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13. aastakaik

Mag”~adivaadc vandiee e”spftiataidiooni ieg”evusele

reisijate”, pagasi" ja "aa&aveo aial 1932/33* aruande aasialL
Insener H. Uuemdis.

Jalgides raudtee tegevust 1932/33. a. pidi
konstateerima, et viimase ekspluatatsioonis jét-
kus tagasimimek endise hooga ja nagu niid
vOib arvata, saavutas langus just nimetatud
aruande-aastal oma kdige madalama piirpunkti.
Tagasiminek raudtee tegevuses sai alguse
1929/30. a., kusjuures moddunud aruande-
aasta oli jarjekorras neljas, olles Uhtlasi kdige
raskemal maaral mGjutatud majanduslikust su-
rutisest. Tagasiminek on aset leidnud erandi-
tult kdigis raudtee tegevusalades.

Reisijate vedu.
Reisijatearv raudteel 1932/33. a. véhenes
vorreldes eelmise aastaga 4,8% vd@rra. Vahene-

mine kestab jarjekindlalt juba kolmat aastat
ning selle aja jooksul, arvates 1929/30. a. on
langenud reisijatearv 16,4% vdorra.

Reisijatearv viimasel neljal aastal on too-
dud allpool.

Laiarédpmelisel

teel.
1929/30. a. 7.973.000
1930/31. a. 7.277.000
1931/32. a. 7.298.000
1932/33. a. 6.994.000

Kuna reisijateveo tulukuse iseloomustajaks
on reisija-kilomeeter (reisija-km), siis peab
tahendama, et reisijatearvust veel suuremal
médral on langenud reisija-"km arv, nimelt vii-
mase 3 aasta jooksul 27,7%,. Reisija-km arv
oli kokku I/r. ja k/r. teel:

1929/30. a. — 293.114.000 reisij'a-km, vottes 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%

Kitsarédpmelisel

Seega viimasel aastal naitab reisija-km arv
langust 9,8%-

Tagasimineva reisijateveo ekistamiselis pan-
di maksma mitmed soodustused. Tahtsaiimaks
sel alal oleksid:

1) Sdiduhind'ade
uldtariifi muiutmisega.

2) Naditustele ja messidele sditjaile sdidu
hinnaalandus 20% vdorra.

3) Sdidokauguse alamméar vahendati 8 Kir
lomeetrilt 4 km-ni ja pandi maksma sdiduhin-
nad 4—7 km kauguste jaoks, seega kbige oda-
vam sdidupileti hind 10 senti.

4) Pandi maksma n. n. ,plhapdevapiletid“
kdigist linnajaamadest kdigisse maajaamadesse
ja vastupidi sinna-tagasi s6iduga, mille jarele
sdiduhinna alandus on 259% arvates kahe (Uhe-
korralise tdispileti hinnast. .

5) Pandi maksma mootorrongide sOidupile-

alandamine 15% vOrra

Kokku. %

teel. 1929/30=100.
1.540.000 9.513.000 100,0
1.212.000 8.489.000 89,2
1.062.000 8.360.000 87,9
959.000 7.954.000 83,6

tid sBGiduks peatuskohast tariifjaama ja vas-
tupidi.

6) Asutati juurde jargmised uued tariif-

jaamad:
Padskula—Saue vahel Laagri.
Viluvere—Vana-Vandra vahel Luuri.
Tartu—"Kéarkna vahel Vorbuse.
Sonda—Mustvee liinil Suigu, Peresaare
ja Piilsi.
Valga—M@aniste liinil Hargla.



7) Laiendati' tariifjaamaddks k&igi kauban-
duslike operatsioonide korraldamiseks: I/r. teel
— Kividli, k/r. teel Sirgavere ja Kilingi-N6ém-
me.

8) Avati Tallinna—Paaskula elektrirongi-
dele Lillekila—Jarve valhel uus peatuskoht Ton-
di samanimelise UlesGidukoha juures Tallinna
linna trammi liiniga otselihenduse loomiseks;
peale selle m'aa[rati Lillekila ja Tondi peatus-
kohtadele iseseisvad piletihinnad.

29,1% vorra, mis on sundinud jargmiselt:
1929/30. a. 5.519.100 kr, vottes 100,0%

1930/31. a. 5.514.237 ,, siis 99,9%
1931/32. a. 4.884535 , 88,5%
1932/33. a. 3.913939 , 78,9%

Tulude langus reisijateveolt 1932/33. a. oli
19,9% eelmisest aruande aastast, olles (htlasi
kBige suuremaks languseks viimase 3 a. kohta.

Et reisijadkm arv vOrreldes eelmise aastaga
langes aimult 9,8%, siis tulude suurem langus
on seletatav eelpooltdhendatud soodustustega
ja tariifide alandamisega. Seda asjaolu tden-
dab tulu 1 reisija-km-le, mis oli 1932/33. a.
1,84 senti eelmise aruande-aasta 2,07 sendi
vastu.

Poolehinnaliste piletitega sditjate arv moo-
dustab kogu reisija-km arvust 17,4%" 1 ja 2
kl. sb@itjate arv oli kogu reisija-km arvust

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

Ndahtavasti on majanduslik surutis pdhjus-
tanud reisijaid loobuma suuremaist mugavus-
test.

Elektrirongides sditjate arv on aruande-
aastal tdusnud 9,3% vd&rra, mood'Ustades kogu
reisijatearvust 57,3%

Uhe reisija-km kohta arvatult kujuneb ku-
lude ja tulude suhe jargmisena:

I/r. Uhel reisija-km auru- ja mootorrongi-
des tulu 1,91 senti, omahind 3,01 senti.

Lir. Ghel reisija-*km  elektrirongides tulu
1,27 senti, om"ahind 0,87 senti.
k/r. Uhel reisija-km aururongides tulu

2,12 senti, omahind 3,20 senti.

-Sellest nahtub, et I/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-It 0,40 senti.

Pagasivedu.

Pagasivedu on tunduvalt langenud, nii ton-
naazi kui tonnkilomeetrite suhtes. Varreldes
1928/29. a. on tagasiminek olnud 40,8%; eel-
mise aruandeaastaga 28,0%,, kuna rahalise tulu

langus oli 14,1%. Uldine tulu pagasiveost
1932/33. a. oli Kr. 451.837 (eelmisel aastal
Kr. 525.738).

Kaubavedu.

Kaubaveo langus, mis algas reisijateveo lan-
gusest ‘hiljem, nilmelt 1931/32, a., jatkus ka
1932/33. a., saavutades kindlasti oma kdige ma-
dalama ipiirpunkti just nimetatud aastal.

Kaubavedu oli I/r. ja k/r. jargmine:

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. v0r-
reldes 1930/31. aastaga 29,6% ja 1931/32. a.
18,8%.

Vordluseks vOiks nimetada, et transiitkau-
bavedu oli

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

Vedude languse valtimiseks on alandatud
mitmel puhul Uksikute ainete tariife. Peale
selle on maksma ipandud soodustatud tariife
mitte ainult raudtee ekspluatatsiooini olukorra
paranduse otstarbel, vaid suuremal m"déral ta-
riifide alandamisega puuti iparandada todstuste
ja kaubanduslike ettevdtete olukorda, milleks
tariife alandatii tunduvalt p6llumajanduse, met-
sa- ja muu todstuse kasuks.

Siin vdiks nimetada jargmisi soodustusi:
1) alandati piima ja munade vedu 5 kl. vdrra,
2) alandati peekoni vedu 33%> voérra suurkii-
ruse veo puhul, 3) pandi maksma eriveotariife
umbes 10%, hinnaalandusega kase-, kuuse-,
manni- ja lepapakkude veoks teatud jaamade
vahel, 4) alandati dlle ja piirituse tariifi auto-
vOiste tdttu, 5) pandi maksima eriveotariife lub-
jakivi ja Samottkiviipuru jaoks. Peale selle teh-
ti igasuguseid hinnaalandusi ja soodustusi
grupp,saadetistele ja marSruutrongidele.

Nende tariifide alanduste tagajarjel kuju-
nesid raudtee tulud ja kulud kaubaveost jarg-
miselt:

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

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

Sellest ndhtub, et raudtee on saanud kauba-
veol Uh”st tonn-km-st I/r. iteei kasu 0,50 :senti,
kuna k/r. on pidanud juurde maksma sama pal-
ju, s. 0. 0,50 senti.

Raudtee uldise tegevuse tagasimineku p6h-
justena vOiks nimetada peamiselt kolme suure-
mat negatiivset asbaolu.

Esimene ja kdige suurem mdjutaja oli dldi®
ne majanduslik surutis, mis viimaseil aastail,
mitte ainult meie kodumaal, vaid ka kd&igis kul-
tuurimaas oli haaranud oma ahneisse katesse
majanduslikud, tédstuslikud ja kaubanduslikud
alad. Kuna raudtee kujutab endast nimetatud
alade lahutamatut asjaosalist, siis loomulikult
ulidise tegevuse tagasiminekuga oli paratamatu
raudtee tegevuses langus, teisiti 6eldult, et ma-
jandus-, téostus- ja kaubandusalade eluavaldu-
sed reflekteeruvad Taudtee tegevuses. ua
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Teisena voiiks nimetada autotransporti, mis
on korraldamata ning mille organiseerimisest
ei ole kiillaldaselt hoolitud. J6uvankrite liiklus
on asetatud vorreldes raudteega eesdigustatud
seisukorda. Omnibuseliiniid ja autod on kaits-
tud omavahelise konkurentsi suhtes, kuna sa-
madel liinidel kui ka ro6biti ei ole lubatud teis-
tel jouvankreil tegutseda. Kuid raudtee, kui
riikliku ~kdige tdhtsama ja suurema ettevdtte
kaitseks ei ole sarnaseid seadusi, mis Kkitsen-
daksid raudteeliinidele ir6obiti olevate omnibu-
seliinide tegevust. Mis puutub omnibuseveo
tariifidesse, mis tootatakse vélja ja kinnita-
takse vastava riikliku asutise ipoolt, siis on ndha
neis, et raudtee liini olemasolu puhul on omni-
buseliinidel s6iduhind mérksa odavam kui neil
omnibuse liinidel, kus raudtee on kaugemal.

Vordluseks oligu toodud mdéningad andmed
omnibuste sdiduhindade kohta. Naiteks on
raudteeliinidele paralleelsete omnibuste liinide
1 reisija sOiduhind jargmine: Tallinn— Haap-
salu 2,00 senti/km; Tallinn—Péarnu 2,46 senti,
Tallinn—Maérj'amaa 3,08 senti, muil liinidel
aga, ku;S raudteed ei ole vdistlemas, on méarksa
kallimad: nditeks. Auvere—Narva-J8esuu
5,62 senti® Abja—Nuia 4,64 senti, Palupera—
Otepéa 4,44 senti, Tallinn—Merivélja 4,44 senti.

Riigi, s. 0. rahva kapitali huvid on aseta-
tud tagaplaanile ning on pidanud taganema
erakapitali, s. o. Uksikute isikute huvides. Ei
ole ka nédha asjaolusid, mis vihjaksid sarnase
ebamddrase seisukorra l8ppemisele. JBuvank-
rite ettevOtted paljudes kohtades asetsevad
raudtee jaamade laheduses ja putavad raud-
teelt Ule votta kaupu ja reisijaid igasuguste
vOtetega, mis omased eraettevGtteile.

Igale riiklikult mdétlejale peaks selge olema,
et kui taheta/kse arendada rahvahuvides auto-
liiklust, siis ei vdi seda korraldada uksikute hu-
vides, kdrvalfe jattes riigihuvid, vaid tulud, mi-
da riik saab vdhem raudteelt, peaksid laekuma
siiski riigikassasse jouvankrite liikluse arvel.

Kolmandaks negatiivseks mdjutajaks tuleb
nimetada asjaolu, et raudteed on pidanud
andlma tariifide alandamise néol suuri soodus-
tusi raskes olukorras olevaile kaubandus- ja
tooistusettevotteite, mis eeskatt tegutsevad pea-
miselt metsamaterjalide vidljaveo ja Umbert66-
tamisega.

Selle viaite tdestamiseks oleks tahendada, et
tldine sisemaine kaubavedu oli
1931/32. a.—166.421.000tonn-km
1932/33. a.—156.981.000 , ,
Seega on kaubaveo véhenemine 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 vélja vorreldes eelmise aastaga kesk-
miselt 22,3%,.

Kdrvutades neid arvusid ilmneb, et raudtee
on 1932/33. a. sisemaiste vedude arvel saanud
véhem sissetulekuid ligikaudu 1.100.000 kr. ehk
teisiti Oeldult: raudtee on pidanud oma tulu-
dest toetama kaubandus-, tédstus- ja majan-
duisettevotteid 1.100.000 krooniga.

Vorreldes raudtee 1932/33. eelarve aasta
Uldtulusid ja -kulusid kdigil aladel, siis olid
tulud kr. 10.278.938
kulud ,, 10.972.226
Puudujaak: kr. 693.228

Seega, kui raudteel ei' oleks tulnud ,pree-
miaid*“ maksta (ule 1.100.000 kr.) raskuses ole-
vaile toostusele, kaubandusele ja pdllumajandu-
sele, siis oleks raudtee annud tulugi ligi 400.000
krooni, hoolimata raskeist oludest.

Kokkuvdttes hinnates raudtee tegevust pais-
tab, et raudtee on kdik teinud, mis vahegi on
vOimalik olnud hel riigiasiitisel majanduslise
surutise ajajargul.

CHeisl uufiauvist
Dr. Rudolf Meier-Berlin.

Kas on olemas (lldse mingisugust inimese
elukorralduse vormi, mis viimastel aastakim-
netel oleks lle elanud sellist suurt arenemist ja
tdienemist, kui seda on reisimine? M®&ni
inimpdBlv tagasi meie esivanemad reisisid —
kui nad reisisid UMse — kohisevates postvank-
rites. Meie vana-vanemad négid raudteede
algupéevi. Mieie vanemad tegid kaasa raud-
teede arenemiskaigu ja hakkasid juba ka néu-
deid esitama, mitte (ksi sdidukiiruse, vaid ka
reisimugavuse suhtes. Ja meie? — Meid ‘e
ullata enam miski. Raudteerongi sdidukiirust

kuni sada kilomeetrit tunnis, v6i lennukil isegi
kaks-kolmsada kilomeetrit, peamie sellisteks
endastmdistetavateks asjadeks, mis enam min-
git erilist huvi ei paku. Meid tadidaks meelepa-
ha, kui rongis teel viibides seal ei ole v8imalik
slila saada; pead raputades vaatleksime s@idu-
plaani, kui selles méne tdhtsama 0dsise rongi
kohta poleks magamisvagun ette nahtud.

Kas tdesti meie oleme muutunud sellisteks
tlekullastunud otstarbekohasuse orjadeks? Au-
salt deldud: meie olime tbesti teel sinna poole.
Meie kdik, Euroopas — kuhu rahvusse meie ka



,Mitropa“ 2. klassi magamisvaguni sisevaade.

ei kuuluks — uhed enam, teised vidhem, vasta-
valt oma temperamendile — kdik olime viimas-
tel aastatel peale sdda ja selle tagajarjel naka-
tatud sellest batsillist, mis périt sealt poolt
suurt lompi ja mi® meid kdiki inimesi tahtis hin-
geta masinateks muuta. Nende j*umalaks oli
ari ja pOhimotteks ,time is money”. Sellest
lahtepunktist vélj*udes arenesid ka reisimise
korraldused ja sisseseaded, mis taotlesid ainult
kahte eesmarki; kiirus ja otstarbekohasus.
Reisimise ,,ku1luur i tunti kall vaevalt.

Aga — ja seda vOib rahuldusega t6endada
— see aeg on méddumas. Batsill ei ole vdinud
ennast Euroopas levitada. On olemas ometigi
midagi, mida vdib euroopa reisi kullu u-
riks nimetada. — Kui kultuuriks nimetada
tarvidust peenendatud, hingestatud elukorral-
duse jargi ja selle tarviduse rahuldamise teh-
nilisi vahendeid tsivilisatsiooniks, siis kahtle-
mata Euroopas ei ole mitte Uksi tsivilisatsioon,
vaid ka kultuur olemas reisimise alal. Euroop-
lasest 'reisija ei taha mitte (Uksi vdimalikult
kiiresti jdbuda oma ldhtekohast sihtkohta. Ta
ei taha olla mitte tksi veoobjektiks, vaid reisi-
mine peab tema vaimule ja meelele midagi
toidust pakkuma. Ja nimelt reisimine d&ratab
peenetundelises inimeses tht erilist kultuuri-
nalga, mille rahuldamine ka ainult reisimise
omapérasuste kaudu voéimalik on.

Kultuurne reisija elab reisil kaheli inten-
siivselt. Tema vaim on &rkvel ja elastiline.

Kui ta mdnest vanast linnast l&bi s@idab, siis
meenuvad talle kdik need ajaloolised sindmu-
sed, mis selle linnaga seotud on. Kui rong
monda maastikku l&biistab — madtleb ta neile
luuletustele ja kujundava kunsti teostele, mis
seda maastikku késitlevad. See on viimastel
aastatel annud pdhjust uue reisikirjanduse tek-
kimiseks, mis kull alles veel algastmel, kuid
mille esimesed sammud iiga haritud inimese
poolt heameele ja t&dhelepanuga peavad jélita-
ma. Modoeldud on nédit., ingliskeelne kogu ,,0n
either side* (M6lemal pool), mis inglise raud-
teede poolt vélja antakse ja kaemuslikult kirjel-
dab labisdidetavat reisiteeosa, vGii samalaadne
ausitria raudteede kogu kakkukéénatavate lehte-
de kujul ,,Links und rechts der Eisenhahn in
Osterreich* (Vasakul ja paremal pool raudteed
Austrias), mis aga kahjuks ainult teeosade
graafilise kujutamisega piirdub. Peamiiselt on
mdbeldud aga saksa kogu ,,Beiderseits vom
Schienenweg* (Mdlemal pool ridbasteed), mis
lihe vana, kultiveeritud Berliini reisi-kirjastu-
sedri poolt valja antud. Selle« kogus on erili-
sel eeskujulikul viisil koondatud koéik see huvi-
tav jia teadmisvaériline, mis vastava teeosaga
kuidagi viisi Uhenduses on. , Ndnda elatakse
kaasa kdigi nende maakohtade ajalugu, majan-
dust ja kunstil, kust rong labi kihutab. — Kena
on ndit. sBidul labi Hollandi tammistatud ma-

,Mit7'opa* 2. klassi magamisvagun.
Uuem.at tvipi vagwni sisevaade.



»Mitropa*“ 3. klassi magamisvagun.
Vaade kupeesse, voodid on ules tehtud.

dalikkude lugeda Amsterdam-K®olni reisijuhist,
millist vditlust on inimene pidanud loodusejdu-
dude vastu ja kuidas ta sitke td6ga endale maa-
alasid juurde vditis ja neid alal hoiab. Huvitav
(In Utrechtist l&bisdidul peale muu tdhtsa (Ut-
rechti rahu) teada saada ka, et see linn juba
roomlaste ajal kastellina olémas oli, et kord

. 1. Massi salongvagun ,,Rheingold* kauge-
kKiirrongis. Liikumas Hoek van Holland—KdIn-
Basel—zZzurichi liinil.
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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 végevai-
maks laaniriigiks pdhjapool Lotringimaad. —
Koiki selliseid asju reisul huvi ja rédmuga lu-
geda, kusjuures vaim ruttab tagasi kaugetesse
moddunud aegadesse ja neid uuesti 1&bi elab —
see on kultuur, mida reisimine oma omapéra-
suste l&bi &dratab, see on tuubiline ,reisi kul-
tuur®.

Viimastel aastatel on seltsid, mis liiklusest
vahetult osa vdtavad, hakkanud veereva mater-
jali sisseseadeid tdiendama mitte Uksi otstarbe-
kohasuse, vaid ka reisikultuuri kdrgemast vaa-

',.Mitropa* 2. klassi magamisvaguni korridori
vaade.

tekohast l&htudes. Ja siin on eeskétt neil eri-
seltsidel, kellele kuulub magamisvagunite, res-
toranvagunite, luksusvagunite ja -rongide kéi-
tus Euroopas, suured teened. On tihti huvitav
tdhele panna, millist imestust ameeriklastest
reisijad avaldavad uute ,Mitropa“ vagunite
suhtes. Ja ometi nad peaksid oma kodumaal
harjunud olema kdige raffineerituma reisiluk-
susega, kuna nende maa pikad teeulatused oma
paevadeviisi kestvate reisidega on reisimuga-
vuste loomiseks endastmoistetavaks pdhjuseks
palju suuremal méaral, kui Euroopas.

Moodsa ,,Mitropa“ sdogivaguni sisemuse
véljakujundamine nadit. ei ole tingitud sugugi



»,Mitropa“ restoranvagun. Liikumas Saksa Riigiraudteedel.

mitte ainult otstarbekohasusi&st, mis kull aval-
dub istmete mugavuses, laudade otstarbekoha-
ses kujus ja mdnusas, silmadele hasti mdjuvas
valgustuses. Bii, vaid ka sisemuse kujunda-
mise vormis, joontepaos, materjali valikus,
véarvide kooskdlas ja paljudes muudes asjades,
millel mugavuse ja otstarbekohasusega midagi
tegemist ei ole, on .hoolt Gles ndidatud korgel
médral. Nimelt kdigis neis asjades on ,Mit-
ropa“ vagunid eeskujulikud ja terves maailmas
tunnustatud. See on
praktiline reisi-
kultuur!

Ka vagunite vdlimuse
véarvil, sligaval tumedal
punasel, ei ole midagi
thist Otstarbekohasuse-
ga. Ruid ta on silma-
dele ménus ja dratab
igatsust sellises veere-
vas vBdrastemajas elada
ja lbéunat sida. Veel
suuremal madéral on see
maksev ehik ilmakuul-
sast, Euroopa liikluse
hiilgetiikist, Rheingold-
rongist. Ka siin valit-
seb igalpool mugavus ja
otstarbekohasus,  kuid
ipeale selle vdib reisija
rédmu tunda kdéige selle
ule, mis hoolika kunst-
niku kae l&bi siin teos-
tatud.

Euroopa ilusaimatest
magamisvagunitest ol-
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gu juurdelisatud (piltidel
toodud moned Uksikas-
jad. Tsivilisatsiooni ja
kultuuri mdistete vahe
kaob siin, mdélemad on
lksteisega seotud. Mui-
dugi on see tsivilisat-
sioon, et on loodud ots-
tarbekohane matt, lilla-
sinine 66lamp, mille ra-
hustav helk kartlikule
reisijale, kes mitte hea-
meelega ei viibi pime-
das, 100-kilomeetril'ises
tempos Ule roddbaste ja
péérangute  kihutavas
rongis, pakub teatud
kindlustuse tunnet. Kuid
selles, kulidas see valgus-
tus on sisse seatud, sel-
les vormis, kuidas matt
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 ebahligieeniline oli. Kuid nende kalliste
puude véljavalik, mis nild seinu ja lage kata-
vad, kooskdla ja uleminek uksikute puuliikide
vahel, vérvitoonide astmete hoolikas véljat6o-
tamine, selle eelduseks on ipikk vastutusrikas in-
tuitiivne t66 kujutava kunstniku poolt. See
on kultuur!

V6ib olla, et muudes viimaste aastakiim-

MitrO'pa“ TestOTdnVCbgun.Liikimias Sveitsi Bemina liOO mm hammasr. raudteel.



nete toostusetoodetes vae-
valt teist nii kaemuslikku
naidet leidub selle kohta,
millised taiuslikkuseni 16-
pule viidud teosed véivad
tekkida konstrueeriva teh-
niku, loova inseneri ja in-
tuitiivselt tundva kunstni-
ku harmoonilise kooistdd
labi.

Goethe, kes veel post-
vankris reisis, on kord
O0elnud: ,,Reisitakse selle-
parast, mitte et kohale
jouda, vaid — et reisidal“
Kui Goethe elaks veel ta-
na, ta meie mandri labis-
taks kahtlemata Euroopa
moodsates reisivahendites,
ja ma meeleldi loeksin se-
da himni, mis tema Eu-
roopa tédnapaevase arene-
nud reisikultuuii kohta
luuletaks.

»Mitropa“ restoranvagun.

vagimitutup on liiklemas Sveitsi Bemiria 1 m laiusega magestiku-raudteel

St.-Moritzi— Tirano liinil.

E. Timma.

Raudteede ehituse algus Sveitsis on seotud
tdhtsa raudteeasjanduse eriteadlase Negrelli
nimega, kelle eriline teene seisab selles, et ta
suutis maksvusele viia ja praktiliselt tGestada
jargmist vaidet: raudteevedurid suudavad Ule-
tada vordlemisi vdga suuri tGususid ja seega on
raudteede ehitus ka magistsl maadel vdimalik.
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 tdiesti Gmber llikkasid.

Negrelli (sund. 1799. a. Ld&una-Tiiroolis,
surn. 1858. a. Viinis) tootas 1839. a. peale mdn-
da aega Sveitsi valitsusa ulesandel Tessini, Uri

Basel Badeni jaam.
Saksa Riigiraudteede jaam Sveitsi pinnal.

ja Vallise kantonites, et teostada liiklemise ja
raudteede ehitusega seoses olevaid eeltoid, mis
osutusid aluseks ka Sveitsi raudteedevdrgu ka-
vale. Negrelli vottis ka suurel méadral osa esi-
mese raudtee asutamisest ja ehitusest, mis aset-
seb tdielikult Sveitsi territooriumil See oli
23,5 km pikkune teeosa Ziriilch—Baden, mis
avati liklemisieks 9. augustil 1847. a. Modni
aasta varem' (1844.) oli ehitatud kull Strass-
burg—~"Baseli raudtee, kuid sellest asetses
Sveitsi maa-al:al ainult 1,8 km,.

Raudteede ehituse kiisimus tuli paevakor-
rale Sveitsis laiemas ulatuses 1849. a., millal
tehti lildundukogule tilesandeks koostada tidise
Sveitsi raudteedevdrgu kava, seaduse-eelndu
imaade jne. vddrandamise kohta raudteede ehi-
tamise puhul ja esitada ettepanekud raudteede-
vOrgu valjaehitamise teostamisie korra kohta,
eriti nimelt ka kontsessioonide tingimuste suh-
tes, mis tuleksid kohaldamisele sel puhul, kui
raudteed erakapitali poolt lehitatakse.

Selle otsuse teostamiseks anti valja vddran-
damise seadus. Insener Kolleri juhatuse all
asutati eriline raudteebiroo, mille tdddest osa
vOotma kutsuti tolleaegsed tdhtsad raudteede-
ehituse eriteadlased Robert Stephenson ja
Henry Swinbume. Viimased koostasid uldise
Sveitsi raudteedevdrgu kava, mis tuntud Ste-
phensoni kava nime all. Selle vorgu uldpikkus
oli ligi 650 km ja selle ehituskulud hinnati vei-
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Basel SBB jaam
Sveitsi liidaraiidteel.

di dle 100 milj. frangi peale. Liidundukogu
majanduslikud eksperdid asusid seisukohale, et
raudteede ehitus Sveitsis paljude aastate jook-
toul ilma riigi kaasabita, ainult erakapitali al-
gatusel ja vastutusel, pole véimalik, vaid liit
uhes kantonitega peab teatud maéaral raudtee-
de ehitust toetama, v&i nait.,, vastutama kaipi-
talikasvituse eest. Samale vaatepunktile asus
ka liidundukogu. Kuid Sveitsi sisepolitilised
olud ja suhted keskvalitsuse ja Uksikute kan-
tonite vahel ei olnud sugugi soodsad sellistele
kavatsustele. Rahvusndukogu likkas tagasi
lildundukogu ettepaneku ja 1852. a. pandi maks-
ma uus seadus raudteedeasjanduse alal, mille
pShimotted olid jargmised: Raudteede ehitus
ja kéitus jadb kantonite ja eraettevOtete asjaks.
Kontsessioonid raudteede ehituseks antakse
kantonite poolt, kuid nad vajavad siiski ka
liildu kinnitust, kes peab kontrollima, kas uued
liinid on vastavad ka riigikaitse huvide m@ttes.
K&igil raudteedel on vddrandamisbigus. Koik
raudteed on kohustatud vedama posti maksuta,
lubama telegraafiliinide ehitust piki raudtee-
liine modda ja vedama sOjavdekraami maksu
eest, mis ei ole kdrgem, kui pool vastava raud-
tee kbige madalamatest veohindadest. Igal (k-
sikul juhul maératakse kindlaks tdhtajad mul-
latoode alustamiseks. Liidu poolt pannakse
maksma eeskirjad, mis Kkindlustavad Sveitsi
raudteede tehnilist Ghtlust. lga raudtee on ko-
vliustatud v@imaldama otseliiklust naaberteede-
ga. Ka madratakse igal Uksikul juhul see
tahtaeg, millal ja tingimused, mille jargi liit
vOib raudteed tagasi osta, kui ta seda Oigust
kasutada tahab.

Nimetatud raudteede seadus oli maksev
28. juulist 1852. a. kuni 23. detsembrini 1872. a.
ja see ajavahemik moodustab Sveitsi raudteede

esimese perioodi.  Esimesed kontsessioonid
kinnitati liidu poolt augustikuus 1852. a. Oma
sisult olid nad enam-véhem (hesugused. Nen-

de jargi alluvad raudteeseltside pdhikirjad kan-

tonivalitsuste kinnitamisele; viimastele (ldse
on laialdased vOimupiirid mdaaratud raudteede
jarelvalve suhtes. Kontsessioonid sisaldasid
maarusi tariifide korguse, rongide soidukii-
ruse jne. suhtes. Raudteede tagasiostu Oigus
kantonite voi liidu poolt oli ette ndhtud tasu
eest, kas 30, 45, 60, 75, 90 vOi 99 aasta moodu-
misel, raudtee liiklemiseks avamise ajast arva-
tes.

Nende seaduseeeskirjade pdhjal tekkis vord-
lemisi luhikese aja jooksul mitmiesugustes maa-
kohtades raudteede vdrk. Raudteede ehitus
nais vOtvat hoogu, m'is kaugelt Ulletas esialgsed
Jootused ja ootused. Need liinid kulgesid liik-
luse kdige tdhtsamates sihitustes, mis t6ttu vé-
lismaa kapital jiba algusest peale neist huvi-
tatud oli. BaseMis, Zdrichis, St. Gallenis ja
SchafFhausenis tekkisid komiteed, mille tegevu-
se tagajarjena asutati Sveitsi Keskraudtee
(Zentralbahn), Sveitsi P6hja-lda raudtee, St.
Gallen-Appsnzelli, Glattali ja teised raudteed.
Uute raudteede ehitamisest votsid kantonid ja
Uksikud kogukonnad oma kapitaliga ainult va-
hesel maaral osa. Ainult Freiburgi kanton oli
sunnitud Lausanne—Freiburgi liini jaoks suu-
remaid ohvreid kandma, kuna muidu Ukski
raudteeselts poleks selle, kui véga kuluka tee-
osa ehitamist endale v6tnud.

Uksikute kantonite ja raudteeseltside vahel
tekkisid vaielused ja lahkarvamised uute liini-
de sihituse ja valjaehituse kohta, kusjuures
seltsid peamiselt tulunduspolitilisi ja kantonid
jalle dldmajanduslikke ja ipolitilisi huvisid esin-
dasid ja labi viia tahtsid. Uks téhtsamatest
kiisimustest, mis I6puks lid'dukoosoleku poolt
tuli lahendada, puudutas liini ehitust Lausan-
nest Freiburgi kaudu Berni. Raudteeseltsid
'Olid endale kantonitelt kontsessioonides valja
kaubelnud mitmesugused ees- ja monopolidi-
gused, mis l&bi 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 ettevOtetele. Raudteeseltsid oma-
sid sellised Gigused, mis neile vGimaldasid liik-
lust korraldada téiesti enda drandgemise jargi.

Suurt tdhelepanu &dratas 1862. a. tolleaegse
lildupresidendi Stampfli ettepaneku avaldami-
ne, mille jiargi oleksid tulnud k&ik raudteed
omandada liidule tagasiostu teel. Ettepanekus
toonitati seda, et raudteeolud ei olevat rahul-
davad, kuna raudteedesse paigutatud kapitaMist
tle 100 milj. fr. ei andvat mingisugust kasvi-
tu;st, 36 milj. fr. aga 6—8%. Naidati ka neile
halbustele ja véarndhetele, mis tekivad selle
tagajarjel, et raudteedevdrk on védga Kkillusta-
tud ja saab juhitud paljudest keskkohtadest.
(Ettepaneku jargi 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 raudteevdrgu kogupikkus
oleks Oilnud 1324 'km.
Stdmpfli ‘ettepanek raudteede tagasiostu

kohta ei leidnud mingit vastuvotlikku pinda.
Koik asjaolud olid tol korral selle vastu. Uk-
sikutele kantonitele, kes raudteeliikluse korral-
duse kavade suhtes isegi Uksteisega vastolus
olid, néis senine olukord soodsam olevat. Tol
korral oli paevakorrale kerkinud kisimus, kui-
das ja kus kohas Alipide ahelikku Uletada, vOi
tdpsemalt, Jigbi murda, raudtee rddbasteega.
Tegemist oli suurte kulukate kavatsustega, mil-
le teostamine Sveitsil endal ndis lle jou kdivat

S'piez’i raudteejaam
Beni— LotscJi berg—Simplon raudteel.
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ja, et neist ka valisriiigid osa vdtaksid, oletati
tdendolikumaks sel puhul, kui kavatsetavad Al-
piraudteed erakapitali abil ja eraettevotete
poolt ehitataks.

Thuni raudteejaam.
Sv.eitsi liiduraudteel.

Otsustati ehitada raudtee, mis pidi labista-
ma Alpid St. Gotthardi 'kaudu mineva tun-
neli kaudu ja looma seega soodsa otselihenduse
Uhe,It poolt Sveitsi, Saksa ja teiste Kesk-Euroo-
pa raudteede ja teiselt poolt Itaalia raudteede
vahel.

Mont Cenise juures ettevdetud puurimistodd
tOestasid, et suurte Alpitunnelite ehiitus tu-
leb higeda juba tehnika poolt lahendatud prob-
leemiks. Luzernis sellepédrast 1863. a. peetud
kantonite kui ka Sveitsi Kesk- ja Pdhja-lda
raudteede esindajate ndupidamisel otsustati
luua eriline ,,Sveitsi kantonite ja raudteeselt-
side Uhing Gottharditee teostamiseks®. Asuti
eeltodde tegemisele suure hoole ja innuga, kaa-
ludes ettevdtet tehnilisest, majanduslikust, tu-
lunduslikust ja ka politilisest seisukohast.

Gotthardiraudtee ehitus ei olnud vajalik
mitte UOksi ainult Sveitsi huvides, vaid veel
enam ltaaliale ja Saksamaale', kelle vaheline
raudteeotselihendus pidi teostuma peamiselt
nimetatud raudtee kaudu. Nagu juba nimeta-
tud, oli selle raudtee, eriti selleks tarvismineva
tunneli ehitus, seotud selliste hiiglasummadega,
mida Sveitsi ise ei oleks vdinud maarata sel-
leks otstarbeks. SielletOttu oli tingimata tar-
vilik ka naaberriikide osavott uue tee ehitusest.
Peale seda kui eeliiimetatud thing oli kdik tar-
vilikud kavad, plaanid ja eelarved koostanud,
peeti 15. septembril 1869. a. konverents, millest
ka vdlisriikide esindajad osa votsid ja 15. ok-
totobril samal aastal sdlmiti Gotthardileping
Sveitsi, Itaalia ja Saksamaa riikide vahel uue
raudtee ehituseks. Téiendav leping sdImiti
1878. a. Nende lepingute jargi oli Gotthardi-
raudtee pikkus ette nahtud Luzernist Kkuni
Chiassoni (ltaalia piiril) 223 km ja peale selle
veel moned kdérvalteeharud, kokku 49 km, ndn-
da et raudtee kogupikkus oli 272 km. Raudtee
ehitus anti eraseltsi katte, kellele eelnimetatud
riigid andsid selloks toetust kogusummas 113
milj. franki, peale selle hiljem veel 6 milj. fran-
ki Bellinzona—Lugano liini véljaehitamiseks,
seega kokku 119 milj. fr., millisest summast
kandsid 58 milj. fr. Itaalia kuningriik, 31 milj.
fr. Sveitsi ja 30 milj. fr. Saksamaa.



Gotthardiraudtee ehituse kindlustamisega
16p'3b Sveitsi raudteede ehituse ajaloo esimene
periood. Jargmine algab uue, 23. detsembri
1872. a. seadusega, mis raudteede ehitust ja
kaitust kasitleb ja asendas seni® 1852. a. peale
maksva seaduse. Uue seaduse p&hijooneks on
asjaolu, et liidule antakse padju laiemad ja suu-
remad Oigused, kui seni, ja liidu Glesandeks
jaéb Uldiselt raudteede ja eriti Alpirauidteede
ehituse arendamine. Kontsessioonide andmise
Oigus kuulub liidule, kuna kantonid voéivad kaa-
sa raddkida ettevalmistavate l&dbirddkimiste ajal.
Liidu poolt kinnitamisele kuuluvad: raudteeselt-
side statuudid, kontsessioonipéraste diguste
edasiandmine, ehitusplaanid, valmisehitatud
liinide avamine Mdkumisieks, liiklemismaarusti-
kud ja sbiduplaanid. Liit valvab kdituse, raud-
teede ja nende materjali seisukorra ja tariifi-
asjanduse ule kui ka teeb korraldusi kéaituse
kindlustuseks. Raudteede valitsemine peab toi-
muma uUhistatud pdhimotete jargi. Liidul on
Oigus kdasutada raudteid riigikaitse otstarbel.
Eriseadused anti vélja raudteede pantimise ja
likvideerimise, raudteepolitsei ja transpordi-
diguse kohta. Ka pandi maksma maarused, mis
késitlevad raudteede joudlusi posti, telegraafi
ja sOjavéevedude alal. Selle seaduse maksma-
panemisele jargnes ka Uhe uue asutise, nimelt
Sveitsi raudteededepartemangu loomine, millele
kuulus jarelvalve kdigi Sveitsi lilgi piirides ole-
vate raudteede dle.

Sveitsi liicluraudteede salongvagun.
Sisemus.
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Kuni 1872. aastani oli Sveitsi raudteedevdr-
gu kogupikkus 1483 km. Peale uue seaduse
maksma,panemist ehitati terve rida uusi iliine,
nimelt kuni 1878. a. I16puni veel 1043 km, ndn-
da, et raudteedevdrgu kogupikkus ulatus siis
kuni 2526 km.

Sellele iliagaraie raudteede ehitusepaldvi-
kule jargnesid pea ka kriisid, mis Gldiselt kill
Sveitsi raudteeasjandusele dhvardavaks ei muu-
tunud, kuid Uksikud raudteed olid sunnitud lik-
videeruma ja Ule minema uute omanikkude
katte, ja teistele maéaarati riigi poolt toetust,
eriti seal, kus raudteed olid kantonite osavétul
ehitatud. Leiti tarvilik olevat, et liit peab teos-
tama kontrolli raudteede majanduse dle laie-
mal méaral, kui seni.

Gotthardiraudtee, millel tunneli e'hitu,s alus-
tati 1872. a. ja I0petati 1880. a., avati liikumi-
seks 1. juunil 1882. a. Uue raudtee kaituse tu-
lud (letasid k&ik ootused, mis kriisiaja tdttu
polnud kull vdga suured olnud. Sellega seoses
muutus elavamaks liiklemine ka Keskraudteel
kui ka PGhja-lda raudteedel. Samasugune liik-
lusetdus ilmestus ka Uhendatud Sveitsi raudtee-
del peale Arlbergiraudtee avamist 1884. aastal.
See koik andis pdhjust meelte rahunemiseks ja
raudteeasjanduse arenemine sai jalle uut hoo-
gu. Liidu poolt anti valja seadusi ja maéarusi,
mis korraldasid raudteedeseltside arvepidamist
ja aruannete esitamist, samuti méaé&rati téoaja
pikkus raudteede kaituses kindlaks. Liit aval-
das Uksikutele raudteedeseltsidele nGudmisi md-
nede uute liinide ehitamise alustamiseks, mil-
lised liidu poolt tarvilikuks peeti.

Kuigi senised raudteede riigistamise ette-
panekud ja katsed olid seni luhtunud, siiski oli
nende avalik arutlus palju kaasa aidanud kusi-
muse selgitamiseks ja see mdte paljudele ei ol-
nud enam ndnda vOdrastav. Raudteede tagasi-
ostu pooldajad seadsid dles hludlause ,Sveitsi
raudteed Sveitsi rahvale“, sellega putdes val-
jendada, et Sveitsi raudteed ei pea kuuluma
enam valismaale, nimelt véliskapitalile, vaid
Sveitsi rahvale, kes need raudteed valise mdju
alt peab vabastama tagasiostu teel.

Hoolikate juurdluste ja kaalutluste tulemu-
sena esitas Sveitsi liidundukogu téaiskogulte
25. maértsil 1897. a. ettejpandku Sveitsi raudtee-
de magistraalliinide tagasiostu kohta kui ka
seaduse-eeindu, mis kasitles raudteede soetamist
ja kéitust liidu arvel ja Sveitsi liiduraudteede
valitsuse loomist. See ettepanek vdeti rahvus-
ndukogu poolt vastu suure héileenamusega.
Rahvahé&aletusel, kuhu uus raudteede riigista-
mise seadus anti, kiideti see heaks 368.364 haa-
lega 182.718 vastu. 5

Raudteedetagasiostu eelndus oli Sveitsi
rahvale palju head lubatud. Veetariifid pidid
Ghtlustatama ja alandatama. Raudteede tulude
Ulejadgid pidid kasutatama liiklemise olukorra
tdstmiseks voi Uldsuse huvides.



Liidiunbukogu otsustas tagasi osta eeskatt
5 tdhtsamat raudteed, nimelt Jura—Simploni,
Sveitsi Keskraudteed, Pd&hja-lda, Uhendatud
Sveitsi raudteed ja Gotthardiraudtee lhes nen-
de korvalliinidega. Selle vorgu kogupikkus oli
1897. a. 2748 km. Nende riigistamist vdidi
teostada siiski ainult mitte Ghe korraga: esi-
mesed neli osteti riigile 1902.—1903. aastal ja
Gotthardiraudtee, millesse oli paigutatud Sak-
samaa kui ka ltaalia riigi poolt antud summad,
alles 1909. aastal. Viimase raudtee suhtes sol-
miti uus kping asjaomaste riikide vahel, mille
jargi Sveitsi valitsus kohustus Itaalia ja Sak-
samaa kaubasaadetisi vedama Gotthardiraud-
teed kaudu voérdlemisi vdga madalate tariifi-
dega.

Peale Gotthardiraudtee riigistamist l&ksid
hiljem veel mdned vdhemad liinid liidu katte
ule.

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

1914. a. oli liiduraudteede kogupikkus 2751
km, sellest 2694 km normaalré6pmelist ja 57 km
kitsaroopmelist teed. Kaherdopmeldist teed oli
832 km.

Riigistatud raudteeliinidel voeti ette suuri
tdiendusi ja Umberehitusi. Ehitati Simjploni”®
tunnel ja veel rida teisi. Jaamahooneid suu-
rendati ja ehitati Umber. Raudteede elektri-
fitseerimine alustati ja arenda.ti edasi hoogsalt,
aiagu allpool néeme.

Liiduraudteede arenemiskéiku 1903. aastast
peale kuni 1913. a. kujutab jargmine tabel:

1903 1910 1913
Liiduraudteede vorgu pikkus km 2395 2696 2751
Vedurid e, .arv 816 1228 1224
Reisivagunid........... 2042 3291 3490
Kaubavagunid 10846 15188 15429
Raudteedesse mahut, kapital milj.fr. 10(4 1413 1555
Kaitusetulud.....ccooeeverninnns, 111,2 187,6 2127
Kaitusekulud......cccooovererrivernnnn 72,8 1171 1424
Liiklemiskoeffitsient % 655 655 669

Liiduraudteed moodustati, nagu juba nime-
tatud, viiest eraraudteedeseitsist, kelle katte
oHd koondatud kdik tahtsamad Sveitsi raudtee-
liinid, missugune asjaolu suurel méaaral lihtsus-
tas raudteede riigistamist. 5

Peale nende; viie raudteeseltsi oli Sveitsis
véga palju eraraudteid, mille arv ndit. 1914. a.
ulatus kuni paarisajani, kuid millised evisid
enam-vadhem ainult kérvalisema tdhenduse, ol-
les mdadratud ainult kohaliku liiklemise vaja-
duste rahuldamiseks. Iseloomulik on nende
raudteede vaga piiratud pikkus. Ainult (ks
neist ulatub kuni 100 km, vdike osa oli mdni-
kimmend kilomeetrit pikk, kuid arvult suur
enamus neist mdotub ainult mdni kilomeetrit
vOi isegi ainult murdosa kilomeetrist. Peab
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Chiasso piirijaam
Gotthardi raudteel.

sil'mas pidama, et Sveitsis on hulk igasuguseid
maéeraudteid, neist on paljud hammasratta- vOi
koisteed. Eraraudteedest on tdhtsamad kdik
normaalré6pmelised, kuid arvult Gletavad siiski
kitsaroopmelised raudteed, kuidas né&ha ka
jargmisest tabelist, mis pakub tlevaadet Sveit-
si raudteede arvu ja nende kogupikkuse kohta

kuni 1913. a. (liiduraudteed kaasa arvatud,
kuid ilma koisraudteedeta):
Normaal- Kitsa- Hammas-
m  roopmel. roépmelL 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 L 61 1270 16 157 119 4989

Et Gldiselt Sveitsi raudteede- kaituse ja ra-
handuseolud rahuldavad olid kuni 1913. a., sel-
gitavad jargmised arvud:

1870 1900 1918

Raudteedesse mahutatud

kapital.... tuh.fr.  453.008 1.233.486 2.084.723
Kaitusetulud ..o . 32964  142.099  257.909
Kaitusekulud e 16.586 83.573  172.692
Liiklemiskoeffitsient . . . % 50,32 58,81 66,96
UlejadK..oovrvrrinnnn, 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 mé&dral maailmasdda ja hiljem
majanduslik kriis kuni kdesoleva ajani on oma
mdju avaldanud Sveitsi raudteedeasjiandusele,
kui ka millised uued tegurid seal viim-asel ajal
on ennast maksma panemas, seda paneme all-
pool ldhemalt tihele, vaatlusele vottes eeskatt



ja peamiselt Sveitsi liiduraudteede kéituse ja
rahanduseolusid.

Eelpool oli nimetatud, et raudteede riigiis
tamisetagajarjena oli Sveitsi rahvale luba-
tud suuri liiklemissoodustusi. Selle tulemuseks
oli, et liiduraudteed esimestel aastatel mingisu-
guseid tagavarasid korjata ei saanud. Siis tuli
maailmasdda ja t6i endaga kaasa suure tagasi-
mineku liikluses kui ka tulunduses. Ka rida
peales6jaaastaid I6ppesid kasude ja kahjude ar-
ve passiiv-saldoga. Puudujddgid 1914. a. kuni
1924. a. ulatusid kogusummas 210 mdlj. fran-
gini.

See suur summa Kkustutati osalirselt ak-
tiiv-saldode abil, millega kasude ja kahjude ar-
ved I6ppesid 1924. a. kuni 1930. a. Kuid juba
1930. a. tulid néhtavale esimesed tundemargid,
mis kuulutasid laiemate majanduslikkude va-
pustuste ldhenemist. Aktiivsaldo vé&henemine

Kanderviadukf

Bern—Lotschberg—Simplon raudteel Frutingeni l&hedal.

1.594.000 frangile andis p&hjust kartusteks lii-
duraudteede rahandusliku seisukorra tuleviku
kohta, kuna raudteid koormasid vérdlemisi suu-
red vBlad osalt s6ja ajal tekkinud defitsiitide,
osalt konsolideeiritud laenude néol.

1931. a.
arve ldppeski puudujlddgiga Ummarguselt 10
milj. frangi suuruses. Et 1932. a. Uhelt poolt
majandusliku kriisi edasikestvuse ja teiselt
poolt aina laiaulatuslikumaks muutuva autoliik-
luse voistluse tagajarjel raudteede seisiukord
néis Uha kardetavamaks osutuvat, siis posti ja
raudteede departemangu juhataja palus Sveitsi
lilduraudteede valitsust Uhes juhatusendukoguga
koostada ja esitada aruande, mis pidi kasitle-
ma jargmisi kisimusi; ,,Millised korraldusvot-
ted tulevad votta tarvitusele, et kindlustada lii-
duraudteedele tervet majanduslikku alust, mis
vOimaldaks neiile teha normaalseid mahakirju-

lilduraudteede kasude ja kahjudgusehuvis'id.
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tusi ja ka pakuks v@imalusi paremini teenida
Sveitsi rahvamajandust®.

Liiduraudteed ndgid 'enda ees lahendamiseks
kaks probleemi: (Uhelt ipoolt vdlgade kustuta-
mine ja teiselt pioolt puletav lahendusviisi leid-
mine raudteede ja autotranspordi vaheliste
va@istlussuhete korraldamiseks. Kuigi need prob-
leemid Uksteisega lahedalt seotud, siiski osutus
otstarbekohasemaks neid késitleda lahus. Aru-
anne liiduraudteede rahandusliku seisukorra
ja selle tervendamiseks tarvilikkude korraldus-
vOtete 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
pdhjust on annud praeguse raske olukorra tek-
kimiseks. Need on kahte, téiesti erinevat liiki.
Esiteks on liiduraudteedele algusest peale pan-
dud mitmekesiseid koor-
matis!, sest oldi selles
heas usus, et liiduraud-
teed evivad jaadava
transpordimonopoli ja
on selle téttu piirama-
tult elujdulised. Teiseks
on raudteede péraldised
ja  sisseseaded oma
vaartusest rohkesti kao-
tanud autoliikluse tek-
kimise ja selle tagajéar-
jel raudteede transpor-
dimonopoli kaotuse t&t-
tu. Ka on viélismaa
raudteed, kelle vOlad in-
flatsiooni aegadel vord-
lemisi kergema vaevaga
kustutatud, niid seega
muutunud  kardetava-
teks vdistlejateks Sveit-
si liiduraudteedele tran-
siitvedude alal.

Aruanne juurdleb esiteks neid koormatisi,
mis raudteedele pandud peale transpordimo-
nopoli ajal. Tol ajal arvati, et sarnane riigi-
ettevdte, kui on liiduraudteed, peab laial mdaéaral
soodustama mitmesuguseid liiklemise- ja td6s-
Raudteede tagasiostu juures juba
tasuti Ulearu korged hinnad, millist rohkem-
maksu Uhes kasvitusega kuni 1932. a. aruanne
hindab 260 milj. frangile. Suuri koormaid on
lilduraudteed pidanud kandma uute liinide ehi-
tamisel, mis olid tarvilikud ainult Gldistel po-
litilistel vdi mdnesugustel, kohaliku iseloomuga
pdhjustel, ja mida selletdttu tuli teostada, et
nende kohta olid enne rahvahaéaletust lubadused
antud. Ulekullutused tekkisid ka sel p&hjusel,
et raudteed oma tellimiste juures, eriti veereva
materjali soetamisel, eelistasid sisema turgu,
mis tottu ainult Uksi veereva materjali eest on
ligi 90 milj. franki rohkem valja antud.



Genf-Comavin (Geneve-C.orncwin) raudteejaam
Sveitsi liiduraudteedel.

Et liiduraudteede tekkimisel pliti raudtee-
d'0 valitsemdsafparaati vGimalikult senises kor-
ras sdilitada, siis selle tagajarjel tuli raskepa-
rase ja kuluka organisatsiooni ulalpidamiseks
maksta asjata suuri summasid. Sellel alal Ule-
aru kulutatud summat kuni 1923. aastani, mil-
lal liiduraudteede valitsus Umber organisee-
riti, hinnatakse aruandes 38 miljoni frangi
peale.

Vaga suured olid liiduraudteede erakorrali-
sed joudlused sOja- ja pealesOjaaastatel. Mak-
suta vOi alandatud hindadega veod Sveitsi s6-
javde vo@i sddivate riikide huvides, siis peale
selle suured kulutused elektrilise kdituse sisse-
seadmisel, vdi jalle hadaabitodd j. m., kbik need
on liiduraudteid koormanud erakorraliselt kuni
450 milj. frangini ulatuva summa suuruses.
Sellise :suure, Uldsuse huvides toodud ohvri ta-
suks on liidu poolt 1929. a. Uhekordne toetus
35 milj. franki mdaératud, mis laks sOjaaastate
defitsiidi katteks. Et suuremat summat ei

Signalisatsiooni sissesead
Chiasso jaamas.
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maératud, olenes sellest, et tol ajal, arvesse
vOttes 1928. ja 1929. a. liiklemise elavust, loo-
deti veel suuremat liikiemisetdusu ja seega ka
raudteedfe’ tulude suurenemist.

Raudteede riigistamisel seati Ules see pdhi-
mote, et tol ajal kbige madalamad, Uhel era-
raudteel maksvad tariifid peavad maksma pan-
dama tervel iliiduraudteede vorgul. See teos-
tati ka tegelikult. Nait. oli sinna-tagasi sGidu-
piletite hind thelt kilomeetrilt: POhja-Ida raud-
teiel 7,3 sant., Uhendatud Sveitsi rdt. 8,6 sant.,
Jura—Simplon raudteel 8,32 sant. ja Gotthar-
diraudteel 6,77 sant. Liiduraudteedel pandi
maksma thesugune hind kdigil liinidel 6,5 sant.
igalt kilomeetrilt. Kaubaveotariiifid, mis lii-
duraudteedel maksma pandi, olid ka 10—15%
madalamad, kui Uksikutel eraraudteedel maks-
vusel olnud tariifid. K®&ik sellised tariifisoo-

Grandfey viadukt
Freiburgi linna lahedal
Bern—Lausanne liiduraudteede teeosal.

dustused on kill head mdju avaldanud ildma-
jandusele, kuid liiduraudteede rahanduslikku
joudu enneaegu ndérgestanud, mistGttu praegust
rasket olukorda tuleb panna suurel maaral tol-
leaegse tariifipolitika arvele.

SGja esimestel aastatel oleksid tulnud vee-
tariifid tésta ja kohastada (ldisele hindadein-
deksile, kuid sellest loobuti, et kaitsta rahva-
majandust. Aruandes vaidetakse, et selle tdttu
olla ule 200 milj. fr. véhem, tulusid saadud.
Hiljem kd&rgendati kill tariife ja 1920. a. olid
nad kdige kdrgemal tasemel. Jargmistel aas-
tatel pandi maksma terve rida madalamaid eri-
veotariife ja 1929. a. pandi maksma uus Uldine
kaubaveotariif, mis tublisti alandas k&rgemaid
tariifklasse ja veokaugustel kuni 150 km, kus
autotranspordi vd@istlus enam &hvardav oli.

Autoliikluse vdistluse tottu on liiduraud-
teede tulud langenud umbes 40 milj. frangi
vOrra aastas. (Jargneb.)'



EESTI
UUTE VALISOTSEUHENDUSTE TARIIFIDE
MAKSMAHAKKAMINE.

1. veebruarist 1934. a. hakkavad maksma mitmed
uued valisotseuhenduste tariifid, millest ka Eesti rii-
giraudteed osa vdtavad.

Need on jargmised:

1. NSVL—Balti—Keskeuroopa otselihenduse reisi-
jate- ja ipagasiveotariif.

2. NSVL—Balti—Keskeuroopa otseiihenduse Kiir-
kaubaveo tariif.
3. Leedu—Lati— Eesti raudteede vahelise otse-

tihenduse reisijate-, pagasi- ja kiirkaubaveo tariif.
4. Lati—Eesti raudteede vahelise otselihenduse

Sihtjaamad.

Sihitus ule 1. klass.
Leningrad .o
MOSKVA
Berlin ... Eydtkuhnen véi Tilsit 170,15
PralJha ..o Warszawa 184,90
W ien e " 192,50
Roma..eies 358,65

kaubaveo tariif.

NSVL—Balti—Keskeurooipa otselihendusest vdta-
vad osa NSVL, Soome, Eesti, Lati, Leedu, Poola, Sak-
sa, TSehhoslovakkia, Austria ja ltaalia raudteed.

Piletite muiuk ja pagasi veoksvastuvdtt on ette
nédhtud jargmiste Eesti ja valisriikide jaamade vahel:

Tallinnast — NSVL jamadesse: Leningrad, Mosk-

va; Safcsa jaamadesse: Berlin, Breslau, Dresden,
Eydtkuhnen, Frankfurt (Maini @aédres), Hamburg-
Altona, Koln, Konigsberg, Minchen; TSehhoslovakkia
jaamadesse: Karlovy Vary, Marianske Lazne, Praha;

Ausitria jaama: Wien; Itaalia jaamadesse: Firenze,
Genova, Merano, Milano, Roma, Venezia, Ventimiglia.
Tartust — jaamadesse: Leningrad, Moskva, Ber-
Eydtkuhnen, Hamburg-Altona.

Narvast — jaamadesse: Leningrad, Moskva.
Valgast — jaama: Berlin.

Kdigisse neisse jaamadesse pileteid kull tegelikult
ei trikita, kuna see nende vahese tarviduse tdttu osu-
tuks asjataks kulutuseks, kuid téhtis on see, et niid

lin,

SAKSAMAA.
RAUDTEEDE TARIIFISODA TSEHHOSLOVAK-

KIA MERETAGUSTE VEDUDE PARAST.

Kéesoleval silmapilgul on kdimas d&ge tariifisdda
Kesk-Euroopa raudteede ehk nende gruppide vahel
nende eksport- ja importvedude pdarast, mis TSehhoslo-
vakkia ja osalt ka selle naabruses olevad maad teosta-
vad merd kaudu. T3ehhoslovakkia asetseb vdrdlemisi
kaugel merest, kuid tema geograafiline asend vdimal-
dab talle teatud mééaral vaba valikut nende meresada-
mate vahel, mida ta peab kasutama oma meretagus-
tets vedudeks. Selle tdttu on need veod muutunud eri-
liseks vdistlusobjektiks kdigi naaberriikide raudteede
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on vdimalik pagasit saata kdigi nimetatud jaamade
vahel, ka sel puhul, kui reisijal on sdidupilet reisibi-
roost ostetud.

Kiirkaubaveoks on nimetatud otseiihenduses ette
nédhtud samad jaamad, mis pagasiveos ja peale selle
veel rida teisi.

Piletihinnad kui ka pagasi- ja kiirkauba veomak-
sumdarad on kindlaks maéaéaratud tariifuhikutes, mis
Eesti raudteejaamades .sissendudmisel Umber arvatak-
se vaartusesuhte jargi 1 tariifihik = 575 E. krooni.

Vordluseks olgu toodud alljargnevalt piletitehin-
nad ja pagasi kui ka kiirkaubaveomaksumédrad Tal-

linnast mdnesse tahtsamasse linna (hinnad E. kroo-
nides) :
Cagesloves irkaubareo
2. Klass. 3. klass. 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

Leedu—Lé&ti—Eesti reisijate-, pagasi- ja Kkiirkau-
baveo tariif né&eb ette piletite muUki ja pagasi vastu-
vBtmist samade jaamade yahel, mis seni maksvate ta-
riifide jargi olid selleks méaé&ratud. Ka selles tariifis
on piletihinnad ja veomaksumaérad tariifuhikutes kind-
laks méératud.

Seoses uute tariifide maksmahakkamisega kaota-
vad maksvuse senised Saksa—Leedu—Lati—Eesti rei-
sijate- ja pagasiveotariif kui ka NSVL—LA&ti—Eesti
otseihenduise reisijate-, pagasi- ja kaubaveotariifid.
Peab tdhendama, et 1. veebruarist 1934 kaotab maks-
vuse ka NSVL—LA&ti—Eesti vaheline konventsioon
raudtee otselihenduse kohta. Uus Lati—Eesti raudtee

vahelise otselihenduse kaubaveotariif on koostatud
Berni Rahvusvahelise kaubaveo konventsiooni (RKK)
alusel.

Lati—Eesti kaubaveotariifist hakkab 1. veebruaril
1934 maksma ainult | osa (lildmaarused). Millal ka
Il osa (otsetariif kaupade klassifikatsiooni, kauguste
ja hinnatabelitega) vélja antakse, on praegu teadmata.

vahel, kes, Uksteisest lle pakkudes, on pannud maksma
soodsaid otsetariife nende raudteede kaudu transiidina
veetavate TSehhoslovakkia kaupade jaoks.

Sellest pole veel kimmet aastat méddunud, kui age
voistlus puhkes lahti Saksa riigiraudteede ja Adria
meresadamatega Uhendust pidavate raudteede vahel.
Viimased olid nimelt Trieste sadama jaoks pannud
maksma védga odavad veotariifid, mis tdttu ka isegi
need veod, millised harilikult oleksid Saksa sadamate.
Hamburgi ja Bremeni kaudu toimunud, Trieste kaudu
teostama hakati. Saksa riigiraudteed ei jaanud selles
asjas passiivseks pealtvaatajaks, vaid asusid vditlusse,
vottes tarvitusele erilise korraldusvétte. Nimelt, ava-



aku teadaande, n. n. Auslobung’i kaudu Saksa Riigi-
raudteede Selts 1925. a. kohustus kaupade vedu TSeh-
hoslovakkia saate- vdi sihtjaamade ning Hamburgi vdi
Bremeni sadamate vahel teostama samade veohindade-
ga, mis on maksvad nende jaamade ja sadama vahel
vdlisriikide raudteede kaudu. Tingimuseks oli, et vedu
peab teostatama Saksa-TSehhoslovakkia otseiihenduse
tariifi jargi esiteks harilikus korras, kuna veomaksu
vahe maksetakse kaubaomanikule tema ndudmisel pé-
rast tagasi. Selle ,,Auslobung’i“ po6hjal vdisid need
kaubaomanikud, kes oma kaupu vedasid Saksa sada-
mate kaudu, saada automaatselt kdigi nende soodus-
tuste osalisteks, mis Adria otseiilhendustes maksmas
olid v8i maksma pandi.

See Hamburg—Triesti tariifis6da kestis ligi kaks
ja pool aastat ning ldppes Mincheni kokkuleppega
1928. a. Nimetatud kokkuleppe jargi jagasid vdistle-
vad raudteed enda vahel Kesk-Euroopa, nimelt pdhja-
poolseks Hamburg—Bremeni ja I8unapoolseks Triest—

Fiume madjupiirkonnaks. Tommati demarkatsiooni-
ioon, mis kulges jargmiste punktide kaudu; Furth—
Plzen—Zdice—Beroun—Radotin—Uhrineves (15 km

Prahat) —Kolin—Pardubice—Ceska-Trebo-
-:a—Schonberg—Freiwaldau—Csacza—Zvardon. Sellest
joonest pdhjapool asetsevate jaamade jaoks maéérati
madalamad tariifim&arad sihitustes Pdhjamere sada-
mateni, samast joonest aga l6una pool asetsevate jaa-
made jaoks — Adriamere sadamateni.

Et selle mdjupiirkondade jaotuse juures TSehhoslo-
vakkia tdhtsamad t60stuse maa-alad olid langenud
Hamburg—Bremeni mdojupiirkonda, siis oleks olnud
vdga kisitav, kui kaua Adria otseihenduste raudteed
ol-"ksid rahuldunud Mincheni kokkuleppega loodud olu-
korraga. Pealegi olid Itaalia valitsusel suurepéralised
kavatsused teostamisel Triesti sadama suhtes. Selle
tottu oleks ehk edaspidi oodata olnud Mdincheni kokku-
leppe revideerimist Adria otselihendustest osavOtvate
raudteevalitsuste ndudmisel.

Vahepeal on aga tekkinud uued asjaolud, mis ase-
tavad selle kiisimuse mitte enam tasapinnale ,Ham-
burg vdi Triest“, vaid tugev vdistleja on ilmunud
Gdynia sadama néol.

Nimelt oli Poola viimasel ajal erilist tdhelepanu
osutanud oma Gdynia sadamale, selle suhtes kohal-
dades mitmesuguseid korraldusvdtteid, mille eesmargiks
on arendada ja elustada kaubaliiklust nimetatud sada-
ma kaudu. Gdynia on kdigiti korralikult vélja ehita-
tud ja varustatud igasuguste tarviliste sisseseadetega.
Hiljuti seati lles veel 10 tdstekraanat, millest 6 on
madratud vaikesaadetiste ja Ulejadvad 4 vagunsaade-
tiste, peamiselt vanaraua laadimiseks. Soodustatud
tingimused on maaratud Gdynia vabasadama kasuta-
miseks. Poola raudteedel on pandud maksma madalad
eriveotariifid kaupade valja- ja sisseveoks Gdynia sa-
dama kaudu. K®&igi selliste korraldusvotete tagajarjel
on liiklus Gdynia kaudu juba véga elav. Praegu on
33 laevaliini, mis peavad jdrjekindlat {hendust Gdy-
nia ja mitte uksi koigi tdhtsamate Euroopa sadama-
tega, vaid nende liinid 18pp-punktid ulatuvad kaugele
Pdhja- ja Lduna-Ameerikasse ning Austraaliasse.

Poola korraldusvOtetest, mis Gdynia sadama tege-

I6unapool
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vuse a,rendamiseks on maksma pandud, evivad suure
tahtsuse Ulalnimetatud madalad veotariifid. Viimaste
tottu on rohkesti mitmesuguseid vedusid, mis varemalt
teisi sihitusi kaudu teostati, nitd juhitud Gdynia kau-
du. Naditeks on moéned massilised transpordid (raud,
maak), mis seni raudteid kaudu dle kuiva riigipiiri
Poolast N.-Venemaale, v&i vastupidi, laksid, viimasel
ajal hakkanud kasutama kombineeritud raudtee/mere-
tee-vedu Gdynia sadama kaudu.

Soodustatud veotariifid sihitustes Gdynia sada-
masse vOi sadamast ei avalda oma moju mitte Uksi
Poolast vBi Poolasse veetavatele kaubasaadetistele,
vaid nende tariifide mdjupiirkond on palju laiem, ja
ulatub kaugele Ule Poola piiride, TSehhoslovakkia ja
selle taga asetsevatesse maadesse. Poola kavatsus,
luua Gdyniast ka tdhtis sisse- ja véljaveosadam viélis-
riikkide kaupadele, ongi juba suurel mé&dral teostunud.
Sellega on Gdynia muutunud suureks vdistlejaks Saksa
sadamatele, eriti Hamburgile ja Bremenile.

Et see vdistlus luhikese ajaga on omandanud véga
terava iseloomu, siis on Saksa sadamad ja raudteed
sunnitud sellele nahtele tdsist tdhelepanu pddrama. On
alandatud sadamate maksusid ja vOetud tarvitusele
muid soodustavaid korraldusi, kuid, et olulisemat mdju
kaesoleval juhul voivad avaldada ainult tariifipolitili-
sed aktsioonid, siis on Saksa riigiraudteed leidnud ots-
tarbekohase olevat, hakata kohaldama sama vahendit,
mis kord varemalt Hamburg-Triesti konflikti puhul
kasutamisel oli.

Saksa Riigiraudteede Selts avaldas jalle tihe ,,Aus-
lobung“- teadaande, mille jargi ta kohustus T3ehhoslo-
vakkia ja selle taga asetsevate maade kaupu vedama
transiidina Saksa sadamate kaudu, nimelt: Stettini
kaudu samade veohindadega, ja teiste Saksa sadamate
kaudu 25 pfennigi vorra 100 kg pealt kérgendatud veo-
hindadega, kui need, mis osutuvad maksvateks Gdynia
kaudu veo korral.

Nagu ka varemalt, oli ka seekord ette nahtud, et
kaubaomanikud, kes soovivad sellest soodustusest osa
saada, peavad oma veod teostama harilikus Kkorras.
Saksa ja TSehhoslovakkia vahelises otseihenduses
maksvate tariifide po6hjal, kuid veomaksu vahe tuleb
parast reklamatsiooni teel, vastavate veodokumentide
ja veehindade vdrdluse esitamisel, tagasi nduda.

See teadaanne hakkas maksma 20. juulist 1938. Ta
koosneb kahest osast. Esimese osa teksti toome siin
alljargnevalt:

»-Kaubaliiklus TSehhoslovakkia ja selle taga asetsevate
vtaade ja Saksa meresadamate vahel. Veose tagasimak-
su korraldus maksvusega 20. juulist 1933.

Saksa raudteed vdimaldavad vedu — vaéljaarvatud
p. 10 ettendhtud juhud — tagasimaksu teel

liikluses Stettiniga — samade hindadega ja

liikluses teiste Saksa meresadamatega — 25 pfen-
nigi vorra 100 kg pealt kdrgendatud hindadega, mis
sel ajal, kui vedu teostatakse, on maksvad vélismaa
raudteedel Gdynia kaudu veo puhul, ja kui viimased
hinnad Saksa Riigiraudteede Seltsi drandgemise jargi
On killalt téestatud ning kui alljargnevad tingimused
on taidetud:



1. Saadetiste vedu peab toimuma Saksa—TSehho-
slovakkia kaubaveo otseiihenduse tariifi osa 7 (liiklus
Saksa meresadamatega) vO0i Saksa transiit-eriveotariifi
SD6 po6hjal vagunsaadetistena. Liikluses TS8ehhoslo-
vakkia sisejaamadega peavad saadetised, mis piiril
Umber adressitakse vdi uuesti veoks ara antakse, olema
sihitatud osas 7 ettendhtud sihituste-eeskirjade koha-
selt.

2. Saksa teeosa veokauguse eest peavad jaama
jargmised veomaksu-alammaarad 1 tariifkilomeetri ja
1 tonni pealt:

Vagunsaadetised
alla10t 10t ja enam
Saksa-T38ehhoslovakkia tariifi

(a1: WA - W oo I [P 1,8 pf. 1,4 pf.
Transiit-eriveotariifi SD6 jargi 2,0 ,, 15 ,,

Osa 7 jargi veetud saadetistele arvatakse juurde
TSehhoslovakkia teeosa veokauguse eest osutuvad mak-
sud sisetariifi jargi.

3. Noudmise digus on ainiilt saatekirjas tdhenda-
tud saatjal v&i saajal, kes veomaksu tasunud. Tagasi-
maksusummad tasutakse vahetult ndudediguslikule isi-
kule.

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

a) riigiraudteede direktsioonile Dresdenis — saa-
detiste kohta, mis on veetud TS3ehhoslovakkia
sisejaamadest vdi -jaamadesse,

b) riigiraudteede direktsioonile Altonas — saade-
tiste kohta, mis on veetud saksa-tSehhoslovak-
kia piiri-ilemineku jaamadest v8i -jaamadesse.

5. Tagasimaksundudele tulevad juurde lisada:

a) veomaksu tdendavad dokumendid (saatekirjad,
frankatuurarved j.m.), millest on ndha veo eest
saatejaamast sihtjaamani vdetud maiksud,

b) sissendutud — ja valismaa raudteid kaudu veol
kattesaadavate veohindade vo&rdlus Saksa
markades.

6. Veomaksude Umberarvamisel .Saksa markadesse
kohaldatakse raudtee ametlikku kurssi, mis on maksev
saadetise veoksandmise pdeval Saksa ja TSehhoslovak-
kia saatejaamas.

7. Kursivahede kui ka muude, tagasinGudega Uhen-
duses olevate kulude katteks suurendatakse tagasimak-
susumma 5% vdrra.

8. Kui veomaksu tagasinbude sisseandmisel selgub
eelkontrollimise juures, et ndudmine on digustatud, siis
tasutakse ndudediguslikule isikule edemaksuna 80%
ndudesummast.

9. Kéesoleva tariifi-korraldusvd@tte tingimuste ras-
kenduseks v@i uldse selle &ramuutmiseks on 14-pdevane
véljakuulutamise téhtaeg ette nahtud. Luhendatud
tdhtaeg on riigiteedeministri poolt lubatud.

10. Tagasi ei makseta saadetistelt, mis veetakse
Egiptusest, Kreekast, Palestiinast ja Turgimaalt vdi
nendesse maadesse.

Teadaande teine osa kdsitab vedusid, mis toimuvad
seg'aveol raudteed — Oderijogi kaudu. Ka selliste vedu
naeb , Auslobung“ ette veomaksude kohandamisega nen-
de veohindadega, mis Gdynia kaudu veol kattesaadavad.

Adria otsetihendusest osavGtvad raudteed, nimelt
Austria, Ungari, Jugoslaavia ja Itaalia raudteed,

kellele samuti Gdynia peavalu sinnitab, ja kes Min-
cheni kokkuleppe jargi 1928. a. oma sammud Kesk-Eu-
roopa meretaguste vedude tariifide alal olid kooskdlas-
tanud Saksa riigiraudteedega, on avaldanud ka enda
poolt vastava teadaande veomaksude kohandamise
kohta nende hindadega, mis on maksvad Danzigi v0i
Gdynia kaudu veol.

Nimetatud teadaanne, maksvusega 21. augustist
1933, avaldati otseiihenduse tariifi lisana, mis on mak-
sev vedudeks Uheltpoolt TSehhoslovakkia ja teiselt poolt
Trieste, Fiume, Poola ja Rovigno d’Istria vahel. Selle
jargi otseuhendusest osavOtvad raudteed kohustuvad
TSehhoslovakkia jaamade ja Trieste ning Fiume va-
hel vedama kaupu vagunsaadetistena hindadega, mis
On 200 tSehhi helleri vdrxa koérgemad, kui on samade
jaamade ja Danzigi vbi Gdynia vahel maksvad veohin-
nad. Sealjuures on aga kindlaks maéératud teatud veo-
maksu-alammédrad, mis peavad jddma veost osavotja-
tele raudteedele (TSehhoslovakkia raudteed véljaarva-
tud). See maks on arvutatud 15 tSehhi hellerit iga ki-
lomeetri ja iga tonni pealt. Uldiselt Adria otseiihen-
duse raudteede tariifikohandamise korraldus vastab
Saksa raudteede teadaandele, mis eelpool toodud.

Adria otseihenduse raudteed nimetavad oma ta-
riifikorralduses Gdynia kdrval ka Danzigi. Siin peab
tdhendama, et kdik madalad eriveotariifid, mis Gdynia
kohta on maksma pandud, on ka Danzigi kohta kohal-
datavad, kuna Poola on, kohustunud oma raudteedel
Danzigi kohta mitte halvemaid tingimusi maksma pan-
na,kui on Gdynia suhtes méaéaratud. Kuigi mingisugu-
sel pdhjusel Saksa Riigiraudteede Selts ei ole oma tea-
daandes maininud Danzigi, siiski on ka viimane talle
samuti vdistlejaks. Ka on iga korraldusvdte, mis Gdy-
nia vastu sihitud, seega endast ka Danzigi vastu kaiv.

1. oktoobrist 1933 anti uuesti vélja senine, 1.
1931 maksev Poola meresadamate ja TSehhoslovakkia
vahelise otselihenduse kaubaveotariif. Uus tariif si-
saldab kodik vanas tariifis viimasel ajal, vdistluse mot-
tes teiste raudteedega, tehtud muudatused ja tdiendu-
sed. Peale selle on aga uues tariifis veel terve rida
uusi hinnaalandusi endistes veosihitustes, kui ka sisse
vOetud uusi jaamadevahelisi thendusi. Ka uues tariifis
on Gdyniat ja Danzigi koheldud pariteedi alusel.

Hamburg/Trieste-—Gdynia/Danzig' vdistlus on see-
ga veel enam teravamaks muutunud. Milliseks olukord
lahemas tulevikus kujuneb, on raske praegu d&elda.
lgatahes on Poola raudteed votnud endale raske d(les-
ande, mille teostamine neile sugugi kerge ei ole.

LATVIJA

SUUSATAJATE JA TURISTIDE ERIRONG

RIIA—DZERBENE VAHEL.

21. jaanuaril s. a. mdéarati Lé&ti raudteede peava-
litsuse poolt suusatajate ja turistide erirong Riia—
Dzerbene vahel (leriki—Gulbene vahel, Riiast 110 km),
minekuga Riiast kell 7.50 ja Dzerbenest tagasi 17.30.

Rongi koosseades oli iks restoranvagun, samuti oli
rongis sisse seatud raadio, mida reisijad voisid kuu-
lata tasuta. Edasi-tagasi s@iduhind oli 3,10 Ls.

Suusatajate ja turistide juhtidele, arvates iga 75
suusataja vOi turisti kohta Uks juht, vdimaldati mak-
suta soit selles rongis.

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

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

K.-i. ,EESTI RAUDTEE", Tallinnas.

i. Zimmermann’i trikikoda Tallinnas, Lihike jalfl 4.

aug.



Adolf, E. Dr.jur.Eis enbahn-Gditertarif-
wesen. Kirjastus ,,VerkeUrswissenschaftliche Lehr-
mittelgesellschaft bei der DRG. Berlin W 9, VosiSiStr. 6.
Berliinis 1933. 166 Ik. Hind 7,20 riigimarka.

Kéesolev teos evib kdik need head omadused, mis
teistel, sama kirjastuse poolt varemalt valjaantud kasi-
ja Opperaamatutel raudteeasjanduse alal on peatunnu-
seks olnud. Selgelt ja asjalikult, kokkuvotlikult, nii-
vOrt kui sea tingitud piiratud ruumist, késitletakse sel-
les teoses raudtee té&htsamaid kusimusi.

Vélja minnes .sellest suurest ja muutmata téhtsu-
sest, mis raudteedel on Uldse riigi ja majanduse elus,
selgitatakse raamatu esimeses peaosais raudteede kau-

'''' Uldise transpordifiguse osa ja
seatakse Ules otstarbekohase tariifipolitika pd&hilaused,
mil peab moodustama osa riigi Uldisest liiklusepoliti-
kast. Selle Uldise liiklusepolitika eesmérgiks on riigi
alalhoiu kaavitamine ja majanduseelu arendamine riigi
maa-ala piirides, arvesse v0ttes vastava maa iseara-
likke, individuaalseid olukordi. Seda eesmérki peavad
riigi liiklusekorraldused ja eeskatt raudteed taotlema.

Raamatu jargmises peaosas késitletakse tariifide
kujundamise aluseid ja pOhimdtteid, vottes vaatlemi-
sele uldiseid kui ka eriveo- ja valisotsehenduste ta-
riife, kusjuures ei jad puudutamata ka nende tehni-
line kdlg.

Rohkesti leidub viiteid erikirjandusele, kus tarvi-
duse korral vastava -kiisimuse kohta on v@imalik selgi-
tust leida laiemas ulatuses.

Dr. Helmut Faust. Die wirtschaftliche
Bedeutung der Privatgleisanschlusse.
(Heft 13. Miunsterer Wirtschaft- und Sozialwissen-
schaftliche Abhandlungen.) Wirtschaftsi- u. Sozial-
wissenschaftlicher Verlag e. V., Mdinster i. W. 1933.
114 S. 3,90 RMKkK.

Kuigi Saksa erikirjanduses on ilmunud vdrdlemisi
rohkesti mitmesuguseid kirjatdid ja arutlusi eraharu-
teede kohta, siisiki suur enamus neist Kkasitleb peami-
selt kas eraharuteede dignislikke seisukordi voi jalle
tehnilisi kusimusi, mis on tUhenduses eraharuteede ehi-
tamise ja ekspluateerimisega. Kdéesolev teos selle vas-
tu tahab, nagu ka ta pealkiri néitab, ké&sitleda eraha-

ruteede majandus”likku  tahtsust. Esimesed
kaks peatikki kasitlevad eraharuteede majandusliku
moiste maarangut ja haruteede tekkimist, arenemist

ja praegust seisukorda. Kolmandas peatiikis vaadel-
dakse lahemalt, millist majanduslikku t&htsust evivad
eraharuteed nende omanikkude suhtes, peatudes uUKksi-
kult kaevanduste, mitmesuguste tddstuisite ja ettevotete,
sadamate, laduhoonete ja muude haruteede juures.
Sellest Ulevaatest selgub, millise suure t&htsuse evivad
eraharuteed tdiendava liiklemisevahendina. Neljas pea-
tikk selgitab ei'aharuteede majanduslikku tahtsust
riigiraudteede suhtes. Toodud arvude ja andmete pdh-
jal pudtakse tdendada, et Saksa riigiraudteed kaesole-
val ajal kdillalt ei hindavat eraharuteede tahtsust, ja
koormavat neid maksudega kdrgemalt, kui see diglane
ja otstarbekohane olevat. Toonitatakse seda p&hima-

tet, et eraharuteede ehitamise ja ekspluateerimisega,
kui ka sinna vagunite andmisega seoses olevad mak-
sud, mis raudtee vdtab, ei tohi olla sugugi kdrgemad,
kui on raudtee omiakulud, sest eraharuteed on ikka ai-
nult téiendavad vahendid raudteeliikluse soo-
dustamiseks. Tuluallikaks raudteele vdivad olla ainult
veod tema oma liinidel. Ld&puiks kdneleb raamatu vii-
mane peatilkk eraharuteede rahvamajanduslikust taht-
susest. Raamatu lisa moodustavad mitmesugused ta-
belid Saksa eraharuteede arvu ja pikkuse, kui ka nende
kuuluvuse kohta uUksikute tdostuseharude jargi, kus
need kasutamisel.

DEUTSCHER REICHSPO.ST-KALENDER 1934.
Herausgegeben mit Unterstitzung 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 Vorgangern fahrt er durch daS' umfangreiche Auf-
gabengebiet der Deutschenl Reichspost und zeigt in
gemeinverstandlicher Form die umfassende Tatigkeit
dieser grossen Verkehrsverwaltung in ihren vielseiti-
gen Beziehungen zum deutschen Volks-, Staats- und
Wirtschaftsleben und zur Weltwirtschaft. Der Ka-
lender gibt eine lebendige und volkstimliche Darstel-
lung der Verikehrsmdglichkeiten 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 will-
kommene Unterrichtung Uber alles mdégliche Wissens-
werte, sondern hilft ihm durch eine Fille praktischer
Hinweise Zeit und Geld ersiparen.

Das Titelbild, farbenfreudig wie immer, zeigt in
freier kunstlerischen Gestaltung den Hamburger Ha-
fen, im Vordergrund das Bismarckdenkmal und davor
einen schnittigen Kraftomnibus der Deutschen Reichs-
post. Die dann folgenden 128 Blatter 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 Beforderung und Zustellung, Luft-
und Kraftpost, die Zusammenarbeit von Post und
Eisenbahn, Scheoli- und Geldiberweisung, Telegraph,

Fernsprecher und nicht zuletzt der Rundfunk ziehen
in packenden Bildern und bilndigen Texten am Be-
schauer voruber. Auch deutscher Feldpost im Weltkriege
und der Reichspost in dem durch Versailles abgetrenn-
ten Deutch-Sudwest-Afrika sind Gedenkblatter gewid-
met. Ausfuhrliche Gebuhrenibersichten schliessen den
Kalender ab. — Auch dieser Jahrgang zeichnet sich
durch gediegene neuzeitliche Aufmachung, kinstleri-
sches Bildwerk, knappe klare Texte'und vorzuglichen
Druck aus. Er wird sicher wie bisher vielen als Ge-
schenk willkommen sein und Freude machen.






