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Nr. 1 (116) 1934. 13. aastakäik

^)ag^adivaadc vandiee e^spftiataiõiooni ieg^evusele
reisijate^, pagasi" ja ^aa&aveo aial 1932/33* aruande aasiaL

Insener H. Uuemõis.
Seega viimasel aastal näitab reisija-km arv 

langust 9,8%-
Tagasimineva reisijateveo ekistamiselis pan­

di maksma mitmed soodustused. Tähtsaiimaks 
sel alal oleksid:

1) Sõiduhind'ade alandamine 15% võrra 
üldtariifi muiutmisega.

2) Näitustele ja  messidele sõitjaile sõidu 
hinnaalandus 20% võrra.

3) Sõidokauguse alammäär vähendati 8 kir 
lomeetrilt 4 km-ni ja  pandi maksma sõiduhin- 
nad 4—7 km kauguste jaoks, seega kõige oda­
vam sõidupileti hind 10 senti.

4) Pandi maksma n. n. „pühapäevapiletid“ 
kõigist linnajaamadest kõigisse maajaamadesse 
ja  vastupidi sinna-tagasi sõiduga, mille järele 
sõiduhinna alandus on 25 %̂ arvates kahe ühe- 
korralise täispileti hinnast.

5) Pandi maksma mootorrongide sÕidupile-

Jälgides raudtee tegevust 1932/33. a. pidi 
konstateerima, et viimase ekspluatatsioonis jä t­
kus tagasimimek endise hooga ja  nagu nüüd 
võib arvata, saavutas langus just nimetatud 
aruande-aastal oma kõige madalama piirpunkti. 
Tagasiminek raudtee tegevuses sai alguse 
1929/30. a., kusjuures möödunud aruande­
aasta oli järjekorras neljas, olles ühtlasi kõige 
raskemal määral mõjutatud majanduslikust su­
rutisest. Tagasiminek on aset leidnud erandi­
tu lt kõigis raudtee tegevusalades.

R e i s i j a t e  v e d u .
Reisijatearv raudteel 1932/33. a. vähenes 

võrreldes eelmise aastaga 4,8% võrra. Vähene­
mine kestab järjekindlalt juba kolmat aastat 
ning selle aja jooksul, arvates 1929/30. a. on 
langenud reisijatearv 16,4% võrra.

Reisijatearv viimasel neljal aastal on too­
dud allpool.

1929/30. a. 
1930/31. a. 
1931/32. a. 
1932/33. a.

Laiarööpmelisel
teel.

7.973.000
7.277.000
7.298.000
6.994.000

Kitsarööpmelisel
teel.

1.540.000
1.212.000
1.062.000

959.000

Kokku.

9.513.000
8.489.000
8.360.000
7.954.000

%
1929/30=100.

100,0
89,2
87,9
83,6

Kuna reisijateveo tulukuse iseloomustajaks 
on reisija-kilomeeter (reisija-km ), siis peab 
tähendama, et reisijatearvust veel suuremal 
määral on langenud reisija-^km arv, nimelt vii­
mase 3 aasta jooksul 27,7%,. Reisija-km arv 
oli kokku l/r . ja  k /r . teel:
1929/30. a. — 293.114.000 reisij'a-km, võttes 100,0% 
1930/31. a. — 253.174.000 „ „ oleks 86,4%
1931/32. a. — 235.191.000 „ „ „ 80,2%
1932/33. a. — 212.005.000 „ „ „ 72,3%

tid sõiduks peatuskohast ta riif  jaam a ja  vas­
tupidi.

6) Asutati juurde järgmised uued tariif- 
jaam ad :

Pääsküla— Saue vahel Laagri.
Viluvere—Vana-Vändra vahel Luuri. 
Tartu—^Kärkna vahel Vorbuse.
Sonda—Mustvee liinil Suigu, Peresaare 

ja  Piilsi.
Valga—Mõniste liinil Hargla.

—  1 —



7) Laiendati' ta riif  j aamadöks kõigi kauban­
duslike operatsioonide korraldam iseks: l/r . teel
— Kiviõli, k /r .  teel Sürgavere ja  Kilingi-Nõm- 
me.

8) Avati Tallinna—Pääsküla elektrirongi­
dele Lilleküla—Järve valhel uus peatuskoht Ton­
di samanimelise ülesõidukoha juures Tallinna 
linna tram mi liiniga otseühenduse loomiseks; 
peale selle m'ää[rati Lilleküla ja  Tondi peatus­
kohtadele iseseisvad piletihinnad.

Tulud .reisiiijateveost on langenud 3 a. kestel 
29,1% võrra, mis on sündinud järgm iselt:

1929/30. a. 5.519.100 kr, võttes 100,0%
1930/31. a. 5.514.237 „ siis 99,9%
1931/32. a. 4.884.535 „ „ 88,5%
1932/33. a. 3.913.939 „ „ 78,9%
Tulude langus reisijateveolt 1932/33. a. oli 

19,9% eelmisest aruande aastast, olles ühtlasi 
kõige suuremaks languseks viimase 3 a. kohta.

E t reisija4km arv võrreldes eelmise aastaga 
langes aimult 9,8%, siis tulude suurem langus 
on seletatav eelpooltähendatud soodustustega 
ja  tariifide alandamisega. Seda asjaolu tõen­
dab tulu 1 reisija-km-le, mis oli 1932/33. a. 
1,84 senti eelmise aruande-aasta 2,07 sendi 
vastu.

Poolehinnaliste piletitega sõitjate arv moo­
dustab kogu reisija-km arvust 17,4% .̂ 1. ja  2.
kl. sõitjate arv oli kogu reisija-km arvust

1932/33. a. — 4,9%
1931/32. a. — 5,8%
1930/31. a. — 6,5%

Nähtavasti on m ajanduslik surutis põhjus­
tanud reisijaid loobuma suuremaist mugavus­
test.

Elektrirongides sõitjate arv on aruande­
aastal tõusnud 9,3% võrra, mood'Ustades kogu 
reisijatearvust 57,3%q.

Ühe reisija-km kohta arvatult kujuneb ku­
lude ja  tulude suhe järgm isena:

l/r . Ühel reisija-km auru- ja  mootor rongi­
des tulu 1,91 senti, omahind 3,01 senti.

1/ir. ühel reisija-^km elektrirongides tulu 
1,27 senti, om^ahind 0,87 senti.

k /r .  ühel reisija-km aururongides tulu 
2,12 senti, omahind 3,20 senti.

-Sellest nähtub, et l/r . on tulnuid juurde 
maksta igale reisija-km-le aururongides 1,10 
senti ja  k /r .  — 1,08 senti, kuna elektrirongid 
on kasu annud igalt reisija^km-lt 0,40 senti.

P a g a s i v e d u .
Pagasivedu on tunduvalt langenud, nii ton- 

naaži kui tonnkilomeetrite suhtes. Võrreldes 
1928/29. a. on tagasiminek olnud 40,8%; eel­
mise aruandeaastaga 28,0%„, kuna rahalise tulu 
langus oli 14,1%. Üldine tulu pagasiveost 
1932/33. a. oli Kr. 451.837 (eelmisel aastal 
Kr. 525.738).

K a u b a v e d u .
Kaubaveo langus, mis algas reisijateveo lan­

gusest 'hiljem, nülmelt 1931/32, a., jätkus ka 
1932/33. a., saavutades kindlasti oma kõige ma­
dalama ipiirpunkti ju st nim etatud aastal.

Kaubavedu oli l / r .  ja  k /r .  järgm ine:
1930/31. a. — 240.443.000 tonn-km.
1931/32. a. — 208.335.000 „ „
1932/33. a. — 169.148.000 „ „

Langus tomn-km-te arvus oli 1932/33. a. võr­
reldes 1930/31. aastaga 29,6% ja  1931/32. a.
18,8%.

Võrdluseks võiks nimetada, et transiitkau- 
bavedu oli

1930/31. a. —. 45.949.000 tonn-km 
1932/33. a. — 12.167.000 „ „

Vedude languse vältimiseks on alandatud 
mitmel puhul üksikute ainete tariife. Peale 
selle on maksma ipandud soodustatud tariife 
mitte ainult raudtee ekspluatatsiooini olukorra 
paranduse otstarbel, vaid suuremal m^ääral ta ­
riifide alandamisega püüti iparandada tööstuste 
ja kaubanduslike ettevõtete olukorda, milleks 
tariife alandatii tunduvalt põllumajanduse, met­
sa- ja  muu tööstuse kasuks.

Siin võiks nimetada järgm isi soodustusi:
1) alandati piima ja  munade vedu 5 kl. võrra,
2) alandati peekoni vedu 33%> võrra suurkii- 
ruse veo puhul, 3) pandi maksma eriveotariife 
umbes 10%, hinnaalandusega kase-, kuuse-, 
männi- ja  lepapakkude veoks teatud jaamade 
vahel, 4) alandati õlle ja  piirituse ta riifi auto- 
võiste tõttu, 5) pandi maksima eriveotariife lub­
jakivi ja  šamottkiviipuru jaoks. Peale selle teh­
ti igasuguseid hinnaalandusi ja  soodustusi 
grupp,saadetistele ja  maršruutrongidele.

Nende tariifide alanduste tagajärjel kuju­
nesid raudtee tulud ja  kulud kaubaveost jä rg ­
miselt :

l /r . Ühe tonn-km veost tulu 3,12 senti, veo 
omahiind 2,62 senti;

k /r .  ühe tonn^km veost tulu 3,80 senti, veo 
omahind 4,37 senti.

Sellest nähtub, et raudtee on saanud kauba­
veol üh^st tonn-km-st l / r .  it‘eei kasu 0,50 :senti, 
kuna k /r . on pidanud juurde maksma sama pal­
ju, s. o. 0,50 senti.

Raudtee üldise tegevuse tagasimineku põh­
justena võiks nim etada peamiselt kolme suure­
mat negatiivset asöaolu.

Esimene ja  kõige suurem m õjutaja oli üldi^ 
ne majanduslik surutis, mis viimaseil aastail, 
m itte ainult meie kodumaal, vaid ka kõigis kul­
tuurimaas oli haaranud oma ahneisse kätesse 
majanduslikud, tööstuslikud ja  kaubanduslikud 
alad. Kuna raudtee kujutab endast nimetatud 
alade lahutam atut asjaosalist, siis loomulikult 
ülidise tegevuse tagasiminekuga oli paratam atu 
raudtee tegevuses langus, teisiti öeldult, et ma­
jandus-, tööstus- ja  kaubandusalade eluavaldu­
sed reflekteeruvad Taudtee tegevuses. u a  l o 4



Teisena voiiks nimetada autotransporti, mis 
on korraldam ata ning mille organiseerimisest 
ei ole küllaldaselt hoolitud. Jõuvankrite liiklus 
on asetatud võrreldes raudteega eesõigustatud 
seisukorda. Omnibuseliiniid ja  autod on kaits­
tud omavahelise konkurentsi suhtes, kuna sa­
madel liinidel kui ka rööbiti ei ole lubatud teis­
tel jõuvankreil tegutseda. Kuid raudtee, kui 
riikliku ^kõige tähtsam a ja suurema ettevõtte 
kaitseks ei ole sarnaseid seadusi, mis kitsen­
daksid raudteeliinidele irööbiti olevate omnibu- 
seliinide tegevust. Mis puutub omnibuseveo 
tariifidesse, mis töötatakse välja ja  kinnita­
takse vastava riikliku asutise ipoolt, siis on näha 
neis, e t raudtee liini olemasolu puhul on omni- 
buseliinidel sõiduhind märksa odavam kui neil 
omnibuse liinidel, kus raudtee on kaugemal.

Võrdluseks oligu toodud mõningad andmed 
omnibuste sõiduhindade kohta. Näiteks on 
raudteeliinidele paralleelsete omnibuste liinide 
1 reisija sõiduhind järgm ine: Tallinn— Haap­
salu 2,00 senti/km ; Tallinn—Pärnu 2,46 senti, 
Tallinn—Märj'amaa 3,08 senti, muil liinidel 
aga, ku;S raudteed ei ole võistlemas, on märksa 
kallimad: näiteks. Auvere^—Narva-Jõesuu
5,62 senti^ Abja—Nuia 4,64 senti, Palupera— 
Otepää 4,44 senti, Tallinn—Merivälja 4,44 senti.

Riigi, s. 0. rahva kapitali huvid on aseta­
tud tagaplaanile ning on pidanud taganema 
erakapitali, s. o. üksikute isikute huvides. Ei 
ole ka näha asjaolusid, mis vihjaksid sarnase 
ebamäärase seisukorra lõppemisele. Jõuvank­
rite ettevõtted paljudes kohtades asetsevad 
raudtee jaamade läheduses ja  püüavad raud­
teelt üle võtta kaupu ja  reisijaid igasuguste 
võtetega, mis omased eraettevõtteile.

Igale riiklikult mõtlejale peaks selge olema, 
et kui taheta/kse arendada rahvahuvides auto­
liiklust, siis ei või seda korraldada üksikute hu­
vides, kõrvalfe jä ttes riigihuvid, vaid tulud, mi­
da riik saab vähem raudteelt, peaksid laekuma 
siiski riigikassasse jõuvankrite liikluse arvel.

Kolmandaks negatiivseks m õjutajaks tuleb 
nimetada asjaolu, et raudteed on pidanud 
andlma tariifide alandamise näol suuri soodus­
tusi raskes olukorras olevaile kaubandus- ja  
tööistusettevõtteite, mis eeskätt tegutsevad pea­
miselt m etsamaterjalide viäljaveo ja  ümbertöö­
tamisega.

Selle väite tõestamiseks oleks tähendada, et 
üldine sisemaine kaubavedu oli

1931/32. a. — 166.421.000 tonn-km
1932/33. a. — 156.981.000 „ „

Seega on kaubaveo vähenemine olnud vii­
masel aastal 5,6%, kuna samal ajal rahaline 
sissetulek sisemaisest kaubaveost oli 

1931/32. a. — 6.861.464 kr.
1932/33. a. — 5.332.143 „

vanem 1.529.321 kr.,
mis teeb välja võrreldes eelmise aastaga kesk­
miselt 22,3%,.

Kõrvutades neid arvusid ilmneb, et raudtee 
on 1932/33. a. sisemaiste vedude arvel saanud 
vähem sissetulekuid ligikaudu 1.100.000 kr. ehk 
teisiti öeldult: raudtee on pidanud oma tulu­
dest toetama kaubandus-, tööstus- ja  majan- 
duisettevõtteid 1.100.000 krooniga.

Võrreldes raudtee 1932/33. eelarve aasta 
üldtulusid ja  -kulusid kõigil aladel, siis olid 

tulud kr. 10.278.938 
kulud „ 10.972.226

Puudujääk: kr. 693.228
Seega, kui raudteel ei' oleks tulnud „pree­

miaid“ maksta (üle 1.100.000 kr.) raskuses ole­
vaile tööstusele, kaubandusele ja  põllumajandu­
sele, siis oleks raudtee annud tulugi ligi 400.000 
krooni, hoolimata raskeist oludest.

Kokkuvõttes hinnates raudtee tegevust pais­
tab, et raudtee on kõik teinud, mis vähegi on 
võimalik olnud ühel riigiasiitisel majanduslise 
surutise ajajärgul.

CHeisi üüfiauvist
Dr. Rudolf Meier-Berlin.

Kas on olemas üldse mingisugust inimese 
elukorralduse vormi, mis viimastel aastaküm­
netel oleks üle elanud sellist suurt arenem ist ja  
täienemist, kui seda on reisimine? Mõni 
inimpõlv tagasi meie esivanemad reisisid — 
kui nad reisisid üMse — kohisevates postvank- 
rites. Meie vana-vanemad nägid raudteede 
algupäevi. Mieie vanemad tegid kaasa raud­
teede arenemiskäigu ja  hakkasid juba ka nõu­
deid esitama, m itte üksi sõidukiiruse, vaid ka 
reisimugavuse suhtes. Ja  m e i e ?  — Meid 'ei 
üllata enam miski. Raudteerongi sõidukiirust

kuni sada kilomeetrit tunnis, või lennukil isegi 
kaks-kolmsada kilomeetrit, peamie sellisteks 
endastmõistetavateks asjadeks, mis enam min­
git erilist huvi ei paku. Meid täidaks meelepa­
ha, kui rongis teel viibides seal ei ole võimalik 
süüa saada; pead raputades vaatleksime sõidu­
plaani, kui selles mõne tähtsam a öösise rongi 
kohta poleks magamisvagun ette nähtud.

Kas tõesti meie oleme muutunud sellisteks 
üleküllastunud otstarbekohasuse orjadeks? Au­
salt öeldud: meie olime tõesti teel sinna poole. 
Meie kõik, Euroopas — kuhu rahvusse meie ka
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,M itropa“ 2. klassi magamisvaguni sisevaade.

Kui ta  mõnest vanast linnast läbi sõidab, siis 
meenuvad talle kõik need ajaloolised sündmu­
sed, mis selle linnaga seotud on. Kui rong 
mõnda maastikku läbiistab — mõtleb ta  neile 
luuletustele ja  kujundava kunsti teostele, mis 
seda maastikku käsitlevad. See on viimastel 
aastatel annud põhjust uue reisikirjanduse tek­
kimiseks, mis küll alles veel algastmel, kuid 
mille esimesed sammud iiga haritud inimese 
poolt heameele ja  tähelepanuga peavad jä lita­
ma. Mõeldud on näit., ingliskeelne kogu „On 
either side“ (Mõlemal pool), mis inglise raud­
teede poolt välja antakse ja  kaemuslikult kirjel­
dab läbisõidetavat reisiteeosa, võii samalaadne 
ausitria raudteede kogu kakkukäänatavate lehte­
de kujul „Links und rechts der Eisenhahn in 
Österreich“ (Vasakul ja  paremal pool raudteed 
A ustrias), mis aga kahjuks ainult teeosade 
graafilise kujutamisega piirdub. Peamiiselt on 
mõeldud aga saksa kogu ,,Beiderseits vom 
Schienenweg“ (Mõlemal pool rööbasteed), mis 
ühe vana, kultiveeritud Berliini reisi-kirjastu- 
seäri poolt välja antud. Selle« kogus on erili­
sel eeskujulikul viisil koondatud kõik see huvi­
tav jia teadmisvääriline, mis vastava teeosaga 
kuidagi viisi ühenduses on. , Nõnda elatakse 
kaasa kõigi nende maakohtade ajalugu, m ajan­
dust ja  kunstil, kust rong läbi kihutab. — Kena 
on näit. sõidul läbi Hollandi tammistatud ma-

ei kuuluks — ühed enam, teised vähem, vasta­
valt oma temperamendile — kõik olime viimas­
tel aastatel peale sõda ja  selle tagajärjel naka­
tatud sellest batsillist, mis pärit sealt poolt 
suurt lompi ja  mi® meid kõiki inimesi tah tis hin­
geta masinateks muuta. Nende j^umalaks oli 
äri ja  põhimõtteks „time is money“. Sellest 
lähtepunktist välj^udes arenesid ka reisimise 
korraldused ja  sisseseaded, mis taotlesid ainult 
kahte eesmärki; kiirus ja  otstarbekohasus. 
Reisimise ,,k u 11 u u r  i“ tunti küll vaevalt.

Aga — ja  seda võib rahuldusega tõendada
— see aeg on möödumas. Batsill ei ole võinud 
ennast Euroopas levitada. On olemas ometigi 
midagi, mida võib euroopa reisi k  u 11 u u- 
r  i k s nimetada. — Kui kultuuriks nimetada 
tarvidust peenendatud, hingestatud elukorral­
duse järg i ja  selle tarviduse rahuldamise teh­
nilisi vahendeid tsivilisatsiooniks, siis kahtle­
m ata Euroopas ei ole m itte üksi tsivilisatsioon, 
vaid ka kultuur olemas reisimise alal. Euroop­
lasest 'reisija ei taha m itte üksi võimalikult 
kiiresti jõuda oma lähtekohast sihtkohta. Ta 
ei taha olla m itte üksi veoobjektiks, vaid reisi­
mine peab tema vaimule ja  meelele midagi 
toidust pakkuma. Ja  nimelt reisimine äratab 
peenetundelises inimeses üht erilist kultuuri- 
nälga, mille rahuldamine ka ainult reisimise 
omapärasuste kaudu võimalik on.

Kultuurne reisija  elab reisil kaheli inten­
siivselt. Tema vaim on ärkvel ja  elastiline.

,Mit7'opa“ 2. klassi magamisvagun. 
Uuem.at tvüp i vagwni sisevaade.
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„Mitropa“ 3. klassi magamisvagun.
Vaade kupeesse, voodid on üles tehtud.

dalikkude lugeda Amsterdam-Kölni reisijuhist, 
millist võitlust on inimene pidanud loodusejõu­
dude vastu ja  kuidas ta  sitke tööga endale maa­
alasid juurde võitis ja  neid alal hoiab. Huvitav 
(Jn U trechtist läbisõidul peale muu tähtsa (ü t-  
rechti rahu) teada saada ka, et see linn juba 
roomlaste ajal kastellina olömas oli, et kord

frankid ja  friisid siin asusid, et frankide ku­
ningas Dagobert nimelt siin esimese kristliku 
kabeli ehitas ja  et varasemal keskajal see linn 
oli ipiiskoipkonna asukohaks kui ka vägevai­
maks lääniriigiks põhj'apool Lotringimaad. — 
Kõiki selliseid asju reisul huvi ja  rõõmuga lu­
geda, kusjuures vaim ruttab  tagasi kaugetesse 
möödunud aegadesse ja  neid uuesti läbi elab — 
see on kultuur, mida reisimine oma omapära­
suste läbi äratab, see on tüübiline „reisi kul­
tuu r“.

Viimastel aastatel on seltsid, mis liiklusest 
vahetult osa võtavad, hakkanud veereva m ater­
jali sisseseadeid täiendama m itte üksi otstarbe­
kohasuse, vaid ka reisikultuuri kõrgemast vaa-

. 1. Massi salongvagun „Rheingold“ kauge-
kiirrongis. Liikum as Hoek van Holland—K ö ln -  

Basel— Zürichi liinil.

' „Mitropa“ 2. klassi magamisvaguni korridori 
vaade.

tekohast lähtudes. Ja  siin on eeskätt neil eri- 
seltsidel, kellele kuulub magamisvagunite, res- 
toranvagunite, luksusvagunite ja  -rongide käi­
tus Euroopas, suured teened. On tihti huvitav 
tähele panna, millist imestust ameeriklastest 
reisijad avaldavad uute „M itropa“ vagunite 
suhtes. Ja  ometi nad peaksid oma kodumaal 
harjunud olema kõige raffineeritum a reisiluk- 
susega, kuna nende maa pikad teeulatused oma 
päevadeviisi kestvate reisidega on reisimuga- 
vuste loomiseks endastmõistetavaks põhjuseks 
palju suuremal määral, kui Euroopas.

Moodsa ,,M itropa“ söögivaguni sisemuse 
väljakujundamine näit. ei ole tingitud sugugi
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„Mitropa“ restoranvagun. Liikumas Saksa Riigiraudteedel.

mitte ainult otstarbekohasusi&st, mis küll aval­
dub istmete mugavuses, laudade otstarbekoha­
ses kujus ja  mõnusas, silmadele hästi mõjuvas 
valgustuses. Bii, vaid ka sisemuse kujunda­
mise v o r m i s ,  joontepaos, m aterjali valikus, 
värvide kooskõlas ja  paljudes muudes asjades, 
millel mugavuse ja  otstarbekohasusega midagi 
tegemist ei ole, on .hoolt üles näidatud kõrgel 
m ääral. Nimelt kõigis neis asjades on „Mit- 
ropa“ vagunid eeskujulikud ja  terves maailmas 
tunnustatud. S e e  o n  
p r a k t i l i n e  r e i s i -  
k u l t u u r !

Ka vagunite välimuse 
värvil, sügaval tumedal 
punasel, ei ole midagi 
ühist 0 tstarb ekohas use- 
ga. Ruid ta  on silma­
dele mõnus ja  äratab 
igatsust sellises veere­
vas võõrastemajas elada 
ja  lõunat süüa. Veel 
suuremal m ääral on see 
maksev ehik ilmakuul­
sast, Euroopa liikluse 
hiilgetükist, Rheingold- 
rongist. Ka siin valit­
seb igalpool mugavus ja  
otstarbekohasus, kuid 
ipeale selle võib reisija 
rõõmu tunda kõige selle 
üle, mis hoolika kunst­
niku käe läbi siin teos­
tatud.

Euroopa ilusaimatest 
magamisvagunitest ol­

gu juurdelisatud (piltidel 
toodud mõned üksikas­
jad. Tsivilisatsiooni ja  
kultuuri mõistete vahe 
kaob siin, mõlemad on 
üksteisega seotud. Mui­
dugi on see tsivilisat­
sioon, et on loodud ots­
tarbekohane matt, lilla- 
sinine öölamp, mille ra­
hustav helk kartlikule 
reisijale, kes m itte hea­
meelega ei viibi pime­
das, 100-kilomeetril'ises 
tempos üle rööbaste ja  
pöörangute kihutavas 
rongis, pakub teatud 
kindlustuse tunnet. Kuid 
selles, kuüdas see valgus­
tus on sisse seatud, sel­
les vormis, kuidas m att 
klaasitahvel on paigu­
tatud seinakattesse, sel­
les on kultuuir. Kindlas­
ti on see tsivilisatsiooni 

ja  otstarbekohasuse asi, et seinad ei ole enam 
kaetud riidega, mis tolmu endasse kogus, ja  
seega ebahügieeniline oli. Kuid nende kalliste 
puude väljavalik, mis nüüd seinu ja  lage kata­
vad, kooskõla ja  üleminek üksikute puuliikide 
vahel, värvitoonide astmete hoolikas väljatöö­
tamine, selle eelduseks on ipikk vastutusrikas in­
tuitiivne töö kujutava kunstniku poolt. See 
on kultuur!

Võib olla, et muudes viimaste aastaküm-

M itrO 'pa“ TestOTdnVCbgun.Liikimias Šveitsi B em ina  lüOO mm hammasr. raudteel.
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nete tööstusetoodetes vae­
valt teist nii kaemuslikku 
näidet leidub selle kohta, 
millised täiuslikkuseni lõ­
pule viidud teosed võivad 
tekkida konstrueeriva teh­
niku, loova inseneri ja  in­
tuitiivselt tundva kunstni­
ku harmoonilise kooistöö 
läbi.

Goethe, kes veel post- 
vankris reisis, on kord 
öelnud: „Reisitakse selle­
pärast, m itte et kohale 
jõuda, vaid — et reisida!“
Kui Goethe elaks veel tä ­
na, ta  meie mandri läbis­
taks kahtlemata Euroopa 
moodsates reisivahendites, 
ja  ma meeleldi loeksin se­
da hümni, mis tema Eu­
roopa tänapäevase arene- ,,Mitropa“ restoranvagun.
nud reisikultuui i kohta vagim itüüp on liiklemas šv e its i Bem iria 1 m  laiusega m ägestiku-raudteel
luuletaks. St.-M oritzi— Tirano liinil.

E. Timma.

Raudteede ehituse algus Šveitsis on seotud 
tähtsa raudteeasjanduse eriteadlase Negrelli 
nimega, kelle eriline teene seisab selles, et ta 
suutis maksvusele viia ja  praktiliselt tõestada 
järgm ist väidet: raudteevedurid suudavad üle­
tada võrdlemisi väga suuri tõususid ja  seega on 
raudteede ehitus ka mägistsl maadel võimalik. 
Teatavasti asusid nimelt esimesed raudteede 
ehitajad ja  eriteadlased selles asjas vastupidi­
sel seisukohal, kuigi sellised arvamused peami­
selt teoreetilist laadi olid, ja  tegelikud katsed 
hiljem need täiesti ümber lükkasid.

Negrelli (sünd. 1799. a. Lõuna-Tiiroolis, 
surn. 1858. a. Viinis) töötas 1839. a. peale mõn­
da aega Šveitsi valitsusa ülesandel Tessini, Uri

Basel Badeni jaam.
Saksa Riigiraudteede jaam  Šve its i pinnal.

ja  Vallise kantonites, et teostada liiklemise ja  
raudteede ehitusega seoses olevaid eeltöid, mis 
osutusid aluseks ka Šveitsi raudteedevõrgu ka­
vale. Negrelli võttis ka suurel m ääral osa esi­
mese raudtee asutamisest ja  ehitusest, mis aset­
seb täielikult Šveitsi territoorium il See oli 
23,5 km pikkune teeosa Züriilch—Baden, mis 
avati liklemisieks 9. augustil 1847. a. Mõni 
aasta varem' (1844.) oli ehitatud küll Strass- 
burg—^Baseli raudtee, kuid ,sellest asetses 
Šveitsi maa-al:al ainult 1,8 km,.

Raudteede ehituse küsimus tuli päevakor­
rale Šveitsis laiemas ulatuses 1849. a., millal 
tehti liidunõukogule ülesandeks koostada üidise 
Šveitsi raudteedevõrgu kava, seaduse-eelnõu 
imaade jne. võõrandamise kohta raudteede ehi­
tamise puhul ja  esitada ettepanekud raudteede­
võrgu väljaehitamise teostamisie korra kohta, 
eriti nimelt ka kontsessioonide tingimuste suh­
tes, mis tuleksid kohaldamisele sel puhul, kui 
raudteed erakapitali poolt lehitatakse.

Selle otsuse teostamiseks anti välja võõran­
damise seadus. Insener Kolleri juhatuse all 
asutati eriline raudteebüroo, mille töödest osa 
võtma kutsuti tolleaegsed tähtsad raudteede- 
ehituse eriteadlased Robert Stephenson ja 
Henry Swinbume. Viimased koostasid üldise 
Šveitsi raudteedevõrgu kava, mis tuntud Ste- 
phensoni kava nime all. Selle võrgu üldpikkus 
oli ligi 650 km ja  selle ehituskulud hinnati vei-

—  7 —



Basel SBB jaam
Šveits i liidaraiidteel.

di üle 100 milj. frangi peale. Liidunõukogu 
majanduslikud eksperdid asusid seisukohale, et 
raudteede ehitus Šveitsis paljude aastate jook- 
töul ilma riigi kaasabita, ainult erakapitali al­
gatusel ja  vastutusel, pole võimalik, vaid liit 
ühes kantonitega peab teatud määral raudtee­
de ehitust toetama, või näit., vastutam a kaipi- 
talikasvituse eest. Samale vaatepunktile asus 
ka liidunõukogu. Kuid Šveitsi sisepolitilised 
olud ja  suhted keskvalitsuse ja  üksikute kan­
tonite vahel ei olnud sugugi soodsad sellistele 
kavatsustele. Rahvusnõukogu lükkas tagasi 
liidunõukogu ettepaneku ja  1852. a. pandi maks­
ma uus seadus raudteedeasjanduse alal, mille 
põhimõtted olid järgm ised: Raudteede ehitus 
ja  käitus jääb kantonite ja  eraettevõtete asjaks. 
Kontsessioonid raudteede ehituseks antakse 
kantonite poolt, kuid nad vajavad siiski ka 
liidu kinnitust, kes peab kontrollima, kas uued 
liinid on vastavad ka riigikaitse huvide mõttes. 
Kõigil raudteedel on võõrandamisõigus. Kõik 
raudteed on kohustatud vedama posti maksuta, 
lubama telegraafiliinide ehitust piki raudtee­
liine mööda ja  vedama sõjaväekraami maksu 
eest, mis ei ole kõrgem, kui pool vastava raud­
tee kõige madalamatest veohindadest. Igal ük­
sikul juhul m ääratakse kindlaks täh ta jad  mul- 
latööde alustamiseks. Liidu poolt pannakse 
maksma eeskirjad, mis kindlustavad Šveitsi 
raudteede tehnilist ühtlust. Iga raudtee on ko- 
vliustatud võimaldama otseliiklust naaberteede- 
ga. Ka m ääratakse igal üksikul juhul see 
tähtaeg, millal ja  tingimused, mille jä rg i liit 
võib raudteed tagasi osta, kui ta seda õigust 
kasutada tahab.

Nimetatud raudteede seadus oli maksev 
28. juulist 1852. a. kuni 23. detsembrini 1872. a. 
ja  see ajavahemik moodustab Šveitsi raudteede 
esimese perioodi. Esimesed kontsessioonid 
kinnitati liidu poolt augustikuus 1852. a. Oma 
sisult olid nad enam-vähem ühesugused. Nen­
de jä rg i alluvad raudteeseltside põhikirjad kan-

tonivalitsuste kinnitam isele; viimastele üldse 
on laialdased võimupiirid m ääratud raudteede 
järelvalve suhtes. Kontsessioonid sisaldasid 
määrusi tariifide kõrguse, rongide sõidukii­
ruse jne. suhtes. Raudteede tagasiostu Õigus 
kantonite või liidu poolt oli ette nähtud tasu 
eest, kas 30, 45, 60, 75, 90 vÕi 99 aasta möödu­
misel, raudtee liiklemiseks avamise ajast arva­
tes.

Nende seaduseeeskirjade põhjal tekkis võrd­
lemisi lühikese aja jooksul mitmiesugustes maa­
kohtades raudteede võrk. Raudteede ehitus 
näis võtvat hoogu, m'is kaugelt ületas esialgsed 
.lootused ja  ootused. Need liinid kulgesid liik­
luse kõige tähtsam ates sihitustes, mis tõttu vä­
lismaa kapital jüba algusest peale neist huvi­
tatud oli. BaseMis, Zürichis, St. Gallenis ja  
SchafFhausenis tekkisid komiteed, mille tegevu­
se tagajärjena asutati Šveitsi Keskraudtee 
(Zentralbahn), Šveitsi Põhja-Ida raudtee, St. 
Gallen-Appsnzelli, Glattali ja  teised raudteed. 
Uute raudteede ehitamisest võtsid kantonid ja 
üksikud kogukonnad oma kapitaliga ainult vä­
hesel m ääral osa. Ainult Freiburgi kanton oli 
sunnitud Lausanne— Freiburgi liini jaoks suu­
remaid ohvreid kandma, kuna muidu ükski 
raudteeselts poleks selle, kui väga kuluka tee­
osa ehitamist endale võtnud.

Üksikute kantonite ja  raudteeseltside vahel 
tekkisid vaielused ja  lahkarvamised uute liini­
de sihituse ja  väljaehituse kohta, kusjuures 
seltsid peamiselt tulunduspolitilisi ja  kantonid 
jälle üldmajanduslikke ja  ipolitilisi huvisid esin­
dasid ja  läbi viia tahtsid. Üks tähtsam atest 
küsimustest, mis lõpuks lid'dukoosoleku poolt 
tuli lahendada, puudutas liini ehitust Lausan- 
nest Freiburgi kaudu Berni. Raudteeseltsid 
'Olid endale kantonitelt kontsessioonides välja 
kaubelnud mitmesugused ees- ja  monopoliõi- 
gused, mis läbi aga hiljem, nagu selgus, suured 
raskused tekkisid, eriti, kui kantonid tahtsid 
anda luba uute liinide ehitamiseks ka teistele.

Bern. 
Rmidtee peajaam.
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kui senistele ettevõtetele. Raudteeseltsid oma­
sid sellised õigused, mis neile võimaldasid liik­
lust korraldada täiesti enda äranägemise järgi.

Suurt tähelepanu äratas 1862. a. tolleaegse 
liidupresidendi Stämpfli ettepaneku avaldami­
ne, mille jiärgi oleksid tulnud kõik raudteed 
omandada liidule tagasiostu teel. Ettepanekus 
toonitati seda, et raudteeolud ei olevat rahul­
davad, kuna raudteedesse paigutatud kapitaMist 
üle 100 milj. fr. ei andvat mingisugust kasvi- 
tu;st, 36 milj. fr. aga 6—8%. Näidati ka neile 
halbustele ja  väärnähetele, mis tekivad selle 
tagajärjel, et raudteedevõrk on väga killusta­
tud ja  saab juhitud paljudest keskkohtadest. 

(Ettepaneku järg i oleks tulnud omandada riigile 
raudteedeaktsiaid, tasudes nende eest 80— 160% 
nende nimishinnast, vaadates sellele, kui suurt 
kasu vastav raudtee oli viimastel aastatel an- 
nud. Kavatsetud raudteevõrgu kogupikkus 
oleks Oilnud 1324 'km.

Stämpfli 'ettepanek raudteede tagasiostu 
kohta ei leidnud m ingit vastuvõtlikku pinda. 
Kõik asjaolud olid tol korral selle vastu. Ük­
sikutele kantonitele, kes raudteeliikluse korral­
duse kavade suhtes isegi üksteisega vastolus 
olid, näis senine olukord soodsam olevat. Tol 
korral oli päevakorrale kerkinud küsimus, kui­
das ja  kus kohas Alipide ahelikku ületada, või 
täpsemalt, Jiäbi murda, raudtee rööbasteega. 
Tegemist oli suurte kulukate kavatsustega, mil­
le teostamine Šveitsil endal näis üle jõu käivat

ja, et neist ka välisriiigid osa võtaksid, oletati 
tõenäolikumaks sel puhul, kui kavatsetavad Al- 
piraudteed erakapitali abil ja  eraettevõtete 
poolt ehitataks.

S'piez’i raudteejaam  
B eni— LötscJi berg— Simplon raudteel.

Thuni raudteejaam.
Sv.eitsi liiduraudteel.

Otsustati ehitada raudtee, mis pidi läbista­
ma Alpid St. Gotthardi 'kaudu mineva tun­
neli kaudu ja  looma seega soodsa otseühenduse 
ühe,lt poolt Šveitsi, Saksa ja  teiste Kesk-Euroo- 
pa raudteede ja  teiselt poolt Itaalia raudteede 
vahel.

Mont Cenise juures ettevõetud puurimistööd 
tõestasid, et suurte Alpitunnelite ehiitus tu ­
leb higeda juba tehnika poolt lahendatud prob­
leemiks. Luzernis sellepärast 1863. a. peetud 
kantonite kui ka Šveitsi Kesk- ja  Põhja-Ida 
raudteede esindajate nõupidamisel otsustati 
luua eriline ,,Šveitsi kantonite ja  raudteeselt- 
side ühing Gottharditee teostamiseks“. Asuti 
eeltööde tegemisele suure hoole ja  innuga, kaa­
ludes ettevõtet tehnilisest, majanduslikust, tu ­
lunduslikust ja  ka politilisest seisukohast.

Gotthardiraudtee ehitus ei olnud vajalik 
mitte üksi ainult Šveitsi huvides, vaid veel 
enam Itaaliale ja  Saksamaale', kelle vaheline 
raudteeotseühendus pidi teostuma peamiselt 
nim etatud raudtee kaudu. Nagu juba nimeta­
tud, oli selle raudtee, eriti selleks tarvismineva 
tunneli ehitus, seotud selliste hiiglasummadega, 
mida Šveitsi ise ei oleks võinud m äärata sel­
leks otstarbeks. SielletÕttu oli tingim ata ta r ­
vilik ka naaberriikide osavõtt uue tee ehitusest. 
Peale seda kui eeliiimetatud ühing oli kõik ta r ­
vilikud kavad, plaanid ja  eelarved koostanud, 
peeti 15. septembril 1869. a. konverents, millest 
ka välisriikide esindajad osa võtsid ja  15. ok- 
totobril samal aastal sõlmiti Gotthardileping 
Šveitsi, Itaalia ja  Saksamaa riikide vahel uue 
raudtee ehituseks. Täiendav leping sõlmiti 
1878. a. Nende lepingute järg i oli Gotthardi­
raudtee pikkus ette nähtud Luzernist kuni 
Chiassoni (Itaalia piiril) 223 km ja  peale selle 
veel mõned kõrvalteeharud, kokku 49 km, nõn­
da et raudtee kogupikkus oli 272 km. Raudtee 
ehitus anti eraseltsi kätte, kellele eelnimetatud 
riigid andsid sellöks toetust kogusummas 113 
milj. franki, peale selle hiljem veel 6 milj. fran ­
ki Bellinzona—Lugano liini väljaehitamiseks, 
seega kokku 119 milj. fr., millisest summast 
kandsid 58 milj. fr. Itaalia kuningriik, 31 milj. 
fr. Šveitsi ja  30 milj. fr. Saksamaa.

-  9 —



Gotthardiraudtee ehituse kindlustamisega 
lõp'3'b Šveitsi raudteede ehituse ajaloo esimene 
periood. Järgm ine algab uue, 23. detsembri 
1872. a. seadusega, mis raudteede ehitust ja  
käitust käsitleb ja  asendas seni^ 1852. a. peale 
maksva seaduse. Uue seaduse põhijooneks on 
asjaolu, et liidule antakse padju laiemad ja  suu­
remad õigused, kui seni, ja  liidu ülesandeks 
jääb üldiselt raudteede ja  eriti Alpirauidteede 
ehituse arendamine. Kontsessioonide andmise 
Õigus kuulub liidule, kuna kantonid võivad kaa­
sa rääkida ettevalmistavate läbirääkimiste ajal. 
Liidu poolt kinnitamisele kuuluvad: raudteeselt- 
side statuudid, kontsessioonipäraste õiguste 
edasiandmine, ehitusplaanid, valmisehitatud 
liinide avamine Mdkumisieks, liiklemismäärusti- 
kud ja  sõiduplaanid. Liit valvab käituse, raud­
teede ja  nende m aterjali seisukorra ja  tariifi- 
asjanduse üle kui ka teeb korraldusi käituse 
kindlustuseks. Raudteede valitsemine peab toi­
muma ühistatud põhimõtete järgi. Liidul on 
Õigus käsutada raudteid riigikaitse otstarbel. 
Eriseadused anti välja raudteede pantimise ja  
likvideerimise, raudteepolitsei ja  transpordi- 
õiguse kohta. Ka pandi maksma määrused, mis 
käsitlevad raudteede jõudlusi posti, telegraafi 
ja  sõjaväevedude alal. Selle seaduse maksma­
panemisele järgnes ka ühe uue asutise, nimelt 
Šveitsi raudteededepartemangu loomine, millele 
kuulus järelvalve kõigi Šveitsi lüügi piirides ole­
vate raudteede üle.

Šveitsi liicluraudteede salongvagun.
Sisemus.

Kuni 1872. aastani oli Šveitsi raudteedevõr- 
gu kogupikkus 1483 km. Peale uue seaduse 
maksma,panemist ehitati terve rida uusi iliine, 
nimelt kuni 1878. a. lõpuni veel 1043 km, nõn­
da, et raudteedevõrgu kogupikkus ulatus siis 
kuni 2526 km.

Sellele üliagaraie raudteede ehitusepalävi- 
kule järgnesid pea ka kriisid, mis üldiselt küll 
Šveitsi raudteeasjandusele ähvardavaks ei muu­
tunud, kuid üksikud raudteed olid sunnitud lik­
videeruma ja  üle minema uute omanikkude 
kätte, ja  teistele m äärati riigi poolt toetust, 
eriti seal, kus raudteed olid kantonite osavõtul 
ehitatud. Leiti tarvilik olevat, et liit peab teos­
tama kontrolli raudteede majanduse üle laie­
mal määral, kui seni.

Gotthardiraudtee, millel tunneli e'hitu,s alus­
tati 1872. a. ja  lõpetati 1880. a., avati liikumi­
seks 1. juunil 1882. a. Uue raudtee käituse tu ­
lud ületasid kõik ootused, mis kriisiaja tõttu 
polnud küll väga suured olnud. Sellega seoses 
muutus elavamaks liiklemine ka Keskraudteel 
kui ka Põhja-Ida raudteedel. Samasugune liik- 
lusetõus ilmestus ka Ühendatud Šveitsi raudtee­
del peale Arlbergiraudtee avamist 1884. aastal. 
See kõik andis põhjust meelte rahunemiseks ja  
raudteeasjanduse arenemine sai jälle uut hoo­
gu. Liidu poolt anti välja seadusi ja  määrusi, 
mis korraldasid raudteedeseltside arvepidamist 
ja  aruannete esitamist, samuti m äärati tööaja 
pikkus raudteede käituses kindlaks. Liit aval­
das üksikutele raudteedeseltsidele nõudmisi mõ­
nede uute liinide ehitamise alustamiseks, mil­
lised liidu poolt tarvilikuks peeti.

Kuigi senised raudteede riigistam ise ette­
panekud ja  katsed olid seni luhtunud, siiski oli 
nende avalik arutlus palju kaasa aidanud küsi­
muse selgitamiseks ja  see mõte paljudele ei ol­
nud enam nõnda võõrastav. Raudteede tagasi­
ostu pooldajad seadsid üles hüüdlause „Šveitsi 
raudteed Šveitsi rahvale“, sellega püüdes väl­
jendada, et Šveitsi raudteed ei pea kuuluma 
enam välismaale, nimelt väliskapitalile, vaid 
Šveitsi rahvale, kes need raudteed välise mõju 
alt peab vabastama tagasiostu teel.

Hoolikate juurdluste ja  kaalutluste tulemu­
sena esitas Šveitsi liidunõukogu täiskogulte 
25. m ärtsil 1897. a. ettejpanöku Šveitsi raudtee­
de m agistraalliinide tagasiostu kohta kui ka 
seaduse-eeinõu, mis käsitles raudteede soetamist 
ja  käitust liidu arvel ja  Šveitsi liiduraudteede 
valitsuse loomist. See ettepanek võeti rahvus­
nõukogu poolt vastu suure hääleenamusega. 
Rahvahääletusel, kuhu uus raudteede riigista­
mise seadus anti, kiideti see heaks 368.364 hää­
lega 182.718 vastu.

Raudteedetagasiostu eelnõus oli Šveitsi 
rahvale palju head lubatud. V eetariifid pidid 
ühtlustatama ja  alandatama. Raudteede tulude 
ülejäägid pidid kasutatam a liiklemise olukorra 
tõstmiseks või üldsuse huvides.
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Liidiunõukogu otsustas tagasi osta eeskätt 
5 tähtsam at raudteed, nimelt Ju ra— Simploni, 
Šveitsi Keskraudteed, Põhja-Ida, Ühendatud 
Šveitsi raudteed ja  Gotthardiraudtee ühes nen­
de kõrvalliinidega. Selle võrgu kogupikkus oli 
1897. a. 2748 km. Nende riigistam ist võidi 
teostada siiski ainult m itte ühe korraga: esi­
mesed neli osteti riigile 1902.— 1903. aastal ja  
Gotthardiraudtee, millesse oli paigutatud Sak­
samaa kui ka Itaalia riigi poolt antud summad, 
alles 1909. aastal. Viimase raudtee suhtes sõl­
m iti uus kping asjaomaste riikide vahel, mille 
jä rg i Šveitsi valitsus kohustus Itaalia ja  Sak­
samaa kaubasaadetisi vedama Gotthardiraud- 
teed kaudu võrdlemisi väga madalate ta riifi­
dega.

Peale Gotthardiraudtee riigistam ist läksid 
hiljem veel mõned vähemad liinid liidu kätte 
üle.

Riigiraudteedevõrk jaotati 5 piirkonda ehk 
kreisi, mille direktsioonide asukohad oli Lau- 
sannes, Baselis, Zürichis, St. Gallenis ja  Lu­
zernis.

1914. a. oli liiduraudteede kogupikkus 2751 
km, sellest 2694 km normaalrööpmelist ja  57 km 
kitsarööpmelist teed. KaherööpmeJdist teed oli 
832 km.

Riigistatud raudteeliinidel võeti ette suuri 
täiendusi ja  ümberehitusi. Ehitati Simjploni^ 
tunnel ja  veel rida teisi. Jaamahooneid suu­
rendati ja  ehitati ümber. Raudteede elektri­
fitseerimine alustati ja  arenda.ti edasi hoogsalt, 
aiagu allpool näeme.

Liiduraudteede arenemiskäiku 1903. aastast 
peale kuni 1913. a. kujutab järgmine tabe l:

1903 1910 1913

Liiduraudteede võrgu pikkus km 2395 2696 2751
V e d u r id ..................................... . arv 816 1228 1224
R eisivagunid ............................. 2042 3291 3490
K au b a v ag u n id ......................... 10846 15188 15429
Raudteedesse mahut, kapital milj.fr. 10('4 1413 1555
K ä itu s e tu lu d ........................., . 111,2 187,6 212,7
K ä itu sek u lu d ............................. 72,8 117,1 142,4
Liiklem iskoeffitsient . . . . % 65,5 65,5 66,9

Liiduraudteed moodustati, nagu juba nime­
tatud, viiest eraraudteedeseitsist, kelle kätte 
oHd koondatud kõik tähtsamad Šveitsi raudtee­
liinid, missugune asjaolu suurel m ääral lihtsus­
tas raudteede riigistamist.

Peale nende; viie raudteeseltsi oli Šveitsis 
väga palju eraraudteid, mille arv näit. 1914. a. 
ulatus kuni paarisajani, kuid millised evisid 
enam-vähem ainult kõrvalisema tähenduse, ol­
les m ääratud ainult kohaliku liiklemise vaja­
duste rahuldamiseks. Iseloomulik on nende 
raudteede väga piiratud pikkus. Ainult üks 
neist ulatub kuni 100 km, väike osa oli mõni­
kümmend kilomeetrit pikk, kuid arvult suur 
enamus neist mõõtub ainult mõni kilomeetrit 
või isegi ainult murdosa kilomeetrist. Peab

Chiasso piirijaam  
Gotthardi raudteel.

sil'mas pidama, et Šveitsis on hulk igasuguseid 
mäeraudteid, neist on paljud ham masratta- vÕi 
köisteed. Eraraudteedest on tähtsamad kõik 
normaalrööpmelised, kuid arvult ületavad siiski 
kitsarööpmelised raudteed, kuidas näha ka 
järgm isest tabelist, mis pakub ülevaadet Šveit­
si raudteede arvu ja  nende kogupikkuse kohta 
kuni 1913. a. (liiduraudteed kaasa arvatud, 
kuid ilma köisraudteedeta):

m
Normaal-
rööpmel.

Kitsa-
rööpmeL

Hammas-
ratta-teed Kokku

Arv km Arv km Arv km Arv km

1853 2 25 2 25
1855 6 210 — — — — 6 210
1860 12 1053 — — — — 12 1053
1870 19 1421 — — — — 19 1421
1880 30 2449 4 48 3 24 37 2521
1890 28 2787 15 261 5 56 48 3104
1900 34 310 + 24 440 11 124 69 3668
1910 43 3459 49 1004 14 141 106 4604
1913 42 3562

1
61 1270 16 157 119 4989

E t üldiselt Šveitsi raudteede- käituse ja  ra- 
handuseolud rahuldavad olid kuni 1913. a., sel­
gitavad järgm ised arvud:

1870 1900 1918

Raudteedesse m ahutatud 
k a p i t a l .................... tuh.fr. 453.008 1.233.486 2.084.723

Käitusetulud .................. „ 32.964 142.099 257.909
Käitusekulud . . . „ „ 16.586 83.573 172.692
Liiklemiskoeffitsient . . . % 50,32 58,81 66,96
Ü le jää k .........................tuh.fr. 16.378 58.526 85 217
Kapitali kasvituse . . . .  % H,(.2 4,76 4,09

1914. ia. peale on aga lugu suuresti muutu­
nud. Millisel määral maailmasõda ja  hiljem 
majanduslik kriis kuni käesoleva ajani on oma 
mõju avaldanud Šveitsi raudteedeasjiandusele, 
kui ka millised uued tegurid seal viim-asel ajal 
on ennast maksma panemas, seda paneme all­
pool lähemalt tähele, vaatlusele võttes eeskätt
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ja  peamiselt Šveitsi liiduraudteede käituse ja  
rahanduseolusid.

Eelpool oli nimetatud, et raudteede r  i i g i is- 
t  a m i s e • tagajärjena oli Šveitsi rahvale luba­
tud suuri liiklemissoodustusi. Selle tulemuseks 
oli, et liiduraudteed esimestel aastatel mingisu­
guseid tagavarasid korjata ei saanud. Siis tuli 
maailmasõda ja  tõi endaga kaasa suure tagasi­
mineku liikluses kui ka tulunduses. Ka rida 
pealesõjaaastaid lõppesid kasude ja  kahjude a r­
ve passiiv-saldoga. Puudujäägid 1914. a. kuni 
1924. a. ulatusid kogusummas 210 mdlj. fran ­
gini.

See suur summa kustutati osalirselt ak- 
tiiv-saldode abil, millega kasude ja  kahjude a r­
ved lõppesid 1924. a. kuni 1930. a. Kuid juba
1930. a. tulid nähtavale esimesed tundemärgid, 
mis kuulutasid laiemate majanduslikkude va­
pustuste lähenemist. Aktiivsaldo vähenemine

Kanderviadukf 
Bern—Lötschberg— Sim plon raudteel F ru tingeni lähedal.

1.594.000 frangile andis põhjust kartusteks lii­
duraudteede rahandusliku seisukorra tuleviku 
kohta, kuna raudteid koormasid võrdlemisi suu­
red võlad osalt sõja ajal tekkinud defitsiitide, 
osalt konsolideeiritud laenude näol.

1931. a. liiduraudteede kasude ja  kahjude 
arve lõppeski puudujläägiga ümmarguselt 10 
milj. frangi suuruses. E t 1932. a. ühelt poolt 
majandusliku kriisi edasikestvuse ja  teiselt 
poolt aina laiaulatuslikumaks muutuva autoliik­
luse võistluse tagajärjel raudteede seisiukord 
näis üha kardetavamaks osutuvat, siis posti ja  
raudteede departemangu juha ta ja  palus Šveitsi 
liiduraudteede valitsust ühes juhatusenõukoguga 
koostada ja  esitada aruande, mis pidi käsitle­
ma järgm isi küsim usi; „Millised korraldusvõt- 
ted tulevad võtta tarvitusele, et kindlustada lii- 
duraudteedele tervet majanduslikku alust, mis 
võimaldaks neiile teha normaalseid mahakirju-

tusi ja ka pakuks võimalusi paremini teenida 
Šveitsi rahvam ajandust“.

Liiduraudteed nägid 'enda ees lahendamiseks 
kaks probleemi: ühelt ipoolt võlgade kustuta­
mine ja  teiselt pioolt püüetav lahendusviisi leid­
mine raudteede ja  autotranspordi vaheliste 
võistlussuhete korraldamiseks. Kuigi need prob­
leemid üksteisega lähedalt seotud, siiski osutus 
otstarbekohasemaks neid käsitleda lahus. Aru­
anne liiduraudteede rahandusliku seisukorra 
ja  selle tervendamiseks tarvilikkude korraldus- 
võtete kohta esitati 7. veebruaril 1933. a. ja  
aruanne autoliikluse probleemi kohta 26. juu­
nil samal aastal.

Aruandes liiduraudteede rahandusliku sei­
sukorra kohta selgitatakse n'eid asjaolusid, mis 
põhjust on annud praeguse raske olukorra tek­
kimiseks. Need on kahte, täiesti erinevat liiki. 
Esiteks on liiduraudteedele algusest peale pan­

dud mitmekesiseid koor­
matis!, sest oldi selles 
heas usus, et liiduraud­
teed evivad jäädava 
transpordimonopoli ja  
on selle tõttu  piiram a­
tult elujõulised. Teiseks 
on raudteede päraldised 
ja  sisseseaded oma 
väärtusest rohkesti kao­
tanud autoliikluse tek­
kimise ja  selle tagajär­
jel raudteede transpor­
dimonopoli kaotuse tõ t­
tu. Ka on välismaa 
raudteed, kelle vÕlad in­
flatsiooni aegadel võrd­
lemisi kergema vaevaga 
kustutatud, nüüd seega 
muutunud kardetava­
teks võistlejateks Šveit­
si liiduraudteedele tran ­
siitvedude alal.

Aruanne juurdleb esiteks neid koormatisi, 
mis raudteedele pandud peale transpordimo­
nopoli ajal. Tol ajal arvati, et sarnane riigi­
ettevõte, kui on liiduraudteed, peab laial määral 
soodustama mitmesuguseid liiklemise- ja  töös- 
tusehuvis'id. Raudteede tagasiostu juures juba 
tasuti ülearu kõrged hinnad, millist rohkem- 
maksu ühes kasvitusega kuni 1932. a. aruanne 
hindab 260 milj. frangile. Suuri koormaid on 
liiduraudteed pidanud kandma uute liinide ehi­
tamisel, mis olid tarvilikud ainult üldistel po- 
litilistel või mõnesugustel, kohaliku iseloomuga 
põhjustel, ja  mida selletõttu tuli teostada, et 
nende kohta olid enne rahvahääletust lubadused 
antud. Ülekullutused tekkisid ka sel põhjusel, 
et raudteed oma tellimiste juures, eriti veereva 
m aterjali soetamisel, eelistasid sisema turgu, 
mis tõttu ainult üksi veereva m aterjali eest on 
ligi 90 milj. franki rohkem välja antud.
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Genf-Comavin (Geneve-C.orncwin) raudteejaam
Šveits i liiduraudteedel.

Et liiduraudteede tekkimisel püüti raudtee- 
d'0 valitsemdsafparaati võimalikult senises kor­
ras säilitada, siis selle tagajärjel tuli raskepä­
rase ja  kuluka organisatsiooni ülalpidamiseks 
maksta asjata suuri summasid. Sellel alal üle­
aru kulutatud summat kuni 1923. aastani, mil­
lal liiduraudteede valitsus ümber organisee­
riti, hinnatakse aruandes 38 miljoni frangi 
peale.

Väga suured olid liiduraudteede erakorrali­
sed jõudlused sõja- ja  pealesõjaaastatel. Mak­
suta või alandatud hindadega veod Šveitsi sõ­
javäe või sõdivate riikide huvides, siis peale 
selle suured kulutused elektrilise käituse sisse­
seadmisel, või jälle hädaabitööd j. m., kõik need 
on liiduraudteid koormanud erakorraliselt kuni 
450 milj. frangini ulatuva summa suuruses. 
Sellise :suure, üldsuse huvides toodud ohvri ta ­
suks on liidu poolt 1929. a. ühekordne toetus 
35 milj. franki määratud, mis läks sõjaaastate 
defitsiidi katteks. E t suuremat summat ei

m ääratud, olenes sellest, et tol ajal, arvesse 
võttes 1928. ja  1929. a. liiklemise elavust, loo­
deti veel suurem at liikiemisetõusu ja seega ka 
raudteedfe' tulude suurenemist.

Raudteede riigistamisel seati üles see põhi­
mõte, et tol ajal kõige madalamad, ühel era­
raudteel maksvad tariifid  peavad maksma pan­
dama tervel iliiduraudteede võrgul. See teos­
tati ka tegelikult. Näit. oli sinna-tagasi sõidu­
piletite hind ühelt kilomeetrilt: PÕhja-Ida raud- 
teiel 7,3 sant., Ühendatud Šveitsi rdt. 8,6 sant., 
Ju ra—Simplon raudteel 8,32 sant. ja Gotthar- 
diraudteel 6,77 sant. Liiduraudteedel pandi 
maksma ühesugune hind kõigil liinidel 6,5 sant. 
igalt kilomeetrilt. Kaubaveotariiifid, mis lii­
duraudteedel maksma pandi, olid ka 10—15% 
madalamad, kui üksikutel eraraudteedel maks­
vusel olnud tariifid. Kõik sellised tariifisoo-

Signalisatsiooni sissesead 
Chiasso jaamas.

Grandfey viadukt
Freiburgi linna lähedal 

Bern— Lausanne liiduraudteede teeosal.

dustused on küll head mõju avaldanud üldma- 
jandusele, kuid liiduraudteede rahanduslikku 
jõudu enneaegu nõrgestanud, m istõttu praegust 
rasket olukorda tuleb panna suurel määral tol­
leaegse tariifipolitika arvele.

Sõja esimestel aastatel oleksid tulnud vee­
tariifid  tõsta ja  kohastada üldisele hindadein- 
deksile, kuid sellest loobuti, et kaitsta  rahva­
majandust. Aruandes väidetakse, et selle tõttu 
olla üle 200 milj. fr. vähem, tulusid saadud. 
Hiljem kõrgendati küll tariife  ja  1920. a. olid 
nad kõige kõrgemal tasemel. Järgm istel aas­
tatel pandi maksma terve rida madalamaid eri- 
veotariife ja  1929. a. pandi maksma uus üldine 
kaubaveotariif, mis tublisti alandas kõrgemaid 
tariifklasse ja  veokaugustel kuni 150 km, kus 
autotranspordi võistlus enam ähvardav oli.

Autoliikluse võistluse tõttu on liiduraud­
teede tulud langenud umbes 40 milj. frangi 
võrra aastas. (Järgneb.)'
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EESTI
U U TE V Ä LISO TSEÜ H EN D U STE T A R IIF ID E  

M AKSM AHAKKAM INE.
1. veebruarist 1934. a. hakkavad maksma mitmed 

uued välisotseühenduste ta riifid , m illest ka Eesti r i i­
giraudteed osa võtavad.

Need on järgm ised:
1. NSVL— B alti—Keskeuroopa otseühenduse reisi­

ja te- ja  ipagasiveotariif.
2. NSVL— B alti—Keskeuroopa otseühenduse kiir- 

kaubaveo ta riif.
3. Leedu—L äti— Eesti raudteede vahelise otse­

ühenduse reisijate-, pagasi- ja  kiirkaubaveo ta riif.
4. L äti— Eesti raudteede vahelise otseühenduse

on võimalik pagasit saa ta  kõigi n im etatud jaam ade 
vahel, ka sel puhul, kui reisijal on sõidupilet reisibü­
roost ostetud.

K iirkaubaveoks on n im etatud otseühenduses ette 
nähtud samad jaam ad, mis pagasiveos ja  peale selle 
veel rida teisi.

P iletihinnad kui ka pagasi- ja  k iirkauba veomak- 
sum äärad on kindlaks m ääratud  tariifüh ikutes, mis 
Eesti raudteejaam ades .sissenõudmisel ümber a rv a tak ­
se väärtusesuhte jä rg i 1 ta riifüh ik  =  5,75 E. krooni.

Võrdluseks olgu toodud alljärgnevalt piletitehin- 
nad ja  pagasi kui ka kiirkaubaveom aksum äärad T a l ­
l i n n a s t  mõnesse täh tsam asse linna (hinnad E. kroo­
nides) :

S i h t j a a m a d .
Sihitus üle

Leningrad ........................................................
Moskva ............................................................
B e r l i n ..................Eydtkuhnen või T ilsit
PraJha ..................  W arszawa
W i e n ....................... „
R o m a ......................

P i l e t i h i n n a d .  
1. klass. 2. klass.

170,15
184,90
192,50
358,65

3. klass.

Pagasi veo Kiirkaubaveo 
eest 10 kg eest 10 kg

pealt pealt
38,60 25,40 2,42 2,48

172,40 114,85 7,48 7,54
100,10 72,60 6,96 6,96
106,35 73,20 7,82 9,66
114,05 76,45 8,17 9,95
229,05 142,90 14,67 17,37

kaubaveo ta riif .
NSVL—B alti—Keskeurooipa otseühendusest võta­

vad osa NSVL, Soome, Eesti, Läti, Leedu, Poola, Sak­
sa, Tšehhoslovakkia, A ustria  ja  I taa lia  raudteed.

P iletite müük ja  pagasi veoksvastuvõtt on ette 
nähtud järgm iste  Eesti ja  välisriikide jaam ade vahel:

T allinnast — NSVL jam adesse: Leningrad, Mosk­
va; Safcsa jaam adesse: Berlin, Breslau, Dresden,
Eydtkuhnen, F ra n k fu r t (M aini ää res), Ham burg- 
Altona, Köln, Königsberg, München; Tšehhoslovakkia 
jaam adesse: K arlovy V ary, M arianske Lazne, P ra h a ; 
Ausitria jaam a: W ien; Itaa lia  jaam adesse: Firenze,
Genova, Merano, Milano, Roma, Venezia, Ventimiglia.

T a rtu s t — jaam adesse: Leningrad, Moskva, Ber­
lin, Eydtkuhnen, H am burg-Altona.

N arvast — jaam adesse: Leningrad, Moskva.
V algast — jaam a: Berlin.
Kõigisse neisse jaam adesse pileteid küll tegelikult 

ei trük ita , kuna see nende vähese tarv iduse tõ ttu  osu­
tuks asja taks kulutuseks, kuid täh tis  on see, et nüüd

Leedu— L äti— Eesti reisijate-, pagasi- ja  k iirkau­
baveo ta r i if  näeb ette p iletite müüki ja  pagasi vastu ­
võtm ist samade jaam ade yahel, mis seni m aksvate t a ­
riifide jä rg i olid selleks m ääratud. Ka selles ta riifis  
on p iletih innad ja  veom aksum äärad ta riifüh iku tes kind­
laks m ääratud.

Seoses uute ta riifide  m aksm ahakkam isega kao ta­
vad m aksvuse senised Saksa—Leedu—Läti— Eesti re i­
sijate- ja  pagasiveotariif kui ka NSVL—L äti—Eesti 
otseühenduise reisijate-, pagasi- ja  kaubaveotariifid. 
Peab tähendam a, et 1. veebruarist 1934 kaotab m aks­
vuse ka NSVL—L äti— Eesti vaheline konventsioon 
raudtee otseühenduse kohta. Uus L äti— Eesti raudtee 
vahelise otseühenduse kaubaveotariif on koostatud 
Berni Rahvusvahelise kaubaveo konventsiooni (RKK) 
alusel.

L äti— Eesti kaubaveotariifist hakkab 1. veebruaril 
1934 maksma ainu lt I osa (ü ldm äärused). Millal ka
II osa (o tsetariif kaupade klassifikatsiooni, kauguste 
ja  h innatabelitega) välja  antakse, on praegu teadm ata.

SAKSAMAA.
RA U D TEED E TA R IIFISÕ D A  TŠEHHO SLOVA K­

KIA M ERETA G USTE VEDU D E PÄRAST. 
Käesoleval silm apilgul on käim as äge tariifisõda 

K esk-Euroopa raudteede ehk nende gruppide vahel 
nende eksport- ja  importvedude p ära st, mis Tšehhoslo­
vakkia ja  osalt ka selle naabruses olevad m aad teosta­
vad m erd kaudu. Tšehhoslovakkia asetseb võrdlemisi 
kaugel m erest, kuid tem a geograafiline asend võimal­
dab talle tea tud  m ääral vaba valiku t nende m eresada­
m ate vahel, m ida ta  peab kasutam a oma m eretagus- 
te ts  vedudeks. Selle tõ ttu  on need veod m uutunud eri­
liseks võistlusobjektiks kõigi naaberriik ide raudteede

vahel, kes, üksteisest üle pakkudes, on pannud maksma 
soodsaid o tse tariife  nende raudteede kaudu transiid ina 
veetavate Tšehhoslovakkia kaupade jaoks.

Sellest pole veel küm m et a a s ta t möödunud, kui äge 
võistlus puhkes lah ti Saksa riigiraudteede ja  A dria 
m eresadam atega ühendust p idavate raudteede vahel. 
Viimased olid nim elt T rieste sadam a jaoks pannud 
m aksma väga odavad veotariifid , mis tõ ttu  ka isegi 
need veod, millised hariliku lt oleksid Saksa sadam ate. 
H am burgi ja  Bremeni kaudu toimunud, T rieste kaudu 
teostam a hakati. Saksa riig iraudteed ei jäänud  selles 
asjas passiivseks pea ltvaata jaks, vaid asusid võitlusse, 
võttes tarv itusele erilise korraldusvõtte. Nimelt, ava-
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aku teadaande, n. n. Auslobung’i  kaudu Saksa R iigi­
raudteede Selts 1925. a. kohustus kaupade vedu Tšeh­
hoslovakkia saate- või sihtjaam ade ning H am burgi või 
Bremeni sadam ate vahel teostam a samade veohindade- 
ga, mis on m aksvad nende jaam ade ja  sadam a vahel 
välisriikide raudteede kaudu. Tingimuseks oli, et vedu 
peab teostatam a Saksa-Tšehhoslovakkia otseühenduse 
ta riif i jä rg i esiteks harilikus korras, kuna veomaksu 
vahe m aksetakse kaubaomanikule tem a nõudmisel p ä ­
ra s t tagasi. Selle ,,Auslobung’i“ põhjal võisid need 
kaubaomanikud, kes oma kaupu vedasid Saksa sada­
m ate kaudu, saada autom aatselt kõigi nende soodus­
tu ste  osalisteks, mis A dria otseühendustes maksmas 
olid või maksma pandi.

See H am burg— Triesti tariifisõda kestis ligi kaks 
ja  pool aa s ta t ning lõppes Müncheni kokkuleppega 
1928. a. N im etatud kokkuleppe jä rg i jagasid  võistle­
vad raudteed enda vahel Kesk-Euroopa, nim elt põhja­
poolseks H am burg—Bremeni ja  lõunapoolseks T riest— 
Fium e mõjupiirkonnaks. Tõmmati demarkatsiooni- 
ioon, mis kulges järgm iste  punktide kaudu; F u rth — 
Plzen— Zdice— Beroun—Radotin—Uhrineves (15 km
lõunapool P rah at)  — Kolin— Pardubice— Ceska-Trebo-
-:a— Schönberg—Freiw aldau—Csacza— Zvardon. Sellest 
joonest põhjapool asetsevate jaam ade jaoks m äärati 
m adalam ad ta riifim äärad  sihitustes Põhjam ere sada­
m ateni, sam ast joonest ag a  lõuna pool asetsevate ja a ­
made jaoks — Adriam ere sadam ateni.

E t selle m õjupiirkondade jaotuse juures Tšehhoslo­
vakkia tähtsam ad tööstuse m aa-alad olid langenud 
H am burg—Bremeni mõjupiirkonda, siis oleks olnud 
väga küsitav, kui kaua A dria otseühenduste raudteed 
ol-^ksid rahuldunud Müncheni kokkuleppega loodud olu­
korraga. Pealegi olid Itaa lia  valitsusel suurepäralised 
kavatsused teostam isel T riesti sadam a suhtes. Selle 
tõ ttu  oleks ehk edaspidi oodata olnud Müncheni kokku­
leppe revideerim ist A dria otseühendustest osavõtvate 
raudteevalitsuste nõudmisel.

Vahepeal on aga tekkinud uued asjaolud, mis ase­
tavad selle küsim use m itte enam tasapinnale „H am ­
burg või T riest“ , vaid tugev võistleja on ilmunud 
Gdynia sadam a näol.

N imelt oli Poola viim asel a ja l erilist tähelepanu 
osutanud oma G d y n i a  sadamale, selle suhtes kohal­
dades mitmesuguseid korraldusvõtteid, mille eesmärgiks 
on arendada ja  elustada kaubaliiklust nim etatud sada­
ma kaudu. Gdynia on kõigiti korra liku lt välja  ehita­
tud  ja  varusta tud  igasuguste tarv iliste  sisseseadetega. 
H ilju ti seati üles veel 10 tõstekraanat, m illest 6 on 
m ääratud  väikesaadetiste ja  ülejäävad 4 vagunsaade- 
tiste, peam iselt vanaraua laadimiseks. Soodustatud 
tingim used on m ääratud  Gdynia vabasadam a k asu ta ­
miseks. Poola raudteedel on pandud maksma m adalad 
eriveotariifid  kaupade välja- ja  sisseveoks Gdynia sa­
dam a kaudu. Kõigi selliste korraldusvõtete ta g a jä rje l 
on liiklus Gdynia kaudu juba väga elav. P raegu on 
33 laevaliini, mis peavad jä rjek ind la t ühendust Gdy­
nia ja  m itte üksi kõigi täh tsam ate Euroopa sadam a­
tega, vaid nende liinid lõpp-punktid u latuvad kaugele 
Põhja- ja  Lõuna-Ameerikasse ning A ustraaliasse.

Poola korraldusvÕtetest, mis Gdynia sadam a tege­

vuse a,rendamiseks on maksma pandud, evivad suure 
täh tsuse ülalnim etatud m adalad veotariifid. V iimaste 
tõ ttu  on rohkesti m itmesuguseid vedusid, mis varem alt 
teisi sihitusi kaudu teostati, nüüd juh itud  Gdynia kau­
du. N äiteks on mõned massilised transpordid  (raud, 
m aak), mis seni raudteid  kaudu üle kuiva riig ip iiri 
Poolast N.-Venemaale, või vastupidi, läksid, viimasel 
a ja l hakkanud kasutam a kom bineeritud raudtee/m ere- 
tee-vedu Gdynia sadam a kaudu.

Soodustatud veotariifid  sihitustes Gdynia sada­
masse või sadam ast ei avalda oma m õju m itte üksi 
Poolast või Poolasse veetavatele kaubasaadetistele, 
vaid nende ta riifide  mõjupiirkond on palju  laiem, ja  
u latub kaugele üle Poola piiride, Tšehhoslovakkia ja  
selle tag a  asetsevatesse maadesse. Poola kavatsus, 
luua Gdyniast ka täh tis  sisse- ja  väljaveosadam  välis­
riikide kaupadele, ongi juba suurel m ääral teostunud. 
Sellega on Gdynia m uutunud suureks võistlejaks Saksa 
sadamatele, eriti H am burgile ja  Bremenile.

E t see võistlus lühikese a jag a  on om andanud väga 
terava iseloomu, siis on Saksa sadam ad ja  raudteed 
sunnitud sellele nähtele tõsist tähelepanu pöörama. On 
alandatud sadam ate maksusid ja  võetud tarv itusele 
muid soodustavaid korraldusi, kuid, et olulisem at mõju 
käesoleval juhul võivad avaldada ainu lt tariifipolitili- 
sed aktsioonid, siis on Saksa riig iraudteed leidnud ots­
tarbekohase olevat, hakata  kohaldam a sama vahendit, 
mis kord varem alt H am burg-Triesti konflikti puhul 
kasutam isel oli.

Saksa R iigiraudteede Selts avaldas jä lle ühe ,,Aus- 
lobung“- teadaande, mille jä rg i ta  kohustus Tšehhoslo­
vakkia ja  selle tag a  asetsevate m aade kaupu vedama 
transiid ina Saksa sadam ate kaudu, nim elt: S tettin i
kaudu samade veohindadega, ja  teiste Saksa sadam ate 
kaudu 25 pfennigi võrra 100 kg pealt kõrgendatud veo­
hindadega, kui need, mis osutuvad m aksvateks Gdynia 
kaudu veo korral.

N agu ka varem alt, oli ka seekord ette nähtud, et 
kaubaom anikud, kes soovivad sellest soodustusest osa 
saada, peavad oma veod teostam a harilikus korras. 
Saksa ja  Tšehhoslovakkia vahelises otseühenduses 
m aksvate ta riifide  põhjal, kuid veomaksu vahe tuleb 
p ä ra s t reklam atsiooni teel, vastavate veodokumentide 
ja  veehindade võrdluse esitamisel, tagasi nõuda.

See teadaanne hakkas maksma 20. ju u lis t 1938. Ta 
koosneb kahest osast. Esimese osa teksti toome siin 
a lljärgnevalt:
„Kaubaliiklus Tšehhoslovakkia ja  selle taga asetsevate 
vtaade ja  Saksa meresadamate vahel. Veose tagasim ak­

su korraldus maksvusega 20. juu list 1933.
Saksa raudteed võimaldavad vedu — väljaarva tud  

p. 10 ettenähtud juhud — tagasim aksu teel
liikluses S tettin iga — samade hindadega ja  
liikluses teiste Saksa m eresadam atega — 25 pfen­

nigi võrra 100 kg pealt kõrgendatud hindadega, mis 
sel a ja l, kui vedu teostatakse, on maksvad välism aa 
raudteedel Gdynia kaudu veo puhul, ja  kui viimased 
hinnad Saksa Riigiraudteede Seltsi äranägem ise jä rg i 
On kü lla lt tõestatud ning kui alljärgnevad tingimused 
on täidetud:
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1. Saadetiste vedu peab toimuma Saksa—Tšehho­
slovakkia kaubaveo otseühenduse ta riif i osa 7 (liiklus 
Saksa m eresadam atega) või Saksa transiit-eriveo tariifi 
SD6 põhjal vagunsaadetistena. Liikluses Tšehhoslo­
vakkia sisejaam adega peavad saadetised, mis p iiril 
ümber adressitakse või uuesti veoks ä ra  antakse, olema 
sih itatud  osas 7 ettenähtud sihituste-eeskirjade koha­
selt.

2. Saksa teeosa veokauguse eest peavad jääm a 
järgm ised veom aksu-alam m äärad 1 ta r i if  kilomeetri ja  
1 tonni pea lt:

V a g u n s a a d e t i s e d  
alla 10 t  10 t  ja  enam

Saksa-Tšehhoslovakkia ta riifi
osa 7 j ä r g i .............................. 1,8 pf. 1,4 pf.

T ransiit-eriveo tariifi SD6 jä rg i . 2,0 „ 1,5 „
Osa 7 jä rg i veetud saadetistele arvatakse juurde 

Tšehhoslovakkia teeosa veokauguse eest osutuvad m ak­
sud sisetariifi jä rg i.

3. Nõudmise õigus on ain iilt saatek irjas tähenda­
tud saa tja l või saaja l, kes veomaksu tasunud. Tagasi- 
maksusummad tasu takse vahetult nõudeõiguslikule isi­
kule.

4. Veomaksu tagasim aksunõuded tulevad esitada 
6 kuu jooksul, arvates saadetise veoksandmisest;

a) riig iraudteede direktsioonile Dresdenis — saa­
detiste kohta, mis on veetud Tšehhoslovakkia 
sisejaam adest või -jaam adesse,

b) riig iraudteede direktsioonile Altonas — saade­
tis te  kohta, mis on veetud saksa-tšehhoslovak- 
kia piiri-ülem ineku jaam adest või -jaamadesse.

5. Tagasim aksunõudele tulevad juurde lisada:
a) veomaksu tõendavad dokumendid (saatek irjad , 

fran k atu u rarv ed  j.m .), m illest on näha veo eest 
saa te jaam ast sih tjaam ani võetud maiksud,

b) sissenõutud — ja  välism aa raudteid  kaudu veol 
kättesaadavate veohindade v õ r d l u s  Saksa 
m arkades.

6. Veomaksude üm berarvam isel .Saksa m arkadesse 
kohaldatakse raudtee am etlikku kurssi, mis on maksev 
saadetise veoksandmise päeval Saksa ja  Tšehhoslovak­
kia saatejaam as.

7. K ursivahede kui ka  muude, tagasinõudega ühen­
duses olevate kulude katteks suurendatakse tagasim ak- 
susum ma 5% võrra.

8. Kui veomaksu tagasinõude sisseandmisel selgub 
eelkontrollimise juures, et nõudmine on õigustatud, siis 
tasu takse nõudeõiguslikule isikule edemaksuna 80% 
nõudesummast.

9. Käesoleva tariifi-korra ldusvõtte  tingim uste ras- 
kenduseks või üldse selle äram uutm iseks on 14-päevane 
väljakuulutam ise täh taeg  ette nähtud. Lühendatud 
täh taeg  on riigiteedem inistri poolt lubatud.

10. Tagasi ei m akseta saadetistelt, mis veetakse 
Egiptusest, K reekast, P alestiinast ja  T ürg im aalt või 
nendesse maadesse.

Teadaande teine osa käsitab  vedusid, mis toimuvad 
seg'aveol raudteed — Oderijõgi kaudu. Ka selliste vedu 
näeb „Auslobung“ ette veomaksude kohandam isega nen­
de veohindädega, mis Gdynia kaudu veol kättesaadavad.

A dria otseühendusest osavõtvad raudteed, nimelt 
A ustria , U ngari, Jugoslaavia ja  I taa lia  raudteed,

kellele sam uti Gdynia peavalu sünnitab, ja  kes Mün­
cheni kokkuleppe jä rg i 1928. a. oma sammud Kesk-Eu- 
roopa m eretaguste vedude ta riifide alal olid kooskõlas­
tanud Saksa riigiraudteedega, on avaldanud ka enda 
poolt vastava teadaande veomaksude kohandamise 
kohta nende hindadega, mis on maksvad Danzigi või 
Gdynia kaudu veol.

N im etatud teadaanne, m aksvusega 21. augustist 
1933, avaldati otseühenduse ta riif i lisana, mis on m ak­
sev vedudeks üheltpoolt Tšehhoslovakkia ja  teiselt poolt 
Trieste, Fiume, Poola ja  Rovigno d’Is tr ia  vahel. Selle 
jä rg i otseühendusest osavõtvad raudteed kohustuvad 
Tšehhoslovakkia jaam ade ja  T rieste ning Fium e v a­
hel vedama kaupu vagunsaadetistena hindadega, mis 
On 200 tšehhi helleri võrxa kõrgemad, kui on samade 
jaam ade ja  Danzigi või Gdynia vahel maksvad veohin- 
nad. Sealjuures on aga kindlaks m ääratud  teatud  veo- 
m aksu-alam m äärad, mis peavad jääm a veost osavõtja­
tele raudteedele (Tšehhoslovakkia raudteed v ä ljaa rv a­
tud). See maks on arvu ta tud  15 tšehhi hellerit iga k i­
lomeetri ja  iga tonni pealt. Ü ldiselt A dria otseühen­
duse raudteede tariifikohandam ise korraldus vastab 
Saksa raudteede teadaandele, mis eelpool toodud.

A dria otseühenduse raudteed nim etavad oma ta- 
riifikorralduses Gdynia kõrval ka Danzigi. Siin peab 
tähendam a, et kõik m adalad eriveotariifid, mis Gdynia 
kohta on maksma pandud, on ka Danzigi kohta kohal­
datavad, kuna Poola on, kohustunud oma raudteedel 
Danzigi kohta m itte halvem aid tingim usi maksma pan­
na,kui on Gdynia suhtes m ääratud. Kuigi m ingisugu­
sel põhjusel Saksa Riigiraudteede Selts ei ole oma te a ­
daandes m aininud Danzigi, siiski on ka viimane talle 
sam uti võistlejaks. Ka on iga korraldusvõte, mis Gdy­
nia vastu  sihitud, seega endast ka Danzigi vastu  käiv.

1. oktoobrist 1933 anti uuesti välja  senine, 1. aug. 
1931 maksev Poola m eresadam ate ja  Tšehhoslovakkia 
vahelise otseühenduse kaubaveotariif. Uus ta r i if  si­
saldab kõik vanas ta riifis  viimasel ajal, võistluse mõt­
tes teiste raudteedega, teh tud  m uudatused ja  tä iendu­
sed. Peale selle on aga uues ta riifis  veel terve rida 
uusi h innaalandusi endistes veosihitustes, kui ka sisse 
võetud uusi jaam adevahelisi ühendusi. Ka uues ta riifis  
on G dyniat ja  Danzigi koheldud pariteedi alusel.

H am burg/Trieste-—Gdynia/Danzig' võistlus on see­
ga veel enam teravam aks m uutunud. Milliseks olukord 
lähem as tulevikus kujuneb, on raske praegu öelda. 
Igatahes on Poola raudteed võtnud endale raske üles­
ande, mille teostam ine neile sugugi kerge ei ole.

LATVIJA
SU U SA TA JA TE JA  TU R ISTID E ERIRONG 

R IIA — D ZER BEN E VAHEL.
21. jaan u a ril s. a. m äärati Läti raudteede peava­

litsuse poolt suusa ta ja te  ja  tu ristide  erirong Riia— 
Dzerbene vahel (lerik i— Gulbene vahel, R iiast 110 km ), 
minekuga R iiast kell 7.50 ja  Dzerbenest tagasi 17.30.

Rongi koosseades oli üks restoranvagun, sam uti oli 
rongis sisse seatud raadio, mida reisijad  võisid kuu­
la ta  ta su ta . E dasi-tagasi sõiduhind oli 3,10 Ls.

S uusata ja te  ja  tu ristide  juhtidele, arvates iga 75 
su u sa ta ja  või tu ris ti kohta üks juh t, võimaldati m ak­
su ta sõit selles rongis.

Teg'ev to im etaja : E. T I MMA,  k o rte r: Lühikejalg 4— 3., telef. 429-58. — V astu tav  to im etaja : E.  G RÜN BERG , 
k r t . : Vaksali puiestee 14—7., telef. 434-41. — V äljaand ja : K.-ü. „E E S T I R A U D T EE “ , Tallinnas.

i .  Z im m e rm a n n ’i trük ikoda T a llin n as , L ü h ik e  ¡alfl 4.



Adolf, E. Dr. jur. E i s  e n b a h n - G õ i t e r t a r i f -  
w e s e n .  Kirjastus „VerkeÜrswissenschaftliche Lehr­
mittelgesellschaft bei der DRG. Berlin W 9, VosiSiStr. 6.“ 
Berliinis 1933. 166 lk. Hind 7,20 riigimarka.

Käesolev teos evib kõik need head omadused, mis 
teistel, sama kirjastuse poolt varemalt väljaantud kasi­
ja õpperaamatutel raudteeasjanduse alal on peatunnu­
seks olnud. Selgelt ja asjalikult, kokkuvõtlikult, nii- 
võrt kui sea tingitud piiratud ruumist, käsitletakse sel­
les teoses raudtee tähtsamaid küsimusi.

Välja minnes .sellest suurest ja muutmata tähtsu­
sest, mis raudteedel on üldse riigi ja majanduse elus, 
selgitatakse raamatu esimeses peaosais raudteede kau­
ba veotariifiõigust, kui üldise transpordiõiguse osa ja 
seatakse üles otstarbekohase tariifipolitika põhilaused, 
miß peab moodustama osa riigi üldisest liiklusepoliti- 
kast. Selle üldise liiklusepolitika eesmärgiks on riigi 
alalhoiu kaavitamine ja majanduseelu arendamine riigi 
maa-ala piirides, arvesse võttes vastava maa iseära­
likke, individuaalseid olukordi. Seda eesmärki peavad 
riigi liiklusekorraldused ja eeskätt raudteed taotlema.

Raamatu järgmises peaosas käsitletakse tariifide 
kujundamise aluseid ja põhimõtteid, võttes vaatlemi­
sele üldiseid kui ka eriveo- ja välisotseühenduste ta­
riife, kusjuures ei jää puudutamata ka nende tehni­
line külg.

Rohkesti leidub viiteid erikirjandusele, kus tarvi­
duse korral vastava -küsimuse kohta on võimalik selgi­
tust leida laiemas ulatuses.

Dr. Helmut Faust. D ie  w i r t s c h a f t l i c h e  
B e d e u t u n g  d e r  P r i v a t g l e i s a n s c h l u s s e .  
(Heft 13. Münsterer Wirtschaft- und Sozialwissen­
schaftliche Abhandlungen.) Wirtschaftsi- u. Sozial- 
wissenschaftlicher Verlag e. V., Münster i. W. 1933. 
114 S. 3,90 RMk.

Kuigi Saksa erikirjanduses on ilmunud võrdlemisi 
rohkesti mitmesuguseid kirjatöid ja arutlusi eraharu- 
teede kohta, siisiki suur enamus neist käsitleb peami­
selt kas eraharuteede õignislikke seisukordi või jälle 
tehnilisi küsimusi, mis on ühenduses eraharuteede ehi­
tamise ja ekspluateerimisega. Käesolev teos selle vas­
tu tahab, nagu ka ta pealkiri näitab, käsitleda eraha­
ruteede m a j a n d u s ^ l i k k u  tähtsust. Esimesed 
kaks peatükki käsitlevad eraharuteede majandusliku 
mõiste määrangut ja haruteede tekkimist, arenemist 
ja praegust seisukorda. Kolmandas peatükis vaadel­
dakse lähemalt, millist majanduslikku tähtsust evivad 
eraharuteed nende omanikkude suhtes, peatudes üksi­
kult kaevanduste, mitmesuguste tööstuisite ja ettevõtete, 
sadamate, laduhoonete ja muude haruteede juures. 
Sellest ülevaatest selgub, millise suure tähtsuse evivad 
eraharuteed täiendava liiklemisevahendina. Neljas pea­
tükk selgitab ei'aharuteede majanduslikku tähtsust 
riigiraudteede suhtes. Toodud arvude ja andmete põh­
jal püütakse tõendada, et Saksa riigiraudteed käesole­
val ajal küllalt ei hindavat eraharuteede tähtsust, ja 
koormavat neid maksudega kõrgemalt, kui see õiglane 
ja otstarbekohane olevat. Toonitatakse seda põhimõ­

tet, et eraharuteede ehitamise ja ekspluateerimisega, 
kui ka sinna vagunite andmisega seoses olevad mak­
sud, mis raudtee võtab, ei tohi olla sugugi kõrgemad, 
kui on raudtee omiakulud, sest eraharuteed on ikka ai­
nult t ä i e n d a v a d  vahendid raudteeliikluse soo­
dustamiseks. Tuluallikaks raudteele võivad olla ainult 
veod tema oma liinidel. Lõpuiks kõneleb raamatu vii­
mane peatükk eraharuteede rahvamajanduslikust täht­
susest. Raamatu lisa moodustavad mitmesugused ta­
belid Saksa eraharuteede arvu ja pikkuse, kui ka nende 
kuuluvuse kohta üksikute tööstuseharude järgi, kus 
need kasutamisel.

DEUTSCHER REICHSPO.ST-KALENDER 1934. 
Herausgegeben mit Unterstützung des Reichspostmi­
nisteriums. Konkordia-Verlag, Leipzig C 1, Goethestr. 6.

Preis RM. 2,80.
Der Deutsche Reichspost-Kalender, nun schon ein 

alter Bekannter, ist soeben wieder im Buchhandel er­
schienen. Der 6. Jahrgang ist es diesmal. Gleich sei­
nen Vorgängern führt er durch daS' umfangreiche Auf­
gabengebiet der Deutschenl Reichspost und zeigt in 
gemeinverständlicher Form die umfassende Tätigkeit 
dieser grossen Verkehrsverwaltung in ihren vielseiti­
gen Beziehungen zum deutschen Volks-, Staats- und 
Wirtschaftsleben und zur Weltwirtschaft. Der Ka­
lender gibt eine lebendige und volkstümliche Darstel­
lung der Verikehrsmöglichkeiten der Reichsipost. Er 
weist die bequemsten und vorteilhaftesten, Wege, sich 
der zahlreichen, z. T. noch viel zu wenig bekannten 
Verkehrseinriohtungen zu bedienen und bietet dem Be­
schauer nicht nur anregende Unterhaltung .und w ill­
kommene Unterrichtung über alles mögliche Wissens­
werte, sondern hilft ihm durch eine Fülle praktischer 
Hinweise Zeit und Geld ersiparen.

Das Titelbild, farbenfreudig wie immer, zeigt in 
freier künstlerischen Gestaltung den Hamburger Ha­
fen, im Vordergrund das Bismarckdenkmal und davor 
einen schnittigen Kraftomnibus der Deutschen Reichs­
post. Die dann folgenden 128 Blätter werfen, in Wort, 
Bild und Zeichnung interessante Schlaglichter auf 
Einzelheiten aus dem weitschichtigen Arbeitsgebiet der 
Reichspost und lassen erkennen, wie sehr sie auf tech­
nischen, organisatorischen und wirtschaftlichen Fort­
schritt bedacht ist. In- und Auslandsverkehr, verschie­
denste Arten der Beförderung und Zustellung, Luft- 
und Kraftpost, die Zusammenarbeit von Post und 
Eisenbahn, Scheoli- und Geldüberweisung, Telegraph, 
Fernsprecher und nicht zuletzt der Rundfunk ziehen 
in packenden Bildern und bündigen Texten am Be­
schauer vorüber. Auch deutscher Feldpost im Weltkriege 
und der Reichspost in dem durch Versailles abgetrenn­
ten Deutch-Südwest-Afrika sind Gedenkblätter gewid­
met. Ausführliche Gebührenübersichten schliessen den 
Kalender ab. — Auch dieser Jahrg’ang zeichnet sich 
durch gediegene neuzeitliche Aufmachung, künstleri­
sches Bildwerk, knappe klare Texte'und vorzüglichen 
Druck aus. Er wird sicher wie bisher vielen als Ge­
schenk willkommen sein und Freude machen.




