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On taheleipanu vaariv tosiasi, et pidrastsdja- datud riigi dldisest majapidamisest ja eel-
aastatel on raiidteeasjandus paljudes riikides, arvest. Peamiselt aga peavad riigiraudteed ole-

Euiroopas ja Ameerikas, elanud dle suuri, olu-
lise ja pdhimotteliku tdhtsusega muudatusi.
Neis maades, kus on valitsem'as eraraud -
teede sisteem, kas Uksi, nagu Inglismaal ja
P6hja-Ameerikas, v8i ko&rvuti riigiraudteede-
ga, nagu Prantsusmaal, peale sdda on margata,
et raudteed teatud méaral on ipidanud loobuma
puhterakaipitalistlikkudest seisukohtadest ja
sallima riigivéimu jlarelevalvet ja vahelesega-
mist raudteede juhtimise, kaituse, tariifipoli-
tika asjadesse hoopis suuremal maaral, Kkui
enne ilmasdda. See nahe on tingitud eeskétt
sellest asjaolust, et suurte majanduslikkude
raskuste t6ttu eraraudteed olid sunnitud poor-
duma riigivalitsuse jpoole toetuse ja abi saami-
seks. Niivord, kui viimast voimaldati, siindis
see muidugi sellistel tingimustel, mis laienda-
sid iriigivdimu Gigusi eraraudteede kontrolli
suhtes. Tihti on see olnud seotud mitmesuguste
Umiberorganiseerimistega ja koondamistega,
uute keskuste ja asutiste loomisega, mis riigi-
valitsuse algatusel vGi korraldusel teostatud.
Teisest kiljest vbib aga paljudes teistes rii-
kides, kus riigiraudteede susteem suu-
res Ulekaalus voi peaaegu ainsaks valitsevaks
vormiks, téhele panna vastupidist ndhet. Ni-
melt on riigiraudteed, mis seni moodustasid rii-
givdimu ja -varanduse lahutamata osa, hakka-
nud ndudma endale suuremat iseseisvust ja va-
badiist raudteede juhtimise, majanduslikul, po-
litilisel ja muudel aladel, kui neil seni olnud.
On seatud ules pShimdte, et riigiraudteed pea-
vad kdll kuulumia riigile ja moodustama osa
riigi varandusest, kuid selle osa juhtimine, ar-
vepidamine, tulundus jne., peab olema eral
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ma vabad igasugiistest ipolitilistest mGjutustest.
Riigiraudteed olgu ,,autonoomse d“, nagu
niidd see uus moiste ka vastava sonalise véljen-
duse juba leidnud. Teiseks ndudeks on riigi-
raudteede ,kommertsialiseerimine”,
mille all midistetakse, et nende raudteede juhti-
mine, kditus ja tulundus toimugu uldiste kau-
banduslikkude pdhimdtete jargi
{nach kaufmannischen Grundsatzen — suivant
les regles commerciales — in accordance with
business iprinciiples), nagu ka sdnas6nalt on md-
nes uuemas riigiraudteede pdhimlaaruses ette
néhtud.

Riigiraudteede ,,iseseisvuse* pllideid ja nen-
de teostumise vorme téhele ipannes, peab algu-
ses kohe tahendama, et need tihti ei ole olnud
tingitud mitte raudteede enda kaalutlustest ja
heaksarvamistest, vaid need muutused on osu-
tunud vajalikuks madnikord hooipis vélistest,
raudteedest otseselt mitte drarippuvatest asja-
oludest.

Riigiraudteede Umberorganiseerimiste taga-
jérjel on loodud uued vormid, mis oma ajaloo-
lise arenemiskaigu, kui ka vastava maa riigi-
Oiguslikkude ja majanduspolitiliste isedralduste
tdttu on omandanud igalpool isesuguse Kkuju.
Viimasel ajal ettevfetud raudteedereformide
juures ei ole md6duandev olnud Uksi see vaate-
punkt, kuidas on otstarbekohasem lahendada
raudtee ja riigi vahekorda. Pallju enam on pé-
rastsbjaaastate politilised, maj'anduslikud ja
sotsiaalsed vapustused oma pitseri vajutanud
tervele reale raudteede organisatsioonidele.

Ndnda on ndit. valuuta stabiliseerimise kat-
sed pbhjustanud Belgia ja ka Saksa riigiraud-



teede finantsorganisatsiooni. Riigi majandus-
liku kaituse ipdhimottelik iumberkujundamine
on vastavad muudatused kutsunud esile ka
Rumeenia ja TSeihihoslovakkia riigiraudteede
juhtimises ja kaituses. Vélislaenude tingimu-
sed olid Austria, Poola, Rumeenia ja Bulgaa-
ria raudteede Umberkorraldamise pdhjusteks.
Parima néite riigiraudteede organismi tUmber-
moodustamiisest pakub Saksa Riigiraudteede
Selts, mis loodi Dawes’i kava podhjal Saksa
heakstegemisemaksude teostamise vahendina.

Nagu jiuba tdhendatud, on riigiraudteede
[imberkorraldamiste peamised pdhjused olnud
erinevad ja selle t6ttu on ka teostamise viisid
olnud mitmesugused. Sellepérast, vottes vaat-
lusele .,,autonoomsed* riigiraudteed ja nende
vormid, on otstarbekohasem tdhele panna neid
Uksikult, kusjuures paljude Uhiste joonte kor-
val leiame ka killalt erinevusi nende uute orga-
nisatsioonide juures.

Saksa Riigiraudteede Selts.

Eestkatt votame vaatlusele Saksa riigiraud-
teed, mis nagu juba nimetatud, pakuvad parima
néite kdne all olevatest uutest organisatsiooni-
dest. Selgema lilevaate saamiseks tuleb moni
sGna Oelda Saksa riigiraudteede arenemiskéigu
kohta uldiselt.

Saksa raudteed alguses ehitati suures ena-
muses eraraudteedena. Saksa riigiraudteede
(Reiichsbahn) loomine oli juba Bismarcki ka-
vatsuses, kuid see ei lainud tal korda. Kuid ta
viis Preisimaal labi, alates 1879. a., riigista-
misaktsiooni kdigi suuremate eraraudteede suh-
tes, luues neist Preisi osariigi raudteede vorgu
(Preussische Staatsbahnen). 1900. a. oli Prei-
simaal 33.015 km riigiraudteid ja 2.257 km era-
raudteid. Ka teistes osariikides tekkisid osa-
riikide raudteede (Staatsbahnen) siisteemid,
milliseid maailmias6ja algul oli seitse; Preisi-
Hesiseni, Baieri, Sakseni, Wirtembergi, Badeni,
Mecklenburgi ja Oldenburgi. Saksa asutav
rahvusnbukogu 1919. aastal ipoiitiliistel pdhjus-
tel né'udis riigi luhtluse kévendamise eesmléar-
giga, ka Saksa raudteede Uhtlustamise ja Uhise
riigiraudteedevdrgu loomist seniste osariikide-
raudteede asemel. Riigi .pGhiseaduse art. 89
nagi ette kdigi osariikide péralt olevate raud-
teede Uleminekut riigi katte. See Uleminek
teostati 1. aprillil 1920, millest ajast peale al-
les on olemas Saksa riigira.udteed
(Reichsbahn). Selle raudteedevdrgu kogupik-
kus oli 1920. a. immarguselt 53.000 kmi, kuna
koigi eraraudteede kogupikkus oii samal ajal
ligi 4.500 km.

Riigiraudtee tegevuse algus langes majan-
duslikult vaga raskesse, inflatsiooni poolt ise-
loomustatud ajajarku, mis tottu osimesed tege-
vusaastad loomulikult 16ppesid puudujéékidega.
Juba 1921. a. tdsteti Ules kiisimus, vabastada
riigiraudteed 0ldistest riigi valitsemise- ja tu-
lunduse reeglitest. Huvitav on, et see ndudmine

tosteti Ules majanduslikkudes ringkondades
véljaspoolt raudteed, nimelt peamiselt suur-
toosturite poolt. Raudteede poolt tootati v(élja
erilise Raudteede tulunduse seaduse kava, kuid
enne kui see joudis kdigist tarvilikkudest ins-
tantsidest labi kaia, tuli Rheini-Ruhri piirkon-
na raudteede okupatsioon prantslaste ja belg-
laste poolt, mis tdttu kisimus sedaipuhku pée-
vakorrast dra voeti.

Kui 15. novembril 1923. a. Saksa valuuta
stabiliseeriti, siis sulges irahaminister riigi-
raudteedele koik krediidid, milline korraldus-
vOte nais talle olevat hadavajalik, et kindlus-
tada uut vaarliingutaset. Sellest ajast peale -pi-
did riigiraudteed koéik oma valjaminekud kat-
ma oma tuludest, olgu need kulutused mis ta-
hes liiki (kéitusekulud, korrashoiu, uute ehi-
tuste j. m. valjaminekud). Sellega olid riigi-
raudteed Uhekorraga tegeliklull muude-
tud iseseisvaks, autonoomseks asutiseks, mis
oma kéitust, miajandust ja tulundust pidi hak-
kama juhtima ja korraldama lahus riigi tldma-
japidamisest.  Selle  korralduse juriidiline
sanktsioon jargnes alles 12. veebruaril 1924. a.,
millal vastava haddakorraseadlusega riigiraud-
teed tunnustati iseseisvaks majanduslikuks et-
tevotteks ja juriidiliseks isikuks. Uus ettevote
sai sellel kujul aga ainult luhikest aega tegut-
seda, sest vahepeal olid jidlle uued:, rahvusvahe-
lise ulatusega asjaolud esile kerkinud ja TUgi-
raudteed seisid veel p8hjalikuma Umberkorral-
damise ees.

Versailles’i rahulepingu art. 248 jargi vas-
tutas Saksamaa heakstegemisemaksude tasu-
mise eest kogu omia varandusega ja seega ka
oma raudteedega. Nimetatud maksude tasu-
mise korraldamise otstarbel liitlaste reparat-
siooniikomisjon 1923* a. I6pul moodustas Uhe
erikomisjoni ameeriklase D aw es i eesistumi-
sel, mis pidi selgitama kusimust, kuidas koor-
mata ka Saksa riigiraudteid reparatsioonikulu-
de tasumise kohustusega, ja mis teel on seda
teostada kdige otstarbekoihasem. Seda kisimust
kaalusid labi igakilgselt kaks tdhtsat raudtee-
asjanduse eriteadlast: prantslane Leverve ja
inglane Sir Acwiorth. Nende ettekande p6hjal
erikomiisjon oma esitises reparatsioonikomis-
jonile 9. aprillist 1924. a. avaldas jargmised
ndudmised Saksa riigiraudteede suhtes:

1. Ettevdtte koormamine hiipoteekvdlaga

11 miljardi kuldmarga vaartuses (repa-
ratsiooniobligatsioonid), mis tuleb iga
aasta kasvitada 5% suuruses ja ka kus-
tutada iga aasta 1% vdrra.

2. EttevOtte Umbermoodustamine eraselt-

siks, mille haldusndukogust ka vélis-
riikide esindajad osa votavad.

3. Ettevotte kontroll — obligatsiooni vola-
uskujate kaitseks — (he vélismaa ko-
missari poolt.

Moodustati eriline rakkimiskomitee, mis

koosnes kahest nimetatud eriteadlasest, Lever-



ve ja Acworth, ja kahest Saksa esindajast,
Vogt ja Bergmann. Beale pikki aruthisii ja la-
biradkimisi Pariisis, Berliinis ja Londonis, le-
piti kokku seaduste eelnbude teksti ja ulatuse
suhtes ja reparatsioonikomiisjon ndustus ette-
pandud kavadega. Need kavad vdeti ka Saksa
riigipdeva ja riigindukogu poolt vastu ja pandi
maksma jargmiste seaduste kujul, mis avaldati
30. augustil 1924. a.:

1. Saksa Riigiraudteede seadus (Reichs-
bahngesetz) uhes selle juurde kuuluva
Saksa Riigiraudteede Seltsi pdhikirjaga
(Gesellschaftssatzungen) ja

2. Saksa Riigiraudteede Seltsi personaali-
seadus (Reichshahn-Personalgesetz).

Nimetatud seaduste p6hjal loodi Saksa
Riigiraudteede Selts, mis endast ku-
jutas tdiesti omajpdrase asutise, kusjuures riigi
ja seltsi .suhted olid kindlaks mé&éaratud jargmi-
selt: Riigiraudteed j&id ikka riigi varandu-
seks, kuid olid riigist eraldatud ja nende kaitu-
sedigus anti ule Seltsile. Selts ei olnud miitte
riigiasutis, vaid tal oli eraettevdtte iseloom,
kuigi talle j&id mdnesugused avalikdiguslikud
Oigused ja kohused. Riigil oli kull suured digu-
sed jlarelvalve suhtes, kuid Riigiraudteede
Seltsi kéituse ja tulunduse alal kdik tdéhtsamad
kisimused olid jadnud Seltsi nbukogu otsusta-
da. See ndukogu oli seaduse jargi .ette nahtud
18-liikkmeline, millisest ‘arvust 9 nimetatakse
Saksa valitsuse ja 9 reparatsiooniobligatsiooni-
de omanikkude usaldusmehe poolt. Seadus méaa-
ras kindlaks, eft usaldustmehe poolt nimetaitava-
test ndukoguliikmetest peavad védhemalt 4 ole-
ma vélismaalased, kuna 5 vdivad olla sakslased.

Et Saksa Ruigiraudteede Selts loodi liidu-
riikide nbudel Saksa reparatsioO'nim‘aksude vo-
la korraldamise otstarbel, siis on muidugi aru-
saadav see suur moju ja need laiad voimupii-
rid, mis vélisriikide esindajail olid Seltsi suh-
tes, eriti nimelt vélismaalasest raudteekomds-
sari naol, kes pidi valvama selle jargi, et Seltsi
tegevus areneks ainult selles suunas ja ipiirides,
miis vOimaldab talle korralikult tldita pealepan-
dud kohustusi reparatsioonim'aksude alal.

Nagu juba nimetatud, tuli Saksa Riigiraud-
teede Seltsil vélja anda reparatsiooniobligat-
sioone 11 milijardi kuMimarga véartuses, kus-
juures neid pidi kasvitatama 5% suuruses, sa-
muti kustutatama igal aastal 1% vdrra, seega
kogusummas maksta 660 milj. ikuildmarka aas-
tas. Siiski see maksusumma oli ette néhtud
ainult Seltsi neljandast tegevusaastast peale,
kuna esimesel kolmel aastal oli need summad
middratud: 200 milj., 595 milj. 550 milj.
marka.

Need tingimused ei olnud kerged. Riigi-
raudteede Seltsil tuli tdesti suuri joupingutusi
ette vOtta, et tdita temale riigivalitsuse poolt
kohuseks tehtud suuri Ulesandeid: esiteks —
juhtida ja korraldada raudteede majapidamist,
kéitust, tariiifipolitikat jne. ndnda, et saavuta-

ja
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taks sellist suurt tulu, mille llejaak vdimaldab
tasuda ettendhtud igaaastased maksud, teiseks
— koige selle juures silmas pidada Saksa riigi
ja rahvamajanduse jildiseid huvisid ja vajadu-

si, nagu see ka Riigiraudteede seaduses oli
ette ndhtud ja kolmandaks — hoida raud-
teede paraldisi, materjale ja inventari teh-

niliselt tarvilikul koérgel tasemel.

Riigiraudteede Selts suutis neist llesanne-
test jagu saada ja oma kohustusi téita ka sel
ajal, kui Saksa riik ja rahvamajandus suurte
raskustega vaitlesid, nimelt 1929. a., millal Sak-
samaa voOlauskuj:ad riigid olid sunnitud Saksa
reiparaitsioonimaksude vdéla kusimust veel kord
Umber korraldama.

Haagi konverentsidel augustikuus 1929. a.
arutati ja kaaluti uued, ekspertide poolt esita-
tud kavad, mis hédgid ette olulisi muudatusi ka
Saksa Riigiiraudteede Seltsi organisatsiooni
suhtes. Tootati valja vastavad muudatused,
mida kavatseti ette votta Saksa Riigiraudteede
seaduses 30. augustist 1924, Saksa seadusand-
liste asutiste ipoolt vBeti need muudatused vastu
ja 13. mértsil 1930. a. avaldati iius Riigi-
raudteede seadus.

See n. n. Youngi kava kohaselt imbertddta-
tud seadus ndgii ette, et Saksa Riigiraudteede
Selts pedb olema ikkagi iseseisev eraettevote,
millel on rippumatus majanduslikkudel ja tu-
lunduslikkudel aladel. Summa, mida Selts oli
kohustatud igal aastal maksma, jdi endiseks,
s. 0. 660 miljonit riigimarka, kuld see kandis
nuld ,reparatSiooni-panise“ (Repa-
rationsteuer) nime, kuna senised 'reparatsioo-
nivola obligatsioonid &ra muudeti. Et Selts
nildd ainult Saksa riigivalitsuse ees vastutav
oli nimetatud summia Gigel ajal tasumise eest,
siis jlaid ara koik senised valisriikiide esindaja-
test moodustatud jarelvalve organid: Seltsi
néukogu koosnes nild ainult jsakslastest — liik-
metest, kes Saksa valitsuse poolt nimetati ja
vdlismaalase — raudteekomilssari koht kaotati
ara. (Sellega Uhenduses suurenesid ka Saksa
riigivalitsuse digused Seltsi jarelevalve suhtes.

Saksa Riigiraudteede Seltsi rakinduse, 0i-
guste ja kohustuste ldhemaks tundmadppimi-
seks, kuidas need praegu maksvad, vaatleme
13. mairtsii 1930. a. riigiraudteede seadust selle
tahtsamate punktide kaudu, kui ka Seltsi pd&hi-
kirja.

Seaduse 8 1 utleb, et Saksa riigiraudteede
ekspluateerimise otstarbel luuakse selts, kes va-
litseb ja kéitab neid riigi jaoks kdesoleva sea-
duse ja selle juurde lisatud seltsi pdhikirja alu-
sel,

8 2 néeb ette, et ,,Selts peab raudteede kai-
tust teostama k'aubanduslikkude pO
himdtete jargi, sealjuures silmas pidades
Saksa rahvamajanduse huvisid.*

Seltsi p6hikapital on 15 miljardi riigimar-
ka; see koosneb eelisaktsiatest (Vorzugsaktien)
(grupp A) 2 miljardi riigimarga ja harilikku-



dest aktsiatest 13 miljardi riigimarga véaartu-
ses. Riigiraudteede sisseseadete ja veereva
materjali uuendamiseks ja tdiendamiseks tar-
visiminevate rahasummade hankimiseks Vi
muude erakorraliste kulude katmiseks on selts
digustatud suurendama pdéhikapitali uute eelis-
aktsiate (grupp B) véljaandmise teel, mille ko-
guvaartus ei vOi uletada 2 miljardi riigimarka
iga 10 aasta pikkuse ajavélte kohta, arvates
selliste aktsiate vlaljaandmise algusest. Pd&hika-
pitali suurendamiseks on tarvilik riigivalitsuse
ndusolek.

Eelisaktsiad on nimeta. Nad on harilikud
aktsiad kaubandusediguse jargi ja madadratud
mudgi jaoks. Nende jargi kapital m>akstakse
tagasi hiljemalt seltsi ké&itusdiguse I6ppemisel
(vt. allpGiQl). Eelisaktsiatelt makstakse ka eelis-
dividende, millised sel puhul, kui ménel aastal
neid pole vdimalik olnud maksta taiel mJaaral,
jargmistel aastatel tdiendavalt tasutakse. Pea-
le selle on ette nahtud julhul, kui kasude jaga-
misel ka harilikkudelt aktsiatelt dividendi maks-
takse, eridividendi tasumine eelisaktsiatelt.,

Harilikud aktsiad, mis vdlja antakse 13 mil-
jardi riigimiarga vadrtuses, on nimelised ja
kirjutatakse riigi voi osariikide nimele. Neil
puudub Oieti aktsiate iseloom, sest nende jargi
mingisugust kapitali tagasi -ei makseta.

Seaduse 8§ 4 madérab, et riigi poolt tasutava-
te repar.atsiooni-aastamaksude heaks selts peab
maksma erilist riigipanist (reparatsioo-
nip anis) 660 miljjoni riigimarka aastas. See
panis tasutakse Uhesuurustes osades, 55 miljoni
rilgimarka iga kuu eest, jargmise kuu esimesel
kuupéeval (aripdeval), Riigipanka, Rahvusva-
helise Maksudesaldeerimiise panga arvele. Re-
paratsioonipaniseks tarvisminevad summad
vOetakse kaitusetuludest, h&dakorral kasutades
selleks koiki tagavarasid. Panis seisab kulude
seas teises jarjekorras peale teenijate palkade
ja tal on eesdigus kdigi muude paniste vGi koor-
matiste isuhtes. Riik garanteerib panise tasu-
mise seltsi poolt. Kui mdni tdhtajaline panise
sissemakse jaab seltsi poolt taielikult vdi osa-
liselt teostamata, siis puuduva ;Summia katteks
riik volitab seltsi kasutama transpordipanise
su'mmasid, mis riigi heaks on raudteel sisse
ndutud. Kui neist suimmadest ei jatku, siis peab
puudujaagi tasuma riik. lIgal juhul ei vabane
aga selts puudujdédnud panise hiljem tasumi-
sest riigile.

Siinjuures peab n. n. transpordipa-
nise (Beférderungssteuer) kohta tdhendama,
et seda enne maailmasdda Saksa raudteedel
sellisena ei tuntud. Oli olem-a ainult teatud
tempelmaks sdidu- ja veodokumentidelt, 1917.
aastal seati sisse viimase asemel transpordipa-
nis, mis moodustab reisijateveos 10—16% pile-
tihinnast, pagasiveois 12% jia kaubaveos (siite-
vedu valja arvatud) 7% veoimaksust. Trans-
pordipanis tegi suure summa vlélja (ule 300
milj. riigimarga aastas). Dawesi kava jargi
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oli ette ndhtud, et ka nimetatud panis tuli kuni
290 milj. riigimarka tasuda rqparatsioonikas-
sasse, kuid 1980. a. seaduse jargi on see koihus-
tus &ra jaetud.

Seaduse 8 5 jargi riik annab seltsile dle
riigiraudteede kaituse ainudiguse, mis
kestab kuni 31. detsembrini 1964. a., eeldades,
et selleks ajaks on k&ik kuni 2. jaanuarini
1965. a. tasuda olevad téhtajalised panisemak-
sud tasutud ja eelisaktsiad tagasi ostetud. Kui
viimased tingimused juba varem taidetud, vdi
kui vastupidi, nende taitmises on tekkinud wii™
vitus, siis vastavalt liheneb voi pikeneb (Glal-
tanendatud klaitusediguse téhtaeg.

Seltsi kdilbuseainuoigus ulatub ule kdigi ole-
masioievaite riigirauaxeeliiniicie. bute liinide juur-
deehitamiseks on nduetav riigivalitsuse nodus-
olek. Teisest kiiljest vdib riik igal ajal nbuda
uute liinide ehitamist, mis osutuvad (Uldisele
liikfemisele (tarvilikuKis, kuigi selts ehk asuks
eitaval seisiukohal nende liinide tulutoovuse
suhtes. Viimasel juhul selliste uute liinide ehi-
tus ja Kaitus toimub seltsi poolt riigi arvel, voi
riik annab selleks diguse kolmandatele.

8 6 mladrab, et riigiraudteed moodustavad
riigi erivarandTise ,,Reichseisenbahnvermdgen®.
Ka koik liikumata varad, veerev materjal ja
muud, mis selts juurde soetab kéesoleva seadu-
se alusel, jadvad seega riigiomanduseks. Ni-
metatud riigiraudteede-erivaranduse  suhtes
selts voib korraldusi teha, kuivord see tarvi-
lik ja Gigustatud on korrapérase kaituse otstar-
bel. Sealjuures on korraldused esemete suhtes,
mille vé&artus on ule 250.000 riigimarga, luba-
tud ainult riigivalitsuse igakordsel ndusolekul.
Miugist saadud raha tuleb kasutada riigiraud-
teede sisseseadete vBi veereva materjali uuen-
damiseks vOi parandamisielks.

Kuigi eelisaktsiate valjaandmise teel on
seltsil v6imalik mdnesiuguste suuremate, era-
korraliste vdljaminekute jaoks,, nagu uued ehi-
tused j. m. rahalisi abin6usid hankida, siiski
on see toiming tulikas ja seotud sarnaste asja-
oludega, mis selle vahendi kasutamise teevad
ebasoovitavaks, eriti kui on tegemist vdhemate
vOi lilhitdhtajaliste kulutustega. Sellepdrast on
seaduse § 8 jargi lubatud seltsil ka laenude te-
gemine iseseisvalt, kusjuures aga nende tédht-
aeg peab olema enne 1 jaanuari 1965. a. Sel-
lekohase kokkuleppe p6hjal riigivalitsuse ja
seltsi vahel voib selts teha ka laenusid, mille
tahtajad ulatuvad kaugemale, kui 1. jaan.
1965. a. Laenude kindlustamiseks selts voib
anda Uhe dldise hipoteegi (Reichsbahnhypo-
thek) kogu riigiraudteede erivaranduse, veerev
materjal kaasa arvatud, kohta,

-Selts on kohustatud riigiraudteede kaitust
kindlustama ja k&iki sisseseadeid ja materjali
omial kulul koiras hoidma, luuendama ja aren-
dama ndnda, et need oleksid rahuldavas seisu-
korras ja vastaksid liikluse nduetele ja tehnika
arengule. Nende juhtndoride,, kui ka muude



seaduseeskirjade ja riikliku jareTvalve poolt
maéaadratud piirides on selts Oigustatud riigi-
raudteede ekspluateerimist korraldama ja juh-
tima enda vastutusel.

Selts on § 14 j'drgi vabastatud igasugustest
uutest otsestest maksudest vdi panistest oma
tuludelt, liikuvalt vdi liikumata varanduselt ja
uldse koigist maksudest, mida ei olnud kohus-
tatud maksma ka ettevote ,,Saksa Riigiraudtee"
12. veebr. 1924. a.

Uldisele seadusandlusele allub selts niivord,
kui Riigiraudteede seaduses vOi seltsi pGhikir-
jas teisiti ei ole ette nlédhtud. Eraraudteede
kohta antud eriseadused ja méarused ei ole
seltsi suhtes kohaldatavad. Kaubanduslikkude
seltside kohta maksvatele mtaarustele allub selts
ainult niivord, kui see kaesolevas seaduses VOi
seltsi pohikirjas on otsekohe ette nléhtud.

Riigiraudteede Seltsi ametikohad ei loeta
riigil ametiasutisteks. Siiski on neil samad
avalik-Giguslikud digused ja kohused, mis oliid
enne seltsi loomist ettevottel ,,Saksa Riigiraud-
tee“. Seltsil on digus tarvitada ametipitsatit
riigikulliga.

Seaduse § 19 jargi on Saksa Riigiraudteede
Selts kohustatud valja tédtama erilise per-
sonaaliméaarustiku (Personalordnung),
milles maaratakse kindlaks riigiraudteedeamet-
nikkude Bigused, teenistuse- ja tasutingimused,
kooskdlas riigiametnikkude kohta maksvate
eeskirjadega, kuivlrd erandid ei ole tingitud
Riigiraudteede vOi selle personaali seadusest
vOi seltsi pdhikirjast. Muud erandid on luba-
tud ainult riigivalitsuse néusolekul. Neis as-
jus tekkinud lahkarvamised seltsi ja riigivalit-
suse vahel lahendab eriline riigiraudteedekohus
(vt. allpool).

Juba mainitud Riigiraudteede personaa-
lise adus (Reichsbahn-Personalgesetz), mis
uhel ajal Riigiraudteede seadusega 30. augustil
1924. a. maksma hakkas, sisaldab peale moéne
tUksiku olulise, riigiraudteedeametnikkude Oigu-
si ja kohustusi kindlaksmé&&rava paragrahvi,
millest allpool kdne, veel rida muudatusi ja
tdiendusi, mis osntusid vajalikuks teistes sea-
dustes Saksa Riigiraudteede Seltsi, ja viimase-
ga uhenduses Uhe uue ametniku tudbi, riigi-
raudteedeametniku (Reichshahnbeam-
te), loomisega.

Siinkohal ei ole Ulearune sel<?ituseks Saksa
Riio-iraudteede Seltsi teeniiate olukorra, Oioruste
ja kohuste suhtes, kasitlerles selleks Ulaltahen-
datud personaaliseadust kui ka personaalimdia-
rustikku, tdhendada jargmist:

Uus riid-iraudteede personaaliseadus jattis
maksma teeniate suhtes senise lii™ituse, nimelt
tehakse vahet: ametnikkude (Beamte),
teenijate (Angestellte) ja tooliste
(Arbeiter) vahel, millel oluline tdhtsus on nen-
desse liikidesse kuuluvate teenijate kohta.

Riigiraudteedeametnikkudeks
loetaikse personaaliseaduse j'argi: a) koik need
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riigiraudteede ametnikud, kes raudteede kéi-
tuse Uleandmisel seltsile, Riigiraudteede sea-
duse § 20 p. 1 pdhjal omasid sellise Oiguse; b)
kdik need isikud, keda selts pdrast votab tee-
nistusse ametnikkudena, kusjuures seltsil oli
digus ette ndha enda tarviduse jargi, millistel
ametikohtadel peavad olema ametnikud. Per-
sonaalimé&arustikus loetleti Gles kdik ametnik-
kude ametinimetused.

1920. a. peale, millal Saksa osariikide raud-
teedi riigisitati, said nende raudteede ametnikud
riigiametnikkudeks (Reichsbeamte),
kelle kohta oli maksev riigiametnikkude seadus
(Reichsbeamtengesetz). Nagu juba tdhendatud,
said Saksa Riigiraudteede Seltsi loomisel need
ametnikud automiaatselt loetud riigiraudteede-
ametnikkudeks, mille iseloom l&heib lahku riigi-
ametnikust. Riigiraudteedeametnik on kull
veel ametnik riigip6hiseaduse ja veel md-
nesuguste teiste seaduste ja madruste jiérgi,
kuid ta ei allu enam riigiametnikkude seaduse-
le; tema Oigused ja kohustused on maératud
kindlaks Riigiraudteede ja selle personaalisea-
duses; tal ei ole oma teenistuskohuste taitmisel
midagi enam riigiga tegemist, samuti nagu rii-
gil ei ole tegemist riigiraudteedeametniku tee-
nistusevahekorraga tema ja seltsi valhel. Rii-
giraudteedeametnik allub ainult peadirektorile
ja muudele seltsi organitele.

Riigiraudteedeseaduse § 20 kindlustas neile
riigiraudteede ametnikkudele, kes loeti Seltsi
teenistusse Uleviiduks, nende senised palgad,
pensionid ja muud Gigused, mis neil olid riigi-
ametnikkudena, valja arvatud Oigustekitsendus,
mis 8§ 24 ette ndhtud ja millest allpool kone.

Riigiametnikkudeseaduse jargi ametnikud,
niivord, kui nad ei! ole mlaaratud ametisse selle-
kohase, otseselt vdijendatud tingimuse jargi,
mis ndeb ette nende vallandamisev@imalust —
loetakse teenistusse vBetuks nende eluajaks.

Sama madérus on ka riigiraudteede perso-
naaliseaduses (8 2), Personaalimmrustiku
jargi antakse igale teenistusse astujale ametni-
kule sellekohane Kiritdendus, milles sel puhul,
kui ametnik on voetud seltsi teenistusse vallan-
damdise vOimalusega (kiindbar), see tingimus
selgesti vdljendatakse, kusjuures néidatakse ka
ulesutlemise tahtaeg. Kui ametnik hiljem Gmi-
ber paigutatakse vallanidamatute ametnikkude
(unkiindbar) liiki, siis antakse temale selle koh-
ta uus Kiritdendus. Milliste ametnikkude suh-
tes i'a kuil kauase teenistuse kestvuseks on ette
nlédhtud vallandamisedigus, see ei ole seadustega
kindlaks méaératud. Peab tdhendama, et kuigi
vallandamatus on seaduse jargi ette néhtud
reeglina, millest lubatakse erandeid, tegelikult
on see erand kdigi alamatel teenistuskohtadel
olevate ametnikkude suhtes maksev olnud Sak-
sa riigiraudteedel juba varemalt, riigiametnik-
kudeseaduse maksvuse ajal. Saksa Riigiraud-
teede Selts jlattis esialgu maksma senised selle-
kohased eeskirjad ja maarused, mille jargi néit.



alamad ametnikud omavad vallandamatuse 0i-
guse teatud teenistuseaastate (5 ja enam) moo-
dumisel.

Vallandamatut ametnikku v@ib Saksa Riigi-
raudteede Selts oma teenistuisest Jahtii lasta
ainult sudteo puhul, mille eest karistusena on
ametist vallandamine ette ndhtud. Teisi amet-
nikke vdib Selts igal ajal tarviduse korral val-
landada, silmas pidades muidugii IlllesttJemise
tahtaega (1—2 kuud), mis vastava ametniku
ametissemaddramise dokumiendis ette né&htud.
Enda ametist vabastamist paluda on 6igus mui-
dugi 'Uhte vdi teise liiki kuuluval ametnikul.

Nagu ulalpool mainitud, pani Raudteede-
seaduse 8 24 maksma riigiraudteedeametnikku-
de suhtes erilise tingimuse, nimelt andes selt-
sile diguse igal ajal, kui leiab selle tarviliku
olevat, médarata ametnikku (olgu vallandama-
tu vOi mitte) ajiutiselt reservi, makstes temale
n. n. ooteraha (Warteaeld), mis nagu pensioni-
rahagi moodustab teatud protsendi teenija pal-
gast. See ametnikkude digusi kitsendav m'aa-
rus, mida riigiametnikkude suhtes ei ohiiid
maksmas sellises ulatuses, leiti tarvilik olevat,
arvestades seltsi erilist tlesannet ja iseloomu.
Restervi ehk ootele méaratud ametnikud on ko-
hustatud kohe jalle kutse peale ilmuma seltsi
vBi TUigi teenistusse, vastasel jiuhul kaotavad
nad Giguse ooteraha saamiseks. Et selline puh-
kuselemé&dramine seltsil ikkagi ooteraha maks-
misega seotud, siis tegelikult selts tarvitseb se-
da Oigust kasutada ainult vallandamatute amet-
nikkiide suhtes, kuna teisi ametnikke on seltsil
vOimalik ametist vabastada otsekohe.

Riigiraudteedeametnikud nende teenistus-
kohuste rikkum'iise puhul on vastutavad riigi-
ametnikkude kohta ettenldhtud' distsir>linaar-
korras, kusjuures aga kdige kBrgema instant-
sina arvesse tuleb seltsi 'oeadirektor.

Riiffiraudteedeametnikkude palkade suhtes
ndeb Riiigiraudteede seadus ette, et need nea-
vad mdaédratama enam-vahem kooskdlas riigi-
ametnikkude mDdparredelipa. Olulised erinevu-
sed o1 lubatud ainmlt rup-ivalitsuse sellekohasel
ndusolekul. Kd&rgemate ilhtivate aTnetnikkude
suhtes, kelle koguiarv eii tduse ule 9% riigi-
raudteede alalise personaali tldarvust, selts on
Oigustatud neile palku mdidrama tdiesti enda
aranagemise jargi. )

Mis puutub t60 li stesse ja muudesse
teenijatesse, kes ei kuulu ametnikkude liiki,
siis nende t06- ja palgatingimused olid Saksa
riigiraudteedel juba varemgi sellekohaste,
raudteevalitsuise ja ametiithins:iite vahel sdlmi-
tud kokkulefnete (Lohntarifvertrag) pdhjal
kindlaks madidratud. Riieiraudteede seaduse
§ 19 mg)siras, et t66-, hoolekandte- ja kihdluistus-
Oiguse alal maksvad seadused ja maarused, nii-
vord, kui nad Riisriraudteede seaduse VOi seltsi'
mohikirja jlargi ei ole eriti muudetud, peavad'
jadma maksma endises ulatuses. Selle tdttu
Saksa Riigiraudteede Seltsi loomisega seoses ei
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ole raudteetddliste olukorras erilisi muudatusi
tekikinud.

RugiraiUidteede seaduse 88 29 ja 30 jarg-i
selts on kohustatud oma arvepidamist Kkorral-
dama kauibanduslikku.de (pShimotete jargi non-
da, et igal ajal on vBimalik kindlaks teha seltsi
finantsseisukorda. Bilanss ja kasude ja kahjiu-
de arve pieavad seltsi poolt avaldatama kuue
kuu jooksul ipeale iga tegevusaasta moodumist.
Riigivalitsusel on Oigus igal ajal lasta kontrol-
lida seltsi bilanssi, kasude ja kahjude arvet,
kui ka nende arvete aluseks vfetud andmeid.

§ 31 jargi on riigivalitsusel jidrgmilsed 6igu-
sed isieltsi suhtes:

jarelvalve Oigus, et riigiraudteede haldus
seltsi poolt teostataks vastavalt seadustele,
liikluse nd'Uetele ja Saksa rahvamajanduse hu-
videile;

jlarelevalVVe 6igus, et riiigiraudteed kdigi sis-
seseadetega ja veereva materjaliiga saaks eks-
(piuateerimist kindhistavas .seisukori-as hoitud
ja et kaitus teostataks rahuldavalt;

loaandmine, mOnel teeosal liiklemise I6peta-
misieks v0i mOne suurema jaama sulgemiseks;

loaandmine tehniliste sisseseadete pdhjala-
nevateks uuendusteks vdi miuudatusteks. eriti
elektrilise kaituse laiendamise vdi piiramise
puhu'l;

kaastoimus tariifide ja sdiduplaanide koos-
itamisel

Tariifide suhtes mladdrab 8§ 33 jargmist:
Olemasolevate tariifide muutmiseks voi uute
tariifide maksmaDanemiseks peab selts nduta-
ma is'a kord riigivalitsuselt luba. Juhul, kui
riigivalitsus keeldub luba andmast, siis vOib
selts podrata kaebusega riigiraudteedekohtu
Doole. Sielle kohtu otsustada antakse asi ka siis,
kui riigivalitsus nduab monesugust tariifimuu-
datust ja selts keeldub sellega ndustamast. TJl-
diselt asra riigivalitsus vOib ara jatta loanduta-
mise niisuguste tariifimuudatuste suhtes, millel
nuudub suurem dldine tdhtsus. Sel ouhul selts
teatab tehtud muudatustest viibimata riigiva-
litsusele.

Erilisel Riieiraudteedekoht ul
(Reichshahngericht), mida ulaloool oaaril kor-
ral mainitud, on Ulesandeks lahendada vaielusi
riigivalitsuse ja seltsi vahel, nimelt neis asius,
mis 'Duutuvad riigiraudteede seaduse ia riigi-
raudteede pdhikirja tblgitsemisesse, vOi nime-
tatud seaduse vGi pdhikirja Ttohi'al teostatava-
tesse korraldusvOtetesse, eriti aga tariiifikusi-
mustesse. Riigiraudteedekohus asub riigikohtu
iuures. Ta koosneb kolmest alalisest kohtuni-
kust ja kahest kaasistujast. Alalised kohtuni-
kud nimetatakse Staatsgeriichtshofi oresidendi
ooolt. Kaasistujad (peamiselt tariifikiisimuste
lahendamise ouhul), Uks riigivalitsuse, teine
seltsi poolt ettepandud, kinnitatakse samuti ni-
metatud kohtupresidendi poolt.

Riigiraudteede seaduses on kindlaks mé&éara-
tud teatud juhtumid, millal kusimuse 18plik la-



hendamine kuulub ainult riiigivalitsu&e, aga
mitte riigiraudteedekohtu v@imupiiri. Need
on nait. loaandmine uute teede ehituseks, sa-

muti otsustamiised mitmesuguste vdGrandamis-
te, ulesGidukohtade ehituskulude jaotuse j. m.
suhtes.

Riigiraudteede seaduse lisana ja selle lahu-
tamata osana esinev Saksa Riigiraudteede Selt-
tagavarakapitailide ja eelisaktsiate kohta, mil-
lest juba uUjalpiool oli kdne. Eeskirjad &d(ts
OTganite ja nende tegevuse kohta olid jaetud
taielikult seltsil pdhikirja lahendada.

Seltsi organid on haldusndukogu (Verwal-
tungsrat) ja juhatus (Vorstand).

Haid usn6ukogu koOsneb 18 liikmest,
kes peavad olema sakslased. Nad nimetatakse
riigivalitsuse poolt. Kui on antud vlélja eelis-
aktsiaid grupp A, siis 4 kohta ulaltdhendatud
18 hulgast antakse eelisaktsiate omanikkudele
sel tingimu&el, et iga 500 miljoni riigimarga
eest aktsiate kohta antakse uUks koht haldusndu-
kogus. Haldusnféukogu Miikmed peavad olema
kogenud majanduselu tundjad voi raudteeas-
janduse eriteadlased. Nad ei vbi olla riigipaeva
vOi riigivalitsuse liikmed. Ametiaeg kestab 3
aastat, mille jarel neid vdidakse uuesti ametisse
nimetada. Haldusndukogu valib iiga tegevuse-
aasta algul enda seast presidendi, kes kinnita-
takse rriigipresidendi poolt. Kui eelisaktsiate
'Omanikud on kolme ndukoguliikme poolt esin-
datud, siis peab presiident viimaste hulgast
olema. [ |

Haldusndukogu ulesandeks on seltsi asjaaja-
mise jarelvalve ja kdigi tdhtsamate, pdhimaotte-
liste vi UMise iseloomuga kiisimuste otsusta-
mine. Siiia kuuluvad eriti:

peadirektori nimetamine, samuti ka teiste

Dz.

Lati vabariigi esimesed viisteist aastat olid
rasked t60 ja mure aastad. Raudteede (levot-
misel vO0rastelt v@imudelt raudteede majandus
ei olnud mitte ainult hooletusse jdetud, vaid
I6plikult raamunud ilmasdja ja revolutsiiooni
ajal. Uue riigivalitsuse Ulesanne oli peale po-
litilise ja majanduslise elu organiseerimise
uutel alustel, viibimata korda seada raudteede
majandus. Raudteede peavalitsuse tegevus esi®
mestel aegadel toimus vdga raskete sdjaolude
kestvusel ja seisis peamiselt selles, et uuendada
ja Ules ehitada dhku lastud raudteesildu, pu-
rustatud rédbasteid, héavitatud ja mahap6lenud
hooneid, viletsas seisukorras osutuvat veerevat
materjali ja muid tehnilisi sisseseadeid ja tar-
beid. Véga palju oli tarvis &ra teha, et vdiks
rahuldada ainult kdige hddavajalikumad sdja-
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kGrgemate ametnikkude nimetamine peadirek-
tori ettepanekul;

eelarve, bilansil, kasude ja
kinnitamine ja kasude jaotus;

volitamine laenude tegemiseks;

personaali Oiguslikkude, t66- ja palgaolude
kohta kdaivate Uldiste m'dlaruste Kinnitamine.

Haldusndukogu korralised koosolekud pee-
takse védhemalt iga kahe kuu tagant (ks kod.
Riigivalitsusel en 8igus madéarata Uhe alalise
esindaja, keis vBib haldusndukogu koosolekutest
osa vOtta, kuid ilma héélediguseta.

Haldusndukogu liikmete tasu kohta néeb pd-
hikirja 8§ 16 ette, et ,,neil on Oigus saada prii-
sOitu koigil seltsi teeosadel, reiisukulude tasu-
mist ja nende vaeva eest kohast tasu, mille méaa-
rab haldusnBukogu ise.”

Teiseks seltsi organiks on juhatus.

Juhatus ajab seltsi asju haldusnGiukogu
jarelvalvel. Ta koosneb peadirektorist ja Uhest
vOi mitmest direktorist, kes ei vGii olla haldus-
ndukogu liikkmed. Peadirektor nimetatakse
haldusndukogu poolt (riigivalitsusega selle koh-
ta enne labi rl&akides) kolme aasta peale, mille
moddumisel on uuesti niimetamine lubatud. Pea-
direktori ja direktorite nimetamine vajab riigi-
presidendi kinnitamist. Kui riigivalitsus leiab,
et peadirektor on astunud lle pdhikirja maa-
rustest, siis vdib ta nduda haldusndukogult ot-
sust peadirektori ametist vabastamise kohta.

Peadirektor vastutab seltsil asiiaajamise
eest. Pohikirja § 18 (3) jlargi peadirektor ja
direktorid peavad oma asjaajamisel lles naita-
ma hoolt, mis vastab korralikule jarimehele
(ordentlicher Geschaftsmann) ja vastutavad
oina kohuste rikkumise puhul seltsi ees. Muude
kdrvaliste ametite ja teenistuste pidamine on

neil lubatud ainult haldisnOukogu* ndusolekul.
(Jérgneb.)

kahjiude arve

vée ja elanikkude tarvidused. Liiklemist ldien-
dada sel maaral, kui elanikud soovisid, oli
taiesti vdimatu, eriti veereva materjali puudu-
sel. Suurim pahe tol ajal seisiis selles, et puu-
dusid ainelised vdimalused: raudteede kui ka
riigikassa olid tihjad. Raudteede tegevus esi-
mese paari aasta jooksul sundis siellises raskes
olukorras, mida isegi praegusel majandusliku
kriisi ajal on raske mdista ja ette kujutada.
Raudteede peavalitsusel tuli Uletada erakord-
selt suuri takistusi, et vGimalikult lutem uuen-
dada liikumist taielikult havitatud liinidel,
olgugi # sealjuures tuli poolikult remonteeritud
veereva materjaliga liikuda madanenud liipri-
tega ja ajutiste sildadega varustatud teeosadel,
kus puudusid igasugusied hooned rdisijate VGi
kaubasaadetiste jaoks.



Raudteede vork.

Peale seda, kui Lati territoorium oli vaen-
lasest vabastatud ja riigi majanduslik elu
enam-vdhem korraldatud ja Kkindlustatud, lu-
bati raudteedele, kuigi véga piiratud maaral,
krediiti purustatud ja havitatud liinide ulesehi-
talr(niseks ja ka uute liinide ehituse alustami-
seks.

Raudteede ekspluateeritavate liinide juurde-
kasvu Lati iseseisvuse kestvusel nditavad jarg-
mised arvud:

Raudteede vorgu pikkus.
Ekspluat. liinide pikkus km

Juurdekasv
R%)iggne Augustikuusl918 Novembrik. 1933
Seal hul- Seal hul-
MM Kokku gas era- Kokku gas era- ﬁ‘g‘éi’t
raudteed raudteed
1524 557.8 1789,0 12:u2 221
1435 1135 319.0 2055 181
1000 48,8 48,8 48,8 48,8
750 118,2 4351 1270 3219 284
600 229.8 422.6 1928 84
Kokku 10422 488 2898,0 1758 18558 178
Riigiraudteede vdrk on kasvanud sisiega

1842 km vdrra kuni 2722,2 km peale.

15 aasta jooksul on uute raudteede ehituse
alal palju &ra tehtud, niivort kui seda vdimalda-
sid riigikassast saadud summad. Et vdorastelt

Moodne Lé&ti raudteede 2. 3. klassi reisivagun.
Sisevaade 2. klassi kupeesse. Istmed kaetud plilshiga
ja seljatoed pitsiriidega.
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Moodne Lati raudteede 2. 3. klassi reisivagun.

Ehitatud Liepaja sdjasadama tehastes, esialgu 5 vagu-

nit. Vaguni pikkus on 20,U m, teenistuskaal k? t; vagu-

nis on 5 kolmanda klassi kupeed iO istekohaga ja U
teise klassi kupeed 2k. istekohaga.

Liikumas Riga—Tilsit—Berliini liinil.
vBimudelt GlevBietud raudteede vork ei vastanud
Lati majandiusHstele ja politilistele tarviduste-
le, siis tulid uued raudteed ehitada, osalt, et
pakkuda liikluse vGimalusi maakohtades, kus
neiad puudusid, osalt, et soodustada transiitve-
dusid Lati sadamatehi ja sadamatest. Uutest
ehitatud liinidest on tédhtsaim 164 km pikkune
Gluda—Saldus—L.iepaja liin, mis Ohendab Ku-
ramaa rikkamaid maanurki Riiaga. 1932. a.
sdii valmis ja avati lilkumiseks Liepaja—Alsun-
ga juurdeveoliin UGhes teeharuga kuni Pavil-
osfini, kogupikkus 70 km. Teistest uutest lii-
nidest voib nimetada Valdgal-e—Valdemar-
pils—Liba liin 15 km ja Engure—Mersrags
lilin 12 km pikk.

Ka (praegusel majanduslikul kriisiajal jat-
kuvad uute raudteede ohituised jargmistel laia-
roopmelistel liinidel; 1) Riia—Rujiena liin —
139 km, mdillel on liikumine avatud 20 km pik-
kusel teeosal kuni Carnikava’ni ja 2) Riia—
Ergli—Karsava liin — pikkus ligi 240 km.
Peale selle on ehitusel juurdeveoliinid: 1) Si-
ta—Berzpils—Rezekne Iddn — 87 km, millest on
lilkumiseks avatud Sita—Berzpils teeosa 40 km
ja 2) Alsunga—Kuldiga liin.

Lati vabariigi kestvusel on uute raudteede
ehituseks vélja antud kuni 81. mértsini 1933. a.
34,0 mliilj. latti. Sellest summast langeb Liepa-
ja—Gluda teeosa jaoks 22,2 milj. latti, Riia—
Rujiena teeosa jaoks 6,1 milj. latti, Liepaja—
Alsunga teeosa jaoks 2,6 milj. latti ja Riia—
Ergli—Karsava teeosa jaoks 1,4 milj. latti.
Peale sielle veel Liepaja—Rucava teeosa Umber-
ehitamfeeks 300 tuh. latti. Vedudo hulga suu-
renemise tottu olid raudteed sunnitud mdnda
olemasolevat teeosa kohastama suurenenud liik-
lusele ja juurde ehitama teise ré6p'me, nimelt:
1) teeosal Tornakalns—Dubulti, 2) teeosal Riia

-Jelgava ja 3) teeosal Riia—Skirotava. Met-
samaterjalide véljaveoks on viimasel ajal ehi-
tatud mitu uut haruteed, millest on tdhtsamad:
1) Ventspils—Pope—Virpe, 30 km ja 2) Pa-

kalnieSu—Lacudarza 23 km pikk. Kokku on
uusi raudteid ehitatud LA&ti iseseisvuse ajal
421 km, sellest arvust laiarddpmelisi teid
247 km.



Uuemat talpi kitsarédpmeline (750 mm)
reisivagun.
Neljateljeline vagun, varustatud elektrivalguse ja 06hk-
pidurite sisseseadega. Ehitatud Liepaja sdjasadama
tehastes.

Raudteede ehitised.

Millist réhket muriet ja t66d ndudis raud-
teede peavalitsuselt hévitatud v6i kolbmatuks
muutunud jaamade, elamute ja muude hoonete
uuendamine, selgub sellest, kui paneme tahele,
et raudteede levotmisel oli 12% koigist jaama-
hoonetest tdielikult h&vitatud ja 18% vajasid
pbhjalikku remonti. Kaé&sutada olevate summa-
dia pliiirides said (ks teise jarel pustitatud uued
ehitised, mille juures pieeti silmas moodsaid
raudteede ekspluatatsiooni kui ka elu ndudeid.
Terve rida uusi jaamiahoonelid ehib nuid LA&ti
raudteede vorku. Té&htsamad neist on: Keme-
ri, Meitenia, Zemgale, Sigulda, Gulbene, Skri-
veri, Dzer"bene, Piebalga, Driisti, Stende, Lizu-
mi, Incukalns, Dobele, Saldus j. t. Kdaik suu-
remate jiaamade hooned on Kivist ja kaetud
tukkindla katusega. Neis on sisse seatud elek -
riivalgustus, mitmes kohas ka veevérgi hendu-
sed; Gulbenes, Siguldas ja Incukalnsis on kesk-
kite sisse seatud.

Palju on dra tehtud ja rohkesti tdhelepanu
on pooratud teenijate elumajade ja majandus-
liste hoonete ehitamisele, eriti Gulbene sdlmes,
kus vajadus elumajade jarele oli erakordselt
suur; sama on maksev ka Zemgale, Meitene,
Indra, Eglaine ja s6jaajal ehitatud leriki—
Gulbena kui ka Kuramaa kitsaré6pmelise raud-
tee jaamade kohta. Aja jooksul 1920. aastast
kuni 1. aprillini 1933. a. on (ldse ehitatud 70
jaama hoonet, 108 elumaja, 179 kauba véi pa-
gasi aita ja 28 mitmesuguat muud hoonet,
kokku 385 hoonet ehituspinna kogusuurusega
51529 m2. Hoonete jehituseks ja Umberehitu-
seks raudteed andsid vélja 10,4 milj. latti.

Eriiilist tdhelepanu véaarib elektriline p6o-
rangute ja signaalide tsentralisatsioon Riia s6l-
me elavamas punktis — Kalpaka postis, kus
ristlevad kolm raudteeliini ja Tornakalnsi jaa-
mas. Esimeses kuuluvad elektrilisesse tsentra-

lisatsioonlii 29 po6rangut ja 13 semafori, teises
—m4 poorangut, 25 semafori ja muud signaali.

Raudteede peavalitsus on rohkesti tahele-
panu pddranud uute jaamade ning peatuskoh-
tade avamisele ja ehitamisele. Nende arv on
téusnud 232 pealt 377 peale, ehk 63%o, mille ta-
gajarjel on keskmine kaugus kahe jaama vahel
vahenenud 10,8 km pealt 1923. a. 7,1 km peale
1933. a.

So6ja ajal oli havitatud kBige rohkem .raud-
teesildu, sest meil on erliline strateegiline taht-
sus. K®oigist 1646 raud- ja puusillast oli neid
Ohku lastud 88 ja vigastatud 101. Kdige enam
olid kannatanud sillad tle Latimaa suurimate
jogede — Daugava, Lielupe ja Gauja. Lati ise-
seisvuse ajal on olemasolevatel lilinidel ehitatud
vBi Umber ehitatud 150 raud- ja raudbetoonsil-
da, mille kogupikkus on 1321 m ja uuendatud
254 raud- ja raudbetoonsilda, kogupikkusega
3689 m, kokku 404 raudsilda, peale selle 52
puust silda ja 328 labiliasketoru. Sildade uuien-
damine ja Umberehitus andis rohkesti t06d.
Ehitati Umber mitte ainult s6ja ajal kannatada
saanud sillad, vaid ka k&ik need, mis asetsevad
sbij'a ajal ehitusel olnud liinidel, niait. leriki—
Gulbene liinil Uksi on uuendatud 132 silda ja
labiladketoru. Uldse on siiildade uute ehitiste ja
Umberehitiste psale vélja antud 9,9 milj. latti.

Mbiodne Lati raudteede 2. 3. kl. reiisivagun.
Vaade vaguni korridori. Iga kupee uks on varustatud
aknaga (uks aken uksel ja korval 2 vadhemat akent),

mis t>8imaldab reisijaile valjavaate mdlemal pool

raudteele.



Teede pealisehitus.

Teede pealisehitus ndudis moddunud 15
aasta jooiksul ©@ugug-i mitte vidhem téhelepanu,
hoolt ja t66d, kui ehitised ja sillad. Soja- ja
esimestel pealesdja-aastatel eli olnud liiprid ja
rodipad vahetatud ega ballasti kiht uuendatud.
Moned liinid olid s6ja ajal taiislikult havitatud,
nagu nait. Riga—KTrustjpils, Jelgava—Daudze-
va—Krustpils liinid. Selle tottu paljudel liiini-
del ei olnud vdimalik rongide sdidukiirust tdsta
soovitava maarani. Palju on tehtud dra mi&-
danenud liiprite imbervahetuse alal uute vastu.
Alates 1925. aastast kasutatakse peateede jaoks
ainult kreosoot6liga immutatud liipreid, mis on
palju enam vastupidavad, kui immutamata.

Uuemat tuupi kitsaré6pmeline (750 mm)
reisivagun. Otsavaade.

Peateedes on juba ligi 3,1 milj. immutatud Kip-
rit ara tarvitatud ehk 97% uldarvust. Sama on
maksev ka p6OTanguprusside kohta, mis samuti
immutatakse. iUldse on raudteede peavalitsiuse
ajal vahetatud ligiii 6 milj. immutatud v&i immu-
tamata Kiprit.

Ro0bastiku kévendamise otstarbel on kierge-
mat tudipi roopaid vahetatud raskema tuibi
vastu koigil' tahtsamatel liinidel. Riia—Krust-
pils, Riia—Valka, Riia—Jelgava—Meitene jla
Griva—Eglaine liinidel on juba kd&ik 'kerged
roopiad limbier vahetatud raskemate vastu, vii-
mased vOttes kas moénest vdhem kasutatavast
teeosast v8i muretsedes uusi rd6paid juurde.
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Rodbaste vahetust on teostatud 585 km pikkuse
ulatuses. Rohket t&helepanu on podratud ka
sideosade kodvendamisiele. -Roodbaste ja nende
sideosade uuendamise ipeale on kulutatud dldsie
3,2 milj. lattii. Ballastikihi uuendamisel on nen-
del liinidel,, kus liikumas Kkiiremad reisirongid,
kasutatud Kiviprugi, et valtida tolmu tekkimist.

Veerev koossead.

Lati raudteede tegevuse algul oli laiar66p-
melistel liinidel ainult 25 tublisti pruugitud ve-
durit ja 2082 vagunit. Samuti ei vastanud ka
kitsarodpmeKste teede vedurite arv ja kdlbu-
likkus sugugi nbuetele. SelMse veereva mater-
jaliga oK téiesti voimatu rahuldada sdjavée
nbudeid ja elanikkude Kiklusevajadusi. 50%
veduritest ja 474, vagunitest olid liikumiseks
kdlvutud. Hiljem Saksa ja Vene kaest saadud
veerev koossead ka suuremalt osalt ei olnud
kullalt kdlvuline liikumiseks. Tuli asuda selle-
parast kiiresti remonttddde teostamisele, mil-
leks oli vaja tookojad korda seada. Raudtee-
tookojad varustati uute masinate ja tooriista-
dega ja Temonttodde feord ise ratsionaliseeriti.
1923. a. seati korda jalle Daugavpilsi téokojad
ja peatehased, mis olid asunud Riias, viidi sin-
na 'Ule. Kaubavagunite remondiks ehitati téiesti
uued ja moodsad todkojad Riia kaubajaama
maa-alal.  Raudtee t00kodade sisseseadete
tdiendamise kohta ulevaadet pakuvad jargmi-
sed arvud:

Masinate arv téokodades
Jaoskondade ja
depoode todkodades

19197 1927/ 1932/ 1919/ 1927/ 1932/
20.a 28 a 33 a|2. a 28 a 33 a

Peatehastes

Metalli tootluse

ja spetsiaal-
masinad lil 339 349 56 219 227

Puutddtluse ma-
sinad . . . . 23 35 3B 5 34 35
Elektrimootorid 26 227 26091 2 a 193

Elektrimootori-
te véime HP 223 1430 1663 183 460 808
Tookodade jao™IS muretseti  suurel arvul
moodsaid todmasinaid. Ko&ik suuremad t66d

elektrifitsesriti. Raudtee tookodade uuendamise
ja moderniseerimise tagajarjel voidii mbne aas-
ta jooksul likvideerida senised vigaste vedurite
ja vagunite ,surnuaiad“ ja todkojad vdbisid
asuda ka uute vagunite ja vedurite ehitamisele.
Miilliseid suuri tagajérgi on saavutatud veereva
(rjnaterjali remondi alal, ndeme alltoodud arvu-
est.

Liikumiseks kélvutu vee-
reva materjali %

1919/20. 1927./28. 1933./34.
Vedurid 575 15,3 14,3
Reisivagunid. 18,3 7.2 55
Kaubavagunid............... 191 2,2 2,0
(Jargneb.)



Dipl. ins. Hans Etter

Sveitsi liiduraudteede majanduslikkude ras-
kuste suhtes, millest eelmiises numibris oli kdne,

peab tdhendama, et need,
tatud>, olid tekkinud pea-
miselt raudteedest endast
mitte &rarippuvatel pdh-
justel.  Niivord, kui need
valtiida seisis raudteede
vOimiuses, ,siis on viimased
teinud, mis tarvilik oli.
Peab silimas pidama, et
Sveitsi kohalikkude politi-
liste olude j'a iiseidralduste
t6ttu, nagu jiba varem ta-
hele panime, seal mondagi
oli raskem teostada, Kui
mujal. Uksikute kantonite
iseseisvad nduded ja taht-
mised omasid tihti selliise
suure kaalu ja tahtsuse, et
nbid,, kuigi nad {Msusele
ei olnud sobivad, ei vdidud
jatta arvestamata.

Nagu eelpool nimetatud,
oli Sveitsi liiduraudteede
valitsemisaparaat esialgu
sel kujul, kuidas ta peale
eraraudteede riigistamist
tokkis, vaga suur, paljude
instantsidega ja seetdttu
ka kulukas. Juba enne
maaiilma:sdda voeti dles lii
lumberkorraldamine.

E. Timma.

Dr. M. Paschoud

Sveitsi
'peadirektor.

Sveitsi liiduraudteede
peadirektor.

kokku leppida kesk
nagu seal juba nime-

Dr. h. c. Anton Schrafl

Sveitsi liiduraudteede peadirektsiooni president.

duraudteedevalitsuse  kisimuste arutamine

(1. Jérg.)

liiduraudteede

ja eriti selle tottu, et kaua aega ei suudetud

valitsuse ja kohapealsete

asutiste Ulesannete ja v@imupiiride suhtes, ei

saadud reorganiseerimist
teostada enne, kui alles
1923. a. Senise 55-liikme-
lise ihalduisndukogu asemel
moodustati uus, ainult 15
lilkkmest kocsnev n Ou k o
gu, mis kujutab liidu-
raudteedevalitsuse korgei-
mat organi. Ldiduraudtee-
de eesotsas seisab seda
j'uhtiv kolmeliikmeline
peadirektsioon.
Piirkondade direktsiooni-
de arv véhendati viie pealt
kolme peale (Lausanne,
Luzern, Zdrich), millel
iigaltihel on ainult Uks di-
rektor, senise kolmeliikme-
lise kolleegiumi aisemel.
Piirkonnadilrektsiioonide
juures asuvad ka piirkon-
nandukogud, mds koosne-
vad 20—25 liikmest. Nen-
de ndukogude (Ulesandeks
kuulub mitmesuguiste teh-
niliste, majianduslikkude,
tulunduslikkude, aga Kka
tariifide ja sGiduplaaniide
Sveitsi liiduraudteede-

reorganiseerimdste tagajdrjel koon-

Mitmesuguste takistuste valitsuse
Prof. Dr. F. Volmar Emil Hess
Berner Alpenbahn Ge- .
sellschaft (Bern-Lotsch- Sveitsi liiduraudteede
berg—Simplon eraraud- kommertsosakonna
juhataja.

tee) peadirektor.
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Simploni tunnel
Lovina portaal Sveitsi raudteel Itaalia ‘jyinnal enne Iselle
jaama. Suurim tunnel maailmas, pikkus .19,8 km.

dati ipersionaali 405 ametniku v@r-
ra, ja palgad vfébenesid aastas
ummarguselt 5 miilj. franki.
Liiiduraudteede aruandes ra-
handusiliku ,sei;s:ukorra kohta, mil-
lest eelpool oli kdne, véideti et lii-
duraudteede tervenda,miiseks, Kkui
see mitte ainult mdéddaminev ei pea
olema, on tingimata vajalik, et lii-
duvalitsus vOtaks osa liiduraudtee-
de vdlast enda kanda ja kustutaks
selle.  Ainult selliisel radikaalsel
teel on vbimalik, et liiduraudteede
majandus vOiks saada tasaikaalus-
tatud ja nimelt ka tuleviku aastate
suhtes. Raudteede peadirektsico-
ni esialgsete arvutluste jargi on
selle sihi saavutamiseks nduetav
kasvituse kustutus 40 milj. frangil
vOrra aastas, mis vastab 800 milj.
fr. kapitalile. Riik vOtaks seega
enda kanda osa neist joudlustesit,
millega liiduraudteed politilistel
vOi muudel pbhjustel olid koorma-

Simploni tunnel
Signaali- ja podrangu vahejaam turmeli sisemuses.

Pdhja portaal Gdéscheneni jaama juures.

tud, ja mida need enam kanda eil vOi peale se-
da, kui autoliiklus on p6&hjalikult muutnud se-
nised liiklemisolud.

Aruandes autoliiklusa probleemi kohta, kus
olukord pdhjalikult selgitatakse, leitakse prob-
leemi lahendus ainult raudteede ja autoliikluse
koostoos, mis tuleb korraldada sellekohase kava
kohaselt, mida aruandes ka uUksikasjaliselt ka-
sitletakse; seda siin kohal lahemalt kirjeldada
pole v6imalik ruumi puudusel.

Noénda, kuidas 0lalpool tédhendatud, 18ppes
lilduraudteede kasude ja kahjude arve 1926. a.
peale esimest korda passiivsaldoga 1931. a. ligi
10 milj. fr. suuruses. Jargmisel aastal (1932.)
01 puudujaédk veel suurem, nimelt 49,8 milj.
franki.

Peab muidugi silmas pidama, et need puu-
dujdédgid kasude ja kahjude arves nditavad, et
liiklemise tulude ulejéék ei ole katnud kasvitu-
sesummasid, mis nagu kdigest eelpooltoodust

Gotthardi tunnel

Tunneli pikkus
14,99 km. Kodrval Schoélleneni raudtee.

selgunud, on liiduraudteedel vdga suured igal
aastal tasuda. Kui vOtame vaatlemisele Kkai-
tusetulud ja kulud, siis selgub, et Sveitsi liidu-
raudteede Idiklemiskoeffitsient on vdrdlemisi
hoopis madal ja liiduraudteed t6dtavad Uldse
palju kasulikumalt, kui paljud teised raudteed.
Selle tdenduseks toome (ilevaate Sveitsi liidu-

raudteede kaitusetulude ja kulude kohta
1930—1932. a.

1930. 1931 1932
Kaitusetulud tuhand. fr. 405.398 386.927 342.953
Kaituisekulud 291.420 283.282  273.302
Ulejaadi 113.978 103.645  69.651
Liiklemiskoeffitsient % 72,33 73,21 79,69

1933. a.,, mis puutub esimese 10 kuu kohta,
mille kohta andmed avaldatud, ei ole seisukord
enam halvenenud, sest kuigi kaitusetulud on
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veel 8 milj. frangi voOrra (Ummarguselt 3%
vorra) langenud, siis on samail ajal kulud ka
umbes 9 milj. fr. v@rra v&henenud.

Brigi (Brique) sdlmejaam enne Si7nploni tunneli
lilduraudte.e Genf— Iselle liin, Bern—
Lotschherg—Sinvplon, Furka—Oberaljn ja Visp—Zermati eraraudteed.

Siin ristlevad U raudteeli®i:

Eraraudteede rahanduslik seisukord
piole ka parem hiilgav olnud viimastel aastatel.
Tulud on vahenenud peaaegu koigil raudteedel,
moned Uksikud dnnelikud vélja arvatud.

1932. aastal vahenesid tulud, vorreldes eel-
mise aastaga: Reisijateveos — normaalréop-
mellstel raudteedel keskmiselt 9%, Kitsar6op-
melistel 16% ja hammiasrattateedel 33%. Kau-
baveos — normaalrédpmelistel raudteedel kesk-
miselt 10% ja kitsaro0pmelistel raudteedel 17%.

raudtee, kelle kaitusetuilude Ulejadk ei jatku-
nud enam laenuprotsentide taielikuks katmi-
seks. Paljudel teistel eraraudteedel oli eel-
mine aastagi I8ppeniud puudujaa-
giga ja 1932. a. suurendas veelgi
senist vOlakoormat. Ka 1933. a.
on olukord eraraudteedel jaanud
samaseks.

Liidunbukogu, arvestades era-
raudteede rasket seisukorda, ot-
sustas maérata toetust neile era-
raudteede ja laevasBidu ettevote-
tele, kelle tulud ja kapitalil tagava-
rad ei jatku enam Kailtuisekulude
katmiseks. Toetatavad veoette-
votted peavad evima Sveitsi rah-
vamajanduse suhtes sellise taht-
suse, mis Oigustab nende abista-
mislt riigisuifficmadest. Ka peavad
need veoettevotted olema endast
elujoulised. Toetus v@ib olla mit-
mesugune, olenedes iigal Uksikul
juhul &bi vajaduse iseloomust ja
suurusest. Voidakse néit. kergen-
dada kontsessioonipéraseid koor-
matusi, vabastades osaliselt k&itu-
sekohustu'stest, rahanduslikku toe-
tust méadrata kas madala protsendiga voi ikna
protsendita laenude vOi Uhekordiselt maaratud!,
niitte tagasi maksetavate summade n&ol. EeMu-
seks on, et kantonid peavad kandma poole neist
rahalistest summadest.

Sveitsi piosti ja raudteede departemangu
poolt avaldatakse igal aastal statistiline aruan-
ne Sveitsi raudteede (liidu- kui ka eraraudtee-
de) kohta, millest véljavGtetena on toodud all-
jargnev vordlev (levaade 1913. ja 1918—1931.

Eriti kannatasid mdlemad suuremad eraraud- aasta kohta. 1932. a. kohta aruanne ei ole veel
teed, Bern—Lo6tschberg—Simplén ja Rhati- avaldatud.
1913 1918 1921 1925 1928 1929 1930 1931
i
Raudteede kogupikkus 4998 5345 5345 5422 5427 5429 5432 54au
Sellest: kaherdopmeline 827 - - 1000 1012 1027 1037 1086
_ - — 2614 3389 3425 3439 3588
Joudlused: L
Rongkilomeetrid, Gldse — . . . . . 1000 47849 53655 56305 57838 58060
1 km peale. ..o, . - - - 8815 9887 10371 10642 10692
Telgkilomeetrid, Uldse — .. milj. - - 1255 1524 1625 1650 1603
T1km peale.nnn. o . — 231118 280812 299244 303695 295309
Reisija-km, uldse —" Co milj. 2690 1937 2227 2827 3234 3443 3536 3423
1 km peale....oerenne. 538448 358517 412024 520856 595871 634194 651040 630439
Kauba tojin-km, dldse — milj. 1458 1173 1081 1904 2223 2358 2209 2043
1 km peale..coereeerenn. 291712 217087 200104 350855 409634 434344 406747 376182
Rahanduslikud tuleinused :
Kaitusetulud:
Reisijateveost......coovvvevennne. 1000 fr. 110993 95129 160067 182671 197788 203149 205063 191424
Pagasi- ja kaubaveost . . . . 1000 fr. 136211 178225 24;'1224 255204 275424 28-415 267248 256296
Mitmesugused tulud ..o, 1000 fr. 10705 16017 24586 26872 31400 32341 32252 18844
KOKKU oo 1030 fr. 257909 289371 427877 464747 501612 517905 504563 466564
K&aitusekulud oo 1000 fr. 172692 262223 404052 332706 325839 339606 351304 342860
Liiklemisekoeifitsient . . . . % 66,96 90,60 94 40 71,6 64,6 65,6 69,6 73,5
Kaitusetlejaak. ... 1000 fr. 85217 27148 23825 132041 178773 178299 153259 123705
Teenijate az'Vv.  .cccveevveeiie, 45386 41799 46172 42816 40055 40377 41084 40713
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Laviini kaitse galerii
Goppensteini jaama lahedal Bern— Ldtschherg—
Simplo7i raudteel.

Tehnilisest kiljest pakuvad Sveitsi
raudteed mdndagi omapérast ja huvitavat, ku-
na seal raudteede ehitus ja kéitus, olenedes ko-
halikkudest maastikuoludest, on hoopis teist-
laadne, kuid ka eriti kulukam, kui paljiudes
teistes riikides, nimelt lausmaadel. Kdrged
tammid, siugavad IGiked, arvurikkad sillad ja
pikad tunnelid, kunstehitised metsikute mége-
gestikuojade, maalihke ja laviinide vastu kait-
seks — need on Sveitsi raudteedevdrgu iseloo-
mustavateks jioonteks.

100 teekilomeetri peale langeb tunneleid ja
galleriisid Sveitsi liiduraudteedel keskmiseilt
5,64 km, kuna mujal, ndit. Saksamaal 0,42 km,
Austrias 1,49 km ja Ungaris 0,04 km. Liidu-
raudteede _tunnelite kogupikkus on 162 km.
Uldse on Sveitsis raudteetunneleid Ummargu-
selt 600 umber. 3

Suurimaid tunneleid Sveitsis on Simploni
(19825 m), Gotthardi (14998 m) ja Lo6tschber-
gi (14605 m) tunnelid.

Esimesena neist ehitati
millest ka dlalpool oli kdne.

Gottharditunnel,
Ta alustati sugi-

Bieli raudteejaam m
Basel— Lausanne liinil. Ehitatud 192-J. a.
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sel 1872. a., murti labi 29. veebr. 1880. a. ja
ehitus Idpetati tdielikult detsembris 1881. a.
Tunneli ehitus Uhes rédbasteega ja muude sis-
seseadetega ldks maksma natuke dle 60 milj.
frangi, seega iga 1 meetri pealt Gmmarguselt
4000 franki. Kuni 1897. a. jatkus loomulikust
Ohuvahetusest tunnelis, kuid et vahe peal oli
liiklus tbusnud kuni 61 rongini péevas ja vedu-
ritesuits hakkas vdaga tulitama, siis tuli sisse
seada kunstlik ventilatsioon. 1924. a. sai Gott-
hardi raudtee elektrifitseeritud terves ulatuses,
siis kadusid loomulikult need halbused, mis au-

ruvedurite kditusega uUhenduses olid.

Simjploni tunnel asetseb Sveitsi—Itaalia pii-
ril. Tema kogupikkusest (19825 m) langeb
9073 m Sveitsi ja 10762 m Itaalia maa-alale.
Selle tunneli ehitustodd alustati oktoobrikuus
1898. a. Kuna tunneli siigava asendi t6ttu ole-
tati selle sisemuses tdusvat temperatuuri kuni
420C (tegelikult oligi ule 500)., ja ka muud as-

Schaffhauseni jaam
Uhine Sveitsi liiduraudteede ja Saksa riigiraudteede
jaam. Sveitsi pinnal Zirich—Stuttgardi liinil.

jaolud selle tarvidust tBendasid, siis otsustati
seda tunnelit ehitada kohe kahe kéiguga, mis
Uksteisest (teljest teljeni m6ddetud) 17 m kau-
gusel ja iga 200 m tagant vahekéikudega Uhen-
datud on. M@dlemates kdikudes arenes t60 kor-
raga ja paralleelselt. Liiklemisteeks ehitati
valmis esialgu ainult tunnel I, kuna teist kasu-
tati peamiselt ventilatsiooni otsitarbel, voi ta
taitis tagavaratee osa. Oktoobrikuus 1905. a.
I6petati tunnel | ja liiklemine selle kaudu avati
1 juunil 1906. a. Teine tunnel oli vélja ehita-
tud ainult niivort, kui selle alalhoiuks tarvis
oli. 1912. a. I8pus alustati uuesti t66d tunne-
lis 11, et ka seda liiklemiseks valmis ehitada ja
seega luua kaher66pmeline raudtee Uhendus
Simploni tunneli kaudu. Et ilmas6ja ajal tuli
tood veel kord katkestada, siis sai tunnel Il
valmis alles detsembrikuus 1921. a.  (Jargneb.)



EESTI.

DIPL.-INS. LUDVIG SAUKAS 50. AASTANE.

14. veebruaril s. a. puhitdes Tartus 4. liini jaos-
konna juhataja dipl.-ins. LudVig Saukas oma 50. aasta
juubelit.

Juubilar siindis 14. (2.) veebruaril 1884. a. Viru-
maal, Rakvere vallas, Karivaraval raudteelase pojana.

Alghariduse sai L. S. kodus, parast seda astus
Tartu realkooli, viimase |6petamisel Riia politehniku-
mi, mille 1916. a. ehitus-inseneri diploomiga Ifpetas.

Politehnikumis Oppimise ajal L. S. organiseerus
koriporatsiooni ,,Vironiasse“, kelle vilistlasp'erre juubi-
lar ka praegu kuulub.

Jaan.-k. 1917. a. L. S. astus teenistusse Batum-
Trapesundi raudtee ehitusele distantsi Glema abina.

Revolutsiooni puhul likvideeriti 1918. a. nimetatud
raudtee ehitus ja L. S. siirdus Moskva, kus teenis li-
hemat aega insenerina Maaparanduse osakonnas pdl-
lutdéokomissarina, siis aasta aega kubermangu teede
inseneri abina Astrahanis ja parast seda rajooni in-
seneri abina Sitekomitee Ehituse valitsuses Moskvas.

1920. a. .siirdus L. S. kodumaale, kus 23. VIII as-
tus insenerina Riigi Raudteevalitsusse ametisse. Sa-
mal aastal médrati L. S. Valga liini jaoskonna juha-
taja abiks, millisel kohal teenis 'kuni 1922. a. dets.-kuu-
ni. Siis madarati Tallinna-Parnu k/r. Raudteevalitsuse
Maisakila liini jaoskonna juhatajaks, millisel kohal ka
edasi teenis parast k/r. Raudteevalitsuse Uleminekut
Riigi Raudteevalitsuse alla 7. 1X. 1926.

L. Saukas'el tuli Madisakilas intensiivselt tddtada
1926—1930. a. k/r. raudtee kordaseadmise alal, missu-
gune raudtee oli sdja ja peremeheta olukorra tottu la-
gunenud seisukorras.

1. septembril 1931. a. maarati L. S. praegusele ko-
hale Tartu liini jaoskonna juhatajaks.
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raudteevalitsuse pealao juhataja, sai
1933 viiskimmend aastat vanaks.

Siindis 10. dets. 1883. Oppis Rakvere linnakoolis,
tédiendas ennast mitmesugustel erikursustel ja Tallinna
Onhtukeskkooli kursustel 1908—1912. a. Toétas kontoxi-
ametnikuna Balti Puuvilla ja Dvigateli vabrikus kui
ka kirjastusiihisuses ,,Uhiselu”“. MaailmasGja ajal tee-
nis ametnikuna Peaintendantuuri valitsuses ja 1920.
kuni 1. Ill. 1911. a. Kaitsevde Varustusvalitsuses.
1. martsil 1911. astus raudteevalitsuse teenistusse va-
rustusosakonna juhataja abina. 1923.—1926. a. oli
Uhtlasi ika Sonda—Mustvee Kitsar66pmelise raudtee si-
hiajamise, ehituse ja ekspluateerimise korraldaja.
1 novembrist 1926. a. peale pealao juhataja.

10. detsembril

HUVISOIDURONGIDE KORRALDAMINE.

Mitme teise Laane-Euroopa raudtee eeskujul ka-
vatseb raudteevalitsus eeloleval suvel korraldada eri-
lisi huvisdiduronge, mis madratakse kaiku Uksikutel
juhtudel teatud jaamade vahel. Nendel rongidel an-
takse s6iduhinna-alandust 35—70 % edasi-tagasi téis-
pileti hinnast. Hinnaalanduse suurus oleneb igakord
sellest sditjate arvu alammaéérast (200—500 inimest),
mis vastava roiigi kohta on raudteevalitsuse poolt méaa-
ratud. Huvisbidurongide kaikumé&aramise ja piletite
eelmltgi avamise kohta raudteevalitsais avaldab kuu-
lutused jaamades piletikassade juures kui ka ajaleh-
tedes. Neis kuulutustes téhendatakse peale muude,
vastava rongi kohta tarvilikkude andmete ka veel taht-
aeg, millal peab raudteevalitsuse poolt méaaratud arv
pileteid olema &ra middud!. Kui selleks tahtajaks
ndutud arv pileteid pole muldud, siis jaetakse rong
kaigust ara ja middud piletite eest makstakse raha



tagasi. Ka halva ilma puhul jaeb rong é&ra, kusjuu-
res raha tagasi makstakse v0i sdit v8imaldatakse mo-
nel teisel pédeval. Eaudteevalitsusel on digus huvisdidu-
rongides maksuta vedada toiduaineid kui ka muusika-
koore, huvireisujuhte jne.

HuvisBidurongide kohta kaiv reisijateveo tariifi
tédiendus on tariifindtikogu poolt veel I6plikult vastu
vBtmata.

UUS POOLA—LATI—EESTI OTSEUHENDUSE
KAUBAVEO TARIIF.

Poola—Lati—Eesti kaubaveotariif, mis 1. veeb-
ruarist 1931. a. seni maksev olnud, kaotas 1. aprillil
1934 oma maksvuse ja asendati uue tariifiga. Uus ta-
riif Eesti raudteevalitsuse poolt avaldatakse, vdrreldes
endise valjaandega, tublisti koondatud kujul. Selles
on voetud sisse ainult need kaubad, mille vedu on raud-
teed kaudu Eesti ja Poola vahel ette tulnud, ja vii-
maste seast peamiselt ainult need, mille suhtes LA&ti
raudteed annavad transiitsaadetistelt enam-vdhem sa-
mu hinnaalandusi, mis seni maksvad olid. Peab tahen-
dama, et ka selles otselihenduses Léati kaotas kdik seni-
'sed Uldised hinnaalandused transiitsaadetistelt, ja négi
ette uues tariifis transiitsaadetiste hinnaalandused ai-
nult vdhema arvu kaupadelt. Poola raudteed selle
vastu alandasid oma veohindu otsetariifis mdnesugus-
telt kaupadelt, ndit. kaladelt kuni 40% millisel asja-
olul téhtsus ei puudu meie kalade Poolasse eksporti-
mise puhul. .

TARIIFUHIKU JA EESTI KROONI VAARTUSE-
SUHTE MUUTMINE.

Moodunud aasta augustikuul ja hiljem vdeti koi-
gis valisotselhenduste kaubaveo, kui ka reisijate- ja
pagasiveotariifides, millest ka Eesti raudteed osa vo-
tavad, senise tariifivaluuta, USA dollari, asemele t a-
riif Uhikud, mille vé&artus vordus jargmiselt;
1 tariifuhik = 5,75 Eesti krooni = 5,15 latti = 10 litti
= 4,20 Saksa marka = 8,90 zlotti.

Kuina nutd vahepeal Eesti krooni véartus, vorrel-
des teiste toodud valuutade suhetega, on muutunud, siis
on alates 1. aprillist 1934 tariifihiku ja Eesti krooni
suhted maaratud jargmiselt: 1 tariifihik = 6,05 Eesti
krooni, 1 Eesti kroon = 0,1653 tariifihikut. Teiste
valuutade suhted tariifihikule ei ole muutunud.

LATVIA.
UUED RAUDTEED.

Ké&esoleva aasta algul avati Latimaal 3 uut raud-
teeliini Uldiseks liikumiseks ja nimelt:

1) 22. jaanuaril laiar6dpmeline (1524 mm) liin
PakalnieSi—Malupe—Lacudarzs. Selle liini pikkus on
22,2 km ja on kohalise liikumise tahtsusega, peamiselt
ehitatud metsa véaljaveo otstai’beks. See raudtee algab
PakalnieSi peatuskohast, missugune asub Riga—Jeriki
— Jaunlatigale liinil ja 18peb Eesti piiri l&heduses
(Voru'—Petseri piirkonna laheduses).

2) 5 martsil avati liikumine kitsaréopmelisel

Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter: Luhikejalg 4—3., telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E.
— Viljaandja: K.-0. ,,EESTI RAUDTEE*, Tallinnas.

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

(750 mm) Sita—Berzpils—Rezekne liinil. Raudtee pik-
kus on 88,1 km. Ehitusega alustati 1927. a. ja viidi
ehitus jark-jargult k&esoleval aastal I8pule. Raudtee
algab Sita jaamast Riga—Jeriki—Jaunlatgale liinil ja
16peb Rezekne linnas, Lettgallias.

3) Ventspils (Vindavi)—Pope—Virpes—Dundanga

kitsaroopmeline (600 mm) raudtee avati liiklemiseks
samuti 5 martsil s. a. Selle liini pikkus on 50,8 km.
Uue raudtee avamisega védheneb Dundanga—Ventspilsi
kaugus ligi 40 km Umber, sest senini 1&ks raudtee
Dundangast ringteed mddda ja alates Irbenist mere aart
mddda Ventspilsi.

Uldse peab utlema, et Latimaal on raudteede ehi-
tustegevus vaga intensiivne; peale nende raudteede on
praegust veel ehitusajajargus Riga—Rujiena (Ruhja),
Riga—"Karsava ja PakalnieSi—'Kudupe liinid.

LATI—LEEDU RAUDTEEDE KONFLIKT.

1. dets. 1933 :sBImiti Lati ja Leedu vahel uus kau-
bandusleping. Sellega seoses koneldi l&birdakimistest
L&ti ja Leedu raudteevalitsuste vahel, nimelt Vene
transiitsaadetistelt antavate veohinnaalanduste suhtes.
Oli oodata mdlema riigi raudteede tariifipolitika koos-
kdlastamist, vahemalt teatud maaral. Nagu ndha, ei
ole sellest suurt valja tulnud. Leedu raudteed peale
seda aland;asid neil liinidel, mis vdistlevad Latiga, Vene
transiit-puumaterjalisaadetistelt veomaksu veel 20—50
protsendi vdrra, et tdmmata vedusid Riia, Ventspilsi
ja Liepaja pealt dra Klaipeda peale. Vahepeal on sei-
sukord mélema riigi raudteede vahel veelgi halvenenud.
Konflikt on leidnud avaliku véljenduse selles, et otsene
raudteeiihendus Riia—Jelgava ja Liepaja vahel nor-
maalrédpmelist liini ja Leedu territooriumi kaudu
(Renge—Vainode), katkestati 10. méartsist 1934. Riia,
Jelgava ja Liepaja vahel on olemas veel teine, laia-
rodpmeline liin (Salduse kaudu), mis mdne aasta eest
valmis ehitati ja millist médda Riia—Jelgava—L.iepaja
vahekaugus isegi mdne Kkilomeetri vdrra lihem on.
Raskusi slUnnitab niid peamiselt liiklus Ghelt poolt
Liepaja—Kaleti ja Liepaja—Vainode teeosa jaamade
ja teiselt poolt Jelgava—Renge teeosa jaamade vahel,
mis seni toimus 44 km pikkuse Leedu teeosa LuSe piir
— LaiZzuva piir kauidu. Lati transiitrongide liikluse
katkestamise tdttu sellel teeosal teostatakse kd&ik rei-
sijate ja kauba vedu eelnimetatud teeosade vahel ring-
teed modda Liepaja ja Jelgava jkaudu, kusjuures Lati
raudteevalitsuse sellekohase, teedeministri poolt Kkinni-
tatud korralduse pdhjal sdiduhinnad ja veomaksoid ar-
vutatakse mitte uue tegeliku veokauguse, vaid seniste
otsesihituste kohaselt. Millisel maaral endised, mak-
sude arvutamisel arvesse vletavad ja tegelikud kaugu-
sed lahku l&hevad, nditavad jargmised arvud:

Otsesihitus Kaudne sihitus

Leedu kaudu. Liepaja, Jel-
' gava kaudu.
Riga—Priekule 190km 264 km
Renge—Priekule 73 ,, 295 ,,
,, —\Vainode 56 ,, 312,
» —Kaleti 89 ,, 311,
GRUNBERG,

J, ZInimcrmann’i trilihoda Tallinnas, Lihilie jalg 4, <



DEUTSCHER REICHSBAHN-KALENDER 1934.

8. Jahrgang, Herausgegeben vom Pressedienst der
Deutschen Reichsba.h.n

Konkordia-Verlag, Leipzig, Goethestrasse 6.

160 Blatter auf Kunstdrucfepapier mit buntem Titel-
blatt. Preis RM. 3.20.

Vor uns liegt der Jalirgang 1934 des Deutschen
Reichsbahn-Kalenders, der von jetzt an am 11i ch vom
Pressedienst der Deutschen Reichsbahn herausgegeben
wird. Schon zum achten Mal erscheint dieser Kalen-
der, der von, dem Wirken und Schaffen der Deutschen
Reichsbahn im Dienste des deutschen Volkes und der
Wirtschaft Zeugnis ablegt.

Dieser Jahrgang ist den arbeitenden deut-
schen Menschen bei der Reichsbahn, demdeut-
schen Eisenbahner, gewidmet. Auf dem Fih-
rerstand der Lokomotiven, im fahrenden Zug, am Schal-
ter oder im Biro, im Bahnunterhaltungsdienst oder in
den Werikstattenballen, auf den Stellwerken und den
Rangierbahnhdfen, zwischen Gleisen, und Fahrzeugen
erlebt man den deutschen Eisenbahner bei seiner Ar-
beit. Man erfahrt von der Tatigkeit des Arbeiters
auf den Bodden der Giterabfertigungen, ja, von dem
Eisenbahner ,,zur See*“ wird gesprochen und fast je-
dem Dienstzweg, auf. den sich die nahezu 650.000 Be-
diensteten der Deutschen Reichsbahn verteilen.

Die Art der Darstellung und die Kkunstlerische
Ausstattung mit Bildmaterial zeugen davon, dass der
Kalender trotz der amtlichen Herausgabe keineswegs
fiskalisch* oder ,birokratisch* aufgezogen ist. Das
Leitwort des Kalenders ,,Die Eisenbahner und ihre
Reichsbahn* zeigt gerade die enge Verbundenheit des
Eisenbahners mit seiner Vei-waltung und das innige
Verhaltnis des grossten deutschen Arbeitgebers zu den
schaffenden Menschen seines Betriebes. Die Blatter
MAus dem Betriebe der Reichsbaihn®, ,,Kundendienst
der Reichsbahn“ xmd ,,Reichsbahn und W.irtschaft“
sprechen von dem Streben der Reichsbahn, dem Dienst
an Volk und Wirtschaft gerecht zu werden.

Unter dem bekannten Kennwort ,,Mit der Reichs-
bahn durch deutsche Lande* lernt man immer wieder
neue Gebiete des deutschen Landes kennen. Die
Blatter, die die technisdhen Neuerungen der Reichs-
bahn aufweisen, bestatigen das Streben der Reichs-
bahn, technisch stets auf der Héhe zu bleiben. “Die
Reichsbahn in neuem Staat“ ist das Titelwort der Blat-
ter, in denen die Leistungen der Reichsbahn fiir den
Reichsparteitag der NSDAP., zum Tage des deutschen

Bauern oder zum 1. Mai, dem Tag der nationalen Ar-
beit, behandelt werden. In ,,Reichsbahn und Reichs"
autobaihnen* ist die enge Verbundheit zwischen der
nahezu 100-jahrigen Eisen,bahn und dem neuen grossen
Landverkehrsmittel ,,Reichsautobahn* versinnbildlicht.

Darstellung und Ausstattung des Deutschen
Reichsbahn-Kalenders sind zweifellos ein Kunstwerk,
Dcir neiie Jahrgang wird sicher dazu beitragen, die
Zahl der Freude dieses Kalenders bei Jung und Alt
weiter zu vermehren.

BADISCHER KALENDER 1934.

Herausgegeben vom Landesverkehrsverband Ba-
den, Karlsruhe. Verlag Centraleisenb,alinbuchhandlung
Carl Schmitt, Heidelberg. Preis 2.25 M.

Im 18. Jahrgang begrusst das schmucke Bildwerk
des Badischen Kalenders seine Freunde, eine fast
unerschopfliche Fundgrube fur alle, die das schone
Schwarzwald (kennen lernen wollen. Schéne deutsche
Landschaft zeigt es in seinen Bildern, Land am Neckar
und am Oberrhein, im Schwai'zwald und am Bodensee,
das so tausendfaltig in seiner Pracht ist, als habe es
der liebe Gott in einer Zeit besonders guter Laune er-
schaffen. Es erzdhlt von ehrwirdigen Schwarzwald-
bauernhausern Tind den biederen Menschen, die darin
wohnen, von lieblichen Dérfern und schénen Stadten
mit alten, geschiehteniibersponnenen Winkeln, Toren
und Turmen, von den Jahreszeiten mit ihren Kostlich-
keiten: Von der weissen Sportfreude des Schwarz-
waldwinters, von der blltenseligen Zeit des Fruhlings,
vom Sommer in Uppiger Blumenpracht mit Wander-
lust und Urlaubsglick und vom bunten Herbst mit
seinen saftgeschwellten Naturgaben. — Der BADISCHE
KALENDER 1934 ist von allen Buchhandlungen oder
direkt vom Herausgeber» dem Landesverkehrsverband
Baden, Karlsruhe, Karlstr. 10 (PostschecMionto,

Nr. 4422 Amt Karlsruhe) zum Preise von 225 M zu
beziehen.

DIE SCHWEIZ.

Kleiner Reisefihrer mit Touristenkarte. Heraus-
gegeben von der Schweizerischen Verkehrszentrale,
Zirich 'Und Lausanne. 104 Ihk. Hind ?

See rohke piltidega ilustatud raamat késitab reisi-
liikumise korraldust Sveitsis, aratuues ilusamate koh-
tade kirjeldused Uhes ligikaudsete kulude ulesandmi-
sega, millega huvireisijal tuleb arvestada sdidul Sveitsiy






