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8. aastakaik

Tehnika ja poliitika.

Dipl.-ins.

Meie elame oma noore riigi Ulesehitamise
tahe all. Sellega Uhenduses seisab suur hulk
majanduslisi ja tehnilisi kisimusi lahendami-
sel. Praegusel momendil v6iks nimetada suu-
rematest: Peipsi veepinna alandamine, Tartu—
Petseri raudtee ehitus, Narva kos'e vdlja ehita-
mine ja teised. Need majandushsed ja tehnili-
sed kisimused saavad Ulekantud poliitikasse ja
nende lahendamisel mangivad poliitilised kaa-
lutlused sagedasti suuremat osa, kui majandus-
lised ja tehnilised. Selle juures asetatakse nen-
des kisimustes sagedasti esiplaanile erakonna
omakasu joon, kuna tehnilised ja majanduslised
momendid hoopis kd&rvale jaetakse.

See on parlamentlise valitsemise korra juu-
res kill paratamata, et erakonnad majandus-
liste ja tehniliste kisimuste lahendamisel nen-
dele oma pitsatid vajutada katsuvad, kuid selle
juures ei tohiks aga tehnilist ja majandus'list
killge tdiesti unustada ehk ebadiglases valguses
paista lasta. Kui see meil aga sagedasti nii
sunnib, siis tuleb viga otsida sellest, et meie
poliitikategelas'ed nendes kisimustes ise asja-
tundjad ei ole. Meie aldiivsemad poliitika te-
gelased ja erakondade md&jukamad mehed on
suuremalt osalt humanitaar haridusega. Ma-
jandusteadlasi leiame seal vahe ja tehnilisi
joude peaaegu mitte sugugi. Kiusitakse ja kuu-
latakse teinekord Kill eriteadlaste arvamisi ja
seisukohti, kuid I8ppotsuse teevad siiski vohi-
kud. Ja on selg”, et kdigi seletuste ja selgituste
peale vaatamata nemad asjasse tarvilisel méa-
ral siiski siveneda ei j6ua ja otsus langeb kas
erakondlistel v8i mingisugustel teistel mdjutus-
tel. Et nende kisimuste juures suurte rahva
varandustega tegemist, siis vdib see meie noo-
rele riigile 4&rmiselt valusaid haavu liia. Meie

E. Mottus.

tehnika ja majandusteadlased peavad siin kdik
abinbud tarvitusele vdtma, et tehniliste ja ma-
jandusiliste kisimuste juures rohkem vd@imalik
oleks kaasa rédkida. See on tarvilik meie noore
riigi majanduselu otstarbekohase (lesehitamise
parast, see on tarvilik ka meie eriteadlaste
eneste to6 ja tegevuse arendamise ja edenda-
mise parast.

Meie peame katsuma poliitikas kaasa raa-
kida.

Kuidas seda saavutada on kusimus,
ule tuleks tdsiselt motteid vahetada.

Uheks m6juvaks abinduks oleks minu arva-
tes, kui meie tehnika ja majandusteadlased kat-
suksid suuremal maaral parlamentlisest elust
osa votta.

Ma saan aru, et eriteadlasele ei paku suurt
I6bu poliitika tegemine; tema todtab meelsa-
mini vaikselt oma erialaliste kiisimuste juures,
kuid asja tdhtsuse pérast peaks need, kellel va-
hegi kalduvusi poliitikasse on, sellest osa votma.

Missuguse rihmituse vOi erakonnaga Uhes
minna, ei ole tdhtis. Asja enese péarast on ko-
guni soovitav, et meil igas erakonnas esitajad
oleksid.

Siht on ju see, et jouda Selleni, et kdik era-
konnad tehnilisi ja majanduslisi kisimusi aru-
saada ja Oigelt hinnata suudaksid. Ja erakonda
kuuluvuse peale vaatamata peaksid eriteadlased
tehnilisi ja majanduslisi kisimusi otsustama
eeskatt, kui tehnika ja majanduse eriteadlased
ja siis alles kui selle ehk teise erakonna liikmed.
Edasi on meil veel lahendamata I8pulikult ja
jaéb vist jargmise Riigikogu lahendada tehni-
lise hariduse korraldamise ja kutsediguste sea-
duse valjatodtamine ja elluviimine. Ja seda ei
tohi meie ometi teiste kdtte usaldada. Peab

mille
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utlema, et meie Vabariigis just tehniline ala
kdige rohkem vderaks lapseks' on jaanud ja seda
just selleparast, et meil Riigikogus ja Valitsu-
ses oma huvide kaitsjad puuduvad.

Selles suhtes on meist juristid, arstid, Ope-
tajad ja teised marksa ees. Vélismaadel, eriti
Saksamaal, on viimasel ajal védga terav vdist-
lus tehnika ja humanitaar teadlaste, iseédranis
juristide vahel juhtivate kohtade parast nii riigi,
kui eraasutustes kdimas ja, peab tunnistama,
et esimesed ikka rohkem ja rohkem omale po-
sitsioone ja poolehoidu vdidavad. Ka on teh-

nika (likoolid sellele s'eal pinda valmistamas,
paikkudes puhttehniliste aimete Gppimise juures
rohkemal maaral ka &igus- ja majandustead-
ust materjali. Ka meil peaks see suun labi 166-
ma, see aitaks' tingimata kaasa meie majanduse
ja poliitilise elu tervendamiseks.

Toimetuse jarelméarkus. Olles solidaarne
artikli I6pul avaldatud sooviga, ei saa aga toimetus
omaks votta vdidet, nagu oleks artikli algul nimetatud
suuremate tddde otsustamisel v8i kaAtade késitamisel
poliitilised kaalutlused mddduandvad olnud. Toimetuse
teades on majandusline moment ikka otsustajaks olnud.

Soidukite litkumine Tallinnas.

Teedeinsener A. Parsman.

Sdiduteede ehitamise ja parandamise kavade
kokkuseadmisel on vdga tarviline teada teel
oodatava liikumise suurust ja selle iseloomu.
Iga tee peab ju saama ehitatud oma otstarbele,
iS 0, oma liikumise suurustele ja selle iseloo-
mule vastavalt, mitte aga k&siraamatust silma
torkanud juhuslise tiubi jarele vo6i selle jarele,
mis ajakirjades reklameeritakse v6i moodsaks
peetakse. Selle otstarbekohasuse pd&himdtte
kdrval on ehitaja digustatud ainult hte kérval-
tingimust arvesse vdtma, nimelt saadaval ole-
vat ehitusmaterjali. Kahjuks tulebki tee ehi-
tajal tihti teekatte otstarbekohasuse kaalutlus-
test loobuda sellepdrast, et ta sunnitud on tar-
vitama kohapealset materjali, kuna soovitav
kattematerjal liiga kaugelt vedada tuleks ehk
ka Uldse kodumaal saadav ei ole. Sel korral
muutub tee ehitaja kunst selleks, et ta koha-
pealse materjali omadusi hésti tunneks ja seda
niiviisi tarvitada mdoistaks, kuidas ta kéige pa-
remini olevale liikkumisele vastu paneb.

Tallinnat vdib sdiduteede ehitamise mater-
jalide poolest &nnelikuks ja rikkaks lugeda:
puhast sGredat liiva (suurem osa teri ja&b nor-
maals6elade nr. nr. 30 ja 20 peale) saab kesk-
linnast arvates 2,7 km kauguselt Veerenni lii-
vaaugust; sillutusliiva saab Poola maelt, mis
veelgi ligemal; graniidist péaritoluga kruusa
saab 55 km kauguselt Kurnalt; paekivi mur-
rud on linna servas Lasnamadel; raudkivi taga-
varasid on linna ldheduses' veel olemas, kust Kki-
vid hobustega talvel linna veetakse; mere ran-
dadest ja isaarte pealt korjatakse vahemaid
raudkiva, mis purjekatega sadamasse tuuakse
ja munakivi sillutusteks lahevad; pé6levkivi bi-
tuumenid ja tsement on saadaval ladudest luu-
rel ja vaiksel arvul. Neist materjalest vdib
teha paekivi ja raudkivi makadami, teha neid
kivialusel ehk ilma, vOib katta neid kruusaga
vBi bituumeniga; sillutusi vdib teha klombitud
ehk munakividest ja kivide vahesid tdita hari-
liku sGelmetega ehk nende sisse rullida tdrvatud
killustifit; bituumenist saab asfaltbetooni ja tse-
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mendist tsementbetooni. Et sarnane valik kée-
parast olevate materjalide seast vdimaldud on,
siis on iga kord, kui linna eelarve on lubanud
mdnel tédnaval uue katte tegemisele asuda, ha-
rutatud kdsimust: millist tulpi uus kate peaks
olema? Vastuse otsimise juures on arvesse
vOetud olevat liikumist, endise katte &rakasu-
tamise vdimalusi, liikumise mugavust, puhas-
tamise hdlpsiust ja ka katte védljandgemist, mis
peab vastama linnaosa uldilmele. On ju teada,
et rattasditja ja hobusemees ei salli munakivi
sillutust, et vesimakadam ei pane autole vastu,
et hobuse haak ja raudvits'aga ratas rikub pin-
natdrvamist ja et asfaltbetoon igale m'eeldib ja
kbigele vastu peaks panema, kuid peale nende
uldiste juhtndoride on projekteerijal vaja tap-
semalt teada, kui suur on Uhe ehk teise liiku-
mise vahekord ja kui suur on liikumine (ld-
selt. Viimaste andmete jarele on véimalus
médarata katte tllpi vastavalt domineerivale
liikumise liigile ja teades liikumise olusid mit-
mel tadnaval, on vd@imalus lubatud krediiti &ra
tarvitada sellel t&naval, kus liikumine seda
kdige rohkem nduab.

Selleks oligi Tallinna linnavalitsuse ehitus-
osakonna t66de kavas 1928. a. suvel ettendhtud
sdiduliikumise lugemine tdnavatel ja selleks
maddratud krediiti 1000 Kr.

Et lugeanise andmed huvi pakkuda véivad,
siis teeme lugemise labiviimise dle ja saadud
tagajargede kohta alljargneva ilevaate.

Soiduliikumise suurust, mida
teatava tee punktis edasi-tagasi moéddunud sdi-
dukite biuttokaalu tonnides arvestatakse, peaks
Oieti jaotama tee laiusmeetrite peale, et saada
lilikumise intensiivsust tee ruutiifcsuse kohta.
Sarnast liikumise mé&aramise viisi saab ka tihti
tarvitatud ja see on vajalik ja asjalik suurlin-
nade tdnavate suhtes, kus liikumine alaliselt
stinnib kdrvuti mitme roopa laiuselt ja tavali-
selt siinnib sdidutee tdie laiuse peal. Meie oludes
aga niisugust liikumist, kus tee &ared regulaar-
selt#tarvitatud saaksid, Uldiselt ei ole; s6idu-



kid liiguvad niivdrd harvalt, et igal v8imalus on
keset teed hoida ja ainult ristiemiste ajal p6o-
ratakse meelepahaga paremale poole ja antakse
vastutulejale teed. V&ga visalt hoidub sarnane
sUuremehe meeleolu alal meie veovoorimeeste
juures, kes sdidutee keset oma alla vottes auto-
litkumist tuntavalt takistavad. Kaodige korrapé-
ralisemalt tarvitatakse kahte roobast neil tana-
vail, kus trammi tee sdidutee keskele on aseta-
tud. Et viimaseid aga vordlemisi Oige véhe on,
siis vBib oletada, et Tallinna tdnavatel liikumine
tavaliselt 3—4 meetri laiusel sdidutee harja
peal sinnib ja .sellepoolest linnadevaheliste
maanteede liikumisest palju ei erine. Viimaste
laius ehitataks'e viimasel ajal ca 5 m ja nende
lilkumise suurus madératakse harilikult Gldsum-
mana, ilma laiuise peale jaotamata. Sarnast
kirjutuse viisi saame ka allpool Tallinna linna
kohta tarvitama.
Liikumise
hal kaks korda:

lugemisi tehti Uhel ko-
suvel 16—27. augustil ja sugi-
sel 16—25. novembril. Augustis tehti uleskir-
jutamist kdme péeva jooksul vahetpidamata
paeval ja 06sel. Pdevaiseks liikumiseks arva-
takse siin kl. 6 kuni 22, ddsiseks liikumiseks kl.
22 kuni 6. Oktoobris enam 066sist lugemist ei
peetud, sest suvisel lugemisel oli selle suhte-
line suurus juba katte saadud. Lugeja oli vél-
jas 8 tundi; temia asus harilikult teede ristidel
ehk lahkmel ja tema ulesandeks oli liikumist
2—3 suunas noteerida, igat erilisel tabelil. Ta-
belil olid andmed lugemise pdeva, kellaaja, tee
nime, koha, ndadalapdeva ja ilmastiku kohta.

Sdidukite arv mérgiti lahtritesse nende liikide
jarele jargmiselt:
I. Liikumine inimese joul:
1. jalgrattad
2. ké>sivankrid
IL  Liikumine hobuise jOul:
8. kergesdit

4 veovoorimehe

IIL  Liikumine jouvankritel:
a) kergesdit 5. mootorrattad
6. sOiduautod
7. omnibused
b) raskesdit 8. kerged veoautod
9. rasked
IV. Mitmesugused muud koormad.

Kergeks veoautoks arvati autod kandejéuga
kuni 112 tonni; kui kandejdud oli tle selle, siis
nimetati séiduk raskeks veoautoks.

Lugemise juures ei vBetud arvesse seda,, kas
sdiduk oli koormaga v6i ilma. Selle asemel on
sdidukite kaalu mda&ramisel arvatud neile pool
koormat.

Eelpool loetletud 9 liigi jaoks arvati s@iduki
raskus tonnides vastavalt jarjekorrale: 0,09—
0,2—0,7—1,3—0,25—1,2—2,5—2,5—4,0 tonni.

Korrutades neid kaalusid sdidukite aivuga,
arvati kokku liikumise suurus tonnides 60péeva
jooksul, parast veel eraldi hobuseliikumine ja
66sine litkumine suviste andmete juures. QOdsine
liikumine sigisel on arvatud 5 ehk 10% pdeva-
sest liikumisest, viimasele juure arvatud ja sum-
ma ndidatud tabelis. Vaatlusi tehti 64 tee ja
tdnava peal. Moned iseloomustavamad andmed
on néidatud siin leiduvas tabelis.
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Uksikute liikumisviiside muutmise (le koha
ja aja suhtes vdib &ramérkida jargmist:

Jalgratta sdéit sinnib peaasjalikult
kesklinnas. Piuhapéevadel on ta siin palju vaik-
sem, kuna elutdnavail puiha- ja &rip&eva juures
vahe suur ei ole. Sugisene liikumine on 10%
suvisest.

KergeisOidu alal on huvitav vdrrelda
kalite vdistlevat liikumisvahendit — voorimeest
ja sdiduautot — k&rvuti. Kui vdtta kolm péeva,
reede, laupdev ja plihapéev, siis ndeme, et voo-
rimehed mdlemal &ripdeval todtavad vdrdselt,
pihapédeval langeb nende t66 aga 56% peale.
Sdiduautode t66 on juba laupédeval 142% reedi-
sest ja jaab selleks ka puhapdeval. Siit on sel-
gesti ndaha, et voorimeest tai-vitatakse hadapa-
rast dripdeviste toimetuste juures; Kui aga ini-
mesel laupdeva Ohtu plhadeaja meeleolu peale
hakkab, siis paistab talle vaid auto véaariliseks
edasisaamise riistaks.

Kui vorrelda aripadeva t66d suvel ja slgisel,
siis ndeme, et nii voorimees, kui sdiduauto si-
gise vahem todtavad ja nende téd kohati kuni
60 protsendini langeb.

Arvuliselt on autos6itu sumimas 8 korda roh-
kem, kui voorimeeste sditu. Tallinna linnakas-

sast lunastati aasta jooksul 207 sGiduvoorimehe
ja 681 sdiduauto nummert. Jagades sditude
arvusid soOidukite arvule, ndeme, et auto 2,5
korda rohkem tdé6tab, kui voorimees.

KoormaVeo0s on aripdevad vOrdsed nii
hobuse, kui ka autoveos ; laupdevane tegevus on
siiski 6—24% elavam. Koormaveos ei ole auto
ennast veel kaugeltki niipalju maksma panna
joudnud, kui feergesdidus ja on Summaarselt ho-
buseveost taga: bruttotonnides veab hobune 4
tonni sel ajal, kui auto ainult 3 tonni veab. Et
koorimaveos auto vordlemisi vdahe edenenud on,
Selle p6hjuseks on kohati halvad teed, kust auto
labi ei pédse. Nii on senini autole tditsa kat-
tesaamata paevedu. Paemurdude omanikud ei
ole teede parandamisest huvitatud, sest neile on
Ukskoik kes Kkivi dra viib; linn ei ole teede te-
gemist oma kohuseks pidanud, sest teed on era-
maades; veovoorimehed ise vaikivad asjast
néhtavasti sihilikult, sest tee kordaseadmine
avakis tee autole, nende vdistlejale; loomakaitse
Selts on halva tee peale alati linnavalitsuse ta-
helepanu juhtinud ja vist linn ikka peabki siin
algatuse oma peale votma ja selle avaliku tee
kordaseadmiseks abindusid leidma.

Autodeveos on kergekoormalisi ai-vuliselt
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10% rohikem Jiikvel, kui raskekoormalisi (lle
15 tormi), kuid bruttotonnisi teevad rasked
46% rohkem. Need vahekorrad ei ole teede

alalhoiu vaatekohast sugugi rédmustavad. Meil
ei ole massilisi vedusid nii palju, -et raskeauto
levimine laialis'elt Qigustatud oleks. Linna
sundmaarus lubab ilmaaegu 7 tonniliste sdidu-
kite liikumist, s. 0., 4—5 tonniliste koormaga au-
tosid. Oleks' tarvilik jddda 3 tonnilise auto, kui
raskeima sdiduki juure ja sundmaérus peaks
sGidukid bruttokaaluga ule 512 tonni &ra kee-
lama. See ei kitsendaks Gieti kedaigit, hoiaks
aga kdll linna teesid rikkumise eest ja maju
varistamisest.

AutoObuside liikumine sinnib teatavaid
tdnavaid mooda kindla sdiduplaani jarele. Suu-
rema liikumise ajal panevad limide pidajad
hoopis rohkem sdidukeid tegevusse, kui seda
lepingusi ette ndhtud minim-um nduab. Koor-
matuse tipud tekkivad siin ilusate ilmade puhul
suvituskohte teenivail teedel ja pidustuste pu-
hul.

Liikumise 01dkoorem on tabelis
loetletud punktides 900 bruttotonni Gmber. Tal-
linna tdnavate keskmine koorem on muidugi
palju vaiksem, isest lugemisele kuulunud kohad
on vordlemisi elava liikumisega ténavail.

Kui vérrelda neid 29 punkti,' kus lugemist
suvel ja sugisel tehtud, siis ndeme, et liikumine
sugise 4% vorra on védhenenud, keskmiselt 912
tonni asemel 860 t. Vdahenemine on siindinud
ainult autoliikumiste arvel, kuna hobuseliiku-
mine mitte Uksi suhteliselt (42,6% asemel
46,8%), vaid ka absoluutselt 3%, vdrra kasva-
nud on. Sugisene lugemine oli kull vérdlemisi
vara, novembri kuu teises pooles, kui talvest
veel juttuigi ei olnud, kuid statistika nditab juba
siiski talve tulemist. Meie viie kuuline talv
oma siigava lumega ja libeda jaatisega on suu-
reks takistuseks auto levinemisele. Meil ei pea
auto mitte ainult hobuse voitma, vaid ka talve
ja see viimane vastaline on kull tugevam Kkui
esimene. Tallinna autol aga talvet ees ei ol-
nud, sest linna tdnavatelt koristatakse uleliigne
lumi alati dra, ja auto saab hobuse lle kergesti
voitu. VOit on aga kées ainult kergeliikumise
alal, kus sdidukiirus ja mugavus osa méngivad :
veo alal on autod aga ainult 3 kohta seitsmest
omale vditnud. Arusaadavalt on autode t66
lang-us, mis juba novembris mérgatav oli, talve
kuudel veel suurem. Selle ndhtuste illustreeri-
miseks oleks soovitav mdéni pdev vdrdlevat lii-
kumise lugemist teha kesktalvel, olgugi et tal-
vised lugemised teede ehitamise asjandust ise-
enesest ei huvita.

Adrmustest vdiks nimetada luurima
lilkumisega kohti, milledeks osutusid Narva
maantee algus (3976 t). Viru tdnav (3691 t)
ja Nunne tén. ulesdit (3215 t). Nendest kaks
esimest Uletavad oma koormatusega meie laia-
roopalise raudtee kes'kmise koormatuse, mis on

3600 bruttotonni (,,Tee ja Tehn.” 1928. a. lhik.
221)). Kitsaroopalise keskmise koormatuse
(1150 t) dletavad margitud kohtadest tukki
15, nagu Hollandi t&n., Merepuiestee, Suur Juh-
kentali ja teised.

Liikumise erakorralist koormat vOis lainud
suvel Tallinna tdnavatel laulupidu ajal ndha.
Siis sai vaatleja mulje, et tee liikus', sest liiku-
mine oli niivord elav, et teekatet, mis muidu ra-
hulikult sGitjat ootab, palju ndha ei olnud. Nun-
ne tan. alguses oli esimesel pidupdeval 6500 t
litkumist; Narva maanteel oli ptihapéaeval 10.000
tonni kergesOidu liikumist. Narva maantee la-
bilaske v@ime on aga ka sellest palju suurem.
Agedama liikumiste ajal médédus 12 autot minu-
tis, 40 kilomeetrilise kiiruse juures oli nende
vahe 55 m; 25 meetriline vahe oleks julge lii-
kumise jaoks kullaldane olnud, nii et maantee
labilas'ke parast vdiks kaks laulupidu korraga
4ra pidada. Kahjuks ei Onnestunud liikumise
rekordi pidule minemise tundidel ndha saadagi,
sest korraldajad ei s'aanud rahva mahalaadimi-
sega laulupidu vdravas toime ja liikumise re-
kordi asemel tekkis maanteel rekordiline autode
Saba, mis ulatas kuni raudtee (lesdiduni.

Vaikese liikumisega teedest vdib nimetada
Kose tee kaugemat osa sugisel (125 t) ja Ra-
humde teed (125 t). Linna servas on uutel
tanavail liikkumine ka neist arvudest veel vdhem.

Lugemine, mis eelpool kirjeldatud, ei
ole oma ulatuse poolest sugugi tdielik. Tema
varal on selgust saadud 'linna kohta vdrdlemisi
véheste punktide Ule, kuna sarnasted andmed iga
tdnava kohta peaks olema. Siiski on praegu-
sed andmed aluseks', mida edaspidi vajaduse
korral tdiendada ehk kontrollida vOib. Et tap-
semaid andmeid saada, oleks pidanud lugemisi
tegema kolm korda, kevader(apr., mai), suvel
(juuni — sept.) ja sugistel (okt., nov.) ja nende
jarelle vdlja arvama aasta kes.kmine [a= (2 kev.
+ 4 suve-I-2 siig.) :8]. Lugemisi peaks tegema
vahemalt 3 dripdeval ja plhapéeval, kokku 4
paeva jooksul né&dalas’, et saada tdetruimaid
andmeid; linna liikumine on kill nddala pée-
vade suhtes pusivam kui maanteede liikumine
maal, kuid meie dreda liikumise juures muudab
mdne laeva tuhjendamine, kauba saatmine la-
dust vdi juhusilik ehitusmaterjalide vedu tadnava
t66 ilmet jarsult ja vBib lugejale tdiesti moo-
nutatud pildi tdeoludest anda. Nelja péeva ar-
vudest saaksime parema keskmiste nddalapéeva
arvu; n=2/"(nelj.+ reede-Maiup.)-t-1/7 puh.

Et aga krediidi suurus headele tahtmistele
alati piiri paneb, siis tuli piirduda suvel luge-
misega 2 pédeva jooksul ja sugisel 3 paeva jook-
sul tdhtsamail kohtel.

Raudteedest Ulesditudel tehti
erilisi vaatlusi kaitsepuude sulgemiste kohta, et
selgusele jouda, kuivérd mingi dlesdit litkumist
takistab. Selle juures leiti jargmist:
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Sulgumiste Seisma JUeti
u I iildvéltus
Té&nava nimi P
00-paeva hobuse :
jooksul  soidukid auted  trammid
tk. tk. tk.
Nunne . 298 min. 106 297
S. Péarnu 130 77 69
S Tartu 31, 1 7
Endla . us 32 43

Siin paistab oma erilise pahega silma Nunne
tlesdit. Nagu esimesest tabelist ndeme, ei ole
Nunne ténava liikumine palju vdhem midagi,
kui laiaroopalise raudtee keskmine liikumine ja
ometigi loeb raudtee omal Giguse olema teist
enesesuurust liikumise suuna 0dpdeva jooksul
tervelt 5 tunniks sulguda. Raudteeasjade juh-
tijad peaks m.6tlema, kas oleks neil hea meel,
kui raudtee liin mdnes' kohas saaks iga pdev 5
tunniks suletud. Selleparast on kullalt pdhjen-
datud linna alaldpmata nbuded UlesGidu kaota-
mise asjas, et siit sadamasse minev tee saaks

h&vitud ja ulesdidu juures jaama teed ummi-
kutega 18petud. Seni kui see teostatud ei ole,
peaks' aga raudteevalitsus (lesditu lahti hoidma
nii palju kui vdimalik. Ja lahti on teda niud-
ki vdimalik rohkem hoida. Ei pruugiks ju kait-
sepuid sugugi alla lasta tiithja auru- ja elektri-
vedurite manddverdamistel; nende riistade pidu-
rid ei ole sligugi vdhemad, kui tdnavatrammil
ja kiirus on neil veel vdhemgi; nende mdddu-
mise ajal vOiks raudtee vahid 5 sek. varem ta-
navliikumise seisma panna kde Ulestdstmisega.
Jargmise parandusena vOikd raudteevalitsus
praeguste vahtide pere asemele ulesdidule ase-
tada 2 valgussignaali. Tehniliselt ei ole siin,
kus raudtee kiirus tle 10 km kunagi ei tduse, nii
kohmakaid kaitseabinfusid, kui seda noorist
tdmmatavad kaitsepuud on, sugugi tarvis.

Jalakaijate arvu sai selgitatud Toom-
peale minejate suhtes, et andmeid saada tdste-
tooli kava jaoks, mida mdnelt poolt on soovita-
tud ehitada. Selgus', et Lihikest jalga tarvita-
vad 60pédeva jooksul dles-alla kokku 3740 ini-
mest, Pikka jalga 2950 ja Kaarli tdnavat 2410
inimest.

Peipsi perioodid.

Teedeinsener A. Vellner.

IIma Peipsi veepinna kd&rgusi ké&sitamata,
meelde tuletades vaid aastakiimnete jarele kor-
duvalt Uleskerkinud Peipsi pinna alandamise
kisimust, vbib mdttele tulla, et Peipsi veepind
teatud perioodides kdigub. Ka veepindade kai-
gu vaatlem.ine jatab mulje jarele, et selles kai-
gus teatud korduvus peitub. Kuna sel kisimu-
sel Uhenduses Peipsi pinna alandamisega teatud
praktiline tdhtsus ei puudu, siis oleme allpool
Peipsi veeipindu ldhemale analttsile vdtnud,
nimelt, katsunud selgitada kiisimust, mis'sugu-
sel madral veepindade perioodiline kdik Peipsi
jarvel aset leiab.

Peipsi jarve veepindade kohta on meil kési-
tada otsekohesed vaatlused alates 1901. a. kuni
1910. a. ja 1920. a. I6pust kuni kaesoleva ajani
Vasknarva veemddtjal. S.-Emajde kohta Tartus
on meil késitada veepinna vaatluised jaavabal
ajal alates 1867. a. Kuna Peipsi ja Emajde vee-
pindade vahel kérge korrelatsioon valitseb, siis
on vdimalik pikendada jadvaba veepinda Vask-
narva kohta tagasi kuni 1867. a. Sarnane vee-
pindade rea pikendus' on labi viidud kéige kor-
gema jddvaba veepinna kohta alates 1867. a.
kuni k&esoleva ajani (joon. 1.).

Joon. 1.

Et veepindade vdhemaid vdnkumisi kdrval-
dada ja suuremaid ja korduvamaid esile tuua,
oleme moodustanud jarkjargult viieaastased
keskmised ja need arvud graafikusse kandnud

(joon. 2.). Selles uues graafikus paistab otse-
kohe s'ilma 58. a. reas perioodiline veepindade
korduvus. Rea I8pul, nagu ndha, ei ole kbrge-
vete rilim veel mdddunud ja nii on tdendolik
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veel eelolevate paari aasta jooksul Peipsi jar-
vel suurt veepinna tdusu oodata.

See oiletus on Oige niipalju, kuivdrt tdeline
periodismus veepindade kdaigus peitub. Selle
kontrollimiseks vdtame t8endolsuse teooria ja
harmoonilise analiiisi abiks. Veepindade, kui
juhuslikkude hudroloogiliste suuruste ampli-
tuud (expektanz) rea kohta 1867—1928., osutub

. 1
E = t .F,

kus N —mvadértuste arv, F = A h; Ah—
veepinna kdrguse deviatsion aritmeetilisest
keskmisest terve rea kohta. Asetades' expek-

tanzi avaldusse arvulised vaartused, leiame J"=
8,4 sm. TOendolsus, et perioodiline veepindade
amplituud suurem on, kui juhuslikkuse ampli-

tuud (expektanz), YOrdub 0,4559 (W = e —

kus ké&esoleval oletusel 2=1 ja siis W = 0,4559).

Oletame, et perioodiline veepindade Kkaiik
Fourrier reale allub:

y=uo ~~Ui Sin (Ai 4 2)— U2 Sin (Aa-j- 22) . . .

U, i Sin [Aa-i + (ii—1)Z], kus Z = 320" Uo=po;

U pi "-f gi  tgAi = ja

Po= " (ao -f- Bi -f- . . e an—i)

=
I

r5[ao+ aieos Z + aacos2Z -f ...
eos in—1)Z]

[ai Sin Z-j-anSin 2Z-{- ...4-an—Sin (n—21)Z].

a0, ai, a2-— aji—+ — vadrtused, milliste pe-
rioodi amplituudi ja faasi Fourrier rea po6hjal
arvestame.

Allpool on mitmesuguse perioodi pikkuse
jaoks alates 3 kuni 35 arvestatud Fourrier rea
esimene ja teine liige ja vastav Schuster’i pe-

riodogramm kokku seatud, (w. Expektanzbe-

griff von Arthur Schuster. V. Gonrad. Me-
teor. Zeits'chr. 1924., S. 299.).
Arvestus on labi viidud Pollack’i tabelite

abil (Pollack, Rechentafeln zur harmonischen
Analyse. Leipzig, 1926.).
Fourrier reas tdhendab Ui — amplituudi,
Al — faasi.
Periood Amplituud Faas (1867. a.)
aastad. sm.
3 4,6 171010
5 1,80 109'>10'
6 2,64 49010
7 1,43 97020
9 5,30 148040
12 8,00 1580 O
16 2,62 85025’
30 10,03 78010
35 5,6 153030

Ainult 30 aastase perioodi amplituud tbuseb
Ule expektanzi mééra ja 12 aastase perioodi
amplituud peaaegu expektanzi tasapinnani,
kBiki teiste perioodide amplituud jaab alla ex-
pektanzi méara (joon. 3.).

Tahelepanuvaart on asjaolu, et 12 ja 30
aastase perioodi faasid Uksteisele ldhedal asu-
vad.

Umbes 30 aastane periood paistab meile ka
taandatud veepinna graafikust (joon. 2) silma.

23 -



Harmooniline analuls ei téen-
da veepindade perioodilist ké&iku,
vaid las'eb aimata 12. ja 30. a. perioodi.

Kordame veel, et perioodismus ndérgalt val-
jendatud on, millist asjaolu pdhjendab, v@ib olla,
kdige kbrgemate aasta veepindade kasitus.
Aasta kbige kb6rgema veepinna seis' on suure-
mast arvust tegureist tingitud, Kkui, naditeks,
aasta keskmine veepinna kérgus. V@aib sellepé-
rast oletada, et aasta keskmiste veepindade ka-
situs paremaid resultaate oleks annud.

Meie olime sunnitud aasta keskmiste tarvi-
tamisest loobuma, sest Emajoe kohta puuduvad
aasta Umber tehtud vaatlused.

Véner’i jarve aasta keskmiste veepindade
késitus 1807. kuni 1925. a. Ulaltoodud meetodi
jarele (Folke Bergsten. .On periods in the Wa-
ter-Heights of Lake Vaner, Geografiska Anna-
ler 1928.) vd@imaldab avaldada perioode pikku-
sega 52/ 3, 71/ 3, 112/ 3 16 ja 36 aastat vaga kor-
ge tdendolsusega, et need perioodid téelikud pe-
rioodid on.

Korreleerides Véner’i ja Peipsi aasta kesk-
misi veepinna kd&rgusi 1903—1910 ja 1921—
1925., s'elgub, et vastav korrelatsiooni tegur
r = — 0,15. Korrelatsioni tegur nditab, et vee-
pinna keskmised kdrgused vastupidiselt liigu-
vad ja et side nende vahel Gsna n6rk on. E i
ole vdimalik Véadner’itulemusi d(le

kanda Peipsile, seda enam, et 7 ja 16
aastase perioodi tundemargid Peipisiil peaaegu
puuduvad.

_ Kui nahtuste vonkumisele mitte raskeid
tOendolsuse teooria ndudeid téeliku periodismuse
suhtes Ulles seada, vaid késitada neid vdnkumisi
kui perioodilisi, nagu seda A. Defanti meetodi
jarele tehtakse, elimineerides Uksikuid laineid,
siis leiame Peipsi kdige kGrgemate aasta veepin-
dade jaoks: perioodi pikkusega 2,6 aastat, 5,57
aastat, 10,5 aastat.

Kuna esimene periood pikkusega 2,6 aastat
Usna hdésti véljendatud, on eriti teine véljen-
datud Usna ndrgalt, avaldades uksikutes pe-
rioodi pikkustes suuri lahkuminekuid. Katse
perioodide summerimisel kbige kdrgema vee-
pinna kdiku restaureerida ei annud minu katses
praktilisi tagajargi.

Téahelepanu vaart on, et A. Defanti meetodi
jarele méaéaratud perioodi pikkused siiski hésti
kokku langevad terve rea s'arnaste katsetega
meteoroloogiliste, hudroloogiliste ja sotsioloogi-
liste ndhtuste alal, kus perioodi pikkus on osu-
tunud proportsionaalseks 33, nimelt 33, 16,5;
11; 5,5; 2,75 aastat.

Kindlusetus Peipsi perioodides oleneb, né&h-
tavasti, nagu 0lal juba nimetatud, asjaolust, et
kbige kb6rgem veepind on iseenesest Usna kap-
riis suurus ja teiseks, et vaatiusrida pole tarvi-
liselt pikk.

Elektrienergia allikate ja mootorjou jagunemine
Eestis.

Dipl.-ins. Karl Martin.

Eesti Tehnilise Jéarelevalve Seltsi elektri
os'akonna andmetel saame allpool toodud pildi
elektrienergia allikate ning mootorite jagune-
mise Ule Eestis. Seltsile alluvad sunduslises
korras' kdik elektriseaded ulesseatud masinate
koguvbimisus®ega 7,5 kw.-alates, nii et saadud
piilt vastab tdielikult tegdifekule seisukorraile,
kui arvesse vdtmata jatta vOimalikud valdajate
pook registreerimata jdetud seaded, mis ei too
siiski Oldsteisukorrasse suuremaid muudatusi.

1928. a. allus Seltsile 285 elektriseadet.

Nendest oli linnades 214 steadet, s. 0., 75%
ning maal 71 seadet, s. 0., 25%
Kdigis elektriseadetes
ulesseatud generaato-
rite kogmvOimsus' ula-

tab 28299,1 kw — 100%
Sellest linnades 17896,6 kw — 63,2%"

" maal .. 10402,5 kw — 36,89%"
Vaadeldes, missugune

koguvB@imsus on ava-

likkude eiektrijaama-
de ning muude ettevd-
tete generaatoritel,
msaame jargmisted va-
hekorrad :

Avalikkude jdujaamade
generaatorite  kogu-
VOIMSUS 0N .oveveeeeees 10134,2 kw — 35,8°/

muude ettevdtete 18164,9 kw — 64,2°/

Arvestades s'elle asjaolu-
ga, et muist tédstuset-
tevotteid toidavad ka
avalikke vorke, mis-
sugune vdimsus vélja
teeb praegu umbes
600 kw, ja arvates sin-
na hulka ka maal asu-
vate pdllumajandus-
liste ja mitmesuguste
otstarbetega ettevdte-
te generaatorite v6im-
suse 278,1 kw, oleks
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avalikkudel vorkudel
kasutada Uldiselt

ja  muudel ettevdtetel

Missugused on j6uallikate vahekorrad linna-

des ja maal?

Linnade avalikkude jou-
jaamade generaatori-
te koguvbimsus on

muude ettevdtete

Maal avalikkude joujaa-
made generaatorite
koguvdimsus

muude ettevdtete .

Linnade avalikkude vor-
kude koguvdimsud
koosneb oma jdujaa-
made koiguvGimsus'est
6341,2 kw, maal asu-
vate avalikkude j6u-
jaamade  osav@imsu-
s'est, umbes 2500 kw
ja  tOdstusettevdtete
joujaamade osavdim-
susest, umbes 550 kw,
s'ellega kokku

Muudel ettevdtetel lin-
nades kasutada olev
koguvdimsus oleksi
mahaarvatud avalik-
kudele vdrkudele re-
serveeritud vdimsus,
umbes 400 kw .

Maa varustamiseks elekt-
rienergia oleks kasu-
tada jargmine kogu-
vBimsus : avalikkude
joujaamade osavdim-
suS 1293 kw, pd&lluma-
jandusliste ja mitme-
suguste otstarbetega
ettevftete generaato-
rite koguvdimsus' 278,1
kw, ning tddstusliste
ettevotete joujaamade
osavdimsus umbes' 50
kw, sellega kokku .

Puhttddstusettevdtete
kasutada maal jaaks
6609,5— 278, 1—200=

Maal asuvad pdlluma-
majandusliis®ed ja mit-
mesuguste otstarbete-
ga ettevOtted on arva-
tud avalikkude vdrku-
de hulka selleparast,
et nad osaliselt va-
rustavad ka nende I&-
hedal olevaid teisi ta-
lusid elektrienergiaga.

Elektrimootorite kasuta-

11012,3 kw — 389"
17286,8 kw — 61,1";

6341,2 kw — 224"
11555,4 kw — 40,8

3793,0 kw — 13,4
6609,5 kw — 23,4

9391,2 kw — 33,2%

11155,4 kw — 39,4

1621,1 kw— 5,7%

6131,4 kw — 21,7%

mine jaguneb jargmi-
selt:

Mootorite koguvdimsus
Seltsile alluvates sea-
detes' o n

Sellest koguvdimsusest
on Ulesseatud:

a) ToostusettevOtetes

ainult oma joualli-

kaga

Toostus'ettevotetes

osaliselt oma joualli-

kaga 5

ToostusettevOtetes

oma jouallikata .

Avalikkudes elektri-

jaamadel omaks ots-

tarbeks

b)

c)
d)

22532,6 kw — 1007

14186,6 kw — 63%

960.2 kw— 4,3%

6592,6 kw — 29,3%

793.2 kw— 34%"

Ulaltoodud andmete pdhjal kokkuseatud dia-
grammid aitavad selgitada (ksikute vahekor-

dade pilti.

Nende andmete pdhjal

misi jareldusi:

a) Elektrienergia produtseerimine

vbime teha jarg-

stinnib

suuremal osal linnades.
b) Elektrienergia produtseerimine sunnib
Eestis suuremal osal to0stusettevdtete
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joujaamades’', ning peamiselt oma-
tarbe katteks.
c) Avalikkudel vérkudel kasutada olev

vOimsus seisab peamiselt linnade va-
rustamises elektrienergia, kuna maa
varustamiseks 0lejddv voimsus véi-
kene on.

d) Maal tai“vitatakse elektrienergiat peami-
selt ainult t60stusettevdtetest oma jou-
allikaga.

e) Suurim elektrimootorite vGimsus on Ules-
seatud to6.stusettevOtetes oma joual-
likaga. Teis'el kohal seisavad todstu-
sed oma jouallikata.

Uldpildi taienduseks tuleb tiahendada: a)
peaaegu erandita kdik joujaamad, samuti avali-
kud, kui tdd.stusettevGtetes tdOtavad tagava-
rata; b) kd&igil joujaamadel puudub mitmesu-
guste asjaolude tOttu vdimalus todtada paral-
leelselt. Elektrienergia produtseeritava ja tar-
vitatava hulga ule puuduvad otsekohesed and-
med, kuid umbkaudsete arvutuste pd&hjal vdib
lugeda produtseeritavat elektrienergia hulka:

Monda Ameeri

Dipl.-ins. B.

b) Pennsylvania jaam New-Yorgis.

Kuna eelpook kirjeldatud ,,Grand Central
Terminal“ raudteejaam roobastiku arvu poolest
suurim on, siis 166b ,,Pennsylvania Station*
esimese oma liikumise tihedusega kaugelt ile.
Viimane kuulub ,Pennsylvania Railroad Com-
pany‘ raudteeseltsile, kuid teda, kasutavad veel
12 teist rdudtee.seltsi.

_See uus peajaam on labisGidujaam ({hes
kGigi uuemate selle jaamatlibi sisseseadetega.

a) avalikkudes
joujaamade-s
b) tdéostusettevdtete
joujaamadel 35.000.000"20%, ”

Kui pilku heita tulevikkusse elektrofitseeri-
mlse arendamise mdttes, siis peab konstateeri-
ma, et uutel joujaamadel on raske mahutada
oma energiat kuhugile igatahes esimestel aas-
tatel, sest téostused ja linnad on seotud suure-
mal osal oma j6ujaamadega, ning maa elektro-
fitseerimine on seotud suure esialgse kapitali
nduega. Véljavaateid oleks elektrienergia ma-
hutamiseks suuremal mé&dral edenevasse pdlev-
kivitoostusesse, ning praegustes’,se to0stustesse
reservi ndol. Peale selle vbiks olla valjavaateid
raudteede elektrofitseerimisel, mis on aga seo-
tud jallegi uue suure kapitali sissemahutami-
sega. Elektrofitseerimise ala] peaks aga teos-
tamist leidma paralleeltd6tamise vBimalus meie
suuremate joujaamade vahel, ning sellega tUhen-
duses meie ulemaalise kdrgepinge vorgu sih i-
kindel arendamine tulevikus ajajooksul. Sel
teel sammuksime meie ratsionaalsele jdumajan-
duge korraldamisele ja arendamisele.

18.000.000  10% kwt-ile

ka raudteedest

Einhergs — Riga.
(1- jarg.)
Ta on kolmekordne, millest kaks korda as'uvad
maa all. Kdodige alumisel korral on paigutatud
rédbasteed (22 peateed). Reisijate vedu ja

mahaminek on kdvasti Uheteisest eraldatud.
Peahoone on 132 m lai ja 240 m pikk.
Siseruumide (70 X 30 = 2100 m2 suur ja 46
m kdrge) ehitusviis on kopeeritud Rooma ehi-
tusest Thermes des Caracalla; jaamahoone
seinad on traveirtiinist (eriline lubjakivi), mis
Rooma ldhedal asuvatest kivimurdudest New-

Pennsylvania raudteejaam Neiv-Yorgis.
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Yorki toodud said; sellest kivist on peamiselt
kdik keisriaegsed Rooma ehitused tehtud.
Pikkade maaaluste kdikudega on jaam Uhen-
datud seltsi péralt oJeva Terminus hotelliga,
milles 2200 tuba.
Jaama ehitamise kulud t6usid 125 miljoni $
peale.

c) Teised suuremad reisijaamad.

Oma suuruse, arhitektuuri ja siss'eseade poo-
lex on suuremaid reisijaamu veel paljudes
Uhisriikide linnades, niiteks, Union jaam Chi-
cagos, Broadstreet jaam Philadelphias’, peajaa-
mad Washingtonis, Detroitis, Bostonis, St.-
Louis jne.

Nende jaamade iseédraldused olgu siin luhi
dalt 4ra maérgitud.

1. Raudtees'eltsid on jaamad suurlinnades
paigutanud linna keskele, et linna ligidase tUhen-
duses vdistlusvdimeline olla linna iukumisva-
hendiga (tramm, joéuvankrid jne.). Et sellel
alal vdistlusvéimalust kévendada, on raudtee-
seltsid mé&é&ratu suuri summasid vélja andnud
mugavuste soetamiBeks reisijatele. Sldalinna
maa-alade kallist hinda airvess'e vottes, on kdik
ehitused, samuti juurdeehitused, maa alla pai-
gutatud.

2. Samal pdhjusel, et mitte l&dbistada kesk-
linna kallist maapealset pinda, on jaamad ehi-
tatud mitmekordsed, kuna rddbasteed on aseta-
tud maa alla. Samuti on siin raudteed elektri-
seeritud, et drahoida sditsu ja et paremini veo-
vdimet &ra kasutada suurtel téusudel ja kdéve-
rikkudel. B

3. Roobasteede asetamine maa alla, on vOi-
maldannd jaamahoonetesse paigutada avaraid
biroo-, &ri-, hotelli- ja eluruume, isegi osa neist
réobasteede peale.

4. Liiklemine mitmesuguste majakordade
vahel ei siinni mitte treppide kaudu, vaid tds
teabindudega ja viimasel ajal eriti s'elleks ehi-
tatud tGusudega (Rampen).

5. Tuleva ja mineva pagasi ruumid on alati
Uheteiseist eraldatud. Paga'S toimetataks'e trans-
portlintide abil rongidelt ja rongide peale.

6. Jaama platvormid on vd@rdlemisi kdrged,
umbes 1,20 m, ja uhisel kdrgusel vaguni pd-
randaga.

7. Et jaamahooned uhtlasi ka liikumisrek-
Ipamina m6juma peavad, siis on nende arhitek-
tuuri ja sisseseade peale erilist rdhku pantud.
Igal pool on mé&rgata piudu monumentaliteedi
jarele, loomulik ehitusmaterjal, marmor, pronks
ning kallihinnaline puu on tarvitamist leidnud.
Sarnane toredus tas'ub end ekspluatatsioonis
ausasti é&ra.

8. Publikumiile teatede teenistus on eeskuju-
lik. Ooteruumi kesikd asiub avar, 66- ja péev
lahtiolev, teatedeblroo. Teleautografi Okaekir-
ja mitmesse punktidesse edasiandev elektrima-

sin) abil antakse reisijatele teada rongide hili-
nemisest, siss'e- ja valjasditvate rongide platvor-
mide numbreid, ees- ja tagasOitvate rongide
kdiku méaaramisest jne. Piletikas'sade ees, kui
ka pulmannvagunites on Ulesse pantud teenis-
tuses olevate infonnatsiooni ametnikkude ni-
med.

9. Laialdaselt arenenud on raudtee majandus'-
lised ettevGtted, mis jaamadega otsekoheses
uhenduses. Restoraanid, baarid, einelauad, ba-
saarid, arid on asetatud jaamahoonesse ja mil-
lega alati méni suurem hotell Ghenduses on.

d) Vahejaamad.

Kuna jaamahooned ilmalinnades tehnika
viimase sdna jarele arenenud on, siis ei v6i seda
mitte aga vahejaamade kohta delda. Suurema-
tel pealiinidel, eriti Idas ja L&unas, on jaama-
hooned ja nende siss'eseaded Gige primitiivsed.
Isegi suuremates jaamades tuleb reisijatel ron-
gide juurde dlle ro6basteede minna, platvormid
on ilma katusealuseta ja vdga madalad, ulata-
vad ainult roopapea k&rguseni; vaguni trepi-
astmed on ka slellej'uures vérdlemisi ma,dalad.
Pullmannvagunitesse peale- ehk mahaminekul
paneb mustanahaline vagunisaatja veel erilise
kantava kasitrepi vaguni esisele, et kergemini
mahaminna ehk pealetulla. Sagedased on ka
nahtused, kus isegi suurema jaama juures ho-
busetee ristleb Ule raudtee.

Kdérvalteed Uhepaariroopalistel teedel on
vaga pikkad, sagedasti kahe rongi jaoks ruumi
andes; sel puhul on aga pédrang Kkeset teed.
Pddrangute teenimine ei snni mitte eriliste
teenijate abil, vaid see on rongipersonali hoo-
leks jaetud.

Jaamahooned on vaga lihtsad, sagedasti
isegi  puudulikud. Ld&unariikes on neegrite
jaoks nii jaamahoonetes, kui ka reisijatevagu-
nites, erilised sisseseaded ehitatud, néiteks', eri
ooteruumid, klosetid, habemeajamiseruumid, pi-
letikassad jne. — colored people* jaoks.

3. Raudtee pealisehitus.

Ameerika raudteeliinid on oma profiili poo-
lest parimas seisukorras, sest suurem osa nen-
dest Idikab 1&bi lagendikke, ilma nimetamis-
vaart tdusudega. Viimaseid on leida ainult
Laé&nes, labiminefcuil Gle Rocky Mountains' ja
Sierra Nevada mégede.

Selle eest on raudteedel rikkalikult kuns't-
ehitusi, esimeses jarjekorras aga suuri sildu.
Uheks kuulsamaks sillaghituseks osutub iihen-
dus Florida poolsaare ja Key West saare vahel,
mida ka ,,'kaheksandaks ilm'aimeks“ kutsiutakse.
Key West saar on Ubhisriikide I8unapoolsem
punkt, ehk Ameerika Gibraltar. Raudtee tuleb
kindlalt maalt j>a lIdbistab 41 koralli saart ning
on 184 km pikk, millest Umiarguselt podl saar-
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tel asub, kuna llejddnud 90 km vdimsatel silda-
del 1abi Atlandi ookeani paigutatud on, 9 m kor-
gusel merepinnast. Suurimaiks ehitusteks on
siin 3 siTda pikkusega 372, 11 ja 412 km.

M é&rgatavalt arvu poolest suured on raud-
teede ristlemised Uheteisega, missuguste arv
10.154 peale ulatab. _Teatavasti on sarnaseid
riistlemisd Euroopas Oige vahe, suuremas jaos
ritkes on see isegi keelatud. Ainult vaevalt
pool nendest ristlemiskohtadest on signaalidega
varustatud, nende aset aga tdidavad igas neljas
sihituses enne ristlemiskohta paigutatud tulbad
tahvlidega ja pealkirjaga ,,Stop* ja 1 miil et-
tepoole asuvad tulbad hoiatuspealkirjaga ,J
mile Une Crossing®. Enne ristlemist peab rong
peatama ja vdib alles siis edasi sdita, kui tee
vabaks asutub. Arvuliselt Gle 4000 on raudtee
rilatlemisii uulitsatega ehk tramm~”iga, kuid poo-
letki nendest ei ole valvega. Tanavraudteeva-

Vedurijuht, liginedes dlaltihendatud (lesdidu-
kohale, peab andma hoiatusvlle, viimasel ajal
vile asemel tarvitatakse aurusireene, mille vile
l&bildikavalt kaugele kostab. Alevikute ja lin-
nade Ulesdidukohtadel peab vedurijuht veel kella
helistama, sarnaseid suuri kellu leidub igal ve-
duril. Need viled ja kella signaalid on reisija
kdrvale védga tuutavad, eriti pikkadel 66sditudel.

Ainult eriti tdhtsadel (lesdidukohtadel on
sisseseatud ,,Wig-Wag*“ signaalid. Need sig-
naalid. mis tulbadel asuvad, koosnevad liikuvast
valgest Seibist, mis veel erilise punase plinktu-
lega varustatud. Suuremalt jaolt on need néh-
tavad hoiatus'signaalid varustatud kdénesignaa-
lidega. Kaitsepuudega, mida teenivad erilised
valvemeeskonnad, on ainult ligi 6000 Ules6idu-
kohta varustatud.

Raudteede administratsioonid kaebavad tihti,
et jouvankrite juhid ei taha sugugi tdhelepanna

Pennsylvania raudteeseltsi neljateeline raudteeliin.

gun peab enne ristlemist seisma jddma, edasi-
sdit on lubatud alles peale vagunijuhi korral-
dust, kes on kohustatud tdhelepanema rongi tu-
lekut.

Uhisriikide raudteedel on peale selle veel ile
250.000 maantee Ules6idukoha. Viadukte ja
tunnele on vdrdlemisi véhe, isegi suuremates
linnades ldheb raudtee (hes liinis ja k&rguses
uulitsaga. Uldiselt on sarnased iilesdidukohad
téditsd lahtised ja valveta. Enne ristlemist
raudteega on maanteele paigutatud hoiatusmaér-
gid, valged tulbad ristidega, pealkirjaga ,,Rail-
ivay Crossing“. MOnes pool tarvitatakse hoia-
tustahvleid pealkirjadega ,,Stop, state law*“
(,,Seisa, riigiseadus*) ehk ,,Stop, look and lis-
ten* (,,Seisa, vaata ja kuula“). Sarnased tee-
ristid on ainult Uhelepoole teele paigutatud.

hoiatus*signaale, mille jarelduseks sagedased On-
netused. Nii ndit., said 1923 aastal Ulesdidu-
kohtadel dle 8500 inimese surma. Lahtised Ule-
sdidukohad tuletavad veel raudtee asutamise
aegu meelde ja ei vasta sugugi tehniliselt ja
majandusliselt arenevale liikumisele maanteedel.

Seadusandlis'el teel on vélja antud eeskiri,
mis keelab Ulesdidukoha sulgemise dle 10 mi-
nuti, véljaarvatud héadatarvilikud juhtumised.
Maavalitsused, kui ka linnad soovivad kill ta-
nava pinna kdrguseid ules6idukohtade kérval-
damist, ka raudteevalitsused on valmis neid
kdrvaldama, kuid suurte kulude tottu, mis sar-
nased Umberehitused nbuavad, jdadvad need soo-
vid, vdhemalt esialigu kill teostamata.

Suured pealiinid rahvarikkas ldas on suu-
remalt jaolt neljapaariroopalised, aga kauge-
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Km'7'ong ,,Fast Denver Limited*, 1 :25
mail liinidel, eriti kontinendi La&nes ja Ldunas,
on valitsemas thepaari roopalised teed. Ainult
14% kogu Uhisriikide raudteedest on kahepaa-
riroopalised ja 2%, kas kolme-, nelja ehk roh-
kema paari roopalised.

Kaheteelistel raudteedel sbidetakse paremat
katt. Neljateelistel raudteedel on harilikult
kaks rodbasteed madaratud reisirongide ja kaks
réobasteed kaubarongide liikumise jaoks. Kuid
siin on laia vabadust antud rédbasteede jarje-
korra tarvitamise suhtes, nimelt vastavalt iga-
kordsete liikumisnduetele. Nii ndit., on lubatud
tarbekorral kasutada mdlemaid roobasteid (he
ja sama sihituse jaoks, eriti juhustel, kui tarvis
modnda rongi modda lasta. Tuleb isegi ette, et
Uksikutel raudteedel Uldse mingit korda pare-
mat ehk pahemat kéatt s6itmisel ei ole. Kolme-

Tehnika

MONED ANDMED LINNA KANALISATSIOONI
VETEPUHASTUSE KOHTA JA UUEMAD KA-
VAD SEL ALAL BERLIINIS.

Dr.-ins. Egon Leppik.

Viimastel aastatel on suuremate linnade arenemine
jille eriti hoogu vétnud. Uhes sellega on tekkinud
terve rida tehnilisi raskusi, nagu liikumise korralda-
mine t&navatel, varustamine elektriga ja veega, kana-
lisatsiooni vete eemaldamine jne.

idusul. Ees U vedurit, taga —
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1 vedur.

teelistel raudteedel tarvitatakse keskmist teed
moodasditmiste jaoks. Sarnane abindu hoiab
kokku tarviduse ehitada neljandat teed.
Raudteede pealisehitus liikumisrikkamail lii-
nel (ldas) on véga raske ja soliid. Pennsylva-
nia raudteeseltsi teedel on roopad, kaaluga 65
kg/m ja 20 Kiprit 10 m roopal ehk 2000 liiprit
Uhe km peale. Lubatud &armine telje surve
vOib 35t olla. Liiprid on peamis'elt puust, eriti
rohkesti tammepuust. Kuid leidub ka palju
kergema kaalulisi roopaid ja ulelldse on raud-
tee pealisehitus igal raudteeseltsil isesugune.
Taitematerjaliks tarvitatakse kivipriugi. LG&u-
nas ja ldas tuleb ette ka liiv ja kruus tditena.
Vaguni kaik Amerikas on vaga raputav, isegi
Pidlmann-Cluh-Car vagunites on Kkirjutamine
raskendatud. (Jargneb).

teatelid.

Valjaminnes tervishoiu algn6uetest, ei ole lubatav

linna raiskvett puhastamata mahalasta eelvoolusise
(jogi, jarv, voi meri). On tarvitusel kalks puhastusme-
toodi — mehaaniline ja bioloogiline. Esimest tarvita-

takse iseseisvalt vdi ainult eelpuhastusena. Selle juures
hoitakse tagasi sellekohaste vdredega ujuvaid asju ning
séttimise basseinides vdi rennides — uhtaineid. Koige
kohasemaks seadeks sel alal on osutunud Emscher’i ja
sarnaste slisteemide kaevud. Nende sisteemide juures
juhitakse puhastatavat vett kaevul asuvat renni mdédda.



Uhtained vajuvad renni p6hjas olevate I6hede kaudu
kaevudesse. Selle juures on ldbivoolav vesi téiesti
eraldatud settivast mudast, mis kogub kaevudesse ja
seal hoitakse 2 v6i 3 kuud kuni mdadanemise protsessi
I6puni. Muda eraldab selle 1abi osa temas sisaldavast
veest, mis vdheneb 90% kuni 75%, uhtlasi kaob hais.
Gaase vOib koguda ja kasutada kdutteainena.

Mehaaniline puhastus ei ole aga kullaldane, sest
vees jadvad lahutud ja kolloidaalsed kdérvalained ja ta
ei kaota mdadanemise vOimet. Puuduliku eelvoolu ja
suurendatud tervishoiu nduete juures tuleb tdiendada
mehaanilist puhastust ndnda nimetatud bioloogilisega.
On tarvitusel kunstlik ja loomulik bioloogiline puhas-
tus. Esimese puhastusviisi susteemidest tuleb nime-
tada tilkkehasid. Neid valatakse lle puliastatava veega,
mis kehadest ldbiimbub ja selle juures 6huga kokku-
puutub. Sellest susteemist tarvitatakse Ameerikas vii-
masel ajal ainult Ghte tulpi: filtrikehad-killustikust
labim6dduga 5 sm, kuna puhastatava vee jaotus sin-
nib torude kaudu sellekohaste eriavaustega, kus juures
suurvett tapselt reguleeritakse. Taitmiskehasid, mida
perioodiliselt veega taideti, praegu enam ei tarvitata,
sest nende puhastus on suurte kuludega seotud. Kuna
tdhendatud slsteemidel puhastusseade asub kdrgemal
dravoolu pinnast ja puhastus sinnib 8hu otsekohese
mdju all, on viimasel ajal, eriti Ameerikas, rohkem
tarvitusele vdetud kehad, mis vee all asuvad.*) Nagu
teada stnnib bioloogiline puhastus peaasjalikult pisi-
laste tegevuse ldbi, mis mustust neelavad ja kahjuta
jaanusena jallegi eralduvad. Sellepéarast tuleb luua
pisilastele soodsaid elutingimusi, eriti varustades neid
6huhapnikuga. Kuna 6hus todtavatel kehadel on ole-
mas loomulik dhu juurevool, tuleb vee all tddtavatel
O0hku kunstlikult juurejuhtida. On olemas terve rida
sellekohaseid seadeid, millega tdiendatakse mehaanilist
puhastust, nagu poéodrlevad kehad settimisbasseinides
vBi kehad, milledele surutud 8hku juurejuhitakse. Vii-
mase liigi puhastuss.isteemidest on kdige tdielikum pu-
hastus bioloogilise mudaga. Tilkkehadel tekib pisilaste
elav kiht killustikul, millega hé&vitatakse (absorbtsion)
vees sisalduvaid lahutuid ja kolloidaalseid mustusai-
neid. Bioloogilise muda sisteemil hdljuvad pisilased
kiudena voolavas vees. Sellel susteemil korraldatakse
vee puhastust jargmiselt. Peale eelpuhastust lastakse
vesi Ohuvahetusbasseini, kus sunnib puhastus bioloogi-
lise muda mojul, sealt lastakse vesi tdiendavasse setti-
misbasseini; viimasest juhitakse osa mudast pisilastega
(kuni 20% kanalisatsiooni vete hulgast) tagasi O6huva-
hetusbasseini, sellega kiirustades ja soodustades puhas-
tusprotsessi viimases.

Kus kohalikud olud selleks soodsad suuremate lii-
vase aluspbhjaga maa-alade néol ja tdielik kanalisat-
siooni vete puhastus tarvilik, on kdige kohasem loomu-
lik bioloogiline puhastus niisutuspdldude varal. Selle
juures tegutsevad aluspdhjas arenevad pisilased ja
avaldab moju vastav taimestik. Et &rahoida aluspdhja
ummistamist, on ka selle slisteemi juures mehaaniline
eelpuhastus moddapdasematu. Niisutuspdllud annavad

*) Dr. Ing. K, Jnihoff, Fortschritte der Abwas-
serreinigung.
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teatavat p6llumajanduslist tulu, mis aga vahene, vor-
reldes suurte kuludega maa-ala omandamise, p6ldude
ettevalmistamise ja ekspluatatsiooni alal. Kui linna
lahedal killaldast maa-ala ei ole olemas, tuleb isegi
loobuda po6llumajanduslisest tulust ja maapinda liht-
salt filtrina (intermittent sand filters) Kka-
sutada. Niisutuspdllud on tarvitusel eriti suuremate
linnade vete puhastamiseks, ndituseks Moskva, Pariisi,
Berliini ja teiste.

Berliin on jaotatud piirkondadesse, kust iseseisvalt
kanalisatsiooni veed eemaldatakse. Peale eeslinnade
ja alevite tehniliste valitsuste koondamist Uhte kesk-
asutusse on jarkjargult labiviidud kanalisatsiooni Um-
berkorraldus (hise plaani jarele. Kaotati kunstlikud
bioloogilisied puhastusseaded ja asetati neid kdikides
piirkondades niisutusp6ldudega. Eelpuhastuseks tar-
vitatakse settimisbasseine. 1927. a. I@petati suurem
sellekohane ehitus Berliini-Kagus, Wassmansdorfi juu-
res, mis maaratud Neukollni ja Schdnebergi vete (150
1it.X600.000 elan.=90.000 m~/pédevas) puhastamiseks.*)

Selle juures saadakse ka 5000 m"A/pdevas gaasi, mis
koosneb peaasjalikult metaanist (80%). Metaani kutte
vadartus on 40% vdrra suurem sOegaasi omast. Wass-

Emscher’i kaevud on korraldatud & 3 ks
teise jarele, nende sugavus on 13 m. Muda kogumise
ruum on mahutusega 20.000 m"™; madanemiseks on
maddratud 90 pédeva. Puhastatud vett kogutakse kaevu
l&biir6dduga 10 m ja mahutusega 600 m™*, kust teda
pumpadega pdldudele tdstetakse.

mannsdorfi

Viimasel ajal on Berliinis ennast tunda annud nii-
sutuspdldude tlekoormatus**). Berliini linnal on prae-
gu olemas 19.584 ha niisutuspdldu, millest 10 996 ha on
sisseseatud kanalisatsiooni vete puhastamiseks. Niisu-
tuspdllud olid koormatud jargmiselt; enne maailma-
sdda — 38,2 m~/ha, maailmasdja ajal — 34,0 m'Vha,
1920. a. — 36,6 m”~/ha, 1924. a. — 45,0 m™/ha, mis nor-
maalseks loetakse, ja 1927. a. — 62,0 m-'Vha. Linna
kanalisatsiooni v@&rguga on ipraegu Uhendatud 4 milj.
elanikku ja péevane vete hulk teeb valja kuival ajal
650.000 m® vBi elaniku peale arvatud 162 lit. Arva-
takse, et 15 aasta jooksul elanikkude arv ule 5.000.000
tduseb ja Uhtlasi tarvitus keskmiselt kuni 225 lit./elan./
paev. kasvab. Sellele vastavalt oleks tarvilik niisutus-
pdldude pinda 14280 ha vdrra suurendada, missugust
arvu veel kahega kasvatada tuleks, et alalhoida pdllu-

majandust. Praegused niisutusp6llud asuvad 20 km
raadiuse piirkonnas, kuna uute omandamisel tuleks
laiendada piirkonda 30—40 km raadiuseni. Seega tu-

leks pikendada survetorustikku ja ka suurendada torude
labim66tu. Kui veel arvesse vOtta maa omandamise
(1 ha =m 4000 RM) ja pdldude sisseseadmise kulusid,
kasvavad niisutusp6ldude laiendamise kulud kuni 350
miljoni Saksa margani.

*) Bendler, Die neue Abwasser-Klaranlage der
Stadt Berlin (Technische Rundschau 13., 1927.).

**) Hahn, Die Erh6hung der Leistungsfédhigkeit
der Berliner Rieselfelder durch den Bau von Belebt-
Schlammanlagen (Technisches Gemeindeblatt Nr. 1,
1929.).



Vordluseks on labiviidud kulude arvestus bioloogi-
lise muda seadete tai-vitamisel. Viimaste ulesanne
oleks kdige pealt tippude koormatuse vastuvdtmine, ka
vBib nende perioodiline kasutamine tarvilik olla pd&llu-
majanduse huvides. Mehaaniline eelpuhastus saab mo-
lematel susteemidel vdrdne olema. Aasta kulud oleksid
jargmised: niisutusp6ldude laiendamisel — 34,23 milj.
RM,, bioloogilise muda seadetel — 8,03 milj. RM. Selle
juures on kapitali protsendid ja amortisatsioon arvatud
8% suuruses. Uhe m" peale teeb see vilja esimese siis-
teemi juures 0,0834 RM., teise juures — 0,0195 RM.
Ehitused teise siisteemi jdrele on teostatavad, kui tdsta
maksusid 1 m" eest 0,14 RM. pealt 0,17 RM. peale.

Lopuks tuleks tdhendada, et maailmasdja algusest
oli Euroopas seisak kanalisatsiooni arenemises. Selle-
parast on praegu Ameerika sel alal kaugele ettejoud-
nud. Alles viimastel aastatel on Euroopas alganud uus
arenemise ajajark, kus juures esialgu kdiakse peaas-
jalikult Ameerika eeskujude jarele. Uhtlasi on aga ka
Euroopas kdimas laialdased katsed ja uurimise té6d, et
selgitada, kuivdrd Ameerikas tarvitatavad .slsteeiuid
Eurcopa oludele kohased.

MITMESUGUSED TEATED RAUDTEEDE ALALT.

a) Kodumaa.
Raudtee tulud ja kulud 1927/28. aruande aastal.

1927/28. aruande aastal on meie raudteed tdéétanud
vordlemisi eduikalt. Uldtulu ulatab 15.163.226 krooni
peale, millest langeb reisijate veole — 32,7%, pagasi-
veole— 3,2%, kohaliste kaupade veole — 52,8%, Vene
transiit kaupade veole — 2% ning mitmesug'uste tulude
arvele — 9,3 %.

Korralisi kulusid oli 12.088.714 krooni, seega eks-
pluatatsiooni Ulejadk 3.074.512 krooni. Kui korralistele
kulludele veel erakorralised (moilemad kokku = 14,3 milj.
ilcrooni) juurde arvata, siis langeb ulejadk 787.017 kroo-
ni peale.

Arvestades raudtee vaéartust 105.638.155 krooni pea-
le, annab raudtee 2,9% puhaskasu, kusjuures siiski
amortatsiooni kulud arvestamata on jadetud.

Suurimaks raudtee tuluallikaks on kaubavedu
(54,8%), millele jargneb reisijate Aedu (32,7%), kuid
sellejuures nduab reisijatevedu rohkem kulusid, kui kau-
bavedu. Nimelt nmksis raudteele reisijatevedu 6,6 miljoni
krooni (55,2 %) ja kaubavedu — 5,5 milj. krooni (44,8 %).

Mis puutub reisija- ja tonn-km omahinna valiekor-
dadesse, siis annab selle kohta lilevaate alljargnev tabel:

1. reisija-km: Laiaroop. (sent.) Kitsaroop. (sent.)

Aururongis 2,74 2,93

Elektrirongis 0,96

Mootorrongis 1,50

1 tonn-ikm 2,45 3,76

Vastav sissetulek osutus

Aururongis 2,01 2,01

Elektrirongis 1,17 —

Mootorrongis 1,71 —n

1 tonn-km 4,15 4,59
Jarjelikult, reisijate vedu aur urongi des an-

nab raudteele teatavat kahju, nimelt 0,73 senti reisija-

km pealt. Kasulikumad on reisija veod elektri- jia moo-
tor*ronges, kus raudtee iga reisija ja km pealt teenib
0,21 senti.

Reisijateveo puudujadgi katavad tdielikult tulud
pagasi veost, kui ka mitmesugused tulud.

h) Vélismaa.

Aciéries d’Plagondange Prantsusmaal on raudtee-
dele valmistama hakanud rddpaid &narusega, nagu
trammi rédbastel. Onaruse laius 60 mm, siigavus 45,
rodpa korgus 200, talla laius 180, kaal 69—70 kg jook-
sev meeter. Soovitatakse tarvitada kontrrédbaste ase-
mel, kdverikkudel raadiusega alla 100 m ja Ulesdidu
kohtadel, sest roobas ei olla hadaohtlik mootoritele.
Prantsuse Pdhja Raudteed on kavatsenud seda tilpi
tarvitusele votta kontrrodbaste asemel, (Génie civil
Nr. 3, 1929.).

Pampeluna ja Saint Sébastien vahel
on liikumisele vd@etud Diesel-mootorvagunid, ehitatud
William Beardmore and Co, London ja Glasgovis, sama
tilpi, mis mainitud tehas on ehitanud Kanaadale. Kuna
Hispaanias on kivislsi kallis ja kohati liikumine ore,
siis peab raudteevalitsus kasulikuks tee ekspluateeri-
mist mootorvagunitega ja on kdnesolevate vagunitega
rahul. Uleandmine elektromootorline, iga telje peale
eriti 50HP mootor. Vagunite kaal 29 t (tdie varustu-
sega). Vagun 4 teljeline, raskus mitte Ghetaoliselt &ra-
jaotatud teljepaaridel : 16,6 t Ghel ja 12,4 t teisel paa-
ril. Ro6pa laius 1 m, minimaalne tee raadius 25,50 m,
sdidu kiirus 40—50 km tunnis. Tee pikkus, millel moo-
torvagun kasutatakse 91 km, s@iduaeg umbes 3 tundi.
Juhtimine voéimalik mdlemilt otsilt; vdib ka tUhendada
teise samasuguse mootorvaguniga ja juhtida thest va-
gunist. Reisijaid mahub (hte vaguni 32, vdib kilge-
haakida kaks 18 t vagunit.

MITMESUGUSED TEATED MAANTEEDE ALALT.

Torvateede tegemist kirjeldab ,,Gebalifi“ lisaaine
tarvitamisega ,Verkehrstechnik®* 1929. a. nr. 2. Kir-
jeldata<kse toode jarjekorda ja tarvitatavate materjalide
omadusi ja kogu, 6hemate ja paksemate katete tegemi-
sel ja nende aluste ettevalmistamist. Pinna kahekordne
térvainine, 8huke kate 3—4 sm ja paksemad katted 5—8
sm seletatakse eraldi.

Omnibusi liikuynine L&ndonis on koondunud (he
aktsiaseltsi kattesse, kellel 5226 autobusi. 1917. aas-
tast saadik on omnibusi liikumine kasvanud 148 %,
maaaluse raudtee liikumine 24% ja trammi liikumine
25% vorra. Omnibusi seltsi ja maaaluse raudtee seltsi
vallei on kokkulepe liikumise ja kasude jaotamise asjas.
NiUid kavatseb ka Londoni linnavalitsus oma trammiga
eelmiste seltsidega uhinecla.

Omnibusil on 30% liine, kus 11% reisijaid ja mis
ainult ekspluatatsiooni kulud katavad. Uldiselt andis
ettevdte 7% dividendi.

Sdiduhind on 1 pence miili eest (4,7 senti km).

Autobuside sdidukorraldus avaliku liikumise tee-
nistuses tahetakse Saksamaal riigi ligema juhtimise
alla votta ja selleks on teedeministeeriumi eelarvesse
vOetud 2 milj. RM. Riik peab kdrvaldama otstarbetut



vOistlust autobus-“seitsicle valiei ja ka edendama auto-
ehituse standardeerimist (,,Der Strass&nbahn* 1929. a.
nr. 1.).

Vaikekantkivi kate on moodsa liikumisele hea oma
alalise kareduse peodest. Vaja alati murdkividest lao-
tud adus teha. Kui aasta sillutamisest méddunud, siis
valati Zirichis vahed bituumiga téis. On andmed mit-
me pigisegTi koosseisu, segude ja t66 hindade ja taga-
jargede kohta vastavalt Zirichi oludele (Schweiz.
Zschrf. f. Strass&nwesen* 1929. a., nr, 1.)

Bibliograafia.
TELEFON, TELEGRAAF JA RAADIO.

Willy Weinischke. Talitusviis ulekande- (tédtamis-)
sumbuvuse ja tédtamiskdvenduse mddtmiseks.
Telegraphen- und Fernsprech-Technik 1928., nr. 12.

Pupiniseeritud liinide, sumbuvusahelate, kunst-
liinide, Ulekandjate (translaator), igasuguste km--
nade jne. Uhesdnaga kd&igi simmetriliste ja eba-
simmetriliste neljik-nabade (Vierpol) juures on
tootamisel otstarbekohasem seni tarvitatud lainte-
mo6ddu asemel, n.n., tédtamismd06tu tarvitada, mis-
sugune Uhe seade tarvis leitakse tema ilekande-
sumbuvuse ja todtamiskOvenduse modtmisie teel.
Artiklis tehakse slistemaatiline kokkuvdte toota-
missumbuise ja tootamiskdvenduse maddtmiseviisi-
dest, neid mddtmisviise valgustades otstarbekoha-
suse ja tépsuse seisukohtadest.

R. Feldtkeller ja V. Gandtner. Rdngastransformaatori
naivtakistus ja to6tamissumbuvus.

Telegraphen- und Fernsprech-Technik 1928., nr. 12.

Roéngastransformaator (Ringubertrager) on meil
Eestis peaasjalikult telefoni kéne kdvendajate sea-
detes tarvitusel ja importeeritakse meile valmis-
saadusena vélismaalt. Artiklis tuuakse rida and-
meid rdngastransformaatori omainduktsiooni, mah-
tuvuse, oamiliste takistuste ja puiste-teguri kohta.
Uhtlasi ndidatakse, kuidas neid andmeid niivtakis-
tuste mddtmistega leida vdib.

EHITUSALA.
W. Hegemann. Uus ehituskunst ja ehitus poliitika.

Wasmuths Monatsheft fir Baukunst nr. 1., 1929.

Autor peatub koigepealt Berliini ,,Hepich-Haus’i“
ehituse ja Walter Gropius’e ,,Typenhduiser’ite* juu-
res (Viimaseid on Dessau—Fadrten’is tervete tana-
vate viisi ehitatud). Leiab, et uus stiil armastab
méngida mo~tiividega Baroki ja klassitsismi ajast,
neid moderniseerides. Peale selle avaldub tung
hoone valimuses véljapaista lasta n. n. ,dynamilisel
momendil“, mida nimetatakse ka ,inseneri ro-
mantikaks“. Nii on projekteeritud Magdeburgi
tapamaja nurga toru Ummargune, s.est ta sisaldab
eneses Ummarguse siite transporteerimise ratta.
Moskvas olla ehitatud (ks raamatukogu hoone
elektripii-ni taoline, kuna sellest hoonest vaimline
valgus hoovama peab.

Edasi kasitatakse madal- ja korgeehituste prob-
leemi ja vdike- ja isuurkorterite ehitust. Juhitakse

tahelepanu Dr. Martin Wagneri referaadile, kes
véga teravalt véikekorterite vastu valja astunud,
toonitades, et vékekorterid meie tulevaste pd&lvede
pérast sotsiaalsest kiljest taiesti lubamatud. Root-
sis on vaikekorterite ehitus (35—40 m-) juba 1919.
aastal sellekohase uurimise pdhjal hukka mdiste-
tud. Kuid majanduslist kulge arvesse vdttes ehi-
tatakse ka seal praegu veel véikekortereid. Ar-
vestades majanduslise olukorraga, ndeb autor diget
lahendusviisi selles, et ehitataks véikekortereid,
kuid ehitused olgu nii projekteeritud et neid tule-
vikus, olude paranedes, suurendada vdib.

Juhitakse ka tdhelepanu sellele, et Saksamaal,
tema praeguse majanduslise seisukorra juures ko-
hane ei ole teoistada véikekorterite ehitusviisi, mis
annaks ehitusi, mille iga 2—3 inimp6lve. Tuleb
elukorterite ehitustes puuda Ameerika ehitusviisi
poole sellel alal, mis arvestab ainult Ghe inimpdl-
vega.

KAABLID, OHULIINID, ALAJAAMAD.

Harald Miller. Uber Schutzarmaturen fiir Dnrchfih-
rungen und Freileitungs-Isolation.
ETZ 1928. Ihk. 1872.

Autor toob teateid literatuuris ilmunud uuemate
katsete ule, mis késitavad kaitsearmatuure I&bi-
viikude ja 6huliini isolaatorite juures. Uhtlasi
kasitab katsete tagajargi, mis tehti Hermsdorf-
Schéneburg isolaatorite vabriku katsekojas.

Protective Value of Overhead Ground Wire. By Her-
vard P. Seelye.
El. Worfd 1928. Vol. 92.

Autor kdsitab dhuliini maandatud juhtmete kait-

sevBimet atmosfaariliste Glipingete vastu.
Cable Sheath Corrosion. By John F. Murray.
El. World 1928. Vol. 92.

Autor nditab, missugused asjaolud soodustavad
soovitusi kaablite tinakestal ja mis tuleb silmas pi-
dada sodvituste &ra hoidmiseks.

JOUMAJANDUS.
Dipl.-Ing. J. Reutter. Elektrische Arbeit in der ameri-
kanischen Landwirtschaft.
ETZ 1928. Ihk. 1841.

Autor kirjeldab praegust p6&llumajanduse elekt-
rofitseerimise seisukorda Ameerika Uhisriikides
thes tuleviku valjavaadetega ja kavatsustega.
Edasi kirjeldatakse tarvitusel olevaid tariife ja
nende mdju energia tarvitamisele. Vorreldakse
Kalifornias saadud andmetel elektrienergiat muude
energiaallikatega.

E. I. U. KROONIKA.
Dipl. ins. Valter Viirmann f

12. jaanuaril s. a. 8htul kella 6 ajal sai Audrus
dnnetut surma E. 1. U. liige Valter Viirmann. Kadunu
oli Sarevere hudroelektrijaama motte algatajaks ja ehi-
tajaks. Valter Viirmannis kaotas Eesti inseneride pere
tulisemia hidroelektriasjanduse jDoolehoidja ja energi-
lise teomehe.

Vastutav ja tegev toimetaja A. VELLNER, Rahukohtu t. 1, telef. teedem. 77., krt. teedem. 60."— Kaastoime-

taja raudteede alal E. TIMMA, Liihikejalg 4—3., telef. 19-58.

Viljaandja EESTI INSENERIDE UHING.

1. Zimmermann! friikihoda Tallinnas, Lihihe jalfl 4.



Erikirjanduse ulevaade — Bleherschau.

Riigi Pdlevkivitodstus 1918—1928. Tagasivaade
toostuse tegevusele ja saavutustele toostuse X. aasta-
paeva puhua 25. XI. 1928. Riigi polevkivitodstuse Kir-
jastus, Tallinn 1928. a. 128 Ilhk., hulga piltidega.

Raamat annab Ulevaate riiklise pdlevkivitodstuse
arenemisest ja tegevusest viimase kiimne aasta jooksul.

Dipl.-ins. E. Masik, Sadamate valitsemine ja sise-
mine korraldiis valismaadel ja jareldused meile.

Broduiris antakse Uievaat™i sadamate valitsemine
kohta Taanis, Norras, Rootsis, Soomes, Saksamaal,
Prantsusmaal, Inglismaal ja Ameerikas, mille jareldu-
sena eesti sadamate valitsemise Umberorganiseerimise
vajadust tarvilikuks leitakase.

Der Eisenbahnoberbau im Deutschen Reiche. Ein
Handbuch fir Lernende und Lehrer des Eisenbahnwe-
sens, bearbeitet von Dr.-Ing. H. Sailer, Direktor bei der
Reichsbahn, Mitglied der Reichsbahndirektion Regens-
burg, Berlin 1928.
liehen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen
Reichsbahn, Berlin W 8. DIN A 5, 344 Seiten mit 143
AbbildU%igen, 2 Zuisammenstellungen und 3. Tafeln
Preis RM 15.

Raamatu ulesandeks on. raudtee pealisiehituste
(valjaarvatud podrangud ja ristlemised) tahtsamate
liikide erinemist selgitada ja seda praktilises elus ka-
sutamiseks votta. Kasitusele on vdetud ehij;ustehniline
ala, roobaste mahapanemine ja selle eest hoolitsemine
Uhesarvatud sinna tarvisminevate riistade ja masinate
kasitamisega. Teaduslisest kiljest on raamatus kdik
uuemad raudtee pealisehituse meetodid ja abindud ar-
vestamist leidnud. V&ib kindlasti Gtelda, et kdsiraama-
tuna voOib ta iga raudteelasele, kes selle alaga tegemist
teeb, palju kasu tuua.

Deutscher Reichsbahn-Kalender 1929. Herausgegeben
von Dr.-Ing. Dr. Hans Baumann, Berlin. Verlag: Kon-
kordia-Verlag, Leipzig, Goethestr. 6. Preis 4 RM.

t)ldtdhendatud Saksa riigiraudteede kalender ilmub
Reichsbahndirektor Dr. Dr. Baumanni véaljaandel juba
kolmandat aastat. Kalender oma sisu poolest on huvi-
tavam mdooddunud aastate omast. Kes aga esimest kaks
véljaannet on muretsenud, see ei jata ka 1929. aasta
véljaannet omandamast, sest uus kalender tool> péev
paeva jarele ullatavaid, elavaid pilte Ghes selgitava
tekstiga raudtee tegevusest ja liikumisest. Mdodddunud
aasta kalender oli pihendatud raudtee ja rahvamajan-
duse vahelkordadele, uues kalendris peegeldub reisiliiku-
mise mitmekesised alad raudteel. Kodik suuremad ja
tahtsamad raudteejaamad, sillad, kunstehitused, rongide
liikumine on siin piltides avaldatud. Ara unuistanud ei
ole ka kalendris reisiliikumise statistika, mis jaotatud
raudteedirektsioonide viisi, k;a siin piltlikult. Eelmiste
aastate eeskujul leiame lehtede vahel pilte kogust:
»Mit der Reichsbahn durch das deutsche Land*, loodus-
likud ilusad kohad avatlevad reisile ja naitavad et Sak-
samaa oma loodusiluduste poolest ei jata teistest maa-
dest taha: ainult tarvis neid ulesleida. -

Kalendris on 160 lehte, trikitud kriitpaberil, tri-
kitehniliselt ei jata pildid midagi soovida. Oma véar-
tusliku sisu ja kena vélimuse poolest tohiks kalender ka
meie raudteelasele huvi pakkuda.

Verlag der Verkehrswissenschaft-.»

Warmetechnik im Schmiede-, Glih- und Hartereibetrieb.

Untersuchung von Schmiede-, Gluh- und Hé&rtedfen
in  Reichsbahn-Ausbesserungswerken. Von Dr.-Ing.
Friedrich B6hm (1928) 114 Seiten mit 40 Abbildunr
gen RM. 5.—n=

Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittel-
gesellschaft m. b, H. bei der Deutschen Reichsbahn.
Berlin W 8.

Das Buch bringt in seinen Hauptabschnitten und
mehreren Zahleaitafein die Ergebnisse seh”™ zahlreicher
Versuche (des Lehrstuhls fir Wéarmewirtschaft an der
Technischen Hochschule Darmstadt und des Verfassers
selbst) an~Ofen aller Art, wie Schmiedeeisen, unmittel-
bar gefeuerten Halbgas-, Gas-{ Kohlenstaub-, OI- und
elektrischen Ofen. Der Verfasser hat aus diesen Ver-
suchergebnissen allgemeine Richtlinien fur die Beurtei-
lung der verschiedenen Ofenbauarten im Schrtiiede-,
Gluh- und Hartereibetrieb aufgestellt. Er kommt zu
dem sehr bemerkenwerten Schlule, dalR fir groRere
Werke mit zahlreichen Feuerstellen gasgefeuerte Ofen
am wirtschaftlichsten arbeiten, daR aber fur kleinere
Betriebe, in welchen nur wenige Feuerstellen vorhan-
den sind, Oloéfén zweckméaRiger sein wiirden. Da die
Untersuchungen sich hauptsachlich auf die Ofen von
Reichsbahn-Ausbesserungswerken beziehen, wird das
Werk besonders fur diese und andere Reichsbahnbe-
triebe von Wichtigkeit sein. Es bietet allen Kreisen
der,Industrie sowie den Technischen Hoch- und Fach-
schulen wertvolle Ergebnisse und Anregungen.

Fordermittel zum Bekohlen iund Besanden von
Lokomotiven.

Eine Untersuchung der bestehenden Anlagen in
wirtschaftlicher und technischer Hinsicht von Dr.-Ing.
Max Gollschalk (1928.) 176 Seiten mit 53 Abbil-
dungen.

Verlag der Verkehrswissensehaftlichen Lehrmittel-
geselschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn.
Berlin W 8.

Der Verfasser untersucht die bei der Deutschen
Reichsbahn im Betrieb befindlichen' Lokomotiv-Bekoh-
lungs- und Besandungsanlagen in wirtschaftlicher und
technischer Hinsicht, und gibt auch die verschiedenen
Arten der Bekohlung und Besandung an, die im in-
und auslandischen Eisenbahnbetrieb Verwendung fin-
den. Alle, die mit der Lokomotivbehandlung zu tun
*haben, gewinnen aus diesem Buch einen umfassenden
kritischen Uberblick tber die bestehenden Anlagen.
Weiter gibt es den Firmen, die derartige Anlagen
bauen, die Madglichkeit, sich mit den Einrichtungen der
Reichsbahn vertraut zu machen. Den Studierenden der
Technischen Lehranstalten zeigt es, welche Anlagen
notwendig sind, um den Eisenbahnbetrieb ordnungs-
maRig und reibungslos durchzufihren.

Ein Auszug aus dem Inhaltsverzeichnis mdge ein
ungefdhrer Anhaltspunkt dafir sein was das Buch
bringt: Bekohlen mit Korben (Feststehende Dreh-
krane) Hochbehélter — Bekohlungsanlagen (Fahrbare
Greiferdrehkrane) Portalkrane (Anlagen mechanischer
Besandung) Anlagen mit pneumatischer Sandférde-
rung usw.






