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P. Klavinius
Viimastel aastakümnetel on raudteede tege­

vuse juhtimise ja korraldamise küsimused leidnud 
mitmekesist käsitlust ja arutlust hoopis suuremal 
määral, kui kunagi varemalt. Raudteeasjanduse 
korraldamine on olnud üldsuse huviobjektiks, 
kuid veel enam on selle küsimusega tegemist teinud 
riigivõimu organid. Mõnikord on selle põhjuseks 
olnud vastavate raudteede rasked finantsolud, 
kuid sageli on selle kõrval mitte vähem mõõdu­
andvad olnud muud asjaolud. Kõigis neis riikides, 
kus on kujunenud välja enamvähem puhteraraud- 
teede-süsteem, valitsusasutiste sellekohased kor- 
raldusvõtted raudteeasjanduse alal taotlevad seda, 
et võimaldada riigivõimule suuremat mõjuvõimu 
raudteede tegevuse juhtimisel. Eraraudteed tihti 
on olnud sunnitud oma tegevust põhjalikult üm­
ber korraldama, kusjuures harilikult on väikse­
maid raudteede üksusi liidetud kokku suuremateks 
gruppideks.

Riikides, kus on olemas riigiraudteed, võime 
aga viimaste suhtes konstateerida peagu vastupi­
dist nähet. Siin tihti kõneldakse vajadusest riigile 
kuuluvate raudteede tegevust juhtida ja korral­
dada ,. k a u b a n d u s l i k e  p õ h i m õ t e t e “ 
järgi. Teiste sõnadega, raudteed peavad oma te­
gevust arendama samadel alustel ja samas vai­
mus, nagu harilikud kaubanduslikud ettevõtted. 
Sellega näiliselt peaks kaduma ära vahe riigi- ja 
eraraudteede vahel, niivõrd kui see puutub nende 
haldamisesse ja asjaajamisesse, kuid eriti ka nende 
,,kaubanduslikusse“ mentaliteedisse. Mitmes riigis 
on asutudki selle nõude tegelikule teostamisele sel

teel, et riigiraudteede haldus ja majandus on eral­
datud üldisest riigi majapidamisest, luues auto­
noomseid ettevõtteid raudteede käituseks. Millisel 
määral see iseseisvus on läbi viidud kõigil juhti- 
mis- ja tegevusaladel, see oleneb vastava riigi ül­
distest poliitilistest ja majanduslikest o4udest, on 
teatud määral seega poliitilise otstarbekohasuse 
küsimus.

Teatavasti sellised autonoomsed riigiraudteed 
on suurel määral ,,kriisiaja nähted“ või tingitud 
erilistest poliitilistest teguritest. Raudteede saja- 
aastase kestvuse jooksul üksikutes riikides on küll 
aegajalt olnud kõikumisi riigi- ja eraraudteede 
süsteemi pooldamises ja on saadud kogeda mõle­
ma süsteemi häid ja halbu külgi. Üldiselt siiski 
ennesõjaaegsetes oludes, kus raudteed evisid ve­
dude alal enamvähem monopolisti seisukoha, ei 
tekkinud erilist tungivat vajadust riigiraudteede 
,,kommertsialiseerimiseks“, nagu seda nüüd ka 
tihti nimetatakse, vähemalt ka mitte ,,demokrati­
seerimiseks“, nagu võiks öelda. Vedudest ei olnud 
puudus, ja kas vastava raudtee tegevus ja asjaaja­
mine oli rajatud liberaalsetele kaubanduslikele või 
kõrge lennuga poliitilistele või administratiivsetele 
põhimõtetele, või kui seal üldse asju aeti mingi­
suguses tuimas, üleolevalt ükskõikses ja peagu 
ligipääsematus vaimus —  raudteekasustajail pol­
nud minna kuhugi, vaid nad olid sunnitud leppi­
ma igasuguse olukorraga, mis sel raudteel valitses. 
Need ajad on nüüd möödas! Nüüd, kus raudtee- 
asjandus üldse tahetakse paigutada suure küsimus­
märgi alla, on kõik raudteed, eriti aga just riigi­
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raudteed sunnitud võtma revideerimisele oma se­
niseid seisukohti ja tegevusmeetodeid. Riigiraud­
teed ei saa puhata rahulikult selles kindlas veen­
dumuses, et küll riigi eelarve korras neile tarvili­
kud summad ära määratakse, vaid neil tuleb oma 
olemasolu õigustada sellega, et nad omi ülesan­
deid, mis neile seab iriigi ja rahvamajanduse elu, 
püüavad täita võimalikult paremini. Seda võivad 
nad aga nüüd veel ainult sel tingimusel, et nad 
kasutavad otstarbekohasemaid teid ja meetodeid, 
kui see seni tihti on olnud.

Raudteed on majanduslikud käitused ja sellis­
tena peab neid ka võtma. Seda peab arvestama 
nende otstarbekohane haldamine ja nende tege­
vuse juhtimine ning korraldamine. Eraraudteed on 
eo ipso kaubanduslikud ettevõtted ja sellepärast 
loomulikult me oiletame, et nende käitus ja tege­
vus toimub sellekohaste eesmärkidega ja tööta­
misviiside abil, nagu need omased on ärilistele 
ettevõtetele. Riigiraudteede suhtes on oldud, eriti 
varematel aegadel, veidi teissugusel arvamisel. 
Nende kaubanduslikku iseloomu, kui mitte just 
pole saadud täitsa maha .salata, on siiski püütud 
alahinnata. Rõhutatakse, et riigiraudteed peavad 
ikka ja alati silmas pidama riigi- ja rahvamajan­
duslikke üldhuvisid. Nad on seda ka teinud ja tee­
vad praegugi, nagu seda veel allpool võime tähele 
panna. Kuid ka eraraudteede suhtes see nõue ei 
saa olla maksvuseta. Raudteede väga suurt täht­
sust riigi ja rahvamajanduse elus arvestades, on 
riigivõim harilikult kindlustanud endale teatud õi­
gused raudteede-poliitika juhtimise ja kontrolli­
mise otstarbel. Eriti raudteetariifide kinnitamine 
tihti kuulub riigivõimu või mõne, selle poolt loo­
dud asutise kompetentsi, millest osa võtavad ka 
raudteekasustajate kihtkondade esindajad. Selle­
ga tahetakse kindlustada vastavas riigis, kus ole­
mas eraraudteed, et nende tegevus juhitaks või­
malikult selliselt, et see vastaks küllaldasel määral 
üldsuse huvidele. Peale selle, eraraudteed, kui nad 
ei aja mitte just lühinägelikku ,,ühepäeva-poliiti- 
ka t“ , on küllalt teadlikud selles, et üldsuse hea- 
käekäik ja areng ei jäta soodsat mõju avaldamata 
raudteede tegevuse tulemustele.

Kuna nõnda ka eraraudteed ei saa oma tege­
vust arendada ilma üldsuse huvisid sealjuures ar­
vestamata, siis teisest küljest, ei saa ükski raudtee, 
ka mitte riigiraudteed, oma ekspluateerimist ra­
jada teissugustele põhimõtetele, kui neile, mis on 
seoses otstarbekohase ja mõistliku majandamise­
ga. Esimene ja olulisem põhimõte oleks see, et 
käitus peab ennast täielikult ära tasuma, ja edasi, 
mitte üksi seda, tulude ülejääk peab katma inves­
teeritud kapitali protsendid. Peale selle peab jät­
kuma veel maksude, paniste tasumiseks kui ka 
vastava raudtee põhikirjas ettenähtud igaaastaste 
sissekannete teostamiseks. Ei ole seda peetud ka 
ilmaski riigiraudteede suhtes lubatavaks või ko­
guni loomulikuks nähteks, et nende käitus ennast 
ära ei tasu. Kindlasti on mõnes riigiraudteedevõr- 
gus üksikuid osi ja hine, mis üksikult võttes, on

,.kahjulikud“ selles mõttes, et nendelt otseselt 
saadud tulu kuidagi ei kata nendele kulutatud 
summasid. Siin on aga kõne praegu riigiraudtee 
tervest kompleksist, nagu ta võib koosneda tulu- 
toovuse suhtes väga mitmekesistest osadest. Selle 
terviku käitus ja majandus tuleb korraldada sel­
liselt, et üldtulemus rahuldaks ülalmainitud nõu­
deid. Selle ülesande teostamine nõuab erilist osa­
vust ja vilumust kaubanduslike meetodite kohal­
damisel, eriti praegusel ajal.

Raudteede ekspluateerimisel on nende tulud 
ja kulud väga suurel määral funktsionaalses sidu­
vuses. Kui, nagu juba mainitud, võib käitusele 
summasid kulutada ainult sellest saadavate tulude 
piirides, siis kulutused ongi siin tihti tulude saa­
mise vahendiks. Näit. sõiduplaani täiendamine 
uue reisirongide paariga on otseselt seotud teatud 
uute kuludega. Kui see rongide paar leiab küllal­
dasel määral kasutamist reisijate poolt ja saadav 
tulu katab tehtud kulutused, siis on viimased 
täiesti õigustatud ja  otstarbekohased. Teisest kül­
jest võib näit. kulude säästu eesmärgiga ettevõe­
tud sõiduplaani harvendamine mõnede rongide 
ärajätmise teel mõjuda reisijateliikluse tulukusele 
väga halvasti, nõnda et tulude puudujääk ületab 
kulude alal kokkuhoitud summasid.

Piirid, milledes iga raudtee majanduslik käi­
tus võib liikuda, määrab, nagu selgitatud, saadud 
tulu. Tuluallikaks peamiselt on saadav tasu rei­
sijate ja kauba veotoimingute eest. Selle allika 
tootsuse määrab ära esiteks üldise majanduse iga­
kordne tarve sääraste jõudluste järele, ja teiseks 
see asjaolu, millisel määral selle tarbe rahulda­
mine leiab teostamist nimelt raudtee 'kaudu. Rii­
gis, kus liiklus võrdlemisi alles madalal arenemis­
astmel, loomuilikult ei saa ka raudteed arendada 
oma tegevust nii väga suurejooneliselt. Seal jälle, 
kus kohalikud olud võimaldavad teiste transpor­
divahendite liikide 'soodsat arengut, on raudteel 
küll raske maksma panna vedude alal oma hege­
mooniat. Kas viimane aga üldse rahvamajandus­
likult soovitav oleks, selle üle otsustavad mui­
dugi vastavad riigi majanduslikku ©lu juhtivad 
organid. Et raudtee antud võimaluste piirides, 
olgu see nüüd era- või riigiraudtee, püüdleb iga­
suguseid vedusid võimalikult rohkem endale tõm­
mata, seda loomulikku egoismi ei saa ka talle pa­
haks panna. Kuna nõnda raudtee majandusli­
kule tegevusele tõmbavad piirid eelnimetatud as­
jaolud, mis olenevad kas vastava riigi üksikute 
maa-alade geograafilisest asendist kui ka põllu­
majanduse, tööstuse ja kaubanduse arengust neil 
maa-ailadel ja millised tingimused omavad kas 
konstantset või alles pikema ajavahemiku kestel 
muutuvat iseloomu, siis peale selle raudteede tu­
lude kas tõusu või langust teatud ajavahemikku­
des põhjustavad need kõikumised, mis ette tule­
vad vastava riigi majanduselus. Majanduslikud 
kriisid alati mõjustavad halvavalt ka raudteede 
tegevust. I f
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Oma tegevuse kava määramisel võtavad riigi­
raudteed ikka arvesse neid toodud asjaolusid ja 
seega nende kaalutlused loomulikuilt juhitakse 
majanduslikest ning kaubanduslikest põhimõte­
test, nagu see ka teisiti ei saaks olla kusagil raud­
teel, mille administratsioon on vähegi asjakohas­
tes kätes. Ras'kusi sünnitab aga riigiraudteedele 
see asjaolu, et olles seotud üldise riigi majapida­
misega, nad oma tegevust saavad teo.stada ja 
arendada ikka ja ainult vastava aasta-eelarve raa­
mides. Selle eelarve koostamine osutub seega 
suurimal määral tähtsaks ülesandeks, pealegi kus 
seda hariilikult tuleb teha aegsasti, isegi kuni aasta 
aega ette enne vastava aruandeaasta algust. Mõõ­
dupuuks võttes tulu, na­
gu seda raudteede admi­
nistratsioon kõigi oletus­
te kohaselt loodab liik­
luse üksikute harude jär­
gi eelarve-aastal laeku­
vat, koostatakse üksikas­
jaline ja täpne eelarve 
ka kulude suhtes. Tulude 
ja kulude eelarve kinni­
tatakse seadusliselt ja 
see moodustab raudteele 
eelarve-aasta tegevus­
programmi, millest kõr­
valekaldumisi ei saa olla.
Muidugi ette kirjutada 
saab ainult kulutusi, aga 
mitte laekuvaid tulusid, 
ja sellel alal tegelikud 
summad osutuvad ikka 
kas vähemaks või ,suure­
maks. Ehk küll ka ma­
janduslikud nähted allu­
vad teatud korrapärasu­
sele, ja seega tulusum- 
masid ,,ennustada“ pole 
sugugi mitte nii võimatu 
asi, siiski on see maksev 
enamvähem püsivas või 
teatud kindlat arengu 
suunda osutuvas olukor­
ras. Väga mitmesugused 
põhjused võivad aga 
ootamatult tuua teatud 
tõusu või jälle vapustusi 
üldises majanduselus ja 
need nähted ei jäta 
oma mõju avaldamata 
ka raudteelakluse tulu­
de suhtes. Ettenägemata 
konjunktuuri kõikumised 
nõuavad raudteede ad­
ministratsioonilt tegevuse 
kohastamist uutele asja­
oludele. Liiklusjõudluste 
tõus on seotud ka suure­
mate kuludega, kuna vas­
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tupidi, liikluse langemisel vähenevad tulud ja 
selle tõttu võib muutuda küsitavaks kulude kat­
mine eelarves ettenähtud määral. Kõik sellised 
juhud osutavad sellele tõsiasjale, et riigiraudteede 
tegevuse sidumine mingisuguse kindla ja muut­
matu (või raskesti muudetava) eelarve külge on 
teatud määral takistuseks, mis ei võimalda nende 
raudteede ekspluatatsiooni ja majandust aren­
dada alati vastavalt olukorra nõuetele.

Riigiraudteede majanduse sõltumusest üldise 
riigi majapidamisega ja eelarvega oleneva teatud 
paindumatusega raudteede tegevuse alal seltsib 
harilikult sama nähe ka rahanduse alal. Eelarve 
kindlustab raudteedele nende kulusummad, mis

selles ette nähtud, kuid 
' ' muidugi ainult vastava

kulupeatüki või para­
grahvi järgi. Kui nüüd 
tegevusaasta kestel osu­
tuvad muutunud tingi­
muste kohaselt tarvili­
kuks mõnesugused üm­
berpaigutused kulutuste 
liikide alal, ,süs nende 
teostamine on sieotud vä­
ga suurte raskustega, s.o. 
nad tulevad teha samas 
seaduslises korras, nagu 
on eelarve antud ise. Tei­
sest küljest aga ei tarvit­
se raudtee enam erilist 
muret tunda juba eelar­
vesse võetud kulusum­
made suhtes, sest eelarve 
osalt paraliseerib eelmai­
nitud tulude ja kulude 
funktsionaalset siduvust: 
kui tulusid ei laeku kül­
laldasel määral kõigi ku­
lude katteks, siis puudu­
jäägi tasub riigikassa. 
Vastupidisel juhul lähe­
vad jälle kõik enamlae- 
kuvad tulud samuti riigi­
kassasse.

Nendele nähetele, mis 
mõnikord võivad tõesti 
ostutuda takistuseks kau­
banduslike põhimõtete 
rakendamisel riigiraud­
teede ekspluateerimisel, 
juhiti mõnelt poolt tähe­
lepanu juba enne maa­
ilmasõda. Et aga tol ajal 
riigiraudteedki töötasid 
võrdlemisi heade rahan­
duslike tulemustega, siis 
neid nähteid üldiselt ei 
peetud küllalt kardeta­
vateks, mida nad ka tõe­
likult ei olnudki.
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Pärastsõjaaegsed hoopis muutunud olud on 
dikteerinud selle küsimuse uuesti ülesvõtmise. 
Nagu juba alguses nimetatud, ongi mitmel pool 
suurte riigiraudteede majapidamine riigi eelarvest 
eraldatud ja need raudteed seega muudetud ise­
seisvateks.

Peab tähendama, et see riigiraudtee ,,auto­
noomsus“ pole endast veel mingi kaubanduslik 
põ'himõte oma ette, vaid see ainult kaudselt val­
mistab pinda ette sääraste põhimõtete igakülgse­
maks rakendamiseks. Et autonoomsete riigiraud­
teede kulud peavad kaetama täielikult raudtee

tõelikult kaubanduslik mentaliteet ja asjatund­
mine. Selle tõttu ei tarvitse võimalust, riigiraud­
teede tegevust juhtida ja korraldada kaubandus­
like põhimõtete järgi, lugeda tingimatult ärarip­
puvaks nende raudteede autonoomsuse nõudest. 
Viimane ei ole mõni C O n d iÜ O  sine qua llO tl,  
tingimus, milleta riigiraudteede asja- ja ajako­
hane ekspluateerimine ja majandus pole võima­
lik. Suurem vabadus juhtimiseks ja korraldami­
seks, kui see ära kasutatakse asjatundlikult ja 
raudteeasjanduse olukorra tõstmiseks, on küll 
suureks plussiks asjale. Kahtlemata aga suuda-

1. au g u s t i l  s. a. p ü h i t se s  
R a u d te e v a l i t su se  d i r e k to r  
dip l.  ins. J a a n  R a u d s e p  o m a  
i 0 -a a s ta s t  R a u d te e v a l i t su se  
d i re k to r i  am e t is  o lem ise  j u u ­
belit .

S ü n d in u d  15. au g .  1873 
L a a t r e  vallas, V a lg a m a a l .  L õ ­
p e t a n u d  Riia  P o l i t e h n ik u m i  
m e h a a n ik a  f a k u l te e d i  inse- 
n e r - m e h a a n i k u n a ,  te en is  k u n i  
1906. a. m i tm es  m a s i n a t e h a ­
ses. 1 906 .  a. k ev ad e l  as tu s  
t e en is tu sse  J e k a t e r i i n a  r a u d ­
te e  v e o o s a k o n d a  j a  teen is  
m i tm e s u g u s te l  k o h ta d e l  k u n i  
1923. a. S i i r d u n u d  Eestisse ,  
a s tu s  j u u b i l a r  1. X  1924 
E est i  r i ig i r a u d te e d e  v e o a m e t i  
te e n is tu sse  v a n e m a  in se n e r i  
k o h a l e  j a  m ä ä r a t i  ju b a

I. m ä r ts i s t  1925 V eo o sa -  
k o n n a  ü le m a k s  j a  1. a u g u s ­
til 192 7 R a u d te e v a l i t su se  
d i re k to r ik s ,  m is su g use l  k o ­
ha l  on t a  e d u g a  te g u ts e n u d  
k u n i  t ä n a s e  p äe v a n i .  V a h e ­
p ea l  20 . II 1932 k u n i  1. XI 
1932 oli t a  T ee d e m in is t r ik s .

M ö ö d u n u d  k ü m n e  a a s t a  
k es te l  t e h t u d  töö le  j a  selle 
tu le m u s te le  võib  d i r e k t o r  
R a u d s e p  r a h u ld u s e g a  ta ga s i  
v a a d a ta .  O n  p a l ju  ä r a  t e h ­
tu d  r a u d te e  o l u k o r r a  tõ s tm i ­
seks, l i ik lem ise ju lg e o le k u  
k in d lu s ta m ise k s  j a  ra u d te e -  
t a r v i t a j a s k o n n a  p a r e m a k s  
te en im isek s ,  te o s ta d e s  mit- 
' imesuguseid u u e n d u s i  nii 
tehn il ise l  k u i  k a  k a u b a n d u s ­
likul alal .

enda tuludega, see põhimõte pole ka uudis riigi­
raudteede ekspluateerimisel üldse. Kui mõnel ise­
seisval riigiraudteel senise kameralistliku raama­
tupidamise süsteemi asemel võetakse tarvitusele 
mõni sobivam kaubanduslik süsteem, siis on see 
otstarbekohasuse küsimus.

Riigiraudteede ,,kommertsialiseerimine“ , nagu 
ta siin ja seal läbi viidud, on mõneski suhtes hu­
vitav ja sümpaatne, näides tõesti ,,kaubandusliku 
üritusena“, kuid tegelikult siiski see samm osutub 
ainult vormiks, millele sisu ja väärtuse annab al­
les vastava iseseisva raudtee administratsiooni

vad kaubanduslikult mõtlejad administraatorid 
veel palju ära teha ka neis oludes, kus haldus­
alade piirjooned pole nii väga avaratena ette näh­
tud. Seda tõestavad näited paljudelt riigiraud­
teedelt, mille juhtimine pole mitte allakriipsuta- 
tult autonoomne, kus aga sellele vaatamata siiski 
tagajärjerikkalt toime tullakse oma ülesannete 
täitmisega.

Enam, kui iialgi varemalt on nüüd kõik riigi- 
kui ka eraraudteed eranditult sunnitud oma tege­
vust korraldama kaubanduslike põhimõtete ja 
meetodite järgi eriti selle tõttu, et neile on ilmu­
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nud tugev võistleja, kes töötab ainult puhtäri- 
mehe võtetega, ja kellel sellejuures ei ole kau­
geltki neid kohustusi üldsuse huvide arvestami­
seks, kui seda on kohustatud kõik raudteed.

Raudteede riiklikust ja rahvamajanduslikust 
tähtsusest siinkohal kõneleda osutuks ülearuseks. 
Peab ainult tähendama, et see ei ole mitte raud­
teede kitsaste erihuvide kaitseks mõeldud, kui väi­
detakse raudteede olulist tähtsust kõigi rahvama­
janduse alade arengu suhtes. Võib olla, leidu­
vad vahetevahel nobedad suled, kes kirjutavad 
ajakirjanduses, et raudteed olla nüüd juba vana-

vastane pool. Kui mõnikord väidetakse, et raud­
tee peab iseseisvalt, kasutades ainult maksva 
korra järgi temaJe võimaldatud kaubanduslikke 
võistlusmeetodeid, ennast vee peal hoidma ja 
oma olemasolu õigustama, siis on see suur eksitus. 
Raudteede normaalsete ehk üldtariifide kujunda­
misel on peetud silmas mitte ainult raudteede 
enda kaubanduslikke, vaid suurel määral ka ül­
diseid rahvamajanduslikke huvisid. Kui nüüd ta­
riifide struktuuri muuta, siis muutuvad need ehk 
küll võistlusvõimelisemateks, kuid sealjuures kao­
vad ära need teatud hüved ja soodustused, mida

R a u d te e v a l i t su se  E hi tus-  
a m e t i  T eh n i l is e  to im k o n n a  
j u h a t a j a  dipl. ins. A. P ih lak  
m ä ä r a t i  R i ig ih o id ja  k ä s u k i r ­
j a g a  26. a u g u s t i s t  193 7. a. 
T e e d e m in is t e e r iu m i  A v a l ik ­
k u d e  tö ö d e  o s a k o n n a  d i r e k ­
to r iks .

Dipl.  ins. A r t u r  P ih la k  on 
s ü n d in u d  I. apri l l i l  1885. a a s ­
ta l  V il jand is .

T a  lõ p e ta s  1 901 . a. V i l j a n ­
dis l inn ak o o l i ,  siis T a l l in nas  
1905. a. r e aa lk o o l i  ja  as tus  
1907. a. P e t e r b u r i  T eede in s-  
t i tu u t i ,  e t  õ p p id a  insener iks .  
M a a i lm a s õ ja  a lgu l  t a  m o b i l i ­
seer i t i  t a g a v a r a v ä e  o h v i t se ­
r in a  V e n e  v äk k e .  T a g a s i  k o ­
d u m a a le  jõ u d is  ta  1918. a.

d e ts e m b r i  a lgu l  ja  as tus  
1919. a. j a a n u a r i s  t e e n im a  
T a l l in n a  s a d a m a  te h n ik a  
o sa k o n d a ,  mis to l a ja l  allus 
s õ ja v äev õ im u d e le .  1919. a. 
lõpu l  n im e ta t i  t a  K a u b a n d u s -  
tö ö s tu s m in i s te e r iu m i  V e e te e ­
de am e t i  j u h a t a j a k s ,  n in g  
k u i  see a m e t  k u j u n d a t i  ü m ­
b e r  M e r e a s j a n d u s e  p e a v a l i t ­
suse eh i tuse  o sa k o n n a k s ,  siis 
jäi t a  selle ju h a t a j a k s .

1923. a a s t a  lõpul  läks  ins. 
A. P ih la k  R a u d te e v a l i t su se  
teen is tu sse ,  olles seal  k u n i  
u u e  n im e ta m is e n i  E h i tu s -  
a m e t i  T eh n i l is e  to im k o n n a  
ju h a t a j a k s  j a  ü h t la s i  k a  am e- 
t i j u h a t a j a  a se tä i t ja k s .

moelised ja jõuvanker suutvat vedudega paremini 
toime tulla —  arendatagu sellepärast aga ainult 
maanteede ehitust ja korrashoidu! Need tunde­
lised kirjutised ei suuda siiski vee l, tegelikke raud- 
teekasustajaid veenda selles, et jõuvankriliiklus 
alati mugavaim ja odavaim sõiduvahend oleks. 
Kuivõrd kõrged jõuvankrite veo- ja sõiduhinnad 
on, seda võib näha neil liinidel, kus jõuvanker te­
gutseb iseseisvalt, üksi, mitte võisteldes raudteega.

Raudtee- ja autotranspordi vahelises võistlu­
ses ei saa raudtee kahjuks mitte kasutada kõiki 
neid samu abinõusid ja samal määral, nagu tema

üksikutele rahvamajanduseharudele võimaldas se­
nine süsteem. Pealeselle ei tohi unustada, et peale 
üldtariifi on maksvusel rida mitmesuguseid toe- 
tus-, soodustus- ja nagu neid näit. Saksamaal ni­
metatakse, ,,hädaaja“-tariife. Poolehinnalised ja 
tasuta sõidud mitmesugusteks riiklikkudeks, kul- 
tuurilisteks, heategevateks jne. otstarveteks moo­
dustavad väga suure osa raudteede kaubandusli­
kust tegevusest. Näib olevat endastmõistetav, et 
raudtee peab kõiki soodustama ja toetama. Ta 
teeb ka seda võimalust mööda! Selleski avaldub 
ka raudteede üldriiklik tähtsus.

— 53 —



Kuna nõnda lähtudes üldsuse huvidest, sel­
gub, et mitte raudtee igal juhul ei pea oma töö- 
tamis- ja eriti veotoimingute maksustamise meeto­
deid kohastama autotranspordi omadele, siis selle 
vastu, paljudes riikides on tuldud arusaamisele, et 
küsimuse otstarbekohasem lahendus algab peami­
selt jõuvankriteliikluse enda korraldamisega ja 
reguleerimisega, selle senist metsikut, anarhilist 
arengut ja töötamisviisi .surudes korrapärasuse 
raamidesse. Leitakse, et kardetav on selle küsi­
muse suhtes harrastada „laissez faire, laissez 
/?aS5er“-poliitikat. Riiklikus elus selleks kutsutud

vitatud olema eeskätt teised riiklikud organid*, 
siis ei saa raudteed seni käed rüpes ootama jääda 
uusi paremaid aegu, eriti sel juhul, kui näha on, 
et väljaspool ei olda veel küllalt teadlikud küsi­
muse õige lahenduse kiire vajaduse kohta. Ra­
kendades oma tegevuses kaubanduslikke põhi­
mõtteid ja töötamismeetodeid, raudteed peavad 
andma tagasilöögi vastaspoole pealetungile. Tu­
leb jõuda selgusele oma nõrkade külgede suhtes ja 
neid paremini kindlustada. Kui jõuvankrivõistlus 
kisub raudteelt ära väärtuslikumad ja tasuvamad 
kaubad, siis on raudteed sunnitud võtma revidee-

E k s p lu a ta t s i o o n ia m e t i  L i ik ­
lem ise  t o im k o n n a  j u h a t a j a  
A .  R e im a n  m ä le s ta s  9. o k ­
to o b r i l  s. a. o m a  40. a. r a u d -  
te e te e n is tu se  k es tv u s e  t ä h t ­
p äe v a .

A . R e im a n  a lgas  te en is tu s t  
T a r t u  j a a m a s  t e le g ra a f i  ja  
e k s p lu a ta t s io o n i  alal. E t  to l 
a j a l  ee s t la s te l  te en is tu se s  e d a ­
s i jõ u d m in e  k o d u m a a l  oli r a s ­
k e n d a tu d ,  siis s i i rdus  A . R. 
V e n e m a a le ,  k u s  te en is  a l g u ­
ses V la d ik a v k a s i ,  p ä r a s t  Po- 
lesje, K e s k -A a s ia ,  N iko la i  j a  
lõ p u k s  M u rm a n i  ra u d te e l .  
O lles  a la t i  k o h u s e t r u u  j a  a n ­
dud es  tä ie l ik u l t  te m a le  p a n ­
d u d  ü l e s a n n e te  tä i tm ise le ,  s a ­
m u t i  o m a d e s  la ia ldas i  k o g e ­
m u s i  e k s p lu a ta t s io o n i  alal, 
tõusis  o m a  te e n is tu se  alal  
j ä r k j ä r g u l t  k õ r g e m a le ,  k u n i  
sai e k s p lu a ta t s io o n i  r i n g k o n ­
n a  ju h a t a j a k s .

S a a b u d e s  1919. a. tagas i  
k o d u m a a le ,  r a k e n d a s  o m a  
k o g e m u s i  k o d u m a a  r a u d te e  
t een is tu sse ,  es iteks r a u d t e e ­
va li tsuse  k ä s u n d u s a m e t n i k u -  
n a  j a  15. m a is t  1920. a. p e a ­
le L i ik u m ise  o s a k o n n a  ü le ­
m a n a .  Sellel , sõ ja  o lu k o r r a  
t a g a j ä r g e d e s t  n o r m a a l se te s s e  
o ludesse  ü le m in e k u  a j a j ä r g u l  
tuli  tö ö t a d a  p in g u ta v a l t  e k s ­
p lu a ta ts io o n i  o r g a n i s e e r im i ­
sel j a  e e s k i r ja d e  v ä l j a t ö ö t a ­
misel, mis sen in ig i  k e h t iv u ­
sel o lnud .  15. s e p te m b r i s t  
1934. a. asus  j u h t im a  L i ik le ­
m ise  to im k o n d a .  T e e n e te  
eest t e en is tu se  alal  o m ab  
V a lg e  risti  j a  R oo ts i  ,I klassi 
V a s a  o rden i .

S o o v im e A. R e im an i le  t e ­
m a  te e n is tu s ju u b e l i  p u h u ]  
veel p a l ju  jõ u d u ,  te rv is t  ja  
p ü s i v u s t !

asutised ja organid, kui nad käesoleva küsimuse 
suure tähtsuse suhtes teadlikud on, püüavad leida 
ja leiavadki teid, mis kaudu oleks võimalik asja­
tut ja kahjulikku võistlust esilekutsuvat paral- 
leelismi transpordi alal asendada otstarbekohase 
tööjaotusega, mis vastab üldsuse huvidele. Suum  
cuigue. Sellel alal on ka lääne pool riikides, näit. 
Saksamaal ja mujal juba palju ära tehtud.

Kõnesolev küsimus on raudteedele küllalt 
akuutse tähtsusega, ja kuigi, nagu mainitud, selle 
lahenduse võimalusest ja teostamisest peavad hu-

rimisele oma veotariife ja —  võib olla olude sun­
nil loobuma senisest laiaulatuslikust soodustamis- 
tariifipoiiitikast. Näitena Lääne-Euroopa raud­
teede korraldusvõtetest autotranspordi võistluse 
vastu võitlemise alalt võib tuua n. n. ,,truuduse- 
eritariife“, mis võrreldes normaaltariifiga, anna­
vad teatud hinnaalandusi, kuid millist tariifi ko­
haldatakse ainult nende kaubaomanike suhtes, 
kes on raudteega sõlminud kokkuleppe, tõotades 
kõiki omi vedusid teostada raudtee kaudu.

(Järgneb.)
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Tartu uue kauba­
hoovi ehitamine oli 
välja kutsu:ud esi­
teks endiste aitade 
mittcotstarbekoha- 
susest ja kõdune­
nud seisukorrast ja 
teiseks Tartu jaa­
ma otstarbekohase­
maks ümberkorral­
damise kavatsusest.

Uus kaubahoov 
asetati jaamahoone 
juurest vaadates üle 
raudtee, kus oli suu­
rem maa-ala teede 
ja platside aseta­
miseks. Juurdepääs 
kaubahoovile on 
Riia maanteelt, see­
ga selle rajooni 
pealiiklemise täna­
valt.

Kaubahoovi väl- 
jaehituse eeltööde­
ga alustati 1935. a. 
sügisel, suurim töö- 

hooaeg langes 
1936. a. suvele,
kuna 1937. a. su­
vel tehti viimaseid 
viimistluse töid. 

Ühise frondina üks­
teise külge on ehi­
tatud kaubakontor, 
kaks kaubaaita ja 
katusealune, nii et 
kogu ehitise pikkus 
on 209 meetrit. 
Kaubakontor on si- 
likaatkivist ühe­

kordne, kõrge sok- 
likorraga, kus aset­
sevad mitmesugu­
sed laod ja tööliste 
ruumid.

Kaubaaidad on 
sisemistes mõõtudes
14,0 m X 60,60 m,
kaetud raudbetoo­
nist kaarkatusega, 
nii et aidas ei ole 
mingeid toetavaid 
sambaid. Kaubaai- 
tade õhukesed sei­
nad on silikaatki- 
vist, kuna katuse 
kandeks ja tuule

Dipl.-ins. H. Otloot.

Tartu kaubahoovi üldvaade

Kaubakontor ühes väljalaadimisaidaga

Aitade vaade ta]Q:akülje)et
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jõule vastupanuks on sein jaotatud ühtlase vahe­
dega paekivist tugipostidega.

Kahe aida vahel olev ühendav katusealune 
on puukonstruktsioonis, tsingitud plekist katusega.

Kogu laadimise front aitade juures mahutab 
24 vagunit, kuna lahtisele platvormile võib veel 
8 vagunit küljeti ja ühe otseti juure ajada.

Märkimisväärne on veel kaubahoovi valgus­
tus, kus spetsiaalsed platsivalgustuse armatuurid 
on paigutatud reale peenetele raudtorudest posti­

dele, mis esimesest pilgust mõjuvad oma konst­
ruktsiooni kergusega väga ootamatult, alles jä­
relemõtlemisega taipab, et konstruktsioon on kül­
lalt loogiline.

Kogu kaubahoovist on üldmulje väga monu­
mentaalne, kuid oma hoogsate ja julgete joontega 
ka elegantne. Välismaadel on igatahes üsna vähe 
midagi sellelaadilist näidata.

Kaubahoovi väljaehitamine läks maksma 
1 96.000 krooni.

22. juulil 1937 pühitses Borsigi veduritehas 
suure pidulikkusega oma saja aasta juubelit.

Tehase asutaja August Borsig sündis 3. juu­
nil 1804 Breslaus, poleerija pojana. Ka A. B. 
alguses valis endale elukutseks puutööstuse ala, 
kuid pärast õppeaja sooritamist Breslau tööndus- 
koolis, astus Berliini masinaehituse tehase teenis­
tusse, kus hiljem sai käituse juhatajaks. 1 836. a. 
otsustas hakata töötama iseseisvalt ja pani aluse 
oma valu- ja masinatehasele. 22. juulil 1837 toi­
mus selles esimene valu, mispärast seda päeva 
Borsig luges oma tehase asutamispäevaks. Tol 
ajal tehasel oli ligi 50 töölist. Järgmisel aastal 
valmines esimene tehases ehitatud aurumasin ja 
sellele järgnes rida mitmesuguseid tööstusmasi- 
naid. Erilist huvi tundis Borsig raudtee vedurite 
vastu, ja ta otsustas asuda ühe sellise ehitamisele, 
kuigi igasugused kogemused sel alal puudusid 
Saksa meistritel ja töölistel.

24. juulil 1841 anti üle esimene Borsigi teha­
ses ehitatud vedur Berlin-Anhalti raudteele. See 
oli 2A1 tüüpi, seega kahe jooksuteljega ees, ühe 
veoteljega ja ühe jooksuteljega selle järel. Selle 
veduri ehitusel' oli Borsig eeskujuks võtnud Amee­
rikas William Norrise tehases valmistatud ja Ber- 
lin-Potsdami raudteel tarvitusele võetud vedu­
reid, nimega ,,Amerika“ ja ,,Prussia“ , mis võrrel­
des Stephensoni veduritega, osutasid mõnesugu­
seid uuendusi ja paremusi. Borsig nimetas oma 
esimese veduri enda nimega ,,Borsig“ .

Järgmisel aastal avati liikumiseks Berlin—  
Stettini raudtee. Raudteeselts oli tellinud 6 ve­
durit kolmelt firmalt, igalt ühelt kaks, nimelt Ing­
lismaalt, Ameerikast ja ka Borsigilt. Avamise- 
pidustusest 1 5. augustil 1 843 võttis osa kuningas 
Friedrich Wilhelm IV ühes printside, ministrite ja 
muude kõrgete külalistega. Ilusal suvepäeval lah­
kus muusikakoori helide saatel Berliinist rong, 
mida vedas Borsigi tehase vedur. Alguses läks 
kõik suurepäraselt ja lõbusalt, kuid siis hakkas

1) See ei o ln u d  kül l  m i t te  es im e n e  S a k s a m a a l  e h i ­
t a tu d  v ed u r ,  m il leks  tu leb  p id a d a  p a a r  a a s t a t  v a re m  ,,Ak- 
t i e n -M a s c h in e n b a u -A n s ta l t i “  p o o l t  U b ig a u s -D re sd e n is  e h i ­
t a tu d  , ,S a x o n ia t“ (v t.  ,,E es t i  R a u d t e e “ n r .  5 ( 1 2 6 )  —
1935. a. lk. 6 6 ) .

rongi käik muutuma ikka pikaldasemaks, kuni ta 
viimaks hoopis seisma jäi. Kuninga küsimusele, 
kelle vedur rongi veab, antud vastusele, et kasu­
tatakse Borsigi vedurit, tähendas kaasasõitev kuu­
lus Alexander von Humboldt selle peale: ,,Siis
ei võinudki paremat oodata!“ Viga seisis selles,, 
et aurukatelt tendrist võetava veega varustajad 
pumbad olid lakanud korralikult töötamast. Nagu 
pärast selgus, olid neisse sattunud ,,võõrkehad“ 
(ühes kruvimutter, teises höövlilaast), mis takis­
tasid nende funktsioneerimist. Oletati, et see va­
hejuhtum oli võistlevate firmade poolt korralda­
tud, mis aga jäi tõestamata. Nüüd aga oli tolle­
aegsetel veduritel see suur puudus, et aurukatla 
toitevee pumbad võisid töötada ainult sel ajal, 
kui vedur ise ka liikus, kuna veduri paigal olles 
pumpasid ei saanud kasutada. Käesoleval juhul 
sellepärast haagiti vedur rongi eest lahti ja sõideti 
paar korda edasi-tagasi, kuni pumbad olid jõud­
nud tarvilikku veehulka toimetada katlasse, et 
suudaks rongi vedada. Pärast seda sõitis pidu- 
rong jälle edasi ja jõudis õnnelikult Stettini.

Mainitud puuduse katla toiteveepumpade töö­
tamise alal, mis tolleaegsete, esimeste vedurite 
juures harilik nähe oli, kõrvaldas Borsig pea oma 
järgmiste uute ehitatavate vedurite juures, selleks, 
ehitades iseseisvad aurupumba-seadised. Veel 
väga mitmesuguseid teisi uuendusi ja täiendusi 
osutasid Borsigi vedurid, millest ,,Üldisel Saksa 
tööndus-saaduste näitusel“ Berlinis 1 844. a. väl­
japandud vedur nr. 24, nimega ,,Beuth“ suurt tä­
helepanu ja huvi äratas.

1846. a. Borsigi tehasest lasti välja 100. ve­
dur, mis läks Berlin— Hamburgi raudteele. Sepa- 
raua suur tarvitus, mida tuli sisse vedada Inglis­
maalt, andis Borsigile tõuke asutada endale oma 
rauatehase, milline kava ka leidis teostamist
1849. a.

Kuna esimese saja veduri ehitamiseks oli läi­
nud aega 5 aastat, siis järgmise 8 aasta jooksul 
ehitati juba tervelt 400 vedurit, nõnda, et 500. 
vedur märtsikuus 1854. a. valmis sai. Ka sellele 
vedurile anti nimeks ,,Borsig“.

500. veduri valmisehitamist pühitses A. Borsig 
ühes oma suurearvulise ametnike ja töölistepere-
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ga, kuhu kuulus üle 1 1 00 isiku, eriti pidulikult. 
Kuid lühikene aeg pärast, nimelt 6. juulil 1854 
suri August Borsig äkitselt. Tehase päris ja võt­
tis enda juhtimisele tema ainus poeg Albert Bor­
sig, kes energiliselt ja eduga jätkas isa poolt asu­
tatud ettevõtet. Järgmisel aastal ehitati 600. ve­
dur, milline pandi välja Pariisi tööstusenäitusel 
ja oli esimene välismaa näitusel esitatud, Saksa­
maal ehitatud vedur.

Tehase produktsioonivõime oli silmapaistev 
ja selles võlgnes ta tänu asjaolule, et Borsigi te­
hase vedurid omasid hea kuulsuse mitte üksi Sak­
samaal ja mujal Euroopa riikides, vaid isegi 
ookeanitagustes maades.

1858. a. lasti tehastest välja 1000. vedur, mil­
line sündmus kogu Berliinis oli huvi keskuseks ja 
leidis avalikku pühitsemist juubeli rongkäiguga. 
Nüüdsest peale tõusid tehase jõudlused mitme­
kordseks. 1862. a. pandi välja Borsigi tehase 
kaubarongi vedur 1B ,,Berlin“ Londoni maailma-

vedurite ehitamisest. Et aga Borsigi vedurid juba 
omasid erilise hea kuulsuse, siis tellisid üksikud 
raudteed, ka välismaalt, ikkagi vedureid Borsigi 
firmalt, mistõttu pärast veduritehase sulgemist 
Berlini Oranienburger Tori juures, neid töid jät­
kati edasi piiratud kujul Moabitis asuvas masi­
nate- ja rauatehases.

1 894. a. asusid tööstuse juhtimisele Arnold ja 
Ernst Borsig ja 1897. a. veel kolmas poeg Con- 
rad, kes olid seega Borsigi firma omanike kolmas 
põlv. Nüüd algas jälle tõusuaeg. Uus vedurite- 
tehas loodi Berlini juures Tegelis ja firma pea- 
tööstusharuks sai nüüd jälle vedurite ehitamine, 
kuigi ka üldine masinateehitus leidis laiendust ja 
täiendust.

Kuna 4000. vedur oli ehitatud 1883. a. ja 
5000. vedur valmis sai alles 1902. a., siis järgmi­
sed tuhanded järgnesid nüüd üksteisele ruttu:
6000. vedur —  1906, 7000. —  1909, 8000. —  
1911, 9000. —  1914 ja 10.000 vedur —

Borsigi veduritehjases ehitatud moodsaim voolujoonevedur
näitusel. Samal aastal saadi ka esimene suurim 
seeria-tellimine 60 veduri ehitamiseks Peterburi—  
Varssavi raudtee jaoks.

2000. vedur ehitati 1 867. aastal ja saadeti 
Pariisi maailmanäitusele. 3000. vedur sai valmis 
1873. aastal. 1874. a. jooksul ehitati 181 vedu­
rit Borsigi vedurite-tehases, milline tol ajal osutus 
suurimaks maailmas. Peab aga nimetama, et 
Borsigi nimi ei olnud seotud mitte üksi suure ve- 
duritetehasega, vaid siia suurde tööstuskompleksi 
kuulusid veel teised suured masina- ja rauateha- 
sed Berliinis kui ka Ulem-Sileesias, ikus töötas 
kokku üle 3000 inimese.

Albert Borsig suri 10. aprillil 1878. a. oma 
50. eluaastas. Et tema kolm poega alles alaeali­
sed olid, siis kogu tööstuse juhtimine jäi päran- 
duse-kuratooriumi hooleks. See asjaolu osutus 
aga ebasoodsaks, eriti mis puutus vedurite ehi- 
tuse-alasse. Et tol ajal sellel alal tõega oli käi­
mas suur võistlus, siis sellest ära hirmutatult ot­
sustas kuratoorium loobuda normaalrööpmeliste

1918. a. Edasi võib märkida, et 14 000. vedur 
ehitati 1931. a. Egiptuse riigiraudteede jaoks.

Üldise majandusliku surutise tõttu, mis pärast 
Borsigi ettevõtte viimast õitseaega 1928. a. üm­
ber, oma rusuvat mõju ei jätnud avaldamata ka 
selle firma tegevusele, ei suutnud selle omanikud 
tööstust enda käes pidada ja olid sunnitud olu­
korra parandamiseks otsima abi väljastpoolt. 
Selle tõttu asutati 1. jaanuaril 1931. a. aktsia­
selts ,,B o r s i g  L o k o m o t i v - W e r k  e“ , 
millega ühendati ka AEG firma senised vedurite- 
ehitusjaoskonnad. Tööstuse ülejäävad osad, mis 
tegutsesid üldise masinateehituse alal, võeti üle 
Rheinmetall-Borsig aktsiaseltsi poolt Tegelis. See­
ga on praegu kaks Borsigi nime kandvat tööstust, 
mis mõlemad jätkavad nende asutaja. August 
Borsigi, poolt seatud põhimõtteid ja traditsioone, 
neid pidades aus, mida nad ka väärivad.

1 933. a. peale osutuva majandusliku elu pa­
ranemisega koos on ,,Borsig Lokomotiv-Werke“ 
aktsiaselts energiliselt võtnud osa rööbastee-liik-
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luse ülesehitusest, luues uusi veduritüiipe reisi- kui 
ka kaubarongide jaoks. Nagu selle ajakirja vare­
mates numbrites kirjeldatud, on Borsigi vedurite- 
tehases ehitatud voolujoone kiirrongi veduriga 
saavutatud sõidukiirust 201 km /t, milline auru­
vedur seega on osutunud kiireimaks maailmas.

Sajaaastase kestuse mälestuspeo puhul, mis 
korraldati veduritetehase praeguses asukohas Hen- 
ningsdorfis, anti firma poolt Saksa riigiraudteele 
üle 1 00. kiirrongivedur ehitusseeriast 03. Samaks 
ajaks valmines ka Saksa riigiraudtee jaoks mää­
ratud esimene söetolmuga köetav kiirrongi voolu­
joone vedur, mis ette nähtud 1 75 k m / t  sõidukii­
ruse jaoks. Saksa Riigiraudtee on Berlin— H am ­
burgi teeosal ühe aasta kestel toimetanud katseta­
mist kahe kiirrongi veduriga ehitustüüpi 03, mil­
lest üks harilik ja teine voolujooneline. Mõlemat 
vedurit kasutati täielikult ühesugustes käitusetin- 
gimustes. Nagu nüüd aastapikkuse võrdluse tu­
lemused näitavad, on voolujoonega veduril küt- 
teaine tarvitus 15,2% võrra väiksem, kui sama 
tüüpi harilikul veduril.

Borsigi veduritetehas, nagu juba mainitud, on 
püüdnud omal alal sammuda ikka esirinnas ja see 
on talle ka õnnestunud. Selle ettevõtte sajaaas­
tase tegevuse saavutistes peegeldub seega kogu 
vedurite ehituse ajaloo areng täiuslikkuse ja ots­
tarbekohasuse suunas. Selle tõttu pole ehk huvi­

tuseta tuua siinkohal võrdlevaid andmeid üksi­
kute Borsigi veduritetehases ehitatud vedurite 
kohta:

Sajaaasta juubeli puhuks on Borsigi veduri- 
tehase aktsiaselts andnud välja huvitava teose: 
,,100 aastat Borsigi vedureid (100 Jahre Borsig 
Lokomotiven 1837— 1 9 3 7 )“, mis sisaldab roh­
kesti jooniseid igasugustest, saja aasta kestel te­
hase poolt ehitatud veduri tüüpidest.

Lõpuks võib tähendada, et Borsigi vedurite- 
hase joonistuste järgi on meil Eestis A /S  Franz 
Krulli tehas ehitanud kitsarööpmelisi vedureid 
seeria Sk ja ehitusel on veel 1 0 laiarööpmelist ve­
durit, kusjuures isegi mõned osad viimastel val­
mistatakse Borsigi tehases.

J. P. (2. järg)
V.

Maailmasõja lahtipuhkemisel 1914. a. juuli­
kuus Vene raudteed ei osutunud küll mitte hiil­
gavas ja selleks hästi ettevalmistatud seisukorras, 
kuid üldiselt suutsid nad omi ülesandeid üldise 
mobilisatsiooini läbiviimisel ja sõjavägede ning 
-materjalide transportimisel teostada enamvähem 
rahuldaval määral. Et raudteed olid mobilisee­
ritud sõjaväelisteks vedudeks, siis erakaupade 
veoks, vähemadt esialgu, tuli kasutada tihti juba 
ammu unustatud liiklusvahendeid, maanteesõidu- 
keid ja ka veeteid, kus viimased olid kättesaada­
val.

Esimestel sõja-aastatel Vene raudteed igata­
hes ei töötanud halvemini, kui teistes sõdivates 
riikides. Sõjasündmuste käik, keskriikide vägede 
edasitungimine ja sellega seoses ligi 1 5 000 versta 
raudteeliinide kaotus muutis seisukorda mõneski 
suhtes täbaraks, kuid ülejäävad raudteed töötasid 
seda enam pingutavalt. Sõja kestel tulid ehitu­
sele uued raudteed, nagu Murmani ja Amuri raud­
teeliinid, mille ehituse otstarve paljudele näis ehk 
küll küsitavana, kuid mille tehnilist teostamist 
pidi imestama suurepäraste jõudlustena.

Vene raudteede käitusejõudlused, mis kuni
1916. aastani olid tõusnud, hakkasid aga siis lan­
gema, esiteks pikkamisi, pärast aga ikka kiire­
mini ja kiiremini. Seda põhjustasid mitmesugu­
sed asjaolud, mis tihti ei olenenud raudteedest en­
dast ja nende käituse korraldamisest. Üheks suu­
reks raskuseks olid ikka olnud paljud evakueeri­
mised, mida teostati vaenlase poolt ähvardatud 
maa-aladel. See eriliik vedusid osutus raudtee­
dele, mis muidu olid sõjaväeliste vedudega üle 
koormatud, veel eriliselt takistavaks ja häirivaks 
selle tõttu, et hulk veerevat koosseisu evakueeri­
tavate elanikkude, kraami ja materjalide all kinni 
peeti. Ajutiselt oli näit. ligi 125 000 kaubavagu­
nit, seega peagu üks kolmandik kasutada oleva­
test tervetest vagunitest hõivatud põgenikkudega, 
kes neis elasid korterite puudusel. Tehastest eva­
kueeritud masinatega ja sisseseadetega laetud va­
gunid veeti laial raudteedevõrgul tihti ilma doku­
mentideta sinna ja tänna. Tekkisid suured um­
mistused, eriti sõlmjaamades. Põhja- ja Kesk- 
Venemaa suuremad linnad kannatasid toidu- ja 
kütteainete puuduse all, mille juurdevedu oli ta­
kistatud.
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Ei puudunud häid kavatsusi ja korraldusvõt- 
teid selliste puuduste osalisekski kõrvaldamiseks, 
kuid tegelikus elus oli neist ainult vähe kasu.
1917. a. veebruarikuu revolutsioon tõstis meele­
olu, kuid ei suutnud endast nagu mingil imeväel 
lahendada raudteeasjanduse valusaid küsimusi. 
Asjalood halvenesid veelgi. Riigivalitsuse kutsel 
oli tulnud Ameerikast sadasid raudteeasjanduse- 
eriteadlasi, kes pidid aitama korraldada raamu- 
nud käitust. Toimetatud vaatluste põhjal komis­
jonid esitasid ettepanekuid ja kavasid Vene raud­
teede käituse ümberkorraldamise suhtes. Peami­
seks väljapääsuteeks aga leiti olevat uue veereva 
materjali juurdesoetamine, milleks Ameerika pidi 
andma laenu 750 milj. rubla suuruses.

Oktoobrirevolutsioon tõi uued peremehed rii­
gitüürile, kuid need ka paljudele igasugustele or­
ganiseerimiste ja ümberorganiseerimiste katsetele 
vaatamata, olid võimetud olukorra päästmiseks. 
Katastroofiliselt halvenes raudteede seisukord, kui 
väerindelt hakkasid soldatid tagasi valguma. Nen­
del oli nüüd ainult üks mõte, kuidas aga ruttu 
koju jõuda. Soldatite omavoli ei hoolinud ron­
gide liikumise kohta kehtivatest eeskirjadest ja 
korraldustest. Vägivalla ja ähvardustega tihti 
sunniti raudteelasi alluma sõjaväelaste nõudmis­
tele. Lühikese ajaga lakkas raudtee töötamast 
korrapäraselt funktsioneeriva organismina.

1918. a. oli käituseks kõlvulikke vedureid 
veel ainult 5000 ümber. Veduri läbijooks päe­
vas oli 1918. a. keskmiselt ainult 55 versta, kuna 
1913. a. see oli olnud 1 1 2 versta ja 191 7. a. isegi 
1 79 versta. Samasugust pilti pakkus ka kauba­
vagunite pargi ärakasutamine.

Sõjad uute rahvusriikidega kui ka kodusõjad
1918.— 1920. a. idas ja lõunas ei andnud mingit 
mahti mõtelda raudteede saneerimisele. Vastu­
pidi, nüüd just eriliselt sai kannatada raudteeas- 
jandus. Materjaalsed kahjud olid eriti suured 
kodusõjas, mille ajalIhävitati 3597 silda kogupik­
kusega üle 34 000 m, telegraafi- ja telefonijuht- 
meid üle 1 75 000 km, üle 400 veduridepoo ja 
raudteetehase jm.

Ülesehitamine ja kordaseadmine kodusõja kui 
ka sellele järgnevate esimeste aastate kestel oli 
äärmiselt raske selle tõttu, et mitte üksi raudtee, 
vaid kogu riigi tööstus ja majandus oli raamunud. 
Polnud võtta kusagilt hädavajalikumalgi määral 
neid materjale, millega parandada, ehitada, kor­
raldada .

Enne maailmasõda oli Vene raudteedel pea­
miseks vedurite kütteaineks kivisüsi, sellele järg­
nes nafta, kuna puid tarvitati võrdlemisi vähe. 
1913. a. kohta need arvud protsentides on järg-

1) Ü hes  to l leaegse id  o lusid  k i r j e ld a v a s  a r u a n d e s  
tu u a k s e  ette , et r a u d te e k ä i tu s e s  j a  - tö ö n d u se s  t a rv i s m in e ­
vaid  m a t e r ja l e  s aad i  t ih t i  a in u l t  10----2 0 % ,  p a r im a l  ju h u l
70----80%  sellest h u lg a s t  ja  a rvu s t ,  m id a  v a ja  läks. Oli
a g a  ar t ik le id ,  mis k a  hoo p is  p u u d u s id .  Näit.  r a u d t r a a t i  
s aad i  a in u l t  1 ,4% , s a lm iaak i  2 ,7 % ,  k a n e p is t  v oo l iku id  
4 ,4 % ,  n ö ö p n õ e lu  j a  ru u d u l i s t  p a b e r i t  a g a  0 ,0 % .

mised: kivisüsi 67,6, nafta 20,8 ja puud 11,6. 
Pärast revolutsiooni ja sellele järgnevatel aegadel 
langes kivisöe ja nafta tootmine kohutaval viisil. 
Suurem osa kaevandusi asus kodusõja piirkonnas, 
kus need osalt hävitati vÕi kust materjalide ära­
vedu polnud võimalik. Sel põhjusel tuli 1919.—  
1920. a. Vene nõukogude raudteeliinidel üle min­
na peamiselt puude küttele. Eeltoodud 1913. a. 
kohta näidatud arvudega võib kõrvutada 1919.—  
1920. a. andmeid veduri kütteaine kohta, mis siis 
koosnes järgmiselt: puud 90,9%, kivisüsi 6,7% 
ja nafta 2,4%. Ennustus, mida Vene raudteede 
algaastatel väljendas rüginõukogu, et raudteede 
käitus laastavat metsad ära, näis nüüd ligi sada 
aastat hiljem täide minema hakkavat. Peab tä­
hendama, et küttepuudegi soetamine raudteedele 
küllalt suurt muret valmistas. 1919. a. maikuus 
asutati eriline tähtis ja laiade võimupüridega ko­
mitee Željeskom, mille ülesandeks oli varustada 
raudteid kütte- ja muu metsamaterjaliga.

Üldiselt aga õnneks raudteede kütteainete 
kriisi haripunkt ei kestnud kaua ja järgmised aas­
tad võib märgata peamiselt kivisöe tarvituse suu­
renemist puude arvel. Juba 1923/24. a. tarvita­
tud veduri kütteainete kogus jagunes protsentuaal­
selt järgmiselt: kivisüsi 50,\%,  nafta 29,2%o ja 
puud 20,2%.Kuigi Nõukogude Vene metsatööstus kuidagi 
suutis raudteid varustada vedurite küttepuudega, 
siis ometi ta jõudlused ühel teisel alal ei suutnud' 
kuidagi küündida kõige hädalisemate vajaduste 
rahuldamiseks —  nimelt raudteeliiprite valmista­
mises. Maailmasõja, eriti aga kodusõja aastatel 
ei olnud liiprite vahetus toimunud normaalsete 
tähtaegade järgi, mistõttu paljudel teeosadel need 
osutusid vananenuteks ja seega liikumisele häda­
ohtlikeks. 1921. a. oleks pidanud tulema vahe­
tusele 19 miljonit liiprit, kuid Glavljeskom suutis 
anda vaevalt 7 miljonit. Selle tagajäijel saadi 
vahetust teostada ainult üksikutel, eriti tähtsateks 
loetud teeosadel, kuna teised paratamatult pidid 
jääma ootele.

Arvestades raudteedevõrgu armetut seisukor­
da kui ka seda, et selle kordaseadmine ja uuesti 
ülesehitamine kogu võrgu ulatuses osutub täiesti 
võimatuks, otsustati 1921. a. jaotada raudteelii­
nid nende tähtsuse suhtes kolme gruppi. Esimesse 
gruppi kuulusid näit. endine Nikolai-, pärastine 
Oktoobriraudtee, Moskva —  Sebež, Murmani 
raudtee jt., teise gruppi —  rida raudteeliine riigi' 
läänepiiril, näit. Leningrad —  Kingissepp riigipiir 
jt. kui ka tööstuspiirkondades. Eeskätt tuli hoolt 
kanda esimesse gruppi kuuluvate raudteeliinide 
eest. Kolmandasse gruppi kuuluvatel liinidel võidi 
rongide liikumine, kui see kas kütteainete puudu­
sel või rööbastee halva seisukorra tõttu võimatu, 
hoopis katkestada. Tegelikult tuligi ajutiselt lii­
kumist seisma panna paljudel teeosadel, mis moo­
dustasid võrdlemisi suure osa kogu teedevõrgust.

Liikluse üksikutest harudest kannatas eriti rei­
sijate vedu). See sai eriliste suurte kitsenduste osa­
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liseks. Reisirongide arv oli äärmiselt väike. Mõ­
nel liinil sõitis reisirong ainult kord nädalas. Seal­
juures sõidukiirus tihti isegi alla 1 0 versta tunnis. 
Raudteel sõita sai ainult eriliste tunnistuste esita­
misel, mida eraisikutele välja anti üksnes äärmi­
selt tungiva vajaduse puhul. Kõige selle tõttu 
kaotas raudtee üldse suure osa omast tähtsusest 
reisimisvahendina ja viimasena tuli kasutada muid 
võimalikke abinõusid.

Raudtee erilist tähtsust riigi ja rahva majan­
duse ja liikluse alal õigesti hinnates, on arusaa-. 
dav, et säärane olukord ei võinud kesta kaua. 
Riik ja valitsus, mis tahtis püsida ja olla elujõu­
line, pidi tingimata olema võimeline saneerida ja 
jõustada säärast elusoont, nagu seda on raudtee. 
Millisel teel' neid ülesandeid on Nõukogude valit­
sus püüdnud lahendada, seda võime siinkohal tä­
hele panna lühidailt, loetledes neid- mitmesugu­
seid korraldusvõtteid, mis sellel alal maksma pan­
dud.

Uue valitsusrežiimi kehtimahakkamisel 25. ok­
toobril 1917 (v. k .) jäi raudteedel esialgu maks­
ma enamvähem endine korrastus. Raudteede lii- 
niaparaati juhtisid üksikud spetsialistid laialdaste 
võimupiiridega, kuid poliitiliste komissaride kont­
rolli all, kusjuures aga kogu raudteeproletariaadil 
oli ka oma sõna öelda.

Dekreedid 20. veebruarist ja 26. märtsist 
1918 määrasid ära t e e d e -  või õigem l i i k l u s ­
t e e d e  r a h v a k o m i s s a r i  õigused ja või­
mupiirid, kellele otseselt allusid ka kõik raudteed. 
Tema kõrval töötas veel eriline liiklusteede ko- 
missariaadi kolleegium, mille liikmed valiti üle­
venemaalise raudteekongressi poolt.

Eraraudteed tunnustati riigi omanduseks dek­
reediga 18. VII 1918. Nn. ,,kassa ühtlus“ oli 
läbi viidud juba dekreediga 10. V 1918, mille 
järgi kõik raudteel laekuvad rahasummad tulid 
üle anda rahvapangale või riigihoiukassale. Dek­
reedid 2 7. VI ja 19. VIII 1918 muutsid ära raud­
teede vastutuse kahjude eest reisijate ja kaupade 
veo alal üldiselt, jättes kehtima ainult teatud eran­
did. Dekreet 12. XII 1918 muutis ära reisivagu­
nite jaotuse nende klasside järgi.

Tariifiasjanduse korraldamine, mis juba 1 889. 
aastast peale Venemaal oli kuulunud rahaminis­
teeriumi kompetentsi, viidi Rahvakomissaride 
nõukogu otsuse põhjal 5. I 1920 finantskomis- 
sariaadi alt teedekomissariaadi võimkonda. Vii­
mase juures loodud Tariifikomitee koosnes teede-, 
finants- ja toitluskomissariaadi ning Rahvamajan- 
dlusnõukogu esindajatest. Komitee otsused kin­
nitas teedekomissar.

Üksikute, kuigi väga oluliste artiklite muutmi­
sele vaatamata oli kõige selleaja kestvusel seni 
kehtiv olnud 1885. a. Raudteede põhiseadus. 
Teda asendas alles 7. VII 1920 r a u d t e e d e  
s e a d u s ,  milles järjekindlusega olid läbi viidud 
uued ,,ajakohased“ põhimõtted. Kaks olulisemat 
neist olid järgmiseid: 1 ) kõik veod toimuvad

maksuta ja 2) raudtee veod toimuvad ehk küll 
saatekirja järgi, siiski ilma mingi ,,veolepinguta“ , 
millest võiks järgneda raudtee vastutust. Kauba­
saadetised said olla ainult nimelised. Peab aga 
tähendama, eit juba tol ajal enam mingit nimeta­
misväärset erakaubavedu polnud olemas.

Sellel väga revolutsioonilisel raudteeseadu- 
sel' ei olnud pikka iga. Asjaolud muutusid pea. 
Senine sõjakommunism pidi maad andma ,,uuele 
majanduspoliitikale“ (nep), mis 1921. a. kesk­
paiku maksvusele pääsis ja õigeks tunnustati. Rah­
vakomissaride nõukogu dekreet 9. VII 1921 muu­
tis ära senised maksuta veod raud- ja veeteedel 
ja pani kehtima ,,sisteema platnosti“, s. o. niihästi 
reisijate kui ka kaubaveos kuulusid kõik toimin­
gud maksustamisele. Muidugi oli ka nüüdki veel 
terved kategooriad ametiisikuid ja töölisi e‘tte näh­
tud, kes sõitsid maksuta, kas üldiselt või teatud 
juhtudel, või selle asutise arvel, kelle teenistuses 
nad olid. Maksustamise alla kuulusid ka kõik rii- 
giasutiste' veod, kuigi oli ette nähtud, et summad 
ei tasuta mitte rahamärkidega, vaid arvestatakse 
selleks määratud korras.

Uus suund raudteeasjanduses leidis oma vor- 
maalse seaduslise väljenduse uues Raudteede sea­
duses 12. VI 1922, mis kehtima pandi 1. augus­
tist 1922. See seadus vormilt, süsteemilt ja sisult 
oli väga sarnane ennerevolutsiooniaegsele (1885. 
a.) raudteede põhiseadusele. Erinevusi oli tõesti 
vähe, nimelt eeskirjades kaupade hoiu kohta, 
kaupade kaalumise kohta, mida nüüd teostas ikka 
raudtee; tehti põhimõttelik vahe kaupade hoiu- ja 
veooperatsioonide vahel; pagasi saatmisel tuli rei- 
sijail selle väärtus alati üles anda; kaubaveo alal 
määras Kõrgeim Nõukogu need kaubad, mille 
väärtus tuli alati saatmisel üles anda, kui ka vas­
tupidi, need kaubad, mille väärtuse ülesandmine 
üldse polnud lubatud. 1922. a. raudteede seadus 
mõneski suhtes püüdis läheneda Berni Rahvusva­
helisele Kaubaveo konventsioonile, nagu seda 
mainiti ka selle seaduse saatesõnas. Et nüüd raudr 
teed vedude teostamisel täiel määral jälle vastu­
tasid, on endast mõistetav.

Kuna nõnda uus raudteede-seadus teatud 
määral seadis jalule endised õiguslikud suhted 
raudteede ja raudtee-kasustajate vahel, siis mõ­
nedki ringkonnad nägid selles tundemärke peatse 
üldise pöörde kohta ennerevolutsiooniaegse korra 
juurde, kuid selles nad küll eksisid. Igatahes osu­
tus see samm tol korral tarvilikuks ja otstarbeko­
haseks korraldusvõtteks raudteede majandusliku 
külje korraldamise ja ülesehitamise alal. Samal 
ajal võeti ette ümberkorraldamisi ka raudteede 
juhtimise ja valitsemise alal.

Nagu juba nimetatud, allusid raudteed T e e ­
d e  r a h v a k o m i s s a r i a a d i l e  (Narodnõi 
Komissariaat Putei Soobštšenija —  lühendatult 
Narkomputj ehk NKPS). See nüüd koosnes nel­
jast keskvalitsusest (upravlenije) : a) raudtee­
transpordi, b) siseveeteede transpordi, c) mere­
transpordi ja d) kohaliku transpordi keskvalit­
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sus^). Nende üksikute keskvalitsuste ülesanded 
on nende nimetustega ära tähendatud. Ainult vii­
mase kohta peab nimetama, et „kohaliku trans­
pordi“ alla kuulus kõik auto- ja voorivedu, kuid 
ka igasuguste laadimistööde korraldamine kõigis 
liiklusharudes. Teedekomissariaadi ja teiste ko- 
missariaatide vaheliste asutistena olid loodud 
veel: 1 ) Kõrgeim Nõukogu Vedude Alal (Võsšii 
sowjet po perevozkam), 2) Tariifikomitee ja 
3) Transpordikomisjon.

Sõjakommunismi ajal praktiseeritud äärmine 
tsentraliseerimine ja keskvalitsuste ülekuhjamine 
igasuguste küsimuste korraldamise ja lahendami­
sega osutus nagu muudel aladel, nõnda ka raud­
teede juhtimise ja majanduse alal kahjulikuks ja 
üldist arengut takistavaks. Selle tõttu uue majan­
duspoliitika suuna maksvusele pääsemisel hakati 
raudteeasjandust ümber korraldama sellele vasta­
valt, püüdes läbi viia ka siin detsentraliseerimist 
ja võimaldada rohkem iseseisvust tegutsemiseks 
kohtade peal.

Seadlusega 16. 1 1922 olid raudteed võrruta­
tud trustiettevõtetega, oma põhi- ja tegevuskapi­
taliga. Hiljem määrati, et tegevuskapital koosneb 
sularahaolemist ja materjalide ning tööriistade ta­
gavaradest.

Dekreedid 3. V 1922 ja 26. VII 1923 mää­
rasid raudteevalitsuste kompetentsid ja ülesanded. 
Sealjuures lähtuti järgmistest põhimõtetest: Raud­
tee moodustab erilise iseseisva majandusliku ette­
võtte, juriidilise isiku, aga mitte mõne aktsiaseltsi. 
Teede ehitised, veerev materjal ja muud sissesea­
ded kuuluvad rügiomanduseks, kuna raudtee ise 
on nende suhtes ainult kasustusvaldajaks, olles 
kohustatud uuendama kulutatud ja kõlbmatuks

2) T ä id e s a a tv a  K o m ite e  o tsu s e g a  30. I 1931 l a h u ­
ta t i  v e e tee d  ä r a  T e e d e k o m is s a r ia a d i  v õ im k o n n a s t ,  luues  
selleks u u e  k o m m is sa r ia a d i  N a r k o m v o d ,  mis k o o s ­
neb  k a h e s t  iseseisvas t  o sas t :  V O M T  ( V se so ju z n o je  ob- 
je d in e n i je  m o rsk o g o  t r a n s p o r t a )  j a  V O R T  (V . o. retš - 
n o g o  t r a n s p o r t a ) .

muutunud esemeid. Raudteede majanduslik ise­
seisvus on nende juriidilise iseseisvuse tarvilikuks 
täienduseks nende oma majandusliku initsiatiivi 
arendamise mõttes.

Detsentralisatsiooni ja raudteede iseseisvusta- 
mise läbiviimisel tarvitati üksikute raudteede suh­
tes kahesugust mõõdupuud. Suurem osa Nõuko­
gude rauditeedevõrgust jagunes üksikuteks, ma­
janduslikult ja juriidiliselt täielikult iseseisvateks 
v a l i t s u s t e k s  (pravlenije), mis allusid otse­
selt teedekomissariaadile, kuid ainult järelevalve 
korras, sellekohasJte seaduste põhjal, ilma et nen­
de valitsuste iseseisvus sellega oleks saanud pii­
ratud. Peale selle aga väike osa raudteedevõr- 
gust allus endises, enam tsentraliseeritud halda- 
miskorras, a d m i n i s t r a t s i o o n i d e l e  (siin 
nõnda nimetatud, venekeelse nimetuse ,,upravle- 
nije“ tõlkena), mis oma asjaajamises ei olnud nii­
võrd iseseisvad, kui eelmainitud ,, valitsused“, 
vaid said tegevuse juhtnööre teedekomissariaadilt.

Kõik need korrastused ja ümberkorrastused 
toimusid ajajärgul, kus Nõukogude raudteeasjan- 
dus, nagu juba ülalpool mainitud, materjaalselt 
vähe rõõmustavaid väljavaateid pakkus. Vedude 
hulk oli väga väike, mitte eeskätt selle tõttu, et 
poleks olnud midagi vedada, vaid raudteede pea­
lisehituse, veereva materjali ja muude sisseseadete 
seisukord ei võimaldanud intensiivset käitus<t. 
1922/23. aruandeaastal moodustas reisijate arv 
ainult 66% nende arvust 1913. a., kuna kauba 
veo alal tonnkilomeetrite arv oli ainult 44% 
1913. a. arvust.

Kuid see loomulikult nõnda ei võinud jääda. 
Pidev töö, mida järgnevatel aastatel jätkati raud­
tee jõudluste tõstmiseks, kui ka üldine parane­
mine Nõukogude majanduslikus elus, andsid tule­
musena vedude hulga tõusu. Ennemaailmasõja- 
aegne tase vedude hulga suhtes saavutati reisijate­
veo alal 1 924. a. ja kaubaveo alal 1 926. a.

(Järgneb.)

EESTI
K INDRAL O. STERNBECKI LAH KUM INE TEEDE- 

MINISTRI A M E T IK O H A LT
R iig iv a ne m  k i r j u t a s  25 . a u g u s t i l  al la o tsusele ,  m i l ­

lega  u u e k s  te e d e m in is t r ik s  n im e ta ta k s e  ins. N. V  i i t a k, 
s en in e  m a ja n d u s m in i s t r i  abi.  U us  m in is te r  as tu s  a m e ­
tisse 26. au g us t is t .  S en in e  t e e d e m in is te r  k in d r a l  O. S te rn -  
b eck  la h k u m ise l  av a ldas  o m a  k ä s u k i r j a g a  t ä n u  m in is te e ­
r ium i a m e tk o n n a le  tub li  töö  eest te m a  m in is t r ik s  o lemise 
a ja  kestel .

UUE K A U B A JA A M A  EH ITUS TA LLIN N AS
T a l l in n a  r a u d te e s õ lm e  ü m b e rk o r ra ld a m is e s t ,  mil lest 

on  a m m u  o ln u d  k õn e ,  on  osa j u b a  teos tam ise l .  S u u re d  
e h i tu s tö ö d  on k ä im a s  Kopli , Te ll iskivi ja  H e in a  tä n a v a

vahelise l  m aa -a la l ,  p r a e g u s e s  ,,K o p l i“ s o r t e e r im is ja a m a s .  
T u le v a k s  suveks  p e a b  seal v a lm im a  u u s  m o o d n e  k a u b a ­
ja a m , mis k o o sn e b  k a u b a k o n to r i s t ,  n e l ja s t  r u u m ik a s t  k au -  
b aa id a s t ,  v ä l j a l a a d im isp la tv o rm id e s t  j a  v a g u n s a a d e t i s t e  
v ä l ja laad im isp la ts ide s t .  S issekä ik  u u d e  k a u b a h o o v i  on  
Tell iskivi tä n a v a l t .

U u te s t  k a u b a a i t a d e s t  k o lm  e h i t a t a k s e  ra u d p le k is t  
s e in te g a  ja  ü ks  p u u s t .  K a u b a a i t a d e  r a u d k o n s t ru k t s io o -  
n id  ü h e s  b e to o n a lu s t e g a  e h i t a t a k se  A / S  F ra n z  Krulli  
poolt ,  k u n a  osa m u id  b e to o n tö id  on  a n tu d  A / S  , ,Cyklo- 
p i le “ . K a u b a ja a m a  h o o n e te  p ü s t i t a m in e  j a  k o r r a s t a m in e  
läheb  m a k s m a  ü m m a rg u s e l t  700 0 0 0  k ro o n i .  P ä r a s t  u u e  
k a u b a j a a m a  ta rv i tu s e le  v õ tm is t  sen ised  v a n a d  k a u b a a i -  
d ad  V a k sa l i  p u ie s tee l  l a m m u t a t a k s e  ja  n e n d e  a sem e le  
eh i t a t a k s e  lo o d e tav a s t i  k o r d  tu le v iku s  u us  R a u d te e v a l i t ­
suse h oo ne .
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E K SPLU A TATSIO O NlA M ETiI ISIKLIKU K O O SSEISU  
M U U D A T U SI:

A m etisse  n im etusi:
A r v a t e s  1. ap r i l l i s t  1 9 3 7 :  H erb ert K õrgem ägi —  

T a l l in n a  j a a m a  a ju t i s e k s  a u to ju h ik s .
A r v a t e s  2. ap r i l l is t  1 9 3 7 :  Joh ann es O jasaun  —

T a r t u  j a a m a  a ju t i s e k s  a u to ju h ik s .
A r v a t e s  20 . m a is t  1 93 7 :  Johann Sum eri —  P u k a  

j a a m a  a ju t i s e k s  auto juh(iks.
A r v a t e s  1. ju u n i s t  1 9 3 7 :  H ein rich  R im m el j a  R udolf 

N õm m e —  T a l l in n a  k o n d u k to r i t e  re se rv i  k o n d u k to r i t e k s ,  
K arin Kleinmaain —  T a l l in n a  j a a m a  k a u b a n d u s a m e tn i -  
k u k s ,  M ilda R oolin d  —  H o lv a n d i  p e a tu s k o h a  valv u r-p i-
l e t im ü ü ja k s ,  A lfred  K olk ---- H al l is te  j a a m a  valv u r-p i le t i -
m ü ü ja k s ,  B oris P avlin  —  T a l l in n a  k o n d u k to r i t e  rese rv i  
a ju t i s e k s  k o n d u k to r ik s ,  H arald  V ilisa lu  ---- Ü lem is te  j a a ­
m a  a ju t i s e k s  k a u b a n d u s a m e tn ik u k s ,  H erbert Päss ----
K ehra j a a m a  a ju t i s e k s  k a u b a n d u s a m e tn ik u k s ,  N ikolai F il­
ler  ---- T a l l in n a  V ä ik e  j a a m a  a ju t i s ek s  k a u b a n d u s a m e t n i ­
k uk s .

A r v a t e s  8. ju u n i s t  1 9 3 7 :  A k se l L aretei —  N arv a -  
J õ e s u u  k a u b a k o n t o r i  a ju t i s e k s  k a u b a n d u s a m e tn ik u k s .

A rv a t e s  I. ju u l i s t  1 9 3 7 :  V old em ar N orm ak —  Sol-
d in a  j a a m a  a ju t i s e k s  v a lv u r -p i l e t im ü ü ja k s ,  Kairi M a lv a  ----
S õ m e rp a lu  j a a m a  a ju t i s e k s  v a lv u r -p i l e t im ü ü ja k s ,  R ichard  
Laarm ann ---- L e p a s s a a re  j a a m a  a ju t i s e k s  v a lv u r -p i l e t i ­
m ü ü j a k s  j a  M artin H ann ok  ---- V o d ja  j a a m a  a ju t i s ek s
v a lv u r -p i l e t im ü ü ja k s .

Ü m berpaigutusi:
A r v a t e s  1. ju u n i s t  1 9 3 7 :  N õo  j a a m a ü l e m  A u gu st

T uvik  ---- K a r u l a  j a a m a ü l e m a k s ,  T a l l in n a  k o n d u k to r i t e
re se rv i  r o n g i ju h t  1 kl E u gen  Z astrov —  P ä r n u  j a a m a k o r ­
ra ld a j a k s ,  T a l l in n a  k o n d u k to r i t e  re se rv i  ro n g i ju h t  11 kl.
Halrjo R aidm a ---- s a m a  k o n d u k to r i t e  re se rv i  ro n g i ju h ik s
1 kl.,  K a r u s e  j a a m a  v a n e m  te e n i j a  Julius O lveti ---  Nõo
j a a m a k o r r a ld a j a k s ,  K e a v a  j a a m a  v a n e m  te e n i j a  A lek sa n ­
d er T õk k e ---- K a r u s e  j a a m a  v a n e m a k s  te e n i j a k s ,  Eks-
p lu a ta t s io o n ia m e t i  L iik lem ise  T o i m k o n n a  k a n t s e l e i a m e t ­
n ik  R oland K angro ---- s a m a  T o i m k o n n a  l i ik lem isam etn i-
kuk s ,  Ü lem is te  j a a m a  k a u b a n d u s a m e tn ik  H ein o  K esküll
----- T a p a  j a a m a  la e k u r ik s .  T a l l in n a  j a a m a  k a u b a n d u s -
a m e tn ik u d  A lek sa n d er P iig li j a  G erhard P aas —  T a r t u  
j a a m a  a u to v e o la e k u r e ik s .  T a l l in n a  V ä ik e  j a a m a  rongi-
s e a d ja  K arl E hvärt ---- T a r t u  j a a m a  a u to ju h ik s .  T a l l in n a
j a a m a  h a a k i j a  Jaan ö ö v e l  j a  r ö ö p a s e a d ja  H ein rich  T aller­
m aa ---- s a m a  j a a m a  a u to ju h t id e k s ,  T a l l in n a  j a a m a  r ö ö p a ­
s e a d ja  K ristjan M adisson —  V il ja n d i  j a a m a  a u to ju h ik s .
H al l is te  j a a m a  v a lv u r -p i l e t im ü ü ja  H ein rich  M iglai ----
T a p a  j a a m a  l i ik le m isa m e tn ik u k s .  T a l l in n a  j a a m a  r ö ö p a ­
s e a d ja  L eonid  K olle —  s a m a  j a a m a  l i ik lem isa m e tn ik u k s ,  
T a p a  j a a m a  l i ik lem isa m e tn ik  A lek sa n d er P oom  —  s a m a  
j a a m a  k o n d u k to r ik s ,  R a k v e re  j a a m a  k a u b a  v a s tu v õ t ja -  
v ä l j a a n d ja  A lek sa n d er Sass —  Jõ g e v a  j a a m a  k a u b a  vas- 
tu v õ t j a k s - v ä l j a a n d ja k s ,  J ä r v a - J a a n i  v a lv u r  E lm ar T am ­
m ine ---- R a k v e re  j a a m a  k a u b a  v a s tu v õ t j a k s -v ä l j a a n d ja k s ,
Elva j a a m a  k a u b a n d u s a m e tn ik  R oland O kas ---- T a r t u
j a a m a  k a u b a  v a s tu v õ t ja k s -v ä l j a a n d ja k s ,  T ü r i  j a a m a  n o o ­
re m  te le g r a a f ia m e tn ik  A lm a K alm u —  T a p a  j a a m a  n o o r e ­
m a k s  te l e g r a a f ia m e tn ik u k s .  T a p a  j a a m a  n o o r e m  te le ­

g ra a f i a m e tn ik  A lek san d ra  K ant —  V a lg a  j a a m a  n o o r e ­
m a k s  t e l e g r a a f ia m e tn ik u k s ,  H o lv a n d i  p e a tu s k o h a  v a lv u r-  
p i l e t im ü ü ja  Friida K riisk —  H iiu  p e a tu s k o h a  va lv u r-  
p i l e t im ü ü ja k s ,  T a l l in n a  j a a m a  ro n g i s e a d ja  R ichard Jan —  
S u r ju  j a a m a  r ö ö p a s e a d ja k s ,  T ü r i  j a a m a  rö ö p a s e a d ja
Friedrich  P aine ---- s a m a  j a a m a  ro n g i se a d ja k s .  T a l l in n a
j a a m a  h a a k i j a  V ärdi Saar ---- s a m a  j a a m a  ro n g ise a d ja k s ,
T a l l in n a  j a a m a  r ö ö p a s e a d ja  P aul O ravas ---- s a m a  j a a m a
h a a k i j a k s .  T a l l in n a  j a a m a  a ju t in e  k au band u sam etn j^k  
E dgar T ed er ---- E lva  j a a m a  k a u b a n d u s a m e tn ik u k s ,  P a e ­
k ü la  j a a m a  a ju t in e  v a lv u r -p i l e t im ü ü ja  Eduard T am re —  
E id a p e re  j a a m a  r ö ö p a s e a d ja k s ,  S o ld ina  j a a m a  a ju t in e  v a l ­
v u r -p i l e t im ü ü ja  V old em ar V aik m aa ---- K ü t te jõ u  j a a m a
a ju t i s e k s  v a lv u r -p i l e t im ü ü ja k s  ja  V o d ja  j a a m a  a ju t in e  
v a lv u r -p i l e t im ü ü ja  A lek sa n d er  T u u le —  J ä r v a - J a a n i  v a l ­
v ur ik s .

A rv a t e s  1. ju u l i s t  1937:  T a r t u  j a a m a  v a n e m  k o n ­
d u k to r  E rich M oor ---- s a m a  j a a m a  ro n g i ju h ik s  11 kl..  P a ­
l ivere  j a a m a te e n i j a  A lfred  Ilp ---- A eg v i id u  j a a m a k o r r a l ­
d a ja k s ,  T a r t u  j a a m a  k a u b a  v a s tu v õ t ja -v ä l j a a n d ja  A rn old  
K eek  ---- J õ g e v a  j a a m a  l ä h e tu s a m e tn ik u k s .  T a l l in n a  j a a ­
m a  k a u b a  v a s tu v õ t j a -v ä l j a a n d ja  F riedrich  K antsberg ----
P a l iv e re  j a a m a te e n i j a k s ,  T a m s a lu  j a a m a  k a u b a n d u s a m e t ­
n ik  E gon K opti ---- T a r t u  j a a m a  k a u b a n d u s a m e tn ik u k s .
T a r t u  j a a m a  õ p i la n e  H eilart Sulg  ---- s a m a  j a a m a  k a u ­
b a n d u s a m e t n i k u k s ,  T a l l in n a  j a a m a  k a u b a n d u s a m e tn ik u d
H erbert V o o g  j a  A u g u st A n to n is  ---- s a m a  j a a m a  k a u b a
v a s tu v õ t ja -v ä l j a a n d ja te k s ,  T a r t u  j a a m a  k a u b a n d u s a m e tn ik  
Sigurd  R eibaum  —  s a m a  j a a m a  k a u b a  v a s tu v õ t ja -v ä l ja -
a n d ja k s .  T a r t u  j a a m a  k o n d u k t o r  L eonhard  P eterson  ----
s a m a  j a a m a  v a n e m , k o n d u k to r ik s .  T a l l in n a  k o n d u k to r i t e
re se rv i  v a n e m  k o n d u k t o r  A lfred  V urm a ---- T a r t u  j a a m a
v a n e m , k o n d u k to r ik s .  T a l l in n a  k o n d u k to r i t e  re se rv i  k o n ­
d u k t o r  A n drei Saarm an —  T a r t u  j a a m a  k o n d u k to r ik s .  
T a l l in n a  j a a m a  a ju t in e  k a u b a n d u s a m e tn ik  R aim und Leid
---- s a m a  j a a m a  k a u b a  v a s tu v õ t j a k s -v ä l j a a n d ja k s .  T a l l in n a
j a a m a  a ju t i s e d  k a u b a n d u s a m e tn ik u d  O skar M äeots ja
A u gu st M aasik ---- s a m a  j a a m a  k a u b a n d u s a m e tn ik e k s .
V a i v a r a  j a a m a  a ju t in e  k a u b a n d u s a m e tn ik  A lfred  K raavik  
---- s a m a  j a a m a  k a u b a  v a s tu v õ t ja k s -v ä l j a a n d ja k s  ja  S ü r ­
g a v e re  j a a m a  a ju t in e  v a lv u r -p i l e t im ü ü ja  Jevolter R atas ----
Lood i j a a m a  rö ö p a s e a d ja k s .

Ü m berpaigutusi teen istu se  huvides:
A r v a t e s  1. m ais t  1937:  T a l l in n a  j a a m a  a ju t in e  k a u ­

b a n d u s a m e t n i k  A u g u st K alju ---- s a m a  j a a m a  k a u b a n d u s ­
am e tn ik u k s .

A rv a t e s  I. ju u n i s t  1937:  K a r u la  j a a m a ü l e m  Jüri
R äni ---- Nõo j a a m a ü l e m a k s ,  T a l l in n a  j a a m a  k a u b a  v as tu -
v õ t ja - v ä l j a a n d ja d  E dm und H ein tare, E ugen  M asso j a  V ik ­
tor R aig  ---- s a m a  j a a m a  a u to v e o la e k u r e ik s ,  E k s p lu a ta t -
s io o n iam e t i  L iik lem ise  T o i m k o n n a  l i ik lem isa m e tn ik  V a l­
ter D on ald  ---- s a m a  T o i m k o n n a  v a n e m a k s  l i ik le m isa m e t­
n ik u k s ,  T a l l in n a  j a a m a  ro n g i s e a d ja  E dgar V illa  ---- s a m a
ja a m a  a u to ju h ik s .  T a l l in n a  j a a m a  h a a k i j a  R udolf V ain  ----
s a m a  j a a m a  a u to ju h ik s .  T a l l in n a  j a a m a  rö ö p a s e a d ja  
A lek sa n d er  M älter j a  Julius L end —  s a m a  j a a m a  a u t o ­
ju h t id e k s ,  T a l l in n a  j a a m a  a ju t in e  a u to ju h t  H erbert K õr­
g em ägi ---- s a m a  j a a m a  a u to ju h ik s .  T a r t u  j a a m a  a ju t in e
a u t o j u h t  Joh ann es O jasaun  ---- s a m a  j a a m a  a u to ju h ik s ,
P u k a  j a a m a  a ju t in e  a u t o j u h t  Johann Sum eri —  s a m a  ja a -
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m a  a u to ju h ik s ,  N a rv a  j a a m a  l a e k u r  K a r l  T a r k  ---- R a k ­
v e re  j a a m a  k a u b a  v a s tu v õ t j a k s -v ä l j a a n d ja k s .  T a l l in n a
j a a m a  k a u b a n d u s a m e tn ik  V ello  T oom e ---- s a m a  j a a m a
k a u b a  v a s tu v õ t ja k s -v ä l ja a n d j a k s .  T a r t u  j a a m a  a ju t in e  liik-
le m isam e tn ik  Richaird Leis ---- s a m a  j a a m a  l i ik lem isam et-
n ik uk s ,  T a l l in n a  j a a m a  rö ö p a s e a d ja  Ralf Lem bra j a  a j u ­
t in e  k a u b a n d u s a m e tn ik  O svald V ares ---- s a m a  j a a m a  k au -
b a n d u s a m e tn ik u k s .  T a r t u  j a a m a  v a n e m  k o n d u k to r  A n ­
ton  T auk  ---- s a m a  j a a m a  rö ö p a s e a d ja k s  j a  V a lg a  j a a m a
n o o r e m  te le g r a a f ia m e tn ik  A n n a  K ask ---- s a m a  j a a m a  v a l ­
v ur iks .

T een istu sest lahkunud om al palvel:
T a l l in n a  j a a m a  s igna lis t  A lb ert R onim ois ---- 11-

m ais t  1 93 7 ;  Nõo j a a m a  rö ö p a s e a d ja  Eduard P rants ----
16. m ais t  193 7 Balti E r a s e a d u s e  § 4 1 8 6  k o r r a s ;  A r u k ü l a
j a a m a  r ö ö p a s e a d ja  R ein H aavasalu  ---- 18. m ais t  1937,
M ä n n ik u  p e a tu s k o h a  a ju t in e  v a lv u r -p i l e t im ü ü ja  Boris K ül­
lap ---- 22. m ais t  1 9 3 7 ;  E k s p lu a ta t s io o n ia m e t i  L iik lem ise
T o i m k o n n a  v a n e m  l i ik lem isa m e tn ik  G erhard Saks ja  T a l ­
l inn a  V ä ik e  j a a m a  k a u b a n d u s a m e tn ik  Sulev  O lar ----
1. j u u n i s t  1 93 7 ;  T a l l in n a  j a a m a  v a lv u r  T õn is R atas ----
5. j u u n i s t  1 93 7 ;  L oodi j a a m a  rö ö p a s e a d ja  V ik to r  Laidm a
---- 7. j u u n i s t  1 937; S u r ju  j a a m a  rö ö p a s e a d ja  R ichard Jan
---- 10. j u u n i s t  193 7 D is ts ip l in a a rs e a d u se  § 28  alusel ;
P ä r n u  j a a m a k o r r a l d a j a  Karla Sepp ---- 20. j u u n i s t  1 93 7 ;
J ä n e d a  j a a m a  rö ö p a s e a d ja  V illem  R ätsep  21. ju u n i s t  
193 7 Balti  E ras .  § 4 1 8 6  k o r r a s ;  T a r t u  j a a m a  r ö ö p a s e a d ja  
O svald K ruus ---- 22. j u u n i s t  1 937;  T a r t u  j a a m a  ro n g i ­
j u h t  11 kl. A lfred  V illist; T a l l in n a  j a a m a  k a u b a n d u s a m e t ­
n ik  R obert Salong, Elva j a a m a  rö ö p a s e a d ja  Jaan R osin  
j a  E id a p e re  j a a m a  rö ö p a se a d ja  Gustav O draks ---- 1. j u u ­
list 1 937; Nõo j a a m a  r ö ö p a s e a d ja  S ergi T am m e ---- 21.
ju u l is t  193 7 j a  P e t se r i  j a a m a  r ö ö p a s e a d ja  Jaan T am m  ----
23. ju u l is t  193 7.

T een istu sest lahkunud parandam atu h aigu se tõttu:
T ü r i  j a a m a  n o o r e m  te le g r a a f ia m e tn ik  A d olf Rull, 

r o n g ise a d ja  Jüri T oom e, r ö ö p a s e a d ja  Jaan K oitsalu , N a r ­
v a  j a a m a  tö ö m ees  M artin Soo  j a  T a r t u  j a a m a  v a lv u r
Jaan K oort ---- 16. m ais t  1 9 3 7 ;  Nõo j a a m a k o r r a l d a j a
A n ts R eilik , T a r t u  j a a m a  k a u b a  v a s tu v õ t j a -v ä l j a a n d ja  
A u gu st P uhkason ja  j a a m a  v a lv u r  Karl Jehrum  —  1. j u u ­
nis t  1 937; S o n d a  j a a m a  rö ö p a s e a d ja  Johannes Õdraks ----
16. ju u n i s t  193 7 ja  Püssi  j a a m a  rö ö p a se a d ja  Karl Kruu- 
sam ägi —  16. ju u l is t  193 7.

Surnud:
Jõ g ev a  j a a m a  k a u b a  v a s tu v õ t ja -v ä l ja a n d ja  P eeter

Luukas ---- 2. m ai l  1 93 7 ;  A eg v i id u  j a a m a k o r r a l d a j a  Karl
Treu ---- 1 1. m ai l  1 93 7 ;  P ä r n u  j a a m a  k o n d u k t o r  Jaan
R iiet ---- 18. juu l i l  193 7 ja  T a l l in n a  S a d a m a  j a a m a  v a l ­
v u r  Rom an H endrikson  —  2 7. juu l i l  193 7.

LATVIJA
SÕIDUKIIRUSTE TÕSTM INE L A T V IJA  RAU DT E ED E L

L atv i ja  ra u d te e d e l  ee lmiste l aa s ta te l  k e s k m in e  sõ id u ­
k i i rus  a in u l t  k a h e l  teeo sa l  ü le tas  65 k m / t . ,  n im e l t  Si-
g u ld a  ---- le r ik i  ja  O g r e  ---- K o k n e s e  vahel .  N üü d ,  k us
tä h t s a m a te l  li in idel on  v a n u  rö ö p a id  v a h e t a tu d  ü m b e r  
u u te ,  30 m p ik k a d e g a ,  k u i  k a  p ö ö rm e id  a s e n d a tu d  u u t e ­
ga, mis r a s k e t  tü ü p i ,  ja  s em a fo r id e  k äs i tsu s  m itm es  j a a ­

m as  v i idud  ü le  j a a m a k o r r a l d a j a t e  hoo ld e ,  on  v õ id u d  tõ s ta  
s õ id u k i i ru s t  m ä rk s a .  K õige  k i i r e m a l t  sõ idab  ro n g  nr .  7 
K ru s tp i ls i  j a  O g r e  vahel ,  n im e l t  selle 9 4 ,8  k m  p ik k u se  
te e o sa  75 m in u t ig a ,  mis v as tab  sõ id u k i i ru se le  75,8  k m / t .  
See te e o sa  on k a  p ik im , m id a  L a tv i j a  r a u d te e d e l  ro n g  
läbib  p e a ta m a tu l t .  T eise l  k o h a l  on  ro n g  n r .  2, mis 27 ,7
k m  p ik k u s e  Je lg a v a  ---- M e i te n e  v a h e m a a  sõ idab  läbi 22
m in u t ig a .  K o lm a n d a  k o h a  evib  r o n g  nr .  6, m is  O g r e s t  
K ru s tp i ls in i  sõ idab  76 m in u t ig a .  N e l jan d a l  k o h a l  on
ro n g  nr .  7, D au g av p i ls i  ---- K ru s tp i ls i  v a h e m a a  8 3 ,3  k m
läbides  72^/g m in u t ig a ,  i lm a p e a tu s te ta ,  k u s ju u r e s  k e s k ­
m in e  sõ id u k i i ru s  on  73,1 k m / t .

Ü k s ik u d  ro n g id  k a h e  n a a b e r j a a m a  v ah e l  sõ id avad
k i i ru seg a ,  mis  ü le tab  80 k m / t ,  nä i t .  J u g la  ---- Ropaži ,  Li-
van i  ---- J e rs ik a ,  O la in e  ---- C en a ,  N icga le  ---- J e r s ik a ,  Pla-
v inas  ---- K o k n e s e  ja  L iv an i  ---- T r e p e  vahel .

UUE RAUDTEELIINI SIH IAJAM ISTÖÖ D
T u k u m  ---- K u ld ig a  ra u d te e l i in i  s ih ia jam ise  tö ö d

k u n i  7 I k m  u la tu ses  on  te o s ta tu d  k u n i  K u ld iga n i ,  l a ia ­
rö ö p m e lise  te e  m ä ä r u s t e  jä rg i .  Liin  a lgab  T u k u m  11 j a a ­
m a s t  j a  jõ u a b  K u ld ig a n i  p r a e g u s e  k i t s a rö ö p m e l i se  tee  
j a a m a  ju u re s ,  u u e  silla k a u d u  üle  V e n ta  jõe.  E s im esed  
20 k m  T u k u m  II j a a m a s t  a la tes  on  r a u d te e  s ihid  a e tu d  
ko lm es  var ian d is .  E s im ese  v a r i a n d i  j ä rg i  liin lä h e b  Slo- 
ce n e  jõ e  o ru  k a u d u ,  r i s tud es  A b a v a  jõ g e  J a u n s a t i  ju u re s  
ja  siis m in n es  Z em ite ,  V a n e  j a  K äb ile  k a u d u .  T e ise  ja  
k o lm a n d a  v a r i a n d i  j ä rg i  liin 1,5 k m  k a u g u s e l  T u k u m i s t  
r is tub  S lo cene  jõ g e  ja ,  k in n i  p id ad es  l ü h e m a t  s ih i tust ,  r is­
tu b  A b a v a  jõ g e  V e c s a te  ju u re s ,  edasi p ä r a s t  ü h in e b  esi­
m ese  v a r i a n d i  li iniga. J a a m a d  on u ue l  liinil e t te  n ä h tu d  
Z em ite ,  V a n e  j a  K äb ile  k esk u s te s ,  p e a le  selle tu le b  m u i ­
d ug i  k a  teis i v ä h e m a id  v a h e ja a m u .

U U TE JA A M A H O O N E T E  EH ITUS
K äeso leva l  aa s ta l  on  L a tv i j a  r a u d te e d e l  käs il  r o h ­

kes t i  m i tm e s u g u s te  h o o n e te  eh itusi .  U us i  j a a m a h o o n e id
valm ib  sel süg isel  8, n im el t  R iga  ---- E rg l i  liinil ---- A c o n e ,
K a n g a r i ,  A u g š c ie m a  ja  S u n ta ž i ;  M a d o n a  ---- L u b a n a  lii­
nil ---- M e ira n i  j a  L u b a n a ;  J e lg a v a  ---- T u k u m a  liinil ----
B rakš t i  ja  G lu d a  ---- L ie p a ja  liinil ---- Broceni .

T e e n i j a t e  ja o k s  u us  e lu m a ja  s aab  valm is  L imbažis.
Poole l i  eh i tu se l  on  v ee l  j a a m a h o o n e d :  R iga  ---- Me-

re r a n n ik u  liinil ---- P r ie d a in e ;  R ig a  ---- D a u g av p i l s  liinil ----
K e g u m s ;  R ig a  ---- E rg li  liinil ---- S id g u n d a ;  R iga  ---- V a lk a
liinil ---- V a n g a ž i ;  R iga  ---- R u j ie n a  liinil ---- Liiaste,  S t iene
ja  P u ik u le ;  G lu d a  ---- L ie p a ja  liinil ---- G a r d e n e  ja  D u r b e ;
L ie p a ja  ---- K u ld ig a  liinil ---- K a p se d e  ja  P lo ce ;  M e i te ne  ----
B au sk a  liinil ---- J a n u k r o g s  j a  M a d o n a  ---- L u b a n a  l i i n i l ----
M ežcieme.

U u e d  v e e m a ja d  p ü s t i t a t a k s e  S a u lk ra s t i  ja  D z e rb e n e  
ja a m a s .

L A T V IJA  RIIG IRAUDTEED ZEM GALE NÄITUSEL  
JELG A V A S

Z e m g a le  p õ l lu m a ja n d u s l ik u l  n ä i tu s e l  Je lgavas ,  mis  
k u j u n e s  suu re jo o n e l i s e k s ,  es ines  k a  L a tv i j a  ra u d te e d e  
p ea v a l i t su s  o m a  m i tm ek es is te  j a  h u v i t a v a te  v ä l j a p a n e k u ­
tega .  K a s u ta d a  oli r a u d te e d e le  a n tu d  av a r ,  ligi 150 r u u t ­
m e e t r i  p õ r a n d a p i n n a g a  saal.

V ä l j a  p a n d u d  oli ig asu gu se id ,  r a u d te e  k ä i tu s e s  ka- 
s u s ta ta v a id  s isseseade id  j a  m a t e r ja l e  in  n a t u r a  või m u ­
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de l i tena .  T u t v u s t a t i  k a  n e id  m õ n e s u g u s e id  u u e n d u s i ,  
m id a  L a tv i j a  r a u d te e d e l  on  v i im aste l  aa s ta te l  v õ e tu d  t a r ­
v i tuse le .  Neist  võib  n im e t a d a  näit .  m i tm e s u g u s e id ,  r a u d ­
tee  p o o l t  v a lm is ta tu d  j a  k a u b a s a a t j a t e l e  k as  v ä ik ese  ta su  
eest  või m a k s u t a  veo  k e s te k s  t a rv i ta m is e k s  a n ta v a id  p ak -  
k im is-  j a  t r a n s p o r tv a h e n d e id ,  k o rv id ,  k as t id ,  m a h u t id ,  
m u n a d e ,  m a r ja d e ,  e lu s lo o m a d e  jn e .  veoks .

R i ig i r a u d te e d e  D a u g av p i l s i  ja  L ie p a ja  t ö ö k o d a d e  
p o o l t  oli p a n d u d  v ä l j a  n e n d e  p o o l t  v a lm is ta ta v a id  esem e id  
j a  s aad u s i ,  n a g u  m i tm e s u g u s e d  v a lu tö ö d ,  k ru v id ,  r a t ta d ,  
tö ö r i i s ta d .  Ei p u u d u n u d  k a  v e d u r i t e  j a  v a g u n i t e  m u d e ­
lid.

Joo n ise d ,  ü lesv õ t ted ,  p la a n id  ja  d ia g ra m m id  v õ im a l ­
das id  s a a d a  se lge t  ü l e v a a d e t  L a tv i j a  r a u d te e d e  tegevu ses t .

INSENERIDE E T T EV A LM IST U S R A U DT E ET E EN ISTU - 
SEKS

T e e d e m in i s t e r  k in n i t a s  m ä ä r u s e d  in se n e r id e  e t te v a l ­
m is tu se  k o h ta  r a u d te e d e  e k s p lu a ta t s io o n i  teen is tu ses .  
M ä ä ru s e d  n ä e v a d  et te ,  et a s u t a t a k s e  in se n e r i  k a n d id a a d i  
a m e t ik o h t .  K a n d id a a d id  p e a v a d  o lem a  lõ p e ta n u d  L a tv i j a  
ü l ikooli  i n s e n e r i t e a d u s e  või m e h a a n ik a  f a k u l te e d i  e h i tu s ­
in se n e r i  või i n s e n e r - m e h a a n i k u  a u k r a a d ig a ,  t ö ö t a n u d  v ä ­
h e m a l t  6 k u u d  ra u d te e d e l  ja  o lem a  m i t te  ü le  35 a a s t a  
v an a .  K a n d id a a d i  õ p p e a e g  ra u d te e l  on  2 a a s ta t .  E s i ­
m esed  k o lm  k u u d  lo e ta k se  p ro o v ia ja k s ,  mil le  k es te l  r a u d ­
tee l  on  õ ig us t  lõ p e ta d a  t e e n i s tu s v a h e k o rd  igal ajal .  Õ p p e ­
a j a  k es te l  k a n d i d a a t  s aab  r a u d te e  ee la rv es  e t t e n ä h t u d  
p a lg a .  K a n d id a a d i l  tu leb  ee lm a in i tu d  k a h e  a a s t a  jo o k s u l  
tö ö t a d a  jä rg m is te l  tö ö a la d e l :  8 k u u d  r a u d te e  tehn i l ise  ja  
k a u b a n d u s l i k u  e k s p lu a ta t s i o o n i  a la l  a m e tn ik u n a ,  6 k u u d  
j a a m a ü l e m a  k o h u s te  t u n d m a õ p p im is e k s ,  2 k u u d  te ed e -  ja
2 k u u d  m a s in a te -  (v e o - )  a m e tk o n n a s ,  3 k u u d  e k s p l u a t a t ­
s iooni  re v id e n d i  k o n to r i s  ja  3 k u u d  ra u d te e d e  p e a v a l i t ­
suses. Sel tee l  lo o d e ta k s e  m i tm e k ü lg s e l t  e t te  v a lm is ta d a  
r a u d te e d e  v a ja d u s te k s  n o o r i  a m e tn ik k e ,  k es  h i l j em  v õ i ­
vad  s a a d a  m ä ä r a t u d  m i tm e s u g u s te le  ju h t iv a t e le  k o h ta d e le .

K U ID A S T Ö Ö T A V A D  R A U D T E E V A L IT SU SE  A U T O - 
BUSELIINID

R a u d te e v a l i t su se  au to b u s e l i in id  tö ö ta v a d  h e a d e  tu l e ­
m u s te g a  j a  neil  l i in idel v e e ta v a t e  re is i ja te  a r v  k as v a b  j ä r ­
jek ind la l t .  S ed a  t õ e n d a v a d  j ä rg m is e d  a rv u d .  R iga  ---- Jel-
g av a  a u to b u se l i in i l  k äe so lev a  a a s t a  ap r i l l ik u u s  on  v e e tu d  
68 758 re is i ja t ,  k u n a  ee lm ise a a s t a  s am as  k u u s  60 191 ; 
m a ik u u s  sõ i t ja te  a rv  oli sel aa s ta l  88 146, k u n a  m ö ö d u ­
n u d  aa s ta l  68 3 1 4 ,  s a m u t i  ju u n i k u u s  193 7 ---- 75 3 64  ja
1936. a. 71 902 .  D z e rb e n e  -— V e c p ie b a lg a  a u to b u s e l i i ­
nil on  v e e tu d  re is i ja id  ap r i l l ik u u s  s. a. 8 61 ,  m a ik u u s  2 0 7 0  
ja  j u u n i k u u s  2 6 5 8  re is i ja t ,  k u n a  ee lm ise a a s ta  ju u n i k u u s
1926  re is i ja t .  S te n d e  ---- T als i  ---- D u n d a n g a  ---- V a lde -
m arp i ls i  a u to b u se l i in i l  vee t i  k. a. ap r i l l ik u u s  3 4 1 5 ,  m a i ­
k u u s  6 2 7 7  ja  j u u n i k u u s  6 4 0 7  re is i ja t .  J ek ab p i ls i  r a jo o n i  
r a u d te e  a u to b u se l i in i l  on  v e e tu d  apri l l is  3 9 3 0 ,  m ais  8 5 6 7  
j a  ju u n i s  9251 re is i ja t .  R ig a  ---- S ig u lda  ---- R a g a n a  r a u d ­
te e  a u to b u se l i in i l  k u s  l i ik u m in e  av a t i  8. m ai l  s. a., sam as  
k u u s  oli sõ i t ja id  9 7 0 3 ,  ikuna j u u n i k u u s  vee ti  21 2 17  re i ­
s ijat.

LEEDU
T R A N SPO R D IK O N T O R IT E A SU TA M IN E

K a L ee d u  r a u d te e d  l a ie n d a v a d  te g e v u s t  v ä l ja sp o o l  
o m a  o tse s t  p i i rk o n d a .  A s u ta t a k s e  k o h ta d e s ,  k u s  p u u d u b  
r a u d te e ü h e n d u s ,  r a u d te e  t r a n s p o r d i k o n to r e i d  k a u b a -  ja  
p a g a s i s a a d e t i s t e  v a s tu v õ tm is e k s  j a  v ä l ja s tam ise k s .  Neid  
o p e ra t s io o n e  to im e ta v a d  p e a m ise l t  p o s t ia su t i s t e  a m e tn i ­
k ud .  V e d u  p o s tk o n to r i  j a  v a s ta v a  r a u d te e  ü h e n d u s -  
j a a m a  v ah e l  t e o s ta ta k s e  au to b u s e l i in i  k a u d u .

U US R A U D T E E D E  M A JAN D U SD IR E K T O R
I . ju u l i s t  s. a. m ä ä r a t i  sen ise  m a ja n d u s d i r e k to r i  J o ­

n as  S a b a l ia u s k a se  asem e le ,  kes  läks pens ion i le ,  u u e k s  d i ­
r e k to r ik s  s en in e  d i re k to r ia b i ,  dipl. m a j a n d u s t e a d l a n e  J o ­
n as  M asil iunas.

PRANTSUSMAA
SU UR TE E R A R A U D T E E D E  RIIGISTAM INE P R A N T SU S­

M A A L
P r a n t s u s m a a  oli E u r o o p a  m a n d r i l  a in u k e  ri ik, kus  

sen i  oli p ü s in u d  vee l  e r a r a u d t e e d e  s ü s tee m  su u re s  u l a t u ­
ses. E h k k i  seal  oli k a  r i ig i ra u d te id ,  si iski k a u g e l t  s u u ­
r e m  osa  t e e d e v õ rg u s t  k u u lu s  jä rg m is e le  viiele  su u re le  
e r a r a u d te e se l t s i le  : C h e m in s  de fe r  de 1’Est, du  Midi,
du  N ord ,  P a r i s ----O r l é a n s ,  P a r i s ----L y o n ----M é d i te r r a n é e  ja
C h e m in s  de fe r  des C e in tu re s .  N ü ü d  on v i im a se d  3 1. VIII 
193 7 P r a n t s u s e  v a l i tsuse  ja  ra u d te e s e l t s id e  v ah e l  t o im u ­
n u d  k o k k u le p p e  p õ h ja l  r i ig is ta tud .  A s u t a t a k s e  n im e t a ­
tu d  e r a r a u d t e e d e s t  k u i  k a  sen is tes t  ri ig i p ä r a l t  o lev a tes t  
r a u d te e d e s t  ü k s  ü h in e  ra u d te ese l t s ,  n im e g a  , .Socié té  N a ­
t io n a le  des  ch e m in s  de fe r  f r a n ç a i s “ . Seltsi p õ h ik a p i t a l  
on  m ä ä r a t u d  I 4 2 9  4 1 2  0 0 0  f r an k i ,  mil lest  ri ik  51 % ja  
e r a r a u d te e s e l t s id  4 9%  s u u ru se s  osa  v õ tav ad .  Kõigi lii­
n ide  k ä i tu s e  v õ tab  u u s  selts  1. j a a n u a r i s t  1938  üle. K a ­
p ita l  on  j a o t a t u d  o sadesse  à 5 00  f r a n k i  n o m i n a a lv ä ä r t u ­
ses, mis k a n n a v a d  6 % in tresse .  N ee d  tu le v a d  a m o r t i s e e ­
r ida  k u n i  31. d e ts e m b r ik s  1982, mil lal  ri ik  o s u tu b  seeg a  
r a u d te e d e  a in u o m a n ik u k s .  E r a r a u d te e s e l t s id  ise j ä ä v a d  
edasi k e s tm a  k u n i  3 1. d e ts e m b r in i  1955, k u id  a in u l t  nei le  
k u u lu v a  v a r a n d u s e  osa  h a ld am ise k s .  K un i  n im e ta tu d  
t ä h t a j a n i  ei j a g a t a  u u e  seltsi ak ts ia id  ü k s ik u te le  ak ts io -  
n ä ä r id e l e  välja . .

U ue ,  P r a n t s u s e  r a u d te e d e  N a ts io n aa lse l t s i  a s j a a j a ­
m ise e e s k i r ja d e  j ä rg i  on  selle h a ld u s n õ u k o g u  k o h u s t a tu d  
ee la rv e  t a s a k a a lu  s a a v u ta m a  ta r i i f id e  k õ r g e n d a m is e  või 
ü m b e r m o o d u s ta m is e  teel, k u i  m u u d  k o k k u h o i u  k o r r a ld u s -  
v õ t te d  po le  v õ im a l ik u d .  T a r i i f i  k õ r g e n d u s e  e t t e p a n e k u d  
e s i t a ta k s e  k õ r g e m a le  l i ik lu sn õ u k o g u le  ja  a s tu v a d  jõusse ,  
k u i  A v a l ik k u d e  tö ö d e  m in is te r  v a s tu v õ e tu d  o tsu s te le  k u u  
a j a  jo o k s u l  o m a  v e to t  p e a le  ei p a n e .  K a s u t a b  m in is te r  
s ed a  õ igus t ,  siis es i tab  V a l i tsu s  p a r l a m e n d i l e  n õ u d e  k r e ­
diidi s aam ise k s  r a u d te e d e l e  selle s u m m a  suu ru se s ,  m id a  
k a v a t s e t a v  t a r i i f ik õ rg e n d u s  võiks  an d a .  K ui p a r l a m e n t  
k a h e  k u u  jo o k s u l  ei a n n a  n õ u tu d  k red ii t i ,  siis a s tu v a d  
ik k ag i  jõ u ss e  k a v a t s e tu d  t a r i i f ik õ rg e n d u se d .  A v a l ik k u d e  
tö ö d e  m in is te r  ü h e s  r a h a m in i s t r i g a  võ ivad  n õ u d a  tarii fi-  
a lan du s i ,  k u id  t ing im u se l ,  et p a r l a m e n d i l t  n õ u ta k s e  k r e ­
diit i r a u d te e l  n e n d e  t a r i i f ia la n d u s te  tõ t tu  v ä h e m la e k u v a te  
s u m m a d e  k a t t e k s  ja  et p a r l a m e n t  n õ u s tu b  k red i id i  a n d ­
m isega .
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