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Kéaesoleva aasta alguses vdeti Latvija riigi-
raudteedel, vene laiusega ré6pmel, reisijateliiklu-
ses tarvitusele rida uusi vaguneid. Neid oli kaks-
teist 2./3. klassi reisivagunit, mis ehitatud ,,Fe-
niksi“ vagunivabriku poolt Riias ja seitse 3. klassi
reisivagunit ning kolm posti-pagasivagunit, mis
ehitatud Liepaja sGjasadama tehaste poolt. Nagu
1933. a. ehitatud normaalrédpmeliste vagunite
juures, mis olid maéaratud liiklemiseks Latvija ja
Saksa vahel, on ka nende uute vagunite konst-
ruktsiooni juures voetud ette hulk olulisi, ajako-
haseid uuendusi. Senised reisivagunid olid 18 m
pikad, puhvrid kaasa arvamata, uute vagunite
pikkus on aga 19,5 meetrit. Seni tarvitusel ol-
nud Pullmani tulpi poédérvankrite asemel, mis ei
vOimaldanud kdallalt suuri s@idukiirusi, on nuid
uute vagunite juures tarvitusel ,,Gorlitzi 111* ker-
get thupi podrvankrid pikal alusel, rataste pidur-
damisega mdlemalt poolt ja ilma puitosadeta.
Vagunikere tuli ka pdhjalikule imbermuutmisele.
Senistel vagunitel seinad koosnevad sisemisest ja
valisest puitvooderdusest, mis asetseb needitud
raudfermadel, nende vahel. Uute vagunite sein-
te valine vooderdus on terasplekist, paksusega
2,5 mm, mis on needitud raudtugipostide kiilge.
Sisemine vooderdus on reisivagunitel vineerist ja
posti-pagasivagunitel punnitud laudadest. Ana-
loogiline on ka katuse konstruktsioon. Nurklauast
laekaartel asetseb véljaspoolt 1,5 mm paksusega
terasplekist katus, seespool on aga reisivagunitel
vineerist ja posti-pagasivagunitel punnitud lau-
dadest vooderdus. Vagunikere konstruktsioon
on kdvendatud veel vaguni akende kd&rgusel kul-
geva pikitala abil; ka laekaared on uhendatud
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Uksteisega kahes reas kogu vaguni pikkuses kul-
gevate sidelattidega. Vagunite katuseotsad on
kdvendatud n. n. ,,Rammdach”i tudbi ehitusviisi
jargi ja vaguniotste ehitus on samuti vdimalikult
tugev, et seeldbi anda kogu vagunile erilise tu-
gevuse, mis tagaks ndit. rongiGnnetuse puhul va-
gunite mittepurunemist.  Vagunikere katmiseks
kasutatud terasplekk sisaldab 0,25% vaske, mis
teatud médral kaitseb rooste vastu. Isolatsiooni
materjalina seinte ja katuse juures, kui ka pG6-
randa juures, mis on ehitatud punnitud laudadest
kahes reas, on kasutatud 3. klassi vagunitel ja
posti-pagasivagunitel isoleerpappi ja 2./3. klassi
vagunitel korki. Ka akende ehituskonstruktsioo-
ni on muudetud. Senistel vene r66pme laiusega
tee vagunitel tulid aknad avamisel Ules t8sta, uute
vagunite juures aga aknad avamisel laskuvad
alla ja erilise seadeldise abil on neid v@imalik
hoida igasugusel soovitaval korgusel. Akende
laius on suurendatud 800 mm pealt 1000 mm
peale; seniste puitraamide asemel on nild tar-
vitusel vasest aknaraamid. Katseviisil on uute
2./3. klassi vagunitel ainult Uhekordsed aknad
(ilma topeltakendeta, mis on kdigil teistel reisi-
vagunitel) ; kas need meie ilmastikus killaldaseks
osutuvad, naitab tulevik. Igatahes on akende
alumised osad varustatud villaste eesriietega, et
kaitsta akende d&ares istuvaid reisijaid témbetuu-
le eest. Uued reisivagunid erinevad senistest
vene rodpme laiusega vagunitest veel selle poo-
lest, et nende vdélisuksed avanevad mitte sisse-
poole, vaid vdéljaspoole, mis vdimaldab reisijai-
le kiiremat mahaminekut.



Uut tudpi 2./3. klassi reisivagun Latvija raudteedel

Uute vagunite tdhtsamad moé6dud on:

Pikkus (puhvriteta)....... 19500 mm
Vankrikere k&rgus (raami aluspin-

NASt) 3013
Laius véljastpoolt......cvieninn. 3145
P60rvankrite tappide vahekaugus . 13700

Vagunite puhvrid on n. n. hdlsi-tatpi, mil-
lised on kasutamisel k@igil, Latvijas ehitatud vene-
ja normaalré6pme reisivagunitel. Pidur on Wes-
tinghouse tulpi, uusima piduriklotside regulaa-
toriga (SAB tiup D). Peale selle on igal va-
gunil ka Kkasipidur. lgal vagunil on oma ette
iseseisev vesikite, mille torud reisivagunites kul-
gevad seina aart moéoda pdranda kohal.

Elektrivalgustus saadakse ,,Rosenberg* sis-
teemi dinamomasinalt, tiip RZG 506, 4,5 Kv,
70 amp., 50/65 volti, 350/2000 tiiru minutis.
K®&igil reisivagunitel on iseseisev diinamomasin ja
akumulaator-patarei. Peale elektrivalgustuse on
vagunites ette ndhtud ka kilUnalde valgustuse
vdimalus.
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Kulgvaado

Klassivagunite sisemine ehitus.

2./3. Klassi reisivagun on pdikseintega jao-
tatud kahte ossa: Uhes kaks 2. klassi jaoskonda
ja teises Uks 3. klassi jaoskond. Jaoskondade
vahel asetsevad uksed avanevad mélemale poo-
lee. Madlema 2. klassi jaoskonna vahelisel uksel
on ulemises pooles klaas. Ka 3. Kklassi reisivagu-
nid on pdikseintega jaotatud kaheks jaoskonnaks,
mille vaheline uks on pealmises osas klaasiga.

Istekohtade arv on 2./3. klassi vagunites:
2. klassi jaoskondades kokku 31 ja 3. klassi jaos-
konnas 48, peale selle pidurirddul 2 istekohta,
seega kokku 81 kohta. 3. klassi vagunis on is-
tekohtade arv (2 kohta pidurirdul kaasa arva-
tud) 100. Reisivagunite Uhes otsas asetseb kiit-
teruum ja teises klosett. Viimase seinad on kae-
tud seestpoolt plekiga (valgeks vérvitud) ja
véljastpoolt tamme- vO0i saarepuust vineeriga.
Porand on kaetud ksuloliidiga. Vagunites on
lagi véarvitud valgeks, seinad tammepuust vinee-
rist ja pdrand kaetud linoleumiga. 2. Kklassis

2. klassi terasreisiva-

guni sisevaade



Uut tadpi 2./3. klassi
reisivagun Latvija
raudteedel

Otsavaade

on diivanid pehmete istekohtade ja seljatugede-
ga, mis kaetud mustrilise riidega. 3. klassis on
istekohad kovad, kuid ehitatud wvcTstavalt keha-
ehitusele, tamme- vdi saarepuust liistudest istme-
te ja seljatugedega. Kasipakkide vdrgutoed va-
remalt Kinnitati Uhe otsaga lae kilge, kuid kénes-
olevate vagunite juures on sellest loobutud: vor-
gutoed ei ulatu enam laeni, mis annab vaguni
sisemusele kenama véljandgemise. Sisemised uk-

3. klassi terasreisiva-

gfuni sisevaade
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sed on tammepuust raamide ja paneeliga. 2./3.
kl. vagunites on akende all lauad, kaetud lino-
leumiga. Aknad on varustatud pruunide Kkardi-
natega. Tuhatoosid (2./3. klassi vagunites kaks
ja 3. klassi vagunites (ks iga akna juures) aset-
sevad aknalaua sees.

Uste armatuur on 2./3. klassi vagunites n. n.
,,Rotguss 5“ metallsegust, loomulikku varvi, 3. Kl.
vagunites kroomiga kaetud. Sama on maksev ka



muu armatuuri kohta, vélja arvatud ké&sipakkide
vOrkude raamid, mis on vérvitud.

Posti-pagasivagunite sisemine ehitus.

Posti-pagasivagun on pdikseinaga, milles ei
ole ust, jaotatud kahte ossa: (hes on posti- ja
teises pagasi-jaoskond. Postijaoskond oma kor-
da koosneb kontorist ja laoruumist. Nende va-
helises seinas on kahekordne uks, mille tlemises
osas on v@rega varustatud aken. Samas vaguni-
osas, kus on postijaoskond, asetsevad ka kdtte-
ruum ja klosett.

Kontoriruumi lagi on valgeks varvitud, sei-
nad tammepuu varvi. KG&ik modbel on tamme-
puust. Seal on kaks kirjutuslauda, kaetud lino-
leumiga; uUks laud kahe lukustatava sahtliga,
teine 12 lahtise sahtliga. Vaguni mdlema kulg-
seina &&res asetseb (ks postkast klaasuksega ja
avausega vaguniseinas, kirjade kasti laskmiseks.
Uhel kirjutuslaual asetseb kapp kirjade jaoks 60
lahtriga ja teisel kapp 30 lahtriga. Seina &é&res
akende vahel on lukustatav kapp 3 jaoskonnaga.
Vaguni pdikseina &dres asetseb pehme diivan
ulestdstetava pehme seljatoega, kaetud kunstna-
haga. Diivani kohal on kasipakkide vérk. Ni-

metatud maoobelsisustust tdiendavad veel Uks
tammepuust leentool ja taburett. Laoruumis on
riiulid kahes reas, kusjuures alumised on alla las-
tavad. See ruum on varvitud halli vérvi.

Pagasijaoskond samuti koosneb kahest ruu-
mist, millest (ks on pagasikontori, teine aga pa-
gasi jaoks. Nende ruumide vaheline uks on ka
aknaga. Pagasiruum on varvitud halli vérvi.
Pagasi jaoks on riiulid kolmes reas, kusjuures
alumised on alla lastavad. Vaguni keskel pikuti
lae all on Kkinnitatud raudtoru, mille Kkiljes on
vabalt liikuvad, nahaga kaetud konksud pagasi-
kohtade ulesriputamiseks.

Pagasikonduktori-ruumis on diivan poolpeh-
me istme ja seljatoega. Diivani kohal on kési-
pakkide vork. Selles ruumis on veel laud, kae-
tud linoleumiga, taburett, laua kohal kapike ja
all riiulid.  Seinad on vérvitud tammepuu varvi,
lagi — valgeks. Metallarmatuuri osad posti-pa-
gasivagunis on kroomiga kaetud.

Uued reisivagunid, nende avarate, rohkesti
valgust v8imaldavate akende, kena, hoolikalt val-
jatéotatud sisustuse ja mugavate istekohtade tdttu
jatavad meeldiva mulje ja on omandanud teeni-
tud populaarsuse reisijate seas.

Ins. E. Olspert

Viimastel aastatel on reisivagunite ehituse
ja sisustuse alal suuremaid uuendusi ellu viidud
ning on valja kujunenud vagunite tllbid vasta-
valt meie oludele. Uued reisivagunid ehitatakse
peamiselt 4-teljelised, laiar66pmelisel teel 18 ja
20 m pikkused, kitsaréopmelisel 13,5 m pikku-
sed, raudalusraamidega. Varemalt ehitatud laia-
roopmelistel 4-teljelistel vagunitel olid alusraamid
puust, kuna ndud vagunite Umberehitamisel te-
hakse raudalusraamid. Osa endiseid laiaré6pme-

Uus 2. klassi reisivagun Eesti riigiraudteedel.
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lisetee 2- ja 3-teljelisi ning kitsaroopmelise 4-tel-
jelisi vaguneid on Umber ehitatud mootorsdiduki-
te killgehaakevaguniteks, millised on rull-laagrite-
ga ja Ohkpiduritega. Vagunite kered ehitatakse
nuid moodsamakujulised, kere puusorestik val-
mistatakse tammest, mis kGvendatakse rauddiago-
naalidega ja nurkraudadega. Valjastpoolt kae-
takse kere kodumaa haavapuu lauakestega raud-
pleki asemel. Sellejuures p6randa, seinte ja la-
gede vahed tédidetakse isolatsioonlaastudega, mis
on kaheltpoolt veel isoleeritud iso-
latsioonpapiga. Vagunite seinte, la-
gede ja po6randate isoleerimine on
tingitud vaguni ruumis pideva tem-
peratuuri hoidmiseks ja soojuskadu-
de vahendamiseks kilmal ajal. P6-
randa isolatsioon aitab ka summu-
tada liikumise kd&la, mis on téhtis
eriti kitsar6opmelisel teel.

Varemalt ehitatud reisivagunite
sisustus ehitatakse Umber vastavalt
uuema aja nduetele; nii tehakse mu-
gavamad istepingid, vd@rk-pakiriiu-
lid, elektrivalgustus, ventilatsioon,
varustatakse kodumaa maastiku pil-
tidega ja m. Parema véljavaate voi-
maldamiseks ja valguse suurendami-
seks on akende avausi laiendatud
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(aknaklaasi suurus laiaro6pmelisel 2. ja 3. klassi
vagunitel on 1100 mm (laius) X 750 mm (k&rgus)
ja kitsaré6pmelisel teel vastavalt 1000X700).

Kupeedega 2. kl., 2./3. kl. ja 3. klassi vagu-
nitel on ka koridoripoolsetel seintel ja ustel ak-
nad. K®&igil vaguniakendel on ees pruunikad
poolvillased eesriided.

Umberehitatud laiar66pmelise tee 2. klassi
magamisvagunid on nidd 2 magamiskohaliste ku-
peedega, kupeedes on pesukapid ja kasipakkide
panipaigad on ruumikad. Uued 20 m pikkusega
3. klassi vagunid ehitatakse kupeedega & 8 iste-
kohaga ja 4-ja magamiskohaga. Ette nahtud on
need vagunid kasutamiseks pikemateks s@itudeks.

Kd&ik laiar6épmelise tee 4-teljelised vagunid
omavad iseseisva aurkltte. Osa 2-teljelisi vagu-
neid on aurkittega ja osa vesikittega. Elekt-
rimootorsdidukite kiilgehaakevagunid on peami-
selt aurkittega.

Laiardopmelise tee uute moodsate 2. klassi
vagunite kupeed on 6-istmelised, iga istekoht on
teisest eraldatud UlestOstetava kaetoega, istmed
ja paneelid on kaetud triibulise pliusiga, seinad
on kaetud kunstnahaga ja lagi vahariidega. PG-
randatel on kummikate. Seintel on pildid ja
peeglid, valgustus on mugav. Tualettruumid on
varustatud vedelseebiga, katerdtikutega ja paberi-
ga. Harilikkudel 2. klassi vagunitel on seinad
seestpoolt kaetud mustriliste okaspuulauakestega,
laed vineeriga v8i vahariidega. Ka®&igil vagunitel
on liistude paigutamisel kinni peetud véimalikult
lihtsatest otsejoontest ja &ra hoitud katkestuste
ja jarskude nurkade eest. Lae, seinte vooderdus-
te ja istmete vérvitoonide vahel valitseb kooskdla.

3. klassi vagunitel on seinad seestpoolt
tud lauakestega vdi vineeriga, samuti on kaetud
laed. Istepingid on killgehaakevagunitel kaetud
vineeriga, kuna teistel vagunitel on need kaetud
kitsaste lauakestega ilma 8huvahedeta. Istmete
pea-toekohad on kaetud linoleumiga.

Istepingid on laiardépmelise tee 3. kl. pae-
vasteks vagunites paigutatud kahelepoole kilgsei-
na; Uhelpool on 2 istekohta, teiselpool 3, l&bikaik
on vahepealt. V@0rkriiulid on 3-e kohaliste iste-
pinkide juures asetatud ulesse piki pinkide kohale,
kuna teiselpool &ares, s. 0. 2-e kohaliste istepin-
kide juures on vorkriiulid dleval akende peal piki
vagunit. Kilgehaakevagunitel on pakiriiulid md-
lemil pool akende peal.

Kitsardopmelisel teel on reisivagunite ruumi
jaotuses ja istepinkide asetuses tehtud suuremaid
muudatusi, ning koéikidel uutel vagunitel on kinni-
sed pidurirddud. 2. kl., 2./3. kl. ja 3. klassi va-
gunites on istekohad jaotatud kahelepoole vaguni
kulgseina; thelpool on 2 istekohta, teiselpool
1 koht, labikdik on vahepeal. Istumise mugavust
on suurendatud ja ei ole enam vaguni keerulist
labikaiku nagu tsee on vanadel vagunitel.

Istekohtade arvu suurendamise péarast on Kit-
sarddpmelise tee kilgehaakevagunites istepingid
mdlemilpool seina dares & 2-e istekohaga.

kae-



Uue 2. klassi reisivaguni sisevaade

Kitsaroopmelise raudtee uuem 2. klassi ma-
gamisvagun on 5 kupeega, kokku 10 magamis-
kohaga. Vaguni tasakaalu hoidmiseks on 3 ku-
peed ja tualettruum dhelpool vaguni kiljel ja
2 kupeed ning kiatteruum ja pesukapp teisel pool
vaguni kiljel. lga kupee on omaette ja labikaik
thest vaguni otsast teise sinnib koridori kaudu.

Uued kitsar66pmelise raudtee 2. klassi pée-
vased ja magamisvagunid varustatakse sujuva
kaiguga ,,kitsaré6pmelise Pullmann* tilpi p6drd-

Olles vaadelnud Rigeni raudteetammi téht-
sust liikluse arendamise mottes, ei oleks Ulearune
heita pilku ka selle ehituse eelloole ja arengu Kkai-
gule. Strelasundi véina kaudu, mis lahutab Ruge-
ni, Saksa suurimat saart, mannermaast, toimus
juba sadade aastate eest enam vdi vdhem Kkorra-
parane parvelihendus. Selle alg- ning I6pp-punk-
tid olid Ghelt poolt vana, 700 aasta eest asutatud
Stralsundi linn mandril ja teiselt poolt asula, mis
endale nimegi on saanud sellest parvelhendusest,
nimelt Altefahr (,,vana parv“). Vanades doku-
mentides kdneldakse sellest parveiihendusest, mil-
le korraldamise ja ulalpidamise &igus mdnikord
oli tiliGunaks teatud isikute ja kihtkondade vahel.
Parvelihendus omas pea avaliku liiklusvahendi
¢ahtsuse ja selle taksid ning kasutamiseeskirjad
kuulutati avalikult valja.
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vankritega. 3. klassi vagunid varustatakse ,,Ve-
ne-Balti“ tulpi poéoérdvankritega. Vanad ,Ko-
lomna“ tidpi pdédrdvankrid on suure loopuvusega
ja korvaldatakse. Kitsardopmelised uued reisi-
vagunid on iseseisva vesikittega.

Véljastpoolt varvitakse laiar66pm. ja Kitsa-
rédpm. tee 3. klassi vagunid tumepunaseks ja
2. klassi vagunid peitsitakse pruuniks. Rohelisest
vérvist on loobutud selle vé&hese vastupidavuse
pérast.

(1 jarg ja Iopp)

Parvelihendus omas tdhtsuse muidugi peami-
selt kohaliku, s. o. Rigeni saare ja mannermaa
vahelise liikluse jaoks.  Stralsundi linn oli kill
lahtepunktiks Saksamaa ja Rootsi vahelises liiklu-
ses, kuid see liiklus ei toimunud mitte dle Rigeni
saare, vaid otseteed merd kaudu. Peab siinkohal
nimetama, et Pommerimaa (hes Rigeni saarega
kuulusid paarsada aastat Rootsile ja Stralsundi
linnas v@ib leida rohkesti ehitisi ja muid malestisi
tollest ,,Rootsi ajast” seal. Stralsund, kui tahtis
sdlmpunkt ja ,,voti* l&bikdimises Pdhja- ja Kesk-
euroopa vahel on monigi kord ajaloos sdjapaevi
pidanud ule elama, millest vdib alla kriipsutada

tema Umberpiiramist Wallensteini  poolt kolme-
kimne-aastase sOja puhul. Hiljem jalle, 1813. a,,
kui Napoleon kogu vasakpoolse Elbe kalda oli

okupeerinud, tuli Rootsi prints-regent Carl-Johann



ja maabus Rugenil 20.000 mehega, et minna voit-
lema prantslaste vastu. Laevad jdeti Rigeni sa-
damatesse ja sdjavagi tuli Ule mannermaale. Et
aga vOimaliku taganemise puhul Rootsi s@javdge
oleks &hvardanud hé&daoht, saada enne laevadele

tagasijoudmist, kas héavitatud v6i vangi vdetud,
siis otsustasid rootslased ehitada sillad, mis looks
kindla (henduse mandri ja Rigeni vahel. Strela-

sundi véinas, Stralsundi ja Altefahri vahel, parve-
liinidest paremat katt (Stralsundi poolt sGites)
asetseb Danholmi saar. Silla ehituse kava koosta-
misel oli loomulikuks eelduseks siis, ehitada sild
kaheosaline, nimelt Stralsundist D&nholmi saareni
ja siis saarest kuni vastasoleva kaldani Riigeni saa-
rel. Rootslased asusid kiiresti selle plaani teosta-
misele. Rootsi vdgede juhataja kasul kéik Stral-
sundi téovBimelised meeskodanikud pandi téodle

Rugeni raudtee-

tammi Kklappsild

laevade labilask-

miseks.

hulk n&dalaid ja sillaosa Stralsundist Danholmini
valmineski, ndnda et teda vdis juba kasutada.
Teise sillaosa toid jouti osaliselt alata, kui ara lan-
ges see oluline pdhjus, milleks silda oli hakatud
ehitama. Napoleon 166di Leipzigi lahingus ja
Rootsi sbjavded voisid jalle rahulikult ennast ta-
gasi tdmmata ja lahkuda. Seega 16ppes esimene
silla ehituse kava teostamine, ilma selle 18pule vii-
mata.

S6ja I6ppedes langesid Viini kongressi otsuse
pdhjal ka viimased Pommerimaa osad, seal hulgas
ka Stralsundi linn ja Rugeni saar Preisimaale.
Stralsund oli ka niiid Saksamaa ja Rootsi vahelise
labik&imise lahtepunktiks. Stralsundi ja Ystadi va-
hel oli juba Rootsi ajal seatud sisse korrapdrane
postilaevaliin, mida jatkati ka parast Pommerimaa
Saksa alla saamist. Suurt edusammu sel alal ta-
hendas esimese Saksa postiauriku ,,Adleri* kéiku-
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panemine sellel laevaliinil, milline laev oli Uhtlasi
esimeseks aurikuks L&&nemerel.

Rootsi-Saksa vaheline liiklus Stralsundi kaudu
toimus ndnda aastakiimneid,m&ne lihema vahe-
ajaga, mis olid tingitud md&nesugustest asjaoludest.
Kaugelt Ule igasuguste ootuste ja lootuste tdusis
liiklus siis, kui 16. martsil 1863. a. valmis sai Ber-
liini-Stralsundi raudteeliin. Et samal ajal ka Rootsi
raudteeliin Stokholm— Malmé oli juba kaituseks
avatud, siis oli sellega pandud alus korrapérasele
Berliini— Stokholmi vahelise Ghendusele, mida
Stralsundi— Malmo vahelisel laevateeosal teostasid
Preisi aurik ,,Pommerania“ ja Rootsi aurik ,,Os-
kar*. Sdiduaega 8 tundi Stralsundi ja Malmo va-
hel tuleb tolleaegsete olude kohta pidada lihike-
seks. Reisuks Berliini ja Stokholmi vahel kulus
aega, nagu juba dlalpool nimetatud, 36— 48 tun-

di. Milliseid paremusi ja soodustusi liiklusele tdid
Rigeni raudteeliini ehitus kui ka raudtee-parve-

uhenduse sisseseadmine, sellest oli ka kéne ulal-
pool.

Parast rootslaste I8puleviimata katset, ehi-
tada silda Ule Strelasundi vdina, mannermaa ja

Rigeni vahel, oli see kusimus jaanud jalle puhka-
ma aastakimneid, sest kuigi selle tarvilikkuse
kohta avaldati ménikord soove ja arvamisi, selle
teostamiseks ometi puudusid igasugused valja-
vaated.

Parast seda, kui Stralsund oli juba tle kiimne
aasta olnud Uhenduses Saksa raudteedevdrguga,
astus 1872. a. Pd&hja-raudteeselts esile plaaniga,
oma Demmini— Stralsundi liini, mis siis alles ehi-
tusel oli ja 1878. a. valmis sai, pikendada kuni
Arkonani Riigeni saarel, kusjuures oli ette n&htud
raudteesild dle Strelasundi véina. Et aga see raud-



teeselts hiljem langes rahalistesse raskustesse, siis ei
tulnud selle kava teostamisest midagi vélja. Paar-
kimmend aastat hiljem, kui tol ajal juba olemas-
oleva raudteeparvethenduse puudused liikluse suu-
renemisel ilmsiks tulid, tegi Preisi avalikkude t66de
minister 1896. a. Stettini raudteedirektsioonile
tlesandeks, asuda eeltédde tegemiseks selleks ju-
huks, kui raudteesilla ehitus Ule véina peaks kisi-
muse alla tulema. Koostati kak,s silla ehituspro-
jekti. Esimese, pdhjapoolse liini, kava jargi tuli
sild ehitada Stralsundi linnast veidi pdhjapool ile
véina, kuna teine, I8unapoolne, kava nagi ette, sa-
muti nagu omaaegne rootslaste projekt, silla ehi-
tust Danholmi saare kaudu. Vastavate rahandus-
liste vahendite puudusel ei tulnud teostamisele
kumbki neis kavadest. 1907. a. peale jatkati
siiski eeltdid uuesti edasi. P®&hjapoolse liini kava
tunnistati mitteotstarbekohaseks. L&unapoolse liini
jaoks koostati kaks kava varianti.

Raudteevalitsuse kavatsuses esialgu seisis kull
ainult puhtraudteesilla ehitamine kahe rddpme
jaoks, avalikkus aga ndudis, et sild ehitataks ht-
lasi ka jalakdijate ja maanteesdidukite kasutami-
seks. Selleldbi tekkivate enamkulude katmise kii-
simuse selgitamiseks podrdus siis raudteevalitsus
kohalikkude omavalitsusasutiste poole, et ka Pom-
merni provints, Stralsundi linn ja Rigeni maa-
kond, kui asjasthuvitatud, peaksid vastavalt enda
kandma vdtma osa kavatsetava ehituse kuludest.
Need asutised ei leidnud aga silla ehituse nii hdda-
tarviliku olevat, et maksaks sellele nii suuri sum-
masid kulutada. Raskusi slinnitas veel see asja-
olu, et kdik need tolleaegsed kavad lahtusid sellest
seisukohast, et ehitada tuleb kdrgsild tle vdina. Ni-
melt ndudis vee-ehitusvalitsus tingimata, et ole-
masolevat veepinna-labil8iget Gle vdina ei kitsen-
dataks mingil juhul. Laevanduseesindajad jélle
ndudsid, et sild peaks tulema 30 m kdérge, mis vai-
maldaks alati vaba labisditu laevadele. Ndnda
kestsid ehituskavade eelt66d kuni maailmasoja
lahtipuhkemiseni, ilma et oleks saavutatud mingi-
suguseid tegelikke tulemusi.

Esimestel parastsdja-aastatel loomulikult oli
liiklus vdrdlemisi vaike ja et ka lldse igasugused
véljavaated silla ehituskulude katmiseks puudusid,
siis ei kerkinud see kusimus pdevakorrale. Liik-
luse kasvades ja majandusliku olukorra paranedes
aga voeti kusimus uuesti Ules ja et avalikkus sellest
seekord tBesti huvitatud oli, testab ,,Rigenitammi
projekti edustamise Ghingu* asutamine 1930. a.
Nuid enam ei 6elnud dra ka omavalitsusasutised
ehituskulude osalisest kandmisest. Vee-ehitusva-
litsus oli vahepeal loobunud oma senistest véga
kitsendavatest tingimustest ja ndgi ette peanfud-
misena ainult, et Stralsundi ja Dé&nholmi vahel,
n. n. ,,Ziegelgrabenis“ ehitataval sillal peab olema
25 m laiune avaus laevade labilaskmiseks, kuna
Dénholmi ja Altefahre vahel vdib olla 500 m pik-
kune, 8 m kdrguste avaustega sild, mis véimaldab
kullalt seal toimuvat praamlaevade liikumist. Sel-
lega langes endast &ra kdrgsilla ehitusekava, mis

seni oli seotud olnud Uliraskete tehniliste ja peale
selle ka veel vdga kulukate tingimustega. Jaeti
peatuma teetammi ehitusekava juurde, mis Uhen-
daks Danholmi saart Rlgeniga ja millel oleks kesk-
kohal sild nButud avaustega. 1931. aastal ndisid
olevat kdik senised takistused kdrvaldatud ja kuna
ehitusettevotteks pidi saadama laenu Rootsist, kus
ka sellest kavast huvitatud oldi, siis otsustati t66-
dega peale alata. Ootamatult aga tdmbas Kriipsu
peale neile plaanidele see asjaolu, et Rootsi va-
luuta langes ja loodetud laenust ei tulnud midagi
vélja. Tuli katkestada t64d.

I. augustil 1933. a. teatasid ajalehed, et
Saksa uus valitsus on otsustanud Rugenitammi ehi-
tustdddega uuesti alata ja need IGpule viia. Ehi-
tuskulude summad pidid antama laenuna Saksa
avalikkude toode muretsemise asutise (Offa)
poolt. Tod6d alustati juba tol slgisel tdie hooga.

Kolm aastat tootasid 800— 1200 toolist pi-
devalt, dldse kulutati 600.000 to6pdeva. Kui ar-
vesse vOtta, et seoses silla ehituseks tarvisminevate
materjalide valmistamisega véljaspool ehituspaika
leidsid t66d hulgad toéolised, siis on arusaadav, et
Rugenitammi ehitus oli teatud maéral ka Uheks
heaks abinfuks td6puuduse vastu vditlemises.
Tammi ehituste juures ettevdetud mullatodde ko-
gumaht on Ummarguselt 2.600.000 m®.  Sildade
ja muude ehitiste juures tarvitati 11.800 tonni rau-
da ja terast kui ka 48.000 tonni betooni. Ehitus-
kulud ulatuvad kuni 25,9 milj. riigimargani, milli-
sest summast langeb 15,0 milj. riigimarka raudtee-
liikluseks tarvisminevate ehitiste ja sisseseadete ar-
vele, ja Ulejddvad 10,9 milj. riigimarka maantee-
liikluse otstarbel ettevBetud to6de arvele.

Stralsundi linna ja Danholmi gaare vahel, ile
n. n. Ziegelgrabeni ehitati 138,4 m pikkune sild,
mille keskmises osas asetseb 53 m pikkune Ulestds-
tetav ,,klapp-sild“, ja mis avatakse teatud aegadel
laevade labilaskmiseks. Ta koosneb kahest kor-
vuti asuvast iseseisvast osast, millest Uks on raud-
teeliini jaoks ja teine maanteeliikluse ning jalakai-
jate jaoks. Mdlemaid sillaosi vdib avada ja sul-
geda oma ette. Silla avamiseks vdi sulgemiseks
laheb aega ainult 2 minutit. Klapp-silla ehitus
Ziegelgrabenis oli tingimata tarvilik, sest selle kau-
du toimub niid kdigi suuremate laevade labisdit,
mis l&hevad Stralsundi sadamasse VvO6i tulevad
sealt. Seni oli laevade liikumine toimunud Kkll
Stralsundi véina kaudu, Umber D&nholmi saare,
kuid, nagu juba nimetatud, loobuti varemkavatse-
tud korgsilla ehitusest seal ja ehitati Danholmi ja
Alteféhri vahel tamm, mille keskosas asetseb 540
m pikkune sild, kuni 8 m k8rgete avaustega. Vii-
maste suurus vBimaldab killalt hasti praamideliik-
luse edasikestmist, mis seal vGrdlemisi sage. Suu-
remate laevade jaoks on seega tee Strelasundi vai-
na kaudu suletud, kuid, nagu nimetatud, on uus
laevasdidutee ette nahtud nidd Ziegelgrabeni
kaudu, mis ka vastavalt selleks suvendati. Tee-
tammi laius on pealt 15,5 m, millest langeb 55 m
raudteekeha, 7 m maantee ja 3 m jalakdijate tee



arvele. Tammi ja sildade kogupikkus on Ummar-
guselt 2,5 km.
5. oktoobril s. a. toimus suure pidulikkusega

Rigeni tammi avamine liiklemiseks, millest osa
vottis rohkesti kilalisi ka valismaalt. Kell 12 pée-
val asusid osavdtjad raudteeparviaevale , Alte-

fahr* Stralsundi sadamas, et teha véljasdidu me-
rele, tammi vaatlemiseks mere kiiljest. Pdrast tun-
nipikkust vaatluss@itu joudis ,,Altefdhre” tagasi.
Stralsundi, kuhu olid kogunenud ka ko&ik teised
raudteeparvlaevad sellelt liinilt. Saksa riigiraud-
teede peadirektor Dr. Dorpmiuller jattis parvlae-
vade meeskondadega hivasti, neid tdnades nende
truu kohustetditmise eest. Pé&rast seda koéik kila-

Jul.

Eelmises numbris panime tdhele kaubaké&su-
taja Oigusi ja kohustusi ajavahemikus kauba ja
saatekirja esitamisest raudteele kuni veolepingu
s6lmimiseni. ,,Kaubaké&sutajaks* oli siin ,,kauba-
saatja“.

Edasi vOtame nuid vaatlusele kaubaké&su-
taja digusi ja kohustusi ajavahemikus veolepingu
s6lmimisest kuni selle tditmiseni raudtee poolt.
Nagu juba selle artikli alguses mainitud, ei ole
selles ajavahemikus ,,kaubakésutajaks“ mitte
lihtsalt , kaubasaatja“ vd@i jalle , kaubasaaja“,
vaid see oleneb veel teissugustest vormilikkudest
asjaoludest.

Veolepingu s6lmimisel raudtee vdtab endale
kohustuse vedada kaubasaadetis teatud, saatja
poolt saatekirjas médratud sihtkohta. Selle veo
peab raudtee teostama ise, enda kulul ja abindu-
dega, vdi, nagu see ette tuleb mitmesuguste otse-
thenduste puhul, kasutades sellejuures ka teisi
veoettevotteid, olenedes sellest, kuidas need vas-
tava veo teostamiseks raudtee poolt leitakse tar-
vilikud vG6i otstarbekohased olevat. Igatahes ei
tarvitse kaubak&sutaja olla huvitatud veo teosta-
mise viisist.

Saatjal oli 6igus dra mé&arata veo sihti, s. o.
neid punkte, kust kaudu saadetis peab veetama.
Kui saatja on seda 6igust kasutanud ja veosihi-
tuse dra ndidanud, siis peab raudtee sellega ka
arvestama, olgu siis, et ,vastav tee vedudega (le
koormatud vdi seal on muid liiklemise takistusi.
Séérasel korral saadetakse kaubad sama veomak-
su eest kdige lahemat ringteed”. (Raudteede
seaduse § 48 viimane I6ige.)

Tegelikult, eriti meie kohalikus liikluses, ei
ole saatjal tarvidust hakata ise dra maddrama,
kust kaudu tema kaup peab veetama, sest Raud-
teede seaduse § 48 p. 4 jargi on raudteejaam ise
kohustatud saatma kauba selles sihis, mis saat-
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lised ja osavdtjad asusid erarongile, mis pidi mi-
nema Stralsundist Altefdhri, uut tammi maddda.
Peadirektor Dr. Dorpmuller oli ise selle erarongi
vedurijuhiks. Ziegelgrabeni silla juures vedur I6i-
kas labi valge lindi, mis oli tdmmatud poiki dle
réobastee, kahe lipuvarda vahel. Erarongi jéud-
misel Altefahri, toimus seal avamispidu, milles k6-
nedega esinesid peadirektor Dr. Dorpmiuller ja tei-
sed. Kell 14.39 valjus esimene sGiduplaani jargi
ettendhtud Skandinaavia— Saksa kiirrong DI 4 Al-
tefahrist uut teetammi kaudu, ja mdned minutid
hiljem sditis vastassuunas kiirrong DI 3 Rootsi si-
his. Sellega oli Rigeni raudteetamm avatud kor-
raparasele liiklusele.

(2. jarg ja 16pp.)

jale veomaksude ) poolest kdige odavam. Veo-
sihti on saatjal tarvilik endal &ra ndidata ainult
sel juhul, kui tal on mingi pdhjus tahta, et kaup
ei veetaks mitte raudtee korraldusel kdige lihe-
mat, vO@i tdpselt — kdige odavamat teed
kaudu, vaid mdnda teist teed kaudu, ndit. juhul,
kui pikemas (kallimas) sihituses tegelikult osutub
saajale vOimalikuks kaup rutem katte saada, vdi
jédb dra mdni, kaubaomanikule mittesoovitav,
Umberlaadimine teel. Siin kohal peab aga veel
mainima, et saatja poolt veosihituse dranditamine
voib olla tariifi jargi nbuetav, néit. rahvusvahelis-
tes otseihendustes.

Nudd tuleme aga nende juhtude juurde, Kkus
siiski kaubakdasutajal on tegemist kaubaga veel
veo kestvuse ajal vOi tdpsemalt — pdrast kauba
veoks vastuvdtmist kuni selle véljastamiseni. Mit-
me rédpmelaiusega teede vahel otsekaubavedu
seal, kus ei ole sisse seatud vagunitelgede vahe-
tus, nagu ndit. Ldtis vene- ja normaalrd6pme va-
hel, teostub loomulikult ainult kauba tmberlaadi-
mise teel Uhe ro6pme vagunist teise r66pme va-
gunisse.  Saaraselt teostatakse meil otsevedusid
laia- ja kitsardopmelise tee jaamade vahel. Seda
imberlaadimist kaubaveotariifi eeskirjade jargi,
nagu juba eelpool mainitud, uldiselt teostab raud-
tee ise (vdike- ja 5-tn. saadetised maksuta ja 10-
ning 15-tn. saadetised’ maksu eest praegu), val-
ja arvatud teatud saadetiste liigid, mille Gmber-
laadimine on seotud teatud raskustega ja eritin-

helgas.

A) Siin ebatédpselt, pluuralis véljendatud ,.veomak-
sude” all tuleb moista dieti ,,veoku lusid“, s. o mitte
ainult veomaksu, vaid ka teatud lisamaksusid, mis vas-
tava veosihitusega otseses Uhenduses, ndit. kaubaveota-
riifi nr. 146 § 60 jargi ettendhtud ,,LA&ti territooriumi-
maks*, v8i jalle mdnel juhul Gmberlaadimismaks. Kauba-
veotariifi § 73 p. 2 j) selles suhtes né&eb ette, et ,.saat-
ja poolt vastava tdhenduse tegemata jatmisel raudtee on
kohustatud kauba saatma selles sihis, mis on kaubaoma-
nikule kédige odava m.*“



gimustega, ja mis selle t6ttu on jaetud ,kaubaka-
sutaja“ Umber laadida. Tariif ndeb peale selle
veel ette, et ka neid 10- ja 15-tn. saadetisi, mis
raudtee ise maksu eest Umber laeb, vd&ib soovi
korral imber laadida ka kaubaké&sutaja omal ku-
lul ja tédjdududega. Sel puhul, kas saatja teeb
saatekirjas maérkuste lahtris avalduse: ,,oma Um-
berlaadimisega“ v0i Umberlaadimisjaamas
esitatakse enne vagunite Umberlaadimisele and-
mist kaubakdsutaja poolt jaamailemale selleko-
hane avaldus. Lahtiseks on jaetud praegu ainult
see kisimus, kes on see ,kaubak&sutaja“, kes
vOib Umberlaadimisjaamale esitada nimetatud
avaldust, samuti, kes on digustatud tegelikult se-
da: 0mberlaadimist teostama, kas ,,saatja’ vo0i
,,Saaja‘.

Teiseks tuleme selle juhu juurde, kui kauba-
saatja poolt pealelaetud saadetise Ulekaalumisel
avastatakse ilekaal ehk llekoormus ehk ulekoor-
matus ehk Ulekoorem, nagu seda meie maaruste
vormidekillane terminoloogia nimetab. Siin ko-
hal jadme ,,ilekaalu* juurde, nagu praegu mak-
sev kaubaveotariif tarvitab ja paneme lihidalt
tahele seda, kui see asjaolu avastatakse teel, md-
nes vahejaamas. Siin peab kohe seda nimetama,
et sel puhul kohaldatavad eeskirjad ei ole mitte
koigis liiklustes ja otselihendustes (hesugused.
Uhine on kdigil eeskirjadel muidugi see, et ile-
kaal tuleb sellest vagunist, milles ta avastati, ma-
ha laadida. Meie siseliikluses on kohaldatavad
praegu kaubaveo tariifi nr. 146 § 74 eeskirjad,
kuna Raudteede seadus sellega tegemist ei tee.
Tariifieeskirju t&pselt kordama hakata siin kohal
oleks ulearune ja ruumi raiskav. Kokku vdttes
vOib nimetada, et meie siseliikluses maksev kord
naeb ette, et Ulekaalu kohta selle mahalaadija
jaam nduab saatejaama kaudu kaubasaat-
jalt korraldust. Viimasel on 8igus maha-
laetud kauba kohta, ka ilma saatekirja duplikaa-
di ettenditamiseta, teha jargmisi korraldusi:
1) et kaup mahalaadimisjaamas antaks vélja
saatja jarelkorralduses nimetatud isikule, vdi
2) et kaup uute veodokumentidega saadetaks
uue saadetisena saatja poolt maaratud jaama, vdi
3) et Ulekaal juurde laetaks monele teisele, sama
omaniku paralt olevale ja samast saatejaamast tu-
levale saadetisele. Mahalaetud kauba kohta
saatja peab tegema oma korralduse kolme péeva
jooksul, arvates teate saatmise péevast. Kui
saatja selle tdhtaja jooksul mingisugust korral-
dust ei tee, siis saadetakse mahalaetud kaup jaa-
ma poolt algsaadetise sihtjaama iseseisva saadeti-
sena. Ka kitsa- ja laiar66pmelise raudtee vahe-
lises veos juhul, kui kitsar66pmeliselt raudteelt
laiard6pmelisele raudteele mineva saadetise Uim-
berlaadimisel selgub, et saadetise kaal on dle 17
tonni vBi et kogu saadetis ei mahu laiar66pmelise
raudtee hariliku suurusega vagunisse, talitatakse
analoogiliselt, nagu ulekaalu avastamisel.

RKK art. 7 § 8 eeskirjad rahvusvahelises
veos uldiselt ndevad ette, et llekaalu avastami-
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sel tuleb mahalaetud kauba kohta 3Saatejaama
vahetalitusel nduda kaubasaatja korraldust. Saat-
ja vdib teha korralduse, et see kaup kas tagasi
saadetaks v@i edasi veetaks, mis toimub muidugi
iseseisva saadetisena. Et Ulekaalu mahalaadija
jaam selle ise oma algatusel alg- ehk ,,pea“-saa-
detise sihtjaama, saajale seal véljastamiseks, &ra
saadaks, pole RKK jéargi mitte ette néhtud.

Mahalaetud llekaaluga talitamise kohta
ei ole Saksa— Leedu— Lé&ti— Eesti kui ka Poola—
Lati— Eesti otselihenduse kaubaveotariifides min-
gisuguseid tdiendavaid maddrusi ette ndhtud. Sel-
le vastu aga juhuks, kui kauba Umberlaadimisel
uhelt réopmelt teisele  (normaalré6pmelt laiale
rédpmele) avastatakse, et Uhte vagunisse on lae-
tud Gle 17 tonni vdi et terve saadetis ei mahu
laiar66pmelise tee vagunisse, nimetatud otselihen-
duste tariifide eeskirjad ndevad ette, et Umber-
laadija jaam, ilma kaubasaatjat tilitamata, koos-
tab Omberlaadimisel algsaadetisest mahajéanud
kauba kohta uued veodokumendid ja saadab ise-
seisva saadetisena algsaadetise sihtjaama, vélja-
andmiseks kaubasaajale.

NSVL— Eesti kaubaveo otseihenduses méa-
rab tariif, et ,vagunist mahalaetud kauba ule-
kaal (mis on dle lubatava) saadetakse ilma kau-
basaatjalt jarele kisimata sihtjaama, vdimalikult
thel ajal algsaadetisega, mahalaadija jaama poolt
koostatud uute veodokumentidega.“

Kauba teeloleku ajal vdivad tulla tdita mo-
nesugused ametiasutiste, néit. tolli, aktsiisi v8i po-
litseilised toimingud ja vorminduded, eriti rah-
vusvahelises kaubaliikluses. Nende kohta niihas-
ti meie Raudteede seaduse § 56 (viimane IGige)
kui ka RKK art. 15 § 1 nédevad ette, et need
tdidetakse ikka raudtee poolt. RKK nimetatud
maarus lisab veel juurde, et kaubasaatja vdib siis-
ki kas ise vOi saatekirjas Ulesantud voliniku kau-
du viibida nende talituste juures, tarvilikkude se-
letuste andmiseks, ilma et temale sellest digus
jargneks kaupa oma valdamisele voétta vdi neid
talitusi ise tdita.

Kauba kohalejdudmisel sihtjaama on digus
eelmises 16ikes mainitud vormindudeid téita ka
kaubasaajal.

Nuidd tuleme he kisimuse juurde, mis on
olulisemaid ja mille juures meil tuleb selgitada
otsekohe ,kaubakdsutaja“ isikut. See on: 8igus
kauba kohta korradust teha, seda ,,ké&sutada“ sel
ajal, mil kaup on raudtee valdamisel, nimelt veo-
lepingu sdlmimisest kuni kauba ja saatekirja véal-
jastamiseni. Kaup vdib viibida kas veel saate-
jaamas voi sealt olla &ra saadetud; ta vOib olla
veel teel vdi juba sihtjaama j6udnud.

Saatejaamas vd@ib saatja jaama toodud kau-
ba, ka kui ta selle vagunisse laadinud, vabalt
ilma mingisuguse eri-vormitditmiseta tagasi vot-
ta nii kaua, kui veoleping veel s6lmimata ja tem-
beldatud saatekirja-duplikaat talle vélja andma-
ta. Tal tuleb ainult maksta teatud, tariifis maa-
ratud maksud kauba kaalumise, hoiu, pealelaa-



dimise v8i vaguni seisu eest. Mingisuguseid ,,as-
jaajamise kulusid* ei tule kaubasaatjalt votta.

Niipea kui saatejaam on saatjale vélja and-
nud jaamatempliga varustatud saatekirja-dupli-
kaadi, muutub olukord hoopis keerulisemaks.
Saatjale valjaantud duplikaat muutub heks ju-
riidiliselt killalt tahtsaks dokumendiks, mis tdes-
tab kauba kédsutamise &igust.

Siseliikluses on meil kahesugused kaubasaa-
detised: a) nimelised — kui kaubasaatja on saa-
tekirjas ndidanud kaubasaaja nime ja b) nime-
ta — kui saatja on saatekirjas teinud tadhenduse,
et saadetis tuleb anda vdlja ,,duplikaadi esitaja-
le“ (,ettenditajale”, nagu meil harilikult, kuid
veidi ebatépsalt, kirjutatakse). Raudteede sea-
duse § 63, nagu juba selle artikli alguses nime-
tatud, maérab, et kaubakdsutamise &igus on:

a) nimelise saadetise suhtes — kauba-
saatjal vOi -saajal, selle jargi, kumb esitab saate-
kirja duplikaadi;

b) nimeta saadetise suhtes — saatekir-
ja duplikaadi pidajal.

Nimeta saadetise puhul on saatekirja dup-
likaat sddrane blanko-dokument, mille jargi iga-
Uks, kes selle esitab raudteele, v6ib oma &igusi
avaldada kauba kohta. Nimelise saadetise puhul
aga piirdub see korral-
dusdigus kahe, saate-
kirjas nimetatud isikuga:
kaubasaatja ja -saaja.

Rahvusvahelises liiklu-
ses on vdimalik kaupa
saata ainult teatud isiku
vOi asutise nimele, seega
tulevad seal ette ainult
nimelised saadetised.
RKK art. 21 (tleb kate-
gooriliselt, et ainult ka u -
basaatjal on digus
veolepingut tagant
jérele muuta, Kkusjuu-
res ta peab esitama saa-

tekirja duplikaadi. Meie
siseliikluse  terminoloo-
gia, mis on vordlemisi

vaene abstraktsete madis-
tete poolest, ei tunne ka
»veolepingu muutinist”,
kuid tegelikult igasugu-
sed kaubakasutaja pé-
rastised korraldused kau-
ba kohta (,,jarelkorral-
dused“ meie kaubaveo-
tariifi keeles) taotavad
ikkagi veolepingu muut-
mist.  Missuguseid jarel-
korraldusi v6ib kaubaka-
sutaja kauba suhtes teha,
on Raudteede seaduse
§ 64 loendatud, nimelt,

T ' Ekspluatatsiooniameti
ta voib nduda:

Tema 60. a.

Aleksei Reiman
Liiklemistoimkonna
stinnipdeva puhul 26. detsembril s. a.
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a) kauba tagasiandmist saatejaamas — Kkui-
gi kaup on juba sealt saadetud vélja;

b) kauba véljaandmist vahejaamas voi jaa-
mas, mis sihtjaamast kaugemal, vdi ka korvalteel
asuvas jaamas ja

c) kauba véljaandmist saatekirjas tdhenda-
tud saaja asemel kolmandale isikule.

Sellega vo6ib kaubakdsutaja muuta kas siht-

jaama vOi saajat v6i mdlemat korraga. Rahvus-
vahelises liikluses (RKK art. 21) on maksvad
sisuliselt needsamad eeskirjad; neile lisandub

veel see, et vBidakse kaup teel kinni pidada vdi
selle valjastamist sihtjaamas seisma panna, s. o.
pikendada, kuni jargmise tdiendava korralduseni.
Jarelkorraldus tehakse kirjaliku avaldusena,
millele lisatakse juurde saatekirja duplikaat. Rah-
vusvahelises kaubaliikluses on avalduse jaoks eri-
line, RKK-s kindlaksméaaratud plank ette nahtud.
Siseliikluses piisab lihtsast kirjalikust avaldusest.
Reeglina, millest erandid pole lubatud, on mak-
sev sise- kui ka rahvusvahelises liikluses see ndue,
et jarelkorraldus tuleb teha saatejaama kaudu.
Muide, peab tdhendama, et eritingimused jarel-
korralduste suhtes on maksvad NSVL— Eesti
kaubaveo otselihenduses, kus need on tingitud
selle Ghenduse iseéralikkudest oludest.
Kaubakdsutaja jarel-
korralduse taideviimisest
raudtee ei vOi keelduda
ja ta jaab vastutavaks
kahjude eest, mis on tek-
kinud kaubakdsutajale
ndude mittetaitmisest,
kui ta ei suuda tbestada,
et korralduse téitmine oli
vBimatu »korraparast
iiiklemist takistamata voi
monel muul kaaluval
pdhjusel*.  Siin tuleb
muidugi seda silmas pi-
dada, et kui jarelkorral-
duse tditmine on seotud
kas kauba tagasi- vdi
edasiveoga, siis on raud-
teel Gigus nduda kauba-
kasutajalt enne selle veo
teostamist kdigi eelmise
veo eest vBlgu olevate
summade tasumist. Peale
selle, kui on tegemist
kaubaga, mille veomaks
tariifieeskirjade jargi
peab alati saatmisel ta-
sutama, siis peab kauba-
késutaja korralduse tege-
misel tasuma ette ka uue
veo eest kuuluvad mak-
sud. Et jarelkorralduse
tegemiseks Gigus on kau-
baké&sutajal ka raudteede
ja veeteede otselihen-

juhataja.



duse kaubasaadetise puhul, selle kohta pole kaht-
lust.  Sellejuures Raudteede seaduses ja kauba-
veotariifis raudteejaamade kohta ettendhtud ees-
kirjad on kohaldatavad ka saate-, ileande- ja
sihtsadama kohta. Sddrase otseliikluse iseéralik-
ke tingimusi arvestades, on otselihenduse-tariifi-
des ette nahtud, et sadamas vdidakse kaup kin-
ni pidada ainult siis, kui see veel on laevale laa-
dimata; kui kaup on juba laevale laetud, siis
veetakse see sihtsadamani, vastavalt veodokumen-
tidele.

Ka meie siseliikluse raudteede ja autobu-
seliinide ,,otseiihendustes” tldiselt on maksvad
Raudteede seaduse ja kaubaveotariifi eeskirjad
saatja jarelkorralduse kohta. Vahemalt ei sisal-
da nende vedude Kkorraldamiseks antud tariifid
erieeskirju mdne erandi kohta selles suhtes.

Nagu juba ulalpool nimetatud, jaab parast
kauba &raandmist raudtee valdamisse kaubasaat-
jale 0Gigus selle kohta korraldamiseks ainult nii-
vord, kui ta omab saatekirja duplikaadi. Kui kau-
basaatja on selle duplikaadi &ra saatnud kauba-
saajale, siis ei ole tal enam mingisugust vdima-
lust kauba ,kdsutamiseks”, olgu siis et saa-
detis jaab saaja poolt valja vétmata, s. o. kauba
ndudmatuse puhul. Kui saatja vdib olla temale
védljaantud duplikaadi ara kaotanud, ei muuda
see ka asjaolu, sest analoogilist teadaannet dup-
likaadi kaotsimineku kohta, nagu see nimetu saa-
detise puhul on ette nédhtud, ei saa nimelise saa-
detise puhul saatja ega keegi teine teha. Sellised
eeskirjad ja raudtee korraldusvotted vdivad tun-
duda ehk teatud maaral hekiilgse vormaalsuse
taotlemisena ja vBidakse arvata, et raudtee peaks
siin talitama rohkem painduvalt, vastavalt iga-
kordsele tegelikule olukorrale. Sellesse kisimus-
se aga lahemalt siivenedes, selgub, et antud ju-

hul, kus raudteel ei ole mitte tegemist ainult
tUhe isikuga, vaid kahega — kaubasaatjaga
ja -saajaga, kellest viimane isegi nimeta saade-

tise puhul on veolepingu sdlmimisel alles kind-
laks mdaaramata — ja kus raudtee juba puht-
praktilisel pBhjusel ei saa hakata selgitama nende
kahe isiku vahekordi ja 0igusi veetava kauba
kohta, jaab ule puhtvormilik lahendustee, mida
kohaldavad whel viisil kdik raudteejaamad koigi
kaubakdasutajate suhtes. V3&ib selle Gle vaielda,
kas see Uhtlustatud lahendusviis k&ige otstarbe-

“) Raudteejaamade ja postkontorite kui ka Tor-
vas ja Pdltsamaal asuvate raudtee-kaubakontorite vahe-
lise liikluse korraldamiseks antud tariifid kannavad kill
raudtee ja autobuseliinide ,otselihenduse” nimetust,
kuid tapselt voetult see pole siiski 0Oige, sest need veod
ei toimu mitte Raudteede seaduse § 8 pd6hjal mitme ise-
seisva veoettevOtte vahel, kes vastutavad igalks oma veo-
ulatuse piires, vaid hoopis sama seaduse 8§ 13 alusel, mis
ndeb ette raudtee enda tegevuse laiendamist ka véljas-
poole oma maa-ala piirkonda. Oiguslikult on siin veo
teostajaks ainult raudtee, kes ka vastutab Oksi kaubaka-
sutaja ees Raudteede seaduse alusel kogu veoulatuse eest.

Ka raudtee enda sisemises arvepidamises ei arvestata
neid vedusid ,,otsethenduslikkudena*“ vaid ikka ,koha-
likkudena".
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kohasem on, ja kahtlemata on seda vB8imalik ehk
ka veel teisiti korraldada. Igatahes aga vdib siin
tdhendada, et ka enamus L&ane-Euroopa raud-
teid lubavad jarelkorraldusi teha ainult kauba-
saatjale, saatekirja duplikaadi esitamisel.

Raudtee seaduse § 63 viimase 10ike jargi
kaubasaatja, kuigi tema k&es on saatekirja dup-
likaat, kaotab nimelise saadetise suhtes kauba-
kdasutamise Oiguse sest ajast, kui sihtjaamas saa-
tekiri kaubasaajale kéatte antakse, s. 0. kaubasaat-
jal on digus korraldust teha selle momendini,
kuni kaubasaaja on ise kasutanud oma digusi
kauba kohta. Mis puutub nimeta saadetisse, siis
tegelikult ei saagi ka siin teisiti olla, sest saade-
tis vdljastatakse sel juhul ainult duplikaadi esi-
tajale.

RKK art. 16 § 3 jargi on pdrast kauba siht-
jaama joudmist kaubasaaj a digustatud
ndudma raudteelt kaubasaatekirja Uleandmist ja
kauba véljastamist. Selline eeskiri meil puudub.
Umbes sedasama piuuab véljendada ehk ka Raud-
teede seaduse § 70 esimene IBige, mis on endise
Vene raudteede seaduse art. 86 tdlge. Selles
Oeldakse, et ,raudtee on kohustatud sihtjaamas
andma vélja kaupu jaama kaubanduslikkudeks
toimetusteks lahtioleku ajal kohe pérast kauba-
veoga seotud maksude G&iendamist“. RKK art.
16 8§ 1 teine IGige véljendab paremini, et , kauba
ja saatekirja vastuv8tmine kohustab kaubasaa-
jat saatekirjast jargnevate maksude dramaksmi-
seks.*

Kaubasaajaks on nimelise saadetise puhul
isik, vBi asutis, kelle nimi on saatja poolt selleks
saatekirjas Ules antud, nimeta saadetise puhul aga
saatekirja duplikaadi esitaja, olgu viimane Kkes
tahes. Nimeline saadetis antakse véja saajale voi
tema volinikule ,,pdrast nende isikutfestamist °
nagu maarab R. s. § 70 kolmas 1dige. Nime-
tatud paragrahv sisaldab seaduse kohta vdgagi
tdpseid ja Uksikasjalisi eeskirju selle kohta, kus
ja kuidas allkirjad voetakse ja sissendutud raha-
summad margitakse”).

Nagu juba alguses nimetatud, on nimeli -
se saadetise saatekirjas ndidatud kauba-
saajal otseselt veolepingu pdhjal, ilma eritin-
gimusteta, ainult 6igus sihtjaama kohalejéudnud
saadetist seal vastu votta, tasudes saadetisel lasu-
vad maksud. Ta vdib ka keelduda saadetist
vastu vOtmast. Kuid seaduse eeskirjade jargi tal
ei ole digust, néit. saadetist teel kinni pidada vdi
modnda teise jaama juhtida v&i korraldust teha
sihtjaama joudnud kauba tagasisaatmiseks. Kui
kaubasaaja, s. o. isik, kelle nimi on saatekirjas
,Saajana“ naidatud, ta ei saa Uhtki neist korral-
dustest teha. Kui tal on aga kées vastav saa-

Praeguse olukorra juures, kus puuduvad tee-
nistuseeskirjad jaamaametnikkude jaoks, sisaldab tariif
palju sd&rast materjali, mis kuuluks &ieti teenistuseeskir-
jadesse; Raudteede seaduses on aga mdnedki pisiasjad,
mida vaga hasti vOiks méadrata ja lahendada ka tariif,
kui mitte ka veel nimetatud eeskirjad.



detise saatekirja duplikaat, siis v8ib ta koéiki neid
korraldusi kall teha, muidugi saatejaama kaudu,

kuid mitte enam ,kaubasaajana“ vaid ,kauba-
kasutajana*. Nimeta saadetise saa-
tekirja duplikaadi esitajal on endast-

madistetavalt need digused, sest ta on uhtlasi ,,kau-
bakasutaja“ ja ka ,,kaubasaaja“.

Otseselt tegeliku elu nduetest on kasvanud
vélja terve rida ,,digusi®, mis vdimaldavad nime-
lise saadetise saajale, ilma et tal tarvitseks olla
saatekirja duplikaat, teha mdnesuguseid korral-
dusi. Need vdimalused on tariifides kindlaks
maéaaratud ja peamiselt piirduvad saadetise veo
korraldamisega sihtjaama piirkonnas. Neist v6ime
siinkohal mainida jargmisi:

Saaja vdib sihtjaamale esitada avalduse sel-
le kohta, et ja mil viisil ta soovib saada teateid
tema nimele kohalejdudnud saadetiste kohta.
Neid saaja teadaandeid peab sihtjaam arvestama
ja neid tépselt tditma ka sel juhul, kui kaubasaat-
ja vOBib olla saatekirjas teinud teissuguse ettekir-
jutuse.

Saaja vOib ka anda sihtjaamale avalduse
selleks, et tema nimele tulevad vagunsaadetised
antaks ette vdljalaadimiseks teatud haruteele, kui-
gi kaubasaatja ei olnud neid sinna aadressinud;
vastupidi, ta vBib ka korraldada, et saatja poolt
teatud haruteele aadressitud vagunid mitte sinna
véljalaadimiseks ei antaks. Samuti v8ib kauba-
saaja teha korraldusi véljalaadimiseks antud va-
gunite Gmberpaigutuseks (helt haruteelt teisele
haruteele “).

1 juulist 1936 maksma pandud tariifiees-
kirjad kaupade kodunt-koju veo kohta n&evad
ette, et ka siin v8ib kaubasaaja muuta saatekir-
jast otseselt jargnevaid tingimusi saadetise koju-
veo kohta. Saadetise puhul, mille saatekirjas ei
olnud ettekirjutust ,,ndudmiseni*, voib saaja anda
sihtjaamale avalduse, et see kinni peetaks jaa-
mas, kuna jalle teiste saadetiste puhul, mis, kas
saaja tapse aadressi puudumise vOi saatja poolt
saatekirjas tehtud markuse ,,ndudmiseni“ t6ttu,
pidid jaamas hoitama kuni saaja ilmumiseni, kor-
raldust teha koju kéattetoimetamiseks.

K@ik need nimetatud kaubasaaja kor-
raldused ei kuulu kaubakdsutaja jarelkorralduste
mdoiste alla; neid ei tule teha saatejaama kaudu
ega voOeta neilt ka jarelkorralduste puhuks kau-
baveo tariifi 8 68 ettendhtud lisamaksu*").

On olemas (ks ,Uumberadresseerimine“, mida
monikord teostavad kaubasaajad, ja millest kdne on ka
kaubaveotariifi § 55 p. 9. Seda juhtu ei saa dra vahe-
tada kaubaké&sutaja korraldusega saadetise Umberadres-
seerimiseks teise sihtjaama vOi teisele saajale, vaid siin
lihtsalt vGtab saaja Uhe saadetise vastu ja saadab selle
jélle uue saatekirjaga, uue saadetisena kuhugi mujale.

Siinkohal tuleb aga mainida veel Uht, jalle te-
gelikust elust vOrsunud asjaolu. Moéddunud aastal loodi
tle riigi terve postkontoritevdrk, kus toimetatakse raud-
teekaubasaadetiste vastuvdtmist ja véaljaandmist. Igal
neist postkontoreist on Uks vdi rohkem ,,vahetusjaamu“,
miile kaudu nad. Uhenduses riigiraudteede vdrguga. Ve-
du postkontori ja vahetusjaama vahel toimub j8uvank-
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Asudes kohalejéudnud kauba vastuvdtmi-
sele, on kaubasaajal 8igus nBuda, et raudtee selle
ule kaaluks. Juhud, millal selle eest kaalumaksu
vOetakse, on Raudteede seaduse 8 76 kui ka kau-
baveotariifis loendatud. Olulise momendina sel-
lejuures vdetakse arvesse see asjaolu, kas kauba-
kaalu oli nadidanud kaubasaatja ja, jaataval ju-
hul, kas ta oli ndudnud llekaalumist. Teedemi-
nistri m&ruse ,,Raudteel veetava kauba kaalu
kindlakstegemise kohta“ § 9 jérgi kaubasaajal ei
ole Gigust nduda pakkimatalt, kohtade arvuta
veetavate kaupade, kui ka nende esemete Ulekaa-
lumist, mille Uksiku koha kaal (letab laokaalu
kandej6u,kui sihtjaamal ei ole vagunikaalu.

Meie raudteede praksises ikka tunnustatud,
ehk kill eeskirjades mitte otseselt ettendhtud, kor-
ra jargi vOetakse sihtjaamas arvesse kaubasaaja
soovi vdljaantava kauba tGeliku v&i tdpse nime-
tuse kindlakstegemiseks. Tarvilikuks vdib see
osutuda nimelt siis, kui saatja oli saatekirjas kau-
banimetuse ules andnud puudulikult ja selle tdttu
tull veomaks arvutada kdrgemasse klassi kuuluva
kaubaliigi kohaselt. Té&pne, jarelevaatusel selgu-
nud kaubanimetus tdestatakse aktiga, mille &ra-
kiri ka kaubasaajale véalja antakse. Kui jarele-
vaatuseks oli vaja kutsuda eksperti, siis kulud ta-
sub kaubasaaja.

Kui pérast kauba vastuvdtmist &rasaateks,
kuid enne selle valjaandmist kaubasaajale, selgub
kauba osaline vGi tdieline rike vbi kaotsiminek,
siis on raudtee kohustatud viivitamata, oma alga-
tusel asuma kahju suuruse kindlakstegemisele.
Kauba labivaatus toimub kahe tunnistaja ning
tarbekorral ekspertide ja vBimaluse korral kauba-
kasutaja juuresolekul. Lé&bivaatuse kohta koosta-
takse akt, millest d&rakiri kaubakdsutajale soovi

ritel, raudtee enda korraldusel ja vastutusel Raudteede
seaduse § 13 alusel. Et postkontoris veoks vastuvdetud
vdi seal véljastamiseks médratud kaubasaadetiste kohta
peaks maksvad olema Raudteede seaduse § 64 eeskir-
jad, kaubakdésutaja jarelkorralduste kohta, selle kohta
pole vist kahtlust. Postkontoris veoks vastuvdetud saa-
detise kohta jarelkorralduse tegemisel on ,saatejaamaks“
ikkagi saatepostkontor, mille kaudu tuleb korraldus teha.
Tegelikus elus tuleb aga ette juhtumeid, et mdnda raud-
teejaama aadressitud saadetise puhul, kui see jaam osu-
tub teatud postkontorile vahetusjaamaks, kaubasaaja,
kes elab selle postkontori lédhedal, esitab vahetusiaamale
avalduse saadetise edasisaatmiseks postkontorisse. See
avaldus voetakse taitmisele. Selle kohta praegu ette-
kirjutatud korraldused ei loe sdarast kaubasaaja aval-
dust kaubakdésutaja jarelkorralduseks, vaid lasevad neid
juhtumeid lahendada samas lihtsustatud korras, nasu
see maksev kodunt-koju veo puhul. Sellest voiks jarel-
dada, et saaja korraldus, raudteejaama kohalejoudnud
saadetise edasiveoks teatud postkontorisse, ei loeta vord-
seks saadetise Umberaadressimisele Uhest sihtjaamast tei-
se sihtjaama. Kui aga sedasama, raudteejaamast post-
kontorisse edasiveo korraldust soovib teha kauba-
saatja, kas siis voib ka toimida nii lihtsalt, v&i tuleb
jargida mottekohaselt Raudteede seaduse 88 63 ja 64
eeskirju?-—Et raudtee vedude korraldamine véljaspool
raudtee maa-ala alles veel uus ja mitte killalt ,,sisse t66-
tatud“, siis loomulikult eeskdtt praktilise kilje valja-
kujundamisel vdivad jddda unarusse eeskirjade teoreeti-
lised ja sustemaatilised peenused.



korral vadlja antakse. Kauba kaotsimineku voi
rikke eest, mis on juhtunud veolepingu sd8lmimise
ja kauba valjaandmise vahelisel ajal, vastutab
raudtee. Selle vastutuse ulatust ja tingimusi l&he-
malt vaatlusele vd@tta siinkohal pole vBéimalik ruu-
mi puudusel, kuid loodame seda teha vdida mo-
nes jargmises numbris.

Kellel on kauba rikke vdi kaotsimineku pu-
hul Bigus esineda raudtee vastu kahjutasundud-
misega? Rahvusvahelises liikluses on selle kohta
lihtne ja otsekohene vastus antud RKK art. 41
8 3 jargi: NOudmisega esinema on Oigustatud:
a) kaubasaatja, seni kuni tema RKK art. 21 jérgi
on Oigustatud kauba kohta jarelkorraldusi tegema
ja b) kaubasaaja sest silmapilgust peale, mil kau-
ba saatekiri temale Ule anti. Siseliikluse kohta
peame vastust otsima Raudteede seadusest, kust
§ 104 leiame kdesoleva juhu jaoks, et ,,veolepin-
gust jarelduvate nduetega vBib esineda raudtee
vastu ainult kauba kasuta ja“. Ruumi puu-
dusel ei saa siin suveneda selle eeskirja kahjuks
liiga luhida ja abstraktse véljenduse otstarbekoha-
suse ja digusliku kilje selgitamisse. Tuleb ainult
alla kriipsutada’, et kahtlemata kuulub siin ,kau-

bakésutaja*“ mdoiste alla ka kaubasaaja, kes
sihtjaamas saatekirja ,,vélja ostis*.

Nuid paneme téhele veel seda juhtu, kui
kaubasaadetis jaab saaja poolt vastu vd&tmata.

Raudteede seaduse 8§ 79 jargi on ette ndhtud 14-
paevane tdhtaeg kauba vastuvGtmiseks, mille
moodumisel saadetis loetakse ,ndudma-
tu k s*. Kauba ndudmatajddmisest sihtjaam peab
teatama viivitamata kaubasaatjale. Viimasel sel
juhul on 6igus kauba kohta jarelkorraldust teha
ka ilma saatekirja duplikaadi esitamata. Kauba-
veotariif néeb teatud kaupade suhtes, millel on
lihendatud vastuvdtu tédhtajad, ka ette Kkorra,
millal ja kuidas teatatakse nende mittevastuvot-
misest saatjale.

Kui ndudmata jaetud kauba kohta 2 kuu
jooksul, arvates sihtjaama kohalejdudmise ajast,
saatja poolt ei tehta mingit korraldust ja saaja ei
ilmu kauba jarele, siis miulakse kaup raudtee
poolt &ra avalikul véistluspakkumisel. Lihenda-
tud vastuvotu-tdhtaegadega kaubad mulakse dra
parast nende tdhtaegade mooddumist.

Kauba muigist saadud rahast arvatakse ma-
ha raudteel vastava saadetise jargi saadaolevad
summad. Kui on olemas ulejaéki, siis makstakse

EESTI
DIREKTORI TANU RAUDTEEONNETUSE TOSTETOO-
DEST OSAVOTNUTELE
Raudteevalitsuse direktor on kasukirjaga avaldanud
tdnu | veojaoskonna juhataja abi J. Kask ile ja temale
abiks maaratud IV veojaoskonna to6juht K. Leesment’ile,
nende suure energia, asjatundlikkuse ja puudlikkuse vél-
jendamise eest 21. oktoobril s. a. V&hma— Olustvere jaa-
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see vdlja mitte , kaubakasutajale*, nagu vdiks ehk
arvata koige selle jargi, mida oleme (dlalpool ta-
hele pannud, vaid selle kohta Raudteede seadus
annab jargmised juhised: Kui saadetisel pole lu-
namaksu — siis llejaddk makstakse nimelise saa-
detise puhul selle saatekirjas nimeliselt tdhendatud
isikule ja nimeta saadetise puhul duplikaadi esita-
jale; kui aga saadetis on lunamaksuga — siis esi-
teks lunamaksu saajale kuni lunamaksu maérani
ja kui peaks veel olema ulejaaki, jalle, nagu eel-
misel juhul — vastavalt kas nimeliselt tdhendatud
kaubasaajale v&i duplikaadi esitajale.

Juhul, kui kauba mulgist saadud summa ei
kata kOiki vastava saadetise jargi saadaolevad
maksud (mis muidugi voérdlemisi tihti ette tuleb
vdiksemate, vahevéartuslikkude kaubasaadetiste
puhul), peab puudujddgi tasuma kauba-
saatja (Raudteede seaduse & 57 kolmas Idige,
maksev 1. juulist 1936 peale).

Raudteede seaduse § 89 né&eb veel ette v & -
hemvdtete s o. eksliku valjaarvamise puhul
saamata jadnud summade sissendudmist kau -
basaajalt v6i, kui saadetis jadb vélja ost-
mata, — saatjalt.

Rohkemvdtted, s o raudtee poolt
Ulemadra vBetud summad makstakse tagasi selle
isiku ndudel, kellelt need rohkemvotted saadud.
Véljamaksmise korra ldhemalt mééarab kaubaveo-
tariif.

Igasuguste, veolepingust jarelduvate nduete
(védlja arvatud kaubasaaja nduded Kkahjutasu
maksmise kohta hilinenud kohaletoimetamise pu-
hul) esitamiseks on ette ndhtud theaastane
tdhtaeg (R. s. 8 120). Pérast selle tidhtaja
mdddumist ei ole mingit digust nGudega esinemi-
seks kaubaké&sutajal raudtee vastu ega vastupidi.
See téhtaeg uldiselt kaubasaadetiste suhtes arva-
takse kauba véljaostmise péevast (erandid vt. R.
s. § 120).

Ldpetades sellega (llevaadet veolepingust
jarelduvate kaubaké&sutaja diguste ja kohustuste
kohta, peab tdhendama, et kdesoleval juhul vaat-
lesime peamiselt juhtusid, mis olenevad enamvaé-
hem kaubak&sutajast ja tema korraldustest. M&06-
da minnes sai seejuures puudutatud ka raudtee ko-
hustusi ja vastutust, mis kull vdga oluline késita-
miseks, kuid mille ldhem selgitamine seekord
peab jddma Uhe jargmise artikli tGlesandeks.

made vahel rddbastelt véljajooksnud rongi nr. 9 tdste-
tédde juures, mistdttu need to6dd IGpetati Kiirelt ja &par-
dusteta.

Samuti on tdnu avaldatud ka koigile tdstetoddest
osavdtnud toolistele hoolsa ja ennastsalgava tddtamise
eest, mis vd@imaldas 6nnetuskoha Kiiret koristamist riku-
tud vedurist ja vaguni rusudest, vaatamata sellele, et t66-
tada tuli sageli vees ja poris.



INSENER HEINRICH UUEMOIS,
Ekspluatatsiooniameti inspektor, lahkus raudtee teenistu-
sest.

Insener Heinrich Uuemdis siindis 29. novembril
1897. a. Tallinnas. Kdrgema hariduse omandas Tallinna
tehnikumis, mille mehaanikaosakonna Idpetas 1928. a.

Raudteeteenistust algas Heinrich Uuem®is 1. mail
1916. a. lukusepa-praktikandina Peatehastes; 16. mért-
sil 1919. a. madrati teda Veoosakonna tehnikuks; I. jaa-
nuaril 1924. a. | jargu tehnikuks; 1 jaanuaril 1925. a

vedurijuhi Oigusteta abi kohustetditjaks; 1 juunil 1925. a.
vedurijuhi digustega abiks; 1 septembril 1925. a. Veo-
osakonna ajutiseks vanemaks tehnikuks; 1 oktoobril
1926. a. Peatehastesse noorema inseneri ajutiseks Kohus-
tetditjaks; 1 novembril 1926. a. Veodirektsiooni ajutiseks
vanemaks tehnikuks, kus teenis kuni [. juunini 1927. a,

mil Ule laks Riigi To6stuskooli dppejduks, kus tddtas kuni
1 maértsini 1928. a. |. martsil 1928. a. mdéarati Hein-
rich Uuemdis Riigi Raudteevalitsuse vanema revidendi
ajutiseks kohustetditjaks, missugusesse ametisse kinnitati
I. septembril 1928. a.; 16. jaanuaril 1931. a. paigutati
Heinrich Uuemdis Ekspluatatsiooniameti veoasjade juha-
tajaks ja 10. augustil 193 1. a. Ekspluatatsiooniameti ins-
pektoriks, missuguses ametis teenis kuni 10. oktoobrini
1936. a., mil lahkus raudtee teenistusest Majandusminis-
teeriumi teenistusse astumise puhul.

INSENER ARNOLD LEINVALL
Ekspluatatsiooniameti uus inspektor

Insener Arnold Leinvall on sindinud 24. veebruaril
1900. a. Tallinnas. Kdrgema hariduse omandas Tallinna
Tehnikumis, mille mehaanika osakonna I8petas 1929. a.

Raudteeteenistust algas A. Leinvall 17. martsil
1917. a. Tallinna veojaoskonnas praktikandina veduritee-
nistuse alal, kus tédtas kuni 12. aprillini 1918. a. Raud-
tee Peatehastes algas A. Leinvall teenistust 28. aprillil
1919. a. lukusepa praktikandina; 16. oktoobril 1919. a.
madrati ta joonistajaks; 1 jaanuaril 1923. a. tehnikuks
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ja 1 mail 1929. a. Ill jargu meistriks. 1 detsembril 1931.
a. paigutati A. Leinvall Ekspluatatsiooniameti Veoasjade
juhataja kohustetditjaks ning |I. jaanuaril 1934 kinnitati

Veoasjade juhatajaks; 1. aprillil 1934. a. Ekspluatatsioo-
niameti Tehnilise liikumise toimkonna juhataja abiks
(Ghtlasi Veoasjade juhatajaks) ja nttd 10. oktoobril
1936. a. Ekspluatatsiooniameti inspektoriks.

LATVIJA.

LATI JA TARIIFIUHIKU SUHTE MUUTMINE

29. septembrist s. a. alandati lati véartust, méaara-
tes selle kindlaks 1 latt = 0,0396487 Inglise naela. Seega
vordub nitd | £ — 25,22 latti, kuna enne kursi muut-
mist hinnati | £ bdrsikursi jargi 15,43--—-15,73 latti. Sel-
lega seoses on niuld kdigis valisotseihendustes, millest
Lati raudteed osa vdOtavad, tulnud ette vdtta muudatusi,
mis puudutavad lati ja rahvusvaheliste otselihenduste va-
luutathiku, , tariifiohiku* suhet. Seni 1 tariifiuhik vor-
dus 5,15 latile, niid aga 8,53 latile. Samuti, enne | latt
vordus 0,1942 tariifidhikule, ntid aga 0,1172 tariifithi-
kule. Et kdigis vdlisotseihendustes iga osavdtja raudtee
on oma maksumdédrad andnud koosk6las sisetariifidega,
siis tuli nidid Lati raudteevalitsusel alandada oma maksu-
madri, mis véljendatud tariifiihikutes. LA&ti teeosa eest
veomaksu tasudes néit. Eestis, on see nuud langenud ligi

40% vorra. Milliseid tagajargi lati kursi muudatus aval-
das Eesti-Léati reisijateliikluses, nditavad jargmised Tal-
linn—Riga ja Riga—Tallinna senised ja uued pileti-
hinnad :
Vana hind Uus hind
Tallinn— Riga 1 klass 29,05 23,10 Ekr.
2. klass 14,60 11,55 »
3. klass 11,60 9,20 »
Riga— Tallinn 1 klass 23,75 31,25 latti
2. klass 11,90 15,65 ,,
3. Kklass 9,30 12,50

10 kg pagasi veohind sihituses Tallinn-—Riga oli
varemalt 2,02 Ekr. ja on nudd 1,58 Ekr., kuna sihituses
Riga— Tallinn varemalt 1,70 latti ja nudd 2,14 latti.



UUS sILD ULE DAUGAVA JOE KRUSTPILSI JUURES

| 6. novembril s. a. avati riigipresidendi Dr. K.

manise poolt pidulikult, paljude korgete ametnikkude
ja suure rahvahTilga osavdtul, liikumiseks uus sild dle
Daugava (Duuna) jée Krustpilsi juures, mis loob Uhen-
duse Krustpilsi ja Jekabpilsi vahel. Sild on mé&aratud
Uhtlasi raudtee- kui ka maantee liikluse jaoks. Sdidutee
laius on 6,3 m, kuna jalak&ijate jaoks on mdolemal silla
aarel 1,5 m laiune konnitee. Maantee sdidukite liiklus
on voéimalik ainult sel ajal, kui silla kaudu raudteeronge
lilkumas ei ole. Jalakdijate jaoks on sild alati vaba.
Selle silla ehitus oli tarvilikuks tunnistatud ja ku-
simus kohalikkude omavalitsusasutiste poolt iles voetud

juba 15 aastat tagasi. Selle teostamiseks tarvisminevate
summade puudumine sundis aga seda edasi lukkama aas-
tast aastasse. Siiski 1927./28. a. eelarve jargi lubati
1000 latti uurimustodde korraldamiseks, et leida kdige
sobivamat asukohta sillale kui ka raudteeliinide Uhendus-
punktile. Tootati vdlja kolm varianti, millest kdige ots-
tarbekohasemaks tunnistati kava Il. Siis jéi asi veel mao-
neks aastaks soiku, kuni 1933./34. a. eelarve jargi lubati
krediiti 7000 latti uurimustodde jatkamiseks ehituskava
Il poolt ettendhtud sihis. Selleks teostati 1933./34. a.
talvel puurimistédéd Daugava joel 10-—14 m sigavuseni,
et jouda selgusele joepdhjas asuvate maakihtide kohta.
1934. a. kevadel oldi eeltodédega ndnda kaugel, et vdidi

alustada ehitustodde véaljapakkumisega. Esialgu oli ot-
sustatud ehitustédéd anda vélja koik Uhes koos, niih&sti
silla alustugede mudrito6d kui ka sillafermad.  Selleks

1934. a. maikuus korraldatud vdistluspakkumine, millest
mitmed kohalikud kui ka vélismaa firmad osa votsid, ei
andnud siiski positiivseid tagajargi. Osutus tarvilikuks
korraldada uued pakkumised ja nimelt lahus silla alustu-
gede ja lahus sillafermade ehituse jaoks. Teisel vdistlus-
pakkumisel anti siis silla alustugede ehitus Lati firmale
Neiburgs ja Ko. 635.000 lati eest. Sillafermade ehitus
anti 16plikul vdistluspakkumisel veebruarikuus 1935. a.
Inglise firmale Braithwaite and Co. 33.344 inglise naela
eest.

Silla pikkus on 288 meetrit. Ta koosneb kolmest
81,6 m pikkusest fermast jde kohal ja kahest 14,6 m

pikkusest fermast mdlemal joe-kaldal. Silla raudosad
kaaluvad 970 tonni. Silla kdrgus keskelt on 40 meet-
rit, seega on see Kkorgeim sild Latvijas. Ehitus-

kulud on 1.595.000 latti. Peab nimetama, et silla ehitus

Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter:Pihavaimu'7—2,
krt.; Toompuiestee 30—7.,

telef. 434-41v— Valjaandja:
Triukikoda J. Rodsilent & Ko. Tallinnas,

oli seotud véga suurte mullatéédega, mida ,,Dzelzcelu
Vestnesise” andmete jérgi tuli teostada Krustpilsi poolsel
kL:Ji|HaI Ummarguselt 500.000 kantmeetrit ja Jekabpilsi
poolsel kaldal isegi 1.400.000 kantmeetrit.

Silla kaudu ldheb uus 4,3 km pikkune laiar66pme-
line raudteeharu Krustpilsist Jekabpilsi, milline linn saab
seega endale otsese ja soodsa raudteelhenduse riigi pea-
linnaga. Seni oli Jekabpilsil raudteeihendus olemas ai-
nult 600 mm rd6pme laiusega véliraudteevdrguga, mis
hargneb Daudzeva jaamast Jelgava-Krustpilsi laiar6dpme-
lisel liinil.  Seoses uue silla avamisega muutuvad ldiselt
liiklusolud Jekabpilsi véliraudteel. Nagu juba nimetatud,
on sild dhtlasi ka maanteesillaks ja vdimaldab seega sood-
sat Uhendust Krustpilsi ja Jekabpilsi vahel selles suhtes.
Raudteevalitsus korraldab selle kaudu nuidd uued auto-
buseliinid Krustpilsi ja Leedu piiri dares asetsevate asu-
late vahel Jekabpilsi kaudu. Sellega seoses osa ronge va-
liraudteel muudetakse é&ra.

Kdnesolev uus sild on juba teine sild Krustpilsi juu-
res (le Daugava jée. 1930. a. septembrikuus avati liiku-
miseks esimene, maailmasdja ajal purustatud, kuid latlaste
poolt jalle uuesti Ulesehitatud sild Jelgava— Krustpilsi va-
helisel liinil (vt. ,,Eesti Raudtee“ nr. 4 — 1930).

PUUVILJAPUUDE ISTUTAMINE RIGA—JELGAVA
MAANTEE AARDE

P6llumajanduskoda kavatseb Riga-—-Jelgava maan-
tee aarde selle koguulatuses istutada viljapuid. Kava
peab teostatama 5 aasta jooksul. On arvutatud vilja, et
kogusummas ldheb selleks 10.000 kirsi-, 1000 ©6una-,
2000 ploomi- ja 200 pirnipuud, seega (Uldse 11.400
viljapuud.

UUTE RAUDTEELIINIDE EHITUSKAVAD.

Latvija raudteede peavalitsusel on uurimusel prae-
gu uute raudteeliinide kavad, nimelt Liepaja — Kuldiga
liini pikenduse suhtes. Léabikaalumisel on kaks ehitus-
kava, kumb neist osutub otstarbekohasemaks. Esimene
neist ndeb ette sihituse Kuldigast Kabile ja Sabile linna
kaudu Stende jaamani. Selle kava paremus seisab selles,
et on kavatsus tulevikus senist véliraudteeliini Stende —
Ventspils Umber ehitada 750 mm ro6opme laiusega teeks,
mis puhul nimetatud laiusega juurdeveo raudteeliin ula-
tuks katkestamatult Liepajast kuni Ventspilsini, Sabile,
Stende, Talsi ja Dundagi kaudu. Selline ihesuguse roop-
melaiusega teedevOrk igas suhtes osutub otstarbekohase-
maks, kui Uksikud véiksed liinide grupid.

Peale selle sihituse uurimustodde jatkatakse aga ka
eeltdid veel teise kava suhtes, mis ndeb ette laiar6opme-
lise liini ehitamist Kuldigast Kandava jaama sihis, kus-
juures uus liin puudutaks vdib olla ka Vane ja Aizupe
keskusi, mis seni on kannatanud Kkorraliku Uhenduse
puuduse all.

Neile tehnilistele eeltéddele jargnevad veel teised,
eriti majanduslikud uurimused ja labikaalumised. Uue
liini ehitust, pérast otstarbekohasema sihituse kindlaks-
maéramist, vdidakse alustada aga padrast seni ehituselole-
vate Rujiena ja Madona liinide valmissaamist.

telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E. GRUNBERG,
K.-u. ,,EESTI RAUDTEE®, Tallinnas.

Luhike jalg 4.



