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8. aastakaik

Uue aasta lavel

Kéesoleva numbriga algab ,,Tee ja Teh-
nika“ (end. ,,Eesti Raudtee*) oma kaheksanda-
mat aastakaiku. Kiullalt pikk aeg, et end maks-
ma panna ehk I6pplikult manalasse variseda.
Kuid — mitte seda ega teist. Tehnika ajakirja
tarvidus ei ole veel dldiselt tunnustamist leid-
nud. Kostavad praegugi kahtlevad haaled, kas
meil tehnika ajakirja olemasolu digustatud, kas
meie tehnilised ringkonnad ajakirja tarvilisel
kdrgusel suudavad hoida ja kas ajakiri end ai-
neliselt labi 166b. Ja sellepéarast ei lole tehnika
ajakirja majandu”line seisukord ~killalt kindel.

Tehnika ajakirja tarvidus peaks aga valjas-
pool kahtlust seisma. Ajakirja tarvitame teh-
nika teadmiste levitamiseks, tehnilise kultuuri
arendamiseks, tehnika saavutuste jaadvustami-
seks. Eesti iseseisvuge ajal on vBrdlemisi palju
ehitatud, palju uusi t66stusi vérsunud, vanu Um-
ber korraldatud. Koigest tehtust leiab laiem
seltskond harilikult informatsiooni ajakirjan-
duse veergudel, missugune informatsioon kau-
geltki aga mitte taiuslik ei ole.

Palju leidub meil objektiivset kriitikat (he
ehk teise ehitule, Gihe ehk teise ettevotte kohta?
Aarmiselt vahe. Harilikult kuuleb avalikkus
asjast siis, kui midagi apardunud on. MitmedKki
kiisimused, enne nende IBpulikku lahendamist,
tohiksid ja peaksid avalikult labi sGelutud saa-

ma. Tehnika ajakirja puudumisel jaavad ko-

gutud kogemused Uksikute isikute ja asutuste
teada, tehnika arenemine saab selle labi takis-

tatud, vead korduvad 2- ja tagajarg on majan-
duslik kahju, mis thiskonna 6lgadele lasub.

Mis puutub tehnika ajakirja ainelisse kulge,
siis tuleb avalikult tunnistada, et ilma selts-
konna ainelise toetuseta ajakiri jalul pisida ei
suuda, — enam digustatult, kui ilukirjanduse
vBi moni teine erialaline ajakiri. Lugejaskond
on selleks vaike. Kui ,,Tee ja Tehnika* (end.
»Eesti Raudtee*) seni aineliselt jalul on pusi-
nud, siis tdnu raudteelaste pere toetusele telli-
miste ndol, samuti asutuste ja eraisikute otse-
kohesel rahalisel toetusel ja kaastdoliste pere,
peaaegu tasuta, kaastoo tottu.

Astudes ile uue aasta lave, pusib toimetus
kindlas veendumuses, et tema t66 Uhiskonna
seisukohalt Glitarvilik on selle tihja koha tait-
misel meie kultuu7'i arenemiskdigus, mis meile
vastu haigutab tehnika kultumi asemel; et meie
tehnilised ringkonnad suudavad ajakirjale tar-
vilist sisu anda™ et toetajate ringkond tellijate
ja otsekoheste toetajate ndol kasvab — selles
veendumises astume uuele aastale varskelt
vastu.

..1ee ja Tehnika* toimetus.



Teedeasjanduse paevakulsimusi.

T. /.

Kuna teedeministeeriumi tegevuse voi’tege-
vusetuse kohta on viimastel ajal kdige fantastili-
isemaid sdnumeid ja kuuldusi ilmiunud, siis leian
tarvilikuks mdnede ulds'emat tdhtsust omavate
kisimuste Ulestdstmiseks ja nende lahendami-
sele kaasaaitamiseks sbna vétta.

Kdige pealt tahan vaita, et teede korrashoiu
eest peaks ainult Uks asutus', kelle korrashoida
on maanteede seadusega meie teed jéetud, vas-
tutust kandma. Selleks on maavalitsused.
Maanteede seaduse § 61 jarete on maa- ja lin-
navalitisuste ké&es koigi teede, sildade ja parvede
ehitamise ja korrashoidmise korraldus ja otse-
kohene tehniline jarelvalve.

Kuidas meil teedeministeerium pdhjendama-
tult, usun kdll tdiesti Oieti valjaminnes asjale
kasutoomise seisukohalt, oma peale on vdtnud
0sa too juures ettetulla v@iva lohakuse ja oska-
matuse tagajarjel tekkivast vastutusest, milles
ta ise slldi ei saa olla, sellest iks néide.

Vabariigi Valitsuse poolt 1924. a. Riigiko-
gule esitatud Maanteede ja Sisemiste Veeteede
Valitsuse likvideerimise seaduse eelndu jérele
oleks pidanud tehniline jarelvalve maavalitsuste
poolt teostavate todde juures kuuluma teede-
ministeeriumile. Riigikogu poolt vastuvdetud
kujul pandi selle seadusega aga otsekohene teh-
niline jarelvalve maavalitsuste peale, jattes mi-
nisteeriumile ainult kdrgema jéarelvalve kohus-
tuse. Sedasama korda on j&litud maanteede
seaduseski. Maanteede seaduse § 60 kohaselt
kuulub teedeministeeriumil digus toimida oma-
valitsuste revideerimisi maanteede ehitamise
ja korra;shoiu alal jne.

Ministeerium on seda oma ulemjarelvalve
digust, aeg-ajalt revideerida maavalitsuste te-
gevust, kas ehitustdid ei teostata mitte tehnili-
selt lubamatul viisil jne., selle drahoidmiseks,
kas vOi toode tegemist ajutiselt seisma pannes,
liig laialdaselt kasutama hakanud.

Teedeministri sellekohased maarused kirju-
tavad maavalitsustele Uldreeglina ette, teatada
ministeeriumile Uksikutest ehitustoddest, mille-
de vastuvotmiseks selleks volitatud isik keskko-
hast kohale sdidab.

On téiesti hadatarvilik, et mitte ainult tksi-
kud ehitusto6 jargud osaliselt lle ei vaadataks
ja akteeritult vastu vdetaks, vaid et kogu ehi-
tuse kestvusel isegi Uksikud ehituseks tarvili-
kud materjalid kolbulikkuse ja tehnilistele tin-
gimustele vastavuse seisukohalt (levaadataks
ja vastuvoetaks. Kuid keegi ei tahaks heamee-
lega ennast kuidagi asetada keskasutuse eri-
teadlase seisukohta, kellele ettepannakse kohale
sdita to()d vastuvotma ja kdlbulikuks tunnis-
tama, mille kordasaatmise juures mitte sama

asutuse poolt alaline tehniline jarelvalve ei ole
viibinud, kelle usaldatavaid andmeid t66 kéigu
kohta v@iks kasutada. Eluline ndhtus aitab
meil kdige paremini iseloomustada sarnast sei-
sukorda.

Uhel sarnasel suurema silla ehitustéé vastu-
votmisel, juhusliselt margati, et silla plaat alt
marg oli, mille t6ttu tuli jarelvaadata, kas mitte
isolatsioonis puudusi ei ole, kuigi see suurte
raskustega seotud ja vastavalt poolt seletati, et
kdik on korralikult tehtud. Samuti oli tédde
nimestikus must valgel &ratdhendatud, et iso-
latsioon just sarnane on, nagu ta projektis ette
nahtud oli ja et t66 on tehtud vastavalt tehni-
listele tingimustele. Lahtiv6tmisel selgus mui-
dugi, et siin oli talitatud lubamatul kombel ja
vastupidiselt Ulesseatud tehnilistele tingimus-
tele.

Kui sarnane asi ei oleks tdits'a juhusliselt
avalikuks tulnud, siis oleks sild aja jooksul tin-
gimata h&daohtlikuks muutuda vdinud.

Vastutav oleks olnud aga vastuvdtte komis-
jon ja kerge oleks ministeeriumi peale kéega
ndidata, et vaadake seal asuvad suudlased, miks
nad jarele ei vaata, kuidas t66d tehakse.

Ei ole kahtlust, et ilmaaegu ja asjatult ei
pruugi vastutaviaks' teha t66de headuse eest isi-
kuid, kes ka parema tahtmise juures, kdige vé-
hem suudavad seda vastutust oma peale vétta.

Maanteede seaduse 8§ 39 rdagib ainult té6de
I6pplikust  vastuvBtmisest teedeministeeriumi
esindaja osavdtul. Selle juurde peaks jadma ja
mitte kaugemale minema. Vastasel korral saab
selle all t66 headus kannatama, sest peale luba-
mata vastutuse varju, mis sarnane kahe asu-
tuse v@imupiiride ja Ulesannete segipaiskamine
siinnitab, jadvad mdlemad asutused vordlemisi
loiuks oma otsekoheste Ulesannete taitmisel.
Uhelt poolt laseb maavalitsuse otsekohene jarel-
valve ohjad oma kdest langeda, lootuses, et kui
komisjon téid koha peale sb6idab vastuvétma,
siis esitekd, katab ta nagu oma autoriteediga
koik toodefektid kinni, mis siis ka harilikult
otse nédhtavad ei ole, kuigi palju suurem taht-
sus oleks alaliselt valvata ja kontrollida kogu
t00 kestvuses. Teiselt poolt ei saa ministeerium
juba esiteks oma vdhese ja sugugi mitte Ules-
annetele vastava koosseisuga :alaliselt sarnas-
test vastuvotte koimisjonidest osa votta. Palju
tdhtsam on aga see, et sarnased komisjonid rais-
kavad td0aja dra, ja ministeerium jadb samuti
loiuks oma algatusel_ettevGetava revideerimise
vastu, mis seaduse Oige mdtte jarele, tema ai-
nukene ja tdhtsam Ulesanne peaks olema. Sar-
nane ootamata ja ettevalmistamata revisjon an-
naks aga palju kasulikumaid tulemusi, nagu



seda praktika on i,gal pool ndidanud, kuna ette-
teada oleva revideerimise ajaks silutud to66 ule
on harilikult raske ja ehituste juures peaaegu
vBimata midagi kindlamat otsustada. Pealegi
tuleb sarnastel juhtudel kuigi puudulikult val-
misehitatud tdid ja olgugi raske .slidamega,
ometi rahuldavaks tunnistada, sest vdimata on
tihtipeale valmistodd dra I6hkuda ja uuesti teha
lasta, silmasipidades, et see suurte raskuste ja
kuludega seotud. Sagedasti puuduvad ettevot-
jate saamatuse ja mitte
killaldase ettevalmistu-
se tOttu véljavaated Uld-
se parema to6 peale. Ei
saa siin silmi kinnipigis-
tada asjaolu ees, et
theks suurimaks p'uudu-
seks on meie tehniliste
joudude vahene arv. See
asjaolu annab ennast
riikliste t66de teostami-
sel jarjest valusamalt
tunda. Suurt ja kaa-
luvat osa méngib siiin
muidugi ka riigitédde
vdljaandmiseks loodud
erikord, kus iga mees,
olgu ta nii v6hik kui ta-
hes, vdib odavama hin-
na pakkumise juures,
nduda, et t6od temale
teostamiseks valja an-
taksie. Et samased mit-
te sugugi ettevalmistud
joud riikliste t6ode pea-
le otse tormavad, see on
muidugi ka meie Kitsi-
kuste ja kokkusurutute
olude (heks sumptoo-
miks.

Teine ja veel kaalu-
vam asijaolu on meie
olemasolevate tehniliste
joudude viéhene praktili-
ne ettevalmistus. Siin on
meil inimesi nii véhe, et
oleme sunnitud otse koolipingilt tulnud insene-
ridele ja tehnikutele vastutavaid ja iseseisvaid
tilesandeid peale paneima, neid sarnastele t60-
dele rakendama, mida normaaloludes ainult ko-
genud joud tdita voiks.

Kui olukord s'arnane on ja selles ei ole pdh-
just kahelda neil, kellel lahemalt on tulnud kok-
kupuutuda meie riikliste to6de teostamise kor-
raga, siis kerkib veel teine lahendust ndudev
kisimus ulesse.

Kuna meil puuduvad eriteadlased, selle séna
laiemas ulatuses, kes v@iksid olla maavalitsus-
tes toode juhatajateks ja jarelvalvajateks, kel-
lede aset maakonnainsenerid paremal tahtmisel
tdita ei suuda, siis ei tohiks ka lubada, et maa-

Oskar Koster,
teedeminister.
Sundinud Saaremaal, Laimjalas, 1890 aastal,
kogu Asunikkude rihmast.
sembrist 1928. a.

%/aklitsused ise suuremaid inseneri ehitusi teos:
aks.

Eriteadlasi on meil muidugi olemas, kuid
nad ei taha maale minna, kuna ka palgad nagu
eelpool tdhendasin ei oie rahuldavad. Tallinnas
teenivad nad vdib olla juhuslise tédga ix)hkem.

Enne Venemaal oli vahemalt teenistuse
tsensus. Oli enam-vahem Kkindel kord kérgema
koha saamiseks, s. 0., teatava valjateenitud aja
jooksul. Esimene koht oli vanema teemeistri
koht. Nuud ei taha kee-
gi selle dle lahemalt jé&-
rele moéelda, vaid téitsa
noored inimesed méa-
ratakse korraga korge-
tele kohtadele. Teatud
médral on see muidugi
seletatav sellega, et need
kdrgetel kohtadel seis-
vad isikud, saavad seal
juures hédbemata vidhe
palka. Ei saa siiis ka
kohta téitjatelt korget
kvalifikatsiooni nduda.

Mitte iga teedeinse-
ner ei ole eriteadlane
raudbetooni vdi puht
raud-kons!truktsiioonide
alal, isegli uuemad vot-
ted mitmesiuguste kunst-
teede ehitusel on dldi-
sellt meile veel vdorad.

Siin lei ole midagi
imestada ega  kedagi
sililidistada, kuna see on
kaugele arenenud tehni-
ka saavutuste  juures
loomulikuks néhtuseiks,
et Uks isik ennast s*uun-
dab rahuldavalt spetsia-
liseerida vaid teatud kit-
sama liigi toode jaoks.

Maavalitsiustel puu-
dub aga raha vastuta-
vamate t6dde jaoks eri-
teadlase palkamiseks ja
olekski kulude suhtes pillamine nduda iga maa-
konna jaoks sarnaste eriteadlaste ulevalpida-
mist.

Meie teedeministeerium peaks kord seda k-
simust p6hjalikumalt kaaluma ja niid kohe al-
guses, kus teede korrashoid teedekapitali arvel
saab sindima, astuma otsustava ja ainulcese
dige sammu ja vO6tma oma valdamisele ja kor-
rashoida kdik 1 kl. teed, uldpikkusega 1060 km
ja Uhtlasi teostama ka Suuremate maantee sil-
dade ehitamist riigis. Tee selleks on avatud,
kuigi piiratult, maanteede seadusega. Maan-
teede seaduse § 17 jarele voib | kl. teede ehita-
mist, mis ldbistavad mitu maakonda, teedeminis-
teerium voOtta oma korraldusse ja Selleks néu-

Riig-i-
Teedeministriks 5. det-



tada erikrediite. Selle l&biviimiseks on vaid
vaja killalda-st arusaamist ja vastutulekut meie
rahvusliku krediidi koérgema kdésutaja, Riigi-
kogu, poolt. Isedralist aparaati selleks' ei ole
vaja luua, vaid tei*ve korraldus jadks ministee-
riumi ehitus-tehnika osakonna katte, millelfe nii
kui 'nii juure vaj:a anda tarvilik osa tehnilist
personaali. Nende teedeministeeriumi valda-
damisel olevate teede kohalisteks organisatsioo-
niks oleks killald'ane Ule riigi 4 teemeistrite
piirkonda, koha peal korralduste labiviijatena.
Kdik teised teed peavad muidugi maavalitsuste
korrashoida ja, parandada jaama. Nendele
jaaks Oigus tehnilisi méaarusi véljaanda minis-
teeriumi Gldsemat laadi madéruste ipiirides ja
tarvitada taiel mééaral seda ,,omapérast nooti“,
mille tarvidust nii vdga r6hutatakse. Nende
teede suhtes peaks siis ministeerium ainult ins-
pekteerimise Gigust tarvitama.

Viimasel ajal on vdlisriikideskd teeasjan-
duse arenemine umbes sama teed k&inud.

Itaalias, kus samuti omavalitsiiste kédes oli
koikide teede korraldus, tuldi otsusele, et neil
puudub kindel peremees, mille tagajarjel kui-
dagi ei saadud luldtdhtsusega teid tarviliselt
korda seada. Selle tulemusega vdeti 17. mail
1928. a. seadusega otsekohe riigi valdamisele ja
korrashoida 22.500 km teid. Samuti vdeti Iri-
maal 1924. a. keskvalitsuse valdamisele os,a teid
ja kutsuti selleks ellu maanteede ministeerium.
Latis ja Leedus on iseseisev maanteede valitsis,
kelle korrashoida | jargu téhtsusega teed. Ka
teine meie l&hem ‘naaber Soome on 1925. a.
Maanteede ja Veeteede Valitsuse korrashoida
usaldanud 2700 km teid. Soomeski on keskva-
litsusel teiste teede Ule ainult insipekteerimise ja
kontrolleerimise digus.

Kui mina eelpool radkisin tarvidusest riigi
valdamisele votta 1060 km | kl. teid, siis' vajab
see arv kill veidi selgitust. Sarnase arvu vastu
on agedalt vaieldud. Ometi on sel oma ratsioo-
naalne p&hjendus.

Maanteede seaduse eelndu harutamisel Rii-
gikogus selgus', et meil on | kl. teid 3536 km.
Sama seaduse 8§ 16 on &ra tdhendatud aeg, mille
jooksul I KkI. kruusateed vdetakse teedekapitali
arvele, nimelt 4 aasta jooksul. Teise Kklassi
teede korrashoid vdetakse maavalitsuse teede-
kapitali larvelle nii, nagu seda riigi rahaline sei-
sukord lubab. Kui Riigikogus raagiti | kl. tee-
dest, sarnases ulatuses, siis peab vahemalt ar-
vama, et oldi teadlik, et riik v8ib nende korras-
hoiuks eelarve korras tarvilikke summasi soe-
tada. Kui Il kl. teede korras'hoiu ulevdtmise
tahtaeg lahtis'eks jaeti, siis sellepdrast, et Riigi-
kogul ei olnud véimalik ettendha neid allilvaid,
milledest ka nende korrashoiu kulud ldhemal
ajal peaksid saama kaetud.

Maanteede seaduse elluviimisel tuli parata-
matult esile teede klassifikatsiooni kisimus.

Selled mottes oli ministeeriumi poolt ndutud, et
maavalitsused esitaksid 1. nov. 1928. a. oma
klassifikatsiooni kavad. Praeguseni on kavu
esitanud Voru, Viru, Vilj>andi ja Petseri maa-
konnad. Need andmed on kiillalt huvitavad, et
nende juures peatuda.

Uksikud maakonnad on suurendanud 1 KI.
teede vOrku jargmiselt: Vérumaa 6,3%. Viru
12,8%, Viljandi 63%", Petseri 16,5%. Viimaste
ajalehtede andmete jarele ulatab see suurene-
mine Parnumaal 41,61% vOrra. Kui ka teised
maakonnad samas suunas' edasi lahevad, siis
oleks keskmine protsentuaalne suurenemine
30%,. Seega saaksime | kl. teede pikkuseks um-
bes 4500 km.

Sellest loogiline jareldus; kui maavalitsu-
sed siarnasel mé&dral suurendavad | kl. teede
vorku, siis ei jatku riigil raha nende korras'hoiu
kuludeks. Sellele tuleb veel (ks asjaolu juure,
millega tosisdt arvestama peaks.

Teedeministeeriumi klassifikatsiooni kava
naeb ette | M. teede all umbes 1060 km teid,
kuna ulejadnud osa endistest | kl. teedest moo-
dustava,d Il-a klassi teed. Sarnane liigitamine
I ja ll-a Massi teedeks on tingitud sellest, et
Maanteede Seadus maéaarab | kl. teede laiu-
seks 8 m, kuna aga tegelikult endised I kI, teed
seda laiust kogu riigis vélja ei anna, siis oleks
tarvis teede selle laiuse maarale vastavaks' val-
jaehitamiseks umbes 5 miljoni krooni viélja-
panna. Juba see summa Uksi nihutaks meil Il
kl. teede korrashoiu riigi arvele vdtmise, mida
ometi nii vdga on soovitud, mddramataks ajaks
edasi. Et neid kulusi drahoida on ometi ratsio-
naalne, et suurem osa, nimelt 2/3 esimese Kl.
teedest, saaks' Il kl. a liiki Uletoodud, mis v@i-
vad maanteede seaduse jarele kitsamad
olla, kui 8 meetrit.

Ministeerium, sarnase projekti uUlestéstmi-
sega, kavatses muidugi teedekapitali arvele (le
vOtta 4 aasta jooksul kdiki I ja Il-a klassi teid,
millede pikkus oleks vastanud praeguse | klassi
teede vorgule. See kava oleks vdinud saada
maavalitsuse heakskiitmisel Vabariigi Valit-
suse poolt kin-nitatud ja sellega oleks enam-vé-
hem kdik olnud korras. Missugust garantiid
siis veel tahetakse selleks, et sarnaselt kokku-

lepitud kavast ka tbesti teostamisel kinnipee-
takse ?
Sarnane tdesti ratsionaalne ja Itabiviidav

p6himdte, mida maavalitsused, teedeministee-
rium ja Vabariigi Valitsus' oma allkirjadega on
sanktsioneerinud, oleks suure vdaértusega ja
seda vdiks aluseks v@tta meie teede vdrgu loo-
misel. lgatahes saab ta parem olema etteteada
olevast halvast ja kulukast vana | kl. teede pik-
kuse juure jadmise kavast, mis maavalitsuste
poolt veel 30% vorra suurendada kavatsetakse,
olgugi et viimane tahab ennast néiliselt maan-



teede seaduse tapse maiste varju asetada, kuid
loodetavasti asijata.

Seega on mdne reaga puudutatud mdnda
paevakisimust, mis varjuna hdljub meie teede
korrashoiu kisimuse Umber ja millede nii ehk

teisiti otsustamine kdige suurema tahtsuse saab
momama meie teede paremale jarjele tdstmisel.

Kdige lahem tulevik peab tGestama, kas siin
diget .suuna on tahetud ja osatud leida.

Karevere silla onnetus.

E. Kappa.

TaJveododl, 14. dietsembril 1 a., varises Ema-
joel raudbetoonist sild kokku. Umbes kella 17
paiku vdetud alt viimaseid tellingu poste ja
kella 1/222 paiku on sild juba kokkuvarisenuid.

Sild asus Tartu-POltsamaa |l kl. maanteel
lle Emajée. Kandeosa oli raudbetoonist, sam-
bad betoonist, s'ammaste alumine osa betoon
padjast pGhivaiadel (v. eskiis nr. 1). Viimast
Umbritses igast kiiljest puntsein kolme tolli pak-
sustest punnlaudadest. Silla Gldpikkus oli 48
m, s'ellejuures vaba avaust ligi 44 m. Tdéband-

jaks oli Tartu maavaMtsius ja ehitusettevdtjaks
insener A. Johanson oma projekti jarele, hin-
naga ligi 65000 krooni. Ehitustdid algas ette-
votja 1928, aasta kevadel. Kogu ehituse kest-
vusel seisis Emajdes kbrge vesi, kuid vaatamata
rasketele ehitamise oludele, oli ehitus detsembri
keskpaiku niikaugel, et ehituse alt tellinguid
maha voidi votta. Sellele jargnes ka kohe ka-
tastroof.

onnetuse kohal kujunes pilt jargmisena:
Silla kandeosa lamas sammastest eraldi pGiki
joes, sellejuures tugenes Karevere poolne ots
plaadi servaga jboekaldale. Osa plaati oli vee
all, osa veest véljas. Tartupoolne ots ja um-
bes % kogu silla kandeosast oli silla teljest kau-
gemal sligavas joes ja ndgematult vee aha ka-
dunud.

Joesammastest oli Tartupooilne perivoolu
upakile kukkunud, millest ainult Uks nurk veel

peailvee oli. Samast Umbritseva puntkasti joe-
poolne sein oli terve, kasti ots' ja osa kaldapool-
set seina olid samba rusude all.

Kérevere poolne joesammas oli téiesti vee
all. Jai mulje, nagu oleks osa sambast kadunud
ja sammas selle tottu vee alla langenud, mille
keha peri joge viltu vajunud. Ka ei olnud siin
nédha puntkaste, kuna need siiuremal osal olid
samba rusude ehk jaa katte all.

Kalda tugiseintest oli Kéarevere poolne se-
lile viltu lukatud. Tugiseina keskel vdis sel-

gesti ndha kandeosa vajumise jalge, mis laks
ulevalt paremale poole alla diagonaali suunas.
Tartuipoolne kalda tugisein seisis pusti. Ainult
osa laudvorme Uhes armatuuriga oli barjeeril
rikutud.

Sellega on katastroof tdieline : havinenud on
mdlemad j6es'ambad -ning kogu silla kandeosad
ja uks tugisein viltu lukatud (v. pilt nr. nr. 2,
3 ja 4 ning eskiis nr. 5).

Kuna kokkuvarisemine on alanud sammas-
tes, s'ai nendega Uhes kistud ka silla pealisehi-
tus. Onnetus ise on Uks raskemaid meil ja
tldse vast suuremaid silla katastroofe oma ula-
tuses, mis' raudbetoonehituste alal on né&htud,
kuna siin terve ehitus hévines. Onnetus on
seda rabavam, kuna ehitajaks oli betoon- ja
raudbetoon ehituste eriteadlane, kes elus mitte
esimest korda sarnaste téddega kokku ei puu-
tunud.

5 .



Pilt nr. 2.

Tuuker, kes katastroofi kohal veealuseid
vaatlusi tegi, on mdndagi tahelepandavat selle
tumeda loo kohta esile toonud. Kdige pealt
seda, et kandeosa, vaatamata kdrgetelt sammas-
telt alla langemisele, ei ole purunenud. On tek-
kinud ainult praod Tartupooilses konstruktsioo-
ni osas. Sammaste alumise osa rusudest dles-
setoodud betooni tikid ei ole homogeen betoon-
masisist, millest sarnanie ehituse alus olema peab,
vaid nendes on Uhtluseta betoonmassi, mis ko-
hati rabe, kihiline ja kohati véhese tsemendi si-
saldusega.

Kimne-liikmeline tehniline komisjon, kes
silla kokkuvarisemise pdhjusi uuris, avaldas 29.
detsembril 1928. a. 6nnetuse tekkimise pdhjuste
ule protokollis kokkuvd@etult jargmist: Komis-
jon tutvunes uurimise materjaliga, mis koosnes
1) tuukri A. Trelbergi kolmest seletusest 19.
detsembrist 1928. a. ja Uhest seletusest 20, det-
s'eimbrist 1928. a., 2) toode jarelvalve kimniku
Kanniku s'eletusest, 3) tuukri P. Kivi seletu-
sest 19. detsembrist 1928. a., 4) silla sammas-
test tuukri poolt véljatoodud purunenud betooni

Pilt 3.

tukkidest ja kruusa proovist, vdetud karjeerist,
missugusest kruusa vdeti betooni jaoks', 5) Riik-
lise Katsekoja poolt tehtud silla sammaste ehi-
tusmaterjalide proovide analliisi tulemustest.

Komisjonil olid n&dha: 1) Tédde péevaraa-
mat, kaks vihku, 2) vaiade raamat, 3) projekt
Uhes lisadega, 4) 19. detsembril paiga peal teh-
tud modtmise resultaadid, 5) Tartu ulikooli va-
nema assistendi A. Mieleri poolt 19. ja 20. det-
sembril kogutud puurimise andmed silla asu-
kohalt, 6) kaks péevapiltlist UlesvGtet sisselan-
genud sillast.

Komisjon leidis, et eelpool tdhendatud uuri-
mise materjal on killaldane seisukoha votmi-
seks silla sammaste kokkuvarisemise pd&hjuste
kohta.

Omavaheliste pikemate labirddkimiste tule-
musena konstateerib komisjon, et silla sam-
maste kokkuvarisemise p8hjus on jéesammaste
alumise betoonosa liig vahene vastupidavus',

Pilt U

eriti Kéarevere poolse .samba juures, millest ar-
vatavasti varisemine peale algas.

Betooni vdhene vastupidavus laseb ennast
seletada peaasjalikult s'ellega, et betoneerimis-
viis ei vastanud valitud segule, kruusabetoom
1:10. Nimelt: a) puntseinteis on betoneerimise
ajal stiured vahed olnud, mida nditab tuuker
P. Kivi seletus, et betooni patja oli 1 m paksu-
selt juba valatud, kui tuuker hakkas puntseintes
vahesid kinnilappima, mis olid laiad 47, 6” ja
7”, kuna Uhest vahest tuuker koguniste labipaa-
seda vois, seda tbendab ka kimnik Kanniku se-
letus veepumpamise ebadnnestumise Ule punt-
kastidest peale aluste betoneerimist, mis taga-
jargi ei annud ka siis, kui tuuker puntkasti
seinu lappinud ja toppinud oli. Punts'eina eba-
tiheduse tdttu sai tsement osaliselt voolavas
vees betoonist véljauhutud; b) betoneerimise
viis toru kaudu vee all, kus betoon toru otsast
pdhja langes iihe meetri kdrguselt, vdis siindida
betoonsegu lahutamine, s. o., tsemendi ja kruu-



sa peenemate terade eraldumine jadmedamatest
kruusa osadest; c¢) kruusabetoon 1 :10 on ul-
diselt lahjem kui betoon 1:4:7 kivikildudega;
d) kuisegu 1 :4 :7 oli lubatud tambitud betoo-
niks kuivalt betoneerimise juures, siis ei ole
nérgem kruusabetoon segus 1 :10 vee all beto-
neerimiseks kuidagi s'ama vastupidavuse kétte-
saamiseks kdlbulik.

Komisjonil ei ole teada, kas on tarvilisi
proovisi tehtud kruusa tiheduse selgitamiseks
enne todde algust, sest kruusa peenemate ja
jamedamate terade vahekorrast ripub dra be-
tooni tugevus valitud koosseisu juures'.

Viimaste aastate jooksul on mitmed ja mit-

med raudbetoonist ehitused mujal sisselange-
nud. Viimased aasta I8pul Prantsusmaal ja
T8ehho-Slovakkiad. Seejuures on sisselange-

mise pdhjuste uurimised nédidanud, et Gnnetuste

Tuleb enesele kindlaks teha, et 18pulik be-
tooni tugevus ei ole mingisugune labisegi voe-
tud arv, vaid tema tugevus ripub s'uurel méaaral
ara tervest reast tingimustest, mis ehituse juu-
res Ullesse seatud. Sellepdrast peab ehitule
kestvusel materjale aeg-ajalt tugevuse madttos
kontrollima. Ei ole killalt, kui tehakse m&ned
ametlikud proovikehad ja sellega jaadakse ra-
hule. Sarnane talitamine jatab ehituse jarel-
valves palju soovida. Asi on seda vddrastavam,
et betoontddde teostamisel tuleb tegemist teha
tsemendi, inertsete materjalidega ning veega,
mis kogu ehituse kestvusel ei ole iiks ja sama.
Teine inertne materjal, teine tsement, ka teised
toolised vbivad betooni valmistamise juures pdh-
jus'eks olla, et valmistatud betooni tugevus ei
ole see, mis arvestuses ette oli néliitud ja sellega
on arvestuse vaartused korvale heidetud.

Eskiis nr. 5.
(Valmistatud -pioneerpataljoni I kompanii poolt.)

pbhjuseks ei ole peaaegu enam kunagi ehituse
konstruktsiooni vead, sest selleks' on praktisee-
rivad insenerid hdsti koolitatud ja arvestamise
meetodid kiimnete aastate jooksul proovitud.
Suurema jao dnnetuste juures on pdhjuseks' ol-
nud krunt, millele ehitus rajati, kuna krundi
uurimine ei olnud ennem tarvilise pdhjalikku-
sega tehtud.

Tahelepanekud dnnetustest dpetavad, et suu-
rem jagu betoonehituste kokkuvarisemisi on
ararippuvad valest materjalide tarvitamisest ja
sellega tulevad betooni ai“vele panna. Projekti
kokkuseadmisel arvestab konstruktor betooni
lubatud tugevusega, mis asjaliku ja ettevaatliku
ehitamise juures soovitud tagajargi annab. Kas
see oodatud tugevus ka ehitusel katte saadakse,
see ripub suuremal méaaral ara ehituse tingi-
muste taitmisest. Jadvad ainult méned vOi ka
Uksainus tingimine mdnesuguste asjaolude tdttu
taditmata, vOib see ehituse tosisesse hadaohtu
viia. Sarnaste tingimuste hulka kuuluvad pea-
asjalikult: tsemendi headus, inertsete materja-
lide kuju, veerohkus betoonis, segu koosseis,
segamise viis jne.

Selles suunas to6tavad praegu suurem jagu
ettevdtjaid ning materjalide proovide peale ju-
hitakse véhe tdhelepanu, kuna materjalid ome-
tigi tdsisemad Onnetuse toojad on. Ka tuleb
allakriips'utada asjaolu, et betooni koosseis ei
tule igakord see vélja, mis projektis ette oli
ndhtud. Sellepdrast ei ole lubatud, et ettevdtjal
betooni koosiseisu oma kasuks kuidagi lubatakse
muuta, millest betooni tugevus v@ib véheneda.
Et need asjad selged oleksid, tuleb lepingus
kindlalt ettendha, kunas ja kuidas pTOovid voe-
takse jla kunas neid erapooletus as'utuses jérele
vaadatakse. '

Kuna varem betoon- ja raudbetoon ehitusi
teostasid spetsiaal firmad, on praegu, kus see
ehitusviis 0ldiseks on saanud, sellesarnaste ehi-
tuste tegijad tihti inimesed, kes elus esimest
korda betooni v@i raudbetooni ndevad. See as-
jaolu tingib, et betoonehituste jarelvalve peaks
asjatundlikkudesse kétesse minema ja nende
ehituste jarelvalvet kdvendatama. Ehituse ja-
relvalve minimaaln6ue igal juhusel on, et teh-
taks :



1) veopréévimine,

2) tsemendi proovimine,

3) inertsete materjalide proovimine,

4) ehitus'e materjalidest tehtud eelkatseke-
hade proovid,

5) ehituse pdevaraamat.

Lopuks tuleb markida, et kuna harilikult
sarnast laadi ehituse Onnetus mujal esile kutsub
vaiem”. " kahe — raud- ja raudbetoon ehituse
pooldajate "-'hei, kasutatakse meil seda dnne-
tust Gige ohtralt Ghekulgse ja sihiliise meeleolu
loomiseks.

Karevere...

Prof. 0. Maddison.

See sdna on praegusel silmapilgul kdigil
suus; paistab koguni, et ta on meil muutumas'
sissevaris'evate ehituste sumboliks, nagu see
omal ajal stindis Ulemaailma kuulsaks saanud
Paianama kanali ehitamise aktsia-s'eltsi pank-
roti jadmisega, mille puhul ka veel praegusel
ajalgi sbna ,,panaama“ on simboliks hulgaliste
mitteseadusipéraliste  rahaliste toimingute
kohta.

Missugused on need pGhjused, mis seltskon-
nas Kdarevere katastroofi puhul on sunnitanud
nii suurt drevust ja pahameelt?

Kui jatta téiesti kdrvale seda poliitilist
maiku, mida kaesolevale loole mdnelt poolt pii-
takse pookida, siis peab kill veendumusele joud-
ma, et see vordlemisi vdike rahaline kahju umb.
75.000 krooni suuruses, mida kdige halvemal ju-
husel riigil enk Tartu maakonnavalitsusel tu-
leks oma kanda votta, vast ei tohiks olla tekki-
nud &revuse ja pahameele ainsaks pdhjuseks,
s'est tahendatud summa kujutab endast vast
mdnda tilgakest neist hiigla summadest, mis-
suguseid meie rahaasutused iga aasta Uhel ehk
teisel pdhjusel nii delda ,korstnasse Kirjuta-
vad“, kusjuures sarnane vdlgade mahakirjuta-
mine moéddub tditsa vaikselt.

Pealegi on praegusel silmapilgul llepea veel
vara kdnelda Karevere silla sissevarisemisega
riigile ehk Tartu maakonnavalitsusele slinnita-
tud kahjudest, sest ettevGtja on ju omalt poolt
teatanud nii teedeministeeriumile, kui ka Tar-
tu maakonnavalitsusele, ct ta on ndus sissevari-
senud Kaéarevere silda uuesti Ulesehitama, ja
peab tdhendama, et tal on selleks Tartu maakon-
navalitsusega sdlmitud lepingu pdhjal vanku-
mata 6igus. Nii kaua, kui ettevOtja oma ndus-
olekut silda uuesti Ulesehitada pole tagasi vot-
nud, ei voi olla juttu riigile ehk Tartu maakon-
navalitsusele siinnitatud kahjudest.

Seltskonnas tekkinud &revuse ja pahameele
pdhjused ndivad olevat hoopis teised ja hoopis
stigavamad.

Asi seisab jargmises.

Viimasel ajal, isedranis aga Sindi raudtee-
silla ehitusprojektide vdistlusest peale, on meil
hakatud Laadne-Euroopa eeskujude mojul & ar-
mise kokkuhoidlikkusega silde pro-
jekteerima valjamiinnes sealjuures eesmargist

kuni viimase vd@imaluseni vahendada ehituse

kulusi.

Tahendatud projekteerimisel tarvitusele voe-
tud suun on p6himbtteliselt Gigustatud, kuid
mitte vastuvdetav igal ajal ja igal kohal. Pro-
jekteerimisel tuleb arvestada ka kohaliste tin-
gimustega ja projekti teostamise v@imalusega.

Aarmise kokkuhoidlikkusega kokkuseatud
projektide teostamine nBuab pdhjalikku asja-
tunidimist, kuni peensusteni l&bimdeldud todde
juhtimist, vilunud t606lisi ja k&ige paremaid
materjale. Kas kdike nimetatud eeltingimusi
on meil vdimalik igal ajal korraga taita? Kaé-
revere katastroof néitab, et seda meil téiel m&a-
ral vast veel vdimalik pole.

Asjatundjate komisjon, mis teedeministee-
riumi korraldusel oli kokkukutsutud Kérevere
silla projekti ja tehniliste tingimuste labivaata-
miseks ning selgitamiseks, kas ei peitu teede-
ministeeriumi poolt kinnitatud silla projektis
sarnaseid vigu, mis voisid olla katastroofi p&h-
justeks,— leidis, et silla aluste 0ld-
konstruktsioon on vas'tuvdetav,
kuid projekteeritud darmiselt
kokkuhoidlikult, mille tdttu teos-
tamine noduab erilist tdhelpanu
ja hoolsust ja et s'illa sammaste
ja pealisehituse konstruktsioo-
nid on samuti projekteeritud kok-
kuhoidlikult, kuid siis'ki rahul-
davalt.

Silla projekt on seega tunnustatud vastu-
vOetavaks. Kuidas oli aga lugu silla aluste ra-
jamisega? Kas seal kdik oli korras? Kas ma-
terjalid vastasid tehnilistes tingimustes ette-
nadhtud nduetele? Kas aluste teostamise viis
vastas tehnilistele tingimustele? Kas t6dde juh-
timine oli nduetaval korgusel ning avaldas kil-
laldast vilumust ja asj.atundlikust?

Asjatundjad, kes teedeministeeriumi Gles®
andel selgitavad katastroofi kohal korjatud and-
mete pdhjal silla sissevarisemise arvatavaid
pdhjusi, pidid kahjuks tunnistama, et tarvita-
tavad materjalid (betooni koosseis) ehk ei vas-
tanud silla aluste teostamise viisile (vee all be-
toneerimine) ja et tddde juhtimine ei olnud kil-
lalt sihikindel ja asjatundlik.



Eelmist arvesse vottes, tuleb par atamata
jouda veendumusele, et Karevere .silla
sisSevarisemise pdhjuseks oli
kallalt wvilunud ja asjatundlik
t66de juhtimise puudumine koha
peal &drmiselt kokkuhoidlikult
kokkuseatud sijlla aluste prlojek-
ti teostamisel.

Neis ridades peitubki seltskonnas &arevuse
ja pahameele p&hjud.

Seltskonnale on téitsa arusaamata, kuidas
see vOis juhtuda, et todde juhtimine, millest
olid kbige paremad eeldused, osutus todde teos-
tamisel siiski vilumatuks ja asjatundmatuks,
kuna aga darmise kokkuihoidlikkusega kokku-
seatud silla aluste projekt néudis just vilunud
asijatundlikut téodejuhtimist.

Asudes ida naabri ja ladne riikide vahel,
oleme ennast ikka orienteerunud ldane poole
ning puddnud siduda enda kultuuri L&&ne-Eu-
roopa rahvaste kultuuriga. Kuid siin tuleb ta-
helpanu juhtida jargmise asjaolu peal. Lé&ane
Euroopa rahvaste kultuuri saavutuste omaks-
votmisega tuleb olla ménes asjus ettevaatlik,
sest meie olud erinevad praegusel silmapilgul
veel tuTitavallt Ld&&ne-Euroopa oMdest ja kui
La&ne-Euroopa eeskujude tarvitustele vdtmisel
mitte arvestada meie kohaliste oludega, siis vdib
olla selle paratEmatu jarelduseks katastroof,
nagu see siindis Kéreveres ja ... (ldine pettu-
mus ning pahameel.

Selleks, et tulevikus vdimalikult &rahoida
Kéareverele sarnaseid katastroofe, jleidis asja-
tundjate komisjon tarvilikuks Kérevere silla
projekti puhul soovitada tarvitusele votta jarg"
misi p6himatteid:

1) Ei ole mitte soovitav projekteerida &éar-
mise kokkuhoidmisega, silmaspidades,
et meie praegustes oludes' projektide
teostamine tarvilise tdpsuse ja haadu-
sega on Oige raske. Kui projekti ainu-

kesegi osa teostamine ei vasta nduetele
ehk ei Onnestu, siis vOib see asjaolu ter-
vele ehitusele katastroofiliseks saada,
vaatamata teiste osade korralikule l&bi-
viimisele.

2) Tuleb anda tapseid juhtkirje selle kohta,
missugust veepinna kérgust ja hes sel-
lega dravoolu hulka tuleb sildade pro-
jekteerimisel aluseks vdtta.

3) Projekteerimisel peab silmas pidama, et
kGik ehituse osad oleks projekteeritud
ja labiviidud Uhtlase vastupidavuse ja
tugevusega; nditeks, peaks Uldiselt vee-
alune betoon tsemendirikkam olema vee-
pealsest.

4) Kui projektis on ettendhtud mdnesugu-
sed seni véhe teostatud uuendused, siis
tuleb todde véljaandmisel erilist réhku
panna ettevdtja killaldase vilumuse ja
kogemusrikkuse peale ja temalt tdode
teostamisel ka suuremat majanduslist
vastutust nduda.

5) KOo&ik tdhtsamad projektid peavad kuu-
luma labivaatamisele asjatundjate poolt
inseneri ndukogus,

6) Ehituste l&biviimisel peab olema t66-
andja poolt ehitusel alaline ja vilunud
tehniline jarelvalve, kes oma tehnilise
vdimise poolest suudaks oma iles'andeid
tdita.

Ettetoodud sooviavaldused on pdhipandava
tahtsusega, nad maéaravad meil tdiesti uue
suuna sildade projekteerimisele ja sildade pro-
jektide teostamise viisile. Need sooviavaldused
ei tdhenda sugugi mitte pooret ida poole, vaid
on tingitud ainult meie praegustest oludest;
nad on korrektiiviks L&ahe-Euroopa eeskuju-
dele meie oludes. Téahendatud sooviavalduste
teostamine annab kodanikule kindla veendu-
muse, et ,,Kéreveret”“ meil enam ei kordu.

Talvised uputused Narva linnas.

Teedeinsener A. Vellner.

Alates 1923. a. on vesi Narvaj. allpool Narva
linna siigisepoole talve koérgel pusinud.

Talvel 1923/24. a. omas veepinna kdrgus
katastrofaalse ilme, kuna dle uputatud séid
linna pumbamaja, j6edares asuvad hooned, laod,
sadamasillad ja teed, ning Narva puusilda &h-
vardas tGsine h&daoht. Kaesoleval talvel tdu-
sis vesi veel kérgemale, enneolematu koérgusele,
millist ei maleta vanad inimesed ja millest ei
kdnele dokumendid endisist aegist. Loomuli-
kult, kerkib kiisimus, millistest asjaoludest sar-
nane nahtus tingitudi. Ja selle kohta on kuul-
davale tulnud arvamisi, mis moista annavad, et

ennem, s. t., enne ilmasdda on rohkem hoolt kan-
tud Narvaj. eest. JBesdngi on siis jéarjekind-
lalt sivendatud ja puhastatud, praegu — Eesti
ajal — seda aga mitte ei tehtavat. Ei ole imes-
tada, et suurtes ajaloolistes sindmustes ka
Narva linna uputuse pO6hjust otsitakse, kuid
teine asi on, kuivdrd see kédesoleval juhusel end
pdhjendada laseb. Nagu teada, Narvaj. pikk-
profiil on iseloomustatud jargmiselt: Véike
lang ja vaikne vool Peipsist kuni Verhovski saa-
reni, sealt kdre vool ja suur lang kuni Omutini;
Omutist Kulguni — vaikne vool ja véike lang;
siis Narva kosk ja karestikud kuni Narva linna
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puusillani ; sealt kuni mereni véga vaikse langu
ja vaga vaikse vooluga jOeosa. Joe kinnikil-
mamine sugisel stinnib kdige esiti allpool Narva
linna, siis Ulalpool Hdbesaart Vjaska kohal ja
Omutis, kus kohalikud ummistused tekivad.
Viimasena jaavad lahti kérestikud Skarjatina
kohal ja Kulgust allapoole.

Ummistuste tekkimiseks allpool Narva koske,
Vjaska kohal ja Omutis on olud vdga soodsad.
Kuna allpool Narva koske jogi kbige varemalt
kinni jaab, siis peab kdik 0lalttulev jaa, lobja-
ku ja jaatikkide ndol, kinnise jaédkatte all
morde padsema ehk osalt seisma jadma ; Vjaska
kohal on joesdng korratu — madalikkudes ja
saarestikkudes —mka siin tekib h6lpsasti j&é&™
kate, mille alla lobjak ja jaatikid kuhjama
hakkavad. Omuti kohal laieneb allpool ké&res-
tikke joesang jarsult, kust madalikud Qles ker-
kivad. Ka siin on-jadkuhjamis'eks tingimused
soodsad. Kui ummistus juba tekkinud on, siis,
esiteks, m6jub paisutuse madarale tugevasti voo-
luhulk. Kui voolulang ummistuse ulatusel on
J ja ummistuse ulatus L, siis paisutus

Q2

JL = e L, 6. t., paisutus kasvab vooluhul-
C2 R

gaga teises astmes. Siit tuleb jareldada, et
teiste voOrdsete tingimuste juures, mida suu-
rem vooluhulk (Q), seda suurem
ummistus jalUmberpo6drdull
Teiseks, m@jub ummistuse madéarale (paisu-
tasele) lobjaku jia jaatukkide hulk, mis' tlalpoolt

peale tuleb. Lobjaku hulk on tingitud lahtisest
Veepind Nar-  Peipsi jarve ~ Novembri

Aas- va _ppu_m ba- \f)eepjind mli(r?é] tléfnsg(-e-

tad nlajaAHyres Vasmrvas ratuur Tartus

t

1902 1.70 1.43 —2.46
1903 2.50 1.11 -f1.24
1904 2.00 0.95 —1.52
1906 1.20 0.75 -M.54
1907 1.20 0.69 —1.57
1908 2.50 0.93 —351
1909 1.00 0.59 —2.04
1910 0.80 0.70 —1.68
1920 0.60 0.27 -f-0.96
1921 0.87 0.26 —4.63
1922 1.70 1.06 —0.74
1923 3.87 1.51=0 +2.59

1924 ummistust 1.14 + 2.20=)

ei olnud.

1925 2.25 111 —220=9)

1926 2.35 0.89 + 2.60%)

1927 2.40 0.91 —1.80%)

1928 4.50 1.89 +3. 7%

Korreleerides Hn ja Hw osutub korrelatsioo-
ni koeffitsient rnw = -f-0,80, tdené&oline viera
F = 0.11.
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veevdlja Uldpinnast ja temperatuuroludest.
Mida kauem jogi jadvaba pusib, seda suuremad
hulgad lobjakat valguvad allavett ja kui lahti-
sed veevéljad I6puks jddga kattuvad, siis kaob
ka lobjaku tekkimine ja Uhtlasi vdheneb ka um-
mistuse maar.

Tuleb meeles pidada, et jdevee jahenemine
palju kiiremialt edeneb, kui jarvevee jahene-
mine; viimane jaheneb ainult pustvoolude ja
kiirgamise kaudu, esimesele seltsib juure veel
vee segunemine voolu korratuse (turbulents)
tdttu. Kui slgis soe on, pusib, loomulikult, ka
jarvevesi kauem soe; kilma tulekul ilmuvad
joel juba ja&-sunnitused ja jogi kilmab kohati
kinni, kuna jarv ikka veel jadkatteta pusib ja
kui siia seltsib veel tugev tuul, mis jadkatte
tekkimist takistab, siis valguvad jarvest suured
hulgad lobjakat (embrionaalset jaad) valja, mis
joge kohati ummistada vdivad. On ka ldpuks
jogi ja jarv jadga kattunud, siis kaob lobjak
ja kaob ka ummistuste Suurenemine ja algab
nende uhtumine. Ummistuste kahanemisele
‘ihel ajal mehaanilise uhtumisega aitab, arva-
tavasti, tugevasti kaasa jaanuari-veebruari pai-
kese soojuse kiirgamine. Paikese soojuse Kiir-
gamise arvele tuleb panna ka asjaolu, et veeb-
ruari 16pul, martsi algul ettetulevate ké&redate
kilmade ajal lobjaku tekkimine kéaredates jde-
osades peaaegu puudub, samuti puuduvad sel
ajal harilikult pohijaasinnitused (otsekoheses
mdttes).

Allpool on katse tehtud uksikute tegurite

mdju Narva uputustele korrelatsiooni meetodi
abil hinnata ja neid ennustada.
) Detser_nbkrijka
aanuarl Keskm. A
Jtemperat. Tartus Markus ed
—6.55 Hn — ummistuis-veepind
—3.27 tle graafiku nulli; Hw
6.19 — oktoobri kuu keskmine
—7.46 veepind ule graafiku nul-
—8.77 li; t —mnovembri kuu
4.44 keskmine  temperatuur
—2.65 Tartus; ti — dets'embri
—2.84 ja jaanuari keskmine
—5.18 temperatuur Tartus.
—7.50
—3.36
—7.18
—0.65%) *) Vasknarva ilmajaa-
ma jarele.
—9.00%) **) Novembri keskmine.
—7.45%)
—6.50%)
8. 0(?)
Hn ja  tkorrelatsiooni tegur mt = -j-0.57
Hw ja  tkorrelatsiooni tegur rwt -= -j“0-43
Hn ja tlkorrelatsiooni tegur rnti = —0.07



Nendest ai-vudest selgub Peipsi veepinna
kGrguse otsekohene moju veepinna kdrgusele
ummistuse ajal Narva linnas ja see mdju tde-
naolsuse teooria pdhjal tohiks véljaspool kaht-
lust olla; s'amuti on védga tGendoline novembri
kuu dhutemperatuuri mdju; talve (ti) tempe-
ratuuri moéju kannab juhuslikku laadi. Talve
temperatuuri kdigul peaks otsekohene mdoju
olema ummistuse vdnkumisele talve jooksul,
nagu ma seda Vasknarva kohta teisel kohal (v.
»Talvised Narvajde dravooluolud“, ,Tee ja
Tehnika“, 1928. a. nr. 10/11.) olen tdendada
katsunud.

Hn, t ja Hw — {hine korrelatsiooni te-
gur on R = 0,73, mida vdga heaks tuleb tun-
nistada,

Regressioni vorrandi ahisel tuletatud side
Hn, Hw ja t vahel oleks:

Nende vorrandite pdhjal tuletatud veepinna kdrgused Narvas oleksid:

Aastad 0)) ) Aastad
1902 2.64 (1.70) 3.05 (1.70) 1920
1903 2.40 (2.50) 2.28 (2.50) 1921
1904 1.65 (2.00) 1.90 (2.00) 1922
1906 1.63 (1.20) 142 (1.20) 1923
1907 1.09 (1.20) 1.27 (1.20) 1924
1908 1.38 (2.50) 1.85 (2.50) 1925
1909 0.81 (1.00) 1.03 (1.00) 1926
1910 1.10 (0.80) 1.30 (0.80) 1927

1928
Hv ja Hw korrelatsioon oleks veel parem

olnud, kui meie otse jadtekkimiseelse Peipsi
veepinna_ kbrguse oleks korreleerinud. Kuna
peaaegu iga aasta veepinna kdrgus' sugisel suuri
vonkumisi ei avalda, oli aga veepind 1923. a.
alalises tdnsus ja ulatas Ule 1928. a. tasapinna.
1923. a. mdjn korrelatsiooni tegurile on silma-
nahtav. Ummistused Narvaj. ei oleks pidanud
1923/24. a. vdhemad olema, kui 1928/29. a. Kui
sel viimasel aastal ummistused siiski dgedamad
olid, siis on seletatav see asjaolu sellega, et esi-
mesele kiilmale sula jargnes, mis kristalljaa al-
lavett viis ja ummistustele alguse pani, jarg-
nev killm ja lobjaka liikumine kutsus esile enne-
olematu veepinna k&rguse nii Narvas, kui ka
KriuSas ja Omutis.

Eksiarvamiste arahoidmiseks olgu tdahenda-

NARVA Kalaranna ténav ujmtuse ajal jaa-
miari kmd 1929. a.

0)
Hn 224 Hw + 0,13t - 0,25 (m) ehk
ainult Hn ja Hw vahel:
2
Hn 2,4 Hw - 0,38 (M) ©
(1) @) Markus
0.47  (0.60) 0.27 (0.60) Klambri-
—0,27 (+0,87) 0.24 (0.87) tes' maér-
203 (1.70) 2.16 (1.70)  gitud ar-
3.46  (3.87) 3.24 (3.87) vud on
- tegellikud.
1.96 (2.25) 2.28 (2.25)
2.07 (2.35) 1.75 (2.35)
156  (2.40) 1.80 (2.40)
446  (4.50) 4.15 (4.50)

tud, et nende ridade kirjutaja ei ole kaugeltki
arvamisel, et Ulaltoodud vorrandid nahtuste si-
det I6pulikul kujul tabavad ja just nendes ka-
sitatud tegurite vahel.

VG6ib olla oleks mdnesuguste teiste tegurite
valik kohasem, kuid vaevalt tasuks nende otsi-
mine vaeva, sest vaatluste rida on Usna lihike
(17) ja osalt puudulik.

Igatahes paistab selge olema, et Narva linna
uputused on tingitud eeskdtt hidroloogi-
listes't ja siis meteoroloogilis
test oludest ja viimaste aastate
uputused — lGldisest korratusest,
mis ilmastikus wvalitseb (Brick-
neri period!), kuid aga mitte asjaolust,
et méddunud on ,.endine” aeg, millest juttu oli
alguses.

NARVA maantee sild uputuse ajal jaanuari
kuul 1929. a.



Monda Ameerika raudteedest.

Dipl.-ins. B. Einhergs — Riga.

Kui kone alla tulleb Ameerika, siis harilikult
selle all mdistetakse Ameerika Uhisriike, olgugi,
et viimane pinna poolest ainult Uihe viiendiku
Uue Maailma kogupinnast oma alla votab ja ela-
nikkude arvu poolest on Uhisriikes ainult 50%
kogu rahvaarvust, selle peale vaatamata on
Uhisrilgid oma tahtsuse poolest .selle kondinendi
teistest riiikest niivérd kdrgemal, et nad tdie
digusega kogu maailmia osa nimetuse omavad.
Sellega on ka seletatav, et seal, kus' jutt on
Ameerikast ehk aimieeriklastest, tuleb mdista
Ameerika Uhisriike.

Korduvalt on valitsemas arvamine, et mis
tdnia Ameerikas on, see alles’ homme Euroopas
olema saab. Ka Ameerika raudteeasjandust
seatakse Euroopale eeskujuks. Kuid sarnaste
eeldustega peab ettevaatlikult arvestama, sest
just siin peab selle peale tdhelepanu pddrama,
et k6ik majanduslised ja tehnilised avaldused
Ameerikas' on, tingitud sootu teistest tagajarge-
dest j,a nBuetest, mis Euroopale vaevalt vastu-
vOetav on. Paljudele Ameerikas tai-vitusele
voetud uuendustele puudub Euroopas see tar-
vituse pohialus, milleks nad seal loodud on.
Ameerika suur pindala ulatus, mitmesugused
ja mdadramata suured ioodusrikkused, kui ka
viimasel ajal jarjest tous'ev rahva majandus-
line jéukus, on tegurid, mis lubavad majandu-
sele ja tehnikale véljaspool igasuguseid piire
arenemist. Kuid see on just vastand sellele,
mi6 meie Euroopas ndeme, eriti peale ilmas6da.

Et paremini tunda Ameerika raudteeasjan-
dust, on tarvilik pdhjalikku sivenemist sellesse.
Jargnevad avaldused lubavad selle kohta mdnda
huvitavat materjali pakkuda.

1. Uldteated Ameerika Uhisriikide majandus-
ja liikumisoludest.

Ameerika Uhisriigid votavad oma alla pind-
ala, suurusega 9,8 miljoni km2, peaaegu samase
maaala, kui kogu Euroopa (9,9 miljoni km?2)
kokku, kuid siiski Euroopa elanikkude arv on

Ameerika

Uhisriigid
Pindala, Km2 ....ccccoevviviiiri, 9.000.000
Elanikkude arv . . . . . .. 119.000.000
Raudteede vork, km ................ 403.800
Vedurite arv ., 65.358
Reisivagunite arv ... 38.543
Kaubavagunite a rv ... 2.349.000
Kaubavaguni telgede arv . 4,05
Kaubavag, keskmine koorem, t 453
Teenijaskonna a rv ... 1.805.750
Péhikapital, kokku kuldfr. 110 miljardi

neli korda suurem Uhisriikide omast. Euroo-
pas on elanikke 460 miljoni. Ameerika Uhisrii-
kes aga kdigest 119 miljoni. Uhisriikide oman-
duseks ei ole kall mitte tervelt 6% kogu maa-
kera kindlast maast ja miitte tervelt 7% kogu
maakera elanikkest, kuid siiski nad vdivad
omaks lugeda 33% kogu raudteedest, 57%, kogu
telefoni ja telegrafillhendustest, 80%, kogu j6u-
va'nikrite arvust maakeral. Nende tédstus on
arenenud, kogu maailma sbéetoodangust langeb
43%c, raua- ja vase toodangust — 519%" puuvilla-
toodangust — 55%o, mineraal Glide toodangust
—m 62% Uhisriikidele, samuti nende kattes
on ule poole kogu maailma kullatagavaradest.

Palgaolud on Ameerikas meie omadest 5
korda kdrgemiad, elumaksumus aga vaevalt 2
korda kallim, kui meil. Korgete palgaolude
peale vaatamata, ei produtseeri Uhisriigid mitte
iksnes massilisi s'eeriaartikleid, vaid ka kvali-
teetkaupe odavamalt, kui Euroopa oma mada-
late palgaoludega. Uhisriikide rahvavarandust
aivestatakse 1560 miljoni kuldfrangile, rahva-
tulusid — ligi 300 miljardi ehk 2500 kuldfran-
gile inimese peale aastas. Rahvatulu Latimaal ei
téuse Ule 911 miljoni Ls. 6hk 500 Ls'. elaniku
peale, samad arvud Saksamaa kohta on: 60
miljardi ja 960 kuldfranki.

Samased arvud, milledele Euroopa kaugelt-
ki ligi ei saa, on selleni viinud, et Uhisriike liial-
damata nimetatakse ,piiramata vOimaluste
maaks*, kuna ameeriklane ise oma maad ,Ju-
mala maaks* (,,God own country*) Kkutsub.
Kuid sarnaseid kdnek&anusi ei tohi mitte dle
hinnata, aga siiski tuleb maa méaaratuid rikkusi,
tema s'uurt pindala, kuid siiski vordlemisi va-
hese rahvaarvuga, arvesse votta, kui vaadelda
allpool raudteede majanduslise kasutamise
probleeme.

Uhisriikide 48 osariikide raudtee kogupik-
kus ulatab (le 400.000 km. Alljargnevas' tabe-
lis toon mdned olulisemad arvud Ameerika
raudteede kohta, kérvutades neid Euroopa rii-
kide omaga.

Saksamaa Prantsusmaa Inglismaa
472.000 551.000 244.000
63.200.000 44.800.000 45.200.000
58.200 53.500 39.000
26.620 20.800 23.708
64.799 35.754 47.563
688.830 518.000 619.000
2,07 2,16 2,28

16,3 16,6 12,2
707.570 504.340 590.870
30 miljardi 30 miljardi



Ameerika

Uhisriigid
Pohikapital, tee km peale kuldfr. 270.000
Kogu ekspluatats. tulud 32,6 miljardi
Ekspluatas. tulud km peale ,, 86.000
Kulud, ko kKU ...cooervennnnes, 24 miljardi
Tulu reisija-km pealt . 0,0920
Tulu kaubaveo-km pealt 0,0337

See Ullevaade nditab, et vastandina Euroo-
pale on Ameerika Uhisriikes kdrged reisijate-
veotariifid, kuid selle eest madalad kaubaveo-
hinnad maksmas; kuna aga kaubavedu reisija-
teveost marksa iilekaalus on, siis on raudteede

peatuluallikaks siiski tulud kaubaveost, mis
uldtuludest ligi 80% vialja teevad. (Saksamaal
— 6/%0, Inglismaal —m59%,). Uhe tee-km

peale langeb Uhisriikes 153.000, Prantsusmaal
705.000, Ingilismaal 910.000 ja Saksamaal
924.000 reisija-km. Jarjelikult on reisiliiku-
mine Inglis- ja Saksamaal ligi 6 korda elavam
Uhisriikide omast. Sellevastu aga veetakse iihe
tee-km peale kaupe aastas: Uhisriikes — 1,5
milj.. Saksamaal — 1,1 milj., Prantsus- ning
Inglismaal — kurabagis 0,9 miljoni tonni. Sel-
lega on Ameerika klassiline kaubaveomaa. Ing-
lismaa aga klassiline reisijateveomaa.

Majandusline rahva joukus, eriti peale ilma-
soda, on madratul kombel tdusnud, mis vist iga
eurooplasele teada. Uhisriigid olid ainukesteks
maailmasdja tegelikuks vditjaks. Rekordaas-
taks majianduslise tdusu poolest oli 1926. aasta,
mis oma mdju ka raudtee peale avaldamata ei
jatnud. Sel aastal sai nadalas laaditud Ule 1
miljoni kaubavaguni, missuguse ulesande raud-
teed ka takistamatult l&bi viisid.

Mis puutub reisijateveosse, siis on siin tun-
tavat tagasiminekut margata. Jouvankrite lii-
kumise suurenemisega vahenesid 1926 aastal
reisi-“miilide ai-v vorreldes 1920 aastaga 46,8

Saksamaa Prantsusmaa Inglismaa

520.000 770.000

5.4 miljardi 5 miljardi

102.000 128.000

4.4 miljardi 4 miljardi
0,0361

0,0548 0,09

miljardi peélt 35,4 miljardi peale (1913. a. 34,5
miljardi).

6. Ameerika reisijaamad.

Viimase kahe 'aastakiimne jooksul on Amee-
rikas palju uusi jaaimu Uleskerkinud, mis oma
mo6dtude suuruse ja oma ehituskulude poolest
kGik eelmised kaugelt varjujatavad. Madned
nendest vaarivad eriliist tdhelepanu

a) Grand Central Terminal i*audteejaam
New-Yorgis.

Oma 42 roobasteega ja samase arvu reisi-
platvormidega on see suurim reisijaam maail-
mas. Tema Uhiseks kasutajaks' on peale omani-
ku — New-York Central Railroad — veel kaks
teist raudteeseltsi, nimelt New-York & Har-
lem Railroad ja New-York, New-Haven & Hart-
ford Railroad. Jaam asub elavamas New-Yorgi
linnaosas, on 183 m pikk, 94 m lai ja vaistan-
dina Umbruskonna pilveldhkujatele kdigest 31
m korge.

Olgugi et jiaama tegevus on paigutatud kol-
mele korrale, millest (ks kord maa all asub,
siiski puuduvad siin peaaegu taiesti trepid ja
tGstetoolid, sest kbik kdrgusvahed saavad vdide-
tud kdikudega, mille t6sud ulatavad 4—10%y
Esimesel korrail (ulevalt) on asetatud pagaaSi
vastuvotte ja valjaandmise ruumid; juurdepéas
(ka sdidukitega) on vdimaldatud otse uulitsalt.

Netv-Yorgi peajaam Grand Central Terminal.
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Teisel korral leiavad aset hiigla piletikaisisarmi-
mid (5770 m2 suur, 28 m kdrge), einelauad ja
ooteruuinid, milledest otsekohe kaugesdiduron-
gide pilatvormidele pééseb; Kka isee kord on ot-
selihenduses tadnavaga. Kdoige alumine kord,
mis maa all asub, on midératud linnaldhedase
kohalise liikumise jaoks; siin asuvad samuti
avarad piletimddgi ruumid Ghes muude korval-
ruumidega, muidugi aga vdhemas ulatuses.

Et see jaam umbjaamana (Kopfbahnhof)
ehitatud, siis peaks siin kdik sissetulevad ron-
gid vahetama vedureid, ilm"a milleta edasisdit
vastupidises suunas (jaama piirkonnas) v6ima-
ta. Et sellest moddapeaseda, on tulevate ron-
gide roObasteed erilise Sleifiga (Loop) Uhenda-
tud minevate rongide ré0basteedega, missugune
seade vB@imaldab tulevat rongi V2 minuti jook-
sul vastupidises suunais edasi saata.

Erilist tdhelepanu on podratud Kiire pa-
gaasi teenistuse peale. Uks pagaaSi ese tarvi-
tab vastuvotteks, edasisaatmiseks rongile ja -seal
pealelaadimiseks pakkvaguniast mitte rohkem,
kui 10 minutit. K®&ik pagaa$, mis 10 minutit
enne rongi minekut &ra antakse, laheb korra-
paraselt samase rongiga edasi.

Tulevate ja minevate rongide liikumise kor-
raldamine, samuti teenijaskonna kdasutamine
sunnib 4 rongide dispatscheri ja kahe plokk-
seade kaudu; viimastes on mdlemis k&igest 6
teenijat, kellel aga siiski peaaegu mingit valja-
vaadet jaamal ei lole; see ei ole ka héadatarvi-
lik, sest nad jalgivad rongide liikumist réobas-
teede plaanilt, kus vai-vilised lambid siis pdle-

Tehnika

ELEKTRIONNETUS BALTI PUUVILLA
VABRIKUS.

Dipl. ins. K. Martin.

6. jaanuaril 1929. a. Sattus Balti puuvilla
vabrikus katlamaja t66line Jaan Pool, 42. a. va-
na, elektri pinge alla. Kohatsaadud andmete jé&-
rele on arvatav Gnnetuse kdik jargmine. 6.jaa-
nuaril s. a. umbes kell 11 laks té6line Pool kat-
lamaja neljandale korrale, transportd6ri ruumi,
et jarele vaadata kuipalju polevkivi punkrites
on, et neid tarbekorral tdita. Valgustusabi-
nduks vottis Pool ligi akkumulaatorkasilambi.
Arvatavasti oli viimane liiga véikese valgus-
tusjbuga ning Pool tahtis abiks votta 220 vol-
dilist k&silampi, mis aga oli labip6lenud. Eemal-
dades késilambi kaitsekorvi ja asudes lambi va-
hetamisele harki hargipesast valja vdtmata,
sattus Pool pinge alla, puudutades pahema kée
nimetissdrmega pinge all olevat lambivinti. P6-
lev ‘akkumulaatorlamp, kaitsekorv ja ks 220
voldiline lamp olid dnnetuskohal 6nnetu l&he-

ma hakkavad, kui mOni tee suletud peaks
olema.
K@ik rongid saavad elektrijoul Kkéitatud,

kuna maksvate madéruste jarele suurlinnade
maaalustel liinidel auruvedurite liikumine kee-
latud on.

Aripaevadel tbusis 1926 aastal jaamas tu-
levate ja minevate rongide arv 689 peale; rei-
sijate arv daripdevadel ulatas 130.000, puhapiée-
vadel aga 150.000 sditjani.

Kogu see jaama Ohitamine (hes juurdeehi-
tustega kuni siiamaani on maksma lainud Ule
150 miljoni dollari. Selle ehituse finantseeri-
mine on Uheks kujukaks nditeks Ameerika &ri-
vaimust. Jaamahoone ise uhes sinna kuulu-
vate ekspluatatsiooni seadetega ldks maksma
kBigest 32 miljoni dollarit. Selle kapitali in-
vesteerimine nbuab aastas protsentide ndol 11/2
—2 miljoni $ kulu, missugune véljaminek loo-
mulikult seltsi kanda oleks jadnud. NuUud peab
kusima, mis pciaks selts tegema, et sellest kulust
vabaneda. Vastus on lihtne: (hel ajal jaama-
hoone ehitamisega, tuleb plstitada ka igasugu
mibeldavaid ruume d&riliste ettevOtete jiaoks, nii
jaamas eneses, kui ka tema koéige lahemas Umb-
ruskonnas; nende abiettevGtete tulud ja rendi-
rahad peavad katma jaama alla pandud kapi-
tali protsendid. Ja tdepoolest — peale seda, kui
kbik need korvalehitused 4driliseks otstarbeks
valmis ehitatud said ning need vélja renditi ehk
nende kasutamisele asuti, on selle hiigla jaama
ehituskulud kaetud, jarjelikult: jaam (hes oma

laialdaste ehitustega on nlld seltsil tasuta kées.
(Jargneb).

teateid.

duses. Umbes pool tundi hiljem kohale tulnud
vanem kutja leidis Pooli elektrilodgist taba-
tuna, ning hiljem juure tulnud tééline olla lam-
bi juhtmed pingetuks teinud hargi hargipesast
vélja vottes. Elusse &ratamise katseid tehti ko-
hale kutsutud arsti poolt umbes kaks tundi, mis
jadid aga tagajarjetuks.

Hukkunut jarele vaadates selguS, et tal oli
pahema kde nimetissdrme esimesel lulil kol-
manda jargu pdletishaav pikkusega umbes 2,5
sm. Liha oli susistanud ja kuni kondini dra p6-
lenud. Jalas olid hukkunul saapad, millede tal-
lad olid raudtiikkidega ule l66dud. Kasilambi
lambivindil olid haavast jooksnud kokkutémba-
nud vere jéljed, kuna klaasikohal ndpujaljed
leidusid. Lambipesa ja juhtmete isolatsiooni
seisukord oli rahuldav. Ruum, kus dnnetus juh-
tus, oli vdrdlemisi kdrge temperatuuriga ja
raudpdrandaga. Tarvitusel olev vooluslisteem:
poéorlevvool, 50 Hz, maandatud nulljuhtmega,
380/220 Volti.
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ulal tdhendatut kokkuvdttes v6ib 6nnetust
soodustavateks ja selle otsekohesteks pdhjus-
teks lugeda jargmisi asjaolusid:

1) ruumi isedraldusfed: a) kdrge tempera-
tuur, b) raudpdrand;
raudtiikkidega ule 160dud saapatallad,
mis andsid raudpOrandal vdikese ulemi-
nekutakistus'e;
raudkonstruktsiooniga heas Uhenduses
oleva maandatud nulljuhtme tdttu s'attus
Pool terve 220 Voldilise pinge alla;
lambivint osutus Uhenduses olema faasi-
juhtmega;
lambipes'a oli hariliku konstruktsiooniga,
mille juures tihti lambivint ulatab vélja
pesast ning vdimaldab lambi vahetamisel
pinge alla sattumist.

See Onnetu juhtumud veel kord tdendab, et
kuumades ning nendes ruumides, kus pd&rand
vBi sein voolujuhid on, tuleb kaitsele kiilgepuu-
tumise eest pinge all olevatele asjadele niisama
suurt réhku panna, kui mérgades, niisketes ja
labiimbunud ruumideski.

2)

3)

4)
5)

MITMESUGUSED TEATED RAUDTEEDE ALALT.

a) Kodumaa.

Kiirrongide arvu suurendamine kodumaal.

Raudteevalitsusel on kavatsus suve hooajaks Kiir-
rongide arvu suurendada. Esiteks saab alates 15. maist
1929. a. Tallinna ja Riia vahel teine paar kiirronge
igapéaevaseks lilkumiseks méaratud, teiseks on kavatsus
valismaade eeskujul n.n. suvituskohtade Kkiirronge
(Bader-Schnellzilge) liikumist sisseseada.  Esialgu
saaks suvekuudel sarnased rongid liikuma pantud Tal-
linna—Narva ja Tallinna—Péarnu vahel, kava jarele
ainult kord nédalas. Nende rongide kavatsetav sdidu-
plaan saaks jargmine olema:

1. Tallinn—Narva.

Laupéeviti Esmaspaeviti
tulek minek Jaamad tulek minek
— 1350 vy Tallinn n n52 -
15-23 15.33 Tapa 10.12 10.22
16.05 16,10 Rakvere . 931 941
1722 17.23 Johvi alev . 827 828
18.06 18.07 Auvere . 734 735
1827 — "Narva . . . A — 7.15

& Taliinn—Parnu

Laupdeviti Esmaspaeviti
tulek minek Jaamad tulek minek
— 1430 A Tallinn-sadamf 8.00 _
1450 1454 Tallinn-véaike 737 742
16.50 16.56 Rapla 543 548
17.30 1735 Lelle 5.06 511
18.33 18.40 Viluvere . 349 355
19.46 1950 Sindi 236 239
2025 — Parnxi n _ 2.00

Need rongid aitaks reisiliikumist pealinna ja meie
suuremate kuurortide (Narva-Joesuu ja Pai'nu) vahel
tdsta, mispdrast seda raudteevalitsuse sammu ainult
tervitada vdib.

Teisest kiiljest saab nende rongide kdiku méaarami-
sega alus ipantud ndnda nimetatud ,néddalléppu liiku-
misele”“ (Wochenendverkehr), missugune moodus valis-
maadel juba mitmeid aastaid heade tagajargedega tar-
vitusel. Raudteevalitsuse (lesandeks jaeks veel nadal-
I6pu liikumise jaoks maksmapanna alandatud veota-
riifid. Saksa- ja Inglismaal on sarnase liikumise jaoks
s@iduhind alandatud 33,3% vdorra.

Ka meil v8iks ilma eelarvamiseta sarnane hinna-
alandus maksma panna, sest selle 1abi on loota reisijate
arvu téusu ja vagunite istekohtade paremat arakasu-
tamist.

b) Valismaa.

1. jaan. 1925. a. peale todtavad TSehhoslovakkia
raudteed uue seaduse alusel, mis ettekirjutab raudteid
arilistel pdhimotetel ekspluateerida. Kui ka raskusi
olla riigi ja raudteede huvide koosk®dlastamisel, siiski
vOidi rahul olla seniste tulemustega. Ekspl. koef. 25. a.
98,2 ja 26. a. 97,2. (Archv. f. Eisenb. Nr. 6, 1928.)

Norra raudteede aruanne 1925/26. ja 1926/27.;
ekspluat. koef. on nii era- kui riigiraudteedel tdusnud
96,0—98,7-ni. Aruandest paistab nagu oleks sissetule-

kud véhenenud tariifide alandamise labi. (Archv. f.
Eisenb. Nr. 6, 1928. a.)
Hispaania raudteede aruanne 1925. a.; teenijate

pensioni kulud on mérksa suurenenud vdrreldes 1916. a.
(Archv. f. Eisenb. Nr. 6, 1928.) Sealsamas lihikene
llevaade Po6hja Hiina raudteedest 1924.—1927. ja LG&ii-
naSlaavia raudteede tegevuse ulevaade 1922.—1924.
(peale ilmasdja esimene aruanne ilmunud 1927.. a.). On
kavatsusi Adria &arde viivat 760 mm' teed laiaroo-
paliseks Umberehitada; samuti ehitada teed Montenegro
rannikule.

Prantsusemaal ilmus 1928. a. seadus, mille pdhjal
Transsahaara raudtee ehitamise uurimiseks asutatakse
»,Organisme d*tudes du chemin de fer Transsaharien.”
Asutusele on maéadratud krediiti 11,5 miljoni franki.
Selle asutuse juures on umbes 100 liikmeline nduandev
komisjon. (Archv. f. Eisenb.)

Ulevaade Poola kitsaroopalistest raudteedest, ka
tariifide tabel, Saksa raudteede aruanne 1926. Ungari
raudteed 1925/26. Hollandi raudteed 1927. ja Amee-
rika raudteed 1925/1926. (Archv. f. Eisenb., Nr. 1. 1929.

TSehhoslovakkia raudteede ekspluateerimis seadus
tdiel kujul trikitud (Ai-ch. f. Eisenb. Nr. 6, 1928. ja
Nr. 1., 1929.). Sealsamas Poola riigiraudtee seltsi
pdhikiri (Polskie Koleja Panstwowe P. K. P.).

Andmed koikide maakeral olevate raudteede pik-
kuse kohta 1922.—1926. a. on Archv. f. Eisenb. Nr. 1,
1929. Kdige tihedam raudtee vork on Belgias 36,5 km
100 km~.  Keskmine tihedus ule ilma kdigis raudtee-
riikides on 1 km teed 100 km” ja 6,8 km 10.000 elaniku
peale. Eestis on 3 km 100 km- ja 12,9 km 10.000 ela-
niku peale.
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tldse on maakeral 1922, aastast juurdetulnud
raudteid 38.028 km. 1926. oli uldpikkus 1.233.530 km.
Eestis raudteede pikkus 1433 km.

~Bureau of Eailway Economics in Washington“
toimib teaduslikke uurimusi kaupade hindade veotarii-
fide vahekordadest Ameerikas; selgub et hindade kdi-
kumised veohindadest peaaegu sugugi ararippuvad ei
ole. Uurimised olla vdga pd6hjalikud ja annavad rik-
kaliku materjiali tariifide kohta (Archv. f. Eisenb.
Nr. 6., 1928.).

Lduna Aafrikas patenteeritud ja ehitatud kahe-
kordne platvorm autode veoks leiab kiitvat mainimist
sellest seisukohast, et ruum suurepéraliselt &rakasu-

tatud olla. (Scientific American).
Bibliograafia.
RAUDTEED.
Dr. Genest. Muudatused raudteepolitsei digustes uues

Saksa raudtee ehitus ja ekspluat. maarustikus.
Arch. f. Eisenb. Nr. 6. 1928.

Kasitab (ksikuid 88 ja néitab, et on kalduvus
raudtee politsei vdimu vahendada ja vaélispolitsei
oma suurendada. Malemate politseide vdimupiirid
olla selgemini lahutatud.

Dr. Wuisin Siao. Raudteeasjanduse areng Hiinas.
Arch. f. Eisenb. 1929. Nr. 1.

Ulevaade Hiina raudteede poliitikast, mis huvita-
valt valgustab ka d{ldiselt Hiina olusid. Hiina
méératute rikkuste mitte drakasutamise Uheks suu-
remaks pOhjuseks on raudteede vahesus (0,1 km
100 km” ja 0,3 km 10.000 elan. peale). Esimese
tduke ehitamiseks andis piiride kaitsmise tarvidus.
Suuremat ehituse hoogu tdid valismaalased oma
kontsessioonide piirkondades, teisest kiljest sellega
ka vaenu suurendades hiinlaste ja valismaalaste
vahel. Konservatiivsed hiinlased on raudtee vas-
tased; alles silmanahtav kasu juba ehitatud raud-
teedest tdstab pikkamddda poolehoiu. Suuremad
ehitajad olid Li Hung Tschang ja peale revolut-
siooni Juan Schi-Kai. Viimasel aastakiimnel peale
Juan Schi-Kai surma ei ole raudteede ehituses pea
tihtegi edu mérgata olnud. On Uldine puud vddraste
poolt ehitatud raudteesid hiinastada. Ida-Hiina
raudteed, mis enne Vene riigile kuulus, valitseb
alates 1924. a. ndukogu, kelle liigeteks on 5 hiin-
last ja 5 Ndukogude Vabariigi esindajat ja inspek-
tor-kogu, mis kooisneb 2 hiinlasest ja 3 venelas.est.

VESIEHITUSED.

Sperling. Lennu llesvdtted joe ehitustel.

Zentralblatt der Bauverwaltung 1929. Nr. 1
Kirjeldatakse lennu dlesvotteid Dortmund-Ems

kanali laiendamise eeltdddel 105 km maa-alal, mille
alusel kokku seati plaane (md&6dus 1:5000) ja pro-
jekte.

Wittmann. Reinijogi Baseli ja Mannheimi vahel.
Die Wasserwirtschaft 1929. Nr. Nr. 1, 2, 3.

Selgitatakse reguleerimise toode mOju jdesangile
viimase 100 a. jooksul ning tuuakse andmeid uue-
mate kavade kohta sel alal.

Faber. Veevoolu reguleerimine kanalitaoliselt véljaehi-
tatud jOesangis liikuva pdhjaga.

Bautechnik 1929. Nr. 2.

Seatakse Ulesse reguleerimise pdhimotted koge-
muste pdhjal ReinijOe Glemjooksul ja L&una-Baieri
jogedes.

Mattern. Uuemad andmed orusulgude ehituse kohta
Prantsusmaal.

Zentralblatt der Bauverwaltung 1929. Nr. 3.

Sellekohaste prantsuse maaruste kirjeldus ja ar-
vustus.

Grengg. Austria paistiikide méaaruste kohta.
Die Wasserwirtschaft 1929. Nr. 1.

Mddrused tunnistatakse otstarbekohasteks ainult
raskusmiiride kohta, kuna teiste paismiride
kohta — enneaegseteks vaheste kogemuste tdttu.

Laevasdit sisevetel ja raudteed.

Die Wasserwirtschaft 1929. Nr. 2.

Tunnistatakse osalt digeks Napp-Zinn’i poolt aval-
datud pohimo6tted samanimelises teoses (Kolner
wirtschafts- und sozialpolitische Studien, zweite
Folge, Heft 3, 1928.) suuremate siseveetee magist-
raalide ehituse mitte majanduslikkuse kohta.

Bolle. Uhekordsete kailadude majanduslikkus
burgi sadamas.

Zentralblatt der Bauverwaltung 1929. Nr. 2.

Hamburgi sadamas on ulekaalus thekordsed kai-
ladud, mis kohapealsetel oludel osutusid kasuliku-
maks mitmekordsetest. Arvatakse, et sama pdhi-
mate peaks maksev olema ka teistes sadamates, kus
olud sarnased. Artiklis on kasutatud andmed
Brockmanni dissertatsioonist sama kisimuse kohta.

Ham-

VESIVARUSTUS JA KANALISATSIOON.

Soi-ger. Vesimajanduse kavad Veisseritsijoe piirkon-
nas Dresdeni juures.

Bautechnik 1929. Nr. 1.

Veisseritsijoel asuvad ja juure ehitatavad oru-
sulud tdidavad mitu Glesannet, nagu kaitse kdrge-
vee eest, veejou kasutamine ja peaasjalikult Dres-
deni linna ja tema dmbruskonna varustamine
veega (1360 I./sek.), sest senini tarvitatud pohivee
tagavarad ei kata kaugeltki tarvitust.

Keller. Semmeringi kuurordi varustamine veega.

Die Wasserwirtschaft 1929. Nr. 2.

Senini kasutati allikavett ldhemast Umbruskon-
nast. Kuurordi kasvamisega tuli kasutamisele
votta allikaid, mis 7 km kaugusel asuvad, labiviies
torustiku magesid moédda ja osalt selleks ehitatud
tunnelites.

Charton. Kogumiskaevu ehitus Oldenburgi linna vee-
vargi jaoks.

Bautechnik 1929. Nr. 2.

Kirjeldatakse kogumiskaevu ehituskaiku
mdot 5 m, sigavus 19 m, hind 39.000 RM.).
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