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ScECiiefes.

Liiklemise motoriseerimine toimub dle ilma tormilise kiirusega. Mehaaniline jéud aitab ldéhen-
dada Uksteisele linnu, maid ja rahvaid. Kaupade transport on ldinud kergemaks ja odavamaks.
Reisimine muutub laialdastele rahvahulkadele kattesaadavaks. Mootorsdidukitele aga on vaja laie-
maid, sirgemaid ning tolmuta teid.

Seisame suurte Ulesannete ees, mille lahendamisel peavad olema teo ja nduga abiks nii eritead-
lased kui ka vastavad majandusringkonnad.

Plldes kasutada teiste maade kogemusi ja sealt ammutada uut jdudu, on meie teedetegelased
kaesoleval suvel osa v&tnud rahvusvahelistest tee dekongressidest: VIl rahvusvahelisest kongressist
Haagis ja Baltimaade kongressist Riias.

Eestis korraldab Teedeehituse Uurimise Selts iga aasta ka selliseid teedekongresse. Tanavune
VI traditsiooniline teedepaev peetakse eelmainitud kongresside t&ttu tavalisest hiljem, kuuldavasti
oktoobri alul.

Kéesolev teedenumber ilmub meie parimate asjatundjate artiklitega ja seega pakub rikkalikku
materjali ni kodu- kui ka vélismaa tédhtsamate teedeehituse probleemide lle.

Loodame, et need meie lugejate, eriti aga meie teedetegelaste poolt leiavad lahket téhele-
panu ja kaasa aitavad meie teedeolukorra tdstmiseks sellisele tasemele, millist praeguseaja liikle-

misevahendid nduavad ja mis oleks meie riigi ja rahva véaarine.
Toimetus.

Teedeehituse ja liikluse ser % areng ning valjavaateid

tulevi

Prof. dr.-ins. O. Martin, IK.

Ainult sada aastat on méddunud sest, kui Ing-
lise parlament véttis vastu seaduse, mis piiras jou-
vankrite kiirust 4 km-le tunnis ja mis ndudis, et
iga mehaanilise sdiduki ees liiguks inimene, kes
lehvitades punase lipuga juhiks liikujate téhele-
panu ldhenevale h&daohule. Alles 1896. a. kao-
tati see seadus. Praegu me muigame selle ule ja
teame, et paljudes kultuurriikides ei tunta enam
mootorsdidukite kiiruse piiramist ja et need suur-
linnade bulvaaridelgi kihutavad kuni 80 km Kiiru-
sega. Kuidas on see véimalik?

ohtlikuks korralikel teedel; kuid ennekuulmatus
ulatuses on Kkiire liiklemise nbéuete kohaselt ehita-
tud uusi teidki ja on vanu Umber Kkorraldatud.
Eriti intensiivne ja Kkiire on olnud teedeehituse
areng viimase kimne aasta jooksul. Alates 1929.
a. on mootorsdiduki-teede v8érk maailmas kasva-
nud 51% vodrra. Selle aja joksul on autoliiklemi-
seks ehitatud vdhemalt 6 miljonit km uusi teid ja
endist teedevorku on suures ulatuses laiendatud,
ogvendatud ja tehtud mitmesuguste vahendite
abil tolmuvabaks. Vaadeldes iksikuid riike née-

Kdigepealt, jduvanker ise on niivérd arenenud,
eriti ta juhtimis- ja pidurdamisseadiste osas, et Kii-
rust 60h-80 km/tunnis ei saa enam pidada hada-

me, et see t60 kaib veel kdikjal kibedasti ega I6pe
lahemas tulevikus, vaid igalpool valmivad vaid
hiiglaprojektid ja lahenevad teostamisele.
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Erakorralise hlppe teedeehituse arengus tegi
1924. a. Itaalia sellega, et ta asus nn. autoteede
ehitamisele ja sellega lahendas terve rea problee-
me, mis segaliiklemine t6i teedel esile. Esimesena
valmis autotee Milano ja Ulem-Itaalia jarvede va-
hel; sellele jargnesid Milano — Bergamo, Mi-
lano — Turin, Firenze — Mare, Neapel — Pom-
pei, siis veoautodele méaaratud ,,Camionale*, mis
algab Genua sadamast, 1&bib Apenniinide keti ja
1dpeb Seravalle juures. 1934. a. oli Itaalia sunni-
tud autoteede ehitamist katkestama, et peale
Abessiinia sbdja I6ppemist asuda seal teedevdrgu
ehitamisele. Itaalial on kavatsus Abessiinia teid
eelolevaks aastaks vilja ehitada 4'00'0 km pikku-
SEs.

Uldiselt tuntud on Saksa autoteede ehitamise
kava 11'0>00' km pikkuses, millest hiljuti valmis
2000 km. Vé&hem tuntud on aga see, et umbes
samasuguseid autoteid kui Saksamaal, on Hollan-
diski projektitud 75'0 km. Ké&esoleval ajal valmi-
vad siin autoteed Haag — Amsterdami ja
Haag — Roterdami vahel; ldhemal ajal ka auto-
tee Haag — Utrecht. Ka Belgias on asutud auto-
teede ehitamisele, kus praegu on Brissel — Ost-

Joon. 1. Hollandi autotee.

ende vahel t66d kéimas. Prantsusmaal on tési-
selt kaalumise all nelja autotee ehitamine Parii-
sist pdhja, I8una, ida ja laane suunas. Uhel neist,
nimelt Deauville ja Havri vahel, on téddega juba
alustatudki.

Uhes autoteede-vérgu pikkuse kasvamisega
on need pidevalt muutumas téiuslikumakski. Kuna
Itaalia autoteed on suuremas ulatuses 8 m laiad,
Uiheteelised ja ainult valge kriipsuga eraldatud sdi-
duradadega, on Saksa ja Hollandigi autoteed ka-
heteelised. Teed on 2,5 kuni 5 m laiuse rohelise
ribaga Uksteisest eraldatud. Iga sb6idutee Uhes
kindlustatud &aarisega on Saksa teedel 9 m. Hol-
landi teedel isegi 10,25 m lai. Kuna Saksa auto-
teedel sdidukite parkimine on ainult selleks eraldi
ettendhtud parkimiskohtadel vdimalik, véimalda-
vad Hollandi teed kogu ulatuses sdidukite parki-
mist. Selleks on ette ndhtud sdiduteest 50 cm
laiuse ribaga ja piketipostidega eraldatud 2,5 m
laiune kindlustatud kattega v66. (Vt. pilt nr. 1))
Lahematesse (ksikasjadesse tungimata vdib Utel-
da, et niisugused autoteed kaugelt Uletavad ole-
masolevate sdidukite vdimeid ja suudavad veel

kaugemas tulevikuski rahuldada autoliikluse néu-
deid.

Teed on,uhiskondlikud .ehitised s6na taies mot-
tes. Nad on rahva uksmeele ja loova j6u tunnu-
seks ning kultuuri taseme nditajaiks. Jarelikult va-
nade kultuurriikide teedevdrk on juba oma raja-
mise poolest viga kdrgevaartuseline. Selles suhtes
esimesel kohal seisab kahtlemata Prantsusmaa.
Prantsusmaa kuningate teed moodustasid juba
183'0. a. 34.000 km pikkuse teedevérgu, mis oma
sihi ja laiuse poolest praegugi veel koigiti rahul-
dab modernse liiklemise nBudeid. Need moodus-
tavad praegu olulisema osa Prantsuse riigiteede
(routes nationales) vdrgust, mida alles 1930. a.
departemangude teede juurdeliitmisega laiendati
80.'000 km peale. Teede tehniline probleem seis-
neb Prantsusmaal nildd vaid olelevate teede kor-
rashoius.

Praegu on Prantsusmaal 20'0.00'0 km asfaltee-
ritud ja tdrvatud teid. 1926. a. oli neid ainult
23.000 km. 4'00.000' tonni térva ja 200.000 ton-
ni bituumenit on Prantsusmaa iga aasta tarvita-
nud oma teedevdrgu ehitamiseks ja korras hoid-
miseks. Aasta viéljaminekud Uletavad kaks miljar-
dit franki.

Uhenduses heade teedega on mootorsdidukite-
gi arv Prantsusmaal seisnud ja seisab tdnapéev
veel Euroopa riikide esikohal. Iga 19 elaniku koh-
ta tuleb Prantsusmaal lks auto. Selletéttu ulatu-
vad sissetulekud auto- ja bensiinimaksudest juba
tle 4 miljardi frangi ja uletavad ligi poole vorra
véljaminekuid teedeehituse ja korrashoiu peale.
Autode arvu poolest seisab teisel kohal Inglismaa
21 elanikuga Uhe auto kohta, kolmandal kohal
Taanimaa 28 elanikuga ja neljandal kohal Rootsi
37 elanikuga uhe auto kohta. Inglismaa teedevork
on 286.246 km pikk. Sellest on 75.300 km kae-
tud asfaltbetooniga ja tOrvamakadamiga, 10.000
km on kaetud tsementbetooniga vdi kivi- ja puit-—
parketiga; looduslikku asfalti on 7100 km ja ma-
kadamteid, rriis enamuses on pealispinnatud, on
162.000 km. Seega on ainult 32.000 km nérgema
kattega teid. Samuti kui Prantsusmaalgi on
autode arv kiiresti tdusmas ja teede finantseeri-
mine toimub teedekapitalist (road fund), mille
sissetuleku moodustavad auto- ja bensiinimaksud.

Taanimaa teedevdrk koosneb 7623 km pea- ja
44.000 km kdrvalteedest. Taani peateed on val-
jaehitatud juba 18. aastasajal Prantsuse ,,Ecole
des Ponts et Chaussées* Opilase Jean Marmillod’i
juhatusel ja Prantsuse eeskujul. Peateed on see-
tottu rajatud suurejooneliselt ja omalajal vilja
ehitatud sbjavae abiga. Alles 192 7. a. moodustati
Taanis Teedekapital ja tsentraliseeriti seega teede-
ehituse ja korrashoiu t66d, mis varemate seaduste
pbhjal allusid vahenditult maavalitsustele. 1933.
a. oli juba 75% Taani peateedest kaetud tolmu-
vabade katetega, peamiselt pealispindamise néol.
Sissetulekud mootors@idukite maksustamisest ula-
tusid juba 1932. a. ule 50 miljoni krooni, kuna
mootorséidukite arv oli 144.000 tk. Teede kor-
rashoiu peale aga andis Taani aastas keskmiselt
70 miljonit krooni. Selle téttu evib Taani nuud
eeskujulikemaid asfalteeritud teid, Kkuigi 78%
Taani peateedest on koormatud ainult 200'-f-800 t
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paevas. 9'0% sellest koormatusest moodustavad
mootorséidukid.

Veidi halvemas seisukorras on Rootsi teed.
Nad on suures enamuses kéverad ja kitsad. Rootsi
teedevorgu uldpikkus on 85.770 km. Sellest ras-
kete permanentkatetega 1525 km, kergete per-
manentkatetega 1380 km, tolmuvabu kruusateid
39.900 km. Ulejaanud teed sarnlevad meie kruu-
sateedele. Kui arvestada, et Rootsi on sunnitud
rajama uusi ja Umber ehitama endiseid teid, neid
parandades suureulatuseliste 6gvendustega, ja
aastas kulutab teede peale Ummarguselt 100 mil-
jonit krooni, nademe, et Rootsiski on teede ja liik-
lemise areng végagi intensiivhe. 1937. a. jooksul
on Rootsis permanentkatetega teede juurdekasv
246 km, kloorkaltsiumi vo6i dlidega tolmuvabaks
tehtud kruusateede juurdekasv 9169 km ning tee-
de uldpikkuse juurdekasv 1546 km.

Kvii vaatleme teisi Euroopa riike, ndeme sama
pilti. Saksas on autoteede kdrval Umber organi-
seeritud nn. riigiteede-vork  (Reichsstrassen)
41.320 km pikkuses. Need teed on ette nadhtud
Ulemaalise Ghenduse jaoks ja on varustatud jooks-
vate numbritega. Riigitee nr. 1 naiteks Uhendab
Eydkuhneni Aacheniga Belgia-Hollandi piiril, rii-
gitee nr. 2 algab Danzigi-Poola piirilt ja laheb (le
Stettini, Berliini, Mincheni Austria piirini. Riigi-
teede (Reichsstrassen) arv ulatub ile kolmesaja.
Nende teede Umber- ja valjaechitamise peale on
viimaste] aastatel kulutatud keskmiselt 4000 mk.
km peale ning korrashoiu ja talitamise peale Uim-
marguselt 1000 mk. km peale. 93,5% neist tee-
dest on kaetud asfaltkattega. Uhtlasi on teid pide-
valt laiendatud. Seni on 62% I&plikult valja ehi-
tatud sb6iduteega, mille laius on 6-~8 m. Peale
auto- ja riigiteede vdrkude on olemas 1lja 1l jargu
maakonnateed, mille peale on aastas kulutatud
MO0 50'0i mk. km peale. | jargu maakonna-
teedest on ligi 60% asfalditud, 11 jargu teedest
28%, ning viimastest 33% evivad lUle 5 m laia
sBiduteed.

Ka Hollandis ei ole autoteede ehitamine takis-
tanud teiste teede ehitamist ja kordaseadmist,
vaid Umberpddrdult: Hollandi kulutab k&esoleval
aastal oma esimese klassi teede peale 26 miljonit
guldenit (52 miljonit Ekr.) ja korvaliste teede
korrashoiu peale lle 8 miljoni guldeni. Teid fi-
nantseeritakse teedefondist. Samal ajal laekuvad
teedefondi umbes 25,5 miljonit guldenit jou-
vankri- ja bensiinimaksust ning 7,8 miljonit gul-
denit jalgrattamaksust. Ka varematel aastatel on
Holland véaga suuri summasid kulutanud teede-
ehituse peale. Sellest hoolimata, et Holland on
maaala poolest tuntavalt Eestist viiksem, tddtasid
siin juba 1934. a. 46 asfaltbetooni-masinat. Eestis
on neid praegu ainult 2, millest Uks muretseti vaid
kolme aasta eest. Mis puutub Hollandi koloonia-
tesse, siis ei ole need kdesoleval juhul emamaale
kergenduseks, vaid needki nduavad suuri inves-
teerimisi teede alal. Sumatra, saarel oli 1914. a.
vaid 2740 km teid, 1937. a. aga juba 25.000 km.
Jaava saarel on praegu 26.600 km teid, nendest
8200 km, s. 0. 31% asfaldituid! Need andmed
néditavad selgesti, missugune ettevdtlikkus ja men-
taliteet siin valitsevad. Olgu veel tdéhendatud, et

Hollandis on koostatud teedevdrgu kordaseadmi-
seks pikemaajaline programm ldhemate 15 aasta
jaoks, mis 1952. a. peab olema I8pule viidud ja
néeb ette 245 miljonit kulusid esimese klassi teede
jaoks.

Toodud andmed néitavad, et La&ne-Euroopa
riigid on suurte joupingutuste ja innuga oma teid
modernsete liiklusvahendite jaoks korda seadmas.
Selle t66 tulemused on juba niidd imestustarata-
vad ja vaimustavad iga mootorsdidukiga reisijat.
Juba nuud on vdimalik ilma erilise pingutuseta
saavutada autol reisikiirusi, mis Uletavad reisikii-
ruse raudteerongil ja 2-"3 nadalaga vdib vabalt
sooritada matka Uumber Euroopa.

Teedeehituse areng on aga teistel kontinetidelgi
samuti imestustédratavalt hoogus. Esikohal seisab
muidugi Ameerika. Valja arvatud Pdhja-Amee-
rika Uhendriigid, kus teedevérgu pikkus ulatub
4,8 miljoni km, oli lGlejddanud Ameerika teedevork
vordlemisi hére. Mitte vanade teede kordasead-
mine, vaid uute ehitamine on siin peaprobleemiks.
Sel alal on siin juba paljugi ara tehtud. Vagevai-
maks ja suurimaks, mis ilm kunagi on néinud, osu-
tub nn. Panameerika magistraal, mis algab Alas-
kas ja l6peb L8una-Argentiinas ning evib pikkust
lle 25.000 km. Tuhanded miilid seda magistraali
on juba jéuvankriteliikluseks avatud. Uhenduses
Panameerika magistraaliga on tksikute riikide tee-
devorgu valjaehitamine kasil. Argentiinas on kées-
oleval aastal kavas valmis ehitada lle 20 tuhande
miili teid. Hiljuti valmis siin 700 km modernset
betoonteed, mis lhendab Buenos Airesi San-Gus-
toga Paraguay pealinna Asuncioni suunas. Mehhi-
kos avati 1936. a. tee, mis thendab Mehhiko lin-
na Laredoga; tee pikkus on ca 90'0 km. Selle
soodsa Uhendustee t6ttu kasvas reisijate arv
Uhendriige ja Mehhiko vahel 50% vérra.

Ka seni ligipddsmatud Aafrika ja Aasia on
uute soodsate teede ehitamise kaudu muutumas
autoturistidele reisimaaks. Juba praegu on vdima-
lik korralikku teed médda pédseda Haifast Jeruu-
salemma ja Kairo kaudu Gibraltarini. Varsti val-
mib nn. ,,Punane Aafrika tee“, mis thendab Kairo
Kapstadtiga. Aasias viib autobus Damaskusest
900 km l&bi kérve Bagdadi, siit Ule tuhande kilo-
meetri pika korve- ja mégiteed mdtda Teherani
ja siit veel 20'0'0 km Beludsistani piirini. Praegu
16peb siin edasisfitmise vdimalus, kuid PeSavarist,
Afganistani piirilt, viib 2300 km pikkune kindlus-
tatud kattega tee Ule Delphi Madarasi ja teine
haru Kalkuttani. Indias ja Hiinas, kus seni mulda
meelsamini korvidega kaelkookude otsas tassiti,
pole kahjuks seni suudetud nimetamisvaarset &ra
teha, kuid siingi on olemas plaane ja kavatsusi
teedevlrgu  véljaehitamiseks. Hiinas  asutati
1932. a. rahvuslik majandusnéukogu provintside-
vaheliste teede ehitamiskiisimuste jaoks.

Ka Austraalia, kus iga 10 elaniku peale tuleb
Uks auto, evib teedev6rgu nimetamisvaarses pik-
kuses. Ligi kolmveerand miljonit km teid Uhenda-
vad sisemaad IBunapoolsete sadamatega. Peale-
selle on linnad l16una mere &ares alates Brisbane’st
kuni Perth’ini omavahel Uhendatud korraliku ma-
gistraalteega.
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Mis puutub liikluse arengusse, siis v0ib Utelda,
et see on enamvdhem vdérdne autode arvu suure-
nemisega. Praegu ulatub autode lldarv maailmas
40' miljonini. Sellest on Ule 28 miljoni ainutksi
P6hja-Ameerika Uhendriiges. Siin on iga 4,5 ela-
niku peale (ks auto. See arv on PAU-s pisinud
mdningaid aastaid juba ja vdib arvata, et sellega
on saadud piir auto vajadusele Uldse. Arvestades,
et inimeste Uldarv on ilmas 2100 miljonit, tuleb
keskmiselt (ks auto iga 52 elaniku kohta. Euroopa
rilgest ei ole suur osa selle arvuni jéudnud, kuigi
autode arvu tdus on viimastel aastatel olnud védga
suur. Prantsusmaal on 1920. a. saadik mootors6i-

Joon. 2. Magistraaltee ehitus Poolas.

dukite arv tdusnud kimnekordseks. Samuti Ing-
lismaal. Saksamaal on autode arv vaga Kiirelt kas-
vamas. Eestis on mootorsdidukite arv 1920. a.
tbusnud 144-It 70i00 peale. Taanis kasvas moo-
torsdidukite arv, alates 1922. a. 10.'000 vérra
aastas. Rootsis tdusis mootorsdidukite arv 1924. a.
~ 1936. a. 133.000 vdrra. Sellest uldisest aren-
gust on maha jd&dnud Poola, Leedu, Rumeenia,
Ungari ja Léati, kus mootors@idukite arv on praegu
vaiksem kui Eestis. Pidurdavaiks joududeks on
siin olnud: killaldase joukuse puudumine, &armi-
selt kdrged mootorsdidukite tollid ja osalt ka hal-
vad teed.

Mis puutub teedeoludesse mainitud riiges, siis
vdib Utelda, et valjudes Budapestist ida poole tun-
dub, et véljud L&&ne-Euroopa kultuuri tsoonist.
Siin on kohati hdid permanentkattega teid, kuid
puudub selline Uhtlus teede kvaliteedis, mis reisi-
mise La&ne-Euroopas teeb eriti m8nusaks. Poolas
on praegu teoksil vérdlemisi suurejoonelised tee-
deehituse t66d. Varsti peab siin valmima 150 km
pikkune asfaltbetoon-tee Zakopane ja Krakovi va-
hel. Ka Varssavi iUmbruses on suures ulatuses vaga
kapitaalselt ehitatud teid. Poolat ldbivad suurepé-
rased, sirged ja laiad magistraalid, mis on suure-
malt jaolt kaetud vesimakadamkattega. Teekate
ehitatakse eranditult kivialusele (vt. pilt nr. 2).

Vesimakadam-katted aga ei ole suutnud siin-
sele voOrdlemisi vaikselegi autoliiklusele vastu pi-
dada ja on sageli I66kauke tais (vt. pilt nr. 3),

Leedutki labib suurejooneliselt rajatud sirge ja
lai magistraal, mis algab Tilsiti juurest ja jatkub
labi Lati Riiani ning siit edasi tuntud Riia-Pihkva

kivitee nédol Eestini. Kuna Leedus liikluse koormus
sel teel on vordlemisi vdike, on nimetatud ma-
gistraal siin v@rdlemisi heas korras. L&tis on see
tee suures ulatuses asfalditud. cCesisest pdhjapoole
haruneb Riia-Pihkva teelt kruusatee, mis on ette
nahtud Riia-Tallinna magistraali osana. Siin on
latlased juba teinud ja teevad praegugi suureula-
tuselisi dgvendustdid, millest on ndha, et Lati vo-
tab Tallinna-Riia magistraali projekti tdsiselt.
Kuidas on lugu teede arenguga Eestis?

Sugisel 1918 asutati Teedeministeeriumi juures
Maanteede ja sisemiste veeteede valitsus. See va-
litsus asus s@jaajal d&rmisse korratusse sattunud
teekohtade ja sissevarisevate sildade kordasead-
misele. P&randus, mis Eesti endistelt valitsejatelt
sai, oli kdigiti vilets. Ainult Uks osake Riia-Pihkva
kiviteest, mis evib sirget sihti ja killaldast laiust,
jai Eesti territooriumile. See teeosa on aga oma
asukoha poolest kasutamisk8lbmatu. Umbes
40'0 km teedevdrgust oli Vene ajal ehitatud
klompkivi- ja killustikteeks. Ulejaanud 11.000 km
kihelkonna ja 6500 km kulateid olid kruusateed,
mida naturaalkohuse kaudu korras peeti. Kodik
need teed on kitsad ja, mis veel halvem, &irmiselt
kdverad. Nad on néhtavasti tekkinud Urgaegsetel
jalgradadel ja meie maa endised ,,kultuurikand-
jad*“ ei ole suvitnud siin aastasadade jooksul mi-
dagi korralikku &ra teha. Ulesanne, mis jéai Eesti
Vabariigile teede korraldamise alal, on suurem
kui kusagil mujal. Lati, Leedu ja Poola paranda-
sid Vene Teedeministeeriumi ehitatud sirgjoone-
lisi magistraalteid, mis neis mais nuid moodusta-
vad teede primaarse vorgu. Siin oli vahemalt tee-
siht hea ja mullatédd olid korralikult tehtud, kuigi
teekatteid tuli uuendada. Kui meie soovime nii
kaugele jouda, peame téitsa uued teed rajama.

Kuni maanteede seaduse kehtima hakkamiseni
1928. a. jai teede korrashoid endiselt naturaalko-
huslaste peale. Riigi poolt antud toetussummad
laksid maavalitsuste kaudu sildade, truupide ja
moénede lédbipddstamatude teeosade kordaseadmi-
seks. Nii kulutati maanteede seaduse elluviimiseni
kogusummas 12.368.'0'00 krooni riigi summadest;
sellpst 630.00i0 krooni masinate ostmiseks. Maan-
teede seaduse alusel véeti kdigi tdhtsamate klassi-
teede ja kdigi kunstteede ehitamine ja korrashoid-
mine teedekapitali arvele, kust viimaste kimne
aasta jooksul on teede jaoks vélja antud 34,3 mil-
jonit krooni. Sellest summast on muretsetud

Joon. 3. Poola peatee.
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2,7 miljoni krooni eest masinaid, ilma milleta
6154 km tee korrashoid, mis praegu toimub tee-
dekapitali arvel, oleks vaevalt mdeldav.

Ehitustehniliselt on jaddud kruusateede juurde,
mida masinate, eriti teehddvlite abil katsutakse
korras pidada. Teatavasti aga see llesanne muu-
tub autoliikluse arenemisega iiha raskemaks. Va-
remail aastail kannatasid meie kruusateed selle all,
et nad liiga swuires osas koosnesid peenest rataste
poolt labijahvatatud tolmust ja selle t6ttu muutu-
sid vihmasel ajal poriseks ja rédplikuks. Seda pa-
het oli vdimalik parandada sellega, et pealeveeta-
vast kruusast sdeluti peenike liiv valja ja kruusa-
tati jameda kivilise kruusaga. Ka graniitkivest ki-
vipurustajatega I6hutud kunstkruus on kaasa aida-
nud teede olukorra tdstmiseks. Autode liiklemisel
aga tolmavad kruusateed ja niidd ongi juba pea-
teedel puudus peenest siduvast materjalist. Selle
téttu tekivad lodkaugud ja vibratsioonlained, mis
kohati teevad autosdidu paris vdimatuks. Ka puu-
dub peateede teekattes kiillaldasel mé&aral peen-
kruusa, mis vdimaldaks lainete parandamist tee-
hoovli abil. Kohati, nait. Tallinna-Narva maanteel
on pealmine kruusakiht hoopis kadunud ja pd&hi-
paas ilmunud pédevavalgele. Samuti on lugu Tal-
linna-Parnu maanteel, mille pind sarnleb pigemini
halvale vesimakadam-kattele kui kruuskattele.

Kruusa hulk, mis alates 1929. a. teedekapitali
teedele on veetud, ulatub ligi 1,8 miljoni kant-
meetrini. Arvestades teekatte laiuseks keskmiselt
3,6 m, ndeme, et oleme teedele vedanud ligi
meetri paksuse kruusakorra. See kruus on muidugi
tolmuna teedelt ara lennanud. Sellest me ndeme,
et teede kruusatamine praegusel kujul, ilma side-
aine juurdelisamiseta, muutub vahemalt neil tee-
del, kus mootorsdéidukite liiklus on suur, taiesti
kilplase tdoks, sest ta sarnleb anuma taitmisele,
mil pdhja ei ole all.

Kui jalgida mootorsdidukite kiiret juurdekasvu,
vOib eeldada, et liiklus meie linnade ja alevite va-
helistel teedel varsti kasvab nii suureks, et liikle-
mine muutub mitte ainult teedele Uksi, vaid ka
liiklejatele tolmu t6ttu hadaohtlikuks. Sellepéarast
ei ole mdtet ainult lisasummade hankimisel kruu-
sahulga t8stmiseks. Olukorra parandamiseks jaab
tle kaks vdimalust: Suuremad kruusateed tuleks
tolmuvabaks teha tolmukaitse-vahenditega. Rat-
sionaalsem aga oleks mdtlema hakata perma-

Joon. 4. Itaalia riigimaantee.

nentse kattega uue tee ehitamisele juba alustatud
Tallinna-Riia magistraali suunas, mis Pdltsamaa
lahedal haruneks Tartu suunas, ldbiks Viljandi ja
siin haruneks Pé&rnu peale. Niisugusel juhul oleks
meie keskmaa ja suuremad linnad, vaéljaarvatud
Rakvere ja Narva, Uhendatud Tallinnaga. Sellest
hoolimata, et Uhendus Pé&rnuga veidi pikeneb,
suunduksid siiski kdik mootorséidukid uuele teele,
kui see saab sirge ja evib kullalt laia tolmuvaba
katet. Tallinna-Narva maantee aga tuleks &gven-
dada ja katta tolmukaitse-vahenditega.

Mis puutub uue tee ehitamisvdimalustesse, siis
tuleks arvestada sellega, et seda gigantset t66d ei

Joon. 5. Eeskujulik teedar Saksas.

ole v@imalik labi viia juhuslike h&daabitéédena,
vaid siin tuleb eeskatt todle rakendada masinad.
Maanteede Talitusel ongi masinate muretsemisega
tehtud hea algus, nimelt on muretsetud mullatéd-
de jaoks kaks bagerit, kaks kaapemasinat ja lint-
veoga varustatud traktorit Uhes vagunitega. Se-
niste kogemuste pdhjal on v8imalik nende masi-
nate abil tédtada tuntavalt odavamini ja palju
joudsamini kui inimestega. Peab t&dhendama, et
teistes riigeski kdik ulalloendatud suurejoonelised
teedeehitustodd on voimalikud ainult selle tottu,
et seal tarvitatakse rohkelt masinaid. Olgu utel-
dud, et nurimeelne mullakaevamine ja karutamine
ei ole t60, mis meieaegset inimest vaarib. Arene-
nud toolise energia on liiga kallis selleks. Ta olgu
ainult masinate ehitamiseks ja juhtimiseks kasu-
tada.

Ldpuks tuleks veel mainida lldist teedeehituse
kultuuri tdusu, mida valismail vdime téhele panna
ja mida meiegi uute teede ehitamisel tuleks silmas
pidada. M&tlen siin eeskétt tee trasseerimisele labi
looduslikult ilusate kohtade, teeumbruse korda-
seadmisele, vajalike teedeparaldiste kenale valja-
nagemisele ja 16puks tee tehnilisele viimistlusele.

Piidel nr. 4 ja 5 nédeme, kuidas teeserva korra-
lik véljaehitus soodsalt mdjub Uldmuljele; samuti
ndeme, et ilusam on tee, mis ei ole piiratud tele-
foni- ja kdrgpingepostidest, koguni teedérsed al-
leed vdivad puududa, kui selle asemel ldheduses
olevad metsatukad ja p66sad seatakse korda. Mis
aga ilmtingimata teede ldhedusest &ra tuleb jatta,
need on igasugused kaupade ja firmade reklaamid.
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O. MARTIN: DIE ENTWICKLUNG DES STRASSEN-
UND VERKEHRSWESENS UND DIE ZUKUNFTSAUS-
SICHTEN.

Der Verfasser gibt eine Ubersicht iiber die grosaferen
Bauvorhaben der letzten Jahre und findet, dass die raum-
liche sowie die qualitative Entwicklung des Strassennetzes
der meisten Kulturlander eine nie dagewesene Hohe er-
hat.

Das Weltstrass/annetz ist in den letzten zehn Jahren
um Uber 6 Millionen km Neubauten vergréssert worden.

reich’;

Sogar Afrika und Asien werden durch neue Strassen auf-
geschlossen und dem Kraftwagenv\erkehr zugéanglich ge-
macht. Die Aufwendungen der Staaten fiir Strassenbauten
haben Uberall eine betrachtliche Héhe erreicht. In den
Staaten jedoch, wo man die Motorisierung des Verkehrs
nicht durch kunstliche Massnahmen gehemmt hat, berei-
tet die Finanzierung des Strassenbaufondes keine Schwie-
rigkeiten mehr, da die Mittel aus Kraftfahrzeugsteuern,
Zollen und Benzinsteuern reichlich zusammenfliessen.
Der Weltbestand an Kraftwagen hat eima enorme Zahl
von 40 Millionen erreicht. Auf 52 Einwohner kommt ein
Auto. Estland, Lettland, Polen, Ungarn u. a. haben diese
Mittelzahl noch Ictnge nicht erreicht, obwohl auch in die-
sen Staaten der Kraftfahrzeugbestand schnell im Wach-

sen ist. Die Finanzierung.der Strassenbauten kann hier
noch nicht allein durch Kraftfahrzeugsteuern bestritten

werden, sondern grdssere Stalatszuschiisse sind erforder-
lich. Die Lage in Estland ist besonders schwierig, da das
Land von seinen friherem Herrschern keine einigermas-
sen vernunftig angelegte Strassen geerbt hat. Alle vor-
handenen Strassen sind ausserst krumm und schmal, so
dass deren Ausbau durch Erneuerung der Decken fir die
Zukunft nicht lohnt.

Das ganze Strassennetz hat eine betréchtliche Lénge
von 22.000 km. Fast 99% davon sind Kieswege. Seit
1928 sind samtliche Strassen in drei Klassen «Ungeteilt.
Die Strassen | Klasse und die wichtigeren Strassen Il und
Il Klasse, insgesamt 6154 km, sowie samtliche Bricken
und Durchlasse, werd)en aus den Mitteln des Strassen-
baufondes gebaut und unterhalten. Seit 1928 sind 34,3
Millionen Kronen darauf verwendet worden. Die Unter-
haltung von unbefestigten Kiesdecken wird aber von Jahr
zu Jahr schwieriger, da beim wachsenden Kraftfahrzeug-
Verkehr die
Decke ausgesaugt und als Staubwolken abtransportiert
werden. Die Anwendung von Staubbindemitteln wird da-
her zur dringenden Notwendigkeit. Da die bestehenden
Strassen jedoch zu krumm sind und fir den schnellem
Kraftwagenverkehr fur die Dauer nicht in Frage kom-
men, wéare zu Uberlegen, ob es nicht ratsamer ware, be-
reits jetzt ein Netz von primaren Kraftwagenstrassen ganz

feiniein bindenden Bestandteile aus der

neu anzulegen und die alten Strassen ausschliesslich dem
Pterdeverkehr zu uberlassen.

Lilklus Ja teed.

Ins. I. lvand, IK.

Transpordi, s. o. inimeste ja kaupade edastuse
kiisimused on rahvaste elus, samuti Uksikute kau-
banduslike ja tbddstuslike ettevotetegi tegevuses
alati evinud suurt téhtsust. Eriti teravaks on need
kiisimused muutunud viimasel ajal sel alal toimu-
nud pdhjalike muudatuste t6ttu. Sadade ja tuhan-
dete aastate kestel véljakujunenud transpordi tin-
gimustes ning organisatsioonis on jéuvankrite il-
mumisega tekkinud revolutsiooniline péére. Ala-
tes Maailmasdjast tulevad selle pddrde tagajarjed
iga aastaga selgemalt ilmsiks, — j6uvankrid vdist-
levad raudteega, trammiga ja isegi siseveeteedega
Ulha suureneva eduga. Jouvankrite sddrase edu
pbhjuseks on asjaolu, et jéuvanker on praeguse
aja tulemus ja seega vastab liiklusndudeile taius-
likumalt kui Ukski muu endisest ajast paéritolev
liiklusvahend. Ei ole kahtlust, et maaliikluses on
tulevikus dlevdim jdouvankrite paralt; seda tden-
dab terav vdistlus jouvankrite ja raudtee vahel.
Kdige selgemini aga tdendab seda j6uvankrite
arvu ja tegevuse hoogus areng, areng, mille hoog-
sust ei suuda pidurdada takistavad abindudki,
mida valitsusvBimud on sunnitud Uldsuse huvides
ette vO6tma rahvamajandusele kahjuliku, liiga
jarsu murrangu tasandamiseks ja raudteedesse in-
vesteeritud suurte kapitalide kaitsemiseks.

Liikluse alal viimasel ajal toimunud ja pidevalt
edasi areneva muutuse ulatus selgub meile ldhe-
malt, kui vaatleme statistilisi andmeid jouvankrite
arvu ja veotegevuse kohta. Jduvankrite arvu kasv
Eestis on olnud jargmine:

Aasta Autod Mootor- Kolkku
(1.jaan.) rattad jéuvankreid
1921 144 57 201
1925 895 306 1201
1930 2583 375 2958
1931 ,3113 550 3663
1932 3123 754 3877
1933 3077 833 3910
1934 30'09 896 3905
1935 3224 997 4221
1936 3880 1225 5105
1937 4509 1490 5999
1938 5254 2131 7385
VII. 1938 5668 2642 8310

Nagu eeltoodud tabelist ndeme, on jéuvankrite
arvu kasv olnud eriti suur viimasel ajal. Jduvank-
rite arv on kasvanud méddunud aastal 1386 jou-
vankri vorra. Sellest on sdiduautode juurdekasv
328 autot vdi 14%, veoautode juurdekasv 390
autot vdi 23% ja eriti suur juurdekasv on mootor-
ratastel — 641 mootorratast vdi 43%. Ka kées-
oleval aastal jatkub jouvankrite arvu suurenemine
endises tempos: 1-st jaanuarist kuni 1 juulini on
jouvankrite arv kasvanud 925 j6uvankri Vvadi
12,5% vdrra. Praegu on Eestis iga 136 elaniku
kohta ks jéuvanker.

Kuid eelpooltoodud tabelist selgub veel (ks
téhtis asjaolu. 1931-"-1933. aastani, s. 0. ajal kui
meil valitses raske majanduskriis, jéuvankrite uld-
arv ei vihenenud. Ometi avaldus tolleaegse Kkriisi
moju vaga teravalt meie todstuses ja kaubanduses
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tootmistegevuse suure languse ja labikédikude vé-
henemise n&ol. Ka raudteede ja laevade veotege-
vus vahenes Kkriisiaastatel tunduvalt. Kuigi auto-
transportki ei padsenud kriisiajast vélja ilma kah-
judeta, tdendab jéuvankrite arvu plsimine endisel
kdrgusel siiski jouvankrite tarvilikkust ja kohane-
misvdimet. Tahelepanu véaarib asjaolu, et paljudes
valisriiges kriisiaastail jouvankrite arv vadhenes
dige tuntavalt; kuna seda Eestis aga ilmsiks ei tul-
nud, peab jareldama, et Eesti kuulub nende maa-
de hulka, kus autotransport on kohalike majan-
duslike olukordade tdttu eriti otstarbekohane ja
/BistlusvB8imeline muude liiklusabindudega. Siit
vastsvate liikluspoliitiliste jarelduste tegemine on
paratamatu.

Muidugi jéuvankrite arvu muutus Uksi ei anna
veel taielikku selgust autotranspordi arengust ja
ulatusest; selleks on tarvis veel andmeid jéuvank-
ritel veetud reisijate ning kauba hulga ja labisdi-
detud teekonna kohta. Kahjuks puuduvad selt
alalt lahemad andmed ja meil tuleb leppida ole-
tustega. Téapsed andmed on olemas ainult auto-
buseliinide tegevuse kohta. Autobuseliinide tege-
vus Eestis on arenenud jargmiselt:

Aasta Veetud Reisiijja-(km  Veetud Kaubaveo
reisijaid ikaupa t tonn-km

1932/33 360.985 9.668.204 1427 90.938
1933/34 694.670 13.884.365 1589 79.789
1934/35 1.€76.105 20.303.431 2693 115.035
1935/36 1.450.941 29.226.014 2713 103.789
1936/3 7 1.796.820 36.450.222 434-0 136.745
1937/38 3.0'86.0'07 49.969.921 6336 276.432

Reisija-km arv oli autobustel 1936/3 7. aastal
raudtee reisijateveost tle 11%, kuna reisijate arv
oli umbes 29%. Kaubavedu autobustel on voérdle-
misi Uldise kaubaveoga tahtsusetult vaike. Seda
suurem on aga kaubavedu veoautodel, kuid lahe-
mad andmed selle kohta puuduvad taiesti; samuti
ei ole andmeid veo- ja sdiduautodel veetud reisi-
jate kohta. Kuid vdib arvata, et siin on tegemist
vordlemisi suurte arvudega. Aasta jooksul veoau-
todel veetava kauba hulka vdiks hinnata umbes
70-"-100 milj. tonn-kilomeetri peale, mis moo-
dustab raudtee kaubaveost umbes 30%.

Veoautode veotegevuse kohta on ldhemal ajal
vbimalik saada tédpsemaid andmeid, kuna kées-
oleval aastal hakkas 1. augustil kehtima veoau-
tode kaubaveo-saatekirjade maarus. Selle maa-
ruse pbhjal on veoautode valdajad kohustatud
koostama veoautodel veetavate kaupade kohta nii
tasulise kui ka oma kauba veo puhul vastavad
saatekirjad, mis saadetakse Maanteede Talitusele.
Nii saadavate andmete abil vdib lahemal ajal taita
seda linka, mis seni on takistanud meie liiklus-
asjandusest taieliku llevaate saamist.

Jouvankrite liikluse areng ja liikluse umber-
orienteerumine toob endaga kaasa peale keeru-
kate ja raskesti lahendatavate majandus- ja liik-
luspoliitiliste kiisimuste puhttehnilisigi probleeme.
Peagu kuskil ei ole teed ega teede talitamise amet-
kond sdarased, et nad vastaks liikluse suurenenud
ja pdhjalikult muutunud ndudeile. Selle olukorra
tagajarjeks on julgeoleku vahenemine — liiklus on
muutunud sedavord hadaohtlikuks, et senises

maanteede liikluse ajaloos ei ole midagi sellega
kdrvutada. Nii on tekkinud liikluse julgeolukusi-
mus, mille rahuldav lahendamine on véga tahtis.
Kuid peale liikluse julgeolu on veel lahendada liik-
luse kindluse ja kiiruse kusimused. Liikluse julge-
olu, kindluse ja kiiruse puudulikkus on asjaolud,
mille korraldamatuse t6ttu kannatab meie rahva-
majandus iga aasta miljonitesse kroonidesse ula-
tuvaid kahjusid. Peamised pdhjused, mis tingivad
neid kahjusid, on liiklusdnnetuste] ja nende taga-
jarjel tekkivad kulud, liikluse seisak maanteedel
talvekuudel suletud teede tbttu ja ebanormaalselt
kdrge j6uvankrite amortisatsioon maanteede &ar-
miselt viletsa seisukorra ning jouvankrite Ulekoor-
matuse tottu.

Laiemaid ringkondi huvitab muidugi kdige roh-
kem liikluse julgeolukiisimus; ja see ongi koige
tdhtsam eelpool mainitud probleemidest, kuna
selle rahuldava lahenduse puhul on suuremalt osalt
Uhtlasi ka lahendatud liikluse kindluse- ja kiiruse*
kiisimused.

Liikluse julgeolu peegeldub kdige selgemini liik-
lusénnetuste arvus. Viimase kaheksa aasta jooksul
oli meil jéuvankritega Uhenduses olevaid liiklus-
oénnetusi jargmiselt-

Aasta Onnetuste  Onnetusi 1000
dldarv jouvankri kohta
1930 893 303,4
1931 70'0 191,1
1932 604 155.8
1933 501 128,1
1934 648 165,9
1935 700 169,5
1936 513 102,7
1937 444 66,4

Nagu neist arvudest ndhtub, on liikluse julgeolu
Eestis jarjekindlalt paranenud, kuid siiski on meil
lilklusdnnetuste arv ikkagi veel liiga suur. Arvates
I'00*0 auto kohta on liiklusénnetuste] surmasaa-
nuid: Kanadas — 9,4, Soomes — 5,8, ltaalias —
5,6, Eestis — 4,4, Rootsis — 2,3 ja Ameerika
Uhendriiges -- 1,3. Liiklusjulgeolu parandami-
seks on veel tarvis palju tddd teha; selle kiisimuse
lahendamisele tuleb pihendada tdsist tdhelepanu.

Liikluse julgeolu parandamise abindude otsimi-
sel on tahtis esmalt kindlaks teha liiklusGnnetuste
pbhjused ja siis selle najal leida abinfusid dnne-
tuste arvu védhendamiseks ja dnnetuste v@imaluste
kaotamiseks.

Liiklusdnnetuste pd&hjused.

Liiklusdnnetuse pdhjuseks on harilikult mitte
Uks, vaid terve rida asjaolusid, mis kdik aitavad
kaasa OGnnetuse tekkimisele vdi soodustavad 6nne-
tuse tekkimist. Neid p6hjusi vdib nende tahtsuse
jarjekorras liigitada jargmiselt:

1) Jouvankri juht. J6uvankri juht on
liiklusdnnetuse situatsioonis tédhtsaim tegur. Mitte
ainult meil, vaid valismailgi on kdikjal jouvankri
juht liiklusGnnetuste sagedaimaks p6hjustajaks.
Onnetus vdib tekkida jéuvankri juhi siii l4bi selle
tottu, et:

a) juht ei ole kehaliselt vdi vaimliselt kohane

jouvankrit juhtima (puudulik nagemine.
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narvlikkus, ndrk reageerimisvdéime, vasi-
mus, magamatus, joobnud olek jne.);

b) sagedamini on juht kill flusiliselt suuteline
jouvankrit juhtima, kuid ta ei seisa Ulesan-
de korgusel oma puudulike teadmiste vdi
oskuse tdttu (puudulik véaljabpe, puudulik
sBiduoskus, madruste mittetundmine vo8i va-
hene vilumus, mille tdttu ei oska 0ieti toi-
mida tekkinud olukorras) ;

c) koige sagedamini on juht kull suuteline jou-
vankrit juhtima ja evib tarvilikke teadmisi
ning oskust, kuid @nnetus tekib selle tdttu,
et juht ei tdida korralikult oma kohuseid
(méaruste mittetditmine, ettevaatamatus,
tdhelepanematus, kergemeelsus, hooletus ja
monikord, v8ib isegi Utelda, teatav uljus).

2) Muude liiklusvahendite ja
loomade juhid. Hobustega séitjad, jalg-
ratturid, kdrumehed, loomakarjad jne.

3) Jalakaijad. Jalakdijate ja eelmises
punktis nimetatud muude liiklusvahendite ning
loomade juhtide kohta on kehtiv kdik see, mis eel-
pool on dteldud jéuvankrite juhtide kohta.

4) Tee puudused. Tee puuduste téttu
tekkinud 6nnetuste arv on liiklusdnnetuste statis-
tika andmete jargi vaike ja ei uleta kuskil 10'%
o6nnetuste Uldarvust. Nende andmete jargi paistab,
nagu ei saaks teede kordaseadmistega ja paran-
damistega kuigi palju kaasa aidata liikluse julge-
olu suurendamisele. Tegelikult ei ole see nii —
otse vastupidi — liikluse julgeolu suurendamise
esmajargulise tahtsusega abinGuks on teede paran-
damine ja Umberehitamine vastavalt liiklusndu-
deile. Asjaolu, et statistiliste andmete jargi on liik-
lusdnnetuste péhjuste hulgas tee puudumite osa-
tdhtsus nii vaike, on tingitud liiklusénnetuste pdh-
juste mitte kullalt tépsest ja Uhekilgsest mé&arami-
sest. Praeguse korra juures, kui jarjekindel olla, ei
vliks tee puudumid statistilistes andmetes (ldse
esineda Onnetuste pdhjustena, sest iga liikleja on
seadusega kohustatud kohandama oma liiklemine
teeolude jargi ja valima oma liikluse kiirus vasta-
valt teeoludele; dnnetuse puhul oleks seega suldi
liikleja, mitte tee puudumid.

Siin peab lahenema asjale teisest seisukohast.
Tee peab olema saarane, et liiklus oleks véimali-
kult vahem takistatud ja et Onnetuste tekkimise
vBimalused oleksid vélditud. See ndue on téiesti
Oigustatud ja jareldub juba tee otstarbest. Sama
digustatud on ndue, et tee ehitus ja konstruktsioon
oleksid saarased, et nad ei annaks jouvankri ju-
hile pbhjust liiklusmaaruste rikkumiseks. Kui vaa-
delda meie maanteid sellelt seisukohalt, siis peab
tunnistama, et meie oleme veel védga kaugel ees-
margist, s. o. jduvankrite liikluse ndudeid rahulda-
vatest teedest.

Tee puudumeid v6ib liigitada kahte peariihma:

a) maastikust tingitud — varjatud tee kurvi-
del, tbusud ja langud, silma petvad kur-
vid jne.;

b) tee iseloomust ja ehitusest tingitud — Kit-
sas tee, jarsud kurvid, kdnniteede puudu-
mine, auklik teekate, libe (porine) teekate,
tolm, puudulikud vdi eeskirjadele mittevas-
tavad liiklusmérgid, teekatte liigne kume-

rus, ristteed, raudtee UulesGidukohad uhes
pinnas maanteega jne.

5) Liiklusvahendite puudumid.
Onnetusi, mis on pbéhjustatud liiklusvahendi puu-
dumitest, juhtub vdrdlemisi harva. Siin v6ib dnne-
tuse pBhjuseks olla:

a) korrashoiu vdi hoolitsemise puudus — puu-
dulikud pidurid, korratu rooliseade, pviudu-
lik vdi puuduv valgustus jne.;

b) rike — materjali vead, osade murdumine,
osade vOi seadiste Ulesutlemine jne.

6) Ilmastik. Vihm, udu, kimi, jaadtunud
tee; need asjaolud suurendavad tee puudumeid
ning vigu ja nendest tingitud ohtusid, eriti tee ku-
meruse ja libeduse suhtes.

7) Liikluskorralduse puudumid
— segased ja Uuksteisele vastukdivad maarused,
liiga keerukad maarused, liigsed maarused, puu-
dulik liiklusjarelevalve jne.

8) Asjaolude 6nnetu ja ettendh-
tamatu kokkusattumine — neid 6n-
netusi juhtub véga harva ja neid valtida ei ole v&i-
malik. Sellevastu aga k&iki teisi eelpool kirjelda-
tud Onnetuste pdhjusi on vdimalik suurelt osalt
véltida.

Liiklusdnnetuste p8hjuste osatéhtsust ndeme all-
jargnevast tabelist.

Liiklusdnnetuste pdhjuste sagedus (%,%,-des 6nne-
tuste uldarvust).

Eesti Hollandi

1937 1936 1936

Sdiduki juhist tingitud 70,5 78,3 76,6
Jalakaijast tingitud 10,9 8,8 7,9
Sdidukist tingitud 4,7 3,7 2,2
Teeoludest tingitud . . 8,3 4.1 6,2
Muud asjaolud e 5,6 51 71
Kok™a . 100,0  100,0 1000

Abindusid liikluse korraldamiseks.

Kui 8nnetuste pdhjusi liigitada, nagu eelpool on
toodud, siis saame selle liigituse kava lahemal
vaatlemisel ja lébiuurimisel teha jareldusi ja otsu-
seid abindude kohta, mis on tarvilikud liiklusdn-
netuste arvu piiramiseks. Mida tapsemalt ja pdhja-
likumalt me 0&nnetusi liigitame, seda enam selgu-
vad meile tarvilikud vastuabinbud oOnnetuste va-
hendamiseks. N\

Lastes silma eest mfe6duda eelpooltoodud 6nne-

tuste liigituse, jduamQ jareldusele, et liiklemise
julgeoluks on vaja:
1) Jduvankrijuhtide valik. Selle

abil kérvaldame liiklusest juhid, kes on kehaliselt
vOBi vaimliselt mittekdlblikud vdi kes ei evi killal-
dasi teadmisi vOi oskust v&i kel puudub tarvilik
hoolsus ja vastutustunne.

2) Kutseliste juhtide teenistus-
tingimuste parandamine kdrvaldab
sddrased oOnnetuste pdhjused nagu juhi vésimus,
magamatus jne. Ka tOstab see kutseliste juhtide
Uldist taset ja suurendab nende vastutustunnet.

3) Liiki uspropaganda abil saab tut-
vustada koiki liiklejaid liikluse eeskirjadega, ndue-
tega ja ohtudega. Liikluspropaganda on tahtsa-
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maid abindusid liikluse julgeolu ja heakorra tést-
miseks; ta Ulesanne on sisendada liiklejaile tead-
likku liiklusdistsipliini ja veendumust, et liiklus-
maaruste taitmine on tarvilik.

4) Liiki use jarelevalve peab olema
alaline ja v6imalikult ulatuslik. Liikleja peab ole-
ma veendunud, et liiklusmaaruste taitmist ndu-
takse ja et igal ajal vdib ta ette ilmuda jareleval-
veametnik, kes talle eksimuste puhul maédruste
téitmise vajadust meelde tuletab v6i teda karistab.

5) Tehnilised eeskirjad liiklus-
vahenditele. Need eeskirjad maaravad kind-
laks nduded liiklusvahendite liikluskélblikkuse
kohta, samuti valgustus-, signaal- ja muude sea-
diste kohta, millega liiklusvahendid peavad ole-
ma varustatud.

6) Teede kordasead. Teede ehitusest,
nende iseloomust ja konstruktsioonist oleneb liik-
luse julgeolu, kindlus ja kiirus vaga suurel maaral.
Tee peab olema saarane, et ta igakiilgselt vastaks
lilkluse ndudeile ja et liiklejail ei tekiks vajadust
vOi kiusatust liikluseeskirjade rikkumiseks.

7) Liiklusala sundnormid, s o. liik-
lusala korda maaravad seadused, maarused ja ees-
kirjad on liikluse heakorra aluseks; nende otstar-
bekusest ja Gigest kasitamisest oleneb liikluse kor-
rastamise edukus kdige suuremal maaral.

Teede kordasead.

Eelpool loetletud liikluse korrastamise abindu-
dest v6tame ldhema vaatluse alla teede korda-
seadmise kisimuse. Liiklusndudeile vastavad teed
on liikluse korrastamise edukuse peatingimuseks.
Kdik muud abindud liikluse heakorra saavutami-
seks jaavad poolikuks, kui teed ise ei vasta liiklus-
ndudeile. Teede kordaseadu kisimused evivad eri-
list kaalu veel selle tdttu, et siin on iga samm seo-
tud suurte kuludega ja eksimuste parandamine on
véga raske ning vahest isegi vBimatu. Jarelikult
peab sel alal kavade ja uuenduste elluviimine toi-
muma pobhjalike kaalutluste jarel ja liiklus— ning
ehitustehniliste asjatundjate tihedas koost60s.
Peab (tlema, et seni on meil teede ehitamisel ja
lilkluse korrastamisel olnud médduandvaks pea-
miselt ehitustehnilised ja rahalised kaalutlused,
kuna liiklustehnilised ja liikluspoliitilised nduded
on jdanud tahaplaanile.

Pdhjenedes meie senistele kogemustele ja and-
meile vélismailt, tuleks meie teedevfrgu arenda-
misel ja teede ehitamisel aluseks vdétta jargmised
p6himotted:

1) K&ik | ja 1 klassi teed tuleb vilja ehitada
kordaseatud kruusateedeks v8i permanentkattega
teedeks. Seni, kui see on labi viimata, tuleb alati
viibimata parandada teekate kohtades, kus tee-
katte seisukord on muutunud liiklemisele ohtli-
kuks. Enne teekatte kordaseadmist tuleb tee &g-
vendada, muldkeha vajalikes kohtades dreneeri-
da, korda seada veejuhtmed ja k@rvaldada jarsud
kurvid ning tBusud.

2) Kdikidelt | klassi ja osalt ka Il klassi teedelt

tuleb kérvaldada raudtee llesdidukohad, mis on
Uhes tasapinnas raudteega. Saidrased ehitused on
kallid, kuid need tuleb varem vdi hiljem moodda-
paastamatult labi viia. Neid ehitusi peab igal aas-

tal teostatama meie majandusliku kandejou piiri-
des. Sdjaliselt tahtsatel teedel tuleb endine llesdi-
dukoht alles jatta vdi ehitada veel teine (les6idu-
koht, mis oleks Uhes tasapinnas raudteega. See
tlesdidukoht oleks tagavaraks ja harilikult oleks
liiklusele téiesti suletud.

3) | klassi teede aares peab hoonestamist voi-
malikult piiratama ja voéimalikult vahendatama
teedérsetele kruntidele sissesdiduteede arvu.

4) Olemasolevad jarsud kurvid tadhistada eri-
liste markidega, mis oleksid nahtavad pimedalgi
ajal.

5) Nahtavuse parandamiseks jarjekindlalt pu-
hastada teedar vosast ja kérgest rohust.

6) Teede laiuse maaramisel tuleks arvestada
lilklusvahendite gabariidi laiusega ja teel ettenah-
tud sbéiduradade arvuga.

7) Teekate vastavalt eeskirjadele profiilida.
Tee plikikalle peab olema téiesti Uhtlane kuni tee
muldkeha &areni.

8) Nahtavust parandada. | ja Il kl. teedel peab
eesolev sdidutee olema védhemalt 200 m ulatuses
néhtav.

9) Varjatud teeosadel (kurvid, tBusud) tuleb
tee keskjoon kruusateedel markida vaheribaga ja
permanentkattel — varviga v6i teenaeltega. V&ib
ka muid sobivaid méarkimisviise kasutada.

10) Ristumiskohtadel ja koérvalteede suubumis-
kohtadel parandada néhtavust. Kui see teisiti ei
ole l&biviidav, tuleb ristumis- vdi suubumiskoht
Umber ehitada.

11) Pehmed teepeenrad kindlustada sééraselt,
et liiklemine teepeenardel oleks vdimalik. Luba-
matu on ehitada teepeenraid liivast.

12) Tuleb ehitada kdikjal kdnniteed, kus on
suuremat jalakaijate liiklemist.

13) I ja Il kl. teedel ja linnaténavail peab vdi-
maluste piirides ehitatama jalgrattateid.

14) Pduistitada tarvilikud liiklusméargid ja tee-
juhatajad.

15) Linnades on soovitav laiadel sbéiduteedel,
ristumiskohtadel ja jalakéijate Ulekdigukohtadel
sdidusuunad eraldada péaédsesaartega. Jalakaijate
Ulekdigukohad elava liiklusega ténavail peaksid
olema tahistatud.

16) Lumeolude labi liiklemise katkestamise val-
timiseks tuleb teede Umberehitamisel teed Vviia
sédrasesse seisukorda, et oleks vdimalikult valdi-
tud téistuiskumise oht. Tuleb soetada vajalikul
arvul lumevéravaid, istutada v8imaluse puhul hek-
ke ja soetada tarvilikul arvul lumesahku ning me-
haanilisi lumepuhastamisvahendeid.

1 7) Teede lumest lahtihoidmise t66 edukamaks

labiviimiseks tuleks t66 uldjuhtimine tsentralisee-
rida. Peaks loodama vastavad kohapealsed t66-
liste kaadrid. Naiteks, vOiks katsetada teede lu-
mest lahtihoidmist teostada hobustega veetavate
puit-lumesahkade abil kohalike maapidajate kau-
du. Nende sahkade todsse rakendamine toimuks
Uheaegselt sadude vOi tuisu algusega.

Need on tdhtsamaid ndudeid, mille taitmisest
suurel méaaral oleneb meie liikluse julgeolvi, kiirus
ja kindlus. Nende téielik l&dbiviimine on seotud
suurte kuludega, kuid neid tdid tuleks viibimata
alustada ja vO@imaluste piirides labi viia. Teede
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ehitamiseks otstarbekalt kulutatud summad tasu-
vad end kindlasti, kuigi varjatult ja kaudselt. Ole-
me kohustatud avalikud teed viima sellisesse sei-
sukorda, mis on kultuurrahva vaariline. Kui vare-
malt hinnati rahvaste kultuurilist taset raudteevor-
gu tiheduse jargi, siis praegusel ajal hinnatakse
seda maanteede pikkuse ja seisukorra jargi.

J. IVAND: VERKEHR UND STRASSEN.

Die Verkehrsverhdltnisse auf den Strassen haben sich
mit der Zunahme der Motorisierung der Verkehrsmittel
nach dem Welktriiege bedeutend verdandert. Die Zahl der
Kraftwagen wachst in Estlaind stdndig, denn der Kraft-
wagentransport ist hier besonders zweckentsprechend
und konkurenzfa.hig im Vergleich mit anderen Verkehrs-
mitteln. Doch eine solche Verkehrsvergrosserung auf den
Strassen erfordert aussergewdhnliche Sicherheitsmassnah-
men, die auch mit einem gewissen Erfolg angewandt wor-
den sind. So hat sich die Zaihl der Unfélle verringert: auf
1000 Kraftwagen im Jahre 1030 — 303,4 Unfalle, im

Jahre 1937 — 66,4.

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit dienen; sorg-
faltige Wahl der Wagenfihrer bei wirtschaftlicher He-
bung ihrer Dienstlagei, Verkehrspropaganda und -Auf-

den Verkehrsver-
Auf

sicht, technische Verkehrsvorschriften,
haltnissen entsprechende Umgestaltung der Wege.
letzterem Gebiet ware folgendes zu bericksichtigen;

1. Die Hauptverkehrsstrassen sind mit einer permanen-
ten Decke zu versehen oder als ordentliche Kies-
strassen auszubauen.

2. Eisenbahnkreuzungen in Strassenhdhe sind zu ver-
meiden.

3. An Hauptverkehrsstrassen
schranken.

4. Die Strasse soll im Plane und Lé&angsprofil den tech-
nischen Anforderungen entsprechen.

5. Fir freien Ausblick,
len, ist zu sorgen.

6. Fur den Fuss- und Fahrradverkehr sind nach Mé6g-
lichkeit gesonderte Wege anzulegen.

7. Die Strassen sind im Winter madglichst
Schnee zu halten.

ist die Bebauung zu be-

insbesondere auf Gefahrsstel-

frei von

Meie teede halvast seisukoigarl JsltJ Cfingitud rahvamajanduslikud

Ins. J. Maasik, IK.

Uldiselt on teada, et teede olukord alates teede
tlevdétmisest teedekapitali arvele, on tuntavalt pa-
ranenud, kuid samuti teame ka, et piiratud kredii-
tide téttu pole kaugeltki suudetud meie maanteid
vajalisel méaéral vélja ehitada ja korras hoida.

Sellise olukorra téttu maanteedel liiklevate s&i-
dukite sdidukulud (liikluskulud) on mérksa suu-
remad kui kordaseatud ja vajalisel méaaral korras—
hoitavatel teedel. Selles oleme kdik teadlikud,
kuid meil puudub Ulevaade ja andmed nende rah-
vamajanduslike kahjude suuruse ja ulatuse kohta,
mis on tingitud liikluse enamkuludest kordasead-
mata teedel.

Alljargnevalt méaadrame pohim&tted ja sihtjoo-
ned kisimuse lahendamiseks. Teoreetiliselt tuleb
kisimus lahendada jargmiselt:

A. 1935. ja 1936/7. a. labiviidud liiklusluge-
miste andmeil tuleb kindlaks méaarata aasta jook-
sul | ja Il kl. teedel olnud liikluse sdiduk-kilomeet-
rite (edaspidi tdhistatud ,,skm.”) arv.

B. Tuleb kindlaks maarata soidukite keskmi-
sed aastaliikluse kulud j. km kohta, esiteks, ole-
masolevatel teedel ja, teiseks, kordaseatud kruu-
sateedel.

C. Korrutades sdidukite aasta-enamkulu 1 ja
Il kl. teedel liikuvate sdidukite skm-te arvuga,
saame Uldliikluse aasta-enamkulu tingituna meie
teede halvast seisukorrast.

teede Uldkas ustus
skm -tes

A. 1 ja Il Kl

Teede seisukord pdhjustab sdidukite enamkulu
ainult sellisel ajajargul, mil teed on lumevabad.
Lume aegu vdivad jouvankrite kulud olla veelgi
suuremad, kuid lumeaja jatame vaatluse alt vilja,
sest siis pole kulude suurus tingitud teekatte hal-

vast seisukorrast, vaid lumeoludest. Viimaste aas-
tate kogemuse pdhjal arvatakse alamal lumeaja
pikkuseks 2 kuud. 1935. a. ja 1936/1937. a. la-
biviidud liikluslugemiste alusel leidsin | ja Il Kl
teede aasta-lldkasustuse 1935. a. kohta skm-tes.

Hobusdidukite ja jalgrataste arv oli 1938. a.
alul peagu niisama suur kui 1935. a., kuna jéu-
vankrite arv oli tuntavalt kasvanud; seega oli suu-
renenud jouvankrite koguliikluski.

1938. a. lumevabal ajajargul | ja 1l kl. teedel
Uldse toimunud jouvankrite liikluse suuruse (skm-
tes) leidmiseks suurendasin alljargnevas tabelis
(nr. 1) 1935. a. kohta leitud liikluse arvusid vas-
tavalt jouvankrite arvu juurdekasvule. K&igi sdi-
dukite aastaliikluse arvud redutseerisin kiimne kuu
liikluse peale.

B. Meie teede halvast seisukor-
rast tingitud enamkulu d sdidu-
ki iga s6idetud j. km kohta.

Praktiliselt kerkivad enamkulude maéramisel
esile jargmised raskused:

Me ei tea, kui suured on meie oludes sdidukite
keskmised aasta-liikluskulud j. km kohta korda-
seatud kruusateedel ning kui suure osa sest kulust
moodustavad Uksikud kululiigid, nimelt: amorti-
satsioon, kummid, méaédrde- ja kitteained ja pa-
randus ning korrashoid. Katsete najal oleks vdrd-
lemisi lihtne kindlaks maéarata bensiini ja 0olide
vahemkulu olemasolevatel kordaseatud teeosadel,
kuid dlejadnud kuluosade kindlaksméiramine
nduaks viga aegaviitvaid ja kulukaid katseid.

Soéidukite liikluskulude arvutusi olenevalt tee-
kattest on tehtud Uhendriiges, Rootsis, Saksamaal
jne.
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Tabel nr. 1.

K@8igis eeltdhendatud riiges on puitud esiteks
vastavate katsete abil ning olemasolevate statisti-
liste materjalide labité6tamise teel kindlaks méaa-
rata jouvankrite liikluse omakulusid olemasoleva-
tel teedel ning kulude arvatavat sdastu tleminekul
parema (permanent-) kattega teedele.

Teiseks on kindlaks méaaratud vastavate katsete
ning liiklusmajanduslike arvatluste alusel teekatte
soodsaimad ehitustliiibid olenevalt tee koormatu-
sest ja majanduslikest kaalutlusist.

Ulestdstetud kisimuse lahendamisel vdtame
vaatluse alla ainult nende enamkulude arvutuse,
mis olenevad meie teede kordaseadmatusest.

Uhendriige ja Saksamaa teede olukord, koor-
matuse suurus ja teede vaéljaehituse v@imalused
erinevad tuntavalt meie teede olukorrast, koor-
matusest ja véljaehituse vdimalusist. Mdlemas rii-
gis on liikluse tihedus teedel uldiselt palju suurem
kui meil, seetbttu on téhtsamad Uhendusteed vélja
ehitatud permanentkattega teedeks, pealegi olid
Saksamaa téhtsamad Uhendusteed juba enne Maa-
ilmas6da vélja ehitatud peamiselt vesimakadam-
teedeks.

Rootsis kui hdredalt asustatud riigis vordlemisi
eeltdhendatud riikidega on liikluse intensiivsus tee-
del palju véiksem ning seetdttu ca 98% maantee-
dest on alles kruusateed. Seega eeltéhendatud

kolme riigi teedest on kdige rohkem uhist meie
teedega Rootsi teedel: mblema riigi maanteed on
peamiselt kruusateed. Oluline vahe on ainult sel-
les, et Rootsis laekub summasid killaldaselt kruu-
sateede ehituseks ja korrashoiuks ning selle tdttu
nende teed on vajalikul maaral korras hoitud,
kuna meie teed vastavate vdimaluste puudumisel
on viletsas seisukorras. Rootsis on vastavate liik-
lusmajanduslike kalkulatsioonide alusel leitud, et
poolpermanentkatte ehitus kruusatee asemel on,
arvesse Vvottes kruusateedel tekkivaid liikluse
enamkulusid, alles siis majanduslikult &igustatud,
kui teel liikleb Ule 40'0 auto péaevas.

Arvestades 1931. a. liikluse lugemisel leitud
teede koormatusega ja eeltoodud lubatava koor-
matuse normiga, on leitud, et maanteede uldula-
tusest Rootsis tuleb ainult 3% vélja ehitada kunst-
kattega teeks, kuna llejddnud 97% peavad jaédma
plsima kruusateedena.

I 935. a. labi viidud liikluse lugemisel selgus,
ainult ca 242 km ulatusel oli meil maanteid koor-
matud Ule 300 t ja ainult ca 100 km ulatusel lle
40'0 t 66-paevas.

Arvesse vittes meie seniseid kogemusi ja Root-
si arvatlustulemusi vb6ib vaéita, et dieti valja ehita-
tud ja hasti korrashoitud kruusateedel on meie
oludes vdimalik lubada liiklust kuni ca 400 t 60-
paevas, ilma et kruusateede olukord selle all erili-
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selt kannataks ning korrashoiukulud Ulemaara
suureks tBuseksid. Jarelikult peab valdav enamus
meie maanteedest edaspidigi pisima jadma kruu-
sateedena ning isegi suur osa auklikuks ja eb itasa-

Tabel nr. 2.
Teeosa koormatus 0— 100— 200— 300— 400—
t/km 100 200 300 400 500
1 kl. maaat. km. 6255 1249,1 364,5 1205 52,4
11 kl. maant. km. 5988 2 1196,7 1745 22,7 2,4
Kokku km. 6613,7 24458 539,0 1433 54,9
ja %% 67,0 25,0 5,54 1,46 0,56
Tabel nr. 3. Vodrdlevad liikluslugemise

andmed meie ja Rootsi maanteede kohta.

Vastava koorma- Vastava koorma-

Liikluse tusega maanteede tusega maanteede
tihedus?) Koormatus*) pikkus Rootsis pikkus Eestis
(sdidukit  (tonni paev.): °lo’lo-des Dof/o-des
" . 1935 a. km. 1935. a. km.
paevas): lugem, j. lugem, i
ROhl?E)ﬁb kui Rohkem kui
3300 0,045 34
1500 2400 0,105 80
1000 1550 8%8 270
500 750 ) 1700 9,6 9,1
300 450 6,40 4900 y 66,1
10 15 23,0 17600 68 20
8 8 100 76420 1 9889,9

Tabelist nr. 3 ndeme, et meie maanteed on suh-
teliselt véhem koormatud kui Rootsi teed.

Rootsis leidub teede kruusatamiseks kullalda-
selt graniitkruusa, meie loomulik kruus aga on
peamiselt segakruus, mis sisaldab vahe graniitosi
ning on seetdttu véhema vastupidavusega ning
madalama vaartusega.

Meie suurema liiklusega teede kruusatamiseks
tarvitatakse palju raudkivest valmistatud kunst-
kruusa, mis on oma vadrtuselt vdordne loomuliku
graniitkruusaga. Rootsi teede ehituseks ja korras-
hoiuks tarvitatakse uldiselt paremat kivimaterjali
kui meil; kuid nende kruusateede lubatav koor-
matus on 1,5 korda suurem nin.g teedel tegelikult
toimuv liiklus on hé&sti suurem kui meil.

Kruusateede vastupidavus liiklusele oleneb pea-
miselt kahest tegurist: liikluse suurusest ja teede
ehituseks ja korrashoiuks tarvitatava materjali
omadustest.

Kuigi meil on tarvitada halvem kruus, on sel-
lest meie teed vdahem koormatud; seetdttu voib
eeldada, et meil kasutada oleva kruusaga vdib
meie teid killaldaselt korda seada liikluse inten-
siivsuse seniseks jaades.

S6iduki omakulud jagunevad kahte liiki: ku-
lud, mis ei olene labisGidetud tee pikkusest —
teenindamiskulud —, ning kulud, mis
olenevad labis6idetud tee pikkusest ja tee olukor-
rast — soéitmiskulud. Teenindamiskulud
koosnevad jargmistest kuludest: protsendid, kin-
nitus, garaaz ja juhi tasu. Sditmiskulud: kitte- ja
maardeained, parandus ning korrashoid, kummid
ja amortisatsioon.

*) Lu'kluse tiheduse ja koormatuse vastavus on vle-
tud Rootsi andmeil.

seks muutuvatest Kkiviteedest tuleks ille viia kivi-
alusega kruusateedeks.

Ulevaate meie kui ka Rootsi teede liikluse in-
tensiivsusest saame alljargnevast kahest tabelist.

Meie | ja Il kl. teede jaotus vastavalt liikluse intensiivsusele 1935. a. lugemise saabeil

500- 600— 700- 800— Ule Kogu pikkus
600 700 800 1000 1000 km
21,8 12,0 4,7 2,6 15 2454.,8
— 0,3 — 0,3 — 7385,1
21,8 12,8 4,7 2,9 15 9839,90
0,22 0,12 0,05 0,03. 0,02 I000/o

1 Jduvankrite sditmis-enamku-
lud.

Kuna eriti raskeks osutub meie oludes jéuvank-
rite s@itmiskulude kindlaksméaédramine kordasea-
tud kruusateede kohta, loetakse need kulud kaes-
oleva arvatluse puhul vdrdseks Rootsi vastavate
kuludega, l&bi viies ainult tksikute kululiikide va-
jalikke korrigeerimisi.

Uksikasjalikud andmed Rootsi jduvankrite ku-
lude kohta on véetud ajakirjast ,,Svenska Vag-
institutet meddelande nr. 44 — 1934: Teknisk-
ekonomiska utredningar rérande vagvasendet. “

Olemasolevate statistiliste andmete (mbertoé-
tamise ja sustematiseerimise teel on maératud jou-
vankrite sditmiskulud meie teedel.

Kuna eraautode kohta ei Gnnestunud saada
vastavaid Uksikasjalisi andmeid, on kasutatud
kokkuvdtete tegemiseks maavalitsuste teedeosa-
kondade aruandeid jouvankrite liikluse kohta.

Kokkuvdtted on tehtud 47 veoauto ja 19 soi-
duauto kohta alates 1929. a. kuni 1938. a. Need
jéuvankrid on ostetud 1929/30. a. jooksul. Um-
bes samal ajal muretsetud autode kohta on vélja
viidud Rootsigi andmed. Seega kulude vérdlus
viiakse 1&bi autode suhtes, mis on valmistatud pea-
gu Uhel ja samal ajal. Ainult sdiduautode bensiini-
kulu graafikule nr. 1 on peale kantud ka 1935/36.
a. ostetud autode bensiinikulud, mis uldiselt on
vaiksemad kui varemmuretsetud autode vastavad
kulud. Bensiini vdhemkulu on arvatavasti tingi-
tud uutest masinatest ning autode konstruktiivse-
test tdiendustest.

a) Bensiini-enamkulu.

Keskmised bensiinikulud Rootsi teede kohta on
toodud diagrammis nr. 1, 2 ja 3. "0

AiiUézg}ﬁic(;d\/I:quodl"/

*) Andmed Rootsi kohta vdeitud; Svenska Vaginstitu-
tet meddelande nr. 44. Teknisk-ekonomiska utredningar
rérande vagvasendet.
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Diagrammidele nr. 1ja 2 on punktidega mérgi-
tud Uksikute jouvankrite bensiinikulud vastavalt
auto omakalule (1) ja tookaalule (2). Diagram-
mile nr. 3 on punktidega margitud veoautode ben-
siinikulud vastavalt auto kandejoule. Samuti on
kdigile kolmele diagrammile kantud keskmise
bensiinikulu kéver.

Nagu diagrammist ndahtub, on joéuvankrite ben-
siinitarvitus kaunis kdikuv suurus; uldiselt bensiini-
tarvitus on olnud suurem maakondades, kus teed
on viletsamad. Uhtlasi nédeme, et bensiinitarvitus
on igal juhul olnud suurem kui Rootsis. Kuna
vordluseks kasutatud autod on valmistatud enam-
védhem (hel ajal, peaks enamkulu olema tingitud
peamiselt meie teede halvemast seisukorrast.
Edaspidiste arvatluste lihtsustamiseks viiakse
enamkulud viélja keskmise s@iduauto, keskmise
veoauto ja keskmise autobuse kohta. Keskmise
sdiduauto tédkaal on 1300 kg. Veoautode kesk-
mine kandejdud on 3200 kg. Keskmiseks autobu-
seks on v@etud autobus, milles on 30 istet + 10
seisukohta ja mille tihikaal on 4500 kg.

S&enjum. iudu peoauJDciei

Diagrammest saame jargmised bensiini enam-
kulud :

sOiduauto tédkaaluga 1300 kg — 0,05 I/km

veoauto kandejouga 3000 kg — 0,07 ,, ,,

autobus tihikaaluga 4500 kg — 0,08 ,, ,,

Edaspidisel arvatlemisel vdtame bensiini hin-
naks maailmaturu-hinna fr. Eesti, s. o. ilma tolli-
ja bensiinimaksuta. Bensiini hinna arvutamiseks
vletakse aluseks, et kodu- kui ka vélismaist ben-
siini tarvitatakse Eestis vdrdsel hulgal. Sel puhul
saame bensiini vaikemuugi keskmiseks hinnaks

ilma tolli- ja bensiinimaksuta 19 senti/l. Seega
oleks bensiini enamkulud jargmised:
Keskmine sdiduauto 0,0'5X 19= 0,95 senti

" veoauto
" autobus

0,07X19=1,33 ,,
0,08X19=1,52

b) Paranduse- ja korrashoiu
enamkulud.

Veoautode parandus- ja korrashoiukulud on
toodud diagrammis nr. 4.

(aorrashotu iccitui

Diagramm

nr. 4.

Diagrammist naeme, et parandus- ja korras-
hoiukulud meie jouvankritel on vaga varieeruvad
(erinevad) ning et keskmised kulud 1,5 t kande-
jouga veoautodel on mdlemas riigis peagu vord-
sed kuna raskematel veoautodel meie kulud lle-
tavad Rootsi vastavaid kulusid tuntavalt.

Nende kulude vdrdlemisel tuleb arvesse vétta
seda, et parandus- ja korrashoiutééde kuludes
moodustab tdédjéu-osa maavalitsuste autodel ca
/s kogu kuludest, kuid eraautodel, kus suuremad
parandust6od lastakse teha vddrastes tdédkodades,
moodustab t66jéu osa ca 50% kogu kuludest.
Rootsis on todliste tasu ca 3 korda suurem kui
meil, sellepdrast tuleb 0&ige vahekorra saamiseks
Rootsi kuludes t86jdu-osa vastavalt vahendada.

1,5-tonnise kandejduga veoauto paranduse- ja
korrashoiukulud: meil 3,0 senti/j. km, Rootsis

3.0,5 . .
3X0,5H---""=2 0 senti/j. km; seega meil
enamkulu 3,0—2,0—1,0 senti/j .km.

3,0-tonnise kandejduga veoauto parandus- ja
korrashoiukulud: meil 4,5 senti, Rootsis 3,5X
X0,5+7r-7r=2,25 senti/j. km; seega meil
enamkulu 4,5—2,25 = 2,25 senti.

Parandus- ja korrashoiukulud Uletavad Rootsi
vastavaid kulusid meie sdiduautodel rohkem kui
kergeveoautodel.

Autobuste paranduse- ja korrashoiu-enamkulud
loeme kdesolevate arvutluste puhul vastavaiks ras-
kemate veoautode kuludele.

Eeluteldust véljudes loen enamkulud jargmis-
teks:

keskmisel sdiduautol 1.0 senti/j. km
" veoautol 3-tonnisel 15, ., »
autobusel 20, ., ”

c) Kummide-enamkulud.

Rootsis on autokummide keskmiseks vastupida-
vuseks 50.000 km, Eestis 30.000 km.

Kummide enamkulu arvutamisel arvatakse kum-
mide hinnast maha kummide toll — 73 senti/kg.
Kummide enamkulu arvutamiseks on aluseks v@e-
tud meil kehtivad véaikemiilgihinnad (vt. tabel
nr. 4).
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Tabel nr. 4.

Kummide J18u- Jouvanki Eesti teedel kum- Rootsi teedel )
Jéuvankri keskm.vaike- vankri kumlimde mide kummide Kummide-
- madgihind  kummide . MACSES ) enamkulu
liik ilma tollita, arv, \Y It ||'uug| g p kulu, vastupi- | meie teedel,
Kr. tk. ollita, avus, s./km davus, s./km s./km
kr. km ' km ’
Keskm. s@iduauto 60,0 240 30.000 0,8 50.000 0,48 0,32
Veoauto 1,5-tonnise
kandej. 125,0 4 500 30.000 1,67 50.000 1,00 0,67
Veoauto 3,0-tonnise
kandej. 175 6 1050 30.000 3,50 50.000 2,10 1,40
Veoauto 4,0-tonnise
kandej. 200 6 1200 30.000 4,00 50.000 2,40 1,60
Eeltoodu pdhjal on keskmise jéuvankri enam- Madédrdeainete-enamkulu tuleks ar-

kulud vdetud jargmisteks:

sdiduautodel — 0,30 s./j. km
veoautodel — 1,40 "
autobustel — 160 "

d) Amortisatsiooni-enamkulud.

Puuduvad Uksikasjalised statistilised andmed
jouvankrite vastupidavuse kohta Rootsis.

Maavalitsuste sdiduautod on seni labi séitnud
80.00i0-"-200.000 km, kusjuures autode keskmine
iga oli 125.000 km.

Veoautod on senini 1abi sditnud:

1,5-t. kandej6éuga 65.000-7155.000 km,
keskmiselt 118.000 km,
3,0-t. kandej6uga
keskmiselt 106.000 km,

3,5-t. kandej6uga
keskmiselt 10'8.000 km.

Koik arvutluse aluseks vdetud autod on muret-
setud 1929/30. a. Osa autosid on vahepeal juba
kaigust vélja langenud vananemise tdttu ning ja-
relolevad autod on vananenud ja seetfttu vajasid
viimasel aastal korrashoidmiseks suuri korrashoiu-
kulusid.

Eeltoodu p6hjal vdiks meie sdidu- kui ka veo-
autode vastupidavuseks lugeda 125.000 km. Tee-
de seisukorra paranemisel autode vastupidavus
suureneb. Seda suurenemist vdiks arvata keskmi-
selt 20'%.

Autobuste vastupidavuseks on véetud 150.000
km, sest autobused ei liigu hilissigisel ja varake-
vadel halbade teede tdttu; seega nende iga on
vastavalt pikem.

Tabelis nr. 5 toome arvatava amortisatsiooni-
kulude véhenemise teede kordaseadmisest.

5,0.0007135.000 km,

70.00071 30.000 km,

vestada Ummarguselt 10% bensiini-enamkulust;
selle kululiigi véikese osatédhtsuse tOttu jéetakse
need arvestusest vélja.

Tabelis nr. 6 on toodud sditmis—enamkulude
kokkuvdte keskmiste jouvankrite kohta.

Tabel nr. 6.

2. Mootorrataste enamkulu.

Eriti viletsas olukorras on kordaseadmata teede
téttu mootorrataste omanikud, sest suur osa meie
kordaseadmata kruusateid muutuvad vihmasel
ajal, eriti siugisel ja kevadel, libedaks ja poriseks
ning seetdttu mootorratastele labipaddstamatuks
vOi raskesti ldbipaastavateks.

Véljaehitamata ja puudulikult korrashoitud tee-
dest tingitud mootorrataste keskmised enamkulud
arvestatakse alljargnevas 1,0 s./j. km.

3. Jalgrataste enamkulud.

Samuti on viletsas seisukorras kordaseadmata
teede tottu jalgrataste omanikud, sest jalgrataste
liikumisvBimalused on samuti kui mootorratastelgi
vdga olenevad teede olukorrast. Alljargnevas ar-
vestatakse jalgrataste enamkuludeks 0,40 s./j. km.

4. Hobusdidukite enamkulud.

Ka hobuséidukite liikluse kuludes tekib praegu-
ses teede olukorras tuntavaid enamkulusid.
1936/3 7. a. jooksul labi viidud liikluslugemisel
selgus, et hobuliiklus Uletas aastakeskmise liikluse
suuruse sugisel, talvel ja varakevadel, see on aja-
jargul, mil meie teede olukord on kdige halvem.

Kordaseadmata kruusateede halb seisukord mé&-
jub pidurdavalt ja takistavalt hobuliiklusele ning
seeldbi tekib enamkulusid, mis olenevad jargmis-
test asjaoludest: s@iduki kiirem vananemine ja la-
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gunemine, halbadel teeosadel hobuse veojdu lle-
pingutamine, aeglasem edasiliikumise kiirus ja vas-
tavalt tee seisukorrale tuleb koormad jatta ‘ca
10-220% kergemaks. Arvestades kdigi eelloenda-
tud asjaoludega vdetakse alljargnevas hobuliikluse
keskmiseks enamkuluks 1,7 s./km.

C. Meie 1 ja 1 kl. teede puuduli-

kust vadljaehitusest ja halvast sei-

sukorrast tingitud rahvamajan-
duslikud kahjud.

Tabelis nr. 7 on valja viidud Uksikute sdiduki-
liikide 1938. a. jooksul tekkivad uldenamkulud
ning | ja Il kl. teede halvast seisukorrast tekkivate
kdikide enamkulude kokkuvéte.

Tabel nr. 7.
Teede hal-
1Ja 11 kl. teede Enam- vast seisu-
Sdiduki kasustus 1938.a. kulu korrasttin-
nimetus 10 kuu jooksul, e gitud, aasta-
senti/skm
skm-tes enamkulu
kr.
Hobusoidukid 158.620.000.— 2.696.540.-
Jalgrattad 73.469.000.— 0,40 293.876.
Mootorrattad 7.601.000.— 1,0 76 010.
Sdiduautod 13.472.000.- 2,95 S97.424.
Veoautod 17.456.000.— 4,80 837.888.
Autobused 8.100 000.— 6,30 195.300.
Kokku kr. 4.497.088.—

Seega on koigi sOidukite aasta-enamkulu vaoi
rahvamajanduslik kahju, mis on tingitud meie 1 ja
Il kl. teede sdidutee halvast seisukorrast, itmmar-
guselt kokku kr. 4.500.000.

Siinjuures tuleb mérkida seda, et tegelik saast
tuleb veelgi suurem, kui meie 1lja Il kl. teed kor-
ralikult valja ehitame, sest sel juhul suureneks sdi-
dukiirus ja teede 6gvendamise tdttu vaheneks sBi-
dupikkus ja 6nnetuste arv; sellest tekkivat saastu
pole llal ldse arvesse vdetud.

I ja Il kl. teede 6gvendamise ja reguleerimise
arvel saavutatavat sddstu vOiks umbkaudu arves-
tada 1.5'0'0.000 kr. aastas. Selle summa juurde-
arvamine Uldkahjule on digustatud, sest Rootsigi
maanteed, millega voérreldes on siin arvutatud ku-
lusid, on k&verad ja ainult viimastel aastatel on
seal asutud energiliselt teede reguleerimise ja 6g-
vendamise tdodde labiviimisele.

Seega saame meie reguleerimata ning korda-
seadmata | ja Il kl. teede halvast seisukorrast ole-
neva kogu rahvamajandusliku aasta-kahju suuru-
seks kr. 6.000.000,— , mis on meie oludes kil-
laltki aukartust aratav summa. Selle hulgas pole
arvesse vbetud sdidukite enamkulu linnades tana-
vate viletsa sillutise tdttu ning Il kl. teedel teede
halva seisukorra tottu.

Viimased enamkulud on jad&nud arvestamata
vastavate statistiliste andmete puudusel. Uldiselt
aga teame, et nii meie linnade tanavakatete kui ka
Il kl. teede seisukord jatab véaga palju soovida;
selle tagajarjel tekkiv liikluse enamkulu ulatub
kindlasti méne miljoni kroonini.

Kui aastas arvestame kapitalilt 6%, v0Oiksime
investeerida | ja Il kl. teede reguleerimisse ja kor-
daseadmisse 100 miljonit krooni.

Kogu reguleerimist ning kordaseadmist vaja-
vate | ja Il kl. teede pikkus on 710.000 km; see-
ga vdiksime tee j. km reguleerimiseks ja korda-
seadmiseks keskmiselt! kulutada 10.000 kr., mis
oleks killaldane vastavate tédde labiviimiseks.

Eeltoodu pdhjal v8ib viita, et meie | ja Il Kl
teede véljaehitamine ja kordaseadmine on vajalik
ja Oigustatud; vastasel juhul meie rahvamajandu-
sel tuleb edaspidigi iga aasta kanda Inkluse alal
suuri kahjusid.

Liikluse enamkulud suurenevad proportsionaal-
selt liikluse intensiivsusele. Linnades toimub kaida-
vamatel ténavatel Uldiselt marksa intensiivsem
liiklemine kui maanteedel, mis t6ttu liikluse enam-
kulud tee j. km kohta on linnades marksa suure-
mad kui maanteedel. Elava liiklusega tanavkatete
véljaehitamiseks ja kordaseadmiseks kasutatud
summad kannavad liiklemiskulude vahenemise ar-
vel méarksa suuremaid protsente kui maanteedel.

Kuigi iseseisvuse ajal on tédnavate ehituse alal
kohati killaltki ara tehtud, on siiski paljudeski
kohtades olukord veel vaga vilets. Isegi enne Maa-
ilmasdda ehitatud ja niidd auklikuks kulunud mu-
nakivikatete hadavajalikku parandustki pole ko-
hati suudetud veel teostada; samuti leidub uuesti
planeeritud linnaosades palju poritianavaid, mida
seni pole veel suudetud kruusatadagi. Harilikult
vabandatakse sellist seisukorda vajalike summade
puudumisega, kuigi samal ajal linna eelarve 16peb
llejaagiga. Laane-Euroopas teevad omavalitsused
vaga tihti suuri laene tadnavate valjaehitamiseks ja
eeskujulikku korda seadmiseks.

Meilgi on omavalitsused kasutanud laene iga-
sugusteks muudeks otstarveteks, kuid kahjuks pole
seni veel kuulda olnud juhtu, et m6ni omavalitsus
oleks laenu teinud mdne elavaliiklusega ténava
véljaehitamiseks!

Eeltooduga ei ole kellegile méeldud etteheiteid
teha, vaid on juhitud tédhelepanu uldisele seisukor-
rale ning seni plsinud Uldisele mentaliteedile.

Kui tahame esineda teiste kultuurrahvaste peres
vadrilise lilkmena, siis peame edaspidi linnades
rohkem tédhelepanu péérama tanavkatete viljaehi-
tamisele ja korrashoiule; pealegi kannavad seks
investeeritud summad vaga haid protsente ning
tehtud t66d tulevad kasuks kogu linna rahvale.

Eeltooduga on katsutud hinnata meie teede
puudulikust véljaehitusest ja halvast seisukorrast
tingitud liikluse enamkulusid.

Jadks soovida, et edaspidi niihdsti riik kui ka
omavalitsused leiaksid rohkem vdimalusi summa-
de juhtimiseks teede ehitusse ja korrashoiusse.
Need t66d on rahvamajanduslikult &igustatud,
sest investeeritud summad kannavad killalt k&r-
geid protsente, mis tulevad kasuks kogu rahvale.

J. MAASIK: DIE DURCH DEN SCHLECHTEN ZUSTAND
UNSERER STRASSEN BEDINGTEN VOLKSWIRT-
SCHAFTLICHEN SCHADEN.

Der Zustand sowie die Unterhaltung der Strassen | und
Il Ordnung lasst viel noch zu winschen ubrig, was bei
den Fahrzeugen eine Entstehung hodherer Betriebskosten
bedingt.
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Der Autor stellt sich die Aufgabe. die durch den
schlechten Zustand der Strassen bedingten hdheren Be-
triebskosten, zu errechnen (volkswirtschaftlichen Scha-
den).

Dazu ist ermittelt:

a) Die gesamte jahrliche Verkehrsbelastung
zeug X kIm) bei den Strassen | und Il Ordnung
schneefreien Zeit;

(Fahr-
in der

b) die Betriebskosten der Kraftwagen auf den beste-
henden Strassen sowie auf instandgesetzten Kiesstrassen

Ulevaade asfaltkatete ehitijos(e)

Die hoheren Betriebskosten der Pferdewagen und der
Kraftrader sind geschétzt.

Die Betriebsmehrkosten eines Fahrzeuges multipliziert
mit der Verkehrsbelastung ergeben die gesamten Mehr-
kosten.

Dio gesamten Mehrkosten betragen Kr. 4.497.038.— .

Die Ersparnisse, die durch die Regulierung und Stras-
senbegradigung des Strassennetzes | und Il Ordnung er-
rechnet werden, betragen Kr. 1.500.000.— , so dass der
gesamte volkswirtschaftliche Schaden, Kr. 6.000.000.—
betragt.

kopta Eestis viimaste aastate
ksul.

Ins. A. Toss, IK.

Eeloleval Vill teedepéeval

Referent annab liuhikese llevaate asfaltkatete
ehitamise arenemise kohta Eestis, mis viimaste
aastate jooksul on ndidanud pidevat tBusu. Arves-
tades viimaste aastate keskmiste hindadega, on
investeeritud asfaltkatete ehitusse 1923. a. saadik,
s. 0. meie asfaltkatete ehitamise algusest saadik
kuni 1935. aastani, seega 12 aasta jooksul, um-
marguselt kr. 700.000.— . 1935. aastal investee-
riti ca kr. 150.000.— , 1936. a. ca kr. 250.000.—
ja 1937. aastal juba ca kr. 500'.000.—, s. 0. Vii-
mase kolme aasta jooksul kokku ca kr. 900.0€0.—-

peetava referaadi kokkuvéte.

Ulevaade ehitusviiside kohta.

a) Pindamised on piirdunud peamiselt
vanade asfalditud katete joksva Kkorrashoiuga,
mida teostatakse peaaegu eranditult Uhekordse
pritsimisega. Pindamine toimub juuni ja juuli kuu-
de kestel.

See varajane ehitamine on meie kliimas olulise
tahtsusega katte sdilimisele. Niduaineks kasuta-
takse eranditult estoasfalte 16°-f-20°C (Kr. & S.)
ja selle tarvitus on olenevalt tee seisukorrast
0,815 kg/m~»

Tabel 1. 1937. a. Eestis ehitatud asfaltkatted. *)

Tabel 2. A/S-i ,Esimene Eesti Polevkivitoostus*

*) Tabelis toodud andmetes voivad puududa véikse
mad parandustééd ja modned valuasfalt-ikdnniteede ehi-
tuseid, mis on tehtud kohalike ettevdtjate poolt, mille
kohta puuduvad andmed.

**) Todhulk on arvestatud ainult katte t60 ja mat
erjali kohta. Aluste ehitamist, kordaseadmist jne. ei ole
hinna sisse arvestatud.

poolt 1935"— 1937. a. ehitatud asfaltkatted.

Kattematerjaliks kasutatakse 7-"12 1/m" pu-
nase raudkivi s6elmeid terasusega 2-"15 mm vd&i
15 mm.
Kuivdrd téhtis on korralik kivimaterjal, naitab
asjaolu, et Tallinnas, kus kahe viimase aasta jook-
sul kasutatakse erilise peenpurustajaga valmistatud
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sBelmeid, mis on puhtad ja oma terade kuju poo-
lest kuubilised, on pinnatud tdnavate pind muutu-
nud tuntavalt ilusamaks ja paremaks. Kuna tihti
teeddred on védhem kulunud, teostatakse pritsimist
ainult kesktee-osas, jattes &ared 0,50-"1,00 m
laiuselt pindamata, mis tuntavalt vahendab kor-
rashoiukulusid.

Vesimakadamide asfaltimisi 2X pindamisega
on viimastel aastatel tehtud vdrdlemisi vahe. Sel-
listest t6odest vdiks mainida 1937. a. ehitatud
2 X pindamisi Parnu maakonnas Audru teel ca
1000 m ja Viljandi maakonnas Pd&ltsamaa teel
ca 600 m ulatuses. Mdlemal teel tuli enne pinda-
mist alus lappida, mis oli ca 30% ulatuses auklik.
Sellest tingituna oli ka niduaine tarvidus vordle-
misi suur, kohati kuni 3,9 kg/m”. Esmakordseks
katmiseks kasutati jadmedamaid sdelmeid, 15-%
30 mm, keskmiselt 14 1/m”; teiskordseks katmi-
seks kasutati sBelmeid 2715 mm keskmiselt
10,5 I/m”. Niduaine sulamistdpp oli 17-"~19° C.

Tallinnas viidi labi suurema tééna Ulemiste len-
nujaama startimis- ja maandumisteede asfaltimine.
Kdrvale kaldudes 1936. aasta suvel kasutatud ehi-
tusviisist, kus makadami tihendati paesdelmetega

1. Tallinn. Rannaméae tee. Alus vesimakadam,

binder 2,5 cm.

Joon.

ja siis pinnati 1X asfaldiga 2 kg/m”, teostati
1937. aaasta suvel 2-kordset pindamist samase
niduaine hulgaga. Kuigi see ehitusviis nduab roh-
kem t66d ja rullimist, on pindkiht hasti Ghinenud
alusega ja ei ole karta katte koorumist.

Materjali tarvitus: niduainet 2 kg/m” (estoas-
falt 18'-720°C), paekivisdelmeid 2—15 mm
6-"7 UYm”, séelutud kruusa 1-=4 mm 10 Vm".

Aluseks oli 12-f-15 cm paekivi-paglasit *)

-8 cm paksu paekivikillustikuga 30-~70 mm
terasuuruses. Rullimisel aravajunud kohad profii-
liti paekivikillustikuga. Kuna alus on vajumata,
vdib esimestel aastatel tekkida vajumisi, mille
téttu seesugune odav pindamiskate on esialgu so-

Meie teeehitajad peavad saksakeelset terminit

,,Pack'lage“ saksa alguparaga s6naks ja plulavad seda
tungivalt eesti keeldegi viia vormis ,,palkklaage”. Selline
laen saiksa (keiellest kuidagi ei sobi. Ja pealegi selle sdna
algupédra on prantsuse jkeelest (paquelage), millest vene-
lased on laenanud oma ,,pakeljaz“. See s6na tuleb para-
tamatult eestindada, s. o. anda talle eestiparane kdla.
Selleks sobib ,,paglas, g. paglasi“, kuni ehk leitakse puht-
eesti sobiv nimetus. J. R.

Joon. 2. Péarnu. Riia maantee. Aluse profilserimine

immutuskatteg”a.

bivaim, sest teda vdib korras hoida tarvidust mo6-
da Uhe- vdi kahekordse pindamisega.

b) Immutus- ja bimakkatted.

Immutuskatteid ehitati 1936. ja 1937. aastail
kokku ca 15.'0'00 m®, s. o. ule 3 j. kilomeetri.

Katted ehitati poolimmutuskatetena. Vana
kruus-killustik-tee kaeti ca 60 1/m" raudkivisbel-
metega 3€-"5'0 mm ja 1573'0 mm, rulliti 12-t
rulliga, immutati asfaldiga ca 3,0 kg/m” ja kaeti
raudkivisGelmetega 2-*-15 mm ca 15 1/m®. Pind
suleti thekordse pindamisega (1,5 kg/m~ asfalti)
ja kaeti raudkiviséelmetega 2-"1 5 mm ca 15 1/m".

Katted seisavad hasti ja on keskmise liiklemis—
koormatuse jaoks odavaimad ja sobivaimad ehi-
tusviise.

Bimakkatteid séidutee katetena on ehitatud vii-
mastel aastatel vahe. Suuremal hulgal ehitati aga
bimakkatteid s6iduteedel asfaltbetoonkatte ja kdn-
nitee vahelise riba katmiseks, trammi rdédbaste va-
hele ning valjakute katmiseks (Vabadusvaljak
Tallinnas, Valli plats jne.).

Niduaineks kasutati estoasfalte 16-718°C
(Kr. & S.) keskmiselt 5% kuiva segu kaalust ja
kahekordseks pinna sulgemiseks estoasfalte 18-%
2'0° C 2,4-f-2,75 kg/m”. Kiviagregaadiks olid pu-
nase raudkivi séelmed 2-715 mm ja 15-"30 mm.

Peab mainima, et vdrdlemisi 6hukesed bimak-
katted (2,5-73 cm) sdidutee &ares ja trammi réo-
baste vahel hasti ei pusi. N&ib olevat otstarbekas
need sOidutee ja kdnnitee vahelised ribad katta
kas terves ulatuses sdidutee kattega, nagu seda on

Riia maantee. laotamine

binderile.

Joon. 3. Pé&rnu. Topeka
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Joon. 4. Valga, Vabaduse tan. Topeka 4 cm, binder 3 cm,

munakivialusel.

viimastel aastatel hakatudki Tallinnas tegema, v@&i
kui seda kokkuhoiu mottes ei saa teha, siis katta
védhemalt 4-i-5 cm paksuse bimakkattega v8i ko-
guni jatta katmata.

c) Asfalt betoon-katted.

Kdik viimastel aastatel ehitatud asfaltbetoon-
katted on ehitatud topeka-tiubilised. Raskema
lilklusega ténavatel ehitatakse 3 cm binder-alu-
sele *) 5 cm paksune topeka-kate. Keskmise liik-
lusega ténavatel, seal kus varem ehitati bimak-
katteid, ehitatakse nuud enamasti topeka-vaip-
katteid 2-*4 cm paksuses binder-alusel. Ehk kill
investeerimisel veidi kallim, on see ehitusviis meie
kliima-oludes ja liikluse iseloomule vastavalt sobi-
vaim ja majanduslikult tasuvaim.

Esmakordselt ehitati suuremas ulatuses asfalt-
betoon-kénniteid topeka-tilpi 1937. a. Nii kaeti
Valgas paralleelselt sGidutee katmisega asfaltbe-
tooniga samal viisil kénniteedki. Hoovidesse sisse-
sbidukohad ehitati samas paksuses kui sdiduteegi,
s. 0. 3 cm topeka 3 cm binderil, muidu 2,5 cm
topeka 2 cm binderil. Binderiks kasutati peensoel-
mete, 2-"15 mm, ja sdreda liiva, 1-"3 mm, segu
estoasfaldiga 18° 5%. Kate rulliti enne kinni kasi-
rulliga ja teiskordselt mootorrulliga (4 t). Seina-
adarsed ja aarekivide Uhendused tehti késitsi.

Samal viisil ehitati k&nniteid Tallinnaski: Sa-
kala tdn. ja Vabaduse puiesteel, Eesti Panga ja
Maapanga hoonete juures, ja Ndmme Vabadus-
puiesteel nr. 22— 26.

Asfaltbetoon-katte aluse binderi seguks kasu-
tati eranditult punase raudkivi s6éelmeid 2-f-15 ja

*) Ka so6na ,,bInd©r* ei sobi kuidagi ja ei saa jaada
pusima. Siin peaksid teeeriteadlasad vd&imalikult ruttu
kokku leppima uue sdna peale. J. R.

Tabel 3. Asfalkatte ehitamismasinate olem *)

Uksikasjalised andmed

500'— 60'0 1 mahuga,

15-230 mm, katteks ainult siniseid raudkivi
sBelmeid 2-"1 2 ja 4”1 5 mm. Sideaineks kasutati
estoasfalte 297236° C (Kr. & S.).

Materjalide valik ja segude koostamine toimus
pideva laboratoorse kontrolli all. Segude koossei-
sust tehti pidevalt s6elumisanaliiise ja tihemete
méaaramist. Niduainel kontrolliti sulamistappi
(Kr. & S.) ja kuumendustemperatuuri. Valmis se-
gudest tehti proovikuubikuid.

Suuremal méaéaral on viimastel aastatel ehitatud
valuasfalt-katteid kdnniteedel, hoovidel, rédudel,
raudteeplatvormidel jne. Suuremalt jaolt ehita-
takse neid katteid ainult liiva, filleri ja asfaldi voi
asfalt-mastiksi segust Kkivisbelmeid lisandamata.
Laialdast tarvitamist on need valuasfalt-katted
leidnud viimasel ajal laskemoona ladudes ja iga-
suguste spetsiaal-todkodade pdranda katmiseks.

Masinaid asfaltkatte ehitamiseks.

Meie asfaltkatete ehitamiseks kasutatavatesse
masinatesse ja abitddriistadesse on praegu inves-
teeritud ligikaudu 200.000.— Kkr., mis on ca 65%
keskmisest aastasest ehitussummast viimaste aas-
tate jooksul.

Joon. 5. Valga, Vabaduse tédn. Topeka-kdnnitee 2,5 cm,

bindier 3 cm.

Asfaltkatete ehitamishinnad.

Asfaltkatete hinnad olid viimastel aastatel pu-
sivad, kuigi teistel ehitusaladel materjalide ja pal-
kade tBus tingis hinnatdstmisi. Tingitud oli see
peamiselt suurenenud tddhulgast, mille tdttu amor-
tisatsiooni- ja uUldkulud olid vaiksemad, kuid osalt
ka vaiksemast riisikost materjalide kvaliteedi pa-
ranemise tottu.

1938. aasta hindade tb6usu (5-f-10'%) pdhjus-
tas materjalide ja veokulude hindade tbus.

Eestis 1937. a.

Mérkused.

osalt varustatud kéasipumpa-

dega ja pritsimissdérmetega

Masina nimieitus Arv
1. Asfakkatlaid pindamistéddeks 27
2. Bimak-masinaid............. 2

3. Asfaltbetoon segamis-masinaid kui-

0,5 m”® mahuga 2 m”/tunnis

Tallinna linnaval.

3  vbdimega 4— 12 t tunnis 2 tk. a/s. EEPT.
1 tk. J. Clausen.
4. Asfaltkafte rulle: mootorrullid . 6 3 tk. Ghe rattaga tandem r. 3,1— 95 t
1, kahe
2 ,, kolme
5. Valuasfaldi mootorkeetjaid 1 1 m® mahuga
6. Pinna kuivatajaid............. 1 2 6lis6d6rmega 0,80 X 1,60, vdimega kuni 60 m~/
tunnis
*) Olem, i — Effektivbestand, v. nalitSnost.
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Asfaltkatete korrashoid. kohta suuri erinevusi.

Palju meie asfaltkatteid ei vasta veel oma ehi- Peab tdhendama, et teisedki faktorid, nagu kor-
tusviisi poolest kas koormatusele v&i liikluse ise- rashoiu teostamise aeg, olemasolevad té6abindud
loomule vG@i tee asukohale jne. ja selleparast néi- ja t60 organiseerimine on olulise téhtsusega ku-
tavad korrashoiukulude Uhe ja sama kattetitbi lude suuruse kohta.

Tabel 7. Andmeid pinnatiste korrashoiukulude kohta.

Tabel 8. Andmeid bimak- ja immutuskatete korrashoiukulude kohta.

Tabel 9. Andmeid asfaltbetoonkatete korrashoiu kulude kohta.
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Eelpooltoodud (tabel 7) andmete vaatlemisel
paistab kdigepealt silma eriline suur vahe (kuni
100'%) korrashoiukuludes Kkatetel Uhesuuruse
koormatusega ja liikluse iseloomuga (P. 1 ja 7.).
Kuna niduaine hind on iks ja sama, vdib see olla
tingitud ainult kivimaterjali hinnavahest ja t6oku-
lude vahest.

Asfaltbetoonide korrahoiu kulud jaotuvad suu-
remale aastate arvule, kuna ehitaja-firma annab
vastutuse 4-"6 aasta peale ja korrashoiu kulud
selle garantii aja kestel on juba sisse arvestatud
katte ehitamishinnasse.

A. TOSS: DIE ENTWICKLUNG DES ASPHALT-
STRASSENBAUES IN ESTLAND IN DEN LETZTEN
JAHREN.

Der Verfasser gibt eine Ubersicht iber die Entwicklung
des Asphaltstrassenbaues in Estland in den letzten Jahren.
Der Ba»- von Asphaltstrassen hat in den letzten Jahren
eine bedeutende Entwicklung erfahren. Verhéltnissmassig

Teekatteid

Ins. A.

Juba ammu on otsitud sillutamiseks sobivat be-
toonkivi tllpi. Vélismaade patendikirjeldusis sa-
tume tihti mdne uue ,,teedesillutuse-patentkivi‘
kirjeldusele. Reisides siin-seal naeme vilismaa
linnades suuremaid vdi vihemaid teeosakesi kae-
tud betoon-parkettkividega. Ka meil tehti 1932.
a. katset, sillutades Tallinnas osa S. Kloostri tana-
vat betoon-parkettkividega (vt. TA nr. 6/7 —
36. a.). Osa neid kive muutus varsti kdlbmatuks,
osa aga on sdilinud ning ndhtavasti méned neist
vdivad veel kauaks jdadda kéIblikuks, andes tdu-
get asja edaspidiseks uurimiseks ja arendamiseks.
Kahjuks mdned meie seast liiga ruttasid otsusta-
misega, et ,,betoon-parkettkivid ei kdlba“. Asja
lahem uurimine aga nditab, et kdlbavad

kull, kuid neid tuleb valmistada
vastavate masinatega 0&igel teh-
noloogilisel menetlusel. Meil aga

valmistati neid kive rohkem ,,hankemenetlusel”
kui ,,betooni tehnoloogilisel menetlusel*“, nimelt:
lahtise taeva all, tuule, péaikese ja 6dkilma kées,
kusjuures agregaat koostati rohkem silma jargi kui
sdelekdverate jargi. Tagajarg — vaid moéned uk-
sikud kivid on terved, suuremal jaol kivest servad
on murdunud.

Samal ajal P&rnus linnavalitsuse poolt k i n-
nises ruumis tehtud kivid on osutunud vas-
tupidavaiks, nagu naha katsesillutisest Vee tana-
val.

Umbes samal ajal Poolas insener Trylinski
patenteeris oma 6-kandilise betoonkivi vormi mal-
mist, mille abil on nitud mitmes Poola linnas teh-
tud kive, millega on kaetud t&navaid. ,, Trylin-
kad“ — nii nimetatakse neid kive e. blokke —
on l&bimddduga ca 40 cm ja 15 cm paksud. Ki-
vide valmistamiseks tarvitatakse Usna suuri
klompkivitikke, mis asetatakse peamiselt kivi ser-
vadesse ja nurkadesse. Need klompkivitikid ongi
peamiselt trilinkade tugev kiilg, sest olles omava-
hel kokku kititud tsemendimdrtliga nad kaitsevad

wenig sind leichtere Decken wie Oberflachenbehandlun-
gen und Asphaltmakadamdecken gebaut. Als eine prak-
tische und billige Decke hat sich die halbgetrankte Schot-
terdecke auf alten Schotterstrassen und Kiesstrassen er-
wiesen. Doppelte Oberflichenbehandlung mit 2 kg/m~*
Bindemittel hat sich beim Eindecken des Flugplatzes in
Ulemiste gut bewé&hrt. Im grésseren Umfange sind Tep-
pichbelage von 2——4 cm. aus Asphaltbeton ,,Topeka“ ge-
baut. Erstmalig sind im grésseren Umfange Birgersteg-
belage aus Asphaltbeton gebaut. Der Bau von Guss-
asphaltbelagen hat sich vergrossert — jedoch bis-
her nur auf Eindecken von Burgerstegen, Ho&éfen und
Hallen erstreckt. Die Preise der Asphaltdecken belaufen
sich: bei Oberflaichenbehandlungen 0,80— 1,20 Kkr/m".
Asphaltmakadamdecken abhéngig von der Starke der
Decke 0,60— 0,90 kr/m~, Asphaltbetondecken 0,80—
1,05 kr/m~. Zum Schluss wird eine kurze Ubersicht iiber
die Unterhaltungskosten von Asphaltstrassen gegeben.
Die Unterhaltungskosten sind sehr verschieden und
schwanken bei gleicher Verkehrsbelastung und Verkehrs-
art bis um 100%. Diese unterschiedlichen Kosten sind
durch Materialpreise und Art der Unterhaltung zu er-
klaren.

betoonkivest,

Grauen, IK.

hasti betoonblokkide servi. Trilinkadesse asetata-
vate klompkivide suurus on paksemate blokkide
juures kuni 12 cm ja 6hemate juures 10 cm.

Trilinkad valmistatakse peamiselt kasitsi, ja
kuna nende valmistamine on vdrdlemisi lihtne ja
teostatav lihttéolistega, siis ongi need kivid hasti
levinud. Seni on kaetud Poolas umbes 80 km teid
trilinkadega, ning on loota kasvavat levikut, sest
Poola Teedeehitamise Uurimise Selts on vdtnud
nende kivide valmistamise mehaniseerimise erilise
uurimise alla, et siin rakendada p&rutamismenet-
lust, tanu millele trilinkade kvaliteet véib veelgi
tbusta.

Kuna betoonblokkide valmista-

miseks lahevad klombitud Kkivid
ja vdéimalikult suuremais mddt-
meis, siis niisugune moodus eriti
sobiks just Eesti oludes, kus meie
tavaline graniitkillustik on seda
halvem, mida vaiksemates tiukki-
des taon.

Peale trilinkade valmistatakse Poolas veel n e 1-
jakandilisi betoonkive. Mul oli 1935.
a. vdimalus tundma d&ppida selliseid tsemendite-
hase ,,Saturni“ kive ja 1938. a. Vilnos linnavalit-
suse valmistatuid.

Viimaste mddtmed on 25X12X12 cm. Seal
valmistatakse neid kinnises hoones erilise tugeva
hidraulilise pressi abil revolver-laual, millel on
4 auku. Esimesse asetatakse terasplaat-pdhi, sel-
lel pannakse paber, siis — pehmet segu
(— /70,45, Z—50'0 kg/m”, agregaat 015 mm),
z
ja porutatakse paarikimne 186giga tihedaks. Tei-
ses augus pannakse juure muldniisket alussegu
(~_,i0,35. Z-25'0-"3'00 kg/m” agr. 030 mm)
z
ja tasandatakse. Kolmandas augus sinnib Kivi
kokkupigistamine hiidraulilise pressiga. Neljandas
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augus pigistatakse kivi lauast vélja. Seejuures Kivi
on nii kdva, et temasse ei saa ndpuga auku sisse
pigistada. Kivid vdetakse pressist alusplaatidel
vélja ja asetatakse tihedalt kdrvuti betoonp&ran-
dale ning kaetakse kinni, et nad ei kuivaks. Jarg-
misel péeval kivid asetatakse vette 7-ks péevaks.
Siis vdetakse nad vélja ja hoitakse dues virnas
4-7"6 nadalat enne kui sillutisse pannakse. Pressi

produktsioon on 20'0 kivi tunnis, e. 1600 Kkivi
paevas.
Sillutamine, mida mul oli vdimalus Vilnos

05. 07. 38 néha, sunnib tsementmdrtliga kinni-
rullitud alusel (kiviprigist). Pealt kividevahelised
praod valatakse vedelat tsementmortlit tiis— mis
plihitakse laiali, nii et katte pealispind 18plikult
kujutab téaitsa uhtlast ja siledat pinda. Vuugid jae-
takse 10 m tagant. Ma sditsin Zakretova ui. moo6-
da niisugust sillutist, mis oli osalt 1937. a. ja osalt
1938. a. sillutatud, kokku ligi 1 km. Seejuures
voisin konstateerida k8ige perfektsemat tasasust
teepinnas: ei vuukide kohtades ega mujal polnud
tunda mingit ebatasasust ega auto vdnkumist, mis
tavaliselt on mérgata paljudel betoonteedel. Vaa-
tamata vdrdlemisi suurele hobuliiklemisele (inse-
neri Uteluse jargi — dle 3000 t/p, — see oli Uks
Vilno magistraaltanavaid), polnud margata kivide
purunemist ega kulumist, nagu see tuli ilmsiks meil
S. Kloostri tédnaval. Niisugune hea kivide vastupi-
davus on seletatav soliidse kivide fabrikatsiooniga
ning kividevahede mdortliga Kkinnivalamisega kui
ka kivide mortlile asetamisega, tanu millele kate
on tditsa monoliitne.

Vilno linnainseneri (teluse jargi nad olla palju
aastaid teinud katseid mitmesuguste betoonkivide-
ga, kui ka igasuguste teiste katetega, ja tulnud ot-
susele, et niisugune betoonkivist kate on neile k&i-
ge otstarbekohasem, sest et:

1) kate on tiitsa tasane ja sGitmine temal sin-

nib murata;

2) uulits avatakse liiklemisele 2-f-3 pdeva pa-
rast, autodele isegi varem;

3) kodik materjalid on saadavad kohapeal;

4) betoonkivest kate on vdrdlemisi odav:
12713 zlotti/m”, kuna asfaltkate —
19-720 zIl/m~, ja parkettkivest — tsement-
mortlis — 25733 zl/m”;

5) kive vdib valmistada ka talvel
anda t66d raskel ajal;

6) kivide valmistamiseks ning sillutamiseks
pole vaja teha suuri investeerimisi.

ja sellega

Praegu todtavad seal juba 2 hidraulilist pressi,
kuid tahetakse nende arvu veelgi suurendada, sest
nende pressidega tehakse kabetoon-kdnni-
teeplaate Viimased on mddtmeis 50X50X
X6,5 cm ja neid valmistatakse samast segust ja
samal viisil kui sillutuskivegi, kuid kdigest 560 tk.
padevas. Hudraulilise pressi ja pdrutamise mdajul
plaat tuleb ndnda tugev, et seda kohe asetatakse
p6randale serviti; jirgmisel péeval jalle laotakse
nad betoonpaaki vee alla 7-ks pdevaks.

Kdnniteedel pannakse neid mitte enne 4 nada-
lat ja otse liiva peale. Kdnniteel nad ndevad véga
nagusad vdlja. 1 niisugune plaat laheb maksuma
linnale 0,78 zl. ja 1 m" k8nniteed 5 zlotti. K&ik
kdnniteed Vilnos on kaetud niisuguste betoonkivi-

dega ning nad on perfektsed, isegi palju tasase-
mad meie uuest Viru tdnava kdnnitee kattest.

Hollandis ma uurisin kdnnitee-betoonplaa-
tide valmistamist nende suuremas vabrikus A r-
k e I'is. Seal téotasid 12 mehaanilist haamer-pressi
plaatide valmistamisel. Plaatide m6dtmed on Hol-
landis 30X30X4 ja 40X40X5 cm; peamiselt aga
laheb véiksem mddt. Neid ldheb nii palju, et te-
hase 11 hektaarilisest maaalast umbes | ha oli ai-
nult kénnitee-betoonplaatide virnade all. Peale
selle see tehas valmistas tiirlemismasinal (Schleu-
derverfahren) rammvaiasi (kuni 23 m pikad),
elektriliinide maste (kuni 15 m), raudbetoonist
puhtaveetorusid (kuni 10 atm sisesurvega), dare-
kive, ehitusplaate, torusid, treppe, laetalasid ja
muid esemeid; tdodlisi oli tehases ligi 300 ja tse-

menti laks nadalas 20-"-25 vagunit; seejuures
kruus toodi Saksamaalt, praamidega mddda
Rheini jége.

Té&nu védga heale klinkerile ja suurtele kogemus-
tele uulitsate ja maanteede katmises klinkerkivi-
dega Hollandis veel ei ole minu teada tehtud
uulitsate katteid betoonkividega, kill aga tehastes
radgiti, et see kilsimus on péevakorras, sest Bel-
gias on saavutatud juba véga héaid tulemusi. Ni-
melt Brisselis on tarvitusel juba kauemat aega
uulitsate sillutamine betoonkividega klinkerkivide
asemel. Sealsed kivid tehakse ka vaikesed (um-
bes telliskivi sarnased).

Sillutatakse kas otse liivale, vdi tsementmort-
lile vastavalt tugeva aluse peale.

Belgias on juba 1933. a. saadik pandud maks-
ma erilised tehnilised tingimused betoonsillutiski-
vide kohta.

Teistest Euroopa riikidest, kus betoon-sil -
lutuskividon vordlemisi hasti levimas, nime-
taksin TSehhoslovakkia t. Seal tehakse
betoonplaadid voérdlemisi suured ning umbes sa-
ma menetluse jargi kui trilinkad. Nimelt vormi
pdhja laotakse suured klompkivid lameda pinnaga
allapoole, et nurgad ja servad kdik hasti taituksid
kividega. Siis valatakse kivide vahed vedelat
mortlit 1:27/a téis. ning 10plikult vorm tambitakse
téis harilikku betoonsegu 1:5.

Inglismaal on tarvitusel 6-kandilised
Hexacrete betoonblokid, mis valmistatakse tuge-
vate hidrauliliste pressidega. Need blokid laotakse
betoonalusele tsementmortlis ning blokkide alla
pannakse raudarmatuur.

VIIl Rahvusvahelise IT eede Kong-
ressil oli ka juttu betoonblokkidest, kusjuures
sai vastu vdetud resolutsioon, et niisugused katted
on sobivad seal, kus liiklemist peab avama nii
ruttu kui vdimalik; teiste sbnadega — betoon -

kivest katted oleks modeldavad
linnades ja kitsastel magistraal-
teedel.

A GRAUEN: STRASSENDECKEN AUS BETON-
STEINEN.

Die Herstellung von Beton-Pflastersteinen und Beton-
steinstrassendecken in Polen und Holland wird beschrie-
ben und an Hand der in den genannten Lé&ndern, wie
auch in England und der Tschechoslowakei gemachten
Erfahrungen gefolgert, dass Decken aus Betonsteinen fir

stadtische, wie auch schmélere Magistralstrassen geeig-
net sind.
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Suurte sildade ehituskava teostamisest.

Dipl. ins. V. Meder, IK.

Nagu teada, koostati Teedeministeeriumi Maan-
teede Talituse poolt 1934. a. suurte sildade ehi-
tuskava, millesse v@eti 12 maanteesilla ja Pé&rnu
linna silla ehitus. 1935. a. alul toimepandud va-
likpakkumiste tulemuste alusel anti see t66 kahe
vélisfirma kétte, ja nimelt Soome -ehitusfirmale
O/Y ,,Cyklop“ Helsingist anti Pirita, J6esuu, Ka-
revere, Luunja, Kadaja ja Mustjde sildade ehitus
ja Taani ehitusfirmale A/S , H6jgaard & Schultz*
Kopenhaagenist anti Rumba, Tori, Rae, Siimu,

Joon. 1. Tori sild.

Pikasilla ja Kirump&& maanteesildade ning Péarnu
linna silla ehitus. Nende toéde peale sdlmiti
12. sept. 1935 vastavad lepingud sildade valmis-
saamise tédhtajaga 1. nov. 1938.

Arvesse vottes, et nende sildade ehitustdod
hakkavad 18pule jéudma, toome siin lihidalt md-
ned andmed sildadest ja nende ehitustéode Kkai-
gust. Neist sildadest asub Pirita sild Harju maa-
konna piiril. Rumba sild Lddne maakonnas. Tori
ja Rae sillad Parnu maakonnas, Siimu ja Péarnu
linna sild Parnu linnas. Jdesuu sild Viljandi maa-
konnas, Kérevere, Luunja ja Kadaja sillad Tartu
maakonnas. Pikasilla sild Valga maakonnas ja Ki-
rumpé&ad ning Mustjde sillad Vo6ru maakonnas.
Kdikide sildade kandekonstruktsioon on raudbe-
toonist, ainult J6esuu sillal rauast.Slisteemi poolest
on 5 silda — Pirita, Rumba, Siimu, Parnu ja Ka-
daja — kaarsillad, ks — Pikasilla sild — ger-
beritala, ks — Jéesuu sild — sodrestikferma ka-
hel toel, kdik teised — l&bijooksvad talad.

Piritasild asub Pirita jesuus Tallinna —
Randvere maanteel. Sisteemilt on ta 3 Sarniiriga
kaarsild 3 avaga & 19,8 m. Ehituse uldpikkus on
77,6 m, sbidutee laius — 6,00 m ja konniteede
laius & 2’00 m. Sambad on rajatud vaiadele. S&i-
duteekatteks on asfaltbetoon. Ehitustéédega alus-
tati septembrikuus 1935. Sild avati liiklemiseks
juulikuus 1936. Uksikasjalik kirjeldus sillast il-
mus TA nr. 8 — 1936.

Rumba sild asub Kirbla — Tolli 11 Kkl
maanteel Paardu j6el raudteesilla laheduses. Sis-
teemilt on ta 3 Sarniiriga kaarsild ihe avaga 39,4'0
m. Ehituse uldpikkus on 53,40 m, sG@idutee laius
5,50 m ja kdnniteede laius & 0,50 m. Sdidutee ja
kdnniteede kate on betoonist; sambad on rajatud

paele. Ehitustdddega alustati maikuus 1936 ja 16-
petati maikuus 1937.

Siimu sild asub Parnu linnas Sauga joel.
Sillal on kolm ava, 10,5+46,5 + 10,5 m. Kalda-
poolsete avade Ulesildeks on kahele toele toetu-
vad palktalad, kuna keskmise ava kandekonst-
ruktsioon koosneb kahest kaarkandjast rippuva
sdidutee ja tdmbvddga. Soidutee laius on 5,50 m,
kdnniteede laius & 1,27 m. S6idu- ja kdnniteed on
kaetud asfaltbetooniga. Silla peasambad on raja-
tud vaiadele. Ehitustédédega alustati oktoobrikuus
1935, betoonimine I6petati novembrikuus 1936.
Sild avati liiklemiseks jaanuarikuus 1937. Uksik-
asjalik kirjeldus sillast ilmus TA nr. 6/7 — 1937.

Tori sild (joon. 1) Parnu joel Parnu-Paide
I kl. maanteel, Tori aleviku ja kiriku laheduses.
Silla kandekonstruktsioon koosneb kahest I&bi-
jooksvast talast 5 toel. Avade puhassuurus on
25,1 5+ 31,25 +31,25+25,15 m. Silla uldpikkus
on 12'9,40 m, sb6idutee laius 5,50 m ja kénniteede
laius & 0,75 m. So8idu ning kdénniteed on kaetud
betooniga. Sammaste alused betooniti vette las-
tud kastides vee all Contraktor’i meetodi kohaselt.
Silla parempoolse kaldasamba ja teetammi Kkait-
seks jadmineku vastu ehitati paremale kaldale
95 m pikkune suuremate kividega sillutatud juht-
tamm. Ehitustodga alustati maikuus 1936, betoo-
nimine Idpetati novembrikuus 1937, vaélja arva-
tud s6idu- ning konniteede katmine, mis teostati
1938. a. kevadel. Sild avati liiklemiseks juulikuus
1938.

Rae sild asub Parnu joe Ulemjooksul Par-
nu — Paide | kl. maanteel. Sild on 3 avaga
15'0+20,0+150 m, (llesildeks on kaks l&bi-
jooksvat tala. Silla tldpikkus on 64,20 m, s6idu-
tee laius 5,50' m ja betooniga katta kavatsetavate
kdnniteede laius & 0,5'0 m. Sambad ehitati savist-
kaitsetammide vahele. Ehitustdddega alustati au-
gustikuus 1937 ja kandekonstruktsiooni betooni-
mine Idpetati juulikuus 1938.

Jdesuu sild asub S. Emajdel Vortsjarve
dares Tartu — Viljandi | kl. maanteel. Selle silla
juures jaeti vanad Kkivist ehitatud sambad puutu-
mata, kuna aja jooksul k&édunenud puitkande-
konstruktsioon (Howe-tala) asendati raudkande-
konstruktsiooniga. Keskmise ava Ulesildeks on
kaks paraboolset raudsdrestikfermat & 28,75 m ja

Joon. 2. Karevere Sild.
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kaldapoolsetel avadel 4 raudtala | nr. 50 & 11,60
m. Sdidutee laius on 5,50 m ja kénniteede laius
4 0,50 m. Nende kate on puidust. Ehitustdédga
alustati jaanuarikuus 1936 ja l0petati t66d au-
gustikuus 1936. Sild avati liiklemiseks septembri-
kuus 1936.

Kadrevere sil d(jn. 2)— S. Emajdel Tartu-
Pdltsamaa | kl. maanteel. Sild ehitati kuivale.
Emajdest Idunapoole, sest et praeguse maantee ja
Emajbe ristumiskoht asub joe jarsul k&anakul, mis
tuleb laevas@idu huvides koérvaldada; selleks kae-
vatakse uus Ogvendatud kanal uue silla alt labi.
Sild on 3 avaga: 19,70+27,3+ 19,70 m. Silla
kogupikkus on 82,4 m. Kandekonstruktsioon
koosneb kahest labijooksvast 6dnsast talast. Sd&i-
dutee laius on 5,50 m ja kdnniteede laius & '0,50
m. Nende kate on betoonist. Sambad on rasketest
pbhjaoludest tingituna, mis ei luba puitseinte ram-
mimist, ehitatud armeeritud betoonkaevudele be-
toonist. Ehitustéddega alustati augustikuus 1936
ja kandekonstruktsiooni betoonimine |dpetati no-
vembrikuus 1937. Praegu on kdimas kanali kae-
vamine, mis teostatakse Veeteede Talituse sliven-
di ja Maanteede Talituse mullakaevamismasinate
abil.

Joon. 3. Luunja sild.

Luunja sild (jn. 3) — S. Emajdel Tartu-
Petseri | kl. maanteel. Sild ehitati siin samadel
pdhjustel kui Kéarevereski kuivale ning ta alt viidi
o6gvenduskanal l&bi. Laevasdidu tdttu oli tarvis
sild ehitada vdrdlemisi kdrge, kuigi maastik on
lame. Sild on 3 avaga: 25,80 +32,40 + 25,80 m.
Silla kogupikkus on 102,0 m. Kandekonstrukt-
sioon koosneb kahest labijooksvast ddnsast talast.
Sdidutee laius on 5,50 m ja koénniteede laius
a 0,50 m. Soidutee kate on asfaltbetoonist. Sam-
bad ehitati betoonist ja nende alused rajati kdvale
savile, osalt punnseinte vahele. Ehitustbéédega
alustati maikuus 1936 ja betoonimine IBpetati
detsembrikuus 1936. Viimaseid tdid I6petati sep-
tembrikuus 1937; septembris sooritati ka proovi-
koormamine. Kanali sivendustddd ning juhttam-
mide ja maantee muldkeha ehitust6déd teostati
majanduslikul teel Veeteede Talituse siivendite ja
Maanteede Talituse mullakaevamismasinate abil.

Kadaja sild (jn. 4) — Ahja jéel Ahja—
Rasina Il kl. maanteel. J6e dgvenduse péarast ehitati
sild kuivale. Sild on uhe avaga 37,0 m ja kogu-
pikkusega 48,20 m. Silla kandekonstruktsioon
koosneb kahest kaarkandjast® Sarniiriga lukul rip-
puva sdiduteega ja jaikustalaga. Sdidutee laius on

Joon. 4. Kadaja sild.

5,50 m ja kdnniteede laius & 0,50 m. Kate on be-
toonist. jBetoonist ehitatud sambad on rajatud
vaiadele. Silla ehitustéddega alustati septembri-
kuus 1936, betoonimine ldpetati juunikuus 1938,
kuna juulikuus 1938 sooritati proovikoormamine.

Pikasilla sild (jn. 5)— V. Emajdel Tartu-
Parnu | kl. maanteel. Temal on 3 ava: 31,00 +
+ 33,00 + 31,00 ja otstel 2 konsoolosa, mis ulatu-
vad maantee muldkehani pikkusega & 10,50 m.
Silla kogupikkus on 118,00 m. Kandekonstrukt-
sioon koosneb kahest gerberitalast rippuva osaga
keskmises avas. Séidutee laius on 5,50 m ja koén-
niteede laius & 0,5€ m. SGidu- ning kdnniteed on
kaetud betooniga. Sambad on rajatud vaiadele.
Ehitustédga alustati maikuus 1936, betoonimine
Idpetati detsembrikuus 1937 ja teised t66d juuni-
kuus 1938, kuna juulikuus 1938 sooritati silla
proovikoormamine.

Kirumpaa sild asub Vdhandu j6éel Tar-

tu — Voru 1kl. maanteel. Sild on 2 avaga
a 18,9'0'm. Silla kogupikkus on 46,50 m. Silla
kandekonstruktsioon koosneb kahest labijooks-

vast talast. Sdidutee laius on 5,50 m ja kénnitee-
de laius & 0,50 m. Kate on ette ndhtud betoonist.
Sambad rajatakse vaiadele. Ehitustééga alustati
juunikuus 1938. Praegu on kdimas sammaste ehi-
tustood.

Mustjde sild asub Mustjdel VO6ru —
Valga | kl. maanteel. Sild on 2 avaga 4 21,10 m.
Silla kogupikkus on 48,0' m. Kandekonstruktsioon
koosneb kahest 66nsast labijooksvast talast. Soi-
dutee laius on 5,50 m ja kénniteede laius & 0,50
m. Kate on ette ndhtud betoonist. Sambad raja-
takse vaiadele. Ehitustdéédega alustati mértsikuus
1938. Praegu on kdimas sammaste ehitustdod.

Joon. 5. Pikasilla sild.

Pad&rnu linna sild (jn. 6) ehitatakse Pér-
nu jéele. Vee ja Tallinna t. vahele, vana ujuvsilla
asemele, mis ei kanna suuremaid koormaid ega so-
bi moodsale supellinnale. Sillal on 5 ava: 42,25 +
+42,25+21,0+42,25+42,25 m. Silla pikkus
kaldasammaste vahel on 210,0 m. Silla kande-
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konstruktsiooni 4 avast on kaks rippuva sdidutee
ning tdmbvdodga kaarkandjaid, nagu Siimu sillal-
gi. Keskmisele avale on laevade labilaskmiseks ehi-
tatud raud-klappsild (joon. 7). Kallastel asuvatel,
suurele sillale viivatel pealesdiduteedel on veel 2
vaiksemat ava, mille Ullesildeks on lihtsad raud-
betoontalad. Silla s6iduteelaius on 6,00 m ja kén-
niteede laius & 2,000 (véljaspool kaart). Kalda-
sambad on rajatud vaiadele ja j6éesambad kes-
soonidele, kusjuures kessoonide rajamissugavus
kéigub kérgusmargist — 10,50 kuni kérgusmargini
— 16,25 (keskmine veeseis on +5,20). Ehitus-
téoédega alustati kevadel 1936. Kessoonitdééd su-
rudhuga kestsid méartsikuust 193 7 kuni detsembri-
kuuni 1937. Praegu on kdimas kandekonstrukt-
siooni betoonimine kahele linnapoolsele avale,
kuna teistel avadel ja pealesdiduteedel on kande-
konstruktsioonid valmis.

W. MEDER; VOM BAU DER GROSSEN BRUCKEN.

Das 1934 von der Landstrassenverwaltung des Ver-
kehrsministeriums aufgestellte Bruckenbauprogramm sah
den Bau von 12 Landstrassenbricken und der stadtischen
Bricke in Parnu vor. Der Bau von 6 Landstrassenbriicken
wurde 1935 an die finnische Firma ,,C yk lop“, Hel-
sinki, vergeben, wahrend die uUbrigen 6 und die Briicke
in Parnu von der déanischen Firma ,,Hdjgaard & Schultz”,
Kopenhagen, ausgefihrt werden.

Fertiggestellt sind bisher die Bricken in Pirita, Rumba,
Tori, J6esuu, Luunja, Kaéarevere, Kadaja und Pikasilla,
die Bricken in Rae, Mustjde, Kirumpédd und Parnu be-
finden sich noch im Bau. Der Oberbau aller Briicken be-

Joon. 6. Parnu linna sild.

steht aus Eisenbeton mit Ausnahme der J8esuu Briicke
mit eisernen Fachwerktragern. Die grosste Bricke ist die
in Parnu mit 210 Meter zwischen den Landpfeilern. Von
den Landstrassenbricken ist die langste die in Tori mit
129,4 m Gesamtléange.

Der grossere Teil der Bricken ist auf Pfahle gegrin-
det, von den Ubrigen Fundierungen sind noch zu erwéah-
nen die Bricke in Parnu auf Caissons, die Karevere-
Briucke auf Senkkasten, die Tori-Bricke auf Betonfun-
damenten nach dem Contraktorverfahren. Der Bau aller
Bricken muss laut Vertrag zum 1. Nov. 1938 beendet
sein.

Joon. 7. Péarnu silla lahtikédiv osa.

Saksa autoteed.

Ins. J. Maasik,

Alljargnev llevaade Saksa autoteede ehitusest
on koostatud tutvumisreisul saadud muljete ja
andmete alusel.

Reis Sa'ksa autoteede ©hiitusega ja teedega tut-
vumiseks toimuis kdesoleva aasta maikuu viimasies
pooles.

Alljargnevalt anname (levaate ehitusi labivii—
vaiit organisatsioonisit, autoteede vorgust, teede
ehitamisel kehtivatesit tehnilistest nfuetesit, tédde
senisest kaigust ning rings@idul saadud tUldmulje-
test.

IK.

Autoteede ehitamise ailgatajaks tuleb lugeda
Saksamaa juhti Adolf Hitlerit, kes oma kdnes
1 mail 1933 esmalkordselit tegi teatavaks suure-
joonelise teede valljachitamise ja 'kordaseadmise
programmi. Seetdttu neid teid nimeifataksegi
Adolf Hitleri teede'ks.

Sama aasita 25. augustil asiutati vasitava seaduse
alusel ettevdte ,,Riigiautoteed”. Ettevitte Ulesan-
deks on autoiteede ehitamine, majandamine ja
korrashoid. Ettevdtte asiutised ehitustdédde labivii-
mise'’ks on ,,Ehitusvélitsused”“ (Oberste Baulei-
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tungen fur den Bau der Kraftfahrbahnen). Ehitus-
vautsusi on 15; need asuvad riigi tdhtsamates kes-
kustes.

Ehitusvalitsuste ilesandeks on eeliLO6de labivii-
mine, projektide véljaté6tamine ja tééde kontroll.
Kdigile ehituisvalitsustele kokku alluvad 90 ehi-
tusjaoskonda. Jaoskondade ulesandeks on tddde
véljaandmine ettevdtjatele, t6dde jarelevalve ning
vastuvdotmine ja |8pparvete koostamine. Nii ehi-
tusvalitsuste kui ka nende jaoskondade koosseisu
kuulub vajallsel méaaral tehnilisi, administratiiv—
ja kantseleitédjoude.

Kuna autoteede ehitus on riigile vaga téhtis, on
riiklik keskv@8im jatnud endadle suured d&igused
teede suuna, ehitusviisi ja uldise jareevalve asjus.
Riiklikuks juhtivaks ja jarelevalve-organiks on
Saksa teedeasjanduise uldinspe'kLUur, eesotsas dr.
F. Todt’iga, kes allub otse juhile. Teede suuna
maaramisel kuulatakse &ra vastavate linna- ja
maaomaValitsuste arvamised.

Kdik ehitustodd viiakse labi ettevdtjate kaudu,
véljaandmisel jagatakse t66d osadesse ning pee-
takse silmas, et mitte a nult suured firmad ei saaks
téid, vaid neid antakse valja vaiksemateiegi so-
lildsetele ettevétjatele. Toode vdtmisel ettevotja
vdtab enda peale (htlasi kohustusi todliste sot-
siaalheaolu suhtes. Kui tédkoht asub linnast vGi
tihedamini asustatud keskusest eemal, on t66vdtja
kohustatud sisse seadma todlaagrid. Too6laager
koosneb lahtivdetavatest puitehitistest; laager pls-
titatakse tookoha lahedusse, vdimalikult loodusli-
kult ilusasse kohta.

Berliini ringteel tutvusin sellise tédlaagriga, mis
mahutas 220 tdodlist. Tdele au andes pean tunnis-
tama, et olin sellest vaimustatud. Laagris on t66-

liste magamisruumid, suur pesemisruum soojavee
ja duSiga, korralikult sisustatud k6dk Uhes sahvri
ja kilmutusruumiga ja suur sddgisaal, mille Uhes
otsas asub néditelava. Laagris ei hoolitseta ainult
tooliste toitmise ja puhkevdimaluste eest, vaid ka
meelelahutuse eest. Selleks otstarbeks on s66gi-
saalis Ules seatud korralik raadioaparaat, saadaval
on ajakirjad ja ajalehed ning iga kahe nadala ja-
rele annab organisatsioon ,,Kraft durch Freude“
néitelaval etenduse. Toddlisel tuleb tasuda 66bimise
ja s06gi eest ainult tegelikud kulud, 1,2 rmk. pae-
vas, mis Saksamaa oludes on odav. Selliseid t66-
laagreid on Saksamaal autoteede ehituste puhul
sisse seatud 110, sellest arvust on 74 laagrit va-
litsuse ja 36 laagrit ettevdtja omad.
Saksa maanteed jagunevad jargmiselt;

riigiautoteid 11.'0'00 km
riigiteid......cccc.... 41.000 ,,
| jArgu maanteid 84.000 ,,
Il jargu maanteid 87.000

Enne rahvussotsialistide vdimuletulekut Saksa
maanteed koosnesid ainujt kolmest viimasest lii-
gist, mis lon avatud liiklemiseks kdike liike s@idu-
kitele. Pé&rast rahvussotsiallistide vdimuletulekut
loodi juurde wuus teedeliik, riigiauitoteed, ning
koostati Uksikasjaline kava nende teede véljaehi-
tamiseks.

Autoteed teenivad jouvankrite kaugeliiklust
nCng Uhendavad’ oma laiaulatuselise vorgu labi
kdiki majanduaelisi, kulbuurilisi ja poliitilisi suur-
keskusi. Autoteedel vbéivad liikuda ainult jou-
vankrid. Esialgse kava jargi oli ette ndhtud ehi-
tada uusi fteid 7.000 km ulatuses. Teedevdrgu uk-
sikasjalisemal véljatootlemisiel on seda hiljem
tdiendatud. Téienduste arvel on teedevork pike-

Joon. 1. Riigi autoteed 1. mail 1938. a.
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nenud Saksamaa osas 2.700 km ning endise Aust-
ria osas 1.100 km vdrra, seega on kogu vdrgu
pikkus ca 11.000 km. Ulevaate teedevérgust Kkui
ka 1 maiks s. a. juba va:lminud teeosadest saame
kaardilt nr. |I.

Nagu kaardilt on ndha, haarab uus teedevdrfk
kogu Saksamaad, kusjuures autoteed ei labi suure-

maid linnu, vaid moéodduvad neis't. Linnad Uhen-
datakse autoteedega juurdesdiduteede abil. Suu-
remad linnad, nagu Berliin, Minchen, Hamburg,

Joon. 2.

on Umberdatud autoteedega ringikujuliselt. Ring-
tee Uhendatakse k&igi linna suubuvate autoteede-
ga, samuti linnast véaljuvate tdhtsamate maantee-
dega. Praegu ehitusel oleva Beiliini ringtee pik-
kus on 187 km, ringi vaikseim diameeter 35 km
ja suurim 60" km.

Nagu igalpool, nii ka siin autotee ei ristu Uhegi
teise teega lhes ja samas tasapinnasi, vaid ristu-
mised slnnivad eri kérgustes; seetdttu tuleb Ber-
liini ringtee ehiltusel plstitada 30 viadukti ja 167
silida.

Ringteele suiubuvad 6 autoteed ning ringiee on
Uthendatud linnast valjuvate teedega 19 kohas.

Linnadest véljuvate olemasolevate Uhendustee-
de liikluse Ulekoormatuse véltimieeks ning auto-
teedele linnadega hélpsama Uhenduse lioomiseks
laiendatakse ning ehitatakse vajaliselt imber pea-
Uhendusteed. Beriiini ringitee Uhendamiseks kesk-
linnaga ehitatakse 5 uUhendusteed, neist (ks uus
tee, kuna neljas kohas laiendatakse olemasolevad
teed. Joonisel nr. 2 on toodud Uhendustee 2laen-
damine ja valjaehitamine Charlottenburgi tana-
val. Uus tee ehitatakse kahe sfidurajaga & 10 m
lai, kummagile sdidusuunale eraldi.

Autoteed projektitakse ja ehitatakse selliselt, et
teoreetiliselt oleks teedel igalpool v8imalik hada-
ohutu liiklemine kiirusel 180 km/tunnis; tegelikult
vOib Kkiirust arendada kuni 200 km/tunnis, il'ma
et sGit muutuks teest olenevalt hddaohtlikuks. Se”
list kiirust praegu kasutusel olevad harilikud jou-
vankrid ei olegi suutelised pidevalt arendama. See-
ga ei arvestata autoteede ehitamisel praegu liikFu-
sel olevate jouvankrite Kkiirusega, vaid siin pee-
talksie silmas jéuvankrite kiiruse edaspidist aren-
gutki. Neid teid ei ehitata mitte ainult praegusele
inimpd8lvele, vaid' nad ehitatakse nii, et teid saab
kasutada jareltulevgi pdlv, ilma et need vajaksid
erilist imberehitust.

Vastavalt liikluse kiirusefe pole teel lubatud
kdverikud raadiusega alla 1.000 m. Tee sihi vali-
kul ning pikiprofiili projektiimisel peetakse silmas,
et sOitja eviks igal pool killaldast ettendhtavust.

Teed projelktitakse vdrdlemisi sirgetena, eriti
neis kohtades, kus sielleks pole erilisi takistusi ja
tehnilisi raskusi, kuid hoidutakse pikkadest sirge-
test osades.t. Teede suuna valikul' peetakse veel
silmas, et tee labistaks looduslikult kaunemaid
kohti. Seega luuakse turistidele ilusaid vaatepilte.

Palju hoolt kantakse selle eest, et tee ning tee
juurde kuuluvad ehitised oleksid Umbrusega ja
loodusega kooskdlas. Eriti tunnustavalt tuleb alla
kriipsutada viimast suunda ning sel alal autoteede
ehitusel saavutatud tagajargi. Endastmdistetav on,
et teealalisi ehitusi pole vdimalik loodusega ja
Umbrusega niivérd kokku kdlastada, et need loo-
duse ruppe tédhelepandamatult kaoksid, kuid ehi-
tusi on vdimalik selliselt 1&bi viia ja pustitada, et
ehituste lébiviimisega loodud uus olukord tundub
vahemalt sama meeldivana, kui see oli enne ehi-
tiste pustitamist ning viimased ei tundu vdérkeha-
dena Umbruses. Sellelt sei&ukohaiit vélja minnes
plutakse véltida stgavaid kaevikuiid ning kdrgeid
tdidendeid, mis ei ole koosk&8las uimbritseva maas-
tikuga. Selle eesmérgi saavutamiseks kinklisel maa-
pinnal ei saa teesihti viia taiesti sirgjooneliselt
ning tee sulab Umber“kaudse maastikuga héasti kok-
ku (vt. joonis nr. 3).

Kaevikute ning tdidendite pdiklGikeid ei tehta
trapetsikujulisi, nagu see meil ja ka mujal on vii-
siks, vaid ndlvad Ummardatakse nii, et need Uhi-
nevad maa pinnaga pehmelt, sest looduses harili-
likult ei tule pehmet liiki pinnastel ette jarske
murdnurki ja I8ikjooni.

Samal pdhjusel piitakse valtida meil igalpool
tehtavaid trapetsikujullise pdikldikega kraave. Kui
kraavid osutuvad hédavajalikuks, siis tehakse
need lamedate nélvadega, mille &&red Ummardé-
takse.

Meil on sildade proj.ektimisel silla ava pikkuse
maédramisel peamiseks teguriks veehulgast tingitud
vajalik ava.

Autoteede ehitamisel, olenevalt kohalikest olu-
dest, tehakse silla avaused kohati mitu korda suu-
remaks, kui seda nduab silla alt l&bivoolav vee-
hulk. See on selleks, et valtida jéedarsele madali-
kule koérgete tédidendite tegemist, mis moonutavad

Joon. 3.
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ilusa jdemadal.ku, &eda kitsendades, ning takista-
vad j6e vaba ettendhtavust.

Suurt réh'ku pannakse ka olemasolevate puude
sdilitamisele ning uute istutamisele. Tdovdtja on
lepingu alusei kohustatud trahvi maksma kuni
200 RM. iga uleliigselt mahalGigatud vdi rikutud
puu eest.

Teedekattest vabaks jaavad muildlkeha osad,
samuti kdik ndlvad kaetakse mustamulla kihiga,
kuhu kilvatakse rohu seemet v6i mis méatastatak-
se. Vajaliku mustamulla saamiseks antakse enne
Uldist mullatédde labiviimist eri tééna valja maa-
pinna koiorimine rohumattast ja mustast mullast,
viimase koondamine komposti hunnikkutesse ning
komposti valmistamine.

Mulla puudujaédgi vétukohad, samuti mulla tle-
jaéni panikohad vailitaks,e hoolikalit ja korralda-
tékse need' eeskujulikuillt kas pélluks vdi heina-
maaks vOi kul'taksie metsaga vdi asutatakse kala-
tiigid.

Kuni autoteede ehitamise alguni pddrati Saksa-
maalgi teede aluse muldke'ha uurimistodde prakti-
lisele labiiviimisele vadhe tdhelepanu.

Vastavas tehnilises kirjanduses juhiti kill tihti
tdhelepanu sellele, et suur osa teekatete ja -ndl-
vade alal tekkivatest riketest on tingitud pinnase
omadusist. llmsiks tulnud rikete k&rvaldamiseks
ning uutel teedel rikete esilekerkimise valtimiseks
soovitati labi viia teealuse mildkeha praktilisi
uurimisi ning tarvitusele vétta vajalikke kaitseabi-
nousid. Autoteede ehitamisele asumisest peale tek-
kis siin jarsk pod“re paremusele. Ko>os sihiajamis-
téddega viiakse labi ka pinnase uurimistéod. Tee-
alune mildkeha uuritakse labi geoloogiliselt kui
ka mehaaniluselt. Uurimistddde labiviimiseks on
iga ehitusvalitsuse juurdle asutatud laboratoorium
Uhes vajaliku sisseseaduga, kus tédétavad selle ala
eriteadlased.

Pinnase mehaanilise uurimise ala on teadus,
mille iga ei ulata palju lle 10 aasta tagasi; see-
téttu pole seda teaduseala veel suudetud palju-
desse tehniliste Ulikoolidie 06ppekavadesse sisse
vottagi.

Vajalike kogemuste saamiseks korraldati insene-
ridele lUhiajalised kursused. Pinnase fisikaalsete
omaduste uurimisel kasutatakse peamielt P.-Amee-
rika Uhendriiges ja Roiotsis vialjatootatud ja ka-
sutamisele v@etud uurimismeetodeid mdéninggate
taiendustega ja muudatustega. Uksikasjaline kirjel-
dus uurimismeetodite ja vajalike kaitseabindude
kohta on ilmunud eri raamatuna; ,,Praktische An-
wendung der Baugrunduntersuchungen, Dr. W.
Loos.“

Teealusel muldkehal vdivad ette tulla peamiselt
kolme liiki rikkeid.

1) VajujmAsed —
kas tee tdidendis vdi muldkeha-alustes puutumatu-
tes kihtides (turvas, savi) ; muldkeha-aluse pehme
maakihi (raba) kilgedele valjapressumised. Sel-
lised vajumised, lained ja praod véivad pdhjus-
tada teekatte taielikku lagunemist. Eriti pahad on
ebauhtlased vajumised.

2) Kiulmakerked: Teealuse mildkeha
kulmumisel tekib teatud olukordades kapillaarjéu

mojul pinnase jaatumispiirile pidevat pdhjavee
juurdeimemist pinnases olevatesse pooridesse.
Kapillaarjdu maojuil kilmumispiirile imetud vesi

kdlmiub jaaks, paisub seejuures ja kergitab pin-
nase Ulalpoolseid kihte. Eriti hddaohtlik on eba-
thtlane kerkimine betoonkattele: kate praguneb.

3 ) Libisemised: Méae ndlivadelle asetatud

miuldkeha voéib alla libiseda, samuti vdivad alla
variseda kaeviku n@lvad. N&lvade libisemisi tekib
peamiselt varakevadel.

Uurimise Ulesandeks on kindlaks maarata, kas
teealuse mildkeha juures vbib esile kerkida ilal-
Ibendatud ohte. Jaataval lkorral tuleb mildkeha
ehitamisel labi viia vajalikke kaitseto6id'.

Pinnase mehaaniliseks uurimiseks vdetakse maa-
pinna kahtlastest kohtadest proovid, saadetakse
need eripakistes laboratoioriumi ning seal viiakse
labi vajalikud' katsed ja uurimised. Saadud tule-
mustega arvestatakse tee mildkeha ehitamisel.

Muldkeha ehituse kohta oleks lUhidalt méarlkida
jargnevaid ettevaatusabindusid, mis on vajalikud
rikete véltimiseks.

Taidendit ehitatakse 30-7100 cm paksuste kih-
tide viisi ning tambitakse tihendite abil. Muldkeha
ehitamisel savisest materjalist kantakse hoolt .«elle
eest, et lilga palju vihmavett ei imbuks muld-
kehha: wvastasel juhul savine mildkeha kuivab
ning vajub véiga aeglaselt. Soistes kohtades kasu-
tatakse muldkeha-aluse turba kdrvaldamiseks I6h-
keaineid. Selleks tehakse teetdidend turba peale

Joon. 4.

vajaliku kdérguseni, asetatakse mildkeha alla jaa-
vasse turbasse vajalikul arvul I8hkemiine ning
pannakse viimased korraga plahvatama. Plahva-
tuse tagajarjel muda ja turvas pressitakse kdrvale
ning muldkeha langeb kuni kindla pd&hjani.

Mulla kaevamisel ja transportimisel kasutatakse
viimaseil ajal védga palju mehaanilisi abinBusid’ ja
transportvahendeid.

Teekatted. Autotee koosneb kahest eri
sbidurajast, & 7,5 m laiad. S6iduosad on piiratud
aaristega, mille laius on tee vélisaarel 1,0 m ja sise-
aarel 0,40 m. Sodiduosa eraldamiseks Umbrusest
kaetakse aarised bituumeniga; kui aga sdiduosa
on musta varvi, siis tehakse aarised valged. Soi-
durajad on iksteisest eraldatiud 3,5-"-5,0 m laiuse
rohelise ribaga. Rohelisele ribage on istutatud iga
100 m tagant madalaid pddsaid. Joonisel nr. 4
on toodud tee pdiklGige. Roheline riba, tee peen-

uldised vdi osalisied,rad ning kdik nélvad kaetakse musta mullaga, ku-

hu kilitakse rohu seemet, v6i nad métastatakse.
Kaeviku ja tadidendite suuremad nélvad istutatakse
puudega. Kuna tee kate peab vastu vdtma ning
muldkehale edfasi kanduma raskete ja kiirelt Ti'ku-
vate jouvankrite staatilised ja dinaamilised koor-
matused, ilma et kate seejuures kannataks, te-
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hakse ikdik auoteede katted rasket Ulpi ja nimelt
tsementbetoon-, asfaltbetoon- vdi parkettkivi-sillu-
tisena.

Seni valmisehitatud teeosadel on tehtud 91 %
tsementbetoonkatteid, 5,7% bituumenkatteid ning
3,4% parkettkatteid.

Parikettkate tehakse kohtades, kus piikikalle on
siuur, samuti maha- ja juurdesd@iduteedelL ning sei-
suplatsidel.

Bituumenkate tehakse veevaestes kohtades, kus
teeb raskust vee transportimine betooni valmista-
miseks ja kastmiseks, samuti kohtades, kus on
karta muldkeha ebailhtlast vajmist.

Betoonkatted. Betoonkatte minimaalne
paksus oli esialgu 20 cm; hiljem suuren-
dati paksus 22 cm peale ning niid peab ebaiiht-i
lase muldkeha puhul kattepaksus olema vadhemalt
25 cm.

Eriti suurt rB6hiku pannakse sellele, et tsement
ja lisandid vastaksid tehnilistele nduetele. Lisan-
did peavad koosnema tervetest ja kévadest kivi-
liikkidest, olema puhtad ja evima hea vormi.

Kruus ning killustik tuuakse tédkohale sdelutu-
na terasuuruste jarele eri fraktsioonesse.

Kattealtune pind tasandatalkse tapsusega kuni
1 cm ja tihendatakse ihtlaselt plaanumivalmistaja
abil. Selle jarele kaetakse plaanum isolatsioioni
otstarbel paberiga ning asetatakse kohale abinGud
piki- ja pdikvuukide valmistamiseks. Sdidutee kes-
kel asub pikivuuk ning iga 10~15 m tagant poik-
vuuk. Poikvuugid teihakse harillikult ruumvuuki-
dena (Wieland’i d6nesvuuk), mis labivad katte
kogu paksuses. Et ara hoida Uksikute betoonival-
jade aarte ebauhtlast vajumist vdi kerkimist, ase-
tatakse nii pdiki- kui ka pikivuukidesse immargu-
sest rauast duublid. Varem nduti duilblite aseta-
mist ainult kohtades, kus oli karta ebathtlast vaju-
mist vdi kiilmaikerkeid. Duiblite pikkus on 70 cm
ja labim6dt 22 mm, vahekaugus pdikvuukidies
30 cm ja pikivuukides 1,5 m. Duubli Uks ots be-
toneeritakse Uhes vaéljas kinni, kuna teisesse vilja
ulatuv teine ots Umbritsetatakse isolfeerkihiga, mil-
le otsa asetatakse hiils, et vodimaldada dilblile
temperatuuri mdjul tekkivat pikiliikumist. Betoon
asetatakse kohale harilikul't kahes kihis. Betooni
segamist, kohalteasetamist, tasandamist ja tampi-
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mist teostatakse vastavate masinate abil. Betooni-
segisti peab olema varustatud segu niiskuse regu-
leerimiseks veem@dteseadisega ning andma ta.esti
Uhtlast ja hasti segatud segu. Betooni tasandami-
seks ja tihendamiseks kasutatakse erimasinat. Be-
tooni tihendamine slnnib kas tampimise voi fib-
ratiooni pdhimattel.

Kahekihilise betoonkatte valmistamisel kasuta-
takse kahte kompl, betoonisegisteid ja kahte
kompl betoon!tihendeid.

Joon. 6.

Ebalihtlase muldkeha puhul, sillaotsade taidendi-
tel ning kdrgetel tdidenditel asetatakse betooni
sisse raudvdrk. Armatuuri Ulesandeks on pragude
tekkimise darahoidmine. Armatuurvdrk aretatakse
b~ 1 cm allapoole betooni pealispinda. Betooni
pealispind tuleb tihendite abil teha killalt tihe ja
sile ning ainult vaheseid hasti-jareleaitamisi on lu-
batud labi viia hddrillaua abil'. Hd&orillauaga Ule-
tootamise puhul on keelatud tdiendavalt segu
juurde ‘lisada.

Ldpliku pealispinna saamiseks tdmmatakse pind
laia harjaga kergelt Ule ja Ummardatakse vuugi-
rauaga vuugi &ared. EelLnimetatud jareleaitamise
t66d viiakse labi liikuva katte all ning kohe pealte
t66 lIBpetamist kaetakse betoon péikese ja tuule
mdjude eest lamedate katuste abil, kusjuures be-
tooni pinnal ei tohi lasta dra kuivada. Betooni
tardumise 18ppemisel kaetakse tee marja riidega
vOdi Olgmattidega, mis jaetakse peale 7 péevaks.
Kate hoitakse valamise teel kogu aeg niiske. Peale
katte eemaklamist tuleb pealispinda 2 nédala
jooksul killalt sagedasti ja korralikult niisutada.

Kdik eeltdhendatud masinad liiguvad siledal
rodbasteel, mis on asetatud harilikult varem ko-
haleasetatud aariste betoonile. Hiljem vdetakse
vuugiraud viélija, puhastatakse vuugid ning taide-
takse korralikult vuugitdite-massiga.

Joonisel nr, 5 on ndidatud Uhekihilise betoon-
katte valmistamine. Rongiga on kohale toodud
varem 0Oiges seguvahekorras é&rakaalutud seguli-
sandid, Jo>onisel asuvad jarjekorras: plaanumi ta-
sandi, betoonisegisti, betoonitihendi ja téotelk.

Joonisel nr. 6 on toodud kahekihilise betoon-
katte valmistamise pilt Berliini ringteelt. Joonisel
on ndha kaks betoonisegistit, kaks betoonitihendit,
toéotelk ning valmisbetooni katmine. Uksikasjalise-
mad andmed ja nbéuded tsementbetoonkatete ehi-
tamise kohta on koondatud eri raamatusse: ,,An-
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Weisung fir den Bau von Betonfahrbahndeoken®.
— Amtliche Ausgabe,

Bituumenkatted Autoteede ehituse alul
eelistati bituumenkatteid paglias-alusell téidendites
ning kohtades, kus oli oodata muldkeha aluse va-
jumist. See seisukoht oli tingitud oletusest, et bi-
tuumenkate vajub Uhtlaselt Uhes katte kivialusega,
ilma et kate seal/juures ise praguneks ja puruneks.
Praktilisellt losutus see seisukoht digeks, kuid muM-
keha ja aluse vajumisel muutus teepind ebatasa-

Joon. 7.

seks ning seetdttu on viimasel ajal hakatud loo-
buma sellistes kohtades kivialusest ning katte alu-
seks eelistatakse nitud betoonalust, mis peab sel.
puhul evima killaldast paindetugevust.

Kivialus tehakse ainuHt maetddstuse piir'konda-
des, kus on karta maapinna vajumisi, ning vee-
vaestes kohtadtes, kus vee kohalevedu berJooni val-
mistamiseks ja kastmiseks osutub kulukaks.

Kivialus tehalkse 20-f-22 om kd&rgustest kividest,
mis tasandatakse 8 cm paksuse killustikkihiga.

Betoonalus tehakse 18-f-20 cm paks, pd&ikvuu-
kide kaugus 610 m, pikivuuk jéetakse é&ra, sa-
muti jaetakse harilikult ara valjade vahelised Uhen-
dusddiiblid; viimaste aset taidab bituumenkate.
Bituumenkate tehalkse véhemalt 7 cm paks, kahe-
kihiline: sidekiht 4 cm ja kattekiht 3 cm. Arvesse
vOttes Uhesuunalist ja véga kiiret liiklemist, tuleb
kate koosi'.'ada nii, et' teepind jadks pusivalt tasa-
seks; pealispind ei tohi olla libe ning kattesse ei
tohi tekkida rodpaid ega laineid. Neile n8uetele
vas;tavad vaga hoolsasVJi valmistatud tilhemeteva-.
bad katted (valtsasfalt ja valuasfalt).

Katte valmistamisel pannakse erilisij réhku li-
sandite valikule, teralisele koostisele, lisandite ning
sideainete 0Oigele vahekorrale, segu valmistamisel
Oigele temperatuurile, korralikule ja Uhtlasele kom-
primeerimisele. Tihemete protsent valmiskattes ei
tohi uletada 5%. Katte komprimeerimiseks kasuta-
takse teerulle ning viimasel ajal ka roodbastel liiku-
vaid kattevalmistajaid. Pealispinnale vajaliku ka-
reduse andmiseks pressitakse enne I6plikku kom-
primeerimist soojasse kattesse kdvast Kkiviliigist
valmistatud 0 8712 mm sdelmeid 68 kg
tihe m.

Parkettkalited. Parkettkivide valmista-
miseks kasutatakse ainult kovat liiki kive; Kivid
peavad olema puhtalt ja korralikult valja ‘toota-
tud; kivide vahed tdide“akse kas trasstsement-
mortliga vdi bituumen-parketikitiga. Trasstsement-
mortli kasutamisel jaetakse Kkattesse pdikvuugid,
mis tdidetakse bituumenist vuukide téitemassiga.

Pai“ketialluseks ehitait'dakse kivialus, mis tasanda-
takse killustikkihiga.

Adrised. Mélemale poole sbiduteed tehakse
ddrised tsementbetoon alusel; Kka;tteks panTiakse
2 cm paksune kiht valuasfalti.

Mustavérvilise (bituumen) sdidutee katte eral-
damiseks pressitakse t66 18pul &arise asfaltlkihti
valget varvi sdelmeid.

Sillad. Sildade projektimise ja ehidtise alal
oli Séksamaal juba enne autoteede ehituse algust
saavutatud suuri edusamme. Siiski nii ménegi silla
juures jattis sioovida Uksikosade flddtluse puhtus,
pealisehituse koosk6la sammastega ning kalda-
sammaste sobivus Umbrusega. Raudbetoon-ehituse
levikuga jai tahaplaanile looduslike kivide kasuta-
mine. Alates aultoteede ehitusajajarguga, hakati
sildade projektimisel ja ehitamisel tahelepanu p66-
rama mitte ainult ehitustehnilisele kiljele, vaid
ka ehituskultuurilistele nduetele.

Tuli luua teed, mis koos sildadega passiksid
harmooniliselt Umbrusse, kusjuures erilist tahele-
panu pddratakse nii silla tldisele arhitektoonilisele
vormile kui ka tksikosade puhtale ja kaunile t66t-
lusele.

Sellise eesmérgi saavutamiseks ehitusinsenerid
hakkasid koos tddtama arhitektidega ning koos-
to0 tagajarjel on saavutaluld védga haid tulemusi.

Viimasel ajal projektitakse ning ehitatakse kéik
autoteede sillad nii, et need evivad vodimalikult
harmoonilisit koosk8la Umbrusega. @ Sammastele
antakse sellised vormid, et need moodustaksid
silmapérase ulemineku sillalt tee muldkehale. Kal-
dasambad tehakse ainult paralleelisete tiibadega.
Koonuste kalle tehakse 1:2, misitotiu kulgtiivad
pikenevad ning silla kulgvaade muutub n&gusa-
maks (vt. joonis nr. 7).

Sildadele on eriti viimastel aastatel védga palju
hakatud ehitama looduslikest kividel, vdi klinke-
rist vooderdust. Sillaosadel, mis tehnilistel p6h-
justel tehakse raudbetoonist vdi beltoonist, (jo6tle-
takse ndhtavad pinnad Kiviraijujate poolt ule.

Et sillad vaatelt ei paistaks liiga monotoonsed
ja elutud, tootletakse silla eri osade pinnad ise
viisil vélja (vt. joonis nr. 8).

Raudfeillad tehakse terasest, kusjuures vaikse-
mad ja keskmise -suurusega sillad keevitatakse.
Keevitatud sild tuindub vaatelt rahulikum kui nee-
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Joon. 9.

ditud. Samal pd&hjusel eelistata>kse sorestiik—kandu-
rite asemel' idieseinalisi kandureid. Kui vahegi véi-
malik, asetatakse pea'kandurid sdéidutee pinnast
allapoole, nii eb autosdéitjal jaab vaade sillalt va-
ba'ks. Autoteede&t Uleviivaid tuupilisemaid sildu
on jargmised:

1 Neiijavéljaline sdid, kusjuures vaba ettendh-
tavuse séilitamiseiks kaeviku nélvad lle sil-
latud sillana (vt. joonis nr. 9).

2. Kahevéljaline sild; sild toetub keskelt posti-

dele ning otstellt sammastele (vt. jioonis
nr. 7).

3. Uhevilijaline sild'; sild toetub ainult otsa-
sammastele.

Tudpilisemaid sildu, mille kaudu autoteed lahe-
vad Ule orgude, on jargmised :

1 Looduslikest kivjdest vdllvsillad. See juba

vaga vanul ajul' kasutaHud sillatiiip on ilusamaid
eeldusel, et silla Uksikosade proportsioonid on
valiiiud dieti ning et ehituseks on tarvitatud kdlb-
likke mai'erjale.

Seda silla titpi on hakatud eriti viimaseil aas-
tail vidga palju kasutama, sest sild passib véga
hésti loodusesse ning silla ehiluseks kulub véga
véhe rauda; viimast aga vajatakse Saksamaal neli-
aasitaku kava lébiviimisel teisteks otstarveteks
(vt. joonis nr. 10)s.

2) Téiesejnalised terasest paralleélkandurirl
toetuvad’ peenliele raudbetoonsammastele ; viima-
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sed vooderdatakse natuurlkivi vdi klinkriga. Seda
sillatuupi kasiutaitakse seal, kus vélvsild liiga kinni
kataks oru vaate (vt. joonis nr. 11).

3) Téaieseinalised terasest
toetuvad terasest postidele vdi terasest pendel-
raamidele. See sillatiitip, ehitatud digetes proport-
sioonides, moodustab enesest suurepirase uhtlase
teraskonstruktsiooni. Seda tutpi sildu ehitatakse
seal, kus eelmised sillatiiibid oru diagonaalvaadet
segaksid vdi kus ailuspdhi ei ole suuteline vastu
vdi‘ma kérgete massiivsammaste kaalu.

Ule suuremate jogede ehitatakse peamiselt te-
rasest sildu massiivsammaste]. Kui avapikkused
ja silla kérgus seda vdimaldavad, ehitatakse lle
jogedegi looduslikest kividest lamed'aid vélvsildu.

Vorreldes autoiteede ehitusajajargu alil ning
viimiisel ajal pistitatud ja ehitusel olevaid sildu,

Joon. 117

tuleb markida seda, et selle luhikese aja jooksul
on sildade, ehituse alal saavutatud véaga haid tule-
musi, mis vdivad iolla eeskujuks mitte ainult meile,
vaid ka suurematelegi Ladne-Euro-opa riikidele.

Liikluse teenimine ja teede korrasjioid.

Kaugli/klise takistamatuks toimumiseks ei aita
Ulksinda korralikest autoteedest, vaid liiikliuse tee-
nimiseks tuleb rajada vajalikud ehitised ning sis-
seseaded ja ametisse palgata teenijaskond. Kuna
autoteed ei labi tihedalt asusitatud kohti, vaid on

Joon. 10

paralleelkandurid



thendatud nendega ainulit juurdesdiduteede kau-
du, tuleb autoteede puhul hoolitseda selle eest, €;
jouvankreid saaks varustada ilma teelt kérvale
p6éramata vajalike kiutte- ja médrdeainetega. Au-
tode seismajatt sdiduteele pole lubatav; seega tu-
leb hoolitseda autode vastavate seisuv8imaluste
eest. Selleks on loodud autotee &arde puhke- ja
parkimisplatsidl. Seisu ja puhke v&imalusi ei vaja
milite Uksnes s@iduautod, vaid veel enam kauge-
sOidu rasked jouvankrid; auto ning ikummide ja-
relevaatuseks, vajalike paranduste llabiviimisks,
juhi puhkuseks jne. Seeparast on kdigil autoteedel
ca 5,0 km tagant ette nahiiud autode seisuplatsid.
Seisuplatside valikul peetakse v@imalikult silmas
ka seda, et seisupilatsilt avaneks ilus vaade umb-
rusele. Kdige llihtisamad seisuplatsid on moodus-
tatud muldkeha ning tee sdiduraja laiendamise
teel. Looduslikult iLusates ikohtades asutatakse tee
aarde parikimisplatisid, kusjuures kohati ehitatakse
parkimisplatsi juurde vajalikud hooned, milles on
ette néhtud reisijtate ja juhtide puhke- ja s6ogi-
ruumid, tédkojad védhemate paranduste ll&biviimi-

seks, kitte- ja maardeainete tankimisv8imalu-
sed jne.
Kohati korraldatakse lahedal asuvate veeko-

gude aarde ujumisplatsid ujumisvdimalustega.

Naiteks, ehitamisel od Minchen-ISalzbergi teel
Chiemi jarve &ares suur parkimisplats 120'0 autole
ja hoiiell vajalike kd&rvalruumidega. Kisimusele,
miks hotellihoone ehitatakse nii madal ja pikk,
sain vastuse, et see on tingitud Umbruse lamedast
maastikust. Iga 20730 km tagant asutatakse ben-
siinijaam. Jaamad asuvad sOidutee &ires, laienda-
tud osal (vt. joonis nr. 12).

Suuremates bensiinijaamades on v&6rastetuba,
pesemisruumid, vdike toédkoda jne.; ka vdib séitja
saada jaamaiteenijalt aiidmeid ilmasstiku ja tee-
teede kitteainete A/S-le“. Erabensiinijaamade
pustitamist autoteede &arde ei lubat-a.

Teedfe korrashoiu ning jarelevalve iteostamiseks
on sisse seatud teemeistri-kohad (hes vajalliiku ar-
vu teevahtide ja ‘teiste abijdududega. Iga tee-
meisitri piirkonda kuulub 5'0-"70 km autoteed.
Teemeistri Ulesandeks piilkonnas on korrashoiu
ning jarelevalve iteostamine. Selleks peab teemeis-
ter iga péev uhe (korra oma piirkonna labi sditma.
Talvel lumisel ning kilmal ajal peab teemeisiiier
piirik-onna labi sditma kell 5 hommikul selleks, et
ta vBiks hommikul kell 7 anda tuisiu- ja jad'tea-
teid. Korrashoiu alal on teemeistri abilisiteks tee-
vahid. Iga 5 km tee kohtia om ametisse palgatud
Uks teevaliit. Teemeistri asuikohad rajatakse auto-
tee dérde ja Uhenduskohtadee l&dhedale. Eriti pam-
nakse réhku sellele, et ehitatavad hooned oleksid
vBimalilkulli kooskdlas Umbrusega ja kannaksid
ametiasutise muljet.

Teem'eistri asulkohas on ette néhtud teemeisitri
ja asetditja eluruumid' Uhes kantseleiruumidega,
samuld vajalikud eluruumid masinate juhtidele
ning garaazihoone ihes tdd'koja ja vajalike kor-
valruumidega. Hoomate ehituse korralikkuse ja
kdigi vajalike ruumide ettendgemisest annab téen-
dust juba seegi seik, et teemeistri asukohas on

etiila ndhtud pommivarjendki. Teede korrashoiuks
ning talviseks TUres': lahtihoidmiseks on olemas»
vajalikud sbidu- ja veoabindud ning.lumesahad.
Arvestades liikluse suure kiirusega on enne suuna-
néitajate ja nimelaudade asukohti Ules seatud
hoiatus margid," mis juhivad 6igeaegsele sditja ta-
helepanu seisu- v8i parkimisplatsile, peale- ja ma-
hasdidu vdimalusele jne.

U.evaate 1 maiks 1938. a. labiviidud r.6odie
ulatuse ning t66deks tarvitatud materjalide kohta
saame tabelist (Ik. 164).

Au loteede ehitamisel leidsid to6d 1 aprillil
105.770 toolist. Keskmiselt laheb the jkm autotee
ehitus Uhes maaomandamise ja kdigi juurdekuulu-
vate i'66de ja kuludega maksuma 650.000 RM.
Kava kohaselt on ette ndhtud edaspidi iga aasta
valmis ehitada autoteid 1.000 km. Seega tuleb
riigil ainult autoiteede ehituseks iga aasta vélja an-
da vahemalt 65'0.'000'.000 RM ehk miljard Ekr.,
mis vdrdub meie riigi kimne aasta eelarve sumi-
male ning uletab 160 kordselt mieie teedekapitali
aasiLaeelarve. Kogu autOiteede vOrgu ettendhtud
vaxjaehitus 11.00'0 km ulatusel laheb maksuma
1 1.00€.0'00.000 Ekr., mis on meie olude kohaselt
kaunis astronoomiline arv.

Joon. 12.

Nagu eeltoodust ndhtub, moodustub autoteede
ehitus vaga laiaulatuselise ja suurejoonelise ette-
votte, millele kulutatakse Saksamaa mdddupuugi
jarele vaga suuri summasid'. Ehituste labiviimiseks
kasutatakse ainult omamaa saadusi. Autoteede
ehitamiseks valjaantavad summad jagunevad va-
ga mitmekesistele tdodstusharudele, mis .mdjub
véga elustavalt rahvamajanduse Uldisele tdusule.

Todde alul oli méeldud autoiteede ehitamisega
luua avaramaid todvdimalusi todtatodlistele. Kuna
aga majandusliku konj'unlktuuri Uldise tdusu taga-
jarjel tédépuudus on Saksamaail kadunud, siis on
viimasel ajal hakaitud rohlkem réhku panema td6-
de mehhaniseerimisele. Miehhaniseerimise tagajar-
jej vahenes eelmisel aastal toodliste arv 82% peale,
kuigi lébiviidud t66de hulk jai endiseks. Juurde-
veoraudtiee jaama mehhaniseerimusest saame ule-
vaate joonis, nr. 13. Rongiga kohale toodud ehi-
tusmaterjal kallatakse vagunist silosse, edastatakse
liikkuva lindi abil erisilodesse, kust see automaat»-
selt juhitakse vagomettidesse. Vastava sisseseadu
olemasolekul teostatalkse k&ik Umberlaadimistiéod
mehaaniliselt. Kisimusele, kust tulevad summad
autoteede ehituseks, vastati, et osa kulusid kae—>
itdkse bensiini ja diiseldlide erimaksust ja osa riigi
toetustest ning laenudes’. Bensiinilt ja diiseldlidelt
vletakse erimaksu 4 penni liitrilt.
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I. Teeprkkused.

Ehituseks vabaksaTiilud teeosad
Ehitamisel olevad teeosad
Selle hulgas sdidutee katteid
Be*toonikatteid
Bituumenkatteid
Parkettkatteid
Liikllemiseks avatud iteeosad

Sellest on:

Betoonikatteid
Bituumenkatteid
Pariketitkatiieid

II. T6dosaavutused.
Tehtud tédpéevi
Kooritud maad muMast mullast
Mulida ja kaljut kérvaldatud
Tehtud katteid:
Bei®oonkatteid
Bituumenkatteid
Parkettkatteid
Muid katteid

Ill. Tarviitat d materjalid.
B IR =Y 0 (K=Y 0 o U
Kruusa m iV a e
KITTUSTIKKU i e
ParkKettKiVe ..o,
Paglasit ja murtud kive
Teras'konsltruiktsioone.........ccoeceeeeeeeviiieieeeeiicie e,
MUUD FaUda .o
IV. Muud andmed.

Sildu ja truupe:

ValmiS e

Selle hulgas sildu hinnaga ile 500.000 RM
Biensiinijaamu:
Valmis
Ehitusel

Kas on autoileede ehitamine majandu<»likult
Oliigustatud ?

Selle kusimuse Hahendamiseks sooritatakse val-
jaehitatud autot-eedel jarjest proovisdite, ¢t maa-
rata jouvankrite liikluskilude saaste ja s6idu pa-
remusi voOrreldes teiste teedega.

Joon. 13.

. Seis Juurdekal sv
Uikiaused 1 laprfillilL mail aprillikujuOoi
(km 5853 6027 +174
km 1706,5 1765,0 + 58,5
km 921 943 22
km 829 851 22
km 65 65 —
km 27 27 —
km 2026 2026 —
km 1843 1843 —
km 125 125 —
km 58 58 —
1000 97167 99592 2425
1000 m™ 120547 122653 2106
1000 m» 223544 229743 6199
1000 m* 29252 30159 907
1000 m* 3763 3794 3
1000 m* 3379 3542 163
I000m» 2160 2228 68
3635 3761 126
17102 17980 878
4722 5032 310
1313 1346 34
3223 3359 136
213668 216319 2651
........ . 222282 232589 10307
K 3942 3956 14
tk 1022 1046 24
tk 4964 5002 38
tk 136 146 10
tk 50 50 —
tk 4 4 —

Seniste vordlussditude pdhjal on leitud, et auto-
teedel sditmisel Ik6ik autod vajavad vahem kitte-
ning maardeaineid, kummide ja autoosade kulu
on vaiksem, v8ib arendada suuremat s8idukUTUst,
ilma et juht seejuures vasiks. Keskmine sdaast lhe
jkm sdidu kohta autoteel vdrreldes teiste teedega
lligikaudse arvatluse jargi on:

mootorrattail
sdiduautodel
veoautodel "

1937. a. mais labiviidud lugemise andmeil leiti,
et 1140 km valmisolevate autoteede keskmise 60-
paeva liikluse suurus sdidukkilomeetrites (skm)on:

Pbenn/km,
3

”

mooitorrattail 420.000" skm.
sOiduautodel 1.550.000 "
autobustel 35.000 "
veoautodel . 535.000 "
Seega igat autotee km l&bib pdevas keskmiselt:
368 mootorratast
1360 sOiduautot
33,5 autobust
470 veoautot

kokku 2231,5 joéuvankrit.
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Korrutades autoteede keskmised péeva so6idu-
kilomeetrite arvud vastava sdidstesummaga, saame
kogu paevase saastu:

420.000-X0'01 = 4200 RM.
1.550.000X0,03 - 46600 ,,
570.000X0,06 = 34000
kokku = 85000 RM.

Seega 1937. a.
= 31.000.000 RML

Vottes autoteede jkm jkeskmiseks hinnaks
650.000 RM, maksub 1140 !km teid 740 miljo-
nit RM; seega soidulkite liiklemiskulude saast au-
toteedel moodustab 4,2% ehituskuludest.

Selle arvestuse juures on aga taiesti tdhelepane-
mata jaetud teede korrashoiu ja lumest lahtihoiu
kulud. M6d6dunud aastal olid autoteed vélja eh'-
tatud ainult osaliselt. Autoteede vérgu jarkjargu-
lisel valjaehitamisel suureneb jarjest liiklbse tihe-
dusiki, samuti mdjub sellelks kaasa jarjeikindel jou-
vankrite arvu suurenemine. Nende teguritega ar-
vestades oletatakse, et autoteede vérgu véljaehi-
tamisel suureneb lii'kluse tihedus autoteedel ‘kesk-
miselt 4000-"4500 jouvarikrile paevas. Kui auto-
teede llikluse tihedus osutub téiestd nii suureks, siis
on autoteede ehitus majanduslikult d&igustatud.
Kuivérd need ennustused tdituvad, seda sellgitab
alles tulevik.

aastasdast on 365 . 8500 =

Uldmuljeid ja jareldusi.

Uldinspektuuri lahkel vastutulekul avanes mul
vBimalus hea llievaate saamiseks autoteede ja sil-
dade ehitusest, valmisolevatest teedest ja ehitus-
test ning pinnaste uurimise instituudi tegevusest.

Teede ja ehitustega iutvunemise ots>tarbel teos-
tasime autoga véljas@ite Gle 7'00 km ulatusel, kus-
juures valjasditudel oli ikaasas uks kohalikke inse-
nere; viimased tulid lahkesti vesw\ (ksikasjaliste
seletuste andmisega.

Uldiselt viiakse té6d labi vaga korralikult ja
puhtalt, kinni pidades tehnilistest ndudtest ja ees-
kirjadest. To6id' on vdga suurel méadral mehhani-
seeritud. To6de juures tarvitusel olevad masinad
ja abindud on ik8ik Saksa péritolu ning need on
viimaste aastate jooksul tehniliselt jéudsasti edasi
arenenud ja tdienenud. Sd&it autoteel on vaga mu-
gav. Soites autoga ikesikmiselt 120 km/tiunnis ei
maéika Kiirust, sest teepind on sile ja Ikdverikel on
korrailikud Uhelkilgsed ikalded nii, et auto jaab
kdverikul teele ilma tldriratta keeramisetagi. Sa-
muti pole jiuhil sdidu ajal tarvis kasutada pidurit,
sest liiklemine sinnib ainult hes suunas ning tei-
sed teed ristuvad autoteega Ulalt vdi alt.

Uldiselt kaldutakse arvamisele, et sdit on auto-
teel védga igav ja uUksluine. Oma kogemuste najal
véidan otse vastupidist ja nimelt seda, eti séit vii-
masel ajal véljaehitatud autoteedel on védga va-
heldusrikas ja huvitav. Sellelks aitavad véiga suu-
rel méaaral (kaasa Uldiselt l&biviidavad nduded, et
autotee ning selle juure kuuluvad ehitused tuleb
voimalSlkult kokku kélastada mbruskonna loodu-
sega ja ehitused tuleb kuni Uksikosadeni labi viia
soliidselt ja korralikult. Soitsin labi suure osa Ber-
liini ringteed, Berliin— Stetiini ja Minchen— Salz-

burgi vahelisi autoteid. Seejuures selgus, eti seal
on isegi iga pisiasi labimdeldud ning igalpool on
kinni peetud Ullesseatud nduetest. S6it on vaga va-
heldusrikas ning autoteelt avaneb ks vaade huvi-
tavam teisest.

Kui Saiksamaa tdesti suudab autoteede ehituse
alal Ulessieatud programmi teostada, siis omab ta
suurejoonelisimalt ja eeskujulikemalt véljaehita-
tud autoteede vdrgu maailmas.

Kuigi autoteede ehitamiseks kasutatakse vaga
suuri summasid, mille kogumiseks peab kaasa ai-
tama kogu rahvas, vdis seni autoteid praktiliselt
kasutada ainult riikkam kiht, kel jatkus v@imalusi
autode muretsemiseks. Et lutia vBimalusi ka kesk-
pérase sissetulekuga kodanikiile autode ostmiseks,
selleks hakatakse riiklikus tehases dhitama 4-f-
5-istmelisi rahvaautosid, mille muugihind on
990 RM. Ostes auto jarelmaksu teel, tuleb iga na-

dal tasuda 6 RM. Sellise ihinna puhul avaneb
keskparasegi sissetulekuga kodanikul auitoostu
vBimalus.

Uus autotehas ehitatakse Fallerslebenisse. Koos
autotehasega pustitatakse kdik vajialikud hooned
tehnilisele ja administratiivsele personalile ja t66-
listele. Kava kohaselt ehitatakse seks oitstarbeks
ks moodsaimaid ja eeskujulikemaid linnu 50.000
elanikule.

Hakatakse ehitama kolme tilpi autosid. Enne
tutpide 16plikku valikut ehitati paremate eritead-
laste abil valmis ca 30 prooviautot, mille hulgast
peale pohjalikke katseid valiti valja kolm ehitu-
sele tulevat tuipi.

Tuleks mérkida veel seda, et t60 ning tddtav
rahvakihi om leidnud Saksamaal véarilist llagupi-
damist ja hindamist. Todlistele ei muretseta mitte
ainult t66d, vaid Uhtlasi hoolitsetakse nende sot-
siaalheaolu ja meelelahulusite eest. Viimase Ules-
ande on omale v6tnud Ulesaksamaaline organisat-
sioon ,,Kraft durch Freude“.

Tekib kusimus, mida on vdimalik dppida ning
kasutada autoteede ehituse alalt meie oludes.

On selge, 6t puht-auto teede, ehitamine mei olu-
dss pole vajalik; selleks on rneil liikvel liiga vdhe
autosid. Kui aga tahame oma ldhemate naabri-
tega, rddkimata Laane-Euroopa riigest, sammu pi-
dada teede ehitamise ja korrashoiu alal, tuleks
edaspidi riigil ja omavalitsustel selleks otstarbeks
rohkem summasid leida. Sest iga-aastased liikluse
enamkulud (rahvamajanduslikud kahjud) ulatu-
vad meil mdne miljoni kroonini, pealegi moodus-
tavad suure osa neist enam-kuludest vélismaid
sisseveetavad esemed ja ained, nagu: joéuvankrid,
kummid, s6éidikid jne.

Ka meil tuleks edasipidi, eriti kallimate perma-
nentkatete ehitamisel, veelgi rohkem rdhku panna
tee aluspbhja uurimisele, neiks ehitusteks tarvita-
tavate materjalide valikule, segu koostisele ning
tééde korrallikule labiviimisele; selle tagajarjel
jadks ara nii moénigi &pardus.

Teesihi valikul ning tee véljaehitamisel tuleks
rohkem réhku panna sellele, et tee Uhes iee juur-
de kuuluvate ehitustega saaks vdimalust mddda
loodusega koiklku kdlastatud. Peale todde I6peta-'
mist peaks tee piirkond evima kultuursemat ilmet;
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vahemalit tulekindlast materjalist ehitused tuleks
pustitada négusad.

Kdigil neil aladel oleme, vérreldes endise seisu-
korraga, saavutanud iseseisvuse kestiel haid ‘aga-
jargi juba, kuid teha on jaédnud veel védga palju.

J. MAASIK: DIE DEUTSCHEN AUTOSTRASSEN.

Auf Grundlage einer Studienreise gibt der Verfasser
einen Uberblick iiber das Autostrassennetz Deutschlands,
Uber die technischen Anforderungen beim Bau der Stras-

sen, Uber den derzeitigen Stand der Arbeiten, sowie Ulber
die bei der Rundfahrt erhaltenen Eindriucke.

Der Ausfliihrungsplan sieht 11.000 Km Autostrassen
vor, von denen zum 1. Méarz d. J. 2026 Km dem Verkehr
In jedem folgenden Jahre ist der Bau
Die Arbeiten werden

Ubergeben sind.
von 1000 Km vorgesehen worden.
mit grosster Sorgfalt ausgefihrt, wobei besonders darauf
geachtet wird, dass die Strasse mdoglichst durch natur-
schéne Landschaften gefuhrt wird und dass die Bauten
mit der Umgebung und Natur im Einklang waren. Die
Fahrt auf den Autostrassen ist sehr abwechslungsreich
und interessant.

Tehnika teateld.

I-SE JA 1I-SE KLASSI MAANTEEDE LIIKLUSE
PRAEGUNE SUURUS JA KOOSSEIS 1935. A.
NING 1936/37. A. LUGEMISTE SAAVETEL

Uleriiklik liikluselugemine viidi ldbi 1935. a.
7, ja 8. juunil ning 4>-"8. okt, s. 0. kokku 6 pée-
va jooksul. Lugemist teostati 1006 vaatluspunk-
tis ning liiklemine registreeriti 3252 teeharu koh-
ta. Nende lugemiste alusel arvutati:

a) loetud teede 66-péeva uldkoormatus tonn-
kilomeetrites (tkm) eraldi mehaanilise ja eraldi
hobuliikluse kohta ning mdlemate kohta kokku;
b) loetud teede j. km kesikmine 06-paevalkoor-
matus (t./j. km) eraldi mehaanilise ja eraldi
hobuliikluse kohta ning mdlemate kohta kokku;

c) | ja Il kl. teede 60-péeva koormatus (labi-
sdit) sdidukilomeetrites (skm) ja nende kesk-
mine 006-pédeva liikluse tihedus e. rohkus (s6iduk-
kilomeeter : j. km) ;

d) teede jaotus maakondade viisi ja uleriikli-
kus ulatuses vastavalt liikluse suurusele. (Uksik-
asjalised andmed ilmusid Tehnika Ajakirjas
nr. 6/7 — 1937. a.)

Taienduseks ja kontrolliks eeltdhendatud luge-
misele teostati alates 1936. a. juunist Kkuni
1937. a. juunini igas makonnas 2-"4 vaatluspunk-
tis (ule riigi 31 vaatluspunktis) liikluse lugemist
aasta lébi iga kuu keskpaigu, kesknédalal kella
6-"1 8-ni, et saada Ulevaadet:

a) liiklemisvahendite eri sortide osatidhtsusest
ning liikluse intensiivsusest eri aastaaegadel ja

b) jouvankrite kohalikust ja transiitliiklusest.

Kontrollpunktide asukohad langesid igal pool
Uhte 1935. a. lugemispunktide asukohtadega. See-
tottu avaneb vodimalus kontrollida, kas 1935. a
lugemise alusel arvutatud klassiteede 066-péaeva
liikluse Uldkoormatus tkm-tes ning keskmine 60-
padeva koormatus skm-ites vastab aasta keskmisele
koormatusele.

Kontrollpunktide lugemissaabed loetud teeha-
rude kohta on toodud | kl. teede kohta tabelis
nr. 1ja Il kl. teede kohta tabelis nr. 2.

Pealeselle on mélema lugemise vdrreldavad
saabed loetud teeharude kohta kantud diagram-
midele nr. 1, 2, 3 ja 4,

mddtmisel,
Anne, and-

1) Saava, saabe — itulemus;
jne. saadud arvud vdi suurused; is. Ergebnis.
me — antud arv v08i suurus; s. Angabe.

arvutamisel

Tabelitest kui ka diagrammidest selgub jarg-
mist :

Liikluse suurus, samuti Uksikute liiklusvahen-
dite osatdhtsus eri aastaaegadel on vaga kéikuv,
mis on (tingitud peamiselt ilmastikust ja teede se -
sukorras, kuid osaliselt ka aastaajast.

J(ianiroNounNJii/te™ /ies/im JHe 'paec>ane LiUdUcskoormus
er/ aasiarcieotxcieil kuxsfi macvTteeaCe/,

Diagramm 1.

Diagrammidest nr. 1 ja 2 ndeme, et liiklus oli
kdige vaiksem 13. jaan., s. o. ajal, kus teede sei-
sukord polnudki liiklemiseks kdige ebasoodsam.
Arvatavasti see madalseis on suurelt osalt tingi-
tud joéuludele jargnevast vaikusest, nagu see hari-
likult ilmneb arieluski. Veebruarikuus on lume-
tee t6ttu hobuliikluse kdrgseis, kuid samal ajal on
jouvankrite osatédhtsus veelgi langenud. Esimese
klassi teedel oli liikluse kérgseis mais, teise kl. tee-
del aga veebruaris. Hobuliikluse korgseis det-
embris on suurelt osalt p6hjustatud Parnu laadast,
mis peeti 16. dets. Mehaanilise liikluse madalseis
1ja Il kl. teedel oli martsikuus, mis on tingitud
teede kevadisest lagunemiseslt. Uhtlasi naeme, et
mehaaniline liiklus lletas aaistakeskmise mai-, juu-
ni-, juuli-, augusti- ja septembrikuu, s. o. ajajar-

166 -









gus, kus teed olid korras, kuna hobuliiklus oli suu-
rim talve- ja sugiskuudes, vélja arvatud jaanuari-
kuu.

Diagrammidest nr. 3 ja 4 selgub eri sdidukite
osatdhtsus vastavalt aastaaegadele. Eriti pidurda-
valt m6jub slgisene ja talvine teede seisukord
jalgrataste liiklusele, samuti vaheneb tuntavalt
neis kuudes jéuvankrite liiklus.

Tegelik jouvankrite ning jalgrataste liikluse
osatdhtsuse langus k&igil 1ja Il kl. teedel sugis-
ja talvekuudes on suurem, kui ndhtub diagram-
mist, sest suur osa lugemise kontrollpunkte asusid
tdhtsamatel | ja Il kl. teedel, kuna langus aga on
eriti tuntav véiksema tahtsusega Il kl. teedel. Ko-
halikuks liikluseks loeti jouvankrid, mis olid re-
gistreeritud kohaliku maa- vd&i linnavalitsuse
poolt, transiitliikluseks jéuvankrid, mis olid pant
teistest maakondadest.

Tabelitest ja diagrammest nr. 1 ja 2 nahtub, et
transitliiklus on kdige suurem mai-, juuni-, juuli-,
augusti ja septembrikuus, s o. ajajargus, mil
teede seisukord on parem. Transiitliikluse aasta-
keskmine osatadhtsus uldTnehaanilisest liiklusest

n: | kl. teedel 21,5% ja Il kl. 'teedel 14%.

Kisimuse lahendamiseks, kuivérd 1935. a. lu-

gemise alusel arvutatud liikluse 68paeva-koorma-

JMrtdrGliOi-u-LilLitcie ejéeef Sulnjecf atarte

ituskoor/riuj
&1t cuxsiara & Srhankg uA :

Diagramm 2.

tus (tihedus) klassiteedel vastab tegelikule aas“a-
keskmisele ©60-paeva-koormatuseie, toome méo-
lema lugemise saabe keskmise teeharu koorma-
tuse kohta tabelis nr. 3.

Vorreldes kontrollpunktide teeharudel liikluse
tihedust 1935. a. ja 1936/87. a. lugemise saave-
tel ning valides aastakeskmiseks kahe lugemise
vdhemad arvud, jduame jargmistele seisukohta-
dele:

a) Hobusé8idukite aastakeskmine arv (tihedus)
I kl. teedel oli kontrolllugemisel 6% vaiksem ning
Il kl. teedel 9% suurem kui 1935. a. lugemisel;
sellele vastavalt vOetakse edasise arvutluse alu-
seks Il kl. teede kohta 1935. a. lugemise saabed,
kuna 1kl. kohta need vastavalt vdhendatakse.

b) Jalgrataste arv oL | kl. teedel 35% vérra
ning Il kl. teedel 29%,, vorra vdiksem. Edasise ar-
vutluse aluseks vdhendatakse vastavalt 1935 .a.
lugemise saabed.

c) Mootorrataste arv oli | kl. teedel 14% ning
Il kl. teedel 3,5%" v@rra vaiksem. Seega arvutluse

Diagramm 3.

a'luseks vahendatakse vastavalt 1935. a.
saabed.

d) Sdiduautode ?irv oli kontrolllugemisel | kl.
teedel 4% vdrra vaiksem ning Il kl. teedel 14,5%,
vlrra suurem. Arvutluse aluseks vahendatakse

lugemise

I kl. saabed vastava koefitsiend*iga, Il Kl. teede
kohta vdetakse 1935. a. saabed.

e) Veoaltode arv oli | kl. teedel 77% vdrra
jia 1l Kl. teedel 61,5%" vbérra suurem. Arvutluse
aluseks voetakse 1935. a. saabed.

f) Autobuste arv oli | kl. teedel 11% vérra
suurem, Il kl. teedel 7%qg vdrra vdaiksem. Arvut'luse

aluseks vdetakse | kl. teede kohta 1935. a. saa-
bed ning Il kl. teede kohta vdhendatakse 1935. a.
saabed vastava koeBtsiendiga.

J>rin:>Upundin kejkmine paexrK: LiUdu 8|Le Inienstiisita
eriaasiz-aeQadel Mklassi maani&&cijel.

Diagramm 4,

— 169 -



g) Muude masinate arv oli | kl.
vorra védiksem ja Il kl. iteedell 18% vO&rra suuiem.
Arvuitluste aluseks voetakse 1935. a. saabed.

Eeltoodud kaalutluste alusel on arvutatud tabel

Tabel nr. 3.

Keskmise teeharu paeva
liiklemise tihedus
Soéidukid ja teede klass

1935. a. luge- 1936/37. a. lu-
mise alusel gemise alusel
tk tk
| kl. teed
Hobusdidukid................ 144.4 135,9
Jalgrattad........ 105,4 68,5
Mootorrattad... 4.2 3,6
Sdiduautod 12,0 115
Veoautod.... 10,6 18,8
Autobused.......ccceeeeeneen. 2,7 3,0
Muud masinad . . 0,3 0,2
1kl teed
Hobusdidukid................ 63,78 69,3
Jalgrattad......cccoceennnnnnn. 49,68 35,3
Mootorrattad 1,42 1,37
Sdiduautod 3,18 3,64
Veoautod... 3,90 6,30
Autobused 118
Muud masinad............ 0,11 0,13

I ja Il kl. iteedeF 1935. a. toimunud aastase liik-
luse kogusuuruse arvutlemise aluseks vdetakse ta-
beli nr. 3 viimase lahtri arvud. Arvesse vottes, et
puhapéeviti ja plhade puhul igasugune koorma-
vedu j,adb peagu taiesti ara, vletakse arvutluse
al'usdks aimult argipéevad, s. 0. 300 pdeva aastas.

Nagu juba eelpool on tdhendatud, 1936/37. a.
lugemisel suurem osa kontrollpunkte asusid | ja
Il kl. tdhtsamatel teedel; seetdttu jduvankrite liik-
Lk on sugisel ja eriti talvel vaiksem, kui eelpool
(tab. nr. 3) on arvutatud.

Tabel nr. 4.

teedel 33%nr. 3: klassiteede keskmine 66-paeva

liikklemise
tihedus 1935. a. kohta.

Liiklemisvahendite liiklusearvude arvutlemiseks
vBeti kahe lugemise saavetest vaiksem.

Klaissiteede koormaiLius 1935. a. ja 1936/37. a. liiki, lugemise altusel.

Kontrolllugemiselsuurene- Uldineklassitee- Arvatav tegeli
mine v&ivahenemine vér- de keskm. teeha- klassiteedekesk
reldes 1935. a. lugemisega U 8«-péeva liik- mine6o-paevane

. ) . lemise tihedus liiklemise tihe-
suurenemine vahenemine 19354, Jugemise dus 1935 (korrig.

% % alusel tk kontr.lug. saav.)
- 6 92,8 87,00
_ 35 74,1 48,01
_ 14 53 4,55
- 4 12,1 11,60
v - 12,6 12,60
un - 3,2 3,20
_ 33 0,2 0,20
9 - 5,0 57,00
— 29 44,90 31,80
— 3,5 1.2 1,16
14,5 — 2,40 2,40
61,5 - 2,90 2,90
_ 7,0 0,80 0,74
18 — 0,10 0,10

Talviseks tee kinnioleku ajaks jalgratastele ja
jouvankriitele vdetakse alljargnevas tabelis nr. 4
kaks kuud ning sellele vastavalt nende s8idukite
aastaseks keskmiseks liiklemiseaja kestuseks arva-
takse 250 pdeva. VOib eeldada, et Il kl. teede
keskmine koormatus Uuldiselt on vaiksem, kui lu-
gemisel on saadud, sest lugemata on jadnud véhe-
ma tihtsusega teed; seepdrast vleitakse tabelis
nr. 4 kogu Il kl. teede koormatuse arvutuse alu-
seks see teede pikkus, kus loeti liiklemist, s. o.
7385 km.

1935. a. liikluise kogusnturus skm-dtes | a Il kl. teedel.
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Tabel nr. 5.

Tabelis nr. 4 on vilja viidud aastane sdidukite
keskmine labisdidu pikkus klassiteedel lldse. Saa-
dud sodidupikkused peaksid tdenédoliselt enamva-
hem vastama tegelikult labisdidetud teepikkusele.

Hobuste ja jalgrataste arv on 1938. a. alul jaa-
nud peagu samale tasemele kui 1935. a., kuid sa-
mal ajal on jouvankrite arv tunltavalit kasvanud.
Sellest tingituna on suurenenud ka jouvankrite
liiklus. Oletades, et Uksikutie jduvankrisortide liik-
luse osatéhtsus | ja Il kl. teedel on jadanud sama-
sieks kui 1935. a.,, on leitud alljargnevas tabelis
nr. 5 1938. a. arvatav liikluse uldsuurus skm-ites.

*) Mé&rkius: Autobuste Iskm-ite arv 1938. a. kohta
on arvutatud autobuste liiniveo aruannete andmete
pdhjal.

ROOTSI KUNINGUKU TEHNIKAUUKOOLI

TEEDEEHITUSE JA LIIKLUSETEHNIKA INS-
TITUUDIS TEHTUD KRUUSA SURUTUGE-
VUSE KATSUDEST.

R. Ambros, ehitusinsener, IK.

Ligi 97%
neist on kaetud tolmutekkimist takistavate vahenditega.
Téahtsamaid vahendeid on higroskoopilised soolad ja sul-
fiidilahus. Nende ainete tdttu séilitab kruuskate: alaliselt
teatud maaral niislkust ja seetdttu on tolmuvaba; ténu
kruuskatte tihedusele tbuseb sdidutee vastupidavuski liik-

Rootsi maanteedest on kruusateed ja 59%

lusele.

Sdiduteele laotatav kruus sdelutakse ja sdelmeist koos-
tatakse segu vastavalt kruusa
Sdiduteele laotatud komprimeeritakse tihedalt.

See talitusviis sarnaneb po6himétteliselt ,,betoonprint-
siibile* ja on ka juhiseks kruusateede ehitamisel ja kor-

ideaalsele sdelekdverale.

rashoiul.
Sellega aga ei ole veel Uteldud, et kruus,
koostamisprintsiibilt .eielkirjeldatust, ei ole kdlblik kruusa-

mis erineb

teede ehitamiseks ja korrashoiuks.

Teatud kruusaliigid ja nende segud véivad anda kruu-
sakatte ehitamisel védhemalt niisama héaid vdi veel
maidki tagajargi.

Enne kui taie kindlusega maéaarata kruusateede ehita-
praktiliselt kruusakoostisi, tuleks
Kuningliku Tehnikaulikooli teedeehituse ja liik-
lusetehnika instituudi seisukohalt valja todtada kindlad

pare-

misel kasutatavaid

Rootsi

meetodid kruusa teimimiseks ning uurida sdidutees olevat
kruuskatet mdjutavaid tegureid. Tahtsamaks kdigist osu-
tub (kruusa vastupidavus survele.

1934. aastal, kui mainitud instituut oli juba valja t66-
tanud kindla ja laiaulatuselise programmi kruuskatete

Liikluse suuurus | ja Il kl. teedel 1938. a.

uurimiseks, otsustati maarata
nell i kuulprooviga.

e Uurimisi toimetasid alates 1935. a.
strom ja H. E. Frykman,

paevanigi 18plikute tulemusteni joudnud.

ikruusa surutugevust Bri-

inseiierid A. Cron-
kuid katsed ei ole veel tana-

Joon. 1.

Nende inseneride seisukohalt v8ib kattemateirjali suru-
tugevuse méaramist teha mitmesuguste surukolbidega,
milliseid on naha allpooltoodud joonistel.
instituut

Milline
peaks olema selle 1abim6dt, oli pikemat aega vaidluse all.
Loplikult valiti olimpiaméangudel tarvitatav téukekuul,
kaaluga 7,257 kg ja 0 12,5 cm.

Teiseks tahtsaks Ulesandeks oli katsutava materjali
On tahtis, et katsed tuleksid
Uhtlased ning vdimalikult vastaksid kruusa tegelikule sei-

Olles kaalunud neid tulipe, otsustas mainitud

jjddda peatuma kuulikujulise surukeha juurde.

anuma dimensioneerimine.

sukorrale tees.

Selle kisimuse lahendamisel jaadi peatuma raudplekist
anumal, labim6dduga 60 cm ja kdrgusega 20 cm. Kruu-
sakihi paksus neis anumais oli 15 cm.

Joon. 2.

1



166kide abil 15 mm
paksu ja 28 kg raske kettaga, kusjuures kukkumiskdrgus
oli kesikmisek 28 cm.

Kruusa komprimeeriti anumais

Kruusa asetati anumaisse kahes Kkihis ja tambiti
haanilise seadise abil —— eismest kihti 15 minutit ja teist
kihti 30 minutit. Tambitava kruusa maht reguleeriti nii,
et komprimeeritud kruusakihi paksus jai I6plikult 15 cm,.

Suruproovimist sooritati saaraselt, paigu-
tati kruusa pinnale, aparaadi alla
ja surumist teostati kuulile horisontaalselt asetatud raud-
tala abil. Olipressi abil saavutatud survet méddeti mano-
meetri ja vajumist Zeissi kella abil.

me-

et surukuul

anum asetati Brinelli

lga erineva kruusakoostise ning niiskuseméara kohta
joonestati vastav kdve'r, kandes koordinaatide horison-
taalteljele vajumise slgavused ja vertikaalteljele vastava
surve tugevuse.

Kruusa koostis iga proovide seeria kohta oli méaaratud
kindlaks varem, kuna vett lisati juurde' soovitud hulgal
enne segamist.

Segati kasitsi pool tundi. Juurdelisatud veehulk m&6-
deti enne ja peale katsu sooritamist kaalumise teel.

Vordlussaavete saamiseks hoiti kruusaproovid tambi-
tult alal pool aastat ja siis korrati katsusid.

Sooritatud katsud ja kogutud tdhelepanekud on kaunis
tahelepanuvaarsed. Toome nende lihidase kokkuvdtte:

Peeneterailise nidusa kruusa surumisel ei tekkinud

kruusas kuulipesa Umber mingeid kraateriservi, kill aga

nimetamisvaarseid kujumuutusi ja I6hesid.
Jamedateralise teravaservalise kruusa surumisel

teravaid kraateriservi,

tekkis
kuid ei tekkinud mingeid I6hesid.

Niiskuse mdju kruusatee vastupidavusele on tuntud
juba kauemat aega. Nagu teada, védhendab niiskuse roh-
kenemine kruusas teatavast optimaalsest rohkusest ala-
tes tuntavalt kruusatee vastupidavust survele. Millisel
maéaral vastupidavust
survele, on ndha joon. 3. Mida jamedamad on te'rad kruu-

niiskusesisaldus véhendab kruusa

sa koostises, seda vdhem oleneb kruusa surutugevus niis-
kuse rohkusest. Absoluutkuiva kruusa niiskusesisalduse
kasvades kasvab esiotsa materjali vastupidavuski survele.

Maksimaalset surutugevust evib kruus 3-"4 % niiskuse-
sisalduse puhul. See on kruusa optimaalne niiskusemaar:

edasisel niisikenemisel langeb surutugevus otse katastroo-

Joon. 4.

filise kiirusega. Sellest tuleb jareldada, et hugroskoopilisi
soolasid sisse vaid sel

et viimase niiskusesisaldus pusiks 324 % vahel

tuleb paigutada kruusmaterjali
maaral,
kruusa kaalust.

Né&ib, et kruusa teimimine tdukekuuli abil on sobiv ja
et seda meetodit vdilks kasutada ka teiste teeehitusmater-
jalide ning raudtee ballasti surutugevuse maaramiseks.

KOk parandusi autode elektrivarustises

teostatakse

BOSCH-erltdékojas

Ins. ERIK KOCH +xcciin vere & v s
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RAHVUSVAHELISE TEEDEKONGRESSI
OTSUSED.

VI

1. kisimus p. A.

Tsementteede Jkohta.

I. Mincheni kongressil vastuvdetud otsused on kdik
alles kehtimas.

2. Pragude tekkimine on vahenenud peagu kdéikides
maades, tanu paremale teedealuste ettevalmistusele, be-
tooni paremale koostisele ja tihendusele, vuukide otstar-
bekamale asetusele ja armatuurile.

3. 1934. a. saadik on paljudes maades vahendatud tse-
mendi sisaldus betoonis.

4. Vuugid on ikkagi betoonteede
nii katteplaadi nihkumise téttu vuukidel kui ka vdimaliku
veeldbilaskmise t&ttu.

5. Dulblite tarvitamine on suurenenud,
hendavad plaatide vastastikkust vajumist-tdusmist.
otstarbekamat veekindlat ja odavat

nérgeimad kohad,

sest nad va-

6. On vaja veelgi
vuugi-taitematerjali.

7. Kdikjal on palju enne 1934. a. ehitatud ja
héasti vastupidanud betoonkatteid. Korrashoid on piirdu-
nud vaid vuukide taitmisega peale juhtude, kus jarele-
andva aluse tottu on tekkinud vajumisi.

8. Betoonkatete ehitamise suurenemist on oodata, kuna
on selgunud, et korraliku valmistuse puhul nad on vastu-
pidavad, tasased ja karedad.

9. Tsementmakadam-teede ehitamine on vaid dige véhe
tdusnud. Headest materjalidest diges seguvahekorras kor-
raliku valmistuse puhul vdib saada katteid, mis sobivad

seni

teedele kerge liiklusega.

Tsementteede kdrval peab puhendatama
helepanu tambitud ja rullitud betoonkatetele,
jameda killustikuga ja vordlemisi vahese tsemendiga.

10. Vahe on muutunud 1934. a. saadik betoonkihtide
ehitamise alal teissuguste katete alla. On tehtud katseid
vaga lahjade segudega.

I'1. Katted betoonkivest tulevad peamiselt seal
liiklemist peab avama nii ruttu kui

rohkem ta-
rikastele

kusi-
muse alla, kus voi-
malik.

12. Betoonplaatidest katted sobivad jalgratta- ja kdnni-

teedele.

1. kusimus p. B.

Klinkerteede ikohta.

1 Toorainete mitmekesisuse tdttu pole vdimalik sisse
seada Uhesuguseid norme klinkerkivide headuse kohta
koikide maade jaoks.

2. Klinkerkatted liivakihil
ei kdlba teedel suure koormatusega ja kiire liiklemisega.

3. Klinkerkatted liivakihil tugeval alusel vajavad aeg-
ajalt Umberladumisit.

4. Vuukide taitmine asfalt- va&i
katte vastupidavamaks.

5. Vuukide taitmisel
niisugust materjali, mis vuukidest vélja ei pressuks ei liik-

ilma erilise tugeva aluseta

tsementmaértliga teeb
asfaltmortliga peab tarvitatama

luse ega kuuma ilma tdttu.

6. Mortlile asetatud klinkerkatteid on seni tehtud vahe,
et nende kohta mingit 18plikku otsust teha.

7. Klirikerkatete tarvitamine oleneb kohalikest toor-
ainete hindadest ja ehituskuludest vorreldes teiste katete
omadega, nagu betoon ja asfaltkate.

8. Klinkerkatete eemusi on: pinnakaredus, nagus var-

ving ja osalt ka pikk eluiga.

1. kisimus p. C.

ja kummikatete kohta.

Raud-

1. Rauast Kkatete tarvitamine pole veel niipalju levi-
et olelks vdimalik teha 18plikku otsust nende kdlb-
Praegusel ajal pole veel loota raudplaa-

levimist koérge hinna ja ajajooksul tee

nud,
likkuse (kohta.
tidest teekatete
pinna libedaks muutumise tdttu.

2. Taiskummist katted on esialgu kallid ehitada. Lahe-
mas tulevikus piiirdub nende tarvitamine niisuguste koh-
tadega, kus tuleb panna erilist rdhku murata ja p6rutu-
seta liiklusele.

3. Kummipulbri ehk latex’i vaike lisandus asfaltsegule
nahtavasti tdstab selle tihedust ja samal ajal parandab
katte haarduvust *) autoratastele ja hobuserauahaakidele.
Edaspidised katsed sel alal on soovitavad.

2. kisimus.
Asialtteedekohta.

1 Alates 1934. aastast on tehtud téhusaid edusamme
asfalt- ja tdrvateede ehitamises. Mootorliikluse péevpéae-
vast tdusev tédhtsus nduab edaspidigi kéigi nende teoree-
tiliste ja praktiliste faktorite pdhjalikku uurimist, mis
siin moju avaldavad'.

2. Teoreetilisest
probleemid:

a) Uurimised asfalt-niduainete koosseisu

liste omaduste’ lle.

b) Niduaine suhtumine (Verhalten) mineraalisse, ise-

aranis Uhenduses vee-viljatdrjega ja muude fakto-

ikiljest on tahtsaimad jargmised

ja fulsika-

ritega.

3. Asfalt-
jargmiste probleemide lahendamist:

a) Odava tee-aluskonstruktsiooni ehitamine peamiselt

kohapeal' saadavate ehitusmaterjalide “kasutamisega.

b) Vanade asfalt- ja tdrvakatete pdhjalik kordasead-

mine, muuseas katmisega &hukeste, koredate vaip-

ja tdrvateede ehitamise praktika nduab

katetega.

c) Praktiliste teimimismeetodite parandamine ja nende
normimine nii nidudinete, kivimaterjalide Ikui ka
asfalt-segude suhtes ning tapsete kontrollteimad'e
soovitamine ehituse juures.

d) Masinaliste tddmeetodite arendamine mitte ainult
teekatete headuse tdstmiseks, -vaid ka kiirema té6
ja odavama hinna saavutamiseks.

4. Asfalt-niduainete tahtsamaid omadusi on Icasutamis-
otstarbele (Verwendungszweck) vastav viskoossus. Pin-
damiseiks emulsioonide kasutamisel on viskoossus oluli-
sima tdhtsusega nii niduaine hulga kui ka kattematerjali
terastiku suuruse maaramisel.

Pindamisel jamedateralise kattematerjaliga tulevad tar-
vitusele kdrgema viskoossusega emulsioonid.

5. Afalt- ja torvakatete omaduste kohta peab tdhen-
dama jargmist;

a) Libedus:

Seda saab kaotada vastavate ehitusmaterjalide va-
likuga ja t6d hoolsusega.

b) Lainete tekkimine:

Nende 4&rahoidmises on saavutatud suuri
me. Masinalised téomeetodid vdéivad anda pari-

edusam-
maid tulemusi.

* Haarduvus (sGnast ,.haarduma®“ = ineinander
greifen) —— tdhendab teekatte omadust vdimaldada auto-
rattail ja hobuseraual héasti kinni haarata teepinnast, mit-
te libiseda (saksa Griffigkeit, prantsuse qualité anti-dé-
rapant, inglise non-skid qualities).
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c) Valguse absorptsioon ja reflektsioon:
Tuleb edasi katsetada selle kisimuse
Peale selle koosolek otsustas jargmist:
Soovitada,
vaheline uurimiskomisjon jatkaks oma tdid ja tdiendaks

lahendamisel.

et emulsioonide teimimismeetodite rahvus-
neid uurimistega stabiilsete ja poolstabiilsete emulsioo-
nide idle.

Soovitada, et kokku kutsutaks alaline komisjon rah-
vusvaheliste teedekongresside alalise komitee jarelevalve
mell Uhtlaste teimimismeetodite valjatédtamiseks.
misjon peab koguma kdik teimimismeetoodid, mis praegu
on kasutamisel voi vialjatootamisel riikides, et nende p6h-
jal vélja tootada teimimismeetodite rahvusvahelised juht-
noorid.

Kuna koosolek nentis,
kasutavad Uhte ja sama tulpi térvaviskoossusemddtureid,

See ko-

et suurem osa Euroopa riilke
avaldas ta sellest jargnevalt soovi, et need riigid, kes alles
kavatsevad votta kasutamisele tdrvaviskoossusemddtureid,
votaksid kasutamisele' samase aparaadi ja kasitlemismee-
todid, mis enamikul juba olemas.

3. kisimus.

Liiklusdnnetuste k hta

1) On soovitav anda tapne definitsioon moistele ,,liik-
lusénnetus*.

2) Liiklusénnetuste kindlakstegemine peab
voimalikult kohaliku politsei vdi teiste asjatundlike isi-
kute poolt. Kdik kindlakstehtud asjaolud' tuleb sisse kanda
thisele teatelehele. On soovitav, et niiviisi kogutud alg-
materjali labitédtamine toimuks tsentraalselt.

3) On tehtud selgeks, LLiik lusdénne
tuste pdhj used* mitmet moodi on tekitanud suuri
riikides. Oon

toimuma

et mdiste

erinevusi moiste defineerimisel Uksikutes

soovitav, et selle mdiste Uhtlustamiseks vdetaks kasuta-
misele Rahvasteliidu poolt vialja antud aruanne- ,,Causes
présumées ou apparentes de l'accident” Rapport C 276.
M. 179. 1937, VIII, kuigi vahest veidi pehmemal kujul.

4) Kongress pooldab punkt 3. all nimetatud Rahvaste-
lildu komisjoni selle métte toetamist, et vadhemalt iga
aasta ks liiklemisdnnetuste
kohta maanteedel tingimusel, et obligatoorsete eeskirjade
koostamisel arvestataks asjaoluga, et tulevikus rahvus-
vaheline koostdd selles kiisimuses on ainult siis vdimalik,

kord avaldataks andmed”

kui piiratakse obligatoorset osa.

5) Soovitav on, et ,,Comission Internationale Perma-

nente“ ja I’Association .Internatio-
nale Permanent de Congres de la Route“ poolt maarataks
rahvusvaheline komisjon, et uurida vdimalusi liiklemjs-
6nnetuste statistika arvestades Rahvaste-
liidu poolt 28. mai 1937 avaldatud p6himdtetega ja kong-
ressil tehtud otsustega.

Komisjonile tehakse kohuseks kogutud andmed ja teh-

tud kogemused esitada enne 31. detsembrit 1940.

,,Bureau Executif de

lihtsustamiseks,

6) Soovitav on, et Internationale Perma-
nente“ ja
nale Permanent de Congres de la Route* poolt maarataks
rahvusvaheline komisjon, et uurida pdhimdtteid ja liikle-

mislugemiste

,,Comission

,.Bureau Executif de I’Association Internatio-

rahvusvaheliste vordluste vdimalusi liiklus-
dnnetuste suhtes.

Komisjonile tehakse Ulesandeks oma otsused esitada
enne 31. detsembrit 1940.

7) Riikide valitsused peavad toetama julgeolekuseltse
nende tdds ja katsuma liiklusdpetus vdtta sundainena alg-
ja keskkoolid'e Oppelkavasse.

8) Arvestades abindudega, mis riikides on kasutami-

sele voetud liiklusdnnetuste arvu vahendamiseks, loodab
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Laskespordi harrastajad!

Pussi hind: 1) varustatult ,,Lyman*

2) lahtise vedrusihikuga Kr.

Ldhemaid andmeid pussi kohta antakse Arsenali

tan. 1, tel.

kongress, et mdtetevahetus sisseseatud ettekannetes aval-
datud kusimuste ule aitab kaasa
ja tostab liiklejate

lilkluse korrastamisele
liikluskasvatust
ja liilklusdistsipliini niivord,

(Verkehrserziehung)
et tulevikus voib oodata liik-
védhenemist. Tuleb
saaksid

lusdnnetuste arvu suuremal
votta kasutamisele kdik abindud,
abi liiklusdnnetuste ohvrid.

9) On soovitav, et iga
kindlaks peapdhjus, mis tekitas &dnnetuse. Tuleb selgi-
tada, kas Onnetust p6hjustas halb tedkonstruktsioon vdi
Tuleb Kkindllaks teha tédpne 6nnetus-
et kohad suure dnnetuste arvuga Um-

iTiaaral

et kiiremini

liiklus6nnetuse puhul

moni muu pdhjus.
juhtumi asupaik,

ber ehitataks.

4. kisimus.

A. Uldist:
1. Kusimuse otsustamisel, kuivérd on vdimalik lahu-
tada eri radadele liikluse liike (Art des Verikehrs) ja

suundi, jaab liikluse julgeolukysimus maéaravaiks.

2. Peale liikluse julgeolu on tee suutvus (Leistungs-
fahigkeit), lubatav kiirus ja rahalisedki faktorid olulised
eelmainitud kisimuse lahendamisel.

3. Enne teedevdrgu viélja- vdi uUmberehitamist tuleb

plaanikindlalt selgitada nii praegune kui ka tulevikus

oodatav liikluse suurus ja majanduslik olukord. Projekt
peab ihtlasi ette ndagema uUhendusvdimalused vélismaade
teedevdrguga.

4. On tarvilik, et tehnilised korraldused, mis on tarvi-
likud liikluse liikide ja suundade lahutamiseks, leiaksid

valjendust riigi seaduslikes ja administratiivsetes eeskir-
jades, kusjuures need peavad olema niipalju kui véimalik
kohastatud rahvusvaheliste p6himd&tetega.

Tee kasutamine tdhtsateks, kuid liiklemisega mitte ot-

tiibilise dioptersihikuga ja

tehtaks

Arsenal muidb uusi lihtsustatud kai. 0,22

SPORTPUSSE

réngas-tulpkirbuga

Kr. 100.—
78.—

(Tehnikajaoskonnas) S. Karjamaa

ja Kaitseliitlaste tarvetelaos Kaarli tan. 8, tel. 468-12.

ARSENAL.

seses Uhenduses olevateks otstarveteks peab taaiiduma
liiklusnduete eest, kuna n.eed on domineerivad.

B. Maanteed segaliiklusega.

5. Kdnniteed on tingimata tarvilikud seal, kus teedar
kus on olemas v8i on oodata suurt

liiklemist kahe naaberasula vahel.

on hoonestatud vdi
jalakéijate
lahutamine autoliiklusest on soovi-
ta on tarvilik kui liiklemine tduseb i(le
teatava piiri. See lahutamine peab toimuma, kui vdimalik,

6. Jalgrattaliikluse
tatav igal juhul;

tee mélemale: poole ehitatavate jalgrattasdiduteedega.

7. Jalgrattateed tuleb mdjusalt eraldada sdiduteedest.
Jalgrattateed, mis kokku kuuluvad sdiduteega, ei ole ots-
tarbekohased julgeoleku mottes. Jalgrattateede ehitamise
kohta seal, kus on ristumiskohad tihedalt kasutatavate
puuduvad veel kogemused, mis vdimal-
daksid selle kisimuse otstarbekat lahendamist.

8. Maades elava jalgrattaliiklusega, eriti
nade Umbruses ja

seisuplatsidega,
suurte lin-
looduslikult ilusates kohtades, on soo-
vitatav ehitada peale jalgratta-teede maantee &ares veel
eri jalgratta-matkamisteed maanteedest eemal.

9. Peab vdimalikult hoiduma suure
tele sissesdiduteede ehitamisest.
duteid on palju,

liikklusega ténava-
Kui seesuguseid sisses0i-
on soovitatav ehitada erilised paralleel-
teed killavaheliseks liiklemiseks,
sesditude arvu magistraalteedele.

10. Ehitada paralleelteed kulavaheliseks
igalpool seal, kus on tihe hoonestus,
lemist lahutada kaugeliiklusest.

11 Paralleelteed, nagu p. 10 all nimetatud, tuleb ehi-
tada ainult siis, kui selleks on moéddapadstamatu vajadus,

et seega vahendada sis-

liiklemiseks
et kilavahelist liik-

kuna need teed soodustavad hoonestamist, mis ei ole soo-
vitav ei maanteede talituste ega
kohast.

loodusliku ilu seisu-

175



12. Tauitsatel teedel suure liiklusega peab tékestatama
niipalju kui Uutel teedel ja lin-
nadest modddajuhtimise teedel (Umbertsdiduteedel) peab
taielikult keelatama hoonestamine.

vbimalik hoonestamist.

tdstab tuntavalt

liiklemise julgeolekut. Aga seda abindu vdib vdtta tarvi-

13. Liiklemisesuundade lahutamine

tusele ainult siis, kui on olemas vahemalt neli liiklemis-
rada.

Peab aga tdhendama, et tdnaval nelja eraldamata liik-
kahel
aegadel, kus
Suurem labilaskevdime saa-
Selleparast tuleb selline la-

kohalikud olud voi

lemisrajaga on suurem labilaskev6ime Kkui lahuta-

tud sb6iduradadega tanaval neil liiklus toi-
mub peamiselt Uhes suunas.
vutub liikluse julgeolu arvel.
hendus (kiusimuse alKa vaid siis, kui
rahaline kilg seda néuab.

14. Liiklemise ‘lihtsustamise mdottes ja julgeoleku tdst-
miseks on soovitatav ehitada mdlemal pool teed seisuri-
sditagi
ole vdimalik neid seisuribasid ehitada

bad, mida modda vdib tarbe'korral kaunis suure
kiirusega. Kui ei
tee kogu ulatuses, siis tuleb ehitada mitte
Uksteisest parkimiskohad,
malt Uhele veoautole Uhes jarelvankriga.

15. Kohtades,

gale s6idukeid seisuvdimalust, tuleb ehitada vastavamoodt-

liiga kaugel
ikus peab olema ruumi véhe-

kus on tarvidust anda suuremale hul-

melised parkimiskohad,
dule vabaks.

et sellega hoida séidutee labisdi-

1 6. Ristumiskohad Uhes tasapinnas, kui see ei ole tin-

gitud majanduslikest pdhjusist, ei ole soovitatavad.
1 7. Talxtsatel
duseks suur

teederistmeil on killalt sobivaiks

liiklemiseplats ringliiklusega, eriti seal, kus

rohkem kui neli liiklemissuunda.

ristumine Uhes tasapinnas

ristuvad Uhes punktis
Jalgteede ja jalgrattateede
kiirliklusele etten&dhtud teega ei ole soovitatav.

lahen- ga,

18. Motoriseeritud liikluse ja jalgrattaliiklluse rist/u-
et jalgrattatee ldheb ule tdnava, on eriti hada-
ohtlik. Kui ristumisi ei lahendada
tunnelite ja sildade abil, tuleb nii mootoriga kui ka jalg-
rattal liiklejaid aegsasti hoiatada vastavate selgestindhta-
vate hoiatusmarkidega. H&daohtliku osa algus ja 10pp
peavad olema eriliselt piiratud.

19. Uldiseid juhtnéére ristmete kohta ei ole vdimalik
anda, sest nad olenevad kohalikest oludest.

mine nii,

selliseid’ ole vdimalik

C. Autotee d.

20. Uldisest maanteedevdrgust eraldatud autoteede ehi-
tamine tuleb kisimuse alla ainult siis, kui selleks on ole-
mas majanduslikud, topograafilised ja asustamispoliitili-
sed eeldused. Mddduandvaks teguriks on ka olemasoleva
teedevdrgu suurus, iseloom ja olukord.

2 1. Autoteed, see on teed ainult motoriseeritud sdéidu-
kitele, on julgeolu, liiklemiskiiruse ja liiklemise vabaduse
poolest parimaks lahenduseks pikamaaliikluse jaoks.

22. Autoteedel on tarvilik mdlema liiklemissuuna eral-
damine rohelise vahevddga. Iga sdidutee koosneb kahest
kullalt laiast liiklexnisrajast, millest ks on eranditult ai-
nult moddasdidurajaks.

23. Puiestatud roheline vahev66 on heaks piiriks, kuid
peale selle ka soodsaks kaitseks vastutulevate sdidukite
autotulede vastu.

26. Uhetasapinnalised autoteede
batavad. Kohtades, kus autotee Uhineb linna teedevdrgu-
samuti kahe autotee ristumisel linna

ristumised ei ole lu-

laheduses on
liiklemiseplats ringliiklusega sobivaks lahenduseks.
D. Linnatédnavad.

2 7. Peale kénniteede on

mine raskesti labiviidav.

TEIE VO
KINDLAD
OLLA AINULT

SHELL'lle

SHELL varustab Teid kogu
maailmas parimate Olide |a
kitteainetega.

SHELL COMPANY OF ESTONIA, LTD.
Tallinn, Meripuiestee 17. Telefon 477-09
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Betoon-armatuur B. St. G

28. Suurtel teedel,
mis Uhinevad maanteedega, on soovitav lahutada kauge-
liiklus kohalikust liiklusest sel viisil, et mdlemal pool
kaugesdiduteed ehitatakse teed (ka jalgrattateed) aegla-
se kohaliku liiklemise jaoks.

29. Riikides, kus on elav jalgrattaliiklus,
tav, et valimisteski

linnast valjaviivatel isedranis neil,

on soovita-
linnaosades ehitataks kdnnitee aarde
erilised jalgrattateed. Soovitatakse ka Uhendada linnaosad
omavahel jalgrattateedega, mis ehitatakse l&bi paiikide ja
roheliste voéde.

30'. Tanavatel laia tanava'kattega on soovitatav liikle-
missuunad lahutada ootesaarte l&bi, mis on kaitseks jala-
kdijatele tdnava uletamisel.

31. Parkimiskeelud, p,eatumiskeelud ja uUhesuunatana-
vad on tihti elava liiklusega ténavatel ainsaks
abinduks julgeolelku ja liiklemislédbilaskvuse tdstmiseks.

ikitsastel

32. Jalakaijate juhtimine ule tédnavate toimugu selleks
madratud kohtades, mis olgu selgesti piiratud. Mujal ta-
kistatakse lUleminekut toketega.

33. On soovitatav suurte linnade ja sdjavaeasutuste
lahedal, kui on vdéimalik, ehitada ratsutamisteed, arvesta-
des igal juhul olevate olukordadega.

34. On soovitatav jargmisel IX Rahvusvahelisel Teede-
kongressil

erilist tdhelepanu pddrata linnatanavate kusi-

mustele (pdikprofiilid, ristmed jne.).
5. kiusimus.

Teesid:

1. Teekatte hdodretegur, s. o. takistus sdidukite libise-
misele oleneb teepinna konarusest, mille juures on mod-
duandev nende suurus, arv ja iseloom.

2. Uldiselt niiskus tdstab teekatte libedust ning niiske
teekatte puhul alati soéidulki kiiruse kasvamisega véheneb
hddretegur.

3. Kui teekate on killalt kare, ei teki pidevat niiskuse-
kilet ja kontakt ratta ja teekatte vahel on kindel. Karedus

ainumildk ja pealadu:

A & P. Mietens

Tallinn, Merepuiestee 10
tel. 305-00, 306-46

Noudke selgitavat kirjandust,
tabeleid ja arvestusi.

ei tohi muutuda konaruseks, mis omaikorda véahendaks

kontakti.

4. Suured konarad ja ebatasasused suurendavad libi-
semishé&daohtu.
5. Niduaine hulk teekatte pinnas olgu nii véike, et

sellest liiklemise all ei tekiks pidevat niduaine kilet, mis
soodustaks libisemist.

6. Arvestades plkt. 1, 3, 4 ja 5 tdhistatud pdhilausete-
ga on vdimalik vdga mitmesugustestki materjalidest ehi-
tada teekatet, mis nii kuivas kui
kilfaldast karedust.
kuni 80 !'km tunnis.

7. Lahtised Kkivid tuleb teekattelt eemaldada.
hoolitseda, et liiv, mille puistame Kkiilasjaale,

ka niiskes olekus evib
See on tdendatud sdidukite kiirusel

Tuleb
end neoks.

8. Teekatete vdrdlus nende kareduse ja libisemistakis-
tuse suhtes on véimalik ainult selliste saavete pdhjal, mis
on saadud Uhe ja sama mddtemeetodi abil. Oleks vaja ka-

sutusele voétta normitud modétmismeetodid, mis annaks
vorreldavaid saabeid.
10. Teevalgustuse vaartust maarab esemete néahtavus

teel. Nahtavus on sdltuv valguskontrastist esem.e; ja taga-
pdhja vahel ning valgusikiirte peegelduse suurusest, mis
vaatajat pimestavad. Tavaliselt on tagapdhi heledam kui
ese ja seetdttu voOib teekatte nahtavusvéartust karakteri-
seerida ta heledusfaktoriga vaataja poole peegelduvate
kiirte suunas.

1 1. Et kohakindla teevalgustuse puhul saavutada ra-
huldavaid tulemusi nii kuiva 'kui ka mérja teepinna pu-
hul, on vaja, et teekate oleks md&ddulkalt kare ja heleda

vérvusega.
12. Heledad teekatted on autolaternate valgustuses
head, kui nende karedus on kiillaldane libisemishadaohu

valtimiseks.

13. Teekate peab olema niisugune, et ta peal ei tekiks
peegeldavat veekihti. Vastasel korral tekivad kitsad
reflekteeritud valgusjoad, mis pimestavad vaatajat.
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6. kusimus.

Teesid:
A. Uldpdhimotted.
I. Suur osa riikidest plutab pinnase liigitamise poole,
mis vOimaldaks defineerida selle kdlblikkust mitmesugus-
teks otstarveteks. On soovitatav, et see liigitus pdhineks
kdigis maades Uhedel ja samadel eristusmeetoditel.

2. Juhul, kui pinnase omadused ehitus'kohal tehtud
vaatluste najal ei selgu, on soovitatav teha tulpiliste pin-

nastega katseid vastavates pinnaseuurimise laboratooriu-

mites.

Katsumised neis laboratooriumites toimuvad (Uldiselt
Uhtlaste meetodite jargi ja Uhtlaste aparaatide abil.

3. Kiirmeetodite véljatédtamine pinnase liigitamiseks

ehituskdhal on vajalik ja soovitatav.

B. Pinnas aluspodhjana.

a. Teimimised:

1 Esialgne kiire kuid pealiskaudne pinnase katsumine
ta kandejdu suhtes toimub sondeerimise abil.

Parema pildi saamiseks on vaja kaevata kaevud vai
kraavid, kuid nende sugavus on piiratud. Proove suure-
mast slgavusest on vdimalik saada ainult puurimise teel
lusik- v&i v.entiilpuuridega (rikutud struktuuriga proo-
vid) vdi eriliste proovivdtuaparaatidega, millega on vadi-
malik saada rikkumata struktuuriga proove.

2. Pbhjavee korgus ja selle 'kdikumiste vaatlemine on
védga tahtis.

3. Tahtsamad omadused, mida laboratooriumis tuleb
terastiku koostis, plastili-

sisemise hddre koefitsient ja kok-

maarata, on; kokkusurutavus,
sus, filtratsioonivéime,
kukuivavus. Nende andmete najal on vdimalik teha ole-
tusi aluspdhja vertikaalnihete suhtes nii ehituse valtel kui
ka péarast seda, samuti ka jareldada, kas ké&esoleva pin-
nase puhul on selle horisontaalset véljasurumist karta.
Kui taidendi ehitamisel viimane nahtus ei tohi leida aset,

siis vBib tédidendi ehitamiskiiruse méaaramiseks vaja minna

poorides leiduva vee pinge maaramusi. Neid tuleb teha
pehmeis, surve all olevais kihtides.

b. Ehitus.

1. Parim lahendus védhekandva aluspdhja puhul on

tarvitada tadidendiks vdimalikult kergemat materjali, ka-
sutada vahekihte, mis paremini jaotavad koormat ja evi-
vad teatavat tdmbtugevust, nagu nait. faSiinid.

Vaikse kihipaksuse puhul on soodsam ndrka kihti vélja
kaevata v0i bagerdada; suure kihipaksuse puhul aga tu-
leb seda taidendi koorma all véalja suruda.
tarvitamine kiirendab teatud tingimustel

Ldhkeainete
seda protsessi.
mida tuleb ra-
ndlva jalgadele

2. Vaiksema tahtsusega teede puhul,
jada ndrgale aluspdhjale,
ehitada mis toetuvad kandvale Kkihile. Sel
puhul tuleb aga arvestada ajajooksul
misvédrsete vajumistega.

3. Vesi on kahjulik, kui
tekkimist,
libisemist.

Kindel ja kiire pealisvee arajuhtimine on vajalik. Vett,
mis siiski pealispinnast labi peab dreenide abil
dra juhitama. Samuti tuleb pdhjavesi,
likuks voib osutuda,

on vdimalik
lilva patju,
tekkivate nimeta-

ta soodustab kilmakahjude

aluse pehmenemist vd&i paisumist vdi koguni

tungib,
mis teele kahju-
teest eemale hoida ja é&ra juhtida.

Kiulmamuhkude &rahoidmiseks tuleb teekatte alla ehi-
tada lkaitse'kiht materjalist, mis ei karda kilma. Sagedasti
jatkub sellest, kui ehitada labi l6ikab
pinnase kapillaarid ja katkestab kapillaarvee tdusu. Tea-
tud juhtudel on kilmamuhkude ja porimilgaste tekkimist
vbimalik &ra hoida sugavdreenide abil.

isoleerkihti, mis

4. Teekate tuleb valida vastavalt teepdhja omadustele.
Eelistada tuleb klinker- voi parkettsillutust, kui
aluspdhja vajumisi.

C. Pinnas

karta on
teetdidendite ehitusmater-
jalina.

a. Teimimised:

1. Et vdimalik oleks otsustada,
on saavutatav vajalik taidendi

kas teatud pinnasega
(mvillete) ja nélvade sta-
biilsus, on tahtis maarata pinnase Idiketugevus ja Atter-
berg’i piirivdartused. Pealeselle on vaja kindlaks teha,
kuidas pinnase peale kilm ja vesi mdjuvad ja leida niis-
kusesisaldua maksimaalse tiheduse puhul (Proctortest).

b. Ehitus.

1 Teetaidendite, nende pealmise Kitli
tuleb eelistada mahukindlat materjali

eriti ehitamisel,

Halva pinnase puhul on vdimalik seda parandada liiva

vdi jamedama materjali juurdesegamise teel, voi tuleb
ehitada viimastest materjalidest vahekihte.

2. Taitekihtide hoolas tihendamine on vajalik. Pari-
maiks terastiku koostiseks tuleb lugeda selline, mis an-

nab tihemete miinimumi.
Taidendit tuleb ehitada kihtide viisi,
neb tihendamisvdimalustest.

mille paksus ole-
Niduvaid pinnaseid on vdi-
malik tihendada tampimise ja rullimise teel; liiva tuleb
veega kinniuhtmise teel. Ti-
hendamisele on pinnase niis'kusesisaldusel oluline tahtsus.

3. Taidendite puhul on samuti kui kasvanud maa pu-
hulgi vajalik kasutada ké6iki abindusid pinnavee &rajuh-
timiseks ja kulmakahjude valtimiseks.

D. Stabilliseeritud
sest teekattena

a. Teimimised:

tihendada vibreerimise voi

pinnase kasutami-

vdi ehitusalusena.
Vaja, on madrata terastiku koostis ja konsistents.
b. Ehitus.
1 Haid on saadud pinnase stabiliseerimis—
meetoditega, mis v@imaldavad saavutada kd&rvalise téhtsu-

tulemusi

sega teede katteid ja tahtsamatel teedel tee alust.

2. llmastiku- ja kulumiskindel teraline materjal sega-
takse niduva. materjaliga terastiku vahekorras, mis annab
tuhemete miinimumi.

Niduainena tarvitatakse tsementi, tdrva, bituumenit,
kemikaale (soolasid) ja muid niduvaid aineid.

3. Mdnda liiki niduvat pinnast on vdimalik parandada
sel teel, et selle pealmine kiht &ra pdletatakse, mille l&abi

tostetakse pinnase kandejdudu.

ESIMENE OLIKIVIDE JA KANNELSUTE KON-
GRESS GLASGOWS 6.-71!. JUUNIL 1938.

K. Luts.
Vorreldes maadlitoostusega on d4likivitéostusel maa-
ilmamajandluses tahtsuseta osa. Sellest tulebki, et kuigi

olikivitodstus on juba 75 aastat vana, aUes tédnavu peeti
esimest Olikivide kongressi. ootamatult roh-
ke: ilmus ule 300 osavdtja kdigist maailma kaartest: Eu-
roopa poOhjast ja Idunast, Aafrikast, Austraaliast,
Meremaalt, Jaapanist, Kanadast jne.

Tegelikke tootjiaid 6likivi alal on neli: kdige pealt Soti
ise, siis Eesti, Jaapan (Mandzukuos)
Kongressi juhatusse valiti

Osavott oli

Uus-

ja Prantsusmaa.
austaval viisil Eestist prof. P.
Kogermann. Kongressil saadi referaatide kaudu 6ige pdh-
jalik uUlevaade todstuste arengust tootjates maades. Taht-
saimate ettekannetega esinesid Sotlased
peaaineteks kongressil olid:
viisid,

ise. Ettekannete
olikivi utmisretortide ehitus-
toordlide rafinatsioon ja kaevandustdod. Eesti ut-
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misahjudele ja Eesti p6levkivi
tud eri hommiikuistang. Osavdtt sellest oli kill vaiksetm

referaatidele oli pihenda-

kui Soti toostuse referaatide istangul, kuid labirdakimised
kujunesid siiski kullak elavaks. Palju huvi pakkusid eks-
kursioonid tehastesse ja eriti valjasdit Soti dlikivikaevan-
dustesse ja Pumpharstoni rafineriisse.

Soti Asuvad
paiguti kuni 350 imeetri siigavuses. Kihid on 23 meet-
rit palksud, kuid' tugeva langusega ja murdekohtadega.
Peakdigud on eeskujulikult voodeirdatud ja elektrivalgus-
tusega. Ohupuhtus ei jata midagi soovida. Kaevanduse-
todiise produlktsioon on 1
vastab ligikaudu Eesti kaevuri brutto-toodangule,
vestada pélevkivi (hes paatega.
puurimine kaib suuremalt osalt alles ké&sitsi, kuid on ka

kaevandused on eranditult allmaalised'.

tunniga umbes 5 tonni. See
kui ar-
Ldhkeainetele aukude
dhuga ja elldktriga tootavaid puuregi. Ullatuseks oli, et
kaevandustes on ka alaealiste t66 lubatud ja nimelt juba
15 aastast peala.
ndgema, olid vaga terve ndoga.
trossi kUlgehaakimisel, mis toimus kaunis kiires tempos.
Meile néidati todliste asja valminud pesemis- ja roivastui-

Kaks poissi, keda juhtusin t66 juures

Tootasid vagonettide

misruume. Uhekordne e]hitis oli sisemuselt otse luksuslik.
Klants~tahvlitega kaetud podrand ja seinad duSSideruumis,
portselanpesukausid, metallist rdivakapid ja,
baste puhastamiseks keerllevad harjad.

I6puks, saa

Soti todstuses on praegu t6él 12 kaevandust ja viis ut-
rniseitehast, kust k&ik 6li tuleb kokku uUhte Pumpherstoni
rafineriisse.
ged ja suured tuhamaéed,
Umber on juba liuhikese aja valtel te]kkinud.

Toolised elavad kas tehaste majades voi
tes. Harilik korteri hind on 10212 Sillingit nadalas (um-
bes 45 krooni kuus). Olikivi tootmine on kérgete palga-
hindade tdttu kallim kui meil. Uhie» tonni véljavétmine
maksuvat 6 Sillingit.

Endiseid Soti utmisahje on niid viimistletud. Kuna
nad seniajani olid puhtvaliskittega ja said vaid alt retordi
pdhja kaudu auru sisse, et p6letada vesigaasiks tuhasse
jaavat sisinikku, siis niud on hakatud laskma retordi
sisse alt veidi dhku, et te"kitada sisemist pdlemist. Kuna
selle lisapdlemise tdttu soojuse juurdevool dlikivile suu-

Kaevanduste ja oOlitehaste juures asuvad Kor-
nagu neid meilgi 6likivitehaste

turikorteri-

relt tduseb, siis endised retordid, mille paevaldbilask ula-

tus vaid 3-74 tonnini, laseivad niidd labi 8210 tonni
péevas.
Kaevanduse tdds on tarvitusel

tod, mis seisneb selles,

,,posti ja ruumi*
et eeltoddega labitakse toovali
nagu linnatdnavatega. 12213 jalga laiade kéikude va-
hele jaddvad seisma postid 18X18 kuni 50'X50 m, mis
mis hiljem koristustédédega vélja vletakse. Mida sligavam
on kaevandus,
kdikudes on tddlise produktsioon 5 t péevas, koristustdo-

mee-

seda laiemad on postid. Ettevalmistamis-

del 6 t. Tootataksiei paarikaupa. Uks I6hub kivi ja teine
tdidab ta vagonetti ja viib dra. Kaevanduse td60 kéib suu-
remalt osalt kahes vahetuses. Lohkeaineteks on pressitud
pissirohi. Ohu puhastamiseks I8hkeainete gaasidetst t66-
tavad ventilaatorid vdimsusega 50-000-"-150.000 kant-
jalga minutis.

Ajamargiks voib pidada seda, et kongressil labirédaki-
miste ajal dige teravalt toonitati vajadust kerget diiseldli
valmistada, mis teatavasti leiiab tarvitamist kiire kéiguga
diislites nii autodes kui ka lennuikitel. Selle aine valmis-
tamist seati peagu Uhele pulgale tavalise bensiini ivaltnis-
tamise téhtsustega.

Vaarib veel tahelepanu

asjaolu, et OHkivitoostus on

oma tuhale leidnud uue kasutamisala. Jarjest enaim val-

mistatakse kunstkive tuhamagedes pikemat aega viibinud

tuhast. Protsess kaib, nagu meilgi, silikaatkivide valmis-

tamise péhimdtte jargi. Kuid et Soti 6likivis lubjast puu-
dus on, siis lisandatakse tuhale kustutatud ja peeneiks
lupja.

suse. Todstus ise kasutab neid

Uued Kkivid on saavutanud hea kuul-
igalpool,
kive vajab. Naiteks allmaakailkude vdlvide katmiseks. Ki-

jahvatatud
kius aga ehitus-

vide valimus on pruun.

Olitodstus Sotis on koondatud iiheks ,Scottish Oils
Ltd“, kes koos Shell-Mex’iga varustab Soti turgu &liaine-
tega. Nende kahe »Anglo-lrania”
dlimeestele. Briti valitsusel on £ 1L250.000 eest Anglo-
Irania aktsiaid ja seega ta on suurim aktsiateomanik. Soti

olitodstuses on praegu ametis 5000

Ghine grupp kuulub

inimest.

Kongressi liikmieitele oli korraldatud austavaid vastu-
vOtte Glasgow linna ja Tehnilise kolledzi poolt, niisama
ka Edinburgi ulikoolilit. lgalpool oli vastuvdtt sidamlik,

eriti véalismaalaste suhtes. Jdrgmise kongressi aeg ja koht
jaid kull otsustamata, kuid maarati, et teine kongress tu-
leks kokku

Eesti poolt vdtsid kongressist osa; prof. P. Kogerman,
K. Luts (E. E; Pdlevkivitoostus), K. Keltser (Kividli),
Pumpjanski (Olikivi Konsortsium) ja Southam ja W.
Dunn (Gold-Fields). Ette kanti jargmised referaadid"
K. Luts: ,,Pdlevkivi omadustest ja Esimese Eesti
kivitodstuse tegevusest.” P. Kogerman: ,,100 aastat pod-
uurimist“. K. Keltser: ,.Kividli tunnelahi®.
Sillamédo tunnelahju
Pumpjanski. Gold-Fieldsi keerleva ahju kohta oli referaat
T. Davidsonilt. Referaadid ja labirddkimised ilmuvad ko-
guteosena.

lahfima 10 aasta sees.

Pdlev-
levkivi Suuli-

selt andis seletusi erinevustest dir.

TERASETEHASED A-S.
WIEN

TOORIISTATERASED,

KURLOIKETERASED
JA VALMIS TOO-
RIISTAD (treiterad jt.)

EHITUSTERASED,

TERASED PUSSI
TORUDELE,

SOOMUSPLEKID,

TERASPLEKID JA
-TORUD LENNUKI-

ROOSTEVABAD, TELE,
HAPPE- JA TULE- KOVAMETALL
KINDLAD TERASED, SPHONIXIT™,
HOBETERASED, KEEVITUSTRAATE,
TERASED IGASUGUS- AUTOGEEN. JA
TELE SOJATARVE- ELEKTR. KEEVITA-
TELE, MISEKS.

ESINDUS JA LADU:
K/M. INS. TEHN. B. W. SCHMIDT & Ko.

TALLINN.

KONTOR: RAUA 46— 4, KONETR. 303-27
LADU: LAI 34 411-12
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Kroonika.

VIII RAHVUSVAHEUNE TEEDEKONGRESS
HOLLANDIS.
20. juunist 2. juulini peeti Hollandi pealinna Haagi

kenamas kuurordis Scheveningenis jarjekordset rahvus-
vahelist teedekongressi, millest vdtsid osa 38 rii'ki. Kong-
ressist osavdtjate arv ulatus ule 220"0. Eestist olid kong-
ressile sditnud: Maanteede Talituse direktor Grasberg, va-
litsuse esindajana, liikluse inspektor ins. Ilvand Teedemi-
nisteeriumist, prof. Martin Tehnikaillikoolist, direktor
Raud ja ins. Toss Eesti pdlevkivitoostuse poolt, Harjumaa
Teedeosakonna juhataja Magi ja ins. Grauen Eesti tse-
menditédstuse poolt.

Seoses kongressiga oli korraldatud suurejooneline ja
huvitav teede- ja liiklusnditus, mis andis ulevaatliku pildi
Holl/andi liiklemisoludest ja ‘eeskujulikust teedetehnikast
ning kdigist uudistest teedeasjanduse alal. Naitusel oli ka
rohkesti véljapanekuid valisimailt, ka vélismaiste teadus-
like uurimisasutiste poolt.

Peale kongressi teeside vastuvétmist 2. juulil oli kong-
ressist osavdtjaile rida ekskursioone, millest huvitavamad
olid; Zuiderzee ehitused ja klinkerteed uutel polderitel,
hollandi

vaatlus

maailma suurimate lulside
ehitus Roterdamis Maasi alt

Belgia ja Saksamaa

autoteede vaatlus,
Ijmuidenis, tunneli
labi jne. Pealeselle korraldsaid veel
eksikursioone oma autoteede ehitustele.

Téanu hollandlaste hoolsale ettevalmistusele vdib kong-
ressi lugeda hésti kordaldinuks.

Jargmine kongress otsustati pidada 1942. a. Budapestis.
ULEMAAILMLISE JOUKONVERENTSI OSA-
ISTANGUST VIINIS,
mis toimus 25. augustist kuni 2. septembrini s. a., votsidi
Eesti poolt osa: Dir. ins. Joh. Veerus ja prof. O. Reinvald

Rahvusliku Jdukomitee esindajaina, viimane Uuhtlasi Tal-

linna Tehnikaillikooli esindajana. Kongressile sbitis ka
Rahvusliku Joukomitee insener K. Hirv —— Oppetlesandel.
Kongressi péaevakorras oli viis peakusimust:
1) Energia kasutamine pdllumajanduses;
2) ' W viike- ja kasitoostuses;
3) " . majapidamises;
4) " " valgustuseks:

5) Elektriraudt&ed.
VII BALTIRIIKIDE MAANTEEDE TEGE-
LASTE KONVERENTS.

Jarjekordne Bakiriikide maanteede tegelaste VII konve-
rents peeti Latis 22.7228. augustini s. a.

Konverentsi tookavas oli
mesuguste ettekannetega esinemine ning Léatis viimastel
aastatel telhtud teede ehitustéddega tutvuneminiel.

Maanteede Talitus esines konverentsil jargmiste ette-
kannieitega:

1. Ulevaade Maanteede Talituse tegevusest 1937/38. a.

2. Maanteede sildade ehitus 1937/38. a.

endiste aastate eeskujul mit-

Kruusateede ehitamisest ja korrashoiust.
Pae- ja dblomiitkivi-killustiku betoonis tarvitamise
lubatavusest.
6. Teede eihitus— ja korrashoiuto6de mehhaniseerimine
ja uuema aja masinate kasutamiskogemustest.
arenemine ja seisukord Eestis.
Maanteede Tali-

7. Autotranspordi

Konverentsist votsid Eesti
tuse, Maa- ja Linnaomavalitsuste, Teede Ehituse Uurimise
Seltsi ja Eesti Autoklubi esindajad.

poolt osa:

VI LAANEMEREMAADE HUDROLOOGIDE
KONVERENTS.

VI Léaédnemeremaade hidroloogide konverents peeti
k. a. 15—%-20. aug. Saksamaal. Konverents algas 15. aug.
Litbekis. kus istungid kestsid kuni 18. aug. Istungite va-
heajal tutvuti Travemiindega ja Hudro-bioloogilise Insti-
tuudiga PPonis. 18. aug. Hamburgi sadamat.
16ppistungid olid Berliinis 19. ja 20. aug.
Samal ajal korraldati véljas6it Niederfinowi, kus asub
Saksa surim laevatdstevark Elbe'-Oderi kanalil, ja tutvuti
Berliinis vesi-, muld- ja laevaehituslaboratooriumiga. Osa-
110: Saksamaalt 71, La:tist 12, Poolast 6,
Soomest, Leedust ja

vaadeldi
Konverentsi

votjate arv oli
Norrast 5, Taanist 4 ja Rootsist,
Eestist igast 3. Eestist vdtsid konverentsist osa:
meremaade hudroloogide konverentside kuraator ins. A.
Veiner, prof. V. Paavel ja dr. ins. E. Leppik.
Konverents jagunes erialade jargi kolme ruhma: 1 Kon-
Merihudrolioogia, Il Uurimis-
menetlused ja mddteriistad. Loendatud aladelt oli
tud kokku 75 referaati, nendest Eestist —— 6. Esitatud re-
feraadid arutati konverentsi istungitel uksikasjaliselt ja
riida otsuseid, millega méarati nende konve-
Jargmine Lé&éne-

Laane-

tinen(taalhidroloogia, Il
esita-

vdeti vastu
rentside edaspidise tegevuse sihtjoone.
meremaade hiudroloogide konverents peetakse 1941 . a.
Kaunases.

VI hidroloogide konverents mooddus edukalt nii Gldise
hidroloogia kui ka Laadnemere ja ta vesikonna uurimise
seisukohalt. On terve rida ule'sandeid, mis on
vad vaid Ldadnemeremaade uhisel t6¢'l. Nende ulesannete
lahendamisele on asutud ja v8ib loota, et edaspidise Uhise

lahendata-

todga neid vdimaluse piires lahendataksegi.

Konverents oli eeskujulikult organiseeritud ja vastu-
lahke.
,.Teh

aarmiselt sdbralik ja
jargnevas

vott korraldajate poolt olli
Konverentsi otsused avaldatakse Uhes
nika Ajakirja“ numbris.

EKS-i TEATED.

EKS-i esimees A. Sossi esitas lahkumispalve EKS-i esi-
mehe kohalt tema valimise tdttu IK keemia sektsiooni
esimeheks.

EKS-i pohikirja 8§ 11 aluseil valitakse EKS-i

peakoosolelkul. Erakorraline peakoosolek uue esimehe va-

esimees

3. Sildade avauste arvatlemise Eeistis tarvitusel oleva- limiseks peetakse suvise vaheaja moéddumisel septembri-
test viisidest. kuu 1'8p'ul.

TELLIMISE HIND: aastas — Kr. 5.—, % aastas — Kr. 2.50. Vilismaale 50% kallim. Uksiknumber 45 senti.

KUULUTUSTE HINNAD: | lehekilg 40 kr., 12 lk. 20 kr., Ik. 10 kr. Kaantel ja tekstis 50% ja vastu teksti

25%

kallim. Peatoimetaja dr. ins. E. Leppik, tel. 483-08. Vastutav toimetaja ins. V. Vodlman, tel.483-04, 301-80.

Kaastoimetaja mag. chem. A. Sossi, tel. 415-60.

Véljaandja Eesti

llmus triukist 3L augustil 1938. a.

Trikikoda J.

Inseneride Uhing.

Roosileht & Ko. Tallinnas, Luhike jalg 4.



