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Saksamaal kaitusse vdeti, siis pidi see paratama-
tult olukorra sunnil teostatama sdarase personaa-
liga, kel oma uuelaadse ameti jaoks mingisuguseid
nimetamisvaarseid eelteadmisi ei olnud. Kdik, olgu
need juhatajad vdi tdidesaatvad joud, pidid ainult
oma kogemuste abil sisse elama nendele nduetele,
mida uus liiklusvahend neile esitas. Kull oli mui-
dugi neil todlistel ja tehnilistel jdududel, kes raud-
tee ehitusel kaasa olid aidanud, mdned tarvilikud
kogemused sel alal juba olemas, ka oli raudtee
administratsioonis isikuid, kellel oma endistelt t66-
aladelt oli mdnesuguseid kaubanduslikke tead-
misi ja v6imeid, kuid uldiselt siiski esimesed raud-
teelased olid autodidaktid, isedppijad, kel tihti
tuli igasuguseid kusimusi lahendada iseseisvalt.
Kuid tolleaegsete vdérdlemisi lihtsate liiklusolude
juures ei pakkunud see erilisi raskusi. Kui juba
ndnda oli liiklus kord kédimas, siis aja jooksul
omandasid ametnikud ja tddlised teatud vilumuse
ja oskuse oma teenistusalal. Parast juurdetulijad,
uued ametisseastujad algasid ametit dppima va-
nema teenija kde all ja juhatusel, kusjuures tead-
miste ja oskuste omandamine toimus peamiselt
vOi ainult praktilisel teel. Mingisugust korraldatud

oppe- vOi eksamineerimis-susteemi alguses ei
olnud.
Aja jooksul hakati korraldama siin ja seal

,instruktsioontunde*, mis piirdusid sisseseadete
ja eeskirjade luhikeste se'lgitustega. Esimese kat-
sena korraldatud véaljadpetamise kohta vdib mai-
nida Hannoveri riigiraudteede korraldust 1844. a.
vedurijuhtide kohta. Vedurijuhi-6pilased pidid
olema Oppinud lukusepaametit ja parast praktilist
ettevalmistust omal ametialal peale proovisdidu

tamises kui ka veduri ja selle osade ehituse tund-
mises. Muudel aladel aga ei olnud mingisuguseid
eksameid. Rahulduti sellega, kui ametisse méaara-
tav isik ennast oli kélvulikuna Ules naidanud tege-
likus téds. Aegajalt mindi Ule sellele, personaali
juhatada mitmesugustesse teenistusharudesse, et
seda voimalikult mitmekiilgselt &ra kasutada voi-
da. lgatahes oli aga ettevalmistus darmiselt tagasi-
hoidlik. Tuli kull ka ette nurinaid ametnikkude
puudulikkude j6udluste ja vdimete kohta, kuid
nende puuduste korvaldamiseks midagi pdhja-
likku ette ei vdetud.

Alles kuuekimnendatel ja eriti seitsmekim-
nendatel aastatel, kui raudteeliiklus oli juba jéud-
sasti arenenud ja ikka enam laiaulatuslikuks muu-
tus, hakati tdhelepanu pddérama ka isikkonna ette-
valmistusele ja véaljadpetamisele. Sellel alal teatud
Uhtlust terves riigis tdi Salksa Bundesrati poolt
antud korraldus raudteepolitsei kohta 1875. a.
ja hiljem, 1878. a. antud méaarused raudteepolit-
seiametnikkude ja vedurijuhtide kohta. Neis nahti
raudteepolitseiametnikkudena kasutatavate t60-
jdbudude kohta ette teatud alammaarad ametialas-
te teadmiste ja vdimete suhtes. Vedurijuhid pidid
ettekirjutatud vo6imeid toestama erilises, proovi-
sbiduga seotud katses.

Preisimaal anti 1877. a. valja eksami-eeskir-
jad alamate ja keskmiste riigiraudtee-ametnikkude
jaoks, s. 0. nende suhtes, kes ametniku-teenistus-
vahekorda ule vdeti. Jirgmisel aastal avaldati es-
makordselt dldised p6himdtted ©Oppeasjanduse
kohta. Raudteedirektsioonidele tehti kohuseks
korraldada eksamieeskirjadele alluvate ,,raudtee-
teenistuse-aspirantide” véaljadpetamist vdimalust
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moodda. Peale tegeliku ettevalmistuse teenistuses
soovitati terve rea eksamiainete suhtes, nagu ma-
sinate-, kaubaliikluse- ja bilirooteenistuse alal,
Uhist juhendust instruktori kaudu. Sealjuures pi-
did toimuma ka plaanikindlad juhendused jaa-
ma-, ekspeditsiooni-, kutjate-, rongi meeskonna
kui ka teevahtide ja muu personaali suhtes. Raud-
teedirektsioonide enda hooleks jai selle ldhem
véaljakujundamine, eriti kas korraldada 0&petust
pikemates vdi lihemates ajavahemikkudes, vaba-
tahtliku vdi sundusliku osavdtuga. Tuleb mér'kida,
et isegi Uldise koolihariduse puudulikkust puauti
koérvaldada vastavate ametlikkude jarelaitamis-
tundide teel. Uldiselt korraldati 6petus iks véi
kaks korda néadalas, teenistusest vabal ajal. Osa-
vott harilikult oli vabatahtlik, vélja arvatud nende
isikute suhtes, kellel tuli veel sooritada ettekirju-
tatud eiksameid. 1881. a. peale korraldati dppe-
tunde ka teenistusoleku ajal.

Eraraudteede Uritustest personaali ettevalmis-
tuse alal tul'eb markida Reini raudteeseltsi poolt
1872. a. asutatud téonduslikku edasiharimiskooli,
mis pakkus tehnilisi teadmisi noortele, kes ennast
raudtee vOi mdnele teisele tehnilisele teenistus-
harule pihendada tahtsid.

Ka raudteelaste kutselhingud —
juhtide omad hakkasid p6drama tédhelepanu
oma lilkmete hariduse tdiendamisele. Korraldati
kursuseid ja loenguid, mida ka raudteevalitsused
aineliselt toetasid. Raudteelaste ajakirjad tihti
tdid Opetlikke Kkirjeldusi ja juhatusi teenistusala-
desse puutuvate kiusimuste kohta.

Mo66dunud sajandi Idpul tekkisid Preisi raud-

eriti veduri-

teedel, eeskatt Breslau, Kattowitzi ja P&seni di-
rektsioonide juures peale eelnimetatud ,,instrukt-
sioonitundide”“ veel ametlikud ,,raudtee -

koolid®“ (Eisenbahnschulen) teenistusalgajaile
keskmiste ametikohtade jaoks. Oppeainetest vdib
nimetada administratsioon, eelarve ja tulundus,
kéitus- ja liiklusteenistus, tehnilised sisseseaded,
tariifiasjandus. Ministeeriumi korraldus 29. det-
sembrist 1902 maaritles nende koolide llesandena
,teenistusOpilaste praktilise valjadpetamise tadien-
damise sel teel, et neile antaks llevaade uksikute
teenistusharude olemuse, nende tahtsuse ja ots-
tarbe, téhltsamate maéaéaruste sisu kui ka uksikute
teenistusharude seose ja pdimumise kohta.“ Ope-
tajaiks olid ministeeriumi poolt maaratud korge-
mad vO6i keskmised ametnikud. Nad pidid pea-
pohimdtteid ja vaatepunkte suurtes joontes ette
kandma opilastele, llejadvas aga viimaseid juh-
tima isetegevusele teadmiste omandamise alal.
Opetus anti talvisel poolaastal 1. oktoobrist kuni
31. martsini. Osavdtt oli kohuslik teatud amet-
nikeliikidele.

Eelnimetatud ,,raudteekoolid“ loodi iga raud-
teedirektsiooni juures. Peale selle aga loodi veel
tdhtsamates jaamades erilised ,jaamako o-
1lid“ (Stationsschulen) peamiselt teenistusalga-
jaile jaama- ja teemeistri kutsealade jaoks. Neis
toimus Opetus harilikult suvisel poolaastal.
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Kéesoleva sajandi algusest peale seati sisse
kéitusteenistuses tegutsevate ametnikkude jaoks
korrapérane edasiharimisdpetus, mida harilikult

korraldas teenistuskoha juhataja. Viimastele vii-
dati korduvalt sellele, et ei tule mitte uksi neile
alluvaid teenistusalgajaid juhtida k&igisse teenis-
tusharudesse, vaid tuleb pidevalt jalgida, et neile
alluvad ka juba eksamineeritud teenijad alati olek-
sid .killaldasel maaral tuttavad koigi teenistusees-
kirjade sisuga ja oma Ullesannetega, ja tarviduse
korral kaasa aidata selgitades ja juhatades.

Siinkohal peab mainima, et Saksa uksikute
liitriikide raudteedel oli teenijate ametialase ette-
valmistuse eest hoolitsemine tihti erinev, nimelt
selle poolest, et Uhes vdi teises riigis olid veel mit-
mesugused, lkas raudtee enda paralt olevad, véi
teiste asutiste poolt Ulevalpeetavad, kuid raudtee
poolt tunnustatud erikoolid raudteeteenistuse Uk-
sikute harude jaoks olemas. Na&it. oli Saksenis
Altenbergis 1911. a. asutatud eriline ,kdrgem
Oppeasutis tulevaste liikludametnikkude jaoks*.
Preisimaal oli lle 50 ehitustéénduse-kutsekooli,
ja 15 kdrgemat masinaehituskooli, mida riigiraud-
teed tunnustasid ettevalmistus-0ppeasutustena
oma ametnikkude jaoks. Berliini ulikoolis kui ka
mujal peeti loenguid raudteeasjanduse mitmesu-
gustelt erialadelt. Samuti oli Berliini kdrgema kau-
bandusliku 6ppeasutise juures korraldatud liiklus-
praktikum seoses ka raudteeasjandusse puutuvate
aladega.

1 aprillist 1920 peale laksid kdik
liitriikide raudteed ule riigi kéatte ja moodustati
Uhine Saksa riigiraudtee. Nuud oli tulnud silma-
pilk ka asuda personafali ettevalmistusele kogu
riigis Uhiste korralduste ja kavade pdhjal. Vii-
maste koostamisel muidugi arvestades sellega,
mida otstarbekohast j/a kasulikku oli uksikutel
raudteedel vOi ka mujal ettevdotetes sellisel alal
juba é&ra tehtudl Mitmeaastase hoolsa t66 taga-
jarjel loodi Uuksikasjialine ,,6ppeasjanduse teenis-
tuseeskiri“ (Dienstvorschriften fur das Unter-
richtswesen“ — lihendatult Difu), mis esmakord-
selt 1926. a. maksma pandi. Tegeliku elu koge-
mused p6hjustasid siiski veel ménesuguste muuda-
tuste ja taienduste ettevotmist selles eeskirjas ja
kehtivusega 1. jaanuarist 1932 anti see paranda-
tud kujul vélja. Ménesuguste véhemate muudatus-
tega on see eeskiri praegugi Saksa riigiraudteedel
maksev. Selles korraldatud teenistusGppeasjandus
puudutab Uksnes raudtee-erialaseid teadmisi ja
jaguneb kahte ossa: teenistuskooli ja edasihari-
mise asjandus.

Too6lised Saksa Riigiraudtee teenistusse
astumisel saavad liuhikest juhatust t66 labiviimise
ja tooriistade kasutamise kohta; nende tédhelepanu
juhitakse kaituse hadaohtudele ja viimaste valti-
miseks antud eeskirjadele, samuti tutvustatakse
neid olulisemate td66- ja palgamaarustega.

Toodlisi, keda kasutatakse ametniku kohuste-
taitjana, valmisitatakse selleks killaldaselt ette.
Peale praktilise tegevuse ja vastavate teenistusko-
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huste tditmise sisseharjutamise tuleb neil osa vdtta
tdiendavast Oppusest, mida korraldatakse kursus-
tena. Kaitus-assistendi kohuste téitjal ndit. tu”eb
sooritada 32 tundi OGppust ja 48 tundi harjutusi;
kaubarong;! konduktoril on need arvud vastavalt
11 ja 12 tundi. Enne kui tdédline vdib iseseisvalt
taita ametniku kohuseid” tuleb tal mdne suuremia
teenistuskoha juhataja ees sooritada lihtne katse
ilma erilise vormitaitmiseta.

Ametniku karjaari aspirandid peavad
om'a ettevalmistus-teenistuse kestvusel, mille viis
ja kestvus on vastava ametikoha kohta maérus-

tes kindlaks maéaratud, kaima teenistus-
Vaade Saksa raudteejaama
algajate koolis (Dienstanfangerschule).

Selle illesandeks on tdiendada praktilist etteval-
mistust koolidpetusega, kusjuures teenistusalgaja
juhitakse raudteeteenistuse (ldistesse pdhialus-
tesse ja teenistuseeskirjade vaimu ning sisusse,
varustades teda Kkorrapdraseks teenistuskohuste
taitmiseks vajalikkude teadmistega. Opetus peab
dratama arusaamist majandusliku modtlemis- ja

kaitumisviisi kui ka eeskujuliku kohustetditmise
kohta. Opetus korraldatakse jatkuvate kursuste
naol. Mittetehnili&te inspdktorite, assistentide ja

kditusassistentide kursus koosneb 189 0&ppe- ja 61

35

harjutustunnist. Podé6rmeseadjate kursus koosneb
vastavalt 61 ja 13 tunnist. Teenistusalgajate koo-
lid asutatakse kas raudteedirektsioonide poolt vdi
asuvad Riigirauditee-keskuskooli (Reichsbahn-
Zentralschule) juures (Brandenburg-West, Hanau,
Freimann Mincheni juures). Alamate ametikoh-
tade suhtes teeb kohasoovija praktilise vdimeli-
suse kindlaks teenistuskoha llemus vastaval suu-
lisel katsel. Keskmiste ja n. n. kdrgendatud kes'k-
miste ametikohtade suhtes on maksvad kirjalikud
ja suulisedi eksamid.

Kdrgendatud keskmise ametikoha kandidaat
peab oma ettevalmistuse-teenistuse I0pul kiima

Vedurid asuvad toosse

ka veel Riigiraudteede halduskoo-
lis (Reichsbahn-Verwaltungsschule), mis moo-
dustab teenistusalgajate kooli k&rgema astme.
Selle kooli lUlesandeks on ette valmistada admi-
nistratsiooni-teenistuseks ja suuremate teenistus-
kohtade juhatajatena, laiendada teenistuis-alga-
jate koolis omandatud teadmisi ja sivendada aru-
saamisit Riigiraudtee uldiste Ulesannete ja Uksi-
kute teenistusharude koost6é kohta. Halduskoo-
lid on asutatud riigiraudteede direktsioonide asu-
kohtades. Oppetdd toimub 6 nadala Umber kest-
vate kursustena.



Kolmas liik dppeasutisi on téostuskoolid kasi-
too-0Opilastele Riigiraudtee parandustdédkodades.
Need asendavad kutsekoole ja neil on samuti Ules-
minevad klassid, kuid annavad Od&pilastele peale
hariliku kutsekooli hariduse veel poé6hjaliku ette-
valmistuse omal erialal.

Teenistuslikku edasiharimist taotlevad teenis-
tus-juhendused ja arutlused. Teenistus-juhenduse
Ulesandeks on kinnitada teadmisi kehtivusel ole-
vate eeskirjade kohta ja tutvustada uusi maarusi
ja sisseseadeid. Vilise teenistuse ja parandustdéo-
kodade ametnikkude jaoks korraldatakse teenis-
tus-juhendusi jarjelkindlalt, teatud aja peale ette
kindlaksméaéaratud plaani jargi, uldiselt 12 tundi
aastas. Et loomulikult k6ik ametnikud ei saa kor-
raga neist juhendustundidest osa vodtta, siis korra-
takse neid mitu korda. Erijuhendused korralda-

kohuseid taita tarviliku rahu ja kindlusega. Selle-
parast on viimasel ajal tehtud katseid puuduse
kdrvaldamiseks. Eeskéatt on hakatud vahetevahel
suuremate teenistuslkohtade juhatajaid ja juhen-
dusametnikke kokku kutsuma, et neile uhisellt sel-
gitada tadhtsaid uuendusi, direktsiooni piir*konnas
ettetulnud juhtumusi, eriti kditusednnetuste alalt,
kui ka monesuguste eeskirjade motte ja eesmargi
kohta, selleks, et need isikud jalle kohtade peal
voiksid vastavalt instrueerida oma personaali. Tei-
seks on tehtud katseid iseb6ppimise kohta. Selle-
juures antakse ameti v@i teenistuskoha poolt tea-
tud personaaligrupile kisimuslehed nende eriala
kohta. Kiusimustele vastamisdks peavad teenijad
neisse slivenema ja vastuseid otsima teenistusees-
kirjadest. Teenistusikoha juhataja kontrollib vas-
tuseid, kuivdrd oigesti on kusimustest aru siaadud

Saksa raudteelaste koloonia Frajikfurdi lahedal

takse peale selle veel neil juhtudel, kui on tarvi-
dus personaali tutvustada moéne uue tédhtsa maéaa-
rusega voOi tehnilise uuendusega. Teenistuslikud
arutlused korraldatakse personaali instrueerimi-
seks kohalikkude olude ja sisseseadete suhtes sel-
leks, et kindlustada hairimatut liiklust koha peal.

Peale sellise plaanikindla edasiharimise on
tarviduse korral veel véimalus korraldada peami-
selt eelnimetatud keskuskoolide juures erilisi ju-
hendus-kursusi, et teatud ametnikke Kkiiresti sisse
juhatada uutesse iUlesannetesse v06i tehnilistesse
uuendustesse.

Kdigile neile juhendus-korraldusvétetele vaa-
tamata on siiski ilmestunud, et personaalil moéni-
kord on puudunud tarvilikud teadmised, nimelt
selleks, et mitte-igapdevastes olukordades oma
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ja neile vastatud. Valemoisted diendatakse. Jarg-
misel vdimalusel vdidakse neid kusimusi ka tee-
nistusjuhendusel lahemalt selgitada.

Abindudena Opinguteks ja juhendusteks on
peale teenistus-eesikirjade veel mudelid, joonised,
muud Oppevahendite kogud, valguspildid, filmid,
juhtelehed, Oppe-ajakirjad jne. Eriti tuleb aga
mainida erilised O6ppeainevihud (Lehr-
stoffhefte), mis Ulalmainitud Difu-eeskirjas ette-
nahtud Oppeainete grupeeringu kohaselt on amet-
likul ulesandel koostatud.

Peale selle ametliku haridus- ja dppeasjanduse
on ametnikkude ja todliste isiksuse valjakujunda-
mise, nende uldiste teadmiste laiendamise ja si-
vendamise kui ka ametialaste teadmiste tédienda-
mise otstarbel ellu kutsutud mitmesugused vaba-



tahtlikud haridus-korrastused ja asutised. Ka need
saavad raudteevalitsuse poolt toetust. On olemas
Saiksa Raudtee-erikoolide Liit
(Verband deutscher Eisenbahn-Fachschulen), mis
on asutanud oma koole kdigis piirkondades. Nen-
de koolide illesandeks on anda raudteelastele ul-
disi teadmisi koigilt neilt aladeilt, kus see tarvilik
on, eriti teatud ametnikkude gruppide jaoks ette-
nédhtud katse- ja ettevalmistuskavade jargi. Eri-
kooli kursuse I6putunnistus vabastab teenijat md-
nesugustest eeleksamitest ametialal.

Raudtee haldus-akadeemiad oma raudtee-tea-
duslikkude loengute seeriatega aitavad ka veel
kaasa ametnikkude uldisele ja ametialasele edasi-
harimisele.

Tagasihoidlikkudest algetest on, nagu naeme,
vélja kujunenud koérgel tasemel seisev ametlik ja

J.

185 7. aastaga algab Vene raudteede ajaloo
teine jark, mille sissejuhatuseks tuleb lugeda tsaar
Aleksander Il kédsukirja 26. jaanuarist 185 7.
Krimmi-sb6jas oli Venemaa kaotanud. Kuigi selle
pdhjuseid tuli ka mujalt otsida, kui ainult liiklus-
teede puudusest Lduna- ja Pdhja-Venemaa vahel,
siiski vOib arvata, et sbja tagajarjed oleks vo6inud
teissugused olla, kui Vene valitsusel oleks olnud
korrapadrased liiklusteed sdjavagede ja materjalide
kohaletoimetamiseks. Sdda avastas aga muid as-
jaolusid, nimelt, et kogu riigi birokraatlik kord ja
asjaajamine oli mada ja vajadus uuenduste jargi
oli otse kisendav. Uus tsaar oli selles teadlik ja,
vastandina oma eelkéijale, tal ei puudunud head
tahet teostada reforme kd&igil aladel, kus see tal
ndis vdimalik olevat.

Raudteede ehituse kisimus kerkis ka nuud
paevakorrale ja omandas tdhtsuse, mida tal vare-
malt polnud olnud. Kimmekond aastat tagasi
veel oldi erakapitali ettepanekuid, lubada ehitada
raudteeliine, mi& ndait. oleksid Uhendanud Odessa
sadamat Vene viljaaitadega — Iduna kuberman-
gudega j. t., lukatud valitsuse poolt tagasi pdhjen-
dusega, et valitsus tundvat liiga vahe (!) koha-
likke majanduslikke olusid ja tarvidusi, ja selle
tottu polevat killalt veendunud raudteede kasust
nende maa-alade suhtes. NUuUd oli aga asi hoopis
teiseks muutunud. Ka riigivalitsus tunnustas raud-
teede ehituse vajadust. Selle lUlesande teostamine
pidi aga jadma mitte riigi, vaid eraalgatuse ja -ka-
pitali hooleks. See jargnes kahest asjaolust: esi-
teks oli riigikassa Onnetult peetud sdja tagajarjel
tihi ja raudteede ehituseks tarvisminevaid sum-
masid polnud riigil kusagilt vétta, teiseks aga n6u-
dis niidd ajavaim ja uldine arvamine algatus- ja
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p.

Saksa Riigiraiudteiede reisijateveo autobus

vabatahtlik Oppe- ja edasiharimisasjandus, mis
vdimaldab personaali kasvatada ja tublistada ikka
paremini taitma omi mitmekilgseid (lesandeid
riigi ja rahva teenistuses.

(Reichsbahn-Beamten-Zeitung)

(1. jarg)

tegevusvabadust seltskonnale ja erakapitalile, ku-
na riigi blrokraatlikult aparatuurilt ei loodetud
soovitud tagajargi. Ka tsaar Aleksander Il oli
eraraudteede ehituse ja kaituse pooldaja ja aval-
das seda selgesti oma Ulalmainitud kasukirjas, mis
alla kriipsutas raudteede ehituse vajadust ja nimelt
sise- kui ka valismaa erakapitali abil.

Peterburi rahandusgrupi juhtimisel moodus-
tati Hollandi, Prantsuse ja Inglise pangamajade
poolt selts, millele anti kontsessioon laiaulatusliku
raudteevdrgu ehituseks. See selts vodttis endale
nimeks ,,Suur Vene raudteed e-selts“.
Ta pidi ehitama jargmised raudteed: 1) Peterburi
— Varssavi, lUhes koérvalharuga Viina— Wirballen,
2) Moskva-Tuula— Orel— Kursk— Harkov— Feo-

dosia, 3) Kursk vo6i Orel — Vitebski kaudu —
Dinaburg— Liibavi ja 4) Moskva— Niznij-Nov-
gorod, kodik kokku Ummarguselt 3900 versta.

Kontsessiooni kestvus oli ette ndhtud 85 aastat,
mille méoddumisel raudteed pidid riigile maksuta
ile minema, peale selle oli aga riigil digus juba
20 aasta moéddumisel raudtee avamisest liikumi-
seks arvates, dra osta raudteed. Riik garanteeris
5% intresse raudtee ehituseks kulutatud kapitali
pealt. Olulise soodustava tingimusena voéib mai-
nida seda, et raudteeseltsil lldiselt olid tdiesti va-
bad ké&ed oma tariifide maaramisel, ainult tariifi
maksuméédrade koérgeimad normid olid riigi poolt
kindlaks maéaratud. Samuti ei seganud riik en-
nast uldse mitte seltsi majanduslikkudesse asja-
desse.

Samasugused olid ka teistele raudteeseltsi-
dele, mida pea tekkis kimneid, antud kontsessioo-
nide tingimused. Riigivalitsuse peahuvi ndis seis-
vat ainult selles, et erakapitali ja eraalgatuse abil
vdimalikult ruttu ja palju ehitataks raudteid, mis



vastavad riigi majanduslikkudele, aga ka stratee-
gilistele nduetele. Eraraudteeasjanduse poolda-
mine tdi pea esile ka juba olemasolevate riigiraud-
teede mullgi voi véaljarentimise kisimuse. 1857. a.
mutdigi Peterburi— Varssavi valmisehitatud Peter-
buri— GatSino teeosa ara ,,Suurele Vene raudtee-
deseltsile* 18 miljoni rubla eest. Samal aastal
anti ka Varssavi— Viini raudtee Uhele Varssavi
aktsiaseltsile rendile 75 aasta peale. Siiski Niko-
lai-raudtee mudgist esialgu loobuti mdénesugustel
pdhjustel.

Raudteeasjandus seni oli Vene riigis kuulu-
nud n. n. ,,Teede ja avalikkude ehitiste pea-admi-
nistratsiooni“ vd8imkonda. 1862. a. asutati aga
eriline ministeerium — ,,teedeministeerium (Mini-
sterstvo putei soobStSenija) Esimeseks teedemi-
nistriks sai P. M e 1n i k o v, uks neist inseneridest,
keda tsaar Nikolai I. oli saatnud valismaale, tutvu-
ma seal raudteeasjandusega. Tundub ehk veidi
imelikuna, samal ajal, kui tsaar, valitsevad ring-
konnad ja ka avalik arvamine nduavad eraraud-
teede ehituse soodustamist, sai esimeseks teedemi-
nistriks Melnikov, kes oli veendunud riigiraudtee-
de pooldaja. Tema oli Uhes sGjaministriga seis-
nud Nikolai-raudtee &ramiimise vastu.

Kuigi, nagu allpool ndeme, eraraudteede ehi-
tus hakkas Venemaal arenema joudsalt, siiski tuli
ette juhtumeid, kus méne, valitsuse poolt tarvili-
kuks tunnistatud raudteeliini ehituse jaoks ei lei-
dunud ettevotet, kes oleks tahtnud vdtta endale
kava teostamise. Venemaal oli endal kapitali vé-
he, valismaa kapital aga tihti asus kéhkleval seisu-

kohal, kui ehitatava liini tulukuse kohta polnud
killalt kindlaid véaljavaateid. Selline oli olukord
nait. 1862. a. oktoobrikuus, mil Uhest asutatavast

Odessa— Kiievi raudteeseltsist midagi véalja ei tul-
nud, et tarvilikku kapitali ei suudetud soetada. Et
aga selle raudtee ehitus oli ministrite-komitee poolt
Uksmeelselt tunnustatud h&datarvilikuks, siis teede-
minister Melnikov esitas oma kava selle liini ehi-
tamiseks riigi poolt. Ehkki teised valitsuseliikmed
riigiraudtee ehitust ei pooldanud, siiski enam hé-
dasunnil viimaks lepiti ettepanekuga. Melnikovil
6nnestus Ukraina kindralkuberneri krahv Kotze-
bue kaasabiga, kes uue raudteeliini ehitustédde
jaoks andis kasutada soldateid ja vange, selle
raudteeliini ehitust teostada kiiresti ja vaga oda-
valt. NoOnda ehitas Melnikovi ettepanekul riik
1864.— 1867. a. veel sadandeid versti raudteid
riigi kulul Mustamere &ares. Siiski need riigi kulul
ehitatavad liinid, nagu juba nimetatud, moodus-
tasid ainult erandjuhud lldisest raudteede arene-
miskaigust, mis toimus teadlikult erakapitali juhti-
misel ja korraldusel. Aastal i865 maaras tsaar
Uhe erikomisjoni, mille Ulesandeks jai uurida ja
labi kaaluda kusimust, kas ,,riigiraudteed v@8i era-
raudteed?”“ Komisjon, nagu juba oodata vdis,
joudis otsusele, et kahtlemata tuleb eelistada ai-
nult eraraudteid, kuna riigi raudtee-ehitus vdiks
tulla kéne alla ainult erajuhtudel, kus erainitsiatiiv
selleks ei ole suuteline mdnesugustel pdhjustel.
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Eraraudteeasjandust kdigiti puudis soodusta-
da tolleaegne rahaminister v. Reutern. Tema asus
seisukohale, et ka Nikolai-raudtee, mis viiekim-
nendate aastate I6pul oli jddanud ara miimata, tu-
leb ikkagi tGle anda moénele eraraudteeseltsile. Kui-
gi Melnikov sellisele kavatsusele taielikult vastu
oli, siiski ldks viimaks Reuternil korda seda teos-
tada. 1868. a. muidi Nikolai-raudtee ,,Suurele
Vene raudteede-seltsile* 106 milj. rbl. eest, mida
vdis pidada tbesti kasulikuks kaubaks. See oli ot-
sustav Melnikovi tagasiastumiseks, kes oli seni ol-
nud peamiseks riigiraudteede-siusteemi veendunud
pooldajaks. Tema asemele sai 1869. a. teedemi-
nistriks krahv Bobrinski, Reuterni mdttekaaslane,
ja moélemad Uheskoos hakkasid niidd teostama
kdigi kdaituses vdi ehitusel olevate riigiraudteede
muudki.

1855. aastal, Aleksander Il troonile astumi-
sel oli Vene raudteede kogupikkus olnud ainult
979 versta, sellest 25 versta eraraudteed. Kahe-
kiimne aasta jooksul, s. o. kuni 1875. aastaks oli
raudteedevdrgu kogu pikkus téusnud kuni 17.843
verstani, millisest arvust nidd riigiraudteid oli ai-
nult 62 versta, kuna eraraudteid seega 17.781
versta. Sd&drane raudteedevdrgu areng Kkahtle-
mata avaldas soodustavat mdju Venemaa pro-
duktiivsete joudude &ratamisele ja arendamisele.
Raudteede olemasolu alles véimaldas Venemaale
oma valiskaubandust elustada teravilja eksporti-
misega, mis varemalt poleks vdinud kdne alla
tulla.

Kahjuks aga ei arenenud
raudteeasjandus ise mitte ndnda, nagu see tema
enda kui ka illdsuse huvides oleks olnud. Kogu
eraraudteede vork oli jaotatud 46 raudteeseltsi
katte, kes oma asju olid aja jooksul hakanud aja-
ma selliselt, nagu see sugugi soovitav ei olnud riigi
ja rahvamajanduse seisukohast. Lohakus asjaaja-
mises, korraldamatus ja omavoli raudtee ja kauba-
omaniku vaheliste 6iguslikkude suhete lahendami-
sel, raudteeseltside omavaheline adge ja mdistmatu
voistlus veotariifide alal — need olid vaarnahted,
mis aegajalt hakkasid ikka enam ja enam maad
vBtma Vene eraraudteede suhtes. Kuritarvitused,
altkdemaksu vdtmised ja muud sédérased tolleaegse
Vene elu paratamatud pahed tulid rohkel arvul
ette ka eramajanduse raudteeasjanduses.

sealjuures Vene

Illustratsioonina tolleaegsete olude kohta toome
véljavotte Jannseni ,.Eesti Postimehest* nr. 2 -- 1868
selle kirjaviisi jattes muutmata:

Peterburgist. Kuida mdnned raudted kalliks lahvad

Koik, mis tehhakse, ei tulle iggakord sedda maksma
mis hinda peale pannakse. Kiew-Balta raudtee dres saab
kommission igga wahhimaea eest 1459 rubl. 80 kopp
NGdd tullevitad innimessed, kes neid 400 rubl. eest tehha
wotwad. Agga need tahtwad ommast kohast ka middag
tenida ja andwad td66d neile &rra, kes 250 rubla eest wal
mis tewad. No&nda tulleb siis uksainus wahhimaea esmalt
sedda maksma, mis eest pérrast liggi 6 maea walmis teh-
hakse. No&nda ei olle siis mitte immeks panna, kui raud-
tede”hind korgeks tduseb, ehk raudtee wahhid sawad w\il-
letsad ellokorterid.



Raudteeseltside majanduslik seisukord oli
halb ja muutus jarjest halvemaks. Riigivdim ei
saanud peagu midagi parata, sest nagu juba ulal-
pool nimetatud, ei olnud kontsessioonide andmisel
riik kindlustanud endale mingit digust segamiseks
raudteeseltside asjaajamisse.

1876. a. tegi tsaar Aleksander Il oma usal-
dusmehele, Baltimailt péarit olevale krahv B ara -
n o v’'ile ulesandeks moodustada komisjon selgi-
tamiseks, kuivérd podhjendatud on kaebused iga-
suguste vaarnahete kohta raudteeseltside asjaaja-
mises ja kaituses ja ettepanekute tegemiseks nende
vaarndhete korvaldamise suhtes. Ka pidi komis-
jon selgitama, kuivdrd raudteed toovad oodatud
kasu kaubandusele ja tddstusele, ja eriti viljakau-

juures sai surma 484 inimest ja raskesti haavatuid
oli 959.

Onneks kestis sdda ainult kimme kuud ja
nénda voidi pea jalle asuda sbjas korratusse sat-
tunud majanduse ja raudteeasjanduse Ullesehitami-
sele ja Umberkorraldamisele. Kuid militaristlikul
Venemaal, kus kdike hinnatakse eeskétt sellest
kiljest, kuidas see kasulikuks osutub s6jas, ei voi-
nud raudteede sé&érane fiasko veel jatta valitsust
Ukskdikseks, vaid, vottes revideerimisele senist
eraraudteede-poliitikat, tunnustati see vildakaks ja
mitteotstarbekohaseks. Leiti, et riigi kdes peab
olema raudteeasjanduse kdrgeim juhtimine. Sel-
leks tuleb eeskétt luua kdva jarelevalve seniste
eraraudteede juhtimise suhtes. Ka tuleb kaalumi-

Tallinna Toompea enne raudtee rajamist 1860.— 1870. a.

bandusele, mis oli saanud tahtsaks teguriks Vene
majanduselus.

Komisjon j6udis vaevalt hakata tod6le, kui
peagu ootamatult puhkes lahti Turgi-séda 24. ap-
rillil 1877. a., mis osutus kdvaks ka'tsekiviks Vene
raudteeasjandusele. Nagu juba varemalt maini-
tud, ei olnud Vene raudteed oma Ullesannete kor-
gusel rahvamajanduslikul alal. NuOud ilmestus, et
nad ei olnud ammugi suutelised kdiki neid Ulesan-
deid taitma, mida s6da erakorraliselt neile peale

pani. Juba mdni nadal parast sdja algust Uksiku-
tel liinidel vajasid 50% kdigist veduritest ja kuni
90% kdigist vagunitest remonti. Ametliku aru-

ande jargi oli sbjaaastal 1877 tervelt 289 rddbas-
telt mahamineku ja 250 kokkupdrke juhtu! Selle-
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sele votta riigiraudteede silsteemi tarvituselevétt.

Kohe pérast Tirgi-sdja I6ppu oli Venemaa
alustanud sdjalise ekspeditsiooni Kesk-Aasiasse.
Et aga venelased seal vdrdlemisi vaiksehulgalise
vastase poolt (teketurkmeenide suguharu) lula
said, siis ndudis sdjaminister raudtee ehitamist, mis
algaks Mihailovski juurest Kaspia mere &dares. See
raudtee ehitati (1880. a. peale) riigi kulul ja jéi
sGjaministri kasutusse. See asjaolu oli uue peri-
oodi alguse tahis Vene raudteeasjanduse ajaloos,

kuid selle teostamine ei kuulunud enam tsaarile
Aleksander Il , vaid tema jareltulijale.
Aleksander Il valitsuse Kkestvusel ehitatud

raudteede pikkuse, kui ka nende kuuluvuse kohta
riigi vOi eraraudteeseltside kaitusse, annavad Uule-



vaadet jargmised arvud, kus ruumi kokkuhoiu
mottes ei ole toodud uUksikud aastad, vaid nende
grupid (arvud véljendavad Vene pikkuseihikuid

— verstasid) :
Selles aja- Kaitusel oli viimasel aastal
vahemikus
Aastad uusi raud- era raud- riigi kdes Kokku
teid juurde teeseltsi-
ehitatud de kaes
1855 — 25 954 979
1856— 1860 511 586 604 1.490
1861 — 1865 2.079 2.956 604 3.569
1866— 1870 6.735 9.551 753 10.304
1871 — 1875 7.539 17.781 62 17.843
1876— 1880 3.478 21.259 62 21.321
1881 222 20.655 21.543
Aleksander Il troonile astumisel oli Vene-

maal raudteid uldse 979 versta (1046 km). Pé&-
rast tsaari 26-aastast valitsust tdusis see arv enam
kui kahekimnekordseks, s. o. 21.543 verstani
(22.986 km). Eriti intensiivselt arenes raudteede
ehitus tema valitsuse kolmandal ja neljandal aasta-
viisikul (1866— 1875), millal uusi teid ehitati
juurde iga péev ligi paarkimmend versta. Tol
ajal ehitati ka esimesed raudteed meie kodumaal.
1866. a. anti Eestimaa riitelkonna peamehele lu-
ba raudtee-aktsiaseltsi asutamiseks, mille kapital
pidi olema 26 milj. rubla. Loodi ,,B alti raud-
teeselts”, mis asus ka kohe raudteeliinide ehi-
tusele. (Peterburi)— Tosno— Paldiski teeosa (388
versta) sai valmis 1870. a. slgisel”) ja Tapa—
Tartu teeosa (106 versta) 1876. a.

Tsaar A 1lek sand er Ill troonile astumisega
1. martsil 1881. a. algas Vene raudteede ajaloos
kolmas jarlk. Selle ajafargu iseloomustavaks joo-
neks on see, et, vastandina eelmisele ajajargule,
kerkis nuud esikohale riigiraudteede-sisteemi
pooldamine. Eeskatt avaldus see tendents selles,
et uued raudteeliinid ehitati nadd kdik riigi kulul
ja nende Kkéaitus teostati riigi poolt. Olemasole-
vate eraraudteede laialdase vO6rgu suhtes asuti sei-
sukohale, et neid tuleb riigistada eeskatt ainult
siis, kui selldks on tungiv vajadus ja kui see toi-
ming on vdrdlemisi védiksemate ohvritega riigi-
kassa poolt labi viidav. Juba veel Aleksander Il
valitsuseaja I6pus oli riik Gle vétnud Harkov—
Nikolajevi raudtee, mis miajanduslikult oli olnud
armetus seisukorras. Seega oli Aleksander Il
troonileastumisel riigi kéituses olevate liinide ko-
gupikkus 888 versta, kuna eraraudteeseltside kées
samal ajal oli 20.655 versta.

Krahv Baranovi komisjon,

mis Aleksander Il

ajal oli méaéaratud eraraudteeasjanduse puuduste
2) Raudtee avamise kohta t6i ,Eesti Postimees*

nr. 43 —— 1870 jargmise teate:

Tartust. Koéige zeitungi sdnumete jarrele piddi Tal-

linna——Peterburgi av”walik raudtee sditmine mddaldinud
laupdewal 24. okt. algama, misga mdnnesuggused piddud
kous kaivad.
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ja vaarnahete selgitamiseks, to6étas mdénda aega ka
veel uue tsaari ajial, ja viimane osutas kullalt t&-
helepanu komisjoni t6d tulemustele. Selle taga-
jarjel valitsuse poolt jargnesid mitmesugused kor-
raldusvdtted, mille eesméargiks oli kindlustada riigi
digusi jarelevalve suhtes eraraudteede Ule ja anda
v@imalust riigivéimule mdjustada raudteede juhti-
mist ja asjaajamist temale soovitavas suunas. Kdi-
ge pealt anti 1881. a. korraldus, et raudteeseltsid
on kohustatud koéik oma tariifid ja veoeeskirjad
esitama teadmiseks raha- ja teedeministrile ning
riigikontrollile; jargmisel aastal jargnes sellele
korraldus, et eraraudteede valitsuste koosseisu
peavad kuuluma riigi esindajad-direktorid, kellel
on 0Oigus nduandva hdadlega osa vdtta nende ndu-
kogude koosolekutest. 1884. a. anti vélja uht-
lustatud eeskirjad kdigi eraraudteede raamatu- ja
arvepidamise kohta.

1885. aasta on eriti tdhtis Vene raudteede
ajaloos, sest 12. juunil nimetatud aastal anti valja
,,Vene raudteede podbhiseadus (Obs-
tSi Ustav)“, mis plludis olla pdhipanevaks teo-
seks sellel alal, korraldades raudtee ja kaubaoma-
niku diguslikke vahekordi, mis seni olid mitmeke-
sist lahendust leidnud Uksikutel raudteedel ja pdh-
just andnud rohketele arusaamatustele ning kae-
bustele. ®)

Seoses sellega loodi teedeministeeriumi juures
Uks uus asutis ,,Raudtee-asjade ndu-
kogu (Sovjet po zZeleznodorozném djelam)*,
mis koosnes teede-, raha-, kohtu- ja s@jaministee-
riumi, eraraudteede, kui ka kaubanduse ja tdos-
tusring”kondade esindajatest. NG6ulkogu ulesandeks
oli raudtee ehitusse, kéitusse ja majandusse puu-
tuvate kisimuste arutamine ja teatud juhtudel ka
vastavate korraldusvdtete maaramine. Nouko-
gus tulid lédbivaatamisele kdigi uute seaduste ka-
vad, mis puudutasid raudteede ehitamist, eksplua-
tatsiooni v6i majandust, kui ka igasugused kehti-
vate seaduste muudatused vO6i téiendused nime-
tatud aladel. Raudteede pd&hiseaduse jargi oli
mainitud ndukogu otsustada voOi kinnitada jaetud
terve rida raudteede kéitusse puutuvaid asju, nagu
uute tariifijaamade avamine, otselhenduste kok-
kulepete kinnitamine, kaupade kohaletoimetamise
tahtaegade ja muude mitmesuguste, ndit. saade-
tiste sisu ja kaalu kontrollimise, lahtisel veereval
koosseisul veo kohta mé&éruste ja kaupade kaha-

nemise protsentide jm. mad&aramine v6i kinnita-
mine.

Mitmesugused enam-vadhem tehnilise iseloo-
muga méarused ja eeskirjad, nagu nait. eritingi-

mustel veetavate kaupade kohta jm. kuulusid ot-
seselt teedeministri véimkonda.

1881. aastal oli rahaministriks saanud B u n-
g e, kes vastandina Reutern’ile, uldiselt oli riigi-
raudteede pooldaja, kuigi ta ei salanud, et ka

siiski eraraudteid on vdimalik 6konoomselt ehi-
3) Seda seadust, mida muidugi aja jooksul hiljem
osalt muudeti ja tdiendati, on kasutatud peamiseks ees-
kujuks ka meie Raudteede seaduse koostamisel.



tada ja ekspluateerida. Vene enda rauatddstuse
soodustamiseks kui ka Uksikute maakohtade liik-
luse elustamiseks Bunge, riigieelarve puudujaéki-
dele vaatamata, otsustas alustada kohe mitme,
rahvamajanduslikult tadhtsa raudteeliini ehitust
riigi kulul. Keiser Aleksander IlIl ja sBGjaminister
pea aga ndudsid terve rea strateegilise tahtsusega
raudteeliinide ehitamist riigi laanepiiri l&dhedal.
Rahaministri vastuseismisele vaatamata need lii-
nid ehitati, kuigi nad nende kaitusele votmisel pa-
rast iga aasta ainult kahju tdid riigile.

Eelmine tsaar oli oma jareletulijale péaranda-
nud 1880. a. Kesk-Aasias alustatud raudtee ehi-
tuse, mida Aleksander Il lasi jatkata. Kaspia mere
aares Krasnovodskis algav liin ehitati 1888. aas-

Suurejoonelisemat eraraudteede riigistamise ja

riigiraudteesisteemi eelistamise poliitikat hakkas
ajama V 6Snegradski, kes 1887. a. sai ra-
haministriks. Samal aastal maéaéarati keiserliku

ukaasiga, et nuudsest peale kdigi tariifide méaara-
mine ja kinnitamine kuulub riigivalitsusele, kes
seega juhib raudteede tegevust rahva, tddstuse,
kaubanduse ja fiskuse kaitsmise eesmargiga. Kuni
senini olid raudteed ise enda tariifid mé&éaranud,
neid ainult esitades teatud valitsusasutistele. Paar
aastat hiljem, nimelt seadusega 8. martsist 1889.
a. viidi kdik raudteede tariifikisimuste juhtimine
ja korraldamine teedeministeeriumi vdéimkonnast

Tcillinna Joieim Toompealt vaadatuna

taks kuni Samarkandini (1.300 versta), kus selle,
poliitilise tahtsusega ja Vene edasitungi Kesk-
Aasias toetava raudtee ehitus tuli katkestada seks
puhuks. Seega pandi alus Kesk-Aasia raudteele,
millel aga eeskatt puudus Uhendus teiste Vene
raudteedega.

Samal ajal, Uhes uute raudteeliinide ehitami-
sega riigi kulul, vdeti ette ka esimesi katseid era-
raudteede riigistamise alal. Po6himdtteks oli selle
juures, nagu juba Ulalpool mainitud, see, et riigi-
kassat mitte Uleliiga ei koormataks. See llevdt-
mine osutus tarvilikulks ja otstarbekohaseks mitme
eraraudtee suhtes, mis seni olid téétanud kahjuga,
ja mis niikuinii voélgnesid riigile suuri summasid
vOi isegi olid igal aastal saanud toetust riigilt.
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ile rahaministeeriumi vdimkonda. Ra-
haministeeriumi juures loodi uued asutised:
1) Tariifi-asjade nébukogu (Sovjet

po tarifndém djelam), 2) Tariifi—-ikomitee ja
3) Raudtee asjade departemang.
Ka uute raudteede ehituse kisimuste lahendamine
ja teostamine kuulus niidd rahaministeeriumi kom-
petentsi. Seega ongi tollest ajast peale tariifias-
jandus kui ka uldse raudteede-poliitika olnud ra-
haministeeriumi juhtida ja korraldada. Teedemi-
nisteeriumi véimkonda jaid peamiselt mitmesugu-
sed tehnilised Ulesanded ja korraldusvdtted.
,,Raudtee-asjade ndukogu“ jai edasi todtama tee-
deministeeriumi juurde. )

Raudteede rahanduspoliitika juhtimise (leand-
mine rahaministeeriumi véimkonda teostati muidugi tea-
tud finantspoliitilistel kaalutlustel, kuid sellejuures, nagu



Tariifi- kui ka muude raudteede kaubandus-
likku tegevusse puutuvate kisimuste arutamiseks
peeti aegajalt teedeministri kutsel vdi loal erilised,
kdigi raudteede esindajate uldised kokkutulekud
ja ndupidamised, mida nimetati ,,0 b§tS§i
sjezd’iks*. Tariifide véljatodtamine ja -kuulu-
tamine toimus siiski Ulalnimetatud, rahaministee-
riumi juures asuvate asutiste poolt.

Rahaministeeriumi juures asutatud raudteeas-
jade departemangu esimesi direktoreid oli Sergei
W itte, endine Lduna-ld4&déne raudtee ulem. Vii-
masel ametikohal ta oli tsaari Aleksander Ill isik-
likult tuttavaks saanud. “) Wittest peeti lugu,
kui heast raudtee- ja ka tariifiasjanduse tundjast.
Viimaselt alalt on ta kirjutanud Uhe Kkirjat6o
s,Raudteetariifide printsiibid“. 1892. a. veeb-
ruarikuus sai Witte teedeministriks ja sama aasta
sugisel rahaministriks, millisel ametikohal olles
kuni 1903. a., on koigile puudustele vaatamata,
osutunud siiski Uheks suurimaks Vene ministriks,
kellele langes osaks ellu viia pdhjalikke reforme
mitmesugustel aladel. Omas endises elukutses oli
Witte pdhjalikult tundma O&ppinud raudteeasjan-
dust. NuUud rahaministriks olles, tuli tal ka kogu
riigi raudteede-poliitikat juhtida. Sellel alal uks
olulisemaid kusimusi oli, nagu teame, eraraud-
teede riigistamine. Siin peab tdhendama, et selles
kisimuses Witte ise ei pidanud ikka kinni oma esi-
algsetest vaadetest. Kuna ta varemalt oli olnud
viga tagasihoidlik vo6i isegi mitte pooldanud era-
raudteede ulev6étmist, hiljem ta siiski leidis ka tar-
viliku olevat eelistada kroonuraudteede slsteemi.

Nagu juba eelpool nimetatud, ehitati riigi ku-
lul terve rida uusi, strateegilise tahtsusega raudtee-
liine riigi ladnepoolsetes kubermangudes. Seal
juba olemasolevad eraraudteed vdeti ka ajajook-

hiljem tihti ilmestus, oli halb 'kilg selles, et uhest kiljest
ei olnud teedeministeeriumi ametkond enam killaldasel
mééral huvitatud raudteede majanduslikust kaitusest, tei-
sest kiuljest aga sageli puudus rahaministeeriumil tarvilik
otsene kokkupuutumine raudteeliikluse mitmekesiste ki-
simustega.

Taielikult Gmbervenestunud balti sakslase poeg,
lles kasvanud Ulimonarhistlikus ja patriarhaalses vene
,,mdisnikkude pesas*, evis Witte siiski vaga praktilise
oime ja osavuse igasuguste olukordade ja suhete araka-
sutamiseks. Olles Lduna-ladne raudteellemaks, avanes tal
juhus tsaari Aleksander Ill tuttavaks saada jargmises olu-
korras. Tsaari s@idul Odessasse 1888. a. oli Witte teinud
korralduse, et rasket erarongi, mida vedasid kaubarongi
vedurid, ei lubataks mitte sdita Ule teatud, tema poolt
madaratud kiiruse llemmaé&éara, sest vastasel juhul olla kar-
ta, et rasked vedurid hakkavad kiire s6idu tagajarjel ule-
maara koikuma ja vdivad roopaid vélja nihutada. Saa-
rane sdidukiiruse piiramine aga kutsus esile hoovkonna
dgeda meelepaha. M&ni kuu hiljem (17/29. oktoobril
1888), tsaari tagasisdidul Krimmist juhtuski Borki jaama
lahedal Kursk--Harkow-— Asovi raudteel d&nnetus, kus
tsaari erarong rddbastest vélja jooksis, hulk vaguneid pu-
runes, mitukimmend inimest tsaari saatjaskonnast surma
ja haavata said, tsaar Uhes oma perekonnaga siiski ime-
kombel vigastusteta jaid. NuOud tuletati Wittet meelde.
Ta kutsuti eksperdina selle raudteednnetuse lugu selgi-
tama Harkovisse, kus tal ldks korda oma teooriaid hiil-
gavalt téendada. Siitpeale hakkas Witte karjaar Kiiresti
téusma.
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Selle vastu aga ida- ja l6unapool-
setes kubermangudes eraraudteede suhtes, mis
seni olid té6tanud ka majanduslikult veidi pare-
mate tulemustega, otsustati, loobudes siin jarje-
kindlast riigiraudteede pooldamise poliitikast, jat-
ta need erakapitali haldusesse. Nende eluj6ulise-
maks muutmise eesmérgiga sunniti neid, hulk va-
hemaid Uksusi, liituma 6 gruppi: 1. Rjasan—
Koslov— Uralsk, 2. Moskva— Rjasan— Kaasan,
3. Vladikavkasi raudtee, 4. Moskva— Kiiev— Vo-
ronez, 5. Jugo-Vostotsndi (Kagu) raudtee,
6. Moskva— Vindavi— R6binsk. Need kuus era-
raudteede gruppi jaidki pusima iseseisvatena ja
jatkasid uute Uhendusliinide ehitamist, alguses
kull tagasihoidlikul mééral, kuid hiljem, Nikolai Il
valitsuseajal 06ige intensiivselt, mitmekordistades
oma teedevdrgu kogupikkust.

Tsaar Aleksander 111 valitsuse ajal riigi- vOoi
erakapitali poolt ehitatud uute raudteede pikkuse,
kui ka uldse riigi vdi eraraudteeseltside kaes oleva
teedevorgu kogupikkuse kohta toome jargmised
andmed (verstades) m

sul riigile dle.

Sellea aja- Kaitusel oli viimase1l aastal
vahemikus

Aastad uusi raud- era raud- riigi kédes Kokku

teid juurde teeseltsi-

ehitatud de kées
1881 —. 20.655 888 21.543
1882— 1884 1.820 21.059 2.304 23.363
1885— 1887 3.073 21.945 4.491 26.436
1888— 1890 2.247 20.676 8.007 28.683
1891 — 1893 2.238 18.493 12.428 30.921
1894 2.030 16.085 16.866 32.951

Nagu neist andmetest ndhtub, kasvas Aleksan-
der 11l valitsuseaja kestvusel kroonu-raudteede
kogupikkus 888 verstalt 16.866 versta peale.
Kuigi teatud osa sellest juurdekasvust tekkis uute,
riigi kulul ehitatud raudteeliinide né&ol, siiski suu-
rema osa sellest moodustavad riigistatud eraraud-
teed, millest suuremad olid jargmised: Uraali
raudtee, 671 versta (1887), Rjazsk— Vjazma
raudtee, 655 versta (1889), Transkaukasuse
raudtee, 994 versta (1889), Kursk— Harkov—
Asovi raudtee, 736 versta (1891), Liibavi—
Romnd raudtee, 1207 versta (1892), Moskva—
Kurski raudtee, 512 versta (1893) ja teised. Bal-
ti raudtee (pikkus 568 versta) meie kodumaal
laks kroonu ké&tte ule 13. aprillist 1893. aastal.

V.

Nikolai Il troonile astumine 1894. a. ei
toonud endaga kaasa seekord mingit pddret voi
uut suunda Vene raudteede ajaloos. Ta ainult
jatkas edasi, mida ta eelkdija oli alustanud. Ma-
janduslikult nérgemate vdi jalle poliitiliselt taht-
samate eraraudteede riigistamine Kkestis ka uue
tsaari esimestel valitsusaastatel hoogsalt edasi.
Sellejuures aga siiski ei vdhenenud eraraudteede
kogupikkus, vaid isegi kasvas veidi, mis on sele-
tatav sellega, et Ulalnimetatud kuus suuremat era-



raudteed, mis riigistamisele ei tulnud, oma teede-

vdrku laiendasid uute liinide ehituste teel.
Erakapitali tegevusel tekkis niiud Venemaal
veel Uks wuus liik raudteid, Luurdeveo-

teed“, mis olid peamiselt kitsar66pmelised (750
mm). Juba 1870. a. oli tsaari ukaasiga kirjuta-
tud ette asuda ka ,,odavamate” raudteeliinide ehi-
tusele, mille llesandeks oleks peale kohalikkude
tarviduste rahuldamise veel eriti kaupade juurde-
vedu pealiinidele. Esimene sédérane Kkitsaré6pme-
line (Livnd) raudtee ehitati riigi poolt 1871. a.
Et aga selle raudtee ehitus ja kdaitus mdnesugustel

pdhjustel ei tulnud kaugeltki nii ,,odav*, kui oli
loodetud, siis selliste ,,juurdeveoraudteede” ehi-
tusest laiemas ulatuses sedapuhku loobuti.

1892. a. voéeti kisimus jélle lles ja ins. B. A.

Jelvetsiki eestvottel asutati eraettevdttena ,,Esi-
mene Juurdeveo Raudteede Selts“. Selts ehitas
Vene lddne- ja ldunapoolsetes kubermangudes

Neist vdib siin-
ehitatud raudtee-

rida kitsar66pmelisi raudteeliine.
kohal mainida meie kodumaal
lilne Parnu— Mdisakiula— Valga, mis sai valmis
1896. a. Selle liini pikendus kuni Tallinnani ja
teeharu Turi— Paide I6petati 1901. a.

Ka tekkis teisigi vahemaid raudteeseltsisid
kitsarodpmeliste teede ehituse ja kaituse otstarbel.
Ajavahemikus 1892. aastast kuni 1905. a. oli
sdéraseid raudteid ehitatud arvult kimmekond,
nende kogupikkusega 2183 versta. Siiski jarg-
mise kimne aasta jooksul, kuni maailmaséja al-
guseni, oli kitsaré6pmeliste teede vork ainult veidi
laienenud.

Riigivdimu huvid uute raudteeliinide ehituse
suhtes olid suunatud niid peamiselt idasse. Aasia
laialdastele maa-aladele, kus pidid tulema teosta-
misele hiigelplaanid. Alustati suure Siberi-
raudtee ehitusega, mis ligi 12 aasta jooksul
valmis ehitati — ja Euroopa-Venemaale 18i Uhen-
duse Vladivostokiga ja Port-Arturiga Vaikse
ookeani kaldal. Raudtee avati liikumiseks osade
kaupa, kuidas need valmis said. Selle raudteede
kompleksi ehituskulud (lda-Hiina raudtee vélja
arvatud) ulatusid esialgu tle 300 milj. rubla. Tee-
osad avati jargmiselt:

1. L&ane-Siberi liin TS3eljabinsk— Ob (1331
versta) — 1896. a.,

2. Kesk-Siberi liin Ob— Irkutsk (1812 vers-
ta) — 1898— 1899. a,

3. Trans-Baikali liin (Irikutsk— Baikal— Srje-
tensk (1096 versta) — =m1900. a., (lhes
selle kérvalharuga Kaidal— Nagadan (321
versta) — 1901. a,,

4. Ussuri liin Vladivostok— Habarovsk (833
versta) — 1895— 1900. a.,

5. Baikali umberséiduliin (265 versta) —
1904— 1905. a.

Siia juurde tuli veel Ilda-Hiina raud-
tee, liinidega MandzZuurija— Harbin— Ussuriisk
(1400 versta) ja Harbin— Port-Arthur (990
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versta), mis avati liikumiseks 1901. aastal. Selle
raudtee ehitus ja kéitus teostati kiull the, 1896. a.
asutatud eraseltsi poolt, kuid tegelikult oli seegi
raudtee ehitatud Vene riigiviimu huvides ja kor-
raldusel.

Nende hiigel-raudteeliinide ehitamisel tooni-
tati nende vaga suurt majanduslikku ja kultuur-
poliitilist tdhtsust maa-alade suhtes, mida nad la-
bivad. Seda tdhtsust ei saa taiesti dra salata.
Siiski oli aga nende ehituse peatdukejdouks, nagu
enamuse Vene raudteede juures, eesikatt ja pea-
miselt ikkagi strateegiline ja vélispoliitiline taht-
sus. See ilmestus eriti nait. Siberi raudtee sihiaja-
misel. Kindralstaap ndudis, et uus ehitatav raud-
teeliin laheks v@imalikult otsesihis Baikali jarveni,
hoidudes kdrvalkaldumistest Iduna poole, Kkus
Hiina-Mongoolia tundmatud méestikud ja metsad
vdivad saada strateegiliselt h&ddaohtlikuks. Siberi
kohalikkude majandusringkondade vastuseismisele
vaatamata, kes nbudsid, et raudteesiht aetaks kol-
me-neljasaja versta vdrra l6unapoolt, viljarikas-
test ja maapOuevarade poolest téhtsatest maakoh-
tadest labi, ehitati Siberi raudteeliin ikkagi kind-
ralstaabi poolt eelistatud p6hjapoolsetest, soistest
ja tuhjadest maa-aladest l&abi. See meeldis mui-
dugi ka suurmaaomanikkudele, kes ikka olid Si-
beri raudtee-ehituse vastu olnud, kartuses, et vii-
mane vo6imaldab talupoegade &ravoolu Euroopa
Venemaalt vabasse Siberisse, ja selle tagajarjel
kaotavad nad odava t66jou. Kuigi Siberi raudtee
sel kujul, nagu ta ehitatud, labis p6llumajandusele
védhe vOi raskesti kasustatavaid maa-alasid, osutus
ta valmissaamisel siiski t6esti soodsaks vahendiks
talupoegade véljaréndamisele Siberisse. Et hiljem
ka riigivoim sellele kiusimusele tédhtsust andis, néi-
tab peaministri Stol6pini ja pdllutédoministri Kri-
vosSeini reis 1910. a. Siberisse, et kohapeal selgi-
tada riigi asundamispoliitika vdimalusi. NGud vdeti

lles ka teise Siberi-raudteeliini ehi-
tuse kisimus, mis véljudes Orenburgist kulgeks
piki senist liini Idunapoolt labi. *)

Et olemasolev Siberi raudtee Uuksi kaugeltki
v@imeline ei olnud taitma neid joudlusi, mis talt
nduti, oli ndidanud Vene-Jaapani sbdda, mis 5.
veebruaril 1904 lahti puhkes ja poolteist aastat
kestis. Selle s6ja Venemaa kaotas, kuid muidugi

mitte ainult selle téttu, et tuhandete verstade
taga asuva s6jaliini varustamine s6javagede ja
materjalidega Uhtainukest raudteeliini kaudu osu-
tus vBimatuks, vaid muudel pdhjustel.

Nagu teame, jargnes sellele kaotatud sdjale
Vene riigi ja rahva elus mitmesuguseid pdhipane-

® See nn. L8una-Siberi nriagistraal-liin pidi kulgema
jargmiste punktide kaudu, alates Uralskist vdi Orenbur-
gist —— Otborsk —-- Akmolinsk —— Pavlodar--Slavgorod
——Barnaul Kusnetsk Minusinsk Irkutski juures.
Selle, suure majandusliku t&htsusega raudteeliini ehita-
mine otsustati ministritekomitee poolt 1911. a. To606d,
mis juba osalt olid alustatud, katkestati maailmasdja lahti-

puhkemisel. Maailmasdja kestel ehitati rida védhemaid
juurdeveo-liine, mis olemasolevast Siberiraudteest harg-
nevad ldunapoole.



vaid uuendusi ja muudatusi, mis aga siiski ei saa-
nud valja kujuneda sellisteks, nagu esialgu oli
loodetud. Majandusliku elu ulesehitamise ja aren-
damise eesmargiga leiti tarviliku olevat ka raud-
teeasjanduse arengut soodustada.

Seekord kill ei tulnud kdne alla seni eelis-
tatud riigiraudteede-sisteemist loobumine, kuid
olude sunnil tuli niidd péorata suuremat tédhele-
panu eraraudteede soodustamisele.

Seadus 10. juulist 1905 , ,korraldusvdtete koh-
ta erakapitali juurdetémbamiseks raudteede ehi-
tuseks Venemaal“, andis sellele uuele suunale
aluse. Selle seaduse, kui ka hiljem antud taien-
duste jargi, riik vottis uuesti tarvitusele soodustu-
sed eraraudteede ehituse ja kdituse suhtes, mis
olid olnud maksvad eelmise sajandi kuuekimnen-
datel aastatel. Riik garanteeris eraraudteeseltsi-
dele nende kapitaliintressid, anti luba esimese
kimne aasta jooksul veotariife kindlaks mééarata
enda adrandgemise jargi, vO6imaldati riigi maa-ala-
delt saada ehitusmaterjale maksuta vdi soodusta-
tud tingimustel jm. Selle tagajarjel tekkis aasta-
tel 1908— 1912 25 uut raudteeseltsi ja alustati
kogusummas 10.372 versta raudteeliinide ehita-
misega, mille ehituskapital tletas 750 milj. rbl.

Riigiraudteede vdrk arenes ka samal ajal, kuid
peamiselt Aasias, kus jatkati edasi igasuguste, ik-
kagi peamiselt strateegiliselt vdi poliitiliselt téht-
sate liinide ehitamist. Uks sellistest liinidest oli
Amuri-raudtee, mis 16i uhenduse Siberi-
ja Ussuri raudtee (Vladivostoki) vahel, asenda-
des seega Jaapani moéjupiirkonda sattunud Ida-
Hiina raudtee liini. Suurema, nimelt ka majandus-
liku tadhtsusega oli 1736 km pikkuse T asSken -
di-raudtee ehitus Kesk-Aasias, mis vBimaldas
juurdepédéasu sealse puuvillakasvatuse piirkonda-
desse ja 10i otsese Uhenduse ka varem ehitatud
Kesk-Aasia raudteega.

Vorreldes riigi- ja eraraudteede Kkaitust
majandust, peab tdhendama, et strateegilise voi
poliitilise eesmérgiga ehitatud, riigi kdaituses ole-
vad raudteeliinid loomulikult ei vdinud olla ra-
handuslikult sellise tulukusega, kui eraraudteeselt-
side kdes olevad enam-vdhem puhtmajandusliku
iseloomuga liinid. Ndnda oli see juba algusest
peale. Nait. 1883. a. oli riigiraudteedel tUhelt tee-
verstalt keskmine tulu Ummarguselt 6600 rbl.,
kéitusekulud 5200 rbl., ulejadk 1400 rbl. Era-
raudteedel oli samal aastal tulu 10.900 rbl., Kai-
tusekulu 6800 rbl. ja uUlejadk 4100 rbl. Ajutisi
paranemistundemérke nditasid aastad 1895—
1900, millal riigiraudteed ei té6tanud enam ,,kah-
juga“, see on, et tulude llejaagist jatkus ka raud-
teedesse investeeritud kapitalide intressisummade
katteks. Kuid 1900. a. peale ei jAtnud oma suru-
vat moju riigiraudteede majandusele avaldamata
laialdased raudteede ehitused siin ja seal, eriti
Aasia-Venemaal. Tekkis jalle puudujadk raud-
teede tulunduses ja eriti suureks osutus see péarast
Jaapani-sdda. Kuid mitte ainult ,,raudteede-
kahjud“ Uksi ei hairinud ametiasutisi kui ka ava-

ja
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likku arvamist, .vaid muud igasugused vaarnahted,
mis olid vdtnud vdimust raudteedekéituses.

Omal ajal Vene riigiraudteede-susteemi loo-
misel oldi eeskujuks vdetud Preisi riigiraudteed,
mis tdotasid suurepdraselt ja sellise suure tulu-
Ulejadgiga, et riik vois sellega katta igal aastal
oma valisvdlad. Nuud aga mdnekimne aasta
parast voidi veenduda selles, kui védhe oli vdima-
lik olnud midagi sellesarnast teostada vene pdh-
jalikult erinevates olulkordades.

Radkimata sellest, et riigiraudteed oleksid
vdinud olla riigile mingiks heaks tuluallikaks,
milleks aga siin véljavaateid ei olnud, ilmestus,

et raudteed uldiselt ei suutnud olla nende llesan-
nete kdrgusel, mida esitasid riigi- ja rahvamajan-
duse héddavajalikumad nduded. Sellele tuli lisaks
veel niihédsti kdrgemate kui ka alamate raudtee-
ametnikkude omavoli, kuritarvitused ja muud
sellega seoses olevad véaarnahted. Kaupade var-
gus raudteel muutus harilikuks asjaks. Sditmine
raudteel ilma sdidupiletita rongi- ja jaamateeni-
jate kaasteadvusel oli igapdevane ndhe. %)

Asjaolude selgitamiseks méarati 1908. a. jalle
juurdluskomisjon Petrovi juhatusel. Jargmisel
aastal sai teedeministriks Ruhlov, kellel ei puudu-
nud arusaamist riigiraudteede asjanduse tdsisest
olukorrast ega ka kindlat tahet nende ilmestunud
vaédrnahete ja puuduste kdrvaldamiseks. Ja tbega,
osalt kill selle majandusliku téusu tdttu, mis aset
leidis 1909. a. peale, kuid kahtlemata ka nende
mitmesuguste korraldusvdtete tagajarjel, mis riigi-
raudteede kaituses kasutati, ldks korda raudteede
tulukust tdsta jarjekindlalt. Vene riigi- kui ka
eraraudteede tulude ja kulude kohta viimases
aastakimnes enne maailmasdda pakuvad Ulevaa-
det jargmised arvud (miljonites rublades) :

Aasta Tulud Kéaitusekulud Ulejaak
1904 710 493 217
1905 714 555 159
1906 797 655 142
1907 829 677 152
1908 828 668 160
1909 903 660 243
1910 969 651 317
191 1 1053 656 396
1912 1134 690 444
1913 1175 695 480
Nikolai 11 troonile astumisel oli Vene raud-
teede voOrk ulatunud 32.951 verstani. Tsaari va-

litsuse ajal, kuni 1914. a. oli see arv kahekordis-
tunud, nimelt kuni 63.630 verstani. Uksikuid
perioode selles ehitustegevuses naitavad jargmised
arvud (verstades) :

') Veel 1912. a. registreeriti riigiraudteedel tervelt
Uks miljon ,.janeseid“. Kui palju aga neid oli registree-
rimatult? Kaupade varguse ulatuse kohta Vene raud-
teedel vo6ib tuua naitena, et 1905--1907. a. varastati
Moskva raudteesdlmes ule 30 milj. rubla véartuses kaupu.



Selles aja- Kaitusel oli viimasel aastal
vahemikus

Aastad uusi raud- era raud- riigi kées Kokku

teid juurde teeseltsi-

ehitatud de kaes
1894 —_ 16.085 16.866 32.951
1895— 1898 8.81 1 16.561 25.201 41.762
1899— 1902 11.273 16.402 36.633 53.035
1903— 1906 5.250 17.229 41.056 58.285
1907— 1910 2.239 17.678 42.846 60.524
1911 — 1914 3.106 20.279 43.351 63.630

bavagunit. Et aga kdige selle juures Vene raud-
teed siiski oma laialdaste ulesannetega vdrdlemisi
rahuldavalt toime tulla suutsid, naitab, et raud-
teede kaitus seal just mitte kdige halvemini kor-
raldatud ei olnud. Veereva koosseisu drakasuta-
mise ja muude kéaitusejdudluste suhtes Vene raud-
teed suutsid palju ara teha, nait. viimastel enne-
sOGjaaastatel kaubaveos vdrdus nende tonn-kilo-
meetrite arv Saksa raudteede samadele joudlus-
tele, kuigi Vene raudteed evisid ainult kaks kol-

Vagxmite tihjendamine Tallinna jaama kaubahaovis

Sellele raudteedevdrgu aukartustdratavale ko-
gupikkusele (lile 63.000 versta) vaatamata, oli
Venemaal, voOrreldes L&&ne-Euroopaga, raudteid
ikkagi vdhe, ja raudteede tiheduse poolest, arves-
tades suhteid riigi maa-alaga vo0i rahvastikuga,
Venemaa oli ikka peagu viimasel kohal.

Ka peab tdhendama, et Vene raudteed ei ol-
nud' kullaldasel mééral varustatud veereva mater-
jaliga. 1910. aastal oli Vene riigi- ja eraraudtee-
del kokku 19.984 vedurit, 23.334 reisivagunit
836.300 istekohaga, 450.273 kaubavagunit 386,4
milj. puuda kandejéuga. Nagu monesugused ar-
vestused viimaste eelsdjaaastate kohta naitasid,
oleks normaalseks kdituse'ks vaja olnud veel im-
marguselt paar tuhat vedurit ja ligi 80.000 kau-

mandikku Saksa raudteede vedurite ja kolm viien-
dikku viimaste kaubavagunite uldarvust.

Milliseid teid Vene raudteea”sjandus oleks
arenenud, kui selle riigi elu oleks saanud edasi
minna rahulikult senilseid radu, selle tle vdib ai-
nult oletusi avaldada. Kdigele sellele, kaesole-
vas Kkirjutises seni' tahellepandud arengukaigule
tdmbas ootamatult I6ppjoone alla lahtipuhkenud
imperialistlik maailmasdda ja viimasele jargne-
nud revolutsioon, kodu- ning rahvuslikud séjad,
mis andsid Venemaale uue pale. Missugust m6ju
need sindmused avaldasid raudteeasjanduses,
seda paneme tadhele jargmises peatikis.

(Jargneb.)



EESTI

SOODUSTUSI EESTI JA POOLA VAHELISES
RAUDTEE KAUBALIIKLUSES

UuslI

Poola—-Lé&ti——Eesti raudteede vahelise otselihenduse

kaubaveotariifis pandi 1 maist 1937 kehtima mdnesugu-
seid muudatusi ja téiendusi, mis osutuvad soodustusteks

kaubaomanikele.

Eesti teeosal alandati ,lina“ tariifiklasse sisse- ja
véljaveol 3--6-—-7—8 pealt 3—9—-10—11 peale ja
transiitveol 9--10 I 12 pealt 11— 13— 16— 16 pea-

le. Sama tariif tdiendati uue kaubanimetusega ,takud®,

tariifiklassid Eesti teeosal: sisse- ja véljaveol 7--9-—-10—

11 ja transiitveol 11--13— 16— 16.
Eriti tahtis on hinnaalandus,

3 kaudu maksma pandi

mis uue eriveotariifi
nr. kalade veoks Eestist Poo-
lasse, nimelt Tartu ja Valga jaamast jargmistesse Poola
raudteejaamadesse: Bialystok Centr., L&dz Fabryczna,
Lodz Kaliska, Warszawa Gdanska, Warszawa Glowna,
Warszawa Wilenska,

Warszawa Wschodnia ja Wilno.

Millisel maaral uus eriveotariif hinnaalandust pakub, néi-

tavad jargmised vdrdlusarvud veo kohta Tartu jaamast

monesse Poola jaama- (veohinnad | tonni eest tariifi-
Uhikutes) :
Uldise Eriveo-
tariifi tariifi nv. 3
jargi jargi
Tartu——Bialystok Centr.
véikesaadetis 15,76 13,24
5-ton. saadet. 14,76 11,21
10-ton. saadet. 12,61 9,34
Tartu——-Lodz Kaliska
vaikesaadetis 21,68 16,30
5-ton. saadet. 21,25 14,00
10-ton. saadet. 17,99 11,48
Tartu——Warszawa Wilenska
vaikesaadetis 19,32 15,07
5-ton. saadet. 18,72 12,87
10-ton. isaadet. 15,88 10,62

1 tariifithik on 6,30 E. krooni.

UUENDUS TORVA LINNA JA RIIGIRAUDTEE-
JAAMADE VAHELISES KAUBALIIKLUSES

Raudteevalitsus arendab jarjekindlalt oma jouvank-

rite kaubaliiklust véaljaspoole raudteepiire. Pagasi ja
kaubasaadetiste kodunt-koju vedu teostavad Tallinnas
juba 5 veoautjt, Tartus on neid 2 ja Viljandis 1. Nuud

on Raudteevalitsus hakanud oma veoautoga teostama saa-
Sel-
lega seoses muudetakse 1 juunist s. a. 4ra senine ,,Raud-

detiste vedu Puka--Torva vahelisel jéuvankriliinil.

tee ja autobuseliini otsethenduse tariif nr. 175 pagasi ja
kaupade veoks riigiraudteejaamade ja Torva linna vahel

(Viljandi ja Puka kaudu)“ ja selle asemel pannakse keh-

tima kaks uut eriveotariifi: nr. 186 -- veoks Puka jaama
kaudu ja nr. 187 —-- veoks Viljandi jaama kaudu.
Tariifis nr. 187 Viljandi kaudu veoks ettendhtud

tingimused ja jouvankri-veomaksumé&arad on jaanud sa-
madeks, mis selles sihituses seni on olnud maksvad.
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Tariifiga nr.
ma taiesti

186 Puka kaudu veoks pannakse maks-
uus kord veomaksu arvutamisel: Jéuvankri-
liini eest veomaksu eraldi ei arvutata. Veomaks vdetakse
pagasi kui ka kaubasaadetistelt veolldkauguselt saate-
jaamast Taorvani Torvast sihtjaamani, Puka kaudu.
Kaugus Todrva--Puka loetakse 31 km. Veomaksu arvu-
tamise tottu jargi
alanevad veokulud néit. Tallinna ja Tdrva vahel 25--45
iO0 kg pealt.

voi

raudtee-tariifi kogu veoulatuse eest

senti

EKSPLUATATSIOONIAMETI! ISIKLIKU KOOSSEISU
MUUDATUSI

Ametisse nimetusi;

Arvates 1 martsist 1937: Heinrich Miglai — Hal-
liste jaama valvur-piletimiijaks.
Arvates |I. aprillist 1937: Aleksander Saar —— Eks-

pluatatsiooniameti Kaubanduse Toimkonna vanemaks
kaubandusametnikuks, Arnold Talts — Tallinna konduk-
torite reservi konduktoriks, Vello Merile —— Tallinna jaa-
ma kaubandusametnikuks, Alma Laks ja Olga Annus ——
Tallinna jaama opilaseks, Meta Reinfeld —— N6&mme jaa-
ma Opilaseks. Priit Raud —- Tallinna-Sadama jaama aju-
tiseks kaubandusametnikuks, Endel Merikill —— Tallinna
jaama ajutiseks kaubandusametnikuks ja Harald Luisk —-
Rapla jaama ajutiseks nooremaks telegraafiametnikuks.

Arvates 16. aprillist 1937: Endel Piid —— Vasalem-
ma jaama ajutiseks valvur-piletimiujaks, Albrecht Puss
— Kolu jaama ajutiseks valvur-piletimiujaks, Arnold
Pehka —-- Kaarli peatuskoha ajutiseks valvur-pileti-
miudjaks.

Arvates 1. maist 1937: Arnold Kull, Oskar Némm,
Oskar Ruut, Gerhard Ré&bavditra ja Kaljo Ratsep —

Tallinna konduktorite reservi konduktoriks, Evald Praks
Tapa jaama konduktoriks, Harry

Vaana jaama ajutiseks valvur-piletimiuujaks

ja Eugen Pringel —
Vernik
ja Aleksander Rosenberg

kaubandusametnikuks.

Tallinna

jaama ajutiseks

Umberpaigutusi;

1937:
Jogeva jaamakorraldajaks.

Arvates
Mihkel
jaama kaubavastuvdtja-valjaandja Arved Leiberg
roopaseadja
Arthur Kont —— sama jaama jaamateenijaks. Lelle jaama
rodpaseadja Elmar Pajo —— Kaarli jaama jaamateenijaks.
Ulemiste jaama kaubandusametnik Richard Valdov
sama jaama jaamateenijaks, Sinialliku peatuskoha val-

1. aprillist Toila jaamakorraldaja

Maakaar Tallinna

sa-

ma jaama takseerijaks. Ménniku jaama

vur-piletimitja Andres Utso Lelle jaama liiklemis-
ametnikuks. Tallinna jaama kaubandusametnik Arthur
Havakats —— Kohtla jaama liiklemisametnikuks. Tallinna

konduktorite reservi konduktorid Ervin Hunt ja Boris
Vanaveski —- sama reservi vanemaks konduktoriks. Tal-
konduktor Eduard Parkel —

Vandra jaama vanemaks konduktoriks.

linna konduktorite reservi
Tallinna tele-
graafijaama vanem telegraafiametnik Aleksander Vil-

der —— NOmme jaama telegraafiametnikuks. Tallinna te-

legraafijaama telegraafiametnik Adele Narits — sama



EELAR SIIMON

Ekspluatatsiooniameti uus inspektor

Sindinud 30.
Tartu ulikooli

martsil 1910 Kiuti
digusteaduskonna majandusteaduse osa-
konna lIdpetanud 1935. a. Raudteeteenistust algas I. ap-
rillil 1935 Vdhma jaamas kaubandusametnikuna.

I. juunil 1935 maarati ta Tallinna jaama liiklemis-
ametnikuks, I 1935 paigutati
Toimkonna juhataja abiks ja nutdd 1. aprillil
pluatatsiooniameti inspektoriks.

vallas Virumaal.

oktoobril Kaubanduse

1937 Eks-

jaama vanemaks telegraafiametnikuks, Ndmme jaama
telegraafiametnik Ella Ndmmik —-- Tallinna telegraafijaa-
ma telegraafiametnikuks, Rapla jaama tele-
graafiametnik Aleksandra Kant —

maks

noorem
Tapa jaama noore-
Tallinna jaama

telegraafiametnikuks, kauban-

dusametnik Alfred Laane

sama jaama kaubavastu-
vOtja-valjaandjaks, Lagedi
mutja Ella Kask --

jaama ajutine valvur-pileti-
Hiiu peatuskoha valvur-piletimui-
jaks, Kaarli peatuskoha ajutine valvur-piletimiija Feliks
Sikk —-- Sinialliku peatuskoha valvur-piletimiuujaks, Veo-
ameti Peatehaste kéasikjalg Leontine Ldhmus —- Eksplua-
tatsiooniameti Kivimde peatuskoha valvur-piletimiijaks,
Tallinna jaama rédpaseadja Vasili Lepmets — sama jaa-
ma haakijaks, Tallinna jaama haakija Aleksander Udu
—— sama jaama signalistiks. Lelle jaama liiklemisametnik
Arseni Raudsepp -- Véandra jaamatéomeheks, Kolu jaa-

Janes

Karuse

ma ajutine valvur-piletimuuja Arseni

jaama roopaseadjaks.
Arvates 16. aprillist

seadja Leo Mjerioja

1937; Kadrina jaama
Vaekila

réopa-

Hiiu
peatuskoha valvur-piletimitja Alma Jaakpet —-— Pdllkila
peatuskoha valvur-piletimudjaks. Pdllkiula
valvur-piletimiidja Gunnar Nordmann

jaamateenijaks.

peatuskoha
Ulemiste jaa-
jaama opilane
Lillekila peatuskoha valvur-piletimiijaks.

ma kaubandusametnikuks
Alma Laks —
Arvates |.

ja Tallinna

maist 1937: Parnu jaama vanem konduk-
Vdrendik Kiid-
jarve jaama vanem teenija Ago Avarmaa —— Toila jaa-
makorraldajaks,
Raju —

tor Paul

Kadrina jaamakorraldajaks,
Tallinna jaama l&dhetusametnik Arnold
Tapa jaama ldhetusametnikuks. Tallinna jaama
ajutine ikaubandusametnik Enn Raja —- Tallinna jaama
lahetusametnikuks, Tallinna jaama vanem
nik Karl Mira — Tallinna-Sadama jaama laekuriks. Tal-
linna konduktorite konduktor Arseni Pauts
Parnu jaama vanemaks konduktoriks, Tapa jaama kon-

liiklemisamet-

reservi
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HARRY LEMBER
Ekspluatatsiooniameti Kaubanduse Toimkonna uus pre-

tensioonide korraldaja

Sindinud 21.
ilma-kaubanduse

oktoobril 1908 Tallinnas. Viini
I6petanud 193 1. a.
teenistust algas ta 1. aprillil
tise liiklemisametnikuna.

jaama liiklemisametnikuks,

pluatatsiooniameti

Maa-
tlikooli Raudtee-
1936 Tallinna jaamas aju-
1936 kinnitati Jiania
1936 maéaéarati Eks-
Toimkonna vanemaks
ja 1. 1937 sama
Toimkonna pretensioonide korraldajaks.

1. mail

11 mail
Kaubanduse
naud

kaubandusametnikuks aprillil

duktor Arnold Kalmunurm
konduktoriks, Valga
Voika
Rakvere jaama telegraafiametnik Tannel

Sonda jaama vanemaks
Emilie
Narva jaama vanemaks telegraafiametnikuks.

jaama telegraafiametnik

Kesler —— Val-
Eidapere jaa-
ma kaubandusametnik Vello Toome -- Tallinna jaama
Tari jaama 0opilane Albert Maa-
jaama kaubandusametnikuks.

ga jaama vanemaks telegraafiametnikuks,

kaubandusametnikuks,
sik
palu jaama ajutine valvur-piletimudja Arthur Raamat ——
Voru jaama kaubandusametnikuks.
tine valvur-piletimuija Edgar Tepp
nooremaks telegraafiametnikuks.

—— Eidapere Soémer-
Kiuttejou jaama aju-
—-— Rakvere jaama
Véaana jaama ajutine
valvur-piletimutja Eduard Kalle —— Pé&é&skila jaama ro6-
paseadjaks ja Tallinna-Sadama jaama rodpaseadja Leo-
pold Leisson —- Lagedi jaama ajutiseks valvur-piletimui-

jaks.

teenistuse huvides:
1937:
Vaekila jaamaillemaks,

Umberpaigutusi
Arvates 1 martsist
Valerian Pikkat

Joégeva jaamakorraldaja

Tallinna-

Védike jaama kaubakontorijuhataja kohustetditja Gus-
tav Lauk —-- sama jaama kaubakontori juhatajaks. Saku
jaamakorraldaja kohustetditja Eerik Liigand —-- sama

jaama korraldajaks. Tartu jaama ajutine laekur Hans
Himma —-- sama jaama laekuriks. Rakvere jaama laekuri
kohustetditja Julius Kuiv — sama jaama laekuriks. Tal-
konduktor Erich Perendi

Tallinna konduktorite

linna konduktorite reservi

Tapa jaama konduktoriks.
konduktor Eduart Inti — Tartu jaama konduktoriks,
Tallinna jaama ajutine kaubavastuvdtja-valjaandja Leon-
hard Nugin
Kohtla
Maérjamaa jaama rddpaseadjaks.

Arvates 4. martsist 1937:
Finantsameti Tariifi- ja kontrolli-
toimkonna arveametnikuks.

reser-
Vi
—-— sama jaama kaubavastuvétja-valjaand-

jaks, jaama liiklemisametnik Jeremia Hiir —

Tallinna jaama rédépa-

seadja Arved Saar —



Arvates 1. aprillist 1937: Ekspluatatsiooniameti ins-

pektor Arnold Leinvall —-- Raudteevalitsuse vanemaks
revidendiks, Kaubanduse Toimkonna juhataja abi Eelar
Siimon -- Ekspluatatsiooni inspektoriks, Kaubanduse
Toimkonna pretensioonide korraldaja Paul Sallum -—-

sama Toimkonna juhataja abiks, Kaubanduse Toimkon-
kaubandusametnik Harry Lember ——
Toimrkonna pretensioonide korraldajaks, jaama
ajutine takseerija Ernst Sellkddri —— sama jaama taksee-
rijaks.

Arvates 16.
dinand Lukk
valvur-piletimuija

na vanem sama

Tartu

aprillist 1937: Liiva jaamaillem Fer-
—— Vajangu jaamatlemaks, Lillekila pea-
AHde Pannel —
Tallinna konduktorite

Tallinna

jaama Opilaseks, konduk-

tor Jaan Nurmse —— Tallinna jaama rodpaseadjaks.
Arvates 1 martsist 1937: Kadrina jaamakorraldaja

tuskoha
reservi

Kaarel Kirikméde —- Kiidjarve jaama vanemaks teenijaks,
Tapa jaama laekur Kaarel Talve —— sama jaama kauba-
vastuvdtjaks-véljaandjaks, Tallinna-Sadama jaama
Aleksander Reilent — Tallinna jaama kaubandusametni-

laekur

kuks, Tammiste jaamatlem Edmund Must —- Liiva jaa-
mailemaks ja Tallinna jaama ajutine kaubandusametnik
August Antonis —-- sama jaama kaubandusametnikuks.

Teenistusest lahkunud oma palvel:

Kivimae peatuskoha valvur-piletimiija Meta Vill--
1. aprillist 1937; Tallinna konduktorite konduk-
tor Karl Raak ja Janeda jaama rodpaseadja Arthur Val-
16. aprillist 1937; Tapa jaama konduktor Johan-
1937; Vigala jaama rodpa-
16. maist 1937 ja Tapa jaa-
16. maist 1937

reservi

ter —
nes Toomson —- 1 maist
seadja Dimitri Navrotski —
ma rédpaseadja August Varnomasing —

Balti Eraseaduse § 4186 pdhjal.

Teenistusest lahkunud parandamata haiguse tdttu:

Tallinna jaama takseerija Alfride Trass, Tapa jaa-
ma noorem telegraafiametnik Lilli Reissa, Tallinna jaa-
ma signalist Aleksander Joll, Viluvere jaama rddpaseadja
Aleksander Luks ja Véandra jaama toédémees Villem Laar-

mann —- 1 aprillist 1937; Péaaskila jaama roddpaseadja

Jakob Ratsep — 16. aprillist 1937 ja Aegviidu jaama
roopaseadja Aleksei Bader —— 24. aprillist 193 7.
Surnud:
Rakvere jaama valvur August Kokk —-- 24. martsil

1937 ja Voru jaama kaubandusametnik Peeter Tann ——
20. aprillil 193 7.

LATVIJA
REISIJATEVEO TARIIFI MUUTMINE
1 juunist 1937 pandi L&ati raudteedel kehtima olu-
lisi mudatusi reisijateveo tariifis. Muudeti kdigi pileti-
liikide hindu suuremal vdi vahemal maéaral.
3. klassi Uhekordsete piletite hindu muudeti uldiselt

vahe, neid ainult rohkem Ummardades vdi tariifiskeemi

vahe diendades, mistdttu séidukaugustel kuni 200 km pi-

letihinnad ainult 5 v6i 10 santiimi vorra kallinesid, kuna

kaugustel ule 200 km v6ib markida sdiduhinna tdstmist

kuni 50 santiimi vorra.

Pdhimotteliku muudatusena vdib alla kriipsutada seda

asjaolu, et 1 juunist 1937 peale on kd&igi piletiliikide
jargi 3. ja 2. klassi maksuméaarade suhe senise 1: 1,25
asemel 1:1,33. Et, nagu nimetatud, juba 3. klassi pileti-

arvestades molema
Uhekordsete

hinnad veidi on tdstetud, siis veel

klassi hinna-suhte suurenemist, on 2. klassi
piletite hinnad kallinenud 8 kuni 18 protsenti.

Riia s6lme lahisliikluses, kus seni olid maksvad alan-
datud piletid ainult 3. klassis, seati need sisse ka 2. klas-
sis, kuid siingi on 3. klassi piletite hindu kdrgendatud
marksa (kuni 20%).

Uldisest tariifikdrgendusest on jaanud vélja 10-sbi-
dupiletid, mille hindu on isegi veidi alandatud ja nende
maksvuse ulatus senise 120 km pealt laiendatud kuni
300 km.

Kuupiletite hinnad 3. klassis on koérgendatud véahe-
mal maaral, 2. klassis aga, arvestades Ulalnimetatud klas-
side suhte muutumist, on hinnatdus suurem.

Puhapédevapiletitel, mida seni anti vélja alates 51 km,
kuid nuud 31
ral, et nende jargi antav hinnaalandus, vdrreldes harilik-
kude edasitagasi-piletite hindadega, on
ainult 12--20%.

Pagasi veohinnad jédid senisteks.

km alates, on hindu tdstetud sellisel maa-

senise 25 % ase-

mel

SAKSAMAA

SAKSA LIIKLUSMINISTEERIUMI UUS KORRASTUS

Saksa Riigiraudteede peadirektori Dr.-ins. Dorpmul-
leri nimetamisega Saksa liiklus (teede-) ministriks on sa-
mal ajal
lusministeerium.
dadest :

Raudteede

12. veebr. s. a. peale umber korrastatud ka liik-
See koosneb niud jargmistest osakon-

tariifiosakond
Masinatehniline

osakonnad: Liiklus- ja

(El), Ehitus- ja kéaitusosakond (EII),

ja sisseostude osakond (EIlli), Finants- ja juriidilineosa-

kond (E IV) ja Personaaliosakond (EV).
Vee-ehitustehniline osakond (W).
Laevasdiduosakond (S).

Jéuvankrite- ja maanteedeliikluse osakond (K).

SOIDUHINNA-ALANDUS VALISMAALASTELE

Teatavasti anti Saksa raudteedel
aega koigile vialismaalastele, kui
tele riigisakslastele, Saksamaale so6idu puhul 60 %
alandust raudteel, tingimusega, et reisija peatuks Saksa-
Alates 13. maist 1937 on see

piirav tingimus é&ra jédetud ja nuidd antakse see hinna-

seni juba moénda
ka valismaal elutseva-
hinna-

maal vadhemalt 7 péeva.
alandus igal juhul, kui Saksa teeosade eest edasi-tagasi
piletid lunastatakse valismaal.

ka Kkiirrongi- ja FD-rongi lisamaksudest, kui
jaoks lisakaardid lunastatakse kohe pileti ostmisel.

See hinnaalandus antakse
viimaste
Luk-
susrongide lisamaksu kohta hinnaalandust ei ole ette ndh-
tud.

Tegev toimetaja: E. T|MMA, korter: Pihavaimu 7—2, telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E. GRUNBERG,

krt.: Toompuiestee 30—7.,

Triukikoda J.

Roosileht & Ko Tallinnas,

telef. 434-41. — Vailjaandja: K.-i0. ,EESTI RAUDTEE", Tallinnas.

Luhike jalg 4.



WIR EISENBAHNER.

Otto Elsner Verlagsgesellschaft, Berlin S 42, Ora-
nienstrasse 140— 142.
194 |k. Linases kdites 2.50 Rmk., karton. 1.90 Rmk.

Vialismaal 25% hinnaalandust.
m 1935. a.
raudteelastele uleskutse osa votta vdistlusest luhikeste Kir-

jelduste koostamiseks nende teenistusaladelt. Sellest vdist-

Saksa riigiraudteede peadirektor avaldas

lusest vOttis osa poolteist tuhat raudteelast kdigilt aladelt.
Saadetud kirjatoddest auhinnati 55, kuna peale selle tun-
nustati kiiduvaarseks 60. Auhinnatud t66d on nuid aval-
datud dlalnimetatud teoses, milles 55 raudteelast: veduri-
ja rongijuhti, konduktorit ja teevahti, inspektorit ja liik-
lusassistenti, laekurit ja pakikandjat,
dagi huvitavat, tdsist vdi naljakat, labielatud ja kaasateh-
tud, raudteeteenistuse vdaga mitmekesistelt aladelt. Illusta-
tud rohkete piltidega.

toovad igaiks mi-

JAHRESBUCH FUR DEUTSCHE EISENBAHNER 1937.

Verlag: Verein deutscher Eisenbahnbeamten, Prag—
Dejvicka 30-IV.

TSehhoslovakkia riigiraudteede saksa rahvusest amet-
nikkude uUhingu valjaanne. Sisaldab peale harilikkude
kalendri-teadete ja andmete veel rida valjavotteid mitme-
mis korraldavad
palga-,

sugustest madrustest ja eeskirjadest,
TSehhoslovakkia raudteelaste t60-,
puhkuse- ja pensioniolusid.

teenistuse-,

DIE RATIONALISIERUNGS- UND SPARMASSNAHMEN
DER SCHWEIZERISCHEN BUNDESBAHNEN
Jahre 1920 und

seit dem
ihre finanziellen Auswirkungen.
Sveitsi Liiduraudteede peadirektsiooni
Bern, aprillikuus 1937. 38 Ik.
Liiduraudteede kisimus juba kauemat
mille Umber on

véljaanne,

Sveitsis on
aega olnud eriliseks péevakiisimuseiks,
kaimas &age vdoitlus. Tahetakse seadusandlisel teel lahen-
dada ja korraldada Sveitsi liiklusmajandust, kooskdJasta-
des ja rinnastades raudtee- ja autoliiklust. Selleks koos-
tatud senised kavad ja ettepanekud, milliseid on antud
rahvahééaletusele otsusitamiselks, ei ole leidnud vas-
Viimasel haaletusel kuklkus ettepanek ldbi just
kahe vastasrinna labi, kellest Uks leidis, et kava eelistab
raudteid ja teine, et soodustatakse autoliiklust. Sveitsi

Liiduraudteede valitsus on aga korduvalt esinenud ette-

isegi
tuvottu.

panekutega ja nduetega raudteede olukorra tdstmiseks,
mida ei saavat pidada rahuldavaks. Ulalnimetatud Kirju-
tis pulab selgitada, et Liiduraudteede valitsusele ei saa
ette heita mitteotstarbdkat ja mittekolkkuhoidllikku asja-
ajamist, mille tagajarjel ehk oleks v6inud raudteede ma-
janduslik seisukord nii vdga halveneda. Selle vastu, tuues
vastavaid andmeid ja arvusid, tdendatakse, et ajavahe-
mikus 1920.— 1936. a. on Sveitsi Liiduraudteed oma kai-
tust pidevalt ratsionaliseerinud ja moderniseerinud, selle-
juures aga ikka silmas pidades ja &ra kasutades kdiki vdi-
malusi selle lihtsustamiseks ja koondamiseiks kulude kok-
kuhoiu otstarbel.






