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Raudteede seaduse § 45 järg i saatekiri ja  
selle duplikaat tõestavad veolepinguosaliste 
poolte ( k a u b a k ä s u t a j a  j a r a u d t e e )  
vastastikkuseid õigusi ja  kohustusi. Alljärgne­
valt võtame vaatlusele, kes on kaubakäsutaja ja 
millised on tema õigused ja  kohustused.

Meie Raudteede seaduses tarvitatakse peale 
nimetuste „kaubasaatja“ ja  „kaubasaaja“ (lü­
hendatult ka „saatja“ ja  „saaja“ ) võrdlemisi 
tihti ka mõisteid „kaubakäsutaja“ ja  „kauba- 
omanik“ !). Rahvusvahelises konventsioonis 
kaubaveo kohta raudteedel (RKK) tarvitatakse 
nimetuste „kaubasaatja“ ja  „kaubasaaja“ kõr­
val, ehk küll mitte tihti, ka termini „õigusta­
tud isik“ 2).

Tolliseadustikus tarvitatakse rohkesti „kau­
bakäsutaja“ mõistet, kuid seal on § 180 antud 
selle mõiste tähendus ja  ulatus. Analoogiline 
paragrahv Raudteede seaduses puudub. Kuid 
siiski midagi sellesarnast leidub nimetatud sea­
duse § 63, kus kõneldakse sellest, kellel on kau-

1) Nagu võib tähele panna, ei ole nende nime­
tuste tarvitamise suhtes Raudteede seaduses küllalt jär­
jekindlust üles näidatud, kuid samasugune puudus oli 
ka tema eelkäijal, Vene raudteede seadusel (Obštši us­
tav), nagu võib lugeda Vene senati seletusest nr. 53 — 
1894. a. Seal väidetakse, et ,,Vene raudteede seadus ei 
pea kinni täpsest terminoloogiast ja tihti kõneleb „kau­
basaatjast“ seal, kus on mõeldud üldse „kaubaomanik- 
ku“. Seesugust ebatäpsust võib leida sama seaduse 
art. 60, 66 ja mujal.“

-) 'Berni konventsiooni RKK praegu maksva kui 
ka uue teksti eestikeelsetes tõlgetes leiame, et art. 27, 
28 ja 30 on kõne ,,käsutusõiguslikust isikust“, edasi 
art. 33, 34 ja 36 „korraldusõiguslikust isikust“ ja lõpuks 
art. 37, 40, 43 ja 44 lihtsalt „õigustatud isikust“. Peab 
tähendama, et prantsusekeelses algtekstis on kõigis mai­
nitud kohtades tarvitatud nimetust „l’ayant droit“ s.o. 
„õigustatud isik“.

bakäsutamise õigus pärast duplikaadi väljaand­
mist.

Kui siiski küsida, kes on õieti see „kauba­
käsutaja“, siis sellele vastamiseks oleks vähe 
sellest, kui öelda, et „kaubakäsutaja on isik, 
kellel on õigus kauba käsutamiseks“, sest meil 
tuleks siis jälle otsida lähemalt seda isikut, kel­
lel see Õigus on. Ka võib küll öelda, et „kauba­
käsutaja“ on sama mis „kaubaomanik“, milline 
■termin meie Raudteede seaduses ja  tariifides 
üheväärset kasutamist leiab „kaubakäsutaja“ 
kõrval. Kuid peame ka siis jälle tähendama, et 
iga tegelik kauba „omunik“ ei ole sellepärast 
alati mitte ka raudtee määruste järg i „kauba­
omanik“, vaid see oleneb igal üksikul juhul tea­
tud tingimustest, nagu allpool tähele panna 
võime.

Nagu juba mainitud. Raudteede seaduses 
puudub otsene määrang „kaubakäsutaja“ koh­
ta  ja  seaduse pealiskaudsel vaatlusel võiks tulla 
ehk arvamisele, et see on lihtsalt „kaubasaatja“ 
ja  „kaubasaaja“ üldine nimetus. Kui aga tun­
gida lähemalt asja sisusse, siis selgub meile, et 
seaduse üksikud eeskirjad kui ka üldised põhi­
mõtted lähtuvad järgm istest seisukohtadest:

1) Ajavahemikus, k a u b a  j a a m a  t o o ­
m i s e s t  k u n i  k a u b a s a a t j a l e  s 'a ia te -  
k i r j a  d u p l i k a a d i  v ä l j a a n d m i s e n i  
o n  k a u b a k ä s u t  a j a, k s j a  k a u b a o m a- 
n i k u k s  n i m e l t  k a u b a s a a t j a .  Kõne­
ledes toimingutest, mis ette võetakse selles aja­
vahemikus, võib väga hästi sellepärast loobuda 
abstraktsest „kaubakäsutaja“ mõistest ja, selle 
asemel tarvitada lihtsalt „kaubasaatja“ või lü­
hidalt „saatja/*. Iga üksiku kaubasaadetise pu­
hul on selleks isik, firm a või asutis, kes saate­
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kirjas vastavas lahtris on „saatjana“ üles an­
tud. Isik, kes kauba raudteele ä ra  annab, võib 
olla teine isik, kui saatekirjas näidatud „saat- 
jia“. Sel puhul kauba veo-ks esitaja isik loe­
takse „kaubasaatja“ ülesandel tegutsejaks.

2) Ajavahemikus, s 'a a t  e k i r  j a d u p l i ­
k a a d i  v ä l j a a n d m i s e s t  k u n i  k a u b a  
j a  s a a t e k i r j a  v ä l j a s t a m i s e n i  o n  
v e o l e p i n g u  m u u t m i s e  m õ t t e s  k a u -  
b a k ä s u t a j a k s  i s i k ,  k e s  v a s t a b  
R a u d t e e d e  s e a d u s e  § 6 3  e t t e n ä h -  
111 d t i n g i m u s t e l  e, s.o.

a) nimelise saadetise suhtes — kauba­
saatja  või kaubasaaja, selle järgi, kumb 
neist esitab saatekirja duplikaadi;

b) nimeta saadetise suhtes — saatekirja 
duplikaadi pidaja.

s i h t j a a m a  k o h a l e j õ u d n u d  s a a d e ­
t i s t  s e a l  v a s t u  v õ t t 'a ,  tasudes saadeti­
sel lasuvad maksud. Laiemas ulatuses kauba- 
käsutamine, näit, veolepingu muutmise õigus on 
tal ainult siis, kui ta  täidab ka eelmises p. 2 
mainitud tingimused. Nimeta saadetise puhul 
on saatekirja duplikaadi pidajal ühtlasi kauba­
saaja kui ka kaubakäsutaja õigused, s. o. ta  
võib kaupa vastu võtta kui ka veolepingut 
muuta.

4) Plärast kauba ja  saateikirja väljasta­
m ist vastava saadetise suhtes „kaubakäsutaja“ 
mõiste kaotab maksvuse. Jäävad selle saade­
tise „saatja“ j‘a „saaja“ kui konkreetsed isikud 
ühes kõigi nende õiguste ja  kohustustega. Kau­
basaajaks loetakse isik, firm a või asutis, kel­
lele või kelle jaoks saadetis välja anti.

Raudtee ametliku speditsiooni „Oscar Stude“ veoauto raudtee haubasaadetiste laa- 
dimistöödel Thomas Clayhills & Son aitade juures

Erand vt. allpool, nõudmata saadetiste suh­
tes.

Siin toodud asjaolude puhul on „kauba- 
käsutaj‘a“ mõiste hädatarvilik ja  otstarbeko­
hane, sest ta  ei ole m itte kongruentne ,,saa tja“ 
ja  „saaja“ mõistetega, vaid selleks võib olla kord 
üks, kord teine, nagu see meie Raudteede sea­
duse jä rg i võimalik. Rahvusvahelises liikluses 
küll seda võimalust ei ole, sest RKK art. 21 jä r ­
gi veolepingu muutmise õigus on ainult kauba­
saatjal, kuigi tem alt nõutakse sellejuures saa­
tek irja duplikaadi esitamist.

3) N i m e l i s e  s a a d e t i s e  s a a t e ­
k i r j a s  n ä i d 'a, t  u d k a u b a s a a j a l  o n 
o t s e s e l t  v e o l e p i n g u  p õ h j a l ,  i l m a  
e r i t i n g i m u s t e t a ,  a i n u l t  õ i g u s

Ülaltoodud ridades tõime kokkuvõtte põ­
himõtetest, mille alusel raudteel on korraldatud 
„kaubakäsutaja“ ehk „kaubaomaniku“ küsimus. 
Alljärgnevates ridades paneme täihele kaubakä­
sutaja õigusi ja  kohustusi. K aubakäsutaja ja  
raudtee vastastikkused õigused ja  kohustused 
tekivad v e o  l e p i n g u s t ,  mille tõestavaks 
dokumendiks on saatekiri ja  selle duplikaat, 
nagu näeb ette Raudteede seaduse § 45. Kau­
basaatja, esitades raudteele kauba ja  saatekir­
ja, ja  ra.udtee, neid kaubasaatjalt vastu võttes, 
astuvad lepingu vahekorda. On oluline peatu­
da veidi veolepingu sõlmimise mõiste juures, 
sest niihästi kaubasaatjad kui ka raudteeamet­
nikud pahatihti ei ole tarvilikul m ääral tead­
likud veolepingu iseloomu, ja  saatekirja, kui
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selle lepingu dokumendi, tähtsuse suhtes. Selle 
tagajärjel on tihtigi tekkinud halbu arusaam a­
tusi.

Raudteele on kaubavedu k o h u s l i k  
(Raudteede seaduse § 2). Juhud, millal kauba 
veoks vastuvõtmisest keelduda võib, on Raud­
teede seaduse § 3 loendatud. Seega on jäetud 
ära igasugune võimalus raudteeametnikkudele 
talitamiseks oma heaksarvamise ja  meeldimise 
järgi. Raudtee on ikka valmis veolepinguid sõl­
mima kõigi kaubasaatjatega, kuid — tingimus­
tel, mis on Raudteede seaduses ja  selle seaduse 
alusel antud määrustes ja  tariifides kindlaks 
määratud. Üksikute vedude puhuks eritingi­
muste kindlaksmääramine kokkuleppe teel kau­
basaatjatega, näit. veohinna suuruse või raud­
tee vastutuse piiramise suhtes, on Raudteede 
seaduse järg i keelatud (§§ 60 ja  84). Sellepä-

ja  ta riife“, siiski tegelikult on see eeldus mak­
sev täies ulatuses.

Kui nõnda veolepingu tingimused on juba 
varemalt seaduslikult kindlaks m ääratud ja  ük­
sikul juhul nende m uutm ist ei saa nõuda ega ette 
võtta raudtee ega kaubasaatja, siiski on viima­
sel, s. 0. saatjal tähtis ülesanne tä ita  veolepingu 
sõlmimisel. Tema kohuseks on koostada veo­
lepingu dokument, saatekiri, täites seda vas­
tava saadetise individuaalsete andmetega, mis 
Raudteede seaduse ja  kaubaveotariifi järgi on 
iga saadetise suhtes nõutavad. Neid on terve 
rida, nagu: saate jaam, siht jaam, saatja, saaja, 
kaubakohtade märgid, arv, kauba pakend, kau­
banimetus ja  sdis saatja allkiri.

Üksikutel juhtudel tulevad siia juurde veel 
mõnesugused eriandmed, mille näitamine saa­
tekirjas on saatjale kohuslik või lubatud. Ni-

A /S . Saku õlletehase vaguneid Ülemiste jaamas
rast iga üksiku kaubasaadetise puhul raudtee 
astub lepingu vahekorda kaubasaatjaga tingi­
mustel, mis vastava veo kohta on Raudteede sea­
duse, määruste ja  tariifide järg i kohaldatavad. 
Samuti, kui kaubasaatja esitab saatekirja, on 
sellejuures endastmõistetavaks eelduseks, et ta 
nende tingimustega on nõus; tingimuste m itte­
teadmine ei vabasta kaubasaatjat nendest ko­
hustustest, mida endaga veolepingu sõlmimine 
kaasa toob.

Mitmes Lääne-Euroopa riigis tarvitusel 
olevate kaubasaatekirjade vormides, samuti ka 
rahvusvahelise saatekirja vormis, on trükitud 
vastavad laused, mis sisaldavad viiteid seadus­
tele ja  eeskirjadele, mida veo suhtes kohalda­
takse. Meie saatekirjades küll midagi sellesar­
nast ei ole ette nähtud, kuid ehk küll vormilikult 
neis puudub lause: „Veo suhtes kohaldatakse
Raudteede seadust ja  selle alusel 'antud määrusi

melt on saatjal õigus veolepingu sõlmimisel 
teha saadetise suhtes veel mõnesuguseid erikor- 
raldusi, näit.:

— m äärata saadetise veosihti, kui saade­
tis t võib saata mitmes sihis;

— panna saadetisele lunamaksu ja  selle­
juures ära näidata lunamaksu saaja t;

— nõuda, et saadetise sihtjaam a kohale­
jõudmisest teatataks kaubasaajale või mõnele 
teisele saatekirjas nimetatud isikule;

— nõuda, et lühendatud vastuvõtu täh t­
ajaga kauba nõudmatuse puhul temale teata­
taks, samuti et üldtähtajaga kauba nõudmatuse 
puhul teatataks tarnale telegraafi teel (kauba­
veotariifi nr. 146 § 87 p. 2 ja  § 85 p. 2 );

— üles anda kaubaväärtust, kauba kaotsi- 
või rikkimineku juhuks teatavas suuruses tasu 
kindlustamise m õttes:
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— nõuda teatud eriveotariifi või hinna­
alanduse kohaldamist ^).

Peab tähendama, et selliste, saatja poolt 
veolepingu sõlmimisel tehtavate erikorralduste 
arv on piiratud, nimelt, kas Raudteede seaduse 
või tariifide eeskirjadega kindlaks miäiäratud. 
Korraldusi, mis pole m ainitud eeskirjades ette 
nähtud, näit., et kui kaup 10 päeva jooksul 
pole sihtjaam as vastu võetud, see s'aatjale kohe 
tagasi saadetaks, raudtee ei ole kohustatud 
lubam'a veolepingu tingimusena saatekirja 
üles võtta.

Mis puutub veo- ja  lisamaksude tasumisse, 
siis välja arvatud teatud rutturiknevad ja  vä­
heväärtuslikud j. m. kaubad, mille veokulud 
nõutakse sisse saate jaamas, üldiselt on jäetud 
saatjale õigus neid maksusid tasuda täielikult 
või osaliselt saate jaam as või jä tta  nende tasu­
mise saaja kohuseks. Kuid, kuna seega on an­
tud saatjale suured võimalused maksude tasu­
mise suhtes talitada oma heaksarvamise järgi, 
on teisest küljest siseliikluses praegu kindlaks 
m ääram ata saatja  vastutus nende maksude suh­
tes. Puudubki ka siseliikluse saatekirjas saat­
ja  sissekanne selle kohta, mis maksusid ja  kui

suures ulatuses ta  enda kanda võtab, 'analoogi­
line sellele, mis rahvusvahelises saatekirjas ette 
nähtud.

Praegu maksev saatekirja vorm on selle 
tõttu otstarbekohane, et kõik saatja poolt esi­
tatavad andmed on koondatud lahtritesse, mis 
on piir^atud üldise jämeda joonega. Ülejäävas 
osas on jäetud ruum raudtee sissekannete j aoks. 
Raudteeametnik, teise veolepinguosalise poole 
esindajana, kannab enda poolt s'aiatekirja veel 
mõnesuguseid andmeid, näit. kaubakaalu, tarii- 
fiklasside, vaguni laadimise all viibimise jne. 
kohta, peamiselt aga näitab ära  üksikasjaliselt 
need maksud, mis vastavalt saadetiselt võetak­
se. Raudteede seaduse § 47 jäirgi „saatekirjas 
tähendatud andmete ja  teadaannete täpsuse ja 
tõelikkuse eest vastutab kaubasaatja ning kan­
nab kõik need puüdulikkuse ja  ebatõelikkuse ta ­
gajärjed“. Kaubaveotariiii nr. 146 § 74 p. 2— 4, 
on täpselt loendatud need andmed, mis kuu­
luvad kaubasaatja kompetentsi ja  seega ka te­
ma vastutusse. Andmete sissekannete suhtes, 
mis raudtee poolt ex officio tehtud, vastutab 
raudtee ise.

(Järgneb.)

E, Timma.
L a t v i j a  r i i g i r a u d t e e d e  t e g e v u s  

1935. a a s t a l .
1934/35. aruandeaasta Latvija riigiraud­

teedel, võrreldes paari eelmise aastaga, osutas 
kõigiti olukorra paranemise tundemärke ja  
edusamme mõnelgi alal, kus areng kriisiaja 
tõ ttu  oli olnud pidurdatud. Uute raudteede ehi­
tus sai eriiist hoogu ja  teedevõrk suurenes 5,6% 
võrra, nimelt oli aruandeaasta lõpuks selle pik­
kus 1847,7 km laiarööpmelist, 318,9 km nor­
maal (1435 mm)-rööpmelist, 357,7 km 750 mm 
rööpmelaiusega ja  547,5 km 600 mm rööpme- 
laiusega teed, kokku 2944,1 km.

1935. aasta suvel ja  sügisel teostati rida ka­
pitaalseid ehitustöid.

Uute jaamahoonete ehitustööd lõpetati 
Renge, Mežotne, Airite, Tadaiki, Sieksate, 
Carnikava, Dzirnupe, Rinuži, Vecaki, Saulkras- 
ti, Gaigala, Dricani, Medze, Upenieki ja  Stopini 
jaamas. Nende tööde eest on välja antud üm­
m arguselt 265.000 latti. Peale selle on uute 
hoonete ehitamist alustatud Limbaži, Berzpils, 
Dundange, Kuldiga, Saka, Malupe ja  Kudupe 
jaamas. On ehitatud ka suurem arv elumaju 
raudtee-teenijaile kui ka rida kaubaaitasid ja  
muid majanduslikke hooneid.

1) Saatja võib saatekirjas üles anda ka kauba 
kaalu. Et aga sellel asjaolul praegusel ajal tegelikult 
mingisugust tähtsust ei ole kaubaomaniku suhtes, siis 
seni ei saa teda lugeda mingisuguseks saatja korraldu­
seks või avalduseks.

Uusi raudteeliine on 1935. a. avatud liik­
lemiseks kogupikkusega 134,6 km ja  nende väl­
jaehituseks, maha arvatud hooned, mille ehitus 
veel lõpetamata, on välja antud 5.965.000 latti.

1. septembril 1935. a. avati liiklemiseks 
29 km pikkune Alsunga—Kuldiga teeosa, mis 
moodustab lõpposa Liepaja—Kuldiga liinist. 
Selle liini ehitus alustati 1929. aastal ja  1932. a. 
oli lõipetatud ehitus teeosal kuni Alsungani. 
Kogu liini pikkus on 98 km ja  selle ehitus läks 
maksma 3.701.000 latti.

Riga—Ergli—Madona—Karsava raudtee­
liinil avati liiklemiseks 16. nov. 1935. a. tee­
osa Madona—Lubani, pikkusega 35 km. Tööd 
olid alustatud juba 1930. a. ja  läksid maksma 
ümmiairguselt 1.700.000 latti. Nimetatud tee­
osal ajutiselt puuduvad jaamahooned.

26. novembril 1935. a. liiklemine avati sa­
ma liini teeharul Janavarti^—Suntaži, pikkusega 
50,5 km. Ka siin alustati tööd 1930, a. ja  läk­
sid maksma 2.470.000 latti. Jaamahooned on 
ehitatud ainult kahes jaamas, Sauriežl ja  
Kivuli. Uus raudtee läbib rikast põllumajan­
duslikku rajooni, mis senini aga oli soodsatest 
liiklusteedest ä ra  lõigatud. Käesoleval aastal 
loodetakse lõpetada ehitustööd ja  avada liiku­
mine sama raudteeliini osal Suntaži—Ergli,
kus mullatööd juba vaJmis. Järgmiseks aastaks 
on ette nähtud ehituse läbiviimine Ergli^—Ma­
dona teeosai.
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Veel peab mainima Riga—Rujiena raud­
tee ehitust, mis alustatud 1928. a. detsembri­
kuus. Siin avati 23. novembril 1935. a. liiku­
miseks teeosa Limbaži—Puikule, pikkuseg-a 
20,] km. Selle teeosa ehitus läks maksma 
943.000 latti. Jaamahooned puuduvad veel; 
osalt on juba nad ehitusel.

1. jaanuariks 1936. a. oli Latvija riigiraud­
teede kogupikkus 3078,7 km, sellest arvust 2168 
tem laia- ja  normaalrööpmelised teed. (Vrdl. 
Eestis 771,8 'km laia- ja  674,8 km kitsarööp­
melist teed, kokku 1446,6 km).

1933/34, aruande aastal Latvija raudtee­
del tekkinud pööre kõigil aladel niihästi vedu­
de kvantumi kui ka tulude suurenemise suu­
nas jätkus edasi 
ka 1934/35. aastal, 
kuigi need saavutu­
sed ei küündinud 
mitte näit. 1929/30. 
a. tasemele, mil 
aastal oli raudteede 
tegevuses eriline 
tõusuaeg.

1935/36. aruande­
aasta esimese 9 kuu 
jooksul, s. o. 1935. 
kalendriaasta lõpu­
ni võis märkida, 
võrreldes eelmise 
aastaga, reisijate­
veos tõusu, kuid 
kaubaveos selle vas­
tu jälle uuesti tea­
tud tagasiminekut, 
nõnda, et 1935. ka­
lendriaasta lõppes 
üldiselt samade ra­
haliste tulemuste­
ga, kui eelmine.

Allpool vaatleme 
lähemalt riigiraud­
teede tegevust j a 
saavutusi 1935. kui 
ka paaril eelmisel 
aastal, neid .mõnes 
suhtes kõrvutades 
ka meie oludega.

Vaadeldes üksi­
kuid liikluse alasid, 
paistab silma erili­
ne tõus rong-kilo- 
meetrite alal, mis 
peaaegu iga aastaga 
on järjekindlalt 
tõusnud, nõnda et 
see 1934/35. aruan­
deaastal isegi ületas 
19,5% võrra arvu, 
mis teostati parimal 
tegevusaastal, s. o.
1929/30. aruande­

aastal. Samal ajal aga vagunite telg-kilomeet- 
rite arv on kõikunud üles ja  alla, peegeldades 
endas raudteede tegevuse tõusu ja  mõõna.

Järgmised arvud selgitavad nende arvude 
vaheko^r'di:
1929/30. a. 7878 tuh. rong-km 
1930/31. a. 8559 „

324,7 milj. vag.-telg-km  
325,4 „

1931/32. a. 8577 
1932/33. a. 80'86 
1933/34. a. 8759 
1934/35.a .9419
1935. k.-a. 9472

275.2
240.6
263.7 
291,4
287.2

Rong-ikiliomeetrite arvu tõus, olenemata va­
gunite telg-kilomeetrite arvu tõusust või langu­
sest, põhjeneb suurel m ääral sellel asjaolul, et 
reisijateveo tihendamiseks on m ääratud käiku

kergeid reisijate- 
ronge tankvedurite- 
ga. Üldiselt on rong_ 
kilomeetrite arvu 
tõusule m:õju aval­
danud ka teedevõr­
gu laienemine kui 
ka vedude tõus kit- 
saröö'pmelistel tee­
del.

Nagu juba tähen­
datud, on tõusu
m ärgata eriliselt 
reisijateveos, mida 
tõendavad alltoodud 
a rvud :
A Reisijate Reisija 

arv km
(tiihand) (milj.

1932 10.707 459,0
1933 11.981 508,0
1934 13.628 582,2
1935 13.973 (516,3

Janis StaMe,
L atvija  riigiraudteede ekspluatatsiooni direktor. 

Dipl.-ins. J. Stakle on sündinud 1895. a. Jaunburtniekus. 
1913. a. lõpetas Riia Peetri reailkooli, mille järel astus Pe- 
terbmH teede-inseneride instituuti, mida aga ei jõudnud lõ­
petada, sest 1918. a. pööras Latvijasse tagasi. Pärast kait­
seväeteenistuse lõpetamist astus L atvija  ülikooli inseneri­
teaduse fakulteeti, mille lõpetas 1922. a. ehitusinsenerina. 
Kuni 1925. aastaini teenis insenerina kaitseministeeriumis. 
1925. a. astiis 7'audtee teenistusse ja  kuni 1935. a. oli jaos­
konna ülemaks uutel ehitatavatel Liepaja— Gluda ja  ka 

Riga—Rujiena raudteeliinidel. 1935. a. veebruarikuus määrati 
raudteede peavalitsusse osakonna juhatajaks, millises ame­
tis oli ktmi tema määramiseni ekspluatatsiooni direktoriks.

Reisijate arvu kui 
ka reisija-km -arvu 
suurenemist ei saa 
panna ainult raud- 
teedevõrgu laienda­
mise arvele, milline 
isjaolu ka teatud 
osa selles võib eten­
dada, vaid et Mikle- 
mistihedus üldiselt 
on kasvanud, seda 
näitavad arvud, kui 
palju reisija-kilo- 
meetreid langes neil 
aastatel ü h e l e  
ekspluateeritavale 
tee-kilomeetrile. 

Võrdluseks toome 
ka andmed Eesti 
riigiraudteedelt, mis 
näitavad, et reisi­
liiklus meil nii sage 
ei ole, kui meie naa­
berriigis.
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A a s t a  R e i s i j a - k m  ü h e l e  t e e  - k m
Latvijas Eestis

1932/33 .....................  169,3 147,9 tuh.
1933/34 .....................  194,0 152,9 „
1934/35 .....................  206,0 175,8 „

Keskmine sõidukaug-iis Latvija raudteedel 
oli 1934/35. a. 42,4 km ja  eelmisel aastal 42,9 
km. Meil keskmise sÕidukauguse määramisel 
olulise tegurina mõjub kaasa tihe liiklus Tal­
linna— Pääsküla liinil. Kui seda kaasa arves­
tada, siis 1934/35. a. meil keskmine sÕidukau- 
gus oli kõigest 29,5 km; ilma nimetatud liini 
arvestam ata oli meil keskmine sõidukaugus laia­
rööpmelisel teel 57,2 km j>a kitsarööpmelisel teel 
48,2 km.

Nagu sellest tabelist nähtub, on keskmine 
reisijate arv rongis üldiselt Latvija raudteedel 
väiksem kui meil, mis jällegi seletatav kergete 
reisirongide sisseseadmisega. Kuid siiski sil­
mapaistev väike on reisijate arv kitsarööpme­
lise tee rongides.

Reisijateveo kasvamisega käsikäes on tõus­
nud ka sellega seoses olevad tulud, kuid sugugi 
rnitte samal määral, sest samal ajal on tulu 
ühelt reisija-kilomeetrilt järjekindlalt lange­
nud. Seda asjaolu tuleb panna igasuguste hin­
naalanduste ja  soodustuste arvele, mida üksi­
kuile reisijaile kui ka laiematele hulkadele või­
maldatakse.

Riga— Suntaži raudteeliini avamise pidustus 
Vasakul ülal Latvija  teedeminister hr. dipl.-ins. B. Einbergs

Kui võrrelda sõitude sagedust, siis näeme, 
et Latvijas sõitis iga elanik 7,1 korda ja  Eestis 
7,6 korda aastas, millised arvud võrreldes aga 
näit. Salksamaaga, kus iga elanik sõidab 28

T u l u d  r e i s i j a t e v e o s t

korda ja Prantsusm aaga (19 sõitu aastas).
tunduvad väikestena.

Keskmine reisijate arv ühes rongis oli:
Aasta Rööpme laius Latvija Eestis

1933/34 1524 mm 88 109
750 mm 26 67
600 mm 21 —

1934/35 1524 mm 91 138
750 mm 26 87
600 mm 21 —

—  -  - - ' üldse ühele
Aasta (tuhand. reisija-km

latt.) (santiimi)
1932 . . . . . . . .  12.128 2,64
1933 . . . . . . . .  11.863 2,33
1934 . . . . . . . .  12.762 2,19
1935 . . . . . . . .  13.284 J)

Eesti riigiraudteei oli keskmine tulu ühelt 
reisija-kilomeetrilt 1932/33. a. 1,84 senti, 
1933/34. a. 1,76 senti ja  1934/35. a. 1,65 senti, 
seega näitab samuti järjekindlalt alanemise

Täpne summa veel puudub, kuid see võiks olla 
ligi 2,16 santiimi.
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Latvija raudteede uus B t tüüpi vedur, avatud semafor ja ärasõidu signaal

tendentsi. Nii kau-a kui on tegemist samal ajal 
reisijate arvu suurenemisega sel määral, et ül­
dine tulu reisijate veost ei lange, siis võib ehk 
sellise olukorraga kuidagi leppida, kuid ometigi 
on see siiski nähe, mis raudteele võib muutuda 
raskesti lahendatavaks probleemiks.

Kõneledes tuludest reisijateveo alal, kõr­
vutame allipoiol mõlema riigi raudteede reisijate­
veo tulud ü h e l t  tee-kilomeetrilt :

Aasta
1932/33
1933/34
1934/35

Latvija:
4390 latti 
4399 „ 
4520 „

E esti:
2729 krooni 
2689 „
2906 „

Kuigi tegeliku olukorra võrdluseks ja  sel­
gitamiseks ei saa lattides näidatud summasid 
meie valuutasse ümber arvata amethku börsi 
kursiga, siiski on silmanähtav see asjaolu, et 
Latvija raudteede tulud reisijateveost ü h e l t  
tee-kilomeetrilt märksa suuremad, kui meil. See 
on ka loomulik juba selle tõttu, et nagu ülal­
pool tähele panime, on Latvija raudteedel rei- 
sijateliiklus tihedam, kui meil (1934/35. a. 
langes ühele tee-km Latvijas 206,0 jä  Eestis 
175,8 tuhat reisija-km). Kas meie reisijateveo- 
ta riif  üldiselt võttes igasuguste (ka väljaspool 
ta riifi tehtavate) soodustuste, poole hinnaga ja

Raudteesild Riga— Rujiena liinil Milgrave juures
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maksuta sõitudega kaasa arvatult, rahandusli- 
selt raudteele vähem tulu toob, kui Latvija.s, 
on raske ütelda. Igatahes oli ka tulu ühelt rei- 
sija-km 1934/35. a. meil 1,65 senti ja  Latvijas 
2,19 santiimi.

Reisijad nende ipiletite liikide järg i jagu­
nesid 1934/35. a. Latvija raudteedel järgm iselt:

Moodustab
Piletiliik: Sõitude arv sõitude

üldarvust %
Ühekordsed ja  edasi-

tagasi-piletid . . . . 10.333.134 74,7
Alandatud ta riifi jä rg i . 849.775 6,5
Pühapäevapiletid . . . 148.704 1,1
Huvirongide piletid . . . 26.362 0,2
10-sõidu (abonement) pi­

letid .............................. 783.170 5,7
Kuupiletid ..................... 1.621.080 11,8

13.762.465 100,0

kahel järgm isel aastal järjekindla tõusu tunde^ 
märke, kuigi ei saavutatud kaugeltki veel neid 
tagajärgi, mis oli näit. 1929. ja  1930. a. Nagu 
nüüd selgub, näitab 1935. a. kaubaveo' alal Lat­
vija raudteedel' uuesti jälle väikest tagasimine­
kut. Alltoodud andmed pakuvad ülevaadet kau­
baveo kohta viimase nelja aasta jooksul:

Tonnide arv Tonn-km 
Aasta (tuhand.) (milj.)
1932 ................................. 2217 262,7
1933 .................................. 2674 293,0
1934 .................................. 3201 370,7
1935 .................................. 3056 349,8

Ülaltoodud kaubatonnide arvud sisaldavad
transiitkaupu järgm iselt (tuhandetes tonnides
— sulgudes on näidatud ka millise protsendi 
moodustab transiitkauba tonnide arv  üldisest 
tonnide a rvust): 1932. a. — 284 (12,8%),
1933. a. — 187 (7,1%), 1934. a. — 185 (5,8%) 
ja  1935. a. 204 — (6,7%^) tuh. tonni.

Latvija uus 3. klassi reisivaguni sisemus.

Eesti riigiraudteede 
jä rg i sõitude arv piletite 
jä rgm iselt:
Ühekorralised ja  edasi- 

tagasi-piletid . . . 
Abonementpiletid . . 
Pühapäeva-piletid . . . 
Huvirongipiletid . . . 
Tähtajalised piletid

1934/35. a. aruande 
liikide jä rg i jagunes

5.048.044 59,0%
381.800 4,5%
452.669 5,3%
242.962 2,8%

2.428.383 28,4%

8.553.858 100,0%

Kaubaliikluse intensiivsust mõlemas naa­
berriigis võime võrrelda vaadeldes, kui palju 
kauba tonn-kilomeetreid langeb ühele tee-kilo- 
meetrile. Siin toome arvud möödunud kolme 
aruande-aasta eest, eraldi laia- ja  eraldi kitsa- 
rööpmeliste teede kohta:

Ü h e l e  t e e - k i l o m e e t r i l e  
l a n g e s  k a u b a  t o n n - k m

K a u b a v e o alal niihästi kauba tonnide 
kui ka tonn-kilomeetrite arv, mis 1932. a. oli 
langenud oma madalaimale tasemele, näitasid

Latvijas: Eestis
1932/33. a. l/r . 126,2 167,6

k /r . 18,3 61,7
1933/34. a. l/r . 149,1 184,2

k /r . 22,1 75,3
1934/35. a. l/r . 167,9 236,0

k /r . 27,8 91,1
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Reisijateliikluse juures võisime tähele pan­
na, et see Latvija riigiraudteedel on märksa 
elavam kui Eestis^ kuid siin kaubaliikluse suh­
tes tõendavad ülaltoodud arvud vastupidist.

Keskmine veokaugus Latvija raudteedel oli 
1933/34. a. 112,7 km ja  1934/35. a. 116,2 km 
(meil vastavalt 116,1 ja  118,2 km).

Kuidas siseriiklikus liikluses veetud kauba 
tonnide arv veomaksu arvutamise suhtes üksi­
kutesse tariifiklassidesse jagunes, selle kohta 
on Latvija riigiraudteede aruandes 1934/35. a. 
kohta toodud alljärgnevad andmed, mis võiksid 
ka meile teatud huvi pakkuda, sest mõlema naa­
berriigi kaubaveotariifid on sarnaised ja  kau­
pade klassifikatsioonis on ainult vähe lahkumi­
nekuid. Võib sellepärast väita, et toodud a r­
vud kaupade kuuluvuse kohta tariifiklassidesse 
teatud m ääral ka meie oludele vastavad.

1934/35. a. Latvija riigiraudteedel (sise- 
liikluses) veetud kaupadest nende tonnide arvu 
järgi kuulusid üksikutesse tariifiklassidesse 
järgmised kvantumid:

Klassid: 1 2 3 4 5 6 7
Tonnid (tuh.) 4,9 9,5 21,0 51,7 33,5 59,9 29,5
% üldarvust 0,2 0,3 0,8 1,9 1,2 2,2 1,1

Klassid 8 9 10 11 12 13 14
Tonnid (tuh.) 20,7 18,8 38,3 109,2 58,9 36,8 119,3
% üldarvust 0,8 0,6 1,4 4,0 2,1 1,3 4,4

Klassid 15 16 17 18 19 20 21
Tonnid (tuh.) 120,4 262,5 145,0 189,1 348,7 415,9 643,2 
% üldarvust 4,4 9,6 5,3 6,9 12,8 15,2 23,5

Nagu tabelist nähtub, kuulus 50% kauba- 
saadetisi (tonnide arvu järg i) veomaksu arvu­
tamisel tariifiklassidesse 19 kuni 21, kuna selle 
vastu näit. esimesesse kümnesse tariifiklassi 
kuuluvate kaubasaadetiste tonnide a,rv kokku 
moodustas ainult 10% üldarvust, mis veetud.

Kaubaveost saadud t u l u d  Latvija riigi­
raudteedel) olid järgm ised: 1932/33. a. 12.668 
tuh. latti, 1933/34. a. 13.522 tuh. latti ja  
1934/35. a. 15.158 tuh. latti. Samal ajal aga 
tulu ühelt tonn-kilomeetrilt langes järjekindlalt, 
nimelt 1932/33. a. oli see 4,41 sant., 1933/34. a. 
4,03 sant. ja  1934/35. a. 3,89 santiimi.

Tulu kaubaveost ühele tee-kilomeetrile lan­
ges 1932/33. a. 4390 latti, 1933/34. a. 4399 
latti ja  1934/35. a. 4520 latti. Eestis samadel 
aastatel kaubaveo-tulu ühe tee-kilomeetri koh­
ta  oli vastavalt 3719, 4215 ja  5205 krooni.

Latvija riigiraudteede e k s p l u a t a t s i ­
o o n i  t u l u d  j a k u l u d  kolme viimase 
aruandeaasta jooksul olid järgm ised:

Tulud Kulud Eksplua­
Aasta (tuhand. (tuhand. tatsiooni

latt.) latt.) koeifitsient
1932/33 . . . 29.692 31.009 104,4
1933/34 . . . 30.548 29.383 96,2
1934/35 . . . 33.324 29.339 88,0

Eesti riigiraudteede ekspluatatsiooni koef- 
iitsient samadel aruandeaastatel on olnud 
vastavalt 106,7, 98,0 ja  88,5, millised arvud 
tõendavad, et mõlema naaberriigi raudteed ra- 
handusliselt viimastel aastatel on töötanud 
enamvähem ühesuguste tulemustega.

Lõpuks ei saa tähendam ata jä tta , et Lat­
vija raudteed on möödunud kahe aasta jooksul 
uuenduste näol rekordilisi edusamme teinud. 
E riti suurt rõhku o-n pandud reisimugavuste 
tõstmisele uute moodsate reisivagunite juurde­
ehitamise näol. Kuna veel mõni aasta tagasi 
toimus reisiühendus Riia ja  Riia m ereranna 
(Jurm ala) vahel pahatihti kaubavagunites, siis 
sünnib nüüd see suvine massiliiklemine ainu­
üksi reisivagunitega. Kaugeühenduste, eriti 
Riga—Berlini liini jaoks, on ehitatud moodsad 
metallist vagunid, mis täielikult vastavad Lää- 
ne-Euroopa nõuetele. Ka vene teelaiusega teede 
jaoks on ehitatud ja  on ehitamisel terve rida 
puMmetallist reisivaguneid, mis oma ehitus­
viisi ja  sisustuse poolest tulevad lugeda pari­
maiks Balti riikides.

Samuti kõrvaldatakse liiklemisest ebarat­
sionaalsed vedurid, asendades neid uute mood­
samatega ja  tegelikule nõuetele sobivate ehitus- 
tüüpidega. Kuna kogemused on näidanud, et 
suured vedurid ei ole majanduslikult kasulikud 
Latvija liiklemisoludele, siis on peatuma jää ­
dud tankveduTi tüübi juurde, eriti reisirongide 
liiklemise otstarbeks. Käesoleval aastal telliti 
eelmistele lisaks veel 5 uut moodsat tankveduri 
tüüpi reisirongi vedurit. Mootorvagunite ehi­
tamisele pole seni veel asutud, sest on leitud, et 
viimased pole otstarbekohased Latvija raudtee­
de liiklemisnõuetele.

Ka personaali väljakoolitamise li on üles 
näidatud eriti suurt hoolt, mille tõttu Latvija 
raudteelased sammuvad seda rada, mis Lääne- 
Euroopas ammu juba enesest mõistetav on, ja  
nimelt, et raudtee on nende kasutajate päralt, 
aga m itte ümberpöördult.

Unustusesse pole jäetud uute ehituste püs­
titamine. On ehitatud rida uusi jaamahooneid 
ja  raudteesildu, millest olgu mainida viimase 
a ja ehitistena suuremad sillad üle Daugava jõe 
Krustpilsi ja  Daugavipilsi linna juures. Üheks 
suuremaks tööks on ligemal ajal Riia peajaama 
väljaehitamine moodsaks tsentraal jaamaks vas­
tavalt kõigile uuema aja  tehnilistele nõuetele.

Raudtee moodsale tasapinnale viimine on li­
gidalt seotud teedeminister dipl.-ins. B. Ein^ 
bergsi teenete ja  o-rganiseerimisvõimetega, kes 
on suutnud, samuti nagu meilgi, välja juurida 
varemalt maksva vene raudteede vaimu, luues 
moodsa raudteekäitise, mis ligineb jõudsalt 
Lääne-Euroopa moodsate raudteede tasemele.
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Ins. V. Veerus. E. I. Ü.
Ala, mis nõuab kindlapiirilisi ja  kõrvale­

kaldumatuid juhtnööre, on liikiemisala, kuna on 
siin tegemist kahe p!aari komponendiga: ühelt­
poolt mass ja  kiirus, teiseltpoolt inimeselud ja  
varandus. Need mõjuvad tegurid põhjustavad 
suurte ettevaatusabinõude tarvituselevõtu liik­
luse korr^aldamisel, et võimaldada täiiesti häda- 
ohutut, otstarbekohast ja  kiiret liikumist. Sel­
leks on loodud teatud põhialused, mis leiavad 
fikseerimist Tehnilise Ekspluatatsiooni M ääru­
ses, lühendatult TEM, mille esimene trükk  il­
mus 1924. a. Nimetatud trükki on par'andatud 
väga palju kordi, kuna raudtee ekspluateeri­
mine on pidevalt ratsionaliseerunud, põhjusta­
des ühtl'asi m äärustiku sisus mitmekordseid 
muudatusi, parandusi ja  uuendusi. Kõige selle 
tõttu on TEM muutunud nüüd raskestikasitata- 
vaks, kui m itte peaaegu käsitamatuks, eriti 
uustulnukaile.

1927. a. oktoobrikuus on alustatud eeltöö­
dega teise trük i korraldamiseks, mis on nüüd 
ligi 9 aasta pärast lõpule jõudmas. Uue trüki 
koostamisel on püütud koondada kõik püsiva 
väärtusega' m aterjal, mis puudutab liiki emisala 
ning mitme Ameti teenijaid üheaegselt. Ei ole 
liigne vast tähendada, et mitmed elulised kor­
raldused on kehtivad vabadussõja-aegsete käsu­
kirjadena, mis on ammugi vast muidu arhiiv- 
m aterjal (D käsukiri rongide peatamise kohta 
jaam ade Vaihel — k /k  1. 1. 1920. a.) ja  mille 
käsitamine seetõttu jaam akorraldajale väga tü ­
likas. Samuti on priaegu, näiteks vagunite ka­
sutamise korraldused laiali paisatud Direktori
11 käsukirja ja  Ekspluatatsiooniameti 6 ring- 
kirjia, rääkim ata täiendava:ist korraldusist ja  
telegrammidest, mis teevad väga raskeks kor­
ralduste täpse täitmise.

Teiseks püüti välja jä tta  asjatu  m aterjal, 
samuti, mis on oluline ainult te'atud teenijaile 
nende töö ülesannete üksikasjus.

Kolmandaks on peetud silmas m aterjali 
jaotust, et TEM oleks teenijaile hõlbus käsitada. 
Selleks lasetatakse raam atusse 2 sisukorda,, n i­
melt järjekordne ja  asisisukord.

Täiendava näite võiks tuua jaamade liigi­
tusest liiklemise aM':

• a) rongi liikumise jä rg i jagunevad jaam ad 
rongi a lg - ,  v a h e -  ja  l õ p p j a a m a k s ;

b) rongi liikumise korr'aldamise jä rg i: ron­
gi s a a t  e j a a m a k s, mis annab sõiduloa ron­
gile _ väi j ümiseks, j a rongi s i h t  j a a m a k s, 
millise ja'amani võib rong liikuda antud sõidu­
loaga ;

c) rongitelegrammide vahetusest osavõtu 
jä rg i ; a 1 a 1 i s j a a m a k s, mis alaliselt võtab 
osa rongitelegrammide vahetusest, ja  s u l g e -  
j a a m 'a k s ,  mis normaalolukorras on sulgeole- 
kus ja  tarbekorral ainult võtab osa rongitele­
grammide vahetusest. E riti sulgejaama mõiste 
väljendamiseks on tarvitatud seni pi^kki lauseid, 
sageli Ühes kõrvallausetega, nagu: ajutiselt 
rongitelegrammide vahetusest osavõttev jaam ; 
jaam  on suletud rongide Vaihetuseks, kuid võib 
tarbekorral avatud saada (täiesti ebatäpne! 
Muuks ¡puhuks ei tohi avada, kui rongide koh­
tamiseks) ; suletud vahejaam ; jaam, mis ainult 
perioodiliselt või ajutiselt, tarbekorral, rongi­
dele sõidulubasid annab jne.

Võib olla kerkib küsimus, et rongi saate- ja  
sihtjaam a nimetused ei ole külTaldaselt sobivad. 
Nimelt on olemas kaubandusalal juba saate- ja  
sihtja'am kaubasaadetistele, m istõttu võib aru­
saam atusi tekkida, kuid siin ju s t tahan alla 
kriipsutada seda asj'aolu, et need mõisted täp­
selt ühtuvad. Kauba saate- ja  sihtjaam a vahe­
line teeosa kujutab seda teeosa, kus sa'adetis 
liigub vastava dokumendiga; sama on maksev 
täpselt rongi suhtes, kuna rong liigub siaatejaa­
mast välja vastava sõiduloaga, mis antakse k ir­
jaliku dokumendina, sauana, väljai. või läbisõi- 
dusignaaliga, et sõita selle jaam ani (mitte jä rg ­
mise jaamani, sest Vahepeal võib olla 2—3 su­
letud sulgejaam a), kust rong saab uue doku­
mendi edasisõiduks.

Võiks veel juhtida tähelepanu reisi-, klass- 
ja  reisij'atevagunite, samuti konduktori- ja  
soojakvagunite mõistete erinevustele, kus tuleb 
anda kõigile oma kindel tähendus.

Oskussõnad

Oluline oli TEM ümbertöötamisel ka os­
kussõnad, kuna tuli luua mõningaid uusi term i­
neid ja  fikseerida teatud mõisteid. Kõigepealt 
võiks m'ainida, näiteks: reisijaterongid ja  reisi­
rongid, kuna mõlemad kujutavad erimõisteid. 
Reisijaterongide liiki kuuluvad kõik reisijate­
veoks m ääratud rongid, nagu lend-, kiir-, reisi­
ja  segarongid, kuna reisirong on alaliike reisi- 
jaterongidest teatud kiiruse juures: l / r  —
40—50 km /tunnis, k / r  — 35—45 km /tunnis.
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Rongitelegrammide vahetus 
telegraafi piirkonnas

Põhjalikum muudatus on telegraafi- ja  te- 
lefonipiirkonnas ette võetud rongitelegrammide 
vahetuses, kus jäetakse kõrvale praegune ron­
gitelegrammide kirjutam ise kord. Vanast Vene 
ajast pärandusena jäänud kehtiva m äärusti­
kuga nõutakse rongitelegrammide täielikku 
tähttähelist k irju tam ist rongitelegrammide 
märkmikku, kus saabuvad telegrammid tähen­
datakse vasemale pooie ja  väljuvad — paremale



poole. Sam ane kirjutam iskord on osutunud 
ebapraktiliseks oma šabloonlikkusega eriti Eesti 
oludes, kus jaam ateenijate arv on tunduvalt 
vähenenud endiste Vene oludega. Jaam akor­
raldaja peab nüüd peale oma otseste ülesannete 
täitm ise asendama telegraaii'ametnikku, pileti­
müüjat, kaubandusametnikku, täitm a igasugu­
seid postioperatsioone j.m.s., mis kõik on suu­
rendanud j'aamakorraldaja töökoormust. See­
tõttu on loomulik, et seda kõike arvestades võe­
takse tarvitusele need rongitelegrammide m ärk­
mikud, mis on samasugused sauapiirkonnas 
tarvitatavalle märkmikele. Ühe rongi kohta 
antavad rongitelegrammid kirjutatakse ühele 
reale, millega saavutatakse juba majanduslik 
sääste kuludena. E riti tuleb siin alla kriipsu­
tada suurt ülevaatlikkust, mis võimaldab meile 
sarnane kirjutamisviis, teiseks — kiiresti täi- 
detavus (endise 150 tähe kirjutam ise asemele 
ainult 25—30 tähte) ja  kolmandaks — suurem 
tagatis julgeolekuks.

Teise uuendusena on kavatsusel lühendada 
harilikke rongitelegramme telegraafilisel üle­
andmisel, kusjuures antaks üle ainult teatud 
üksikud tähed. Katsed on näidanud, et prae­
guse korra jä rg i teeloa küsimine ja  andmine 
kestab headel tingimustel 2 min. 15 sek., uue 
korra jä rg i ainult 40 sekundit, seega 3 korda 
kiiremini.

Täiendavalt on võimaldatud teelubade ette- 
küsimine rongide kohtamisel, s'amuti kohesel 
järelesaatmisel, mis väldib asjatu t rongide kin­
nipidamist ja  võimaldab jaam akorraldajale 
ju st viibida väljas rongide juures nende saabu­
misel ja  väljumisel.

Sulgejaama avamine 
ja sulgemine

Seni maksev kord sulgejaama avamise koh­
ta on väga raskepärane ja  aeg‘aviitev, kuna te­
gelikus elus ju st sulgejaama avamise tarvidus 
selgub alati viim'astel minutitel^ enne rongide 
saatmist, mil on ajakaotus olulise tähtsusega, 
põhjustades rongide asjatu t kinnipidamist. 
Sauapiirkonnas tuleb praegu kirju tada rongi­
telegrammide märkmikku keskmiselt 395 tähte 
sulgejaama avamiseks^ uue korra jä rg i ainult 
105 tähte, seega 4 korda kiiremini. Seetõttu 
nõuab praegune kord keskmiselt 6— 8 m inutit 
sulgej'aama avamiseks, edaspidi ainult 1,5— 2 
minutit. Ei ole seepärast anekdoot, kui mõnede 
jaamade vahel oli soodsam sulgejaamad ava­
m ata jä tta , kuna rongide hilinemine oli väik­
sem sel puhul, kui sulgejaam avada keerulise 
protseduuriga.

Sama on maksev ka sulgejaama sulgemisel. 
Kui Vene ajal oli telegraaf esiplaanil, siis seda 
enam on nüüd telefon, mille kaudu võib küllal­
daselt selgitada sulgejaama sulgemise ta rv i­
dust, kuna sulgejaama sulgemise akt endiselt 
fikseeritakse, kuid lühidase telegrammiga.

Praegu peab andma sulgejaama sulgemiseks 
320 tähte üle, uue korra järg i ainult 30 tähte, 
seega 11 korda lihtsam j'a kiirem.

Muu seas on tegelik elu dikteerinud olu­
kordi sulgejaama kõige kiiremaks avamiseks, 
m ispärast lubatakse uutes TEM sulgejaama 
avamise korraldamiseks antavad rongitele­
grammid anda üle rongi teelolekul. Ainult sul- 
gej'aama poolt antav avamise fakti telegramm 
antakse pärast rongi saabumisteate saamist.

Rongide koostamine

Rongide koostamise alal võiks nentida 
muudatusi kaitsevagunite asetamisel laskemoo­
na, lõhke-, lämmastavate, mürk- j'a kergesti- 
süttivate ainete veol. Nimelt seni nõutud suur 
arv kaitsevaguneid ( l / r  10, k /r  7) veduri ja  
mainitud kaubaga laetud vagunite vahel on 
põhjustanud tühjade vagunite asjatu t jooksu, 
kuna mõnigi kord pole võimalik olnud seda 
nõuet tä ita  vagunite puudusel, eriti kitsal rööp- 
mel. Uues määrustikus on ette nähtud laske­
moona vagunite asetamine l / r  kui k / r  vähemalt 
2 vaguni kaugusele vedevedurist. Kergestisüt- 
tivate ainete veol arvestatakse vaguni liiki ja 
vedeveduri kü tteainet:

Kaitsevagu-
Vagunite liik Veduri kütteaine nite arv

l /r  k /r
Lahtine (platvorm,
võre, poolvagun) põlevkivi, puu 10 6

„ õli 5 3
kinnine põlevkivi, puu 5 3

„ Õli 0 0
Nagu tabelist nähtub, ei ole vajaline kaitseva­
gunite asetamine kergestisüttivate ainete veol 
kinnises vaguni Õliküttega vedeveduri juures, 
mis on täiesti mõistetav.

Rongide kaalunormid

Rongide kaalunormid kahe vedeveduri tee­
nimisel on suurendatud. Nimelt võetakse arvesse 
teise veduri veovõime 75% suuruses, endise 50% 
asemele, kusjuures rongikaal ei tohi ületada 
l / r  — 1400 t, k / r  — 750 t  arvesse võttes sidu­
rite  tõmbetugevust. Nimetatud m uudatust ei 
saa täiel m ääral kasutada ainult Tallinna—Tapa 
vaihel seeria 0  vedureil ja  k / r  seeria K vedu- 
reil, kuna nende kaksikvedurite teenimisel on 
juba 50% suurendamisel rongi max. kaal saa­
vutatud. E nt kõigis muis piirkondades muude 
veduritega on võimalik tarvitada seda kasulik­
kust.

Pidurite arvutus

Lõppeks võiks peatuda pidurite arvutuse 
meötodite juures. Seni on säilunud meil vene­
aegne arvutusviis pidurite arvu määramisel, 
kus arvestatakse laetud vagunite telgede ar­
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vuga. Kuid sarnane arvutusviis on liiga eba­
õige. Esiteks on laetud vaguni kaal väga kõi­
kuv: 11 tonnist kuni 26 tonnini, m istõttu võib 
piidurdamisjõud olla kuni 2,5 korda vähem va­
jalikust jõust. Teiseks on pidurite arvutusviis 
telgede järg i väga ebatäpne praeguste tabelite 
käsitamisel. Näiteks: nõuavad tabelid 35 k m /t 
kiiruse juures 60/00 kallakul 13 laetud va­
gunile (tabel 1) ainult 1 pidurvaguni, kuid 
teisait 4 laetud ja  4 tühjale vagunile, mis 
võib kaaluliselt olla 3 korda kergem, — 2 pidur- 
vagunit. Lisaks olgu öeldud, et 13 laetud ja 
20 tühjale vagunile piisab tabeli jäirgi samuti
2 pidurvagunist.

Eeltoodud väheseist näiteist juba nähtub 
telgede arvutuse ebatäpsus, mille tõttu on välis­
maal ammu kasutatud pidurite arvu määramise 
aluseks rongi kaalu, kusjuures teenitavate pi- 
durvagunite kaalusumma peab moodustama

teatud protsendi rongikaalust. Seega oleks 
loomulik võtta meilgi uutes TEM aluseks pidur- 
kaal pidurdatavate telgede asemele, kuna ko­
hati võimaldub seetõttu vähendada pidurdajate 
arvugi.

Ongi veel mitmesuguseid muid muudatusi 
ette võetud, nagu manöövritööde katkestamise 
aja lühendamine teise rongi saabumisel, l / r  ha- 
lutee pöörme teenimine rongijuhi poolt, rongi 
vastuvõtmine kinnisele teele avatud sissesõidu- 
siignaalseadise juures jne., kuid praegu enam 
nende juures ei peatu.

Üldiselt on uue TEM koostamisel arvesta­
tud asjaoluga, et teenijad suhtuvad teadlikult, 
kohusetundlikult ja  täpselt uutesse m äärus­
tesse. Seetõttu on võetud ette tegelikust tööst 
ja  elust võrsunud parandusi, et saavutada liik- 
lemisalal suurem julgeolek, elastsus ja  paindu­
vus kogu töös.

E. 7.

Riigiteenijate vormiriietuse ühtlustami­
seks, nagu seda ette näeb 1. IV. 1935. a, kehtiv 
riigiteenijate vormiriietega Varustamise seadus, 
kavatseb Raudteevalitsus lähemal ajal muuta 
raudteeteenijate vormiriietust. Kuna riigitee- 
nij!ate vormiriietusest Siseministri poolt on 
vastu võetud ja  heaks kiidetud politsei vormi­
riietus, milline osutunud praktiliseks ja  nägu­
saks, siis kannab kavatsetav vormimuutus lõi­
getes üldiselt lähenemise tendentsi praegusele 
politseivormiriietusele, nagu seda kannavad ka

lähemal ajal teiste ametkondade poolt teostata­
vad vormimuutused. Uue vormiriietuse vastu­
võtmisega leiab erilist tähelepanu ¡arvatavasti 
uus eraldusmärkide süsteem, mis kõrvaldab se­
nised murduvad, teravanurgelised nurgad ja  
numbrid, andes ühtlasem kuju kogu 'ametkon­
nale.

Kuub kahekordse mahakäänatud kaelusega. Kuub lahtise kaelusega.
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Suvimüts. Talimüts, eestvaacle.

M ütsimärk ametnikkudele.

Olulisema muu­
datusena kuue juu­
res on nähtud ette 
senise püstkrae 
asemel kahekordne 
poolkõva kaelus, 
milline poolehoidu 
leidnud praktilisu­
se ja  hügieenilisu- 
se tõttu, olles mu­
gav kanda iseära­
nis suvel. Täielised 
nõuded vormiriie­
tuse kandmiseks 
suvel lahendab aga 
kergemast riidest 
kuub, lõikelt täies­
ti sarnane eelmise­
le. Seega on rahul­
datud põhjendatud 
nõudmine suvise 

, J. riietuse suhtes,
Mutsi-niark vabateemjmle. kusjuures uudsu-

sena on ette nähtud -lahtine kuub maha- 
käänatud kaelusega kandmiseks kõrgemaile 
ametnikele. Üldiselt on kuub rohkem taljes se­
nisest, et võimaldada sama kuue kasutamise] 
kaitseliidus kanda vöörihma, kõr­
valdades erilise tarvituse kaitse­
liidu vormiriietuse järgi. Kuna ; 
senine viie nööbiga kuub nööpide !' 
kauge vahe tõttu kaldus istudes ; 
eest lahti hoidma, on uuel vormil 
ette nähtud nööpe kuus, mis jätaks ■ 
korrektsema mulje. Mis puutub | 
eraldusmärkide paigutusse kuuel, i 
siis on see sarnane kaitseliidu | 
märkide paigutusele, nagu näha i 
eeloleval joonisel. Üldiselt endi- , 
seks jääb palitu, muudetud on vaid .. 
eraldusmärkide paigutus. [

Suurema muutmise osaliseks i 
on saanud mütsid, millised mõle- f 
miad, nii talve- kui ka suvemüts, I ~ 
saavad täiesti uue kuju. Suvemüt- 
sina on kavatsusel ümmarguse ^ 
põhjaga, eest püstiseisev, tagant 
maasoleva pehme äärega müts.

Talim,üts, külgvaade 
(allalastud kõrvalajypidega).

sarnanev umbes praegusele mereväeohvitseri 
mütsile. Muutmisele tuleks ka mütsimärk, mille 
alla paigutataks vastava ameti värv: raudtee­
valitsusel — kollane, finantsametis — punane, 
tervishoiuametis — terashall, ehitusametis — 
roheline, ekspl. ametis — vabarna punane ja  
veoametis — sinine. Seega on võimaldatud ka 
parem teenij'a eraldamine ametite järgi.

Talvemüts m ustast karakulist on kavatse­
tud nokaga, sarnane praegusele politseimütsile. 
Nagu suvimütsil, nii esineb ka siin muudetud 
mütsimärk ja  vastav eraldusvärv.

Mis puutub eraldusmärkidesse, siis on siin 
püütud saavutada suuremat ametnikkude erit­
lemist väliste tunnuste järgi. Vastavalt sellele 
esineb 14-astmeline ametalaline liigitus, eraldus­
märkide järgi, kusjuures 15. astme moodustak­
sid õpilased, kes ei kannaks mingisugust märki. 
Nagu juba nimetatud, kaovad nende märkide 
tarvituselevõtmisega senised nurgad ja  numb­
rid, kusjuures teenijad, kel seni üldse puudus 
eraldusmärk, need nüüd saavad uue vormiriie­
tuse vastuvõtmisega. Erialdusmärgid on ette 
nähtud kahes suuruses, kusjuures nende arv 
kokku maksimaalselt on neli ühel kraenurgal. 
Lisaks sellele liitub nende erinev värv, kusjuu-

Saksa raudteelaste õlakud.
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Saksa raudteelase vorm pilstkraega

res ametnikel oleks see kulla värviline ja  vaba- 
teenijail hõbedavärviline.

Üldiselt uue vormiriietusega on püütud 
saavutada otstarbekohasemat ĵ a praktilisem at 
riietust, nagu selle jä rg i tarvidust tundis tege­
lik elu. Samuti on silmas peetud nägusust ja  
mugavust vormiriietuse kandmisel.

Saksa raudteelase vorm lahtise kraega

Eelpool toodud joonised aitavad piltlikult 
selgitada meie raudteelaste kavatsetud uut 
vormiriietust.

Võrdluseks on lõpuks toodud pildid ka möö­
dunud aastal Saksa riigiraudteedel maksma 
pandud vormide kohta, mille lähem kirjeldus 
ilmus „Eesti Raudtees“ nr. 4, 1935. a.. Ihk. 64.

EKSPLUATATSIOONIAMETI ISIKLIKU KOOS­
SEISU MUUDATUSI:

Ümberpaigutusi: arvates 1. veebruarist 1936: 
Tallinna jaama liiklemisametnik Gustav Bäärt —■ 

Tallinna Veoameti I veo jaoskonna vanema elektro- 
mehaaniku kohustetäitjaks.

Ümberpaigutusi: arvates 16. veebruarist 1936: 
Valga jaama vanem konduktor K arl Hindreks — 

Tallinna Veoameti I jaoskonna elektromehaanikuks. 
Ümberpaigutusi: arvates 1. m ärtsist 1936: 
Rapla jaamaülem Johannes Ävikson  — Türi jaa­

maülemaks, Loodi jaamaülem Richard Soopere — Tori 
jaamaülemaks, Kõikse jaamaülem Elm ar Ilus — Vana- 
Vändra jaamaülemaks, Põlva jaamakorraldaja Heino 
Peets — Antsla jaamakorraldajaks, Vaivara jaamakor­
raldaja Ermo M erioja  — Põlva jaamakorraldajaks, 
Tallinna jaama lähetusametnik K arl Pilden  — Vaiva­
ra jaamakorraldajaks, Ollepa peatusikoha jaamateenija

Arnold Kaasik  — Tori jaamakorraldajaks, Avinurme 
jaamateenija Juhan Varemäe — Vaivara jaamateeni- 
jaks. Kiviõli jaamateenija Aleksander Iskül — Sonda 
kaubandusametnikuks, Riisipere jaama röõpaseadja 
Voldemar N urk  — Avinurme jaamateenijaks, Järva- 
Jaani jaama valvur E rik  Liigand  — Ollepa peatuskoha 
jaamateenijaks, Pärnu jaama vanem konduktor At-nold 
Liedlein  — Pärnu jaama rongijuhi kohustetäitjaks, 
Tallinna konduktorite reservi vanem konduktor Anton  
Uusna — Pärnu jaama rongijuhi kohustetäitjaks, 
Tallinna konduktorite reservi konduktor Peeter Feld- 
mann — Valga jaama vanem, konduktoriks, Tapa jaa­
ma rongijuhi kohustetäitja Johannes Koonukõrb ja 
Tallinna konduktorite reservi konduktorid: Erich Moor, 
Elm ar Suur ja Harald Tannebaum — Tallinna konduk­
torite reservi vanem, konduktoriks. Tallinna jaama kau- 
bandusametnik Herbert Poomann — Tallinna jaama 
kauba vastuvõtj a-väl j aand j aks.
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üm berpaigutusi teenistuse huvides: arvates 
1. m ärtsist 1936:

Tori jaamaülem Jaan Nõges — Loodi jaamaüle­
maks, Tori jaamakorraldaja Rohe?'t Jakustant — Vilu­
vere jaamateenijaks, Vaivara jaamateenija Arnold  
Laur — Lelle jaamateenijaks.

Ümber-paigutu^i: arvates 1. aprillist 1936: 
Keava jaamaülem Tõnis Siimann — Rapla jaama­

ülemaks, Tallinna jaamakorraldaja August Kask  —  
Vaivara jaamaülemaks, Kiisa jaamaülem Heinrich 
Lents — Mustvee jaamaülemaks. Märjamaa jaamakor­
raldaja Ai-nold Silla  — Kõnnu jaamaülemaks, Kohtla 
jaamakorraldaja K arl Priido — Karula jaamaülemaks. 
Vaivara jaamaülem Johannes Essi — Tallinn^ jaama­
korraldajaks, Tallinna konduktorite reservi rongijuht 
A ugust Tari — Türi jaamakorraldajaks. Kaarepere 
jaamakorraldaja Aleksander Rehepapp — Kohtla jaa­
makorraldajaks, Lohu peatuskoha jaamateenija Johan­
nes Lampson — Märjamaa jaamakorraldajaks. Irboska 
jaamateenija Valerian Pikkat — Kaarepere jaamakor­
raldajaks, Ekspluatatsiooniameti vanem kantseleiamet­
nik Arnold Arro  — Tallinna jaama laekuriks, Tallinna- 
Sadama jaama liiklemisametnik E rnst Paju  — TalL- 
Sadama jaama vanemaks liiklemisametnikuks, Eksplua­
tatsiooniameti liiklemisetoimkonna liiklemise ametnik 
Mihkel E ster  — Tallinna jaama lähetusametnikuks, 
Halliste jaama valvur-piletimüüja Hugo Seepa — Lohu 
peatuskoha jaamateenijaks, Irboska jaama rööpasead- 
ja Voldemar Gierdmann — Irboska jaamateenijaks, 
Tapa jaama rongijuht II kl. August Linno — Tapa 
jaama rongijuhiks I kl.. Mõisaküla jaama rongijuht 
August Raistik  — Tapa jaama rongijuhiks. Tallinna 
konduktorite reservi vanem konduktor Eduard Lints —  
Tallinna konduktorite reservi rongijuhi kohustetäitjaks. 
Mõisaküla jaama vanemkonduktor Peeter Rannaste — 
Mõisaküla jaama rongijuhi kohustetäitjaks, Tapa jaa­
ma konduktor Hillar Ohmann — Tapa jaama vanem- 
konduktoriks, Tartu jaama konduktor Hugo Tõugjas — 
Tartu jaama vanem, konduktoriks. Tallinna kondukto­
rite reservi vanem konduktor Erich Moor — Tartu jaa­
ma vanem, konduktoriks. Tallinna konduktorite reservi 
konduktorid: Johan^nes Saarjärv, Mihkel Haavamäe, 
Georg Unt ja Julius Kuiv — Tallinna konduktorite 
reservi vanem, konduktoriks. Pärnu jaama konduktor
Paul Kangu7----Pärnu jaama vanem, konduktoriks, Tapa
jaama vanem konduktor Aksel Tamm  — Pärnu jaama 
vanem, konduktoriks. Tartu jaama vanem konduktor 
Richard Laht — Mõisaküla jaama vanem, konduktoriks. 
Tapa jaama rongiseadja Johannes Ehrlich — Tapa 
jaama haakijaks. Tapa jaama haakija Hein Leesmaa —  
Tapa jaama ronglseadjaks, Türi jaama noorem tele- 
graafiametnik Jenny Voi-na — Tallinna telegraafi jaa­
ma noorem, telegraafiametnikuks, Kõnnu jaamaülem 
Adolf Rull — Türi jaama noorem, telegraafiametnikuks, 
Eidapere jaamateenija August Soosaar — Kohila jaa­
ma kauba vastuvõtja-väljaandjaks.

Ümberpaigutusi teenistuse huvides: arvates 
1. aprillist 1936: 

Ekspluatatsiooniameti liiklemisetoimkonna liikle­
mise korraldaja Viktor Veei-us — Ekspluatatsiooni­
ameti liiklemistoimkonna välisühenduse agendi kohuste­
täitjaks, Ekspluatatsiooniameti liiMemistoimkonna liik­

lemise korraldaja kohustetäitja August Puu “  Eks­
pluatatsiooniameti liiklemisetoimkonna liiklemise kor­
raldajaks, Mustvee jaamaülem Andres Leinbok — Kea­
va jaamaülemaks, Karula jaamaülem Voldemar Küp- 
par — Kõikse jaamaülemaks. Kiisa jaamaülem Hein­
rich Lents — Mustvee jaamaülemaks, Tallinna jaama 
vanem koi*raldaja K art Pütsep  — Tallinna jaamaülema 
abi väljaspool klassi kohustetäitjaks, Tallinna jaama­
korraldaja A lfred Salumaa — Tallinna jaama vane­
maks korraldajaks. Tallinna konduktorite reservi ron­
gijuhi kohustetäitjad: Eugen Zastrov ja H arry Kop­
pel — Tallinna konduktorite reservi rongijuhiks. Tal­
linna jaama kaubandusametnik H arri Randma — Tal­
linna jaama kaubavastuvõtja-väljaandjaks, Türi jaa­
makorraldaja Hendrik Lääts — Türi jaama kauba­
vastuvõtja-väljaandjaks, Tallinna jaama kaubavastu- 
võtja-väljaandja Johannes Silla  — Tallinna jaama kau- 
bandusametnikuks. Tallinna telegraafi jaama telegraaii- 
ametnik Hilda Krooni — Rakvere jaama telegraafi­
ametnikuks.

Teenistusest lahkunud parandamatu haiguse tõttu, 
arva tes:

1. vee^br. 1936: Palupera jaama rööpaseadja Ru­
dolf Thal, Paide jaama valvur Viihip Liigand; 2. veebr. 
1936: Pärnu jaama rongijuht Johann K ask; 16. veebr. 
1936: Tallinna konduktorite reservi konduktor Magnus 
Raeder, Valga jaama vanem rööpaseadja Jaan Susi ja 
Sonda jaama kaubandusametnik Anton Vaino; 1. naärt- 
sist 1936: Türi jaamaülem Jaan Jaski, Pärnu jaama 
rongijuht Antoni Tomast ja rongijuhi kohustetäitja 
Oska/r Männi, Jõgeva jaama rööpaseadja K ristian Õu- 
nap. Vägeva jaama rööpaseadja Johannes Raam at; 
6. märtsist 1936: Kadrina jaama rööpaseadja Aleksan­
der Luhaveer ja Rakvere jaama telegraafiametnik 
Eduard Lande; 11. märtsist 1936: Vana-Vändra jaama­
ülem Johan Uibokand ja Tallinna-Sadama kaubavastu- 
võtja-väljaandja Kar\l Vellmann; 13. märtsist 1936: 
Tallinna jaama kaubandusametnikud: Helene Neudorf 
ja Marie Orraka; 16. märtsist 1936: Narva jaamakor­
raldaja Vassili Kritšm ann; 21. märtsist 1936: Lehtse 
jaama rööpaseadja M artin Pogri; 31. märtsist 1936: 
Ekspluatatsiooniameti vanem ekspluatatsiooni revident 
Aleksander Hammerbeck, Mõisaküla jaamaülem Hend­
rik Tats, Viljandi jaamakorraldaja Jaan Sepp, Oru 
jaama vanem jaamateenija K arl K itsas, Viluvere jaa­
mateenija Robert Jakustant, Mõisaküla jaama vanem 
konduktor Jakob Pillis, Pärnu jaama vanem konduktor 
M artin Pete7'son, Tallinna konduktorite reservi vanem 
konduktor Gustav Leison, Valga jaama töömees Jaan 
Lehe, Tallinna jaama töömees August Laks, Pärnu 
jaama valvur Jüri Tammann.

Teenistusest lahkiinud omal palvel:
Saue jaama rööpaseadja Igor J õgis, arvates 

1. märtsist 1936, Eidapere jaama ajutine valvur-pileti­
müüja Pauä, Ups, arvates 5. märtsist 1936, Tallinna 
jaama kaubandusametnik Jean Uustuba, arvates 
6. märtsist 1936, Elva jaama kaubandusametnik Georg 
Muri, arvates 12. märtsist 1936; Järve jaama rööpa­
seadja Aleksander Jõgi, Tallinna konduktorite reservi 
konduktor Jüri Kuldkepp, Küttejõu jaama ajutine val­
vur-piletimüüja Julius Preeks, Tallinna-Väike jaama
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ajutine vagunipuhastaja Heinrich Tuurniann, arvates 
1. aprillist 1936.

Te&nistusest lahkunud B. E. S. § 4186 korras: 
Lelle jaamateenija Arnold Mangulson, arvates 

6. märtsist 1936 ja Tallinna konduktorite reservi vanem 
konduktor Anton Jakob, arvates 21. märtsist 1936. 

Teenistusest lahkunud surma tõttu:
Valga jaama rööpaseadja Karp Leetus 11. veebr.

1936, Nõmme jaama õpilane Mänd 21. märts. 1936.

ALEKSANDER KRAUT. 
Ekspluatatsiooni Ameti Kaubandustoimkonna 

Juhataja.

DIPL.-INS. ALEKSANDER HAMMERBECK.

31. märtsil lahkus raudtee teenistusest vanadus­
pensionile määramise tõttu Ekspluatatsiooni ameti va­
nem liikumiserevident ins.-tehn. Aleksander Hammer- 
beck.

Aleksander Hammerbeck on sündinud 24. mail 
1870. a. Koiga vallas. Lõpetas Riia Politehnika insti­
tuudis oma stuudiumi 1897. a. Vene aegu teenis mit­
mes era- ja omavalitsuse asutuses. Tallinna— Pärnu 
k/r. teenistusse astus 1. I 1919. a. liikumisosakonna 
Ülema abina, samal aastal 1. VII määrati liikumis­
osakonna ülemaks.

Kui 1. IX 1926. a. likvideeriti k /r. raudteevalitsus 
ja kõik kitsarööpme liinid läksid Riigiraudteevalitsuse 
valdusse, siis määrati A. Hammerbeck liiklemise ins­
pektoriks 1. ,X 1926. ,a. ning 10. VII 1931. a. kuni 
vanaduspuhkusele minekuni teenis Ekspluatatsiooni 
ameti vanema liiklemisrevidendina.

Vanaduspuhkusele lahkunu on pälvinud kõigi 
kaasteenijate suurima lugnipidamise ja austuse oma 
siira ja õiglase suhtumisega kõigile kaaskodanikele. 
Lahkunu saab veetma oma vanaduspäevad Pärnus, mis 
teda seob parimate mälestustega möödunud teenistus­
aastatest. Kõik lugupeetud A. Hammerbecki tuttavad, 
eriti aga kõik raudteelased, soovivad vanale veteraa- 
nile rahulikku elu, kosutavat tervist ja päikeseküllast 
elusügist.

19. märtsil s. a. pühitses Ekspluatatsiooniameti 
Kaubandustoimkooina juhataja Aleksander K raut oma 
60. sünnipäeva, mis puhul teenijaskond eesotsas Ame­
ti juhata j aga austas teda õnnitlustega ja väärika kin­
gitusega.

A. Kraut on sündinud 19. märtsil 1876. a. Keila 
jaamas raudteelase pojana. Raudteelase peres üles 
kasvades ta süvenes raudteeteenistusse juba maast-ma- 
daJast. Oma teenistuskarjääri ta alustas Püssi jaamas 
telegraafi ametnikuna 24. märtsist 1894. a. Samast 
ajast alates lugupeetud juubilar on vahetpidamata 
teeninud raudteel olles mitmes ametis, saavutades järk­
järgult kõrgemaid ameteid.

Eesti Vabariigi raudteeteenistusse A. Kraut as­
tus 6. detsembril 1919. a. tagavara ametnikuna. Olles 
koosseisu järele tagavara ametnik ta täitis liikumise 
revidendi kohustusi umbes kahe aasta jooksul. 28. VI 
1922 määrati ta Kaubandusjaoskonna tariifiteadlaseks 
ning samal aastal 1. XII Kaubandusjaoskonna tulude 
kontrolli toimkonna juhatajaks.

Juubilari suured kogemused teenistuse alal leid­
sid vastava ülemuse poolt väärilist hindamist: 1. I. 1924 
ta määrati Kaubandusjaoskonna juhatajaks; 1. X 
1926. a. Ekspluatatsiooniameti administratiivjaoskonna 
juhatajaks ja 1. X. 1927. a. sama Ameti Kaubandus­
toimkonna juhatajaks, millisel ametikohal teenib tä­
nini.

Kõik raudteelased hindavad juubilari, kui õig­
last ja hääsüdamlikku kaasteenijat, kes alati abival­
milt tuleb vastu oma teenijaile kui ka tutvatele. Kõigi 
meie ühine Sioov on, et juubilar püsiks meie keskel veel 
kaua aastaid sama hää tervise juures kui ta on püsi­
nud tänini.
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