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Tehnika ja poliitika.
Dipl.-ins. E. M õttus.

Meie elame oma noore riig i ülesehitamise 
tähe all. Sellega ühenduses seisab suur hulk 
majanduslisi ja  tehnilisi küsim usi lahendam i­
sel. Praegusel momendil võiks nim etada suu­
rematest : Peipsi veepinna alandamine, T artu— 
Petseri raudtee ehitus, N arva kos'e välja  ehita­
mine ja  teised. Need m ajandushsed ja  tehnili­
sed küsimused saavad ülekantud poliitikasse ja  
nende lahendamisel m ängivad poliitilised kaa­
lutlused sagedasti suurem at osa, kui m ajandus- 
lised ja  tehnilised. Selle juures asetatakse nen­
des küsimustes sagedasti esiplaanile erakonna 
omakasu joon, kuna tehnilised ja  m ajanduslised 
momendid hoopis kõrvale jäetakse.

See on parlam entlise valitsem ise korra  ju u ­
res küll para tam ata , et erakonnad m ajandus- 
liste ja  tehniliste küsim uste lahendamisel nen­
dele oma pitsatid  vaju tada katsuvad, kuid selle 
juures ei tohiks aga tehnilist ja  m ajandus'list 
külge täiesti unustada ehk ebaõiglases valguses 
paista lasta. Kui see meil aga sagedasti nii 
sünnib, siis tuleb viga otsida sellest, et meie 
poliitikategelas'ed nendes küsim ustes ise a s ja ­
tundjad ei ole. Meie aldiivsem ad poliitika te­
gelased ja  erakondade m õjukam ad mehed on 
suuremalt osalt hum anitaar haridusega. Ma­
jandusteadlasi leiame seal vähe ja  tehnilisi 
jõude peaaegu m itte sugugi. Küsitakse ja  kuu­
latakse teinekord küll eriteadlaste arvam isi ja  
seisukohti, kuid lõppotsuse teevad siiski võhi­
kud. Ja on selg^, et kõigi seletuste ja  selgituste 
peale vaatam ata nemad asjasse tarvilisel m ää­
ral siiski süveneda ei jõua ja  otsus langeb kas 
erakondlistel või m ingisugustel teistel m õjutus­
tel. E t nende küsim uste juu res suurte rahva 
varandustega tegem ist, siis võib see meie noo­
rele riigile äärm iselt valusaid haavu lüia. Meie

tehnika ja  m ajandusteadlased peavad siin  kõik 
abinõud tarvitusele võtma, et tehniliste ja  ma- 
jandusiliste küsim uste juu res rohkem  võimalik 
oleks kaasa rääkida. See on tarv ilik  meie noore 
riig i m ajanduselu otstarbekohase ülesehitamise 
pärast, see on tarv ilik  ka meie eriteadlaste 
eneste töö ja  tegevuse arendam ise ja  edenda­
mise pärast.

Meie peame katsum a poliitikas kaasa rä ä ­
kida.

Kuidas seda saavutada on küsimus, mille 
üle tuleks tõsiselt m õtteid vahetada.

Üheks m õjuvaks abinõuks oleks m inu a rv a ­
tes, kui meie tehnika ja  m ajandusteadlased k a t­
suksid suurem al m ääral parlam entlisest elust 
osa võtta.

Ma saan aru , et eriteadlasele ei paku su u rt 
lõbu poliitika tegem ine; tem a töötab meelsa­
mini vaikselt oma erialaliste  küsim uste juures, 
kuid asja  täh tsuse p ä rast peaks need, kellel vä­
hegi kalduvusi poliitikasse on, sellest osa võtma.

M issuguse rühm ituse vÕi erakonnaga ühes 
minna, ei ole täh tis. A sja enese p ä ra s t on ko­
guni soovitav, et meil igas erakonnas esitajad  
oleksid.

S iht on ju  see, et jõuda Selleni, et kõik era­
konnad tehnilisi ja  m ajanduslisi küsim usi aru- 
saada ja  õigelt h innata  suudaksid. Ja  erakonda 
kuuluvuse peale vaatam ata  peaksid eriteadlased 
tehnilisi ja  m ajanduslisi küsim usi otsustam a 
eeskätt, kui tehnika ja  m ajanduse eriteadlased 
ja  siis alles kui selle ehk teise erakonna liikmed. 
Edasi on meil veel lahendam ata lõpulikult ja  
jääb  vist järgm ise Riigikogu lahendada tehni­
lise hariduse korraldam ise ja  kutseõiguste sea­
duse väljatöötam ine ja  elluviimine. J a  seda ei 
tohi meie ometi teiste kä tte  usaldada. Peab
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ütlema, et meie V abariigis ju s t tehniline ala 
kõige rohkem  võeraks lapseks' on jäänud  ja  seda 
ju s t sellepärast, et meil Riigikogus ja  V alitsu­
ses oma huvide kaits jad  puuduvad.

Selles suhtes on m eist ju ris tid , arstid , õpe­
ta jad  ja  teised m ärksa ees. Välismaadel, eriti 
Saksam aal, on viimasel ajal väga terav  võist­
lus tehnika ja  hum anitaar teadlaste, iseäranis 
ju ris tide  vahel juh tivate  kohtade p ä ra s t nii riigi, 
kui eraasu tustes käim as ja , peab tunnistam a, 
et esimesed ikka rohkem  ja  rohkem omale po­
sitsioone ja  poolehoidu võidavad. Ka on teh­

nika ülikoolid sellele s'eal pinda valm istam as, 
paikkudes puhttehniliste aimete õppimise juures 
rohkemal m ääral ka õigus- ja  m ajandustead­
ust m aterja li. Ka meil peaks see suun läbi löö­
ma, see aitaks' ting im ata  kaasa meie m ajanduse 
ja  poliitilise elu tervendam iseks.

T o i m e t u s e  j ä r e l m ä r k u s .  Olles solidaarne 
artik li lõpul avaldatud sooviga, ei saa aga toimetus 
omaks võtta väidet, nagu oleks artik li algul nim etatud 
suurem ate tööde otsustam isel või kaA^ade käsitam isel 
poliitilised kaalutlused mõõduandvad olnud. Toimetuse 
teades on m ajandusline moment ikka o tsustajaks olnud.

Sõidukite liikumine Tallinnas.
Teedeinsener A . Parsman.

Sõiduteede ehitam ise ja  parandam ise kavade 
kokkuseadmisel on väga tarviline teada teel 
oodatava liikumise suu rust ja  selle iseloomu. 
Iga tee peab ju  saam a ehitatud oma otstarbele, 
iS. 0., o m a  liikumise suurustele ja  selle iseloo­
mule vastavalt, m itte  aga käsiraam atust silma 
torkanud juhuslise tüübi järele  või selle järele, 
m is a jak irjades reklam eeritakse või moodsaks 
peetakse. Selle otstarbekohasuse põhimõtte 
kõrval on eh ita ja  õ igustatud ainult ühte kõrval- 
ting im ust arvesse võtma, nim elt saadaval ole­
vat eh itusm aterjali. K ahjuks tulebki tee ehi­
ta ja l tih ti teekatte otstarbekohasuse kaalutlus­
test loobuda sellepärast, et ta  sunnitud on ta r ­
vitam a kohapealset m aterja li, kuna soovitav 
ka ttem aterja l liiga kaugelt vedada tuleks ehk 
ka üldse kodumaal saadav ei ole. Sel korral 
m uutub tee eh ita ja  kunst selleks, et ta  koha­
pealse m aterja li omadusi hästi tunneks ja  seda 
niiviisi ta rv itad a  m õistaks, kuidas ta  kõige pa­
rem ini olevale liikumisele vastu paneb.

T allinnat võib sõiduteede ehitam ise m ater­
jalide poolest õnnelikuks ja  rikkaks lugeda: 
puhast sõredat liiva (suurem  osa teri jääb  nor- 
maalsõelade nr. nr. 30 ja  20 peale) saab kesk­
linnast arvates 2,7 km kauguselt Veerenni lii­
vaaugust; sillutusliiva saab Poola mäelt, mis 
veelgi ligem al; g ran iid ist pärito luga kruusa 
saab 5,5 km kauguselt K urna lt; paekivi m ur­
rud on linna servas L asnam äel; raudkivi tag a ­
varasid  on linna läheduses' veel olemas, kust ki­
vid hobustega talvel linna veetakse; mere ran ­
dadest ja  isaarte pealt korja takse  vähemaid 
raudkiva, mis purjekatega  sadam asse tuuakse 
ja  m unakivi sillutusteks lähevad; põlevkivi bi­
tuum enid ja  tsem ent on saadaval ladudest lu u ­
rel ja  väiksel arvul. N eist m aterja lest võib 
teha paekivi ja  raudkivi m akadam i, teha neid 
kivialusel ehk ilma, vÕib k a tta  neid kruusaga 
või b ituum eniga; sillutusi võib teha klombitud 
ehk m unakividest ja  kivide vahesid tä ita  h a r i­
liku sõelmetega ehk nende sisse rullida tõrvatud 
killustifit; b ituum enist saab asfaltbetooni ja  tse­

m endist tsem entbetooni. E t sarnane valik käe­
p ärast olevate m aterja lide  seast võimaldud on, 
siis on iga kord, kui linna eelarve on lubanud 
mõnel tänaval uue katte  tegemisele asuda, ha- 
ru ta tud  k ü s im u st: m illist tüüpi uus kate peaks 
olema? Vastuse otsimise juures on arvesse 
võetud olevat liikum ist, endise katte  ä rak asu ­
tam ise võimalusi, liikumise m ugavust, puhas­
tam ise hõlpsiust ja  ka katte  väljanägem ist, mis 
peab vastam a linnaosa üldilmele. On ju  teada, 
et ra tta sõ itja  ja  hobusemees ei salli m unakivi 
sillutust, et vesim akadam  ei pane autole vastu, 
et hobuse haak ja  raudvits'aga ra tas  rikub pin- 
na tõrvam ist ja  et asfaltbetoon igale m'eeldib ja  
kõigele vastu peaks panema, kuid peale nende 
üldiste juhtnööride on pro jek teerija l va ja  täp ­
sem alt teada, kui suur on ühe ehk teise liiku­
mise vahekord ja  kui suur on liikumine üld- 
selt. V iim aste andm ete järele  on võimalus 
m äära ta  ka tte  tüüpi vastavalt domineerivale 
liikumise liigile ja  teades liikumise olusid m it­
mel tänaval, on võimalus lubatud krediiti ära  
ta rv itada  sellel tänaval, kus liikumine seda 
kõige rohkem nõuab.

Selleks oligi Tallinna linnavalitsuse ehitus­
osakonna tööde kavas 1928. a. suvel ettenähtud 
sõiduliikumise lugemine tänavatel ja  selleks 
m ääratud  krediiti 1000 kr.

E t lugeanise andmed huvi pakkuda võivad, 
siis teeme lugemise läbiviim ise üle ja  saadud 
tagajärgede kohta alljärgneva ülevaate.

S õ i d u l i i k u m i s e  s u u r u s t ,  mida 
teatava tee punktis edasi-tagasi möödunud sõi­
dukite b iu ttokaalu  tonnides arvestatakse, peaks 
õieti jao tam a tee laiusm eetrite peale, et saada 
liiikumise in tensiivsust tee ruutüfcsuse kohta. 
S arnast liikumise m ääram ise viisi saab ka tih ti 
ta rv ita tu d  ja  see on vajalik  ja  asjalik  suurlin­
nade tänavate  suhtes, kus liikumine alaliselt 
sünnib kõrvuti m itm e roopa laiuselt ja  tavali­
selt sünnib sõidutee täie laiuse peal. Meie oludes 
aga niisugust liikum ist, kus tee ääred regu laar­
selt# ta rv ita tu d  saaksid, üldiselt ei ole; sõidu­
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kid liiguvad niivõrd harvalt, et igal võimalus on 
keset teed hoida ja  ainult risti emiste ajal pöö­
ratakse meelepahaga parem ale poole ja  antakse 
vastu tule j ale teed. Väga visalt hoidub sarnane 
sUuremehe meeleolu alal meie veovoorimeeste 
juures, kes sõidutee keset oma alla võttes auto- 
liikumist tun tavalt takistavad. Kõige korrapä- 
ralisemalt tarv ita takse  kahte roobast neil tän a ­
vail, kus tram m i tee sõidutee keskele on aseta­
tud. E t viimaseid aga võrdlemisi Õige vähe on, 
siis võib oletada, et Tallinna tänavatel liikumine 
tavaliselt 3— 4 m eetri laiusel sõidutee h a rja  
peal sünnib ja  .sellepoolest linnadevaheliste 
maanteede liikum isest palju  ei erine. V iimaste 
laius ehitataks'e viimasel ajal ca 5 m ja  nende 
liikumise suurus m ääratakse hariliku lt üldsum­
mana, ilma laiuise peale jaotam ata. Sarnast 
kirjutuse viisi saame ka allpool Tallinna linna 
kohta tarvitam a.

L i i k u m i s e  l u g e m i s i  teh ti ühel ko­
hal kaks korda: suvel 16— 27. augustil ja  sügi­
sel 16— 25. novembril. Augustis tehti üleskir­
jutam ist kdm e päeva jooksul vahetpidam ata 
päeval ja  öösel. Päevaiseks liikumiseks a rv a ­
takse siin kl. 6 kuni 22, öösiseks liikumiseks kl. 
22 kuni 6. Oktoobris enam öösist lugem ist ei 
peetud, sest suvisel lugemisel oli selle suhte­
line suurus juba kätte  saadud. Lugeja oli väl­
jas 8 tundi; temia asus hariliku lt teede ristidel 
ehk lahkmel ja  tem a ülesandeks oli liikum ist 
2—3 suunas noteerida, igat erilisel tabelil. Ta­
belil olid andmed lugemise päeva, kellaaja, tee 
nime, koha, nädalapäeva ja  ilm astiku kohta.

Sõidukite a rv  m ärg iti lahtritesse nende liikide 
järe le  järgm iselt:

I. Liikum ine inimese jõu l:
1. ja lg ra tta d
2. kä>sivankrid 

Liikum ine hobuise j Õul:
8. kergesõit
4. veovoorimehed 

Liikum ine jõuvankritel:
a) kergesõit 5. m ootorrattad

IL

IIL

6.
7.

b) raskesõit 8.
9.

sõiduautod 
omnibused 
kerged veoautod 
rasked

IV. M itmesugused muud koormad.
Kergeks veoautoks a rvati autod kandejõuga 

kuni 11/2 tonni; kui kandejõud oli üle selle, siis 
n im etati sõiduk raskeks veoautoks.

Lugemise juures ei võetud arvesse seda,, kas 
sõiduk oli koorm aga või ilma. Selle asemel on 
sõidukite kaalu m ääram isel a rvatud  neile pool 
koormat.

Eelpool loetletud 9 liigi jaoks arvati sõiduki 
raskus tonnides vastavalt jä rjek o rra le : 0,09—
0,2— 0,7— 1,3— 0,25— 1,2— 2,5— 2,5— 4,0 tonni.

K orrutades neid kaalusid sõidukite ai’vuga, 
a rvati kokku liikumise suurus tonnides ööpäeva 
jooksul, p ä ra s t veel eraldi hobuseliikumine ja  
öösine liikumine suviste andm ete juures. Öösine 
liikumine sügisel on arvatud  5 ehk 10% päeva­
sest liikumisest, viimasele juu re  arvatud  ja  sum ­
m a näidatud tabelis. V aatlusi tehti 64 tee ja  
tänava peal. Mõned iseloomustavamad andmed 
on näidatud siin  leiduvas tabelis.
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Ü ksikute liikum isviiside m uutm ise üle koha 
ja  a ja  suhtes võib äram ärk ida  jä rg m is t:

J a l g r a t t a  s õ i t  sünnib peaasjalikult 
kesklinnas. Pühapäevadel on ta  siin palju  väik­
sem, kuna elutänavail püiha- ja  äripäeva juures 
vahe suur ei ole. Sügisene liikumine on 10% 
suvisest.

K e r  g e is Õ i d u alal on huvitav võrrelda 
kalite võistlevat liikum isvahendit —  voorim eest 
ja  sõiduautot —  kõrvuti. Kui võ tta  kolm päeva, 
reede, laupäev ja  pühapäev, siis näeme, et voo­
rim ehed mõlemal äripäeval töötavad võrdselt, 
pühapäeval langeb nende töö aga 56% peale. 
Sõiduautode töö on juba  laupäeval 142% reedi- 
sest ja  jääb  selleks ka  pühapäeval. S iit on sel­
gesti näha, et voorim eest tai-vitatakse hädapä­
ra s t äripäeviste toim etuste ju u res ; kui aga ini­
mesel laupäeva Õhtu pühadeaja meeleolu peale 
hakkab, siis paistab  talle vaid auto vääriliseks 
edasisaam ise riistaks.

Kui võrrelda äripäeva tööd suvel ja  sügisel, 
siis näeme, et nii voorimees, kui sõiduauto sü­
gise vähem  töötavad ja  nende töö kohati kuni 
60 protsendini langeb.

A rvuliselt on autosõitu sumimas 8 korda roh­
kem, kui voorim eeste sõitu. Tallinna linnakas­

sast lunastati aasta  jooksul 207 sõidu voorimehe 
ja  681 sõiduauto num m ert. Jagades sõitude 
arvusid sõidukite arvule, näeme, et auto 2,5 
korda rohkem töötab, kui voorimees.

K o 0 r  m a V e 0 s on äripäevad vÕrds'ed nii 
hobuse, kui ka autoveos ; laupäevane tegevus on 
siiski 6— 24% elavam. Koormaveos ei ole auto 
ennast veel kaugeltki n iipalju  m aksm a panna 
jõudnud, kui feergesõidus ja  on Sum maarselt ho- 
buseveost tag a : bruttotonnides veab hobune 4 
tonni sel ajal, kui auto ainult 3 tonni veab. E t 
koorimaveos auto võrdlem isi vähe edenenud on, 
Selle põhjuseks on kohati halvad teed, kust auto 
läbi ei pääse. N ii on senini autole tä itsa  k ä t­
tesaam ata paevedu. Paem urdude omanikud ei 
ole teede parandam isest huvitatud, sest neile on 
ükskõik kes kivi ä ra  v iib ; linn  ei ole teede te ­
gem ist oma kohuseks pidanud, sest teed on era- 
m aades; veovoorimehed ise vaikivad a s jas t 
näh tavasti sihilikult, sest tee kordaseadm ine 
avakis tee autole, nende võistlejale; loomakaitse 
Selts on halva tee peale alati linnavalitsuse tä ­
helepanu juh tinud  ja  v ist linn ikka peabki siin 
algatuse oma peale võtm a ja  selle avaliku tee 
kordaseadm iseks abinõusid leidma.

Autodeveos on kergekoorm alisi ai-vuliselt
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10% rohikem Jiikvel, kui raskekoorm alisi (üle 
1,5 tormi), kuid bruttotonnisi teevad rasked 
46% rohkem. Need vahekorrad ei ole teede 
alalhoiu vaatekohast sugugi rõõmustavad. Meil 
ei ole massilisi vedusid nii palju, -et raskeauto 
levimine laialis'elt Õigustatud oleks. Linna 
sundmäärus lubab ilmaaegu 7 tonniliste sõidu­
kite liikumist, s. 0., 4— 5 tonniliste koorm aga au­
tosid. Oleks' tarv ilik  jääda  3 tonnilise auto, kui 
raskeima sõiduki ju u re  ja  sundm äärus peaks 
sõidukid bruttokaaluga üle 51/2 tonni ära  kee­
lama. See ei kitsendaks õieti kedaigit, hoiaks 
aga küll linna teesid rikkum ise eest ja  m aju  
väristamisest.

A u t  0 b u s' i d e liikumine sünnib teatavaid  
tänavaid mööda kindla sõiduplaani järele. Suu­
rema liikumise ajal panevad lim ide pidajad 
hoopis rohkem sõidukeid tegevusse, kui seda 
lepingusi ette nähtud minim-um nõuab. Koor­
matuse tipud tekkivad siin ilusate ilmade puhul 
suvituskohte teenivail teedel ja  pidustuste pu­
hul.

L i i k u m i s e  ü 1 d k  o o r  e m  on tabelis 
loetletud punktides 900 bru tto tonni ümber. Tal­
linna tänavate keskmine koorem on m uidugi 
palju väiksem, isest lugemisele kuulunud kohad 
on võrdlemisi elava liikumisega tänavail.

Kui võrrelda neid 29 punkti,' kus lugem ist 
suvel ja  sügisel tehtud, siis näeme, et liikumine 
sügise 4% võrra  on vähenenud, keskm iselt 912 
tonni asemel 860 t. Vähenemine on sündinud 
ainult autoliikumiste arvel, kuna hobuseliiku- 
mine m itte üksi suhteliselt (42,6% asemel 
46,8%), vaid ka absoluutselt 3%, võrra  kasva­
nud on. Sügisene lugemine oli küll võrdlemisi 
vara, novembri kuu teises pooles, kui talvest 
veel juttuigi ei olnud, kuid s ta tis tik a  näitab  juba 
siiski talve tulem ist. Meie viie kuuline talv  
oma sügava lumega ja  libeda jäätisega on suu­
reks takistuseks auto levinemisele. Meil ei pea 
auto m itte ainult hobuse võitma, vaid ka talve 
ja see viim ane vastaline on küll tugevam  kui 
esimene. Tallinna autol aga talvet ees ei ol­
nud, sest linna tänavate lt koristatakse üleliigne 
lumi alati ära, ja  auto saab hobuse üle kergesti 
võitu. Võit on aga käes ainult kergeliikumise 
alal, kus sõidukiirus ja  m ugavus osa m ängivad : 
veo alal on autod aga ainult 3 kohta seitsm est 
omale võitnud. A rusaadavalt on autode töö 
lang-us, mis juba  novembris m ärgatav  oli, talve 
kuudel veel suurem. Selle nähtuste illustreeri­
miseks oleks soovitav mõni päev võrdlevat lii­
kumise lugem ist teha kesktalvel, olgugi et ta l­
vised lugemised teede ehitamise asjandust ise­
enesest ei huvita.

Ä ä r m u s t e s t  võiks nim etada luurim a 
liikumisega kohti, milledeks osutusid N arva 
maantee algus (3976 t ) .  V iru tänav  (3691 t) 
ja Nunne tän. ülesõit (3215 t) .  N endest kaks 
esimest ületavad oma koorm atusega meie laia­
roopalise raudtee kes'kmise koorm atuse, mis on

3600 bru tto tonni („Tee ja  Tehn.“ 1928. a. Ihik. 
221.). K itsaroopalise keskmise koorm atuse 
(1150 t)  ületavad m ärgitud  kohtadest tükki 
15, nagu Hollandi tän., M erepuiestee, Suur Juh- 
kentali ja  teised.

Liikumise e rako rra lis t koorm at vÕis läinud 
suvel Tallinna tänavatel laulupidu aja l näha. 
Siis sai vaatleja  m ulje, et tee liikus', sest liiku­
mine oli niivõrd elav, e t teekatet, mis m uidu ra ­
hulikult sõ itja t ootab, palju  näha ei olnud. N un­
ne tän . alguses oli esimesel pidupäeval 6500 t  
liikum ist; N arva m aanteel oli pühapäeval 10.000 
tonni kergesÕidu liikumist. N arva m aantee lä­
bilaske võime on aga ka sellest palju  suurem . 
Ägedama liikumiste a ja l möödus 12 au to t m inu­
tis, 40 kilom eetrilise kiiruse juures oli nende 
vahe 55 m ; 25 m eetriline vahe oleks julge lii­
kumise jaoks küllaldane olnud, nii e t m aantee 
läbilas'ke p ä ra s t võiks kaks laulupidu korraga 
ä ra  pidada. K ahjuks ei Õnnestunud liikumise 
rekordi pidule minemise tundidel näha saadagi, 
sest korra ldajad  ei s'aanud rahva m ahalaadim i­
sega laulupidu väravas toime ja  liikumise re ­
kordi asemel tekkis m aanteel rekordiline autode 
Saba, mis ulatas kuni raudtee ülesõiduni.

Väikese liikum isega teedest võib n im etada 
Kose tee kaugem at osa sügisel (125 t)  ja  Ra­
humäe teed (125 t) . L inna servas on uutel 
tänavail liikumine ka neist arvudest veel vähem.

L u g e m i n e ,  mis eelpool k irje ldatud , ei 
ole oma ulatuse poolest sugugi täielik. Tema 
varal on selgust saadud 'linna kohta võrdlemisi 
väheste punktide üle, kuna sarnasted andmed iga 
tänava kohta peaks olema. Siiski on p raegu­
sed andmed aluseks', m ida edaspidi vajaduse 
korral täiendada ehk kontrollida vÕib. E t täp ­
semaid andmeid saada, oleks pidanud lugemisi 
tegem a kolm korda, k e v a d e r(ap r ., m ai), suvel 
(juuni —  sept.) ja  sügistel (okt., nov.) j a  nende 
järelle välja  arvam a aasta  kes.kmine [a =  (2 kev. 
+  4 suve-l-2 süg.) :8]. Lugemisi peaks tegem a 
vähem alt 3 äripäeval ja  pühapäeval, kokku 4 
päeva jooksul nädalas', et saada tõetru im aid  
andm eid; linna liikumine on küll nädala päe­
vade suhtes püsivam  kui m aanteede liikumine 
maal, kuid meie õreda liikumise juu res m uudab 
mõne laeva tühjendam ine, kauba saatm ine la- 
dust või juhusilik ehitusm aterjalide vedu tänava 
töö ilmet jä rsu lt ja  võib lugejale täiesti moo­
nutatud  pildi tõeoludest anda. N elja päeva a r ­
vudest saaksim e parem a keskmiste nädalapäeva 
a rvu ; n = 2/^ (ne lj. +  reede-Maiup.)-t-1/7 püh.

E t aga krediidi suurus headele tahtm istele 
alati p iiri paneb, siis tu li p iirduda suvel luge­
misega 2 päeva jooksul ja  sügisel 3 päeva jook­
sul täh tsam ail kohtel.

R a u d t e e d e s t  ü l e s õ i t u d e l  tehti 
erilisi vaatlusi kaitsepuude sulgemiste kohta, et 
selgusele jõuda, kuivõrd m ingi ülesõit liikum ist 
takistab . Selle juu res leiti jä rg m is t:
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Tänava nimi

Nunne . 
S. Pärnu 
S Tartu 
Endla .

Sulgumiste
iildvältus
öö-päeva
jooksul

298 min. 
130 „
31 „

U 5 „

Seisma JÜeti

hobuse
sõidukid

tk.
autod

tk.

106
77

1
32

297
69

7
43

tram m id
tk.

Siin paistab oma erilise pahega silma Nunne 
ülesõit. Nag’u esim esest tabelist näeme, ei ole 
N unne tänava liikumine palju  vähem m idagi, 
kui laiaroopalise raudtee keskmine liikumine ja  
ometigi loeb raudtee omal õiguse olema teist 
enesesuurust liikumise suuna ööpäeva jooksul 
tervelt 5 tunniks sulguda. R audteeasjade ju h ­
tijad  peaks m.õtlema, kas oleks neil hea meel, 
kui raudtee liin mõnes' kohas saaks iga päev 5 
tunniks suletud. Sellepärast on küllalt põhjen­
datud linna alalõpm ata nõuded ülesõidu kaota­
mise asjas, et siit sadam asse minev tee saaks

hävitud ja  ülesõidu juures jaam a teed ummi­
kutega lõpetud. Seni kui see teostatud ei ole, 
peaks' aga raudteevalitsus ülesõitu lahti hoidma 
nii palju  kui võimalik. Ja  lahti on teda nüüd­
ki võimalik rohkem hoida. Ei pruugiks ju  kait- 
sepuid sugugi alla lasta tü h ja  auru- ja  elektri­
vedurite m anööverdam istel; nende riistade pidu­
rid  ei ole sligugi vähemad, kui tänavatram m il 
ja  k iirus on neil veel vähem gi; nende möödu­
m ise a jal võiks raudtee vahid 5 sek. varem  tä- 
navliikum ise seism a panna käe ülestõstm isega. 
Järgm ise parandusena võikä raudteevalitsus 
praeguste vahtide pere asemele ülesõidule ase­
tada  2 valgussignaali. Tehniliselt ei ole siin, 
kus raudtee k iirus üle 10 km kunagi ei tõuse, nii 
kohm akaid kaitseabinõusid, kui seda nöörist 
tõm m atavad kaitsepuud on, sugugi tarvis.

J a l a k ä i j a t e  arvu sai selgitatud Toom­
peale m inejate suhtes, et andmeid saada tõste- 
tooli kava jaoks, m ida m õnelt poolt on soovita­
tud ehitada. Selgus', et Lühikest jalga ta rv ita ­
vad ööpäeva jooksul üles-alla kokku 3740 in i­
mest, P ikka jalga 2950 ja  K aarli tänavat 2410 
inimest.

Peipsi perioodid.
Teedeinsener A . Vellner.

Ilm a Peipsi veepinna kõrgusi käsitam ata , 
meelde tuletades vaid aastaküm nete järe le  kor­
duvalt üleskerkinud Peipsi pinna alandam ise 
küsim ust, võib mõttele tulla, et Peipsi veepind 
teatud  perioodides kõigub. Ka veepindade käi­
gu vaatlem.ine jä tab  m ulje järele, et selles käi­
gus teatud  korduvus peitub. K una sel küsim u­
sel ühenduses Peipsi pinna alandam isega teatud 
praktiline täh tsus ei puudu, siis oleme allpool 
Peipsi veeipindu lähemale analüüsile võtnud, 
nimelt, katsunud selgitada küsim ust, mis'sugu- 
sel m ääral veepindade perioodiline käik Peipsi 
järvel aset leiab.

Peipsi jä rve  veepindade kohta on meil käsi­
tada  otsekohesed vaatlused alates 1901. a. kuni 
1910. a. ja  1920. a. lõpust kuni käesoleva ajan i 
V asknarva veemõõtjal. S.-Em ajõe kohta T artus 
on meil käsitada  veepinna vaatluised jäävabal 
a ja l alates 1867. a. K una Peipsi ja  Em ajõe vee­
pindade vahel kõrge korrelatsioon valitseb, siis 
on võimalik pikendada jäävaba veepinda Vask- 
narva kohta tagasi kuni 1867. a. Sarnane vee­
pindade rea pikendus' on läbi viidud kõige kõr­
gema jäävaba veepinna kohta alates 1867. a. 
kuni käesoleva ajan i (joon. 1.).

Joon. 1.

E t veepindade vähem aid võnkumisi kõrval­
dada ja  suurem aid ja  korduvam aid esile tuua, 
oleme m oodustanud jä rk jä rg u lt  viieaastased 
keskmised ja  need arvud graafikusse kandnud

(joon. 2.). Selles uues g raafikus paistab  otse­
kohe s'ilma 58. a. reas perioodiline veepindade 
korduvus. Rea lõpul, nagu näha, ei ole kõrge- 
vete rülim  veel möödunud ja  nii on tõenäolik
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veel eelolevate paari aasta  jooksul Peipsi j ä r ­
vel suurt veepinna tõusu oodata.

See oiletus on Õige niipalju, kuivõrt tõeline 
periodismus veepindade käigus peitub. Selle 
kontrollimiseks võtame tõenäolsuse teooria ja  
harmoonilise analüüsi abiks. Veepindade, kui 
juhuslikkude hüdroloogiliste suuruste ampli­
tuud (expektanz) rea kohta 1867— 1928., osutub

Ë = 1
.t . F ,

kus N —■ väärtuste  arv, F  == A  h; A h  —  
veepinna kõrguse deviatsion aritm eetilisest 
keskmisest terve rea kohta. Asetades' expek- 
tanzi avaldusse arvulised väärtused, leiame J^=  
8,4 sm. TÕenäolsus, et perioodiline veepindade 
amplituud suurem  on, kui juhuslikkuse ampli-

-
tuud (expektanz), YÕrdub 0,4559 (W =  e — 

kus käesoleval oletusel 2=1 ja siis W =  0,4559).
Oletame, et perioodiline veepindade käiik 

Fourrier reale a llub :

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

300
; u„_i Sin [Aa-i +  (ii—1)Z], kus Z =  — ̂  Uo=po;

Ui pi " - f  qi tgAi =  ja

Po =  ^  (ao -f- Bi -f-  . . • an—i)

pi =  -  [ao +  ai eos Z +  aa cos2Z - f  . . .  n

eos in—1)Z]

[ai Sin Z-j-a^Sin 2Z-{- . . . —j-an—iSin (n— 1 )Z].

ao, ai, a2 ----  a,i—i — väärtused, m illiste pe­
rioodi amplituudi ja  faasi F ou rrie r rea põhjal 
arvestame.

Allpool on m itmesuguse perioodi pikkuse 
jaoks alates 3 kuni 35 arvestatud F ou rrie r rea 
esimene ja  teine liige ja  vastav Schuster’i pe-

riodogram m  kokku seatud, (w. Expektanzbe- 
g riff  von A rth u r Schuster. V. Gonrad. Me­
teor. Zeits'chr. 1924., S. 299.).

A rvestus on läbi viidud Pollack’i tabelite 
abil (Pollack, Rechentafeln zur harm onischen 
Analyse. Leipzig, 1926.).

F ou rrie r reas tähendab Ui — amplituudi,
Al — faasi.

Periood
aastad.

Am plituud
sm.

Faas (1867. a.)

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  0 '

16 2,62 85025'
30 10,03 78010'
35 5,6 153030'

A inult 30 aastase perioodi am plituud tõuseb 
üle expektanzi m äära  ja  12 aastase perioodi 
am plituud peaaegu expektanzi tasapinnani, 
kõiki teiste perioodide am plituud jääb  alla ex­
pektanzi m äära  (joon. 3.).

T ähelepanuväärt on asjaolu, et 12 ja  30 
aastase perioodi faasid  üksteisele lähedal asu­
vad.

Umbes 30 aastane periood paistab meile ka 
taandatud  veepinna g raafikust (joon. 2) silma.
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H a r m o o n i l i n e  a n a l ü ü s  e i  t õ e n ­
d a  v e e p i n d a d e  p e r i o o d i l i s t  k ä i k u ,  
vaid las'eb aim ata 12. ja  30. a. perioodi.

Kordame veel, et perioodism us nõrgalt väl­
jendatud on, m illist asjaolu põhjendab, võib olla, 
kõige kõrgem ate aasta  veepindade käsitus. 
A asta kõige kõrgem a veepinna seis' on suure­
m ast a rvust tegure ist ting itud , kui, näiteks, 
aasta  keskmine veepinna kõrgus. Võib sellepä­
ra s t oletada, et aasta  keskm iste veepindade kä­
situs parem aid  resu ltaa te  oleks annud.

Meie olime sunnitud aasta  keskm iste ta rv i­
tam isest loobuma, sest Em ajõe kohta puuduvad 
aasta  üm ber teh tud  vaatlused.

V äner’i jä rve  aasta  keskm iste veepindade 
käsitus 1807. kuni 1925. a. ülaltoodud meetodi 
järe le  (Folke Bergsten. .On periods in the Wa- 
ter-Heights of Lake Vaner, Geografiska Anna- 
ler 1928.) võimaldab avaldada perioode pikku­
sega 52/ 3, 71/ 3, 112/ 3, 16 ja  36 aasta t väga kõr­
ge tõenäolsusega, et need perioodid tõelikud pe­
rioodid on.

K orreleerides V äner’i ja  Peipsi aasta  kesk­
misi veepinna kõrgusi 1903— 1910 ja  1921— 
1925., s'elgub, et vastav  korrelatsiooni tegu r 
r  =  —  0,15. K orrelatsioni tegur näitab, et vee­
pinna keskmised kõrgused vastupidiselt liigu­
vad ja  et side nende vahel üsna nõrk on. E i 
o l e  v õ i m a l i k  V ä n e r ’ i t u l e m u s i  ü l e

k a n d a  P e i p s i l e ,  seda enam, et 7 ja  16 
aastase perioodi tundem ärgid Peipisiil peaaegu 
puuduvad.

Kui nähtuste võnkumisele m itte raskeid 
tÕenäolsuse teooria nõudeid tõeliku periodism use 
suhtes üles seada, vaid käsitada neid võnkumisi 
kui perioodilisi, nagu seda A. D efanti meetodi 
järe le  tehtakse, elimineerides üksikuid laineid, 
siis leiame Peipsi kõige kõrgem ate aasta veepin­
dade jaoks: perioodi pikkusega 2,6 aasta t, 5,57 
aasta t, 10,5 aasta t.

K una esimene periood pikkusega 2,6 aasta t 
üsna hästi väljendatud, on eriti teine väljen­
datud üsna nõrgalt, avaldades üksikutes pe­
rioodi pikkustes suuri lahkum inekuid. Katse 
perioodide summ erimisel kõige kõrgem a vee­
pinna käiku restaureerida  ei annud minu katses 
p rak tilisi taga järg i.

Tähelepanu v ä ä rt on, et A. D efanti meetodi 
järe le  m ääratud  perioodi pikkused siiski hästi 
kokku langevad terve rea s'arnaste katsetega 
meteoroloogiliste, hüdroloogiliste ja  sotsioloogi­
liste  näh tuste  alal, kus perioodi pikkus on osu­
tunud proportsionaalseks 33, nim elt 33, 16,5; 
11; 5,5; 2,75 aasta t.

K indlusetus Peipsi perioodides oleneb, näh­
tavasti, nagu ülal juba  nim etatud, asjaolust, et 
kõige kõrgem  veepind on iseenesest üsna kap­
riis suurus ja  teiseks, et vaatiusrida pole ta rv i­
liselt pikk.

Elektrienergia allikate ja mootorjõu jagunemine 
Eestis.

Dipl.-ins. K arl M artin.

Eesti Tehnilise Järelevalve Seltsi elektri 
os'akonna andm etel saam e allpool toodud pildi 
elektrienergia allikate n ing m ootorite jagune­
mise üle Eestis. Seltsile alluvad sunduslises 
korras' kõik elektriseaded ülesseatud m asinate 
koguvõimisus^ega 7,5 kw.-alates, nii et saadud 
piilt vastab  täie liku lt tegdifekule seisukorraile, 
kui arvesse võtm ata jä t ta  võimalikud valdajate  
pook reg istreerim ata  jäe tud  seaded, mis ei too 
siiski üldsteisukorrasse suurem aid m uudatusi.

1928. a. allus Seltsile 285 elektriseadet.
N endest oli linnades 214 steadet, s. o., 75% 

ning m aal 71 seadet, s. 0., 25%
Kõigis elektriseadetes 

ülesseatud generaato­
rite  kogmvÕimsus' ula­
tab  ...............................  28299,1 kw  — 100%

Sellest linnades . . . .  17896,6 kw  —  63,2%^
„ m aal .................. 10402,5 kw  —  36,8%^

Vaadeldes, m issugune 
koguvõimsus on ava-

1 ikkude eiektrijaam a- 
de ning muude ettevõ­
tete  generaatoritel,
■saame j ärgmisted va­
hekorrad :

Avalikkude jõujaam ade 
generaatorite  kogu­
võimsus on ..................10134,2 kw — 35,8°/

muude ettevõtete . . . 18164,9 kw — 64,2°/
Arvestades s'elle asjaolu­

ga, et m uist tööstuset­
tevõtteid toidavad ka 
avalikke võrke, mis­
sugune võimsus välja 
teeb praegu umbes 
600 kw, ja  arvates sin­
na hulka ka maal asu­
vate põllum ajandus- 
liste ja  m itm esuguste 
o tstarbetega ettevõte­
te generaatorite  võim­
suse 278,1 kw, oleks
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avalikkudel võrkudel 
kasutada üldiselt . . 11012,3 kw — 38,9^

ja muudel ettevõtetel 17286,8 kw — 61,1';

6341,2 kw — 
11555,4 kw —

3793,0 kw — 
6609,5 kw —

9391,2 kw — 33,2%

Missugused on jõuallikate vahekorrad 
des ja  m aal?
Linnade avalikkude jõu­

jaam ade generaatori­
te koguvõimsus on . 

muude ettevõtete . . .
Maal avalikkude jõu jaa­

made generaatorite  
koguvõimsus . . . .  

muude ettevõtete . . .
Linnade avalikkude võr­

kude koguvõimsuö 
koosneb oma jõu jaa­
made koiguvõimsus'est 
6341,2 kw, maal asu­
vate avalikkude jõu­
jaam ade osavõimsu- 
s'est, umbes 2500 kw 
ja  tööstusettevõtete 
jõujaam ade osavõim- 
susest, umbes 550 kw, 
s'ellega kokku . . . .

Muudel ettevõtetel lin­
nades kasutada olev 
koguvõimsus oleksi 
m ahaarvatud avalik­
kudele võrkudele re­
serveeritud võimsus, 
umbes 400 kw  . . .

Maa varustam iseks elekt­
rienergia oleks kasu­
tada järgm ine kogu­
võimsus : avalikkude
jõujaam ade osavõim- 
suS 1293 kw, põlluma- 
jandusliste ja  m itm e­
suguste o tstarbetega 
ettevõtete generaato­
rite koguvõimsus' 278,1 
kw, ning tööstusliste 
ettevõtete jõujaam ade 
osavõimsus umbes' 50 
kw, sellega kokku . . 

Puhttööstusettevõtete 
kasutada maal jääks 
6609,5— 278, 1— 200 =

Maal asuvad põlluma- 
majandusliis^ed ja  m it­
m esuguste o tstarbete­
ga ettevõtted on arva­
tud avalikkude võrku­
de hulka sellepärast, 
et nad osaliselt va­
rustavad ka nende lä­
hedal olevaid teisi ta ­
lusid elektrienergiaga.

Elektrim ootorite kasuta-

linna-

22,4^
40,8'

13,4'
23,4'

11155,4 kw  — 39,4'

1621,1 k w — 5,7% 

6131,4 kw —  21,7%

22532,6 kw —  100'’/

14186,6 kw — 63%

mine jaguneb järgm i­
selt:

M ootorite koguvõimsus 
Seltsile alluvates sea­
detes' o n ......................

Sellest koguvõimsusest 
on ülesseatud:

a) TööstusettevÕtetes
ainult oma jõualli­
kaga ...........................

b) Tööstus'ettevõtetes
osaliselt oma jõualli­
kaga ...........................

c) TööstusettevÕtetes 
oma jõuallikata . .

d) Avalikkudes elektri­
jaam adel omaks ots­
tarbeks ......................
Ülaltoodud andmete põhjal kokkuseatud dia­

gram m id aitavad selgitada üksikute vahekor­
dade pilti.

960.2 k w — 4,3% 

6592,6 kw — 29,3%

793.2 k w —  3,4%^

Nende andm ete põhjal võime teha jä rg ­
misi järe ldusi:

a) E lektrienergia produtseerim ine sünnib
suurem al osal linnades.

b) E lektrienergia produtseerim ine sünnib
Eestis suurem al osal tööstusettevõtete
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jõujaamades', n ing peam iselt oma- 
tarbe  katteks.

c) Avalikkudel võrkudel kasutada olev
võimsus seisab peam iselt linnade va­
rustam ises elektrienergia, kuna m aa 
varustam iseks ülejääv võimsus väi­
kene on.

d) Maal tai^vitatakse e lek trienerg iat peam i­
selt ainult tööstusettevõtetest oma jõu ­
allikaga.

e) Suurim  elektrim ootorite võimsus on üles­
seatud töö.stusettevõtetes oma jõual­
likaga. Teis'el kohal seisavad tööstu­
sed oma jõuallikata.

Üldpildi täienduseks tuleb täh en d ad a : a) 
peaaegu erand ita  kõik jõujaam ad, sam uti avali­
kud, kui töö.stusettevõtetes töötavad tagava­
ra ta ; b) kõigil jõujaam adel puudub m itm esu­
guste asjaolude tÕttu võimalus töötada p a ra l­
leelselt. E lek trienerg ia produtseeritava ja  t a r ­
v ita tava  hulga üle puuduvad otsekohesed and­
med, kuid um bkaudsete arvutuste  põhjal võib 
lugeda p rodu tseeritavat elektrienergia hulka:

a) avalikkudes
jõujaamade-s 18.000.000 10% kwt-ile

b) tööstusettevõtete
jõu jaam adel 35.000.000^20% , „

Kui pilku heita tulevikkusse elektrofitseeri- 
mlse arendam ise m õttes, siis peab konstateeri­
m a, et uutel jõujaam adel on raske m ahutada 
oma energ iat kuhugile igatahes esimestel aas­
tatel, sest tööstused ja  linnad on seotud suure­
mal osal oma jõujaam adega, ning m aa elektro- 
fitseerim ine on seotud suure esialgse kapitali 
nõuega. V äljavaateid oleks elektrienergia m a­
hutam iseks suurem al m ääral edenevasse põlev­
kivitööstusesse, ning praegustes',se tööstustesse 
reservi näol. Peale selle võiks olla väljavaateid 
raudteede elektrofitseerim isel, mis on aga seo­
tud jällegi uue s‘uure kapitali sissem ahutam i- 
sega. E lektrofitseerim ise ala] peaks aga teos­
tam ist leidma paralleeltöötam ise võimalus meie 
suurem ate jõujaam ade vahel, ning sellega ühen­
duses meie ülemaalise kõrgepinge võrgu s  i h i- 
k i n d e l  arendam ine tulevikus ajajooksul. Sel 
teel sam m uksim e meie ratsionaalsele jõum a j an­
duge korraldam isele ja  arendamisele.

Mõnda Ameerika raudteedest
Dipl.-ins. B. E inhergs  — Riga.

b) Pennsylvania jaam  New -Yorgis.
Kuna eelpook k irje ldatud  „G rand Central 

Term inal“ raudteejaam  roobastiku arvu poolest 
suurim  on, siis lööb „Pennsylvania S ta tion“ 
esimese oma liikumise tihedusega kaugelt üle. 
Viimane kuulub ,,Pennsylvania Railroad Com- 
pany“ raudteeseltsile, kuid teda, kasutavad veel 
12 teist räudtee.seltsi.

_ See uus peajaam  on läbisõidu jaam  ühes 
kõigi uuemate selle jaam atüübi sisseseadetega.

(1- jä rg .)

Ta on kolmekordne, millest kaks korda as'uvad 
m aa all. Kõige alumisel korral on paigutatud 
rööbasteed (22 peateed). R eisijate vedu ja  
m aham inek on kõvasti üheteisest eraldatud. 
Peahoone on 132 m lai ja  240 m pikk.

Siseruum ide (70 X 30 =  2100 m2 suur ja  46 
m kõrge) ehitusviis on kopeeritud Rooma ehi­
tusest Therm es des C aracalla; jaam ahoone 
seinad on traveirtiinist (eriline lub jak iv i), mis 
Rooma lähedal asuvatest kivim urdudest New-

Pennsylvania raudteejaam  Neiv-Yorgis.
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Yorki toodud said; sellest kivist on peamiselt 
kõik keisriaegsed Rooma ehitused tehtud.

Pikkade m aaaluste käikudega on jaam  ühen­
datud seltsi pära lt oJeva Term inus hotelliga, 
milles 2200 tuba.

Jaam a ehitam ise kulud tõusid 125 m iljoni $ 
peale.

c) Teised suuremad reisijaamad.

Oma suuruse, a rh itek tuuri ja  siss'eseade poo- 
le,3t on suurem aid reisijaam u veel paljudes 
Ühisriikide linnades, näiteks, Union jaam  Chi­
cagos, B roadstreet jaam  Philadelphias', peajaa- 
mad W ashingtonis, Detroitis, Bostonis, St.- 
Louis jne.

Nende jaam ade iseäraldused olgu siin lühi 
dalt ära  m ärgitud.

1. Raudtees'eltsid on jaam ad suurlinnades 
paigutanud linna keskele, et linna ligidase ühen­
duses võistlusvõimeline olla linna iükumisva- 
hendiga (tram m , jõuvankrid jne.). E t sellel 
alal võistlusvõimalust kõvendada, on raudtee- 
,seltsid m ääratu  suuri summasid välja  andnud 
mugavuste soetamiBeks reisijatele. Südalinna 
maa-alade kallist hinda airvess'e võttes, on kõik 
ehitused, sam uti juurdeehitused, m aa alla pai­
gutatud.

2. Samal põhjusel, et m itte läbistada kesk­
linna kallist m aapealset pinda, on jaam ad eh i­
tatud m itmekordsed, kuna rööbasteed on aseta­
tud maa alla. Sam uti on siin raudteed elektri­
seeritud, et ärahoida süitsu ja  et parem ini veo­
võimet ära  kasutada suurtel tõusudel ja  kõve­
rikkudel.

3. Rööbasteede asetam ine m aa alla, on vÕi- 
maldannd jaam ahoonetesse paigutada avaraid  
büroo-, äri-, hotelli- ja  eluruume, isegi osa neist 
rööbasteede peale.

4. Liiklemine m itm esuguste m ajakordade 
vahel ei sünni m itte treppide kaudu, vaid tõs 
teabinõudega ja  viimasel ajal eriti s'elleks ehi­
tatud tõusudega (Ram pen).

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

6. Jaam a platvorm id on võrdlemisi kõrged, 
umbes 1,20 m, ja  ühisel kõrgusel vaguni p õ ­
randaga.

7. E t jaam ahooned ühtlasi ka liikum isrek- 
Ipamina m õjum a peavad, siis on nende a rh itek ­
tuuri ja  sisseseade peale erilist rõhku pantud. 
Igal pool on m ärgata  püüdu m onum entaliteedi 
järele, loomulik eh itusm aterjal, m arm or, pronks 
ning kallihinnaline puu on tarv itam ist leidnud. 
Sarnane toredus tas'ub end ekspluatatsioonis 
ausasti ära.

8. Publikumiile teatede teenistus on eeskuju­
lik. Ooteruumi kesikd asiub avar, öö- ja  päev 
lahtiolev, teatedebüroo. Teleautografi Okäekir- 
ja  mitmesse punktidesse edasiandev elektrima-

sin) abil antakse reisijatele teada rongide h ili­
nemisest, siss'e- ja  väljasõitvate rongide p latvor­
mide num breid, ees- ja  tagasõitvate rongide 
käiku m ääram isest jne. Piletikas'sade ees, kui 
ka pulm annvagunites on ülesse pantud teen is­
tuses olevate infonnatsiooni am etnikkude n i­
med.

9. Laialdaselt arenenud on raudtee majandus'- 
lised ettevõtted, m is jaam adega otsekoheses 
ühenduses. Restoraanid, baarid , einelauad, ba­
saarid, ärid  on asetatud jaam ahoonesse ja  mil­
lega alati mõni suurem  hotell ühenduses on.

d) Vahejaamad.

K una jaam ahooned ilm alinnades tehnika 
viimase sõna järele arenenud on, siis ei või seda 
m itte aga vahejaam ade kohta öelda. Suurem a­
tel pealiinidel, eriti Idas ja  Lõunas, on jaam a­
hooned ja  nende siss'eseaded õige prim itiivsed. 
Isegi suurem ates jaam ades tuleb reisijatel ron­
gide juurde üle rööbasteede minna, platvorm id 
on ilma katusealuseta ja  väga m adalad, u lata­
vad ainult roopapea kõrguseni; vaguni tre p i­
astm ed on ka slellej'uures võrdlem isi ma,dalad. 
Pullm annvagunitesse peale- ehk m aham inekul 
paneb m ustanahaline vagunisaatja  veel erilise 
kantava käsitrep i vaguni esisele, et kergem ini 
m aham inna ehk pealetulla. Sagedased on ka 
nähtused, kus isegi suurem a jaam a juu res ho- 
busetee ristleb üle raudtee.

Kõrvalteed ühepaariroopalistel teedel on 
väga pikkad, sagedasti kahe rongi jaoks ruum i 
andes; sel puhul on aga pöörang keset teed. 
Pöörangute teenim ine ei sünni m itte eriliste 
teen ijate  abil, vaid see on rongipersonali hoo­
leks jäetud.

Jaam ahooned on väga lihtsad, sagedasti 
isegi puudulikud. Lõunariikes on neegrite 
jaoks nii jaam ahoonetes, kui ka reisi jä te  vagu­
nites, erilised sisseseaded ehitatud, näiteks', eri 
ooteruumid, klosetid, habem eajam iseruum id, pi- 
letikassad jne. —  colored people“ jaoks.

3. Raudtee pealisehitus.

Am eerika raudteeliinid on oma profiili poo­
lest parim as seisukorras, sest suurem  osa nen­
dest lõikab läbi lagendikke, ilma nim etam is­
v ää rt tõusudega. Viimaseid on leida ainult 
Läänes, läbiminefcuil üle Rocky Mountains' ja  
S ierra  Nevada mägede.

Selle eest on raudteedel rikkalikult kuns't- 
ehitusi, esimeses jä rjek o rra s  aga suuri sildu. 
Üheks kuulsam aks sillaehituseks osutub ühen­
dus F lorida poolsaare ja  Key W est saare  vahel, 
m ida ka „'kaheksandaks ilm'aimeks“ kutsiutakse. 
Key W est saar on Ü hisriikide lõunapoolsem 
punkt, ehk Am eerika G ibraltar. Raudtee tuleb 
k indlalt m aalt j>a läbistab 41 koralli s a a r t  n ing  
on 184 km  pikk, m illest ümiarguselt poöl s a a r ­
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tel asub, kuna ülejäänud 90 km võimsatel silda­
del läbi A tlandi ookeani paigutatud  on, 9 m kõr­
gusel m erepinnast. Suurim aiks ehitusteks on 
siin 3 siTda pikkusega 3 /̂2, 11 ja  41/2 km.

M ärgatavalt arvu poolest suured on raud ­
teede ristlem ised üheteisega, m issuguste arv  
10.154 peale ulatab. Teatavasti on sarnaseid 
riistlemisd Euroopas Õige vähe, suurem as jaos 
riikes on see isegi keelatud. A inult vaevalt 
pool nendest ristlem iskohtadest on signaalidega 
varustatud , nende aset aga täidavad igas neljas 
sihituses enne ristlem iskohta paigu tatud  tulbad 
tahvlidega ja  pealk irjaga  „Stop“ ja  1 miil e t­
tepoole asuvad tulbad hoiatuspealk irjaga ,J  
mile Une Crossing“. Enne ristlem ist peab rong 
peatam a ja  võib alles siis edasi sõita, kui tee 
vabaks asutub. A rvuliselt üle 4000 on raudtee 
riiatlemisii uulitsatega ehk tramm^iga, kuid poo- 
letki nendest ei ole valvega. Tänavraudteeva-

V edurijuht, liginedes ülaltähendatud ülesõidu- 
kohale, peab andm a hoiatusvlle, viimasel a ja l 
vile asemel ta rv ita tak se  aurusireene, mille vile 
läbilõikavalt kaugele kostab. Alevikute jä  lin­
nade ülesõidukohtadel peab vedurijuh t veel kella 
helistam a, sarnaseid suuri kellu leidub igal ve­
duril. Need viled ja  kella signaalid on reisija  
kõrvale väga tüütavad, eriti pikkadel öösöitudel.

A inult eriti tähtsadel ülesõidukohtadel on 
sisseseatud ,,W ig-W ag“ signaalid. Need sig­
naalid. mis tulbadel asuvad, koosnevad liikuvast 
valgest šeibist, mis veel erilise punase plinktu- 
lega varusta tud . Suurem alt jao lt on need näh­
tavad hoiatus'signaalid varusta tud  kõnesignaa- 
lidega. Kaitsepuudega, m ida teenivad erilised 
valvemeeskonnad, on ainult ligi 6000 ülesõidu­
kohta varusta tud .

Raudteede adm inistratsioonid kaebavad tih ti, 
et jõuvankrite  juhid  ei tah a  sugugi tähelepanna

Pennsylvania raudteeseltsi neljateeline raudteeliin.

gun peab enne ristlem ist seisma jääm a, edasi- 
sõit on lubatud alles peale vaguni juh i ko rra l­
dust, kes on kohustatud tähelepanem a rongi tu ­
lekut.

Ü hisriikide raudteedel on peale selle veel üle 
250.000 m aantee ülesõidukoha. V iadukte ja  
tunnele on võrdlemisi vähe, isegi suurem ates 
linnades läheb raudtee ühes liin is ja  kõrguses 
uulitsaga. Üldiselt on sarnased ülesõidukohad 
tä itsä  lahtised ja  valveta. Enne ristlem ist 
raudteega on m aanteele pa igutatud  hoiatusm är- 
gid, valged tulbad ristidega, pealk irjaga  „Rail- 
ivay Crossing“. MÕnes pool ta rv ita tak se  hoia- 
tustahvleid pealkirjadega „Stop, state law“ 
(„Seisa, riig iseadus“ ) ehk „Stop, look and lis­
ten“ („Seisa, vaa ta  ja  kuula“ ). Sarnased tee­
ristid  on ainult ühelepoole teele paigutatud.

hoiatus*signaale, mille järelduseks sagedased Õn­
netused. Nii näit., said  1923 aasta l ülesõidu­
kohtadel üle 8500 inimese surm a. Lahtised üle­
sõidukohad tu letavad veel raudtee asütam ise 
aegu meelde ja  ei vasta sugugi tehniliselt ja  
m ajandusliselt arenevale liikumisele m aanteedel.

Seadusandlis'el teel on välja  antud eeskiri, 
m is keelab ülesõidukoha sulgemise üle 10 mi­
nuti, vä ljaarva tud  hädatarvilikud juhtum ised. 
M aavalitsused, kui ka linnad soovivad küll tä ­
nava pinna kõrguseid ülesõidukohtade kõrval­
dam ist, ka raudteevalitsused on valm is neid 
kõrvaldam a, kuid suu rte  kulude tõ ttu , mis sa r­
nased üm berehitused nõuavad, jäävad  need soo­
vid, vähem alt esialigu küll teostam ata.

Suured pealiinid rahvarikkas Idas on suu­
rem alt jao lt neljapaariroopalised, aga kauge -
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Km'7'ong „Fast Denver L im ited“, 1 :25 iõusul. Ees U vedurit, taga  —  1 vedur.

mail liinidel, eriti kontinendi Läänes ja  Lõunas, 
on valitsem as ühepaari roopalised teed. A inult 
14% kogu Ü hisriikide raudteedest on kahepaa- 
riroopalised ja  2%, kas kolme-, nelja  ehk ro h ­
kema paari roopalised.

Kaheteelistel raudteedel sõidetakse parem at 
kätt. N eljateelistel raudteedel on hariliku lt 
kaks rööbasteed m ääratud  reisirongide ja  kaks 
rööbasteed kaubarongide liikumise jaoks. Kuid 
siin on laia vabadust antud rööbasteede jä r je ­
korra tarv itam ise suhtes, nim elt vastavalt iga­
kordsete liikumisnõuetele. Nii näit., on lubatud 
tarbekorral kasutada mõlemaid roobasteid ühe 
ja  sama sihituse jaoks, eriti juhustel, kui tarv is 
mõnda rongi mööda lasta. Tuleb isegi ette, et 
üksikutel raudteedel üldse m ingit korda pare­
m at ehk pahem at k ä tt sõitmisel ei ole. Kolme-

teelistel raudteedel tarv ita tak se  keskm ist teed 
möödasõitmiste jaoks. Sarnane abinõu hoiab 
kokku tarviduse ehitada neljandat teed.

Raudteede pealisehitus liikum isrikkam ail lii- 
nel (Idas) on väga raske ja  soliid. Pennsylva­
nia raudteeseltsi teedel on roopad, kaaluga 65 
k g /m  ja  20 Kiprit 10 m roopal ehk 2000 liip rit 
ühe km peale. Lubatud äärm ine telje  surve 
võib 35 t  olla. L iiprid  on peamis'elt puust, e riti 
rohkesti tam m epuust. Kuid leidub ka palju  
kergem a kaalulisi roopaid ja  üleüldse on raud­
tee pealisehitus igal raudteeseltsil isesugune. 
T äitem aterjaliks ta rv ita tak se  kiviprügi. Lõu­
nas ja  Idas tuleb ette ka liiv ja  kruus täitena. 
Vaguni käik Am erikas on väga raputav , isegi 
Pidlmann-Cluh-Car vagunites on k irju tam ine 
raskendatud. (Järgneb).

Tehnika teateid.
MÕNED ANDMED LINNA KANALISATSIOONI 
V E TEPU H A STU SE KOHTA JA  UUEM AD KA­

VAD SEL ALAL B ER LIIN IS.

Dr.-ins. Egon Leppik.

Viimastel aastatel on suurem ate linnade arenemine 
jälle eriti hoogu võtnud. Ühes sellega on tekkinud 
terve rida  tehnilisi raskusi, nagu liikumise korra lda­
mine tänavatel, varustam ine elektriga ja  veega, kana­
lisatsiooni vete eemaldamine jne.

Väljam innes tervishoiu algnõuetest, ei ole lubatav 
linna ra iskvett puhastam ata m ahalasta eelvoolusise 
(jõgi, jä rv , või m eri). On tarv itusel kaJks puhastusm e- 
toodi — m ehaaniline ja  bioloogiline. Esim est ta rv ita ­
takse iseseisvalt või ainult eelpuhastusena. Selle juures 
hoitakse tagasi sellekohaste võredega u juvaid asju  ning 
sättim ise basseinides või rennides — uhtaineid. Kõige 
kohasemaks seadeks sel alal on osutunud Em scher’i ja  
sarnaste  süsteemide kaevud. Nende süsteemide juures 
juh itakse puhasta tava t vett kaevul asuvat renni mööda.
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U htained vajuvad renni põhjas olevate lõhede kaudu 
kaevudesse. Selle juu res on läbivoolav vesi tä iesti 
eraldatud se ttivast m udast, mis kogub kaevudesse ja  
seal hoitakse 2 või 3 kuud kuni mädanemise protsessi 
lõpuni. Muda eraldab selle läbi osa tem as sisaldavast 
veest, mis väheneb 90% kuni 75%, üh tlasi kaob hais. 
Gaase võib koguda ja  kasu tada kütteainena.

M ehaaniline puhastus ei ole aga küllaldane, sest 
vees jäävad  lahutud ja  kolloidaalsed kõrvalained ja  ta  
ei kaota mädanemise võimet. Puuduliku eelvoolu ja  
suurendatud tervishoiu nõuete juu res tuleb täiendada 
m ehaanilist puhastust nõnda nim etatud bioloogilisega. 
On tarv itusel kunstlik  ja  loomulik bioloogiline puhas­
tus. Esimese puhastusviisi süsteem idest tuleb nime­
tada  tilkkehasid. Neid valatakse üle pu liasta tava veega, 
mis kehadest läbiimbub ja  selle juu res õhuga kokku- 
puutub. Sellest süsteem ist ta rv ita tak se  Am eerikas vii­
masel a ja l a inult ühte tüüp i: filtrikehad-killustikust
läbimõõduga 5 sm, kuna puhasta tava vee jao tus sün­
nib torude kaudu sellekohaste eriavaustega, kus juures 
suurvett täpselt reguleeritakse. Täitm iskehasid, mida 
perioodiliselt veega täideti, praegu  enam ei ta rv ita ta , 
sest nende puhastus on suurte  kuludega seotud. Kuna 
tähendatud süsteemidel puhastusseade asub kõrgemal 
äravoolu p innast ja  puhastus sünnib õhu otsekohese 
mõju all, on viimasel ajal, eriti Ameerikas, rohkem 
tarvitusele võetud kehad, mis vee all asuvad.*) N agu 
teada sünnib bioloogiline puhastus peaasjaliku lt pisi- 
laste tegevuse läbi, mis m ustust neelavad ja  k ah ju ta  
jäänusena jällegi eralduvad. Sellepärast tuleb luua 
pisilastele soodsaid elutingim usi, eriti varustades neid 
õhuhapnikuga. K una õhus töötavatel kehadel on ole­
mas loomulik õhu juurevool, tuleb vee all töötavatel 
õhku kunstlikult juu rejuh tida . On olemas terve rida 
sellekohaseid seadeid, millega täiendatakse m ehaanilist 
puhastust, nagu pöörlevad kehad settim isbasseinides 
või kehad, milledele su ru tud  õhku j uure juhitakse. Vii­
mase liigi puhastuss.üsteemidest on kõige täielikum  pu­
hastus bioloogilise mudaga. Tilkkehadel tekib pisilaste 
elav k ih t killustikul, millega häv itatakse (absorbtsion) 
vees sisalduvaid lahutu id  ja  kolloidaalseid m ustusai- 
neid. Bioloogilise m uda süsteemil hõljuvad pisilased 
kiudena voolavas vees. Sellel süsteemil korraldatakse 
vee puhastust järgm iselt. Peale eelpuhastust lastakse 
vesi õhuvahetusbasseini, kus sünnib puhastus bioloogi­
lise muda mõjul, sealt lastakse vesi täiendavasse setti- 
m isbasseini; viim asest juh itakse osa m udast pisilastega 
(kuni 20% kanalisatsiooni vete hulgast) tagasi õhuva­
hetusbasseini, sellega kiirustades ja  soodustades puhas­
tusprotsessi viimases.

Kus kohalikud olud selleks soodsad suurem ate lii­
vase aluspõhjaga m aa-alade näol ja  täielik  kanalisa t­
siooni vete puhastus tarv ilik , on kõige kohasem loomu­
lik bioloogiline puhastus niisutuspõldude varal. Selle 
juures tegutsevad aluspõhjas arenevad pisilased ja  
avaldab mõju vastav  taim estik. E t ärahoida aluspõhja 
um m istam ist, on ka selle süsteem i juures mehaaniline 
eelpuhastus möödapääsematu. N iisutuspõllud annavad

tea tav a t põllum ajanduslist tulu, mis aga vähene, võr­
reldes suurte  kuludega m aa-ala omandamise, põldude 
ettevalm istam ise ja  ekspluatatsiooni alal. Kui linna 
lähedal küllaldast m aa-ala ei ole olemas, tuleb isegi 
loobuda põllum ajanduslisest tu lust ja  m aapinda lih t­
sa lt f iltr in a  ( i n t e r m i t t e n t  s a n d  f i l t e r s )  ka­
sutada. N iisutuspõllud on tarv itusel eriti suurem ate 
linnade vete puhastam iseks, näituseks Moskva, Pariisi, 
Berliini ja  teiste.

B erliin on jao ta tud  piirkondadesse, kust iseseisvalt 
kanalisatsiooni veed eemaldatakse. Peale eeslinnade 
ja  alevite tehniliste valitsuste koondamist ühte kesk­
asutusse on jä rk jä rg u lt läbiviidud kanalisatsiooni üm­
berkorraldus ühise plaani järele. K aotati kunstlikud 
bioloogilisied puhastusseaded ja  aseta ti neid kõikides 
piirkondades niisutuspõldudega. Eelpuhastuseks ta r ­
v itatakse settim isbasseine. 1927. a. lõpetati suurem  
sellekohane ehitus Berliini-K agus, W assm ansdorfi ju u ­
res, mis m ääratud  Neuköllni ja  Schönebergi vete (150 
lit.X600.000 elan.=90.000 m ^/päevas) puhastam iseks.*) 
Selle juures saadakse ka 5000 m''^/päevas gaasi, mis 
koosneb peaasjaliku lt m etaanist (80% ). M etaani kütte 
v äärtu s on 40% võrra  suurem  söegaasi omast. Wass- 
m annsdorfi Em scher’i kaevud on korra ldatud  ä 3 üks 
teise järele, nende sügavus on 13 m. Muda kogumise 
ruum  on m ahutusega 20.000 m'*; mädanemiseks on 
m ääratud  90 päeva. P uhasta tud  vett kogutakse kaevu 
läbiirõõduga 10 m ja  m ahutusega 600 m'*, kust teda 
pum padega põldudele tõstetakse.

Viimasel a jal on Berliinis ennast tunda annud nii­
sutuspõldude ülekoorm atus**). Berliini linnal on p rae­
gu olemas 19.584 ha niisutuspõldu, millest 10 996 ha on 
sisseseatud kanalisatsiooni vete puhastam iseks. N iisu­
tuspõllud olid koorm atud järgm iselt; enne m aailm a­
sõda — 38,2 m ^/ha, m aailm asõja a ja l — 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 võrguga on ipraegu ühendatud 4 milj. 
elanikku ja  päevane vete hulk teeb välja  kuival ajal 
650.000 m® või elaniku peale arva tud  162 lit. A rva­
takse, et 15 aasta  jooksul elanikkude arv üle 5.000.000 
tõuseb ja  üh tlasi ta rv itu s  keskmiselt kuni 225 lit ./e la n ./ 
päev. kasvab. Sellele vastava lt oleks tarvilik  n iisu tus­
põldude pinda 14280 ha võrra suurendada, m issugust 
arvu veel kahega kasvatada tuleks, et alalhoida põllu­
m ajandust. Praegused niisutuspõllud asuvad 20 km 
raadiuse piirkonnas, kuna uute omandamisel tuleks 
laiendada piirkonda 30—40 km raadiuseni. Seega tu ­
leks pikendada survetorustikku ja  ka suurendada torude 
läbimõõtu. Kui veel arvesse võtta m aa omandamise 
(1 ha  =-■ 4000 RM) ja  põldude sisseseadmise kulusid, 
kasvavad niisutuspõldude laiendamise kulud kuni 350 
m iljoni Saksa m argani.

*) Dr. Ing. K, Jnihoff, F o rtsch ritte  der Abwas­
serreinigung.

*) Bendler, Die neue A bw asser-K läranlage der 
S tad t Berlin (Technische Rundschau 13., 1927.).

**) Hahn, Die Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
der B erliner Rieselfelder durch den Bau von Belebt- 
Schlammanlagen (Technisches Gemeindeblatt Nr. 1., 
1929.).
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Võrdluseks on läbiviidud kulude arvestus bioloogi­
lise muda seadete tai-vitamisel. V iimaste ülesanne 
oleks kõige pealt tippude koormatuse vastuvõtmine, ka 
võib nende perioodiline kasutam ine tarv ilik  olla põllu­
majanduse huvides. M ehaaniline eelpuhastus saab mõ­
lematel süsteemidel võrdne olema. A asta kulud oleksid 
järgm ised: niisutuspõldude laiendamisel — 34,23 milj. 
RM,, bioloogilise muda seadetel — 8,03 milj. RM. Selle 
juures on kapitali protsendid ja  am ortisatsioon arvatud  
8% suuruses. Ühe m^ peale teeb see välja  esimese süs­
teemi juu res 0,0834 RM., teise juures — 0,0195 RM. 
Ehitused teise süsteemi järele on teostatavad, kui tõsta 
maksusid 1 m^ eest 0,14 RM. pealt 0,17 RM. peale.

Lõpuks tuleks tähendada, et m aailm asõja algusest 
oli Euroopas seisak kanalisatsiooni arenemises. Selle­
pärast on praegu Ameerika sel alal kaugele ettejõud­
nud. Alles viim astel aasta tel on Euroopas alganud uus 
arenemise a ja jä rk , kus juures esialgu käiakse peaas­
jalikult Ameerika eeskujude järele. Ü htlasi on aga ka 
Euroopas käim as laialdased katsed ja  uurim ise tööd, et 
selgitada, kuivõrd Ameerikas ta rv ita tav ad  .süsteeiuid 
Eurcopa oludele kohased.

M ITM ESUGUSED TEA TED  R A U D TEED E ALALT. 

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

1927/28. aruande aasta l on meie raudteed töötanud 
võrdlemisi eduikalt. Ü ldtulu ulatab 15.163.226 krooni 
peale, m illest langeb reisijate veole — 32,7%, pagasi­
veole— 3,2%, kohaliste kaupade veole — 52,8%, Vene 
tran siit kaupade veole — 2 % ning mitmesug'uste tulude 
arvele — 9,3 % .

K orralisi kulusid oli 12.088.714 krooni, seega eks­
pluatatsiooni ülejääk 3.074.512 krooni. Kui korralistele 
kulludele veel erakorralised (mõilemad kokku =  14,3 milj. 
ilcrooni) juurde arva ta , siis langeb ü lejääk 787.017 kroo­
ni peale.

A rvestades raudtee v ää rtu st 105.638.155 krooni pea­
le, annab raudtee 2,9% puhaskasu, kusjuures siiski 
am ortatsiooni kulud arvestam ata on jäetud.

Suurim aks raudtee tuluallikaks on kaubavedu 
(54,8%), millele järgneb re isija te  Â edu (32,7%), kuid 
sellejuures nõuab 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 om ahinna valiekor- 
dadesse, siis annab selle kohta ülevaate alljärgnev ta b e l:

1. reisija-km : Laiaroop. (sent.) K itsaroop. (sent.)
A ururongis 
E lektrirongis 
Mootorrongis 
1 tonn-ikm

2,74
0,96
1,50
2,45

2,93

3,76
V astav sissetulek osutus 

A ururongis 2,01 2,01
E lektrirongis 1,17 —
Mootorrongis 1,71 —■
1 tonn-km 4,15 4,59

Järje liku lt, re isija te  vedu a u r  u r  o n g i  d e s  an­
nab raudteele te a ta v a t kahju , nim elt 0,73 senti reisija-

km pealt. Kasulikum ad on re is ija  veod elektri- jia moo- 
tor^ronges, kus raudtee iga reisija  ja  km pealt teenib 
0,21 senti.

Reisijateveo puudujäägi katavad täielikult tulud 
pagasi veost, kui ka mitmesugused tulud.

h) Välismaa.
Aciéries d’PIagondange P ran tsusm aal on raudtee­

dele valm istam a hakanud rööpaid õnarusega, nagu 
tram m i rööbastel. Õnaruse laius 60 mm, sügavus 45, 
rööpa kõrgus 200, ta lla  laius 180, kaal 69—70 kg jook­
sev meeter. Soovitatakse ta rv itad a  kontrrööbaste ase­
mel, kõverikkudel raadiusega alla 100 m ja  ülesõidu 
kohtadel, sest rööbas ei olla hädaohtlik mootoritele. 
P ran tsuse Põhja Raudteed on kavatsenud seda tüüpi 
tarv itusele võtta kontrrööbaste asemel, (Génie civil 
Nr. 3, 1929.).

P a m p e l u n a  j a  S a i n t  S é b a s t i e n  vahel 
on liikumisele võetud Diesel-mootorvagunid, ehitatud 
W illiam Beardmore and Co, London ja  Glasgovis, sam a 
tüüpi, mis m ainitud tehas on ehitanud K anaadale. Kuna 
H ispaanias on kivisüsi kallis ja  kohati liikumine õre, 
siis peab raudteevalitsus kasulikuks tee ekspluateeri­
m ist m ootorvagunitega ja  on kõnesolevate vagunitega 
rahul. Üleandmine elektromootorline, iga telje peale 
eriti 50HP mootor. V agunite kaal 29 t  (täie varu stu ­
sega). V agun 4 teljeline, raskus m itte ühetaoliselt ära- 
jao ta tud  teljepaaridel : 16,6 t  ühel ja  12,4 t  teisel paa­
ril. Rööpa laius 1 m, m inimaalne tee raad ius 25,50 m, 
sõidu k iirus 40—50 km tunnis. Tee pikkus, millel moo- 
torvagun kasu tatakse 91 km, sõiduaeg umbes 3 tundi. 
Juhtim ine võimalik mõlemilt otsilt; võib ka ühendada 
teise samasuguse m ootorvaguniga ja  juh tida  ühest va­
gunist. Reisijaid mahub ühte vaguni 32, võib külge- 
haakida kaks 18 t  vagunit.

M ITM ESUGUSED TEA TED  M A ANTEEDE ALALT.
Tõrvateede  tegem ist kirjeldab „G ebalifi“ lisaaine 

tarv itam isega „V erkehrstechnik“ 1929. a. nr. 2. K ir­
jel data<kse tööde jä rjekorda ja  ta rv ita tav a te  m aterjalide 
omadusi ja  kogu, õhemate ja  paksem ate katete tegemi­
sel ja  nende aluste ettevalm istam ist. P inna kahekordne 
tõrvainine, õhuke kate 3—4 sm ja  paksemad katted  5—8 
sm seletatakse eraldi.

Omnibusi liikuynine L&ndonis on koondunud ühe 
aktsiaseltsi kättesse, kellel 5226 autobusi. 1917. aas­
ta s t saadik on omnibusi liikumine kasvanud 148 %, 
m aaaluse raudtee liikumine 24% ja  tram m i liikumine 
25% võrra. Omnibusi seltsi ja  m aaaluse raudtee seltsi 
vall ei on kokkulepe liikumise ja  kasude jaotam ise asjas. 
Nüüd kavatseb ka Londoni linnavalitsus oma tram m iga 
eelmiste seltsidega ühinecla.

Omnibusil on 30% liine, kus 11% reisijaid  ja  mis 
ainu lt ekspluatatsiooni kulud katavad. Üldiselt andis 
ettevõte 7 % dividendi.

Sõiduhind on 1 pence miili eest (4,7 senti k m ).
Autobuside sõidukorraldus  avaliku liikumise tee­

nistuses tahetakse Saksam aal riig i ligema juhtim ise 
alla võtta ja  selleks on teedeministeerium i eelarvesse 
võetud 2 milj. RM. Riik peab kõrvaldam a o tstarbetu t
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võistlust autobus-^seitsicle vali ei ja  ka edendama auto­
ehituse standardeerim ist („Der Strass&nbahn“ 1929. a. 
nr. 1.).

V äikekantkiv i kate  on moodsa liikumisele hea oma 
alalise kareduse peodest. V aja  a la ti m urdkividest lao­
tud adus teha. Kui aasta  sillutam isest möödunud, siis 
valati Zürichis vahed bituum iga täis. On andmed m it­
me pigisegTi koosseisu, segude ja  töö hindade ja  ta g a ­
järgede kohta vastava lt Zürichi oludele (Schweiz. 
Zschrf. f .  Strass&nwesen“ 1929. a., nr, 1.)

Bibliograafia.
T E L EF O N , TELEG R A A F JA  RAADIO.

W illy W einischke. Talitusviis ülekande- (töötam is-) 
sumbuvuse ja  töötamiskõvenduse mõõtmiseks. 
Telegraphen- und Fernsprech-Technik 1928., nr. 12.

Pupiniseeritud  liinide, sum buvusahelate, kunst- 
liinide, ülekandjate ( tra n s la a to r) , igasuguste km-- 
nade jne. ühesõnaga kõigi süm m etriliste ja  eba- 
süm m etriliste neljik-nabade (Vierpol) juu res on 
töötamisel otstarbekohasem  seni ta rv ita tu d  lainte- 
mõõdu asemel, n. n., töötamismõõtu ta rv itada , mis­
sugune ühe seade ta rv is  leitakse tem a ülekande- 
sumbuvuse ja  töötamiskõvenduse mõõtmisie teel. 
A rtik lis tehakse süstem aatiline kokkuvõte tööta- 
missumbuise ja  töötamiskõvenduse mõõtmiseviisi- 
dest, neid mõõtmisviise valgustades otstarbekoha­
suse ja  täpsuse seisukohtadest.

R. Feldtkeller ja  V. Gandtner. Rõngas transform aatori 
näivtakistus ja  töötamissumbuvus.
Telegraphen- und Fernsprech-Technik 1928., nr. 12.

R õngastransform aator (R ingübertrager) on meil 
E estis peaasjaliku lt telefoni kõne kõvendajate sea­
detes ta rv itusel ja  im porteeritakse meile valmis- 
saadusena välism aalt. A rtik lis tuuakse rida and­
meid rõngastransfo rm aato ri omainduktsiooni, m ah­
tuvuse, oamiliste tak istuste  ja  puiste-teguri kohta. 
Ü htlasi näidatakse, kuidas neid andmeid näivtakis- 
tuste  mõõtmistega leida võib.

E H ITU SA LA .
W. Hegemann. Uus eh ituskunst ja  ehitus poliitika. 

W asm uths M onatsheft fü r  B aukunst nr. 1., 1929.
A utor peatub kõigepealt Berliini ,,Hepich-Haus’i“ 

ehituse ja  W alter Gropius’e ,,Typenhäuiser’ite“ ju u ­
res (Viimaseid on Dessau—F ö rten ’is tervete tä n a ­
vate viisi eh itatud). Leiab, et uus stiil arm astab  
m ängida mo^tiividega Baroki ja  klassitsism i a jast, 
neid moderniseerides. Peale selle avaldub tung 
hoone välim uses väljapa ista  la s ta  n. n. „dynamilisel 
momendil“ , m ida n im etatakse k a  „inseneri ro­
m antikaks“ . Nii on p ro jek teeritud  M agdeburgi 
tap am a ja  nu rga to ru  üm m argune, s.est ta  sisaldab 
eneses üm m arguse süte transporteerim ise ra tta . 
Moskvas olla eh itatud üks raam atukogu hoone 
elektripii-ni taoline, kuna sellest hoonest vaimline 
valgus hoovama peab.

Edasi käsita takse  madal- ja  kõrgeehituste prob­
leemi ja  väike- ja  isuurkorterite ehitust. Juh itakse

tähelepanu Dr. M artin  W agneri referaadile, kes 
väga te rav a lt väikekorterite vastu  välja  astunud, 
toonitades, et väkekorterid meie tulevaste põlvede 
p ä ra s t sotsiaalsest küljest tä iesti lubam atud. Root­
sis on väikekorterite ehitus (35—40 m-) juba 1919. 
aasta l sellekohase uurim ise põhjal hukka mõiste­
tud. Kuid m ajanduslist külge arvesse võttes ehi­
ta takse ka seal praegu veel väikekortereid. A r­
vestades m ajanduslise olukorraga, näeb au tor õiget 
lahendusviisi selles, et ehitataks väikekortereid, 
kuid ehitused olgu nii projekteeritud  et neid tule­
vikus, olude paranedes, suurendada võib.

Juh itakse ka  tähelepanu sellele, et Saksam aal, 
tem a praeguse m ajanduslise seisukorra juures ko­
hane ei ole teoistada väikekorterite ehitusviisi, mis 
annaks ehitusi, mille iga 2—3 inimpõlve. Tuleb 
elukorterite ehitustes püüda Ameerika ehitusviisi 
poole sellel alal, mis arvestab ainu lt ühe inimpõl­
vega. ------

KAABLID, Õ H U LIIN ID , ALAJAAMAD.
H arald Müller. Über Schutzarm aturen fü r  Dnrchfüh- 

rungen und Freileitungs-lsolation.
ETZ 1928. Ihk. 1872.

A utor toob teateid  lite ra tuu ris  ilmunud uuem ate 
katsete üle, mis käsitavad kaitsearm atuure  läbi- 
viikude ja  õhuliini isolaatorite juures. Ü htlasi 
käsitab  katsete tag a jä rg i, mis teh ti Herm sdorf- 
Schöneburg isolaatorite vabriku katsekojas.

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

A utor käsitab õhuliini m aandatud juhtm ete k a it­
sevõimet atm osfääriliste ülipingete vastu.

Cable Sheath  Corrosion. By John F . M urray.
El. W orld 1928. Vol. 92.

A utor näitab , missugused asjaolud soodustavad 
söövitusi kaablite tinakestal ja  mis tuleb silmas pi­
dada söövituste ä ra  hoidmiseks.

JÕUM A JA ND U S.
Dipl.-Ing. J. R eutter. E lektrische A rbeit in  der ameri­

kanischen Landw irtschaft.
ETZ 1928. Ihk. 1841.

A utor kirjeldab praegust põllum ajanduse elekt- 
rofitseerim ise seisukorda Ameerika Ü hisriikides 
ühes tuleviku väljavaadetega ja  kavatsustega. 
E dasi k irje ldatakse tarv itusel olevaid ta riife  ja  
nende mõju energia tarvitam isele. Võrreldakse 
K alifornias saadud andmetel elektrienergiat muude 
energiaallikatega.

E. I. Ü. KROONIKA.
Dipl. ins. V alter V iirm ann  f  

12. ja an u a ril s. a. õhtul kella 6 a ja l sai A udrus 
õnnetut surm a E. I. Ü. liige V alter V iirm ann. K adunu 
oli Särevere hüdroelektrijaam a mõtte a lgata jaks ja  ehi­
ta jaks. V alter V iirm annis kaotas Eesti inseneride pere 
tulisemia hüdroelektriasjanduse jDoolehoidja ja  energi­
lise teomehe.

V astu tav  ja  tegev to im etaja A . V E L L N E R ,  Rahukohtu t. 1., telef. teedem. 77., k rt. teedem. 60."— Kaastoime- 
ta ja  raudteede alal E. TIM M A ,  Lühikejalg 4— 3., telef. 19-58. V äljaand ja  E E S T I  IN S E N E R ID E  ÜHING.

1. Z im m erm ann’! friikihoda Tallinnas, Lühihe jalfl 4 . •'



Erikirjanduse ülevaade — Büeherschau.
Riigi Põlevkivitööstus 1918— 1928. Tagasivaade 

tööstuse tegevusele ja saavutustele tööstuse X. aasta­
päeva puhua 25. XI. 1928. Riigi põlevkivitööstuse kir­
jastus, Tallinn 1928. a. 128 Ihk., hulga piltidega.

Raamat annab ülevaate riiklise põlevkivitööstuse 
arenemisest ja tegevusest viimase kümne aasta jooksul.

Dipl.-ins. E . M asik, Sadam ate valitsem ine ja  sise­
mine korraldiis välismaadel ja  järeldused meile.

Brošüüris antakse üievaat^i sadamate valitsemine 
kohta Taanis, Norras, Rootsis, Soomes, Saksamaal, 
Prantsusmaal, Inglismaal ja Ameerikas, mille järeldu­
sena eesti sadamate valitsemise ümberorganiseerimise 
vajadust tarvilikuks leitakase.

Der Eisenbahnoberbau im  D eutschen Reiche. Ein 
Handbuch für Lernende und Lehrer des Eisenbahnwe­
sens, bearbeitet von Dr.-Ing. H. Sailer, Direktor bei der 
Reichsbahn, Mitglied der Reichsbahndirektion Regens­
burg, Berlin 1928. Verlag d e r  Verkehrswissenschaft-.  ̂
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 ülesandeks o n . raudtee pealisiehituste 
(väljaarvatud pöörangud ja ristlemised) tähtsamate 
liikide erinemist selgitada ja seda praktilises elus ka­
sutamiseks võtta. Käsitusele on võetud ehij;ustehniline 
ala, roobaste mahapanemine ja selle eest hoolitsemine 
ühesarvatud sinna tarvisminevate riistade ja masinate 
käsitamisega. Teaduslisest küljest on raamatus kõik 
uuemad raudtee pealisehituse meetodid ja abinõud ar­
vestamist leidnud. Võib kindlasti ütelda, et käsiraama­
tuna võib 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)ldtähendatud Saksa riigiraudteede kalender ilmub 
Reichsbahndirektor Dr. Dr. Baumanni väljaandel juba 
kolmandat aastat. Kalender oma sisu poolest on huvi­
tavam möödunud aastate omast. Kes aga esimest kaks 
väljaannet on muretsenud, see ei jäta ka 1929. aasta 
väljaannet omandamast, sest uus kalender tool> päev 
päeva järele üllatavaid, elavaid pilte ühes selgitava  
tekstiga raudtee tegevusest ja liikumisest. Möödunud 
aasta kalender oli pühendatud raudtee ja rahvamajan­
duse vahelkordadele, uues kalendris peegeldub reisiliiku- 
mise mitmekesised alad raudteel. Kõik suuremad ja 
tähtsamad raudteejaamad, sillad, kunstehitused, rongide 
liikumine on siin piltides avaldatud. Ära 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 näitavad et Sak­
samaa oma loodusiluduste poolest ei jäta teistest maa­
dest taha: ainult tarvis neid ülesleida. -

Kalendris on 160 lehte, trükitud kriitpaberil, trü­
kitehniliselt ei jäta pildid midagi soovida. Oma väär­
tusliku sisu ja kena välimuse poolest tohiks kalender ka 
meie raudteelasele huvi pakkuda.

W ärm etechnik im  Schmiede-, Glüh- und Härtereibetrieb.
Untersuchung von Schmiede-, Glüh- und Härteöfen 

in Reichsbahn-Ausbesserungswerken. Von Dr.-Ing. 
Friedrich B ö h m  (1928) 114 Seiten mit 40 Abbildunr 
gen RM. 5.—■

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

Das Buch bringt in seinen Hauptabschnitten und 
m e h r e r e n  Zahleaitafein die Ergebnisse seh^ zahlreicher 
Versuche (des Lehrstuhls für Wärmewirtschaft an der 
Technischen Hochschule Darmstadt und des Verfassers 
selbst) an^Öfen aller Art, wie Schmiedeeisen, unmittel­
bar gefeuerten Halbgas-, Gas--{ Kohlenstaub-, Öl- und 
elektrischen Öfen. Der Verfasser hat aus diesen Ver­
suchergebnissen allgemeine Richtlinien für die Beurtei­
lung der verschiedenen Ofenbauarten im Schrtiiede-, 
Glüh- und Härtereibetrieb aufgestellt. Er kommt zu  
dem sehr bemerkenwerten Schluße, daß für größere 
Werke mit zahlreichen Feuerstellen gasgefeuerte Öfen 
am wirtschaftlichsten arbeiten, daß aber für kleinere 
Betriebe, in welchen nur wenige Feuerstellen vorhan­
den sind, Ôlôfèn zweckmäßiger sein würden. Da die 
Untersuchungen sich hauptsächlich auf die Öfen von 
Reichsbahn-Ausbesserungswerken beziehen, wird das 
Werk besonders für diese und andere Reichsbahnbe­
triebe von Wichtigkeit sein. Es bietet allen Kreisen 
d er , Industrie sowie den Technischen Hoch- und Fach­
schulen wertvolle Ergebnisse und Anregungen.

F örderm ittel zum  Bekohlen iund Besanden von 
Lokomotiven.

Eine Untersuchung der bestehenden Anlagen in 
wirtschaftlicher und technischer Hinsicht von Dr.-Ing. 
Max G o 11 s c h a  1 k (1928.) 176 Seiten m it 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 ausländischen Eisenbahnbetrieb Verwendung fin­
den. Alle, die mit der Lokomotivbehandlung zu tun 
•haben, gewinnen aus diesem Buch einen umfassenden 
kritischen Überblick über die bestehenden Anlagen. 
Weiter gibt es den Firmen, die derartige Anlagen 
bauen, die Möglichkeit, sich mit den Einrichtungen der 
Reichsbahn vertraut zu machen. Den Studierenden der 
Technischen Lehranstalten zeigt es, welche Anlagen 
notwendig sind, um den Eisenbahnbetrieb ordnungs­
mäßig und reibungslos durchzuführen.

Ein Auszug aus dem Inhaltsverzeichnis möge ein 
ungefährer Anhaltspunkt dafür sein was das Buch 
bringt: Bekohlen mit Körben (Feststehende Dreh­
krane) Hochbehälter — Bekohlungsanlagen (Fahrbare 
Greiferdrehkrane) Portalkrane (Anlagen mechanischer 
Besandung) Anlagen mit pneumatischer Sandförde- 
rung usw.




