut kaitust
tagab .ainult sdarane personaal, kes peab lugu oma
toost ja elukutsest, hinnates kdrgelt selle tradit-
sioone. Juhuslikud) isikud, kes mdne muu ,,pare-
ma“ koha puudusel raudteeteenistusse astuvad
kohe selle teadmisega, et see neik ainult ajutine
on, ei saa mingit kasulikku elementi moodustada
Uhes pdlises ettevdttes, kuigi 6hk need isikud oma
ikdrgele haridusele ja laialdastele teadmistele
ipbhjendades vdagagi pretensioossed vdéivad olla.

Sellepédrast peab eriti r6hutama seda asjaolu,
et niihdsti teenistusevdtmisel kui ka igal jargneval
uuele ametikohale méé&ramisel tuleb arvestada
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eeskéatt vastava isiku ametialaseid teadmisi ja vGi-
meid', mille olemasolu kindlakstegemine ja kont-
rollimine toimub administratsiooni poolt ettendh-
tud korras. Ametikdrgenduste kisimus juba ise-
loomult ise on ikka olnud eriti hell. Selletdttu on
parem, kui ametikdrgendusi ei teostata mitte nagu
juhuslikult, ilma siisteemita vdi hoopis kdrvalistel,
teenistusehuvidest mitteolenevatel pdhjustel, vaid
mingi 'kindla korra jargi, traditsioonide kohaselt,
mis vastaval raudteel vélja kujunenud. Viimased
vBiksid olla fikseeritud kindlate eeskirjadena ame-
tikdrgenduste jaoks, kusjuures iga ametikoha suh-
tes ndhakse ette teatud staaZ, mida vastav isik
peab labi tegema. Mdne Kesk-Euroopa raudtee
praktikast sei alal on teada, et teenistusastmete
vanuse-aastate tdhtajad seal on kindlaks madara-
tud’, 'kuid osalt 'kahesugused: Uhed 'harilike oma-
dustega ametnike jaoks ja teised, lihemad —
nende jaoks, kes on eriti andekad ja varustatud
silmapaistvate omadustega. Igatahes pole karta
sest viga, ikui mdni védga lootustandev noormees
viibib alamal ametikohal aasta vdi kaks kauem,
eest pdlise, ehtsa ja oma amadtit austava personaali
véljakujundamisel on see ka médduandev, kui ad-
mmistratsioon ei lase paista vélja, nagu vdiks
ametik@rgendustel Icaasa mdjuda mingisugused
erapoolikud ja mitte-ametialased asjaolud’

Vahe kaubanduslike p6himdtete ning meeto-
dite jargi juhitava ja ,,kroonuliku“ asjaajamisega
raudtee vahel avaldub kahtlemata nende admini-
stratsiooni Umberkdimises oma personaaliga. S6-
javdeline disitsipliin, mis nduab eesikirjade tditmist
pimesi, ilma nende sisusse ja mdttesse tungimat,a
ja mis &hvardab iga vdiksematki eksimust voi tei-
sdti-talitamist armutu karistamisega, kuigi see tei-
siti-talitamine antud juhul vdis isegi kaubandusli-
kult otstarbeikohasem olla — sddrane personaali
kohtlemine vdib olla kohane kill mOne ,,kroonu-
raudtee* ké&itusele. Kaubanduslikud pd&himdtted,
kui neid mitte ei véijendata ciinult sGnades, vaid
puitakse rakendada tegelikku ellu, nduavad per-
sonaali kasvatamist ja n. 6. labiimmutami'st nime-
tatud mentaliteediga. Seda aga ei saavutata mitte
just vdiklase norimisega ja valju karistamisega
iga tihise vormivea péarast, pealegi, kus antud
voTminfude mdte ja tarvidus polnud teenijaile
iialgi selgitatud. Kergem on kill karistada, Kkui
kasvatada, juhatada, instrueerida. Kuid eksimuste
ja sellega kaasas kdéivate karistuste rohkus uhel
raudteeli annab tihti pdhjust kahelda vastava ad-
ministratsiooni osavuses oma personaali juhtida ja
kasvatada korralikule té6le. Tuleb mdiista ja hin-
nata ametnike t66d kohtade peal, jaamades, pi-
letikassades, kaubakontorites ja ladudes, kus see
t60 toimub tihti vordlemisi rasketes oludes, ndu-
des Uhekorraga mitmekordset tédhelepanu, Kiiret
otsustamist, labikaimises reisijatega vOi kauba-
omanikega. Antud olukord on tihti viga soodne
igasuguste eksimuste ja vigade tekkimiseks. Aga
kas nOutakse, et ametnik peab olema eksimatu?
Néaib tegelikult kall nii olevat, vdhemalt peab



tema eksimusprotsent olema I6pmatu véikene arv,
mis ldheneb nullile! Raudteeadministratisioon loo-
mulikult ei saa sanktsioneerida vigade tegemist,
neile andes erilist eludigust, aga Uhte ta saab siiski
korraldada: Hoolsa tdhelepaneku ja véljavaliku
teel tuleb leida aimetnikud, ikellel juba vastavate
psihholoogiliste omaduste tdttu vigade tekkimise
vBimaluse protsent on vdrdlemisi véike, ja neid
mdérata vastavatele ametikohtadele, kus ndu-
takse kdneallolevat punktipealsust. See on kdige
kindlam tee vigade drahoidmiseks. Vaade, et 'ka-
ristuste abil igast isikust v&ib 18pulks eksimatut
ametnikku véalja 'kupsetada, on ekslik ja ei vii si-
hile. Teisest kiljest oleks see psuhholoogiliselt
valJe mdelda, et Ghel teatud alal eksimusi ja vigu
osutuvad ametnikud oleks uldisek teenistuseks
k6lbmatud. Tuleb leida ala, milleks nad vaga so-
bivad; kui aga see ala juhtub palgatabeli jargi va-
hem hinnatav olevat, siis pole seal muidugi mi-
dagi parata. Eriti administratsioon, kes tegutseb
kaubanduslike reeglite jargi, peab olema huvita-
tud sellest, et kdik ametikohad oleksid varustatud
ainult sadraste isiikutega, kes vastava ulesandega
vdhemalt rahuldavalt toime tulevad.

Ideaalne personaali kohtlemisviis oleks s&da-
rane, mida vdib nimetada ,individuaalseks*, ja
kus iga teenijat tUksikult koheldakse tema isiklike
omaduste ja vOimeite kohaselt. Raudteel, kus
mitte ei va,litse kilm ,,kasen-keelan“-kord, vaid
rohku pannakse personaali kaubanduslikule viélja-
koolitamisele, on ainult see kohtlemisviis kdige
otstarbekohasem. Teostatav on see sel teel, et ad-
ministratsiooni juhtivad isikud tunnevad kadiki
ametnikke kohtade peal, kas otseselt, mis aga
kaugeltki pole ikka teostatav, vOi kaudselt, s. o.
nait. kohalikkude piirkonna-revidentide kaudu.
Viimased moodustavad vaheluli administratsiooni
keskasutiste ja kohapealsete asutiste vahel. Iga
revidendi Ulesandeks muu seas oleks oma piir-
konna kdigi teenijate l&hem tundtoine, nende
ametialase tegevuse jalgimine ja hindamine. Kesk-
asutiistes tdhelepandud ja registreeritud vead ning
puudused tuleksid teatada igal juhul ka vastava
piirkonna revidendile, et viimane oleks alati kur-
sis ka jérelkontrollis avastatud asjaolude suhtes.
Revident kohapeal selgitaks v&arnédhete tekkimise
pdhjusi, neid ette kandes keska/sutistele, kuid
sealjuures vastavalt isntrueeriks ametnikku, et
valtida vigade tekkimist tulevikus. Teenijate Uum-
berpaigutused ja mé&aramised uutele ametikohta-
dele peaks toimuma alati kas revidendi ettepane-
kul voi teadmisel. Et kdige sellejuures nimetatud
eritlesannete tditmine nduab revidendi kohuseid
taitvalt isikult erilisit tdhelepanelikkust ja 0&iglust
teenijate vBimete ja omaduste hindamisel, on en-
dastmdistetav. Administratsiooni eriline mure
oleks médrata sdérastele ametikohtadele ainult
neid ametnikke, kes igakilgselt on ennast naida-
nud ules iselleks sobivatena.

Administratsiooini huvides ei peaks see olema,
kui kusagil teenijad enda vahe] vastolus ja tuli
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vahekorras seisavad. ,,Individuaalse® kohtlemise
viisi juures ei tarvita administratsioon sugugi kaas-
teeniijate saiakaebusi modne ametniku puuduste
avastamiseks. Kdigi teenijate vahel peab valitse-
ma terve usalduse 6hkkond. Kd&ik tunnevad en-
nast Uhe suure pere liikmeina, mille h&akdelkdik ja
au koigil sidame peal. Sd&rast personaali v6ib ja
meiiksab plhendada raudtee kaubanduslike (les-
annete sisusse ja ulatusse. Kogu personaal tuleb
kaasa tdbmmata, selleks tehes vastavat selgitus-
to6d. Ka raudteelaste enda organisatsioonid
kindlasti ei Utle &ra kaasa tfdtamast.

Raudtee personaali t66-, palga-, puhkuse- ja
pensioniolud Uldiselt on mé&ratud' vastava riigi
kohalike sellekohaste tingimustega, nagu need an-
tud juhul kehtivad on enam-vahem kdigi riigi- voi
ka eraettevdltete teenijate suhtes. Suuri erinevusi

t66- ja palgaoludes ei saa raudteed endale Iu~
bada. Et teenijate palgad moodustavad isegi
55— 70% raudtee kaitustkuludest, siis vdiks pal-

kade kindlaksmé&dramine vdimalikult madalal ta-
semel osutuda moOne raudteeadministratsioioni
taoltletavaks eesmargiks. See vdib ek ka &nnes-
tuda seal, kus raudteeteenijaskond endast arene-
matu ja organiseerimatu v&i viimast asjaolu tingi-
vad' moOneisugused valised pdhjused. Harilikult aga
ei pultagi seda saavutada. Kaubanduslikult orien-
teeritud adminisitratsioonid on tavaliselt sealjuu-
res ikka ka vordlemisi edumeelsed, sammudes
tihti esirinnas uuenduste alal, mida ette vdetakse
personaali heakédekdigu arendamise isuunas. Milr-
lised dUritused sel alal bea tahtmise juures kdik
vOimalikud, seda ei tarvitse me siinkohal lahemalt
tdhele panna. Muide, olgu tdhendatud, et raud-
teed on suurimaid ettevd@tteid vastava riigi majan-
duslikus elus, ja selle tdttu sellel alal ettevbetavad
muudatused ja Umber'kujundamiised avaldavad
teatud md6ju kogu riigi majanduslikus elus. Pole
sellepdrast imestada, eit thel teatud juhul kusagril
raudteel kavatsetud uldine palkade kérgendus tuli
&ra jatta valistel pdhjustel, nimelt, et véltida pal™-
gavditluse kusimuse teravnemist teistel todaladel.

Kéesolevat llevaadet kaubanduslike p6himao-
tete rakendamise tarviduste ja v@imaluste kohta
riigiraudteede tegevuses lIdpetades, vdib kokku-
voetult t&hendada jargmisit:

Praegune aeg nduab koigilt raudteedelt oma
joudude mobiliseerimist ja d&rakasutamist kdige
ratsionaalsemal viisil, kui nad peavad v6ima oma
olemasolu digustada ja kindlustada. Ainult sel
teel suudavad nad teenida rahvast ja riiki kdige
paremini, milles seisabki ka raudteede suur Ules-
anne. Tuleb loobuda mdnesugustesit vananenutest
viisidest ja vormidest. Tuleb tunnuistada, et ka
riigiraudteede kui majanduslike kéitiste tegevuse
korraldamine peab toimuma kaubanduslike pd&hi-
motete jargi nende laiemas ulatuses. Ka seal, kus
kill riigiraudteede ,,kommertsialiseerimine” hal-
dusvormi suhtes pole labi viidud, tuleb ikkagi k&i-
ges omas tegevuses Umber orienteeruda uue suuna
kohaselt. Selleks head tahet ja edu!



Hispaania, paljude omapérasuste maa, pakkus seni
laiematele hulkadele siiski ainult vdhe huvi. Nudd aga,
kus seal on juba teist aastat kdimas dgedad vdiltlused,

millest osa vodtavad védga mitmesugused ja erinevate hu-

videga rihmitused ning joud, ja mille tagajarjed &hvar-
davad saada voib-olla saatuslikeks ldhematele ja kauge-
matele naabritele, on kdikide silmad suunatud sinna
poole. Pole ehk sellepdrast kohatu siinkohal veidi peatu-
da selle, suuruselt peagu Saksamaale vdrdse, riigi Uhe
tdhtsama majandusliku elusoone, raudteeasjanduse,
juures.

Kdige pealt sissejuhatuseks mdéned vordlevad statis-
tilised andmed. Hispaania maa-ala, ilma asumaadeta, on
503.075 ruutkilomeetrit, elab 24 milj.
Raudteede vdrgu kogupikkus 1934. 16pus oli 16.319
kilomeetrit. Seega langeb maa-ala iga 100 ruutkilo-

kohta 3,2 km rahvastiku iga 10.000 elaniku
6,7 Vaordluseks vOib mainida,
Saksamaa kohta on need arvud 14,6 km ja 10,3
km, kuid Eesti 13,0 km. Sellest
ndhtub, et Hispaania raudteede tihedus, vdrreldes teiste
Laadne-Euroopa riikidega, on vdike ja vdrdub Eesti olu-
dele, kuid vorreldes rahvastikuga, jdab ka Eestist
kaugele maha.
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igasugusele majanduslikule arengule.
nimelt Gle 50%, on pdllumajanduslikuks
Selle t&ttu

laiad maa-alad védga hdredalt

Suur osa maapin-
kasusta-
ja ida-
Hispaania

nast,

miseks kolbmatu. on eriti sisemaal

asustatud.
poolest kuid
Kaubandus on samuti

pool

on oma maagirikkuse kuulus, todstus on

loid. Alamate
kihtide ja
alalised politilised k&arimised ja massud.

alles vahe arenenud.
rahvakihtide
rthmade vahel,

suur vaesus, vastolud Uksikute
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valitsuste ja nende vormide vahetused, mis on
nia kroonilised haigused, militarismi ja klerikalismi

siondédrsed mdjutused, need on kogu aeg pidurdanud

Hispaa
reakt-
riigi ja rahva arengut.

Raudteeasjanduse arendamise eest Hispaania mitm»
sugused valitsused on pilUdnud hoolt kanda igaiks omj»i
viisil, kusjuures tihti jargmine valitsus &ra muutis ».eel-
mise valitsuse poolt antud digusi,
Raudteeehitus uldiselt toimus erakapitali
kapitali 6 %
ehituseks

kontsessioone ja kind-
lustusi. poolt;
riik harilikult kindlustas
Mdnikord anti eraraudteeseltsile toetust
60.000 franki iga tee-kilomeetri kohta.
ebakohaseks, sest
kallalt
kui
seda arvestada,
iseloom

intresse suuruses.
kuni
Selline toetus aga
monikord osutus raudteeseltsid sel
otstarbekohaselt,
see tegelikult oleks
et uldi-

raudteede ehi-

juhul ei toimetanud
ja raudteeliin vdis tulla pikem,
vaja olnud. Kui
selt Hispaania maapinna madgine
tihti siis pole
sihid
kaugele
Sevilla vaheline

sihiajamist
sellejuures veel
raudteelii-
tihti otse-

Madridi
raudteeliin

tusel raskusi sinnitas, ime, et

nide nende I6pp-punktide vahel véaga
Ndit. on
pikkus 320 km,
linnade vahel 500 km, Madridi
630 ja 831 km jne.

Uldiselt Hispaania

joonest kdrvale kalduvad. ja
dhujoone
nende

aga ja Coruna

vahel jalle vastavalt
Siiski
guste kunstehitiste poolest,
viaduktid,

pinna oludest, kdrgetest magedest ja sligavatest orgudest.

rikkad
tunnelid,

on raudteed igasu-

nagu on sillad ja

mille olemasolu paratamatult oli tingitud ma-

Neist vOib nimetada omapdrase nditena 172 km pikkuse
Leon--—--Gijon teeosa pdhjaranniku lahedal, labib ter-
58 tunnelit, 3075 meetrit;
langeb sellel teeosal iga kolme kilomeetri kohta ks tun-
Sellel on Busdongo ja Puente de los
Fierros jaamade vahelise dhujoone pikkus 11 kilomeetrit,
kuid nende jaamade asukoha kd&rgusevahe (merepinnast
arvatult) 767 meetrit, millise asjaolu tottu raudteeliin
nimetatud jaamade vahel selle kdrgusevahe dletamiseks
tuli arendada 42 km pikkuseks.
km suudab kiirrong ainult 6% tunniga &ra sdita. Tdusud
kuni 307p ei ole Hispaania raudteedel haruldused,
15"P on seal
Raudteede ehitus,
prantsuse ettevdtjate ja inseneride poolt,
kui
sarnadust

mis

velt neist pikem on seega

nel. samal teeosal

Kdnesoleva teeosa 172

kuna
harilik néhe.

eriti alguses, teostati peamiselt

mis tottu sellel
alal raudteedel

ka kaituse tingimustes Hispaania on

palju Prantsuse omadega. Samuti on veerev
materjal ehitatud suuremalt osalt Prantsuse eeskuju jargi.

Ainult ks véaike Hispaania
gust, nimelt 670 km,
mitmest lahusasuvast liinist ja teeosast. Seega v0ib pidada

riigiks.

murdosa raudteevor-

on riigi kaituses, ja seegi koosneb

Hispaaniat eraraudteede-sisiteemi
Raudteeseltsisid on Hispaanias rohkesti: neli suurt ja

immarguselt 40 vahemat seltsi.

kogupikkus moodustab kaks

raudteede-vdrgust.

Suurim

Nelja suurema raudtee-

seltsi liinide kolmandikku
kogu
neist seltsidest on Hispaania Pdhja-
1858. Madrid---Iruni
seltsi valduses on peagu

Nimetatud Madrid----

asutatud
Selle
raudteeliinid Pdhja-Hispaanias.

raudte'e -selts, a.

magistraalliini ehituseks.

kdik



1864"
Hispaania ja
Hiljem on seltsi poolt ehitatud veel
teed kahe naaberriigi
teedevdrgu kogupikkus on 3814 km.

iruni liin avati liikumiselos a. ja oli esimeseks
raudtee-thendusteeks Prantsusmaa vahel.
kaks méestikuraud-
vahel. Seltsi

Uhenduseks nende

Madrid-
teedevdrgu
See selts tekkis 1857. a.

Madrid--—--Al-
raudteeliinidel.

Peagu sama suur on jargmise suurema,
Zaragoza-—Alicante raudteeseltsi
nimelt 3665 km.
koondamisel

kogupikkus,
kéituste
mansa ja Almansa---Alicante
seksi labivad Hispaaniat mitmes sihis,
I6pp-punktidega lddnes Portugali piiril ja
Prantsusmaa piiril voi Vahemere rannikul. Seltsi teeosad
Pdhja-raudteel, rikkad
mitmesuguste kunstehitiste poolest, ldbides maéaestikke ja
arvurikkaid veekogusid, nagu Guadiana ja Quadalquivir.

Madrid----Zaragoza,
Nimetatud

raudteeliinid toe-

tudes idas

on samuti nagu {Glalnimetatud

Kolmanda seltsi, Andaluusia-raudtee-
seltsi liinid asuvad Lduna-Hispaanias, kogupikkusega
1646 km. Selts tekkis 1869. a. tol' ajal ehitusel oleva
Utrera----Osuna liini ostmiseks, ja hiljem on seltsi tee-
devdork laienenud ainult sel teel, et ostis ara Uksikuid
naabruses asuvaid raudteid, vélja arvatud Alicance---
Murcia liin, mis seltsi poolt ehitatud.

Vardlemisi hiljuti, 1928. a. asutati Laane-His-
paania Natsionaal-raudteeselts, esimese

raudteeseltside Uhendamise
ja koondamise liinid, kogupikkusega 1587
km, asetsevad Lé&&ne- ja Loode-Hispaanias, luues neljas
kohas Portugaliga, kuulub
Madrid— Zaragoza--—--Alicante

ktxtsena Hispaania vahemate
alal. Tema
raudteelhenduse kuna viies

raudteele.

vdib mainida ainult  veel
liinid

maa-alal,

seltsidest
raudteed,
vahelisel

Ulejadvatest
Aragoonia
goza-—--Valencia
420 km.

mille asetsevad Zara-

kogupikkusega
Kogu eesotsas seisab
raudtee ndukogu, peale
raudteeseltside on ka raudteekasustajad kui 'ka raudtee-
lased olnud margata

Hispaania raudteeasjanduse

Ulem milles riigi ja

esindatud. Viimastel aastatel on

ROOBASTEE TEKKIMISEST.
,,Raudteid“ nende praeguse modiste jargi
ainult veidi 100 aasta. ,,R006basteid“ aga,
ja teissugusteks otstarveteksmadratud,
mitu aastasada. Nende algust voib leida juba

on olemas
ule muidugi
lihtsamaid on

olnud juba

hilisemal keskajal, millal Saksa mdédekaevandustes kasu-
tati materjali edasitoimetamiseks véikestel ratastel liiku-
vaid kasti- vO0i kéarukujulisi sdidukeid, mis paigutatud
puust sdiduteele. Viimase moodustasid kaks rida ta-
hutud palke, mis otsakuti Uksteise vastu kinnitatud ja
pdikpalkide abil hoiti muutmatus paralleelses asendis.

Neid kdarusid véi ,,vagunette“, kui neid ndnda v6ib nime-
tada, likkasid too6lised. Kui 17.
jandi esimesel poolel Inglise valitsus kutsus oma kaevan-
dusala  korraldamiseks ja ulestootamiseks Saksamaalt
tdid need endaga
kasutamise viisi.

vedasid hobused vdi sa-

maetoolisi, siis kaasa ka nimetatud

palk-rodbasteede
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kohta maksma

kuid need on osa-

jarjekindlaid puudeid eraraudteeseltside

panna riigivdbimu mdju ja juhtimist,
nud ikka oma iseseisvust kaitsta ja pikendada selle vai-
kui

raudteeliikluse

tega, et raudteedel, eriti nidd enam veel iialgi va-

rem, on tarvilik tdieline tegevusvabadus,
kuidas tingivad praegused
raudtee- ja autotranspordi vahelise vdistluse olukorrad.

Autovdistluse kahjulikkude tagajargede vastu vditle-

korraldamiseks ndnda, seda

miseks on juba 1933. aastal kaks suuremat raudteeseltsi
(Po6hja raudtee ja Madrid----Zaragoza----Alicante raud-
tee) Uhiselt sammusid astunud riigivalitsuse ees, kus*

juures neil ldks korda saavutada teatud mééral piiramist
kui ka jkdvema kontrolli
Jargmisel

kontsessioonide andmise alal

teostamiis.t autoliikluse dUle. aastal asutati ma-
lema raudteeseltsi poolt ,.Uhendatud autobuse- ja raud-
1935. Madrid----Zaragoza—
raudtee evis kontsessioone 13 autobuseliini Kkai
kogupikkusega 1600 km. Pdhja-raudteede kdi-
Madridi vahel,

klassi eest

teeliikluse-selts”. a. ldpus
Alicante
tuseks,
on autobuseliin
reisijad 3.
veetakse

tuses ja Prantsuse

sdidupileti

piiri
millel raudtee hinna
lihemat ja kiiremat teed kaudu.

Hispaanias
teede ,,motoriseerimisele”. Selleks otstarbeks on asuta-

tud eriline ,,Natsionaal-mootorvaguniteselts“, niillest suu-

Viimastel aastatel oli asutud Kka raud-

remad raudteeseltsid osa voOtavad.

Monesugustele mittesoodsatele asjaoludele vaatamata
Hispaania raudteeseltsidel, suurematel,
korda kéitust vaga ji
tlejaakidega. Enne maailmasdda oli ekspluatat-
koeffitsient neil harilikult alla 50. Veel 1925.
see ainult 63. Pdhja-raudtee ja Mad-
maksid 1912. ja
Kulude madalal

on eriti ldinud
ikka

suurte

oma teostada odavasti

siooni a
Pdhja-raudteel
rad----Zaragoza--—-Alicante raudtee
1913. oma aktsiatelt 24% dividende.
taset vdimaldasid

oli

a.
seni teenijate vdrdlemis’ véiksed pal-
ja ekspluatatsiooni lihtsad

Praegu kdimasolevad vditlused on

sisseseaded.
Hispaania

gad
raud-
teede kéitusele ja majandusele 166nud vdaga raskeid haa
vu, mille parandamine, vaatamata sellele, missugune par-
kord vdidab,

tei igatahes votab aega hulga aastaid.

Inglased oimasid selle
kullalt tahelepanu
laiemas ulatuses Kkui

leiutise praktilist t&dhtsust ja

osutasid selle tarvituselevdtmiseks

ka modnesugustele tdiendustele. R66-

basteede probleem on algusest peale olnud ikka see, et

leida vahendit, mille abil véalditakse sdéiduki rataste kor-
valekaldumist sdiduteelt. Alguses oli see kusimus eriti
kitsaste palk-teede juures lahendatud sel teel, et mdlema

ro6bas-palgi vahel asetses ainult vdrdlemisi kitsas vahe-

ruum, millesse ulatus sdiduki all asetseva erilise ,,ro6p-

seega
telge kulgevas

ots. Viimane vdimaldas
piki
roépme-naela kasutamine laiemate rdédbas-
teede juures polnud vdimalik, vadhemalt osutus eba-
majanduslikuks. Tuli leida teist abindud.
viis, rédbas-palgid kas
servadega,

Puust rodbasteedel

me-naela“ (Spurnagel)

s@idukile liitkumist ainult rodbastee

sihis. Saarase
voi
Selleks osutus
varustada sisemisel vd&i valimi-
kuljel

rataste

misel Gleulatuvate mis takistasid sOi-

duki libisemist rodbasteelt. oli



et nad
Seda

laudadega,
vahetada drakulumise

muidugi
tuli  tihti
palk-r6opad pealt
Umber

see halb kulg, ruttu &ra kulusid ja neid

uuendada. arvestades monikord kaeti
mida oli

korral,

kergem vdimalik
kuna tee aluspal-

gid jaid sel juhul puutumata. Mdnikord aga l66di palk-

rodbaste rohkemkuluvaid osi (le vitsrauaga.

Juhus t0i siin pohjaliku pdodrde. Rauahindade suur
langus 1767. a. andis Colebrooke-Dale rauapaja kaas-
omanikule Reynolds’ile pdhjust, lasta tagavarasse jééavat
rauda valada pikkade, pealt konkaavsete lattidena, mida
vOis kasutada palk-roobaste katmiseks nende liigse Kku-
lumise vastu. See oli moeldud muidugi ainult ajutise
kasutamisena, sest rauahindade paranemisel pidid need
latid jalle &ra voetarria rodbasteelt ja rauana &ra kasu-
tatama. Et aga rauahinnad niipea ei paranenud, siis oli

aega neid provisoorseid raudroopaid tundma dppida tege-
et Cole-
olemasolevad

likult nende paremuste suhtes. Tulemus oli see,
kdik
raudroobastega ja sellele eeskujule jargnesid

brooke-Dale tddstus varustas oma
réobasteed
ka pea teised méaekaevandused.

Sellega oli pandud alus

,raud-teele“.

Jargnesid raudroobaste
juba nimetatud,
raudrodpad pealt ndgusad, konkaavsed.
1776. a. vdttis B. Curr Sheffieldis tarvitusele

olid vélimisel kuljel

uuendused ja taiendused

kuju suhtes.
olid
Pea,
roépad, mis

ja kasutamisviiside Nagu
esimesed
nimelt
varustatud servadega,
nagu juba varem mainitud puust palk-roépad. RoéObastel

oli seega nurkraua kuju.

Saksamaal, kus oli ka Inglise eeskujul hakatud mée-
kaevandustes roobasteid, vottis
thali Friedrich

ehitama rauast Claus-

kaevanduse masinatedirektor 1776. a.

tarvitusele vagunetid, mille rattad olid varustatud vélis-
serval harjaga. Sellega oli r66pa ja ratta probleem lahen-
datud otstarbekohasemalt kui seni, kus oli pudtud ré6-
pale anda sellist vormi ja kuju, mis hoiaks séiduki rat-

taid kindlalt rodbasteel. Roobasteed ei vdidud niud enam
muidugi kasutada harilikkude sdidukite jaoks, kuid hari-
ratta eelduseks
Enne aga kui tolleaegsetest koh-

tarvituselevdtt osutus siiski soodsaimaks

raudteede arenemisele.

LATVIJA

RAUDTEEMAHUTID MONESUGUSTE KAUPADE
VEOKS.
Moddunud aastal Latvija

dale hulk erimahuteid,

riigiraudteed soetasid en-
mis méédratud munade ja marjade
pakendiks ja vdikeloomade veoks.

Munade veoks maaratud mahutid on kahesugused:

180 ja 360 muna jaoks. Esimesi valmistati 30 tukki,

teisi 70 tikki.

Marjade veoks mddratud mahutid on kolme liiki:
1 lilk — 30 vineerist karbiga. Il lilk — 4 vdi 8 peergu-
dest korvikesega — igas kastis, Il liik — kahe poiksei-
naga, karusmarjade veoks. Neid mahuteid ehitati | liiki
70 tukki, 1 liiki 130 tukki ja Il liiki 30 tukki. 1 ja 1l

makatest ja luhikestest raudrédpa lattidest vdisid saada
praegused moodsad pikad terasrodpad, tuli neil ldbi teha
1789. a.
paksu

mitmesugused arenemisastmed. William Jessop

lasi valada 1-kujulisi réopaid ro6papeaga, mis

vdimaldas rédpamaterjali paremat &rakasutamist ja (ht-
lasi sOiduki rahulikumat jooksu. Md&ned aastad hiljem
v@ttis insener Benjamin Outram Inglismaal tarvitusele
seniste puustliipripakkude asemel kivist liiprid. Viima-
seid hakati kasutama rohkesti ja selliseid teid hakati ni-
metama nende konstruktori jargi ,,Outramroads‘*
(Outramiteed). Sellest nimetusest hiljem sai Inglismaal
,,tramroads“ v6i lihtsalt ,,tram“, mida kasutati hobu-
raudteede jaoks, kuna aururaudteid hakati nimetama

,,railroads* vdi ,,railways*.

Alguses valati rodpaid malmist,
tusid vdrdlemisi kergesti
kohasteks, siis 1808. a.

esmakordselt tarvitusele

kuid et need osu-
murduvateks ja mitte otstarbe-
Berkinshaw vottis
roépad, mis olid

insener John
taotud rauast

hoopis vastupidavamad. Hiljem leiutas Berkinshaw roé-

1820. a.
rauast

oktoobrikuus val-
olid 15
kes andis

baste valtsimise meetodi ja

mistati esimesed valtsitud réopad, mis

inglise jalga pikad. Samuti oli see Berkinson,

roopa labildikele sellise kuju, mis kdigile hilisematele
védhematele muudatustele vaatamata, on jaanud kuni
tdnapdevani rodpa pohivormiks.

Nagu juba dulalpool nimetatud, olid kdik sellised
réobasteed maédratud ainult kaevanduste kohalikkude

vedude teostamiseks. Kui esimesi juhuseid, kus rddbastee

méarati ka vedude jaoks laiemas ulatuses, vdib markida
1801. a. Inglise parlamendi poolt ,,Surrey-raudteeseltsile”
antud kontsessiooni rédbastee ehitamiseks Wandworthi ja
Croydoni vahel lahedal. Sellel rodbasteel pidi
veetama Kkivisusi, teravilja ja muid kaupu, kuid seltsile
anti digus korraldada ka Sdidukite liiku-
mine sellel teel loomulikult hobusejdul.  Sellele
1821. kontses-
hoburaudtee ehitamiseks. Sellel

Londoni

reisijatevedu.
teostati
kontsessioonile jargnes pea teisigi.
sioon Stockton-on-Tees

a. anti

rodbasteel tegi Stephenson omi esimesi katseid auruve-
duriga, ja sellest ajast peale vdime kd&nelda ,raudtee-
dest“, nagu neid praegu tunneme.

liigi juures etten&dhtud karbid ja korvikesed on miuidavad
ja tagasi neid ei vdeta.
Nimetatud mahutid kaupade standarditud pakkimi-

seks ja veoks leidsid kaubasaatjate poolt rohket kasuta-
mist.

Kéaesoleval suvel raudteede peavalitsus laskis ehi-
tada veel erimahuteid elusate kodulindude veoks, mis an-

takse saatjaile kasutada maksuta. Neid mahuteid vdib
vdiksemaid linde
thte Kkihti. Mahuti-vdrekasti
pikkus on 1350 mm, laius 500 mm ja kdrgus 615 mm,
kuid kahte kihti laadimisel on alumise kihi kdrgus 380
mm ja Ulemise kihi kdrgus 300 mm. Mahuti

tatud joogikinaga.

tarvitada kahel viisil: laadida neisse

kahte kihti ja suuremaid

on varus-

Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter:Puhavaimu 7—2, telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E. GRUNBERG,

krt.; Toompuiestee 30—7.,

Triukikoda J.

Roosileht & Ko Tallinnas,

telef. 434-41. — Viljaandja: K.-0. ,,EESTI RAUDTEE", Tallinnas.
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Erikirjandus.

Teose 1 koide sisaldab teksti Uhes illustratsioonidega
560 Ik., formaadis 26X 18 sm. Tekstis on 298 pilti, 19
dokumenti, 17 mitmevérvilist ja 3 skeemi.
Peale illustratsioonide ja skeemide tekstis on veel 10 va-
skeemi, 4 tahvlit neljavérvi
harilikus neljavarvitrikis, 26
Kokku
27 mitmevarvilist-

thevarvilist

heleasetatud mitmevarvilist
1 tahvel

vaseslgavtrikis.
illustratsiooni,

vaseslgavtrikia,
tahvlit
mat 394 mitmesugusit

thevarvi sisaldab raa-

ja 3 Uhevarvilist skeemi.
Teos on jaotatud 5 peatlkki.
Esimene peatlikk ké&sitleb Eesti riikliku iseseisvuse

selle teostamiseks kuni Vaba-
organiseerimist

mdtte arengut ja samme

riigi véaljakuulutamiseni, rahvusvédeosade

ja Saksa okupatsiooni.

Teises peatlikis on valgustatud Vabadussdja-eelset
olukorda: on antud Ulevaade Vene kodusdjast, Eesti valis-
poliitilisest, sisepoliitilisest ja majanduslisest olukorrast,
sOjaliste joudude loomisest ja riigikaitse organiseerimi-
sest.

Kolmas peatikk kasitleb sdéjalisi sindmusi rindeil
ihenduses N.-Vene punavde sissetungiga. Sdjalisi siund-
musi on kirjeldatud rinnete kaupa ning peatiuki Idpuosas

on antud Ulevaade meie sdjaliste jdudude organiseerimi-
sest siseriigis taandumise ajajargul.

Neljas peatikk kirjeldab meie vdgede voidukat pea-
letungi ja maa vabastamist vaenlikkudest védgedest; ning
hindab vastupealetungi mdju sdjalisest, sise- ja valispolii-
tilisest seisukohast.

Eesu Vabadussdda 1918—1920 I

Viies peatukk késitleb talviseid kaitselahinguid piiril
s. 0. Vabadussdja raskeimat ajajarku, mil pandi proovile
Eesti juhi meelekindlus ja sdduri visadus.

Noénda Vabadussdja ajaloo | koide ké&sitleb poliitilisi
sindmusi kuni meie pealetungi operatsioo-
a. mais, millal séda kandus véljapoole Eesti

ning sdjalisi
nideni 1919.
piire.

Lisadena on toodud 14 tdhtsamat dokumenti Eesti
loomise ja sOjaliste joudude organiseerimise kohta.
s'keie,mid, olukorda

riigi

Kirjeldatud stindmusi selgitavad
ilmestavad sindmusteaegsed pildid. Vaheleasetatud tahv-
lid neljavarvitrikis tahistavad meie suuri vdite maa va-
bastamisel ---- Tapa, Tartu, Narva ja Valga vallutamist.
Uhevarviliste vasesiigavtrikitahvKtega on tahetud alla-
kriipsutada Kkirjeldatava ajajargu tédhtsamaid momente.

Ulesvdtted on siindmusteaegsed voi nendele niivord
ligidased, et neid vdib vdtta iseloomustavatena kirjelda-
tava ajajargu suhtes. Nad on paigutatud teksti
ligidale kuivdrd see vdimalik oli
téiesti

vasta-
traki-
thtla-

vasse o0sasse nii
tehniliselt. Pildid
selt, mis tingitud piltide puudumisest

Teost on trikitud 9500 eks. eritellimise peale val-
1500 eks. kriidipaberil ja 100 nummer-
késitsivalmistatud eriti vastupid'aval

tekstis ei ole jaotatud

mdnes ajajargus.

mistatud paberil’,
merdatud eksemplari

paberil.

Miuugile lastakse teos péarast ettetellimiste rahulda-
mist hinnaga: broSeeritult kr. 6.00, dleni'linases koites
kr. 7.00 ja poolnahkkdites kr. 8.00.






