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VI TeedepcievczlIlE s.

Kuues teedepdev peetakse Virumaal. Viimased kolm teedepdeva on peetud meie riigi 18u-
napoolses osas. NuUuUd avaneb Teedepéevast osavdtjail viimalus tutvuda meie teeoludega ka Eesti
pdhjapoolses osas. Sellest osavdtjad leiavad seal veel erilise huviala seal asuvate té6stuste nédol, mis
valmistavad uuema aja permanentkatete jaoks ehitusmaterjali — bituumenit ja tsementi.
Teedepdevad evivad Eesti teede arengu ajaloos erilise tdhtsuse. Nende kaudu on korda ldinud
dratada huvi meie teede vastu rahva laiemates ringkondades ja kaasa tdmmata tdédle teede uuri-

meie

mise alal terve rea sellest huvitatud asutusi ja

isikuid. Teedepéevadel on olnud véimalik nen-

tida suuri saavutusi meie teede seisukorra paranemise alalt, kuid mdnikord ka vigu, mis siin-seal

on ette tulnud meie teede ehitamistel. Teedepéeva
T. E. U. S-i liikkmete poolt pluttakse neid otsuseid
meie Teedepdeva korraldajal, suuri teeneid meie
kes ikka on puudnud tootada ldhemas kontaktis
VI Teedepéevale, et see saaks mojuvaks teguriks

otsused vdetakse vastu sooviavalduste naol, kuid
taita vdoimaluse piires. Nii on seni T. E. A. S-il,
teedeasjanduse alal. Tehnika Ajakirja toimetus,
T. E. U. S-iga, soovib edu ja kordaminekut
meie teede edaspidisel arenemisel.

Toimetus.

VI Teedepcievci b€ava.

Laupdeval, 11. juulil 1936. a.

9.00: T. E. U. S-i peakoosolek Rakveres,

linna | algkooli majas— Todstuse 12.

, 10,00: Teedepdeva avamine ja referaadid.

" 12.00— 13.00: Rakvere linna ja teede vaat-
lus.

13.00. —14.30: Ldunas66k Rakvere linna-
valitsuse poolt ,,Du Nordis“, Pikk 2.
Valjasdit Rakverest jargmise mar-
sruudi jarele: Narva mnt. kaudu
(peatus 10 min. tsemaktee kohal)----
Kunda (peatus 1 tund vabriku
vaatlus)— Kividli (peatus 1 tund —
vabriku vaatlus) — Kohtla (peatus 1.

Pihapéeval, 12. juulil 1936. a.

9.00: Teedepéeva jatkamine — Il&birdédki-

mised — Narva linna raekoja saalis.

» 12.00— 13.00: Narva linna ja teede vaatlus.

, 13.30— 15.00: Lounas6ok Narva linnavalit-
suse ja Viru ajut. maavalitsuse poolt
Narva-Joesuu kuursaalis.

» 16.00— 18.00: Labirddkimised teedevaatlu-
sel nahtu dle, resolutsioonide vastu-
vdtmine ja teedepdeva IBpetamine

Narva-Joesuu kuursaalis.

Ohtusédk Narva-Jéesuu kuursaalis.

Kell Kell

14.30:

, 20.00:

VI Teedepéeval peetavad referaadid on avaldatud
E. U. S-i juhatuse otsuse pdhjal eri bulletddnis ----

2 tundi — vabriku vaatlus ja eine) — , Teadaanded nr. 1“. ,Tehnika Ajakirja“ kéesolevas
Johvi (peatus 10 min.) — Toila — numbris ilmuvad vaid referaatide kokkuvotted, Kkuigi
T. A. toimetus endiste aastate eeskujul need referaadid

Narva-Joesuu (66bimine). oleks meeleldi avaldanud T. A. veergudel tdies ulatuses.



VI Teedepdeval peetavate referaatide kokkuvotted.

KUNSTKRUUSA VALMISTAMISEST MEHAA-
NILISTE KIVIPURUSTAJATEGA JA KRUUSA
IDEAALSE KOOSSEISU MAARAMISEST.

A. Ambros, Harju maainsener.

Eesti Vabariigi maanteede uldpikkusest kuu-
lub ligi 99% ehk 21578 km teid kruusateede
liiki ja, kui arvestada teede suviseks korrashoiuks
50 m® kruusa 1 km tee peale, on kruusa vajalik
kogus teede aastaseks korrashoiuks 1.078.900 m3.

Kui votta teele asetatud loomuliku kruusa m”
keskmiseks hinnaks 2 kr., on teeede kruusatami-
se aastane kulu 2.157.800 kr.; kunstkruusaga kat-
mise puhul on kogu hind 1.078.900 m3 & 7,29 kr./
7.865.081 kr. Sellele arvule liituvad teede hoo-
veldamise, vdsa korvaldamise, teenditajate aseta-
mise, administr. jne. kulud.

Sdiduteele asetatav materjal ei tohi olla ju-
huslik; ehitusviisid, materjali koosseis ja kvaliteet
peab olema teaduslikult uuritud, valik pdhjenda-
tud ning ehitustédde kui ka korrashoiu kulu suu-
rus ratsionaalne ning majanduslikult digustatud.

Ideaalne on kruusatee siis, kui sdidutee pind
on kuival ajal l66kaukudeta ning tolmuta, sade-
meterohkeil aegadel aga kore ja rddbasteta.
Looduses leiduv materjal on enamikus terade
koosseisu poolest ebasobiv sdidutee pinna kat-
miseks ja seepdrast osutub paratamatuks loomu-
likus olekus leiduva kruusa sdelumine vd@i kunst-
kruusa valmistamine mehaaniliste kivipurustajate
abil maapinnal leiduvatest graniitkividest.

Et selgusele jouda meil kasutada olevate
A.-S. F. Krulli Kkivipurustajate tédévoime, kunst-
kruusa valmistamiskulude, graniitkivide purusta-
misel saadava materjali teradesuuruse {le ja et
madrata otstarbekohasemat tootmisviisi, nende
ridade kirjutaja on sooritanud rea katseid, mil-
liste tulemused on kokkuvéetult alljargnevad:

Alus: Graniitkivide purustamisel mehaani-
liste kivipurustajate abil l6uaplaatide teatud vahe
juures toimub vaid kivide dimensioonide muut-
mine ja selleks tarvitatud energia on kdévaduselt
thesuguse algmaterjali juures proportsionaalne Kki-
vide massile ehk tihumeetritele.

Kivipurustajate tulusust mdadratavateks tegu-
guriteks osutuvad:

1) Jdudlus, s. o. ajauhikus toodetud pro-
dukti hulk; 2) selle saavutamiesks tarvilik t66jéud
ning energiakulu ja 3) saadud Killustiku v8i kunst-
kruusa koosseis terasuse jarele.

Joudlus suureneb lduaplaatide vahekauguse
suurendamisega, kui samal ajal kasvab ka dle
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sbela otsa valguva killustiku maht. See killustik
tuleb uuesti paigutada kivipurustajasse seni, kuni
kogu materjal on purustatud kunstkruusaks.

Mddtmiste tulemustest selgus, et killustiku
purustamisel kunstkruusaks saadakse 82 % kunst-
kruusa, kuna 18% Kkividest saadud Killustikku va-
jab teistkordset peenendamist.

Koéige luhema aja kestel vdime valmistada
tUhe mahulhiku kunstkruusa kui Idaplaatide vahe-
kaugus on 18-720 mm.

Seega tuleb valmistada soovitud terasusega
kunstkruusa mitte kivipurustaja Iduaplaatide vahe-
kauguse védhendamise teel, vaid jamedama Kkillus-
tiku jarkjérgulise valjasdelumisega ja jdrgneva pu-
rustamisega.

Purustamisel saadud kunst-
kruusa terasus:

Tehtud proovitédde tulemuste kokkuvdtetest
v@ime jareldada, et lduaplaatide vahe on maéara-
vaks teguriks 1 m” kivide killustamise Kkiirusele
ja purustamisel saadud Kkillustiku 0 >25 mm
hulga suurusele.

Kivipurustaja l6uaplaatide vahe vdhendami-
sega suureneb kunstkruusas peenteralise materjali
hulk, kuid Ghtlasi vdheneb aga ka joudlus. Ku-
lunud lBuaplaatide kasutamine t86s Uhe ja sama
yahekauguse juures tdstab terasuse peensust, s. o.
annab peenteralisemat kunstkruusa.

Kui koOik katsetfodest saadud sdelakdverad
kanname Uhisele diagrammile, v8ime maddrata
ka terasuse piirjooned protsentuaalselt kaalu
vahekorrale.

Véljajoonestatult all-

jargnev:

on see diagramm

Qm.9orikci ASefad ruudulizte cnihudcga

Joon. 1.

Selles diagrammis joontega a ja b piiratud
véli fikseerib lldse saadava kunstkruusa terasust,
kuna joontega ¢ ja b piiratud vali mdarab ara
kdigekorduvama koosseisu — seega dominee -



rivaks véaljaks Kkivipurustajaga kunstkruusa
valmistamisel saadava terasuse kohta.

Siit jareldus: kivipurustajad valmistavad vaa-
tamata l6uaplaatide mitmesugustele vahedele,
vordlemisi Uhtlase materjali — mida rohkem on
Iduaplaatide hambad kulunud, seda peenteralise-
maks muutub kunstkruus ja seda rohkem j&&b
kunstkruusa valmistamisel killustikku 0 > 22

Kunstkruusa toelised tootmiskulud:

Harjumaa teedekapitali arvel korraspeeta-
vate teede korrashoiuks 1935./36. a. valmistatud
kunstkruusa hind koosneb alljargnevaist tegelik-
kudest hindadest:

Graniitkivide hind ....iviiiiiennnnn, 1,75 kr/m~
" klompimine 0,50 "
Tootasu meeskonnale .0,70 "
Kivipurustaja ja mootori kéitamis,
korrashoiukulu tGhes amortisat-
siooni k. ja kapitali %% 2,33 .
Kivipurustaja transporteerimise kulu
Ghelt laoplatsilt teisele 0,20
Tasu maaomanikule laoplatsi eest 0,05 "
Todabindud JNe ..., 0,06 "
Kunstkruusa hind laoplatsil on seega 5,59 kr/mS

Kunstkruusa veohind laoplatsilt teele on sd&l-
tuv veokaugusest. Kui arvata keskmiseks veo-
kauguseks 4 kim. ja veohinnaks 0,30 kr/m3 —
on veohind keskmiselt 1,20 kr/m”, lisaks sellele
veoabindud ja maha laadimine 0,40 kr/m~
ning laotamine 0,10 kr/m”, kokku on kunstkruu-
sa Im® keskmine hind 7,29 kr/m'r — samadel tin-
gimustel on loomuliku kruusa hind 2,10 kr/m~.

Kruusa ideaalse koosseisu méaramisest Harjumaa
kruusateede korrashoiuks.

., Tehnika Ajakirjas“ nr. nr. 5/6 — 1935. a.
on nende ridade autori poolt avaldatud artikkel
sdiduteepinna katmiseks ideaalse kruusa mééra-
misest.

Joonestanud Uhele
rohkeil aegil sdidutee
kruusa sdelakoverad,
jooned materjali kohta, milles

diagrammile sademete-
pinnas roopaid tekitava
teisele diagrammile kdver-
kuivadel aegadel

tekivad lédkaugud, saame maddrata nende kahe
grupi koOverate piirjooned.
Sademeterohkeil aegil roopaid tekitava

kruusa koverate piirjoonte diagramm on toodud
alljargneval joonestusel:
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Joon. 2.

kuna kuivadel aegadel lodkauke tekitava kruusa
sdelkdverate piirjooned on jargmised:

Intirika, sStec. ruudiii/t auleLckon

Joon. 3.

Mdlema juhu jaoks joonestatud piirjooned
moodustavad piirsad vdljad; neist esimene alu-
mine ja teine Ulemine joon on tunnusjoonteks,

kuna vastaspoolsed jooned (tlevad vaid seda, mil-
line % (he vO0i teise terasuurusega kruusa leidus
analulsitavas materjalis, s. o. s@idutees.

Et kindlaksméé&rata sddrase materjali vélja-
piirid, milles ei teki kuival ajal l66kauke ega sade-
meterohkeil aegadel roopaid, tuleb eelpooltdhen-
datud diagrammid j6dnestada uhte. Siis kriitili-
sed piirjooned moodustavad vélja, mille piirides
asuvad koik teekindlad kruusad.

Selle jargi on kruusa ideaalse koosseisu dia-
gramm Harjumaa teede kohta jdrgmine:

Joon. 4.



Et sel teel maaratud véali vastab olemusele,
tdendub selleldbi, et neist kohtist looduses vdetud
proovide koverjooned, kus sbidutee pinnas ei teki
ei léokauke ega roopaid, asetsesid joon. nr. 4
kolme suunaliselt viiratud valjas.

LIIKLEMISE TALVISEST KORRALDAMISEST
VIRUMAAL.

G. Kotka, Viru maainsener.

Kava jarele oleks esimeses jarjekorras talvel
lahtihoitavate teede pikkus Virumaal jargmine:
Rakvere-Venevere — 44 km, Rakvere-Haljala —
15 km, Haljala-Viitna — 16 km, Haljala-Vdasu
— 8 km, Narva-N.-Joesuu — 8 km. Kokku —
108 km.

Uldisest | ja Il Kl. riigiteede vérgu pikkusest,
889 km, see moodustab 12%. Suurem kava nceb
ette 452 km lahtihoidmist talvel.

Lumevadravate koguarv kasvas 500 tk.
(1930./31.) — 14.493 tk. (1935.,/36.). Esi-
meses jarjekorras on peetud silmas kohti tee ladhe-
dal asuvate ehitiste v6i vdiksemate puudesalkade
vdi vOsude juures, eriti seal, kus need takistused
asuvad valitsevate tuulesuundade mdttes allpool
tuult oleval teekiljel. Samuti on puiltud varjata
vdikseid kaevikuid ja niisuguseid teeosasid, kus
Umbritsev maapind on kd&rgem teest. Lumevéra-
vate Ulesseadmise kaugus tee dadrest on olnud 15
kuni 20 meetrit, mida tuleb pidada minimaalseks.
Lumevdravate keskmine hind on 69 senti tukk.

Lumesahk leiab kasutamist, kui vahend
Uksikute luhemaulatusega ummistuste Kkiireks lik-
videerimiseks teataval mé&é&ral juba lumevdrava-
tega kaitstud teedel. Tarvitusel oli ,,Dvigateli
tehaste poolt 1929./30. a. ehitatud lumesahk
kilghdlmaga, mis todtamiseks monteeriti 3 ton-
nise veoauto kilge. Sellest Uhest riistast jatkub
aga vaevalt praeguse véikese kava tditmiseks.

Oleks tarvilik seada Ules iga km kohta 100
lumevéaravat; sellele vastavalt oleks tee ihe km

kulu = 17 kr.
Kulud lumesahaga t6dtamisest — 10 kr./km;
vadga raske talve puhul — kolm korda kallimaks;

kergete talvede puhul, kui teed on tarviliselt kaits-
tud Ilumevdravatega, kulud lumesahkade tddta-
mise peale vdivad peagu tdiesti jadda é&ra.

Talvine lahtihoidmine on meie maanteede
praktikas alles vdrdlemisi uus ala, milles teadu-
mused veel vdahesed. Olukordi hinnates ja tahele-
panekutele toetudes, vOib ltelda jdrgmist:

1. Suurema liiklusega maanteede
mine talviseks jouvankrite liiklemiseks védhemalt
osalises ulatuses on tarvilik .

lahtihoid-

2. Otstarbekohaseid vahendeid ja tdoviise
tarvitades seesugune lahtihoidmine on vdimalik.

3. Lahtihoitava teedevdrgu pikkust tuleb
suurendada jark-j&drgult vastavalt rahalistele vdi-
malustele.

4. Talviseks lahtihoidmiseks méé&ratavaid
summasid tuleb suurendada niivérd, et ldhemal
ajal saaks vdimaldada vahemalt kd&ikide tdhtsa-
mate autobuseliinide todtamist aasta I&bi.

5. Maanteede seadust tuleb tdiendada selles
mottes, et teeddrsed maaomanikud ei saaks teha
takistusi ega veeretada ette raskusi teede talvisele
lahtihoidmisele.

KATSETAMISEST TEEDEEHITUSES.

Prof. dr. ins. O. Martin.

Peame tunnistama, et modern teekatete ehi-
tamine pole enam mingisugune , must kunst“,
vaid selge ja Uldtunnustatud teadus. lgasuguste
retseptide laburindist valjajbudmisel on mdjuvalt
kaasa aidanud sistemaatiline ja teadusliste mee-
todidele rajatud katsetamine.

Igas kultuurriigis on ehitatud suureulatuslisi
katseteid ja teostatud katseid erilistes laboratoo-
riumides.

Suurem osa katseteid on ehitatud vastavate

teedeuurimise instituutide j&rjekindlal jarelval-
vel ja seisavad nende kontrolli all. Arvesse
vdttes, et proovijuppide hulk neil teedel ulatab
sadadesse, vdime andmeid muretseda véga mit-
mesuguste probleemide kohta vélismailt ja loo-
buda paljudest kulukatest katsetest.
Asfaltteekatete ehitamisel tuleb arvestada

meie bituumeni eriomadustega ja kivimite liikide-
ga, mida mujal heameelega teedeehituses ei ka-
sutata. Viimane asjaolu ei vdimalda meil loo-
buda sustemaatilisest katsetamisest teedeehituses,
vaid paneb selles suhtes meie peale erilised ko-
hustused.

Katsetamine ilma laboratoorse kaastddta ei
ole suuteline andma eksakseid aluseid, millele ra-
jada teadust; ta suurendab vaid mdnede katsetele
lahedalseisvate isiklike kogemusi.

lgasugusele kulukale Kkatsetamisele, millel
puudub siisteem ja plaan, tuleb teha I8pp ning
asendada teadusliste meetodidele rajatud wuuri-
mise tddga.

Vélismaa kogemused néitavad, et katseta-
mine erilistel prooviteedel on vé&ga kulukas ja
annab suhteliselt vdhe. Otstarbekohasemaks osu-
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tub meie oludes tépselt uurida ehituseks tarvita-
tavate materjalide omadusi, neid ning ehituse tin-
gimisi hoolsalt registreerida ja jalgida valmisehi-
tatud teid slstemaatiliselt. Kui on olemas mater-
jalide omaduste kui ka ehitamise olude kohta
tdpsed andmed, siis vOib igat teed I6ppude 16-
puks prooviteena kasutada.

Seega oleks iheks teedelaboratooriumi Ules-
andeks kasutatavate materjalide omaduste kind-
laks mé&aramine ja kontroll. Materjalide kontrol-
li vajame esimeses jarjekorras asfaltteede ehita-

misel, mis edaspidi peab sindima Teedeehituse
Uurimise Seltsi Bituumenteede sektsiooni .'poolt
koostatud juhtnddride kohaselt. Teiseks, tuleks

laboratooriumil alustada vanemate, aastate eest
ehitatud katete analliisimisega, valides proovi-
deks uUhelt poolt eriti héasti sdiliriud ning teiselt
poolt suuremate defektidega katteid. Neist ana-
lGdsidest selguks siis aja jooksul, mil viisil edas-
pidi parandada ehk tdiendada vastavaid ndu-
deid ja juhtnddre.

Arvestades seda, et meil ajakohaste teeka-
tete pindala jarjekindlalt kasvab ja veel roh-
kemgi kasvama peaks, kui meie teiste kultuur-
riikidega sammu tahame pidada, tuleb meil réh-
ku panna eriti selle peale, et meie permanent
teed saaks ilmastiku ja kliima mdjudele hasti
pisivad ning nende korrashoid ei kdiks meile
tlejéu. Meil on lootust, et estoasfaldi kvaliteeti
veel on vo@imalik tdsta, eriti tema keemilise sta-
biilsuse suhtes. Jarjekindlad erapooletud labora-
toorsed katsed voOiks siin todsturitele dige suuna
nditamises abiks olla.

Praegustes juhtkirjades ettendhtud asfaldi
proovimise meetodid ei jatku veel kdigi tdhtsate
asfaldi omaduste maéadramiseks. Neid meetode
tuleb veel tdiendada, meie erinevaid ndudeid sil-
mas pidades. Praeguste meetodite mdte on, &ra
médrata moningaid tédhtsamaid asfaldi omadusi,
et sellega selgusele jouda kdesoleva proovi rik-
kumatuse Ule, néit. &rap0letamise, fluksimise ehk
mdne muu ebakohase kéitumise labi.

Té&htsamateks kontrollimise meetodeteks on:
erikaalu mdédramine; mittelahustuvate orgaanilis-
te olluste kindlakstegemine; konsistentsi m@&dtmi-
ne mitmesuguste meetodite jargi, et kindlaks teha,
kas uUksikute punktide vahel kindel normaalne
suhe olemas; duktiilsuse ehk venivuse méaaramine;
kaalu kadu ning asfaldi omaduste muutumine
kuumutamise proovil.

Peale asfaldi proovimise oleks meie teedela-
boratooriumil veel lahendada terve rida teisi tdht-
said probleeme. Nimetada vdiks siin teedealuste
ja pinnase uurimisega seotud kiisimusi, meie pae-

kivile otstarbekohasemat kasutamise v&imaluste
otsimist teedeehituses, tolmu probleemi jne.

Koiki Glaltoodud motiive ja vdlismaa eeskuju
arvesse vOttes esitan ettepanekud:

1. Pidada tarvilikuks teedeehituse tehnika
eduka arendamise mottes erilise teedelab o-
ratooriumi asutamist.

2. Teostada katsetamist prooviteede néaol
ainult niisuguste kisimuste lahendamiseks, milliste
kohta pole v6imalik saada andmeid vélismaalt.
Prooviteid ehitada edaspidi slstemaatilise labora-
toorse kontrolli all. Vdtta nendelt kui ka teistelt
teedelt proove laboratoorseks analtlsimiseks, et
seega muretseda andmeid otstarbekohasemate
teekatete kohta ja nende po6hjal parandada ning
tdiendada vastavaid ehitustehnilisi nfudeid ja
juhtndore.

3. Pidada vajalikuks, et kdik materjalid ja
nende segud, milliseid tarvitatakse suuremaulatus-
like permanentsete teekatete ehitamisel, analui-
sitaks ja analtuisi andmeid teede laboratooriumi
arhiivis alal hoitakse sarnasel kujul, mis edaspidi
v@imaldaks iga meie teed, kui prooviteed, suste-
maatiliselt jalgida ja tekkivate defektide pdhju-
seid kindlaks teha.

MEIE ASFALTTEEDE SEISUKORD, NENDE
DEFEKTID JA NENDE DEFEKTIDE POH-
JUSED.

Ins. A. Toss.

Suurem osa asfaltbetoonkatteid on véaga
heas seisukorras, arvatud vdalja mdned Uksikud
teeosad Tallinnas (Narva maantee Russalka juu-
res, Paldiski maantee Lille-Seevaldi vahel). Ker-
gete ja keskmiste asfaltkatete seisukord, s. 0. pin-
damistel ja bimakitel, on protsentuaalselt palju
halvem. Hobuliiklemine mdjub viimaste katete
juures 5 korda, asfaltbetoonide juures 3 korda
rohkem, kui jéuvankrite liiklemine. Kerged ja
keskmised asfaltkatted on ka eriti tundelikud
ilmastiku mdéjude suhtes. Kevadel tungib pdeval
sulaga vesi kattesse ja I8hub seda 66sel kilme-
tades. Korgel seisev pOhjavesi vOib samuti alt
kattesse tungida. Kuival, lahtisel kohal kuivab
kate paikese mojul kiiremini, ei imbu nii vett tais
kui niiskel kohal ja on sellepdrast kilmale vastu-
pidavam.

Té&htsa osa asfaltkattes evivad agregaadid,
sest kate sisaldab 90-795% kivimaterjali ja vaid
5-7-10% sideainet terade sidumiseks ja tihemete
tditmiseks. Kahjuks ei vasta meie killustik ja sdel-
med moddukamatele nduetele. -N6rgemad killud
ja terad purunevad rullimisel vdi koormuse all
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kattes, tekivad l6dkaugud ja hakab katte lagune-
mine.

Sama tdhtis funktsioon, kui materjali headus
ja selle asjatundlik valik, on asjatundlik ja t&pne
t66. Aluskihti (binderit) peab nii maha pan-
dama ja rullitama, et dhtlase komprimeerimise
saamiseks katet vdib ehitada Uhepaksuse kihina.

,Binderi“ koosseis peab olema niisugune, et
ta vOiks juba iseenesest kattena fungeerida. Katte
rullimisel tuleb véimalikult véaltida lainete tekki-
mist. Asfaltkatted on soovitav ehitada kevadel
ja suvel, mitte sigisel; hilja ehitatud kate ei suuda
enam tdielikult komprimeeruda.

Asfaltkatte ehitamisel tuleb pdodrata erilise
tdhelepanu tema aluskehale. Kate, ehitatud vdrd-
lemisi 6hukese kihina, ei suuda enesest vOtta vastu
temale mdjuvaid joude, vaid selleks on tee alus-
keha. Tuleb hoolitseda selle eest, et nérgad alu-
sed piisavalt kdvendatakse; tuleb ka korraldada
veedrajooksu voéimalusi, valtides katte kerkimisi.

Katte seisukord on séltuv ka tee Kkorras-
hoiust,Uks vaike defekt suureneb kiirelt ja sel-
lega ka paranduskulud. Latis on, néiteks, tea-

taval teepikkusel teevaht, kelle Ulesandeks on te-
male antud véikese katlaga oma teejagu korras
hoida. Eestis ei ole see kiisimus veel seni piisa-
valt otstarbekohaselt lahendatud.

Kokkuvd@etult vdib nentida jargmist:

1. Té&htsamaks defektide tekitajaks on
katte llekoormatus. Kattetlitip tuleb valida tema
koormatuse piires:

prhdamist]el .. 0 =% - "400
0,04 p
. . 2500
bimakitel
asf. konkretbetoon S = 4000
1+ 0,02p
Topeka 6000
1+ 0,02p
kus S = segaliiklus tonnides 24 t. jooksul, p =
= hobuliikluse % kogu koormatusest.
2. Eelistada tihemevabu ehitusviise, Kkui
kdige vastupanevamaid meie liikluse iseloomule

ja ilmastiku mdjudele.

3. Leida abindusid nii sideaine, kui. ka soOel-
mete kvaliteedi t8stmiseks. Suuremat r6hku panna
t60 headusele.

4. Enne katte ehitamist uurida tee aluskeha
omadusi.

5. Leida menetlusi parema korrashoiu teos-
tamiseks.

6. Rohkem rbohku panna tédnavate ,,vélisilu-

sele”, ehitades Uhtlaseid teekatteid voéimalikult ta-
nava laiuses ja tarvitades munakivist rentslite ase-
mel normitud &ariskive.

TSEMENTTEEDE KULUMISEST JA PRA-
GUDE TEKKIMISEST.

Kokkuvdte Teedepédeval peetavast referaadist.
Koostatud Tsementteede sektsiooni llesandel

E. Leppik’u, A. Grauen’i ja A. Johanson’i poolt.

Seni Eestis ehitatud tsementteede iga on ol-
nud 3-f-6 a. ja nende kulumine on osutunud mini-
maalseks (ca. Y2 mm aastas). Suuremat kulu-
mist leidub vaid kohtades, kus Dingleri masin t66-
ajal on seisma jaanud rikke tdttu, ning Uhel eriti
koormatud kdoverikul ja mittekorralikult ehitatud
vuukidel. Uldse aga véib nentida, et korralikult
ehitatud tsementteedel on vdrdlemisi pikk iga.

Eriti tundelikud on tsementteed pragude tek-
kimise vastu.

. Pragude tekkimise pdhjused.

1. Puudulik teealus: savikas vdi kapil-
laarsust soodustav pinnas, tee aluspinnase ebaiht-

lane koosseis, poolenisti vajumatu alus (tdiden-
dis), mittepiisavalt sile aluspind.
2. Temperatuuri moju: kokku-

tdmbumine ja paisumine.
tee- Kokkutdmbe mdju vidhendamiseks ndib ots-

tarbekohasem olevat betoonida jahedamatel ilma-

del, kuid siis tuleb ette ndha suurema laiusega
vuuke paisumiskahju véaltimiseks kuumal ajal;
vuukide tditematerjal peab olema elastne (E.

Bihlmann, Beitrag zur Frage der Zweckmassigkeit
von Dehnfugenanordnungen im Betonstrassenbau
— Die Betonstrasse 2, 1936).

Paisumisest vdivad tekkida kuumuse ajal
praod, kui kate ei leia vuukides piisavalt vaba lii-
kumise vdimalust.

3. Betooni kahanemine (Schwin-
dung) : oleneb tsemendi omadusest, segu vahe-
korrast, vee hulgast ja temperatuurist t6d6 ajal.
Voib oletada, et meie oludes kahanemise mdju
on vaiksem temperatuuri mdgjust.

II. Abindud pragunemise véalti-
miseks.
1 Enne uue tsementtee ehitamisele asumist
tuleb kdige pealt korraldada pinnavete ja p6hja

tunginud pinnavete drajuhtimist tehnilistele n6ue-
tele vastavate kraavide ja dreenide abil ning sa-
made abinfudega tarbekorral alandada p6hjavee
pinda; tee aluseks mittekdlblik pinnas, nagu savi
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vOi liiga peenteraline materjal, tuleb véimalikult
asendada jamedateralise liiva v8i kruusaga vdi va-
hemalt katta 30-cm kihiga paremast kohapeal
saadavast materjalist; nork aluspinnas tuleb tihen-
dada tampimise voi rullimise teel, tarbekorral teda
kattes kihiga kdvemat materjali; hddrepingete vé&-
hendamiseks peab tee aluspind olema vdimalikult
5ile.

2. Temperatuurist mdjutatud liikumise
maldamiseks plaatidele tuleb teha tsementteede
kattes iga 8-"-20 m tagant pdikvuugid, méaé&rates
nende vahemaa iga kord vastavalt aluspdhja tu-
gevusele, aluspinna siledusele, vuugi konstruktsioo-
nile ja ehitusviisile ning té6aegsele temperatuurile;
pikivuugid on soovitatavad tee laiusel ule 5 m;
vuuke tuleb tdita elastse materjaliga. On soovi-
tatav ette vdtta vastavaid katseid nii tegeluses
(teede ehitustel), kui ka laboratooriumis nii kodu-
maal leiduva vuukide tditematerjali, kui ka kon-
struktsioonide kohta, aluseks vdttes meie ja vélis-
maa teadumusi sel alal.

Ei ole soovitatav teha vuuke laudadest ja
laudu betooni sisse jatta, sest betooni servad pu-
runevad nii laua paisumise tdttu, kui ka laua vélja-
raiumisel. Laudade asemel tuleks tarvitada peh-

memat, kokkusurutavat materjali, néiteks ilma-
kindlaid plaate puumassist, mis vdivad betooni-
aluskihi sisse jddda. Teatavat paremust evivad
meil ehitatud teedel raudlati abil tehtud vuugid.
On edukalt kasutatud ka s&&rast ehitusviisi, mille
jargi plaatide otsservad vuugi juures kaitsetakse
plaadi paksuselt 3 mm plekiga. Umbes 3 nédala
jarele peale tegemist valatakse vuuk tdis elastse

vidiitematerjaliga. Vuugi &aarte valmistamisele tu-
leb panna erilist réhku, sest nad on harilikult roh-
kem koormatud teeosad.

Vuukide konstruktsioonid on selged
lisatud jooniselt (joon. 1).

juure-

KURZE INHALTSANGABE DER REFERATE DER
VI WEGETAGUNG.

R. Ambros: Uber die Anfertigung von kiinstlichem
Kies mittels Steinbrecher.
J. Kotka: Uber die Gestaltung des W interverkehrs

auf den Strassen
O. Martin:

des Kreises Viru.
Uber das Versuchswesen beim Strassen-
bau.
A. Toss: Uber den allgemeinen Zustand unserer
Asphaltstrassen, tGber ihre Defekte und deren Ursachen.
E. Leppik: Uber Abnutzung der Zementdecken und

Rissebildung.
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Eesti teeehitusmaterjalide (kruus, Killustik) uurimise ja
katsetamise kava pohimotteid.

Dipl. ins. J. Maasik.

Permanentkatetega teede ehitusel tarvitata-
vate sideainete kohta kehtivad kindlad normid
ja tehnilised nduded. Kuid permanentkatete vas-
tupidavus ei olene ainuiksi tarvitatud sideaine
omadusist, vaid katte vastupidavus oleneb suurel
maéadral t6d teostamisel tarvitatud agregaadi sbme-
rate (terade) vastupidavusest liiklemise ja ilmas-
tiku mojudele ning tarvitatud agregaadi otstar-
bekohasest sOmerasuuruste hulgalisest vahekor-
rast. Samuti oleneb ka kruusateedel katte vas-
tupidavus suurel mé&aral katteks tarvitatud mater-
jali vastupidavusest liiklemise mojudele, ilmastiku
oludele ja materjali sOmerasuuruste digest vali-

kust.

Arvestades asjaoluga, et valdav enamus
meie maanteedest koosneb kruusateedest, milliste
katte ehitus ja uuendus on vdrdlemisi Uhtis té0

ja nduab vahe kulusid, oleme sunnitud katte ehi-
tuseks puhtmajanduslistel pohjustel ka edaspidi
tarvitama tee piirkonnas leiduvat looduslikku
kruusa ja selle puudusel kunstkruusa, vaatamata
kiviliigi vastupidavusele.

Permanentkatete ehituskulud on kallid, ning
nende katete ehitus on majanduslikult seda
tasuvam, mida pikem on katte iga; kuna aga kat-
te iga sOltub suurel méé&ral tarvitatud agregaadi
omadusist, osutub mddédapddsmatuks vajadu-
seks agregaadiks tarvitatavate materjalide oma-
duste kindlaksmdéramine ja tundmabppimine.

Agregaadiks tarvitatakse meil peamiselt
raudkividest (rdndkividest) valmistatud Kkillustik-
ku ja looduslikku kruusa ja liiva, milliste omadu-
sed ja vastupidavus vastavalt kiviliigile ja sdme-
rate vormile on vaga erinevad.

Eriti permanentkatete valmistamisele asumi-
se algaastail on meil kattematerjali valikul palju
patustatud. Tihti kasutati pealiskatte Killustiku
valmistamiseks ilma valikuta kd&iki ettetulevaid
raudkiviliike. Hilisemal ajal olukord selles suh-
tes paranes ning nild valitakse suuremates linna-
des ja maakondades kattekihi Kkillustiku ja sdel-
mete valmistamiseks raudkive véarvi jarele — ka-
sutatakse peamiselt tumedat varvi peenteralisi
raudkive. Kohati sinnib aga praegugi veel katte-
kihi Killustiku valmistamine valimatuist raudki-
videst, milline asjaolu mdjub vaga halvavalt kat-
te vastupidavusele ja eale.

Oleks vajalik, et meil rohkemalt-ettetuleva-
test raudkiviliikidest vOetaks proove ja neid uuri-
taks petrograafiliselt ning katsete abil kindlaks
méérataks iga Kiviliigi fausikalised ning mehaani-
lised omadused.

Vastavalt katsetel saadud tulemustele tuleks
kivid liigitada ning need tulemused teatavaks teha,
et nende tulemuste alusel teede-ehitajatel ava-
neks vdimalus meil rohkemalt-ettetulevate raud-
kivide liigitamiseks ja kattekihile killustiku val-
mistamisel k&lblikkude kivide valikuks.

Arvestades asjaoluga, et permanentkatteid
ehitatakse meil peamiselt suuremates linnades,
oleks vajalik, et linnade Umbruskonna kruusa-
aukudes leiduvat kruusa ja liiva wuuritaks ja kat-
sutaks, et kindlaks maéarata nende ko&lblikkust
permanentkatte ehitamiseks.

Seni on meil teeehitusmaterjalide katsumisi
osaliselt labiviidud Riigi katsukojas i).

Katsumistel madrati Kkillustiku, kunstkruu-
sa ja kruusa fuusikalisi ja mehaanilisi omadusi.

Tegemata jdid materjalide petrograafilised
uurimised.

Killustikku katsuti  Inglismaal tarvitatavate
meetodite kohaselt. Katsumiste tulemuste hinda-
misel leiti, et meie raudkivi killustik on Uldiselt
halb materjal, sest killustiku vastupidavus lédgile,
samuti vastupidavus kuluvusele Deval’i aparaadis
osutusid Inglismaal kehtiva hinnangu jargi uldiselt
halvaks, mille peap6hjuseks arvatakse pikaajalist
allumist ilmastiku moéjudele.

On ju tdsi, et meie raudkivid pikaajaliselt
on kannatanud ilmastiku mdjude all ning selle
tagajarjel on mdnede raudkiviliikide tugevus roh-
kem kannatanud kui kaljudes olles.

Et I66kproovidel saadi halvad tulemused,
selle pdhjuseks vois teataval méadral olla ka asja-
olu, et l66kkatsudeks saadeti maakondadest Riik-
likku katsukotta kivi tikid, mis olid klombitud Ki-
videst, mis olid suuremalt osalt saadud l6hkeaine-
tega I6hkumise teel. Valismaal kehtib ndue, et
lI66kkatsuks vdetavad proovitikid kas saetakse
vélja puutumatuist kiviplokkidest vdi eraldatakse

proovi jaoks kivi tukid raudkiilude abil, millest
vélja puuritakse vajalised katsusilindrid.
Sama allika tabelist nr. 2 saame raudkivi

killustiku keskmise kulumisprotsendi Deval i apa-
raadis kimnest katsust 3,16%.

Graniitikivi-killustiku keskmine kulumisprot-
sent Devali aparaadis on:

P.-A. Uhisriikides 3,7%.

Rootsis 2— 5%.

Venemaal on kdvade Kiviliikide
sieniit) kuluvus kuni 5%.

Seega ndeme, et katsutud raudkivi-killustiku
kuluvus ei Gleta valismail nenditud i) kuluvust.

Mehaaniline katsutamine inglise meetodite
kohaselt nduab katsusilindrite piinlikult tdpset et-
tevalmistust ning need t66d on véga aegaviitvad
ja kulukad. Edaspidistel katsutamistel tuleks loo-
buda sellest meetodist ning voOtta tarvitusele liht-
samad ja odavamad katsutamisviisid.

Kruusa ja kunstkruusa katsutamine viidi Riik-

(graniit,

Prof. O. Maddison. Maanteede ehitamiseks ja
korrashoidmiseks tarvitatava Killustiku omadusi. ,,Teh-
nika Ajakiri“ 5/6 — 1&35.

Nentima = konstateerima. (Joh. Aaviku ette-
paivsk; on literatuuris ja ajakirjanduses vaga sageli
esinenud. Paistab sobivamana kui E.-O. S-u niitama ja

sedastama.)
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likus katsukojas labi Saksamaal valjatédtatud nor-
mide ja meetodite alusel.

Suru-, 166k- ja kuluvuse-katsude tulemuste
hindajaks vdeti sbelkBvera ja tdisnurksete koor-
dinaatide vahelise pinna v&henemine, kusjuures
horisontaalteljele kanti sGela-avade l|4bimdd6tude
logaritmid.

Katsud sooritati 12 kruusaprooviga.

Katsutatud kruusaliike pole vdimalik isegi
omavahel vorrelda pdhjusel, et katsutamisel tar-
vitati erinevate sdmerasuuruste koostistega mater-
jale, kuna kruusa l66k- ja kuluvuse-katsud anna-
vad vorreldavaid ja Uhtlasi tulemusi ainult siis,
kui koigil katsudel tarvitatakse sdmerluselt Ghe-
suguseid materjale. Sellepdrast tarvitatakse Sak-
samaal nende katsude tegemiseks Kkillustikku, mis
laheb 1abi s6ela 0 60 mm ja jadb sdelale 0 30
mm ning katsutamiste tulemusi vdérreldakse uhe
ja sama sdeltesatsi abil Abrams’i peenusmooduli
vdhenemise arvutamisega.

Peale sdmerluse (terakoostise) avaldab 166k-
ja surukatsudele tuntavat mdju sGmerate vorm.
On selge, et 166gile ja survele peab palju pare-
mini vastu killustik, mis evib korrapdrasema (kuu-
bilise, dmmarguse) kuju, kui killustik, mis koos-
neb Bhukestest kildudest ja seetdttu puruneb sur-
ve ja 166gi mdjul marksa kergemini. Samuti so6l-
tub materjali vastupidavus, eriti 166gile mater-
jali sdmerate suurusest. Ndéiteks on Saksamaal
katsutamistel leitud, et killustik 0 60770 mm on
— 40% Ilodgikindlam kui samast kiviliigist Killus-
tik 0 30-"40 mm.

Jarelikult Kkillustiku ja kruusa katsutamistel
166gile ja survele sbltub materjali vastupidavus
peamiselt kolmest tegurist:  kiviliigist, s@merate
suurusest ja nende vormist,

Kiviliiki ja sGmerate suurust on vdimalik
madérata, kuid saksa katsumenetluste abil ei oie
v@imalik sdmerate vormi maédrata, mida tuleb lu-
geda nende katsumenetluste puuduseks, sest Uks
ja sama Kkiviliik sdltuvalt sdbmerate vormist ei an-
na kaugeltki samaseid tulemusi l66k- ja surukat-
sudel.

Katsude tulemuste hindamisel on jdutud
seisukohale, et ,,kunstkruus ei ole headuse poolest
sugugi parem meie looduslikest segakruusadest,
vaid on isegi halvem kui meil leiduvad loodusli-
kud graniitkruusad*® — mida seletatakse sellega,
et pdldudel leiduvad ,,raudkivid“, millest val-
mistatakse  kunstkruusa, on peagu tdiesti mure-
nenud.

Selle seisukohaga ei saa ndustuda ning arvan,
et sellisele hinnangule on joutud katsude alusel,
mille l&dbiviimisel on jdetud mdnesid katsude tu-
lemusi mdjustavad tegurid tdhelepanemata, nagu
katsutavate materjalide sdmerluse thtlus ja séme-
rate vorm.

Kuigi saksa mehaanilised katsutamismenetlu-
sed on inglise omadest marksa lihtsamad ja seega
ka odavamad labi viia, ei oleks soovitav neid
kasutamisele vdtta eeltoodu pdhjal.

Osutuks ehk kdige otstarbekohasemaks, Kkui
kruusa ja killustiku mehaanilisi katsutamisi hak-
kaksime sooritama Rootsis tarvitusele vBetud mee-

todite kohaselt. Siis oleks vdimalik lihtsate abi-
nbudega méérata katsutatava materjali s6me-
rate vormi ja materjali vastupidavust lodgile.
Katsetamise kava raudkivi liikide vastupida-
vuse maaramiseks kujuneks lihidalt jargmiseks:

I. Proovitukid tarvilises suuruses ja hulgal
vOetakse rohkemalt ettetulevatest raudkiviliiki-
dest.

Il. Prooviks vdetud materjal uuritakse pet-
rograafiliselt ja koostatakse uuritava Kkivimi pet-
rograafiline karakteristika, mis peaks sisaldama
andmed Kiviliigi, wvarvi, struktuuriliste ja teks-
tuuriliste erinevuste, tdhtsamate mineraalide jne.

kohta.

I1l. Materjali fulsikaliste omaduste maéara-
mine toimuks uUldiselt tarvitusel olevatel viisidel
ja madrata tuleks: 1. Mahukaal. 2. Erikaal.

3. Veeimavus. 4. Kilmutusproov. 5. Kleepuvus.
,Pkt. 3., 4. ja 5. ettendhtud katsud vdoiksid
raudkivide katsutamisel &ra jadda, sest meie raud-
kivid on pika aja jooksul kilma mdjudele kil-
laldaselt vastu pidanud, samuti on (ldiselt
tuntud raudkivide kleepuvuse vdime vesimaka-
dam teede ehitusel.
IV. Materjali mehaaniliste omaduste maddra-
tuleks teostada Rootsi eeskujul ja nimelt:
1. Soeleproov — meil kehtiva sdelte-kom-
plektiga,

2. SOmerate kuju mé&dramine.

Selleks kasutatakse Rootsis seeriat ,,stav-
siktar“-s@elu, ainult UGhtepidi paralleelsete traati-
dega, traatide vaba vahe on 2, 4, 5,6, 8, 11,3
ja 16 mm,

Proovitav materjal sGelutakse I&bi ,,stav-
siktari“ seeria ja teine kord l&bi ruuduliste auku-
dega sdelte seeria, mille augulaiused voérduvad
eelmise seeria pilulaiustega ja joonestatakse uhele
ja samale diagrammile mdélema sdelumise kove-
rad, mis iseloornustavad materjali sGmerate vormi.

Mida rohkem need kdverad uksteisest eri-
nevad, seda suurem on sOmerate kuju ebakorra-
parasus. Et vdljendada matemaatiliselt sGmerate
vormi, integreeritakse nende kdverjoonte vahe-
line pind.

3. Lodogile vastupidavuse proovimine.

Selleks vdetakse 500 g materjali harilikult
8-"11,3 vbi 11,3-"16 m/m. sOelte vahelt ja pan-
nakse silindrikujulisse teras-ndusse, mille sisemine
1&bim 68t on 100 m/m.

Proovi peale asetatakse 4-kg-ne terasstem-
pel. Stempli pihta kukutatakse l66khaamer kaa-
luga 14 kg 25 cm kdrguselt 20 korda. Peale seda

mine

materjal sOelutakse ja sbelekdverat vorreldakse
esialgse kdverjoonega (sirgjoon). Mida rohkem
Uksteisest eemal need kdverjooned asetsevad,

seda purunenum on materjal ja seda vdhema vas-
tupidavuse evib materjal 166gile. Vordluseks kasu-
tatakse Rootsis alltoodud diagrammil joonestatud
koéverjooni. Vorreldes katsutamisel saadud Kko-
verjoont diagrammi (joon. 1) kdveraga v0ib
médrata materjali vastupidavus lddgile. See mee-
tod annab véljenduse teematerjali vastupidavu-
sele arvesse vOttes vastava Kiviliigi tugevust ja
materjali sdmerate vormi.
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o / 2 S IOF
Soe/fe 0 ai/odmm. /fjs-
Joon. 1.
4. Kuluvusekats' Deval’i aparaadis —
lise menetluse kohaselt. Teostatakse ainult eri-

juhtudel.

Uldiselt ollakse arvamisel, et kasitsi valmis-
tatud Killustik evib palju korrapdrasema kuju kui
kivipurustajatega valmistatud killustik; samuti, et
killustiku s6merate vorm sdltub purustaja tlubist
jne. Eelkirjeldatud katsude najal avaneks selle
kisimuse kontrollimise vdimalus, samuti oleks voi-
malik kindlaks maéaéarata, kviivord on alavaartusli-
kum (dhest ja samast kiviliigist valmistatud leht-
jas killustik korrapédrase kujuga Kkillustikust.

Loodusliku kruusa kaisutamisel tuleks tarvi-
tusele vodtta Uldiselt samad katsumenetlused Kkui
raudkivi Kkillustiku katsutamisel.

Oleks vajalik, et meil sisse seataks teede ehi-
tusmaterjalide (bituumen, tsement, killustik ja
kruus) ja ehitusviiside teaduslikuks uurimiseks ja
katsutamiseks uurimislaboratoorium, mille alade
hulka kuuluks ka eeltdhistatud uurimiste ja kat-
sude sooritamine.

UND
(KIES,

J. MAASIK: BEITRAG ZUR ERFORSCHUNG
PRUFUNG VON STRASSENBAUMATERIALIEN
SCHOTTER) IN ESTLAND.

In Estland werden zu Strassenbauzwecken aus Kies-
gruben gewonnener Kies und aus Granitfindlingen her-
gestellter Schotter, sowie kinstlicher Kies verwandt. Bei
Kiesstrassen findet aus Billigkeitsricksichten vorwiegend
das an Ort und Stelle zu habende Material Verwendung.
Bei der Herstellung permanenter Strassendecken missten

iH'E]d_och die zu verwendenden Agregate (Kies und Schot-
ter) einer eingehenderen Prifung unterzogen werden. In
der Estlandischen Staatlichen Versuchsanstalt sind bisher
Vorschriften und

Schotterprifungen nach

nach deutschen

englischen

Kiesprifungen Vorschriften ausgefihrt

worden. Verfasser findet zu dem Zwecke die in Schwe-
den geltenden Vorschriften geeigneter, da sich nach
letzteren die Prifungen einfacher und billiger durch-

fihren lassen, auch wird dabei die Form der Kdrner mehr
berucksichtigt. Auf Grundlage eingehenderer Prifungen

wéren dann die Strassenbaumaterialien zu klassifizieren.

Tsemak-tee ehitamine Virumaal.

Ins. G.

Rakvere linna suubub ida poolt Rakvere-
Narva | klassi (S6mera) tee, koormatusega 280 t
0dpaeva kohta (1935. a.), kusjuures sellest im-
marguselt 60% langeb hobusdidukite arvele. Lin-
naldhedase suurema liikluse tdttu oli siin juba
Vene valitsuse ajal ehitatud vesimakadam-tee,
mis 1923. aastal sai p6hjaliku paranduse osali-
seks. Sellest viimasest parandusest moddunud
liheteistkimne aasta kestel teeosa kate oli jalle
tugevasti kulunud, muutunud dige aukliseks ja
nais kohati seisvat tdieliku lagunemise eel, nii et
uus pdhjalik kordaseadmine oli hddavajalik.

Huvitav oli sealjuures panna téhele, et tee-
katte seisukord olenes dige suurel mdéral ka tee
aluspdhja omadustest. Nimelt suurem osa Umber-
ehitatud tee ulatusest asub savise kru,usaga voi
savise liivaga pinnasel, kuna lihemal ulatusel,
teeosa ldbistava ojakese kohal esineb madala tee-
tdidendi all Gmmarguselt 80 cm paksune turba-
kiht. Sel kohal oligi vana teekatte lagunemine
joudnud kdige kaugemale, ega olnud enam Kkau-
gel téielikust h&vimisest.

Kotka.

Tee kordaseadmiseks otsustati ehitada teeosale
tsement-makadamist (tsemakist) kate, mis mitmel
pool mujal on annud hdid tagajargi. Todde la-
biviimisele voidi asuda aga ainult kogu t66 jao-
tamise teel Uksikuteks osadeks mitme aasta peale,
— nii nagu seda vfimaldasid kasutada antud kre-
diidid. Kdigepealt killustiku valmistamine teos-
tati 1932/33. ja 1933/34. aastate talvel linna
héddaabitodlistega, kellele laheduse tottu see kuju-
nes 0Oige soodsaks tédsaamise vdimaluseks. Ehi-
tustodde téideviimine oli ette n&dhtud vdrdsete
osadena 1934. ja 1935. a. ehitushooaegadel, kuid
tdnu Kunda vabriku vastutulelikkusele, kes selle-
kohase sooviavalduse peale ndustus andma ko6ik
tarvismineva tsemendi vdlgu kuni jargneva aas-
tani, avanes vdimalus viia kogu t66 Ibpule
1934. aastal.

Ehitustodd algasid 1934. a. suvel mai 18pul
vana lagunenud vesimakadam teekatte Gmberehi-
tamisega tsemak-katte aluseks. Selleks tuli teha
rida toid niihdsti vana tee sihi kui ka tema laiuse
ja profiili parandamiseks. Teesiht plaanis teeb
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rea kd&nakuid, mis on peamiselt tingitud asjaolust,
et tee luhikesel vahemaal lletab kaks raudtee lii-
ni, nimelt Tallinna-Narva raudtee (imberehitatud
teeosa alguse juures) ja Rakvere-Kunda raudtee.
Mdlemad raudteed ristlevad tee Uldsihiga terava
nurga all, milletdttu tee oli sunnitud tegema S-ku-
julisi koverikke, kusjuures endisaegsete vaadete
kohaselt oli peetud vdimalikuks moodustada need
koverikud dige véaikeste raadiustega. Ristme ko-
hal Kunda raudteega oli raadius ikkagi veel im-
marguselt 30 meetrit, milliseks ta jdeti ka 0m-

berehitusel, kuna miudatused seal ko6rgete tai-
dendite tOttu osutuksid kulukaks. Ristmekohas
raudtee pealiiniga kdverikkude raadiused olid

aga alla 10 meetri, seega sdidukite liiklemist ras-
kendavad, milletdttu seal paratamatult oli tarvi-
lik wvanast teekohast kd&rvaleminek vé&hemalt
20-meetrilise raadiuse saamiseks. Pealeselle mu-
jalgi on tehtud mdnesuguseid kdrvalekaldumisi
vana tee asukohast selleks, et anda uuele teele
seni kohati puudunud korrapédrast geomeetrilist
kuju niih&sti koveratel kui ka sirgetel teeosadel.
Koverikkudel tee sdiduosa on laiendatud olene-
valt raadiuse suurusest, nii et nditeks 20-meetri-
lise raadiusega koverikul teekatte laius on
5,00+1,18 = 6,18 meetrit. Kuid ka sirgete tee-
osade kohal on kogu ulatuses teed laiendatud:
uus tsemakkate on 5,0 m lai, kuna endise vesi-
makadam-katte laius oli ainult 4,5 meetrit. KOai-
kides nendes kohtades, kus uue katte alla ei jaé&-
nud vana makadam kihti kas sihi muutmise, kove-
rikkude laiendamise, voi uldise tee laiendamise
tottu, on tehtud Umberehitamisel uus alus keskmi-
selt 15 cm korguse korralikult laotud ja kinnirul-
litud kivialuse néol.

Vana tee pdikprofiil — kuivérd tema kuju
tldse veel oli sdilinud lagunevas teepinnas — oli
6%-lise kaldega ja Uhesuguselt kahepoolse pdik-
kaldega niihdsti sirgetel teeosadel kui ka kdverik-
kudel. Et kohastada seda profiili uuele teekatte
tulbile, selleks tuli vana killustiku pind osalt ules
kiskuda, uuesti profiilida ning kinni rullida. Mui-
dugi teada, ei v8idud minna selle Gleskiskumisega
lilga sugavale, kuna peeti soovitavaks sédilitada
vana makadam-kihti vdimalikult suuremal maéa-
ral kui tihedaksvajunud ja usaldusvaarset alust.
Selletdttu osutus tarvilikuks uue Killustiku juurde-
lisamine kaunis suurel hulgal, esiteks tee &drte
tostmiseks, et minna ule 6%-liselt pdikkaldelt
21/"%-lisele, samuti aga ka koverikkudel nBuete-
kohase Uhekulgse “pdikkalde loomiseks. Selle vii-

2" 2%»
aeglaselt

mase suurus on hoitud samuti Uhtlaselt
kuna selle letamine sinnitaks raskusi
liikuvaile hobusdidukeile libeda tee ajal.

Uhtaegu vana teepinna saherduse etteval-
mistamisega on ehitatud Umber ka teeosal leidu-
vad kaks truupi. Nendest esimene, mis osutus
pea kokkuvarisenuks, oli umbes 0,5 m avaga kui-
va muidrituse ndol kividest laotud truup; see asen-
dati nidd 0,35-m. ldabim6dduga betoonist toru-
truubiga. Teine oli 1,2-m. avaga kivisammastel
raudbetoonkattega truup, mille Umberehitus sei-
sis tema pikendamises, kuna vana truup osutus
lilga luhikeseks uue laiendatud tee jaoks. Sdidu-
tee laiendamise vdimaldamiseks lammutati truubi
endised massiivsed Kkivist parapeedid ja asendati
need kergete raudkésipuudega, kuid sellele lisaks
pikendati truupi ka raudbetoonist konsooli abil
thel kuljel.

Muude ettevalmistavate t6de seas on teos-
tatud ka veedrajuhtimisolude korraldamist, mil-
leks kaevati tee &artele korralikud kraavid valja-
jooksuga eelkirjeldatud truupide juurde. Eriti
tdhelepandav oli suurema truubi alla ojja juhitud

kraavide moju, kus varem vett tdis olnud maa-
pind muutus mérgatavalt kuivemaks.
Kd&ik uuesti profiilitud teepind Uhes laien-

dustega ja Ogvendustega on peale kinnirullimist
jaetud mdneks ajaks sdidu alla, et saavutada vdi-
malikult suurt tihenemist enne uue tsemak-katte
pealepanemist. See sdidu all olemine kestis 12-st
juunist kuni sama aasta septembri alguni, mil tee-
osa uuesti suleti tsemak-katte tegemise vdimalda-
miseks.

Tsement-makadam-katte ehitustédd ise al-
gasid ka veel mdnesuguste ettevalmistavate t66-

dega, millest kdige t&htsam oli killustiku séelu-
mine ja pesemine. Killustikust, mille [&bim®&dt
ulatas kuni 7 cm on nimelt sbelutud valja koik

alla 2,5 cm labimd6duga peened osad. Sealjuu-
res peab tdhendama, et Kkillustik oma kujult ja
kiviliigilt oli uldse voérdlemisi halb, kuna korra-
likukujulist enam-vahem kuubilist materjali esines
vordlemisi véhe.

Vdaga téhtsaks, aga sealjuures vd@rdlemisi
raskeks todks kujunes Kkillustiku pesemine. Kil-
lustik, mis oli I6hutud valmis osalt eelmisel tal-
vel, osalt veel aasta varem, oli kauase seismisega
tee daarel muutunud &aarmiselt mustaks, kattudes
paksu muda ja tolmu kihiga. Pesemine slndis
nii, et suurtesse veekastidesse paigutati vahemad
traatpdhjaga Kkillustiku kastid, mis oma pikenda-
tud kiljelaudadega toetusid veekastide déartele,
nii et killustikukastide pdhjad jaid korgemale
veekastide pOhjadest ja kivide kiljest tulev mus-
tus vOis langeda alla valimise kasti sisse. Killus-
tikku pesti kauakestva raputamise ja veega lle-
valamise teel. Kogu see t66 kujunes vaga kulu-
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kaks ja aegaviitvaks, milletdttu peab vdtma sest
Oppust ja tulevikus loobuma Killustiku valmista-
misest otse tee kdrval, eriti kui on vaja téiesti pu-
hast materjali nagu uueaegsete teekatete ehitami-
sel tsemendi v&i bituumeni tarvitamisega. Palju
digem on niisugustel kordadel valmistada Kkillus-
tikku teest eemal, kust materjal vedada kohale
otse mahapanemiseks teesse. Sdérasel juhul tek-
kiv kohaleveokulu tduseb vaevalt tilika pesemise
kulu kdrguseni, materjal on aga kindlasti puhtam.

Peale killustiku ettevalmistamist tuli ka liiva
ettevalmistamiseks teha t66d. Tarvitusele vde-
tud liiv toodi vordlemisi kaugelt, nimelt 9 km
kauguselt, Pahnimde kruusaaugust, kus leidub
mitmemddtmelist materjali, millest sdelumise teel
eraldati osad jamedusega tGle 6 mm. Saadud liiv
koosnes peaaegu ainult lubjakivi terakestest, oli
aga sealjuures taiesti puhas ja vaba orgaanilistest
lisanditest, nagu néitasid sellekohased proovid; ka
lilvas leiduva savi protsent oli vordlemisi t&htsu-
setu. Peab tdhendama, et palju ldhemal asuv
Rakvere linna liivaauk ei tulnud materjali vdtte-
kohana uldse kdne alla, kuna seal leiduv liiv on
Gldiselt liiga peenike ja sisaldab pealegi véikesi
polevkivi tikikesi, mis v6ivad mdjuda hdvitavalt
teekattele, nagu nditasid teadumused Rakvere lin-
na poolt 1930 aastal ehitatud tsemakteega.

M aterjalide ettevalmistuse jarele algasid tee-
katte ehitusté6d kdigepealt sellega, et kolme kuu
eest profiilitud ja kinnirullitud vanalt killustik-
aluselt kdrvaldati kdik sinna liiklemisel kogune-
nud lahtine pori ja mustus. Selle jarele seati tee
adrtele paigale uue kattekihi piiramiseks kantpal-
gid 20X 20 cm, mille vahele laotati lahtiselt alu-
mine, 6 kuni 7 cm paksune kiht killustikku. See
rulliti kergelt dle 8-tonnise rulliga ning siis lao-
tati sellele kiht kuiva tsement-liiva segu. Segu
vOeti alguses vahekorras 1:2, kuid hiljem mindi
ule vahekorrale 1:2,4, suurendades segukihi pak-
sust, kuna tsemendi hulk 20 kg ruutmeetri kohta
jai endiseks. Suurema segu hulgaga tédtamine
ndis otstarbekohasem, kuna muidu oli kohati ras-
ke saavutada segu kullaldast tungimist labi Ule-
mise killustiku kihi pealispinnale.

Tsement-liiva segu valmistati kasitsi ja kui-
valt, millisena ta pandigi teele. Tasandatud se-
gukihile laotati viimaks' Ulemine kiht Kkillustikku
6 kuni 7 cm paksuses ning sellejarele asuti kogu
kihi 18plikule kinnirullimisele. Rullimine sindis
peamiselt 13-tonnise rulliga, ainult I6puks kaidi
mdnel korral lle ka 8-tonnise rulliga selleks, et
siluda suure rulli ratastest kohati tekkinud jérs-
kude dartega jalgi. Algul rull kais ule Uks kord

kuivalt ja selle jarele siis asuti
kastmisele veega, mis siindis edasikestva rullimise
ajal seni, kuni viimaks pealispind jai maérjaks.
Joon, 1. Rullimine kestis, kuni kogu teepinnal segu
oli Ghtlaselt tunginud I&bi Ulemisest kihist ja tul-
nud vdalja pealispinnale, kusjuures Uksikuis vérd-
lemisi vahestes kohtades tuli ka pealt lisada tse-
ment-liiva segu, et tihedalt sulgeda Kkillustiku ki-

rullitava pinna

Joon. 1.

vide vahesid. Peale rullimise I1dppu tambiti veel
kogu teepind ké&sitsi ule laudadest valmistatud
lampidega, milliseid oli tarvitusel kaks tikki; ks
5 m pikkune ja normaalsele sirge tee pdikprofii-
lile vastava kujuga, kuna teine sirge alumise &é&re-
ga, millega sundis tampimine Uhepoolse pd&ikkal-
lakuga koverikkudel ja ka pikuti teed. Lo&puks
pihiti teepind veel luudadega lle, et eemaldada
rullimisel ja tampimisel pinnale tekkinud vett.
Valmistehtud osadel teepind sellejarele kaeti
mdne aja pdrast liivakihiga, — harilikult sindis
see jargmise pdeva hommikul, kuid oli juhuseid,
kus ennelBunat Idpetatud osadele pandi liivakate
juba sama pdeva Ohtul. Seda liivakatet kasteti
siis niiskuse hoidmiseks tsemendi kdvenemise ajal
tarviduse jarele, kuid v&hemalt 10 pé&eva kestes
mitu korda pdéevas.

Ulemise kihi rullimisel jaeti teekattesse poik-
vuugid iga 12 kuni 18 m tagant, suuremalt osalt
aga 15-m-liste vahedega. Ainult Ghes kohas on
tehtud erilistel kaalutlustel kaks vuuki teineteisest
kdigest 2 m kaugusel, nimelt Glalkirjeldatud plaat-
truubi kohal, kus Umberehituse téttu oli karta,
et truubipealne tditekiht ei olnud veel pusavalt
tihenenud, ja kus selletdttu vOis oodata ebaiiht-
last vajumist. Vuukide moodustamiseks olid tar-
vitusel pdigiti ule tee ulatuvad rauast Sabloonid,
mille kdrgus oli 65 mm, laius alt 10 mm ja pealt
20 mm (osaliselt tarvitati ka alt 7 ja pealt 10 mm
laiuseid, kuid need osutusid ndrkadeks). Sabloo-
nide pikkus vastas poolele tee laiusele, s,t, vuugi
moodustamiseks kogu tee laiuses oli pandud
maha kaks $ablooni. Sabloonid asetati alumise
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Killustikukihi
hapanemist.

sisse, enne tsement-liiva segu ma-
Rullimise kestel nihutati neid vasta-
vate raudade abil ikka pinnale l&hemale, nii et
rullimise I8petamisel Sablooni (lemine &&r asus
tee pealispinnaga tasa. Kuna Sabloonide kd&rgus
mli 65 mm, siis alumise killustikukihi sisse ei jaa-

Joon. 2.

jiud mingisugust vahet ja vuugid moodustusid te-
gelikult ainult kattekihi Glemise poole sees, — as-
jaolu, mis oletatavasti tekitas parast mdnesugu-
seid halbu tagajargi, nagu Kirjeldatud alamal.
Sabloonid vdeti vélja paar tundi peale rullimise
Idpetamist ning vuukide &ared hddruti kohe peale
seda eriliste hdodriraudade abil tmmarguseks ja si-
ledaks. Hiljem, peale teekatte killaldast kdvene-
mist need vuugid tdideti bituumeniga.

Léplikku Kinnirullimist dlemise Killustikukihi
peal jouti sooritada kuni 100 m pikkuselt pae-
vas. Kuna vuugid jieti keskmiselt 15 m tagant,
siis jarelikult rullimine slndis Ule vuukidesse ase-

tatud Sabloonide, millejuures teepind kummalgi
pool vuuki jai taiesti (Uhekdrguseks. P&evaste
téovahede kohal aga raiuti eelmisel pdaeval Idpe-

tatud vdlja ots umbes 70 cm pikkuselt jarsult val-
ja ning see koht tdideti betooniga, kusjuures vii-
mase I8plik tihendamine sundis rulli abil, mis sa-
mal ajal alustas sealt edasiviiva vélja rullimist.
Sel viisil rull ei sattunud eelmise pdeva t60 peale,
mille kindlustuseks veel pandi pdigiti teed maha
laud, mis maérkis tadpsa koha, kust saadik rull
vOis liikuda. Eriline raskus esines teeosa ristu-
miskohtades kahe raudteega, kus pidi hoiduma
rulliga raudtee peale s@itmisest ja kus ei olnudki
soovitav viia tsemak-kihti tihedalt liiprite vastu,
et mitte raskendada edaspidiseid raudtee korras-
hoiu téid. Neis kohtades teepind on kindlusta-
tud umbes 5 m pikkuselt raudkivi-sillutisega.

Mdani aeg peale rullimise I6petamist vdeti ara
ddrepalgid ja teepeenrad taideti vastava kdrgu-
seni ning tambiti kinni.

Teeosa avati liiklemisele 5-ai novembril, pea

5 néddalat peale tee viimase osa rullimist. Alati
tsementsegu mahapanemisega 19. septembril.
Kuni rullimise I8petamiseni kulus Uldse 12 t60-

paeva, seega keskmiselt tehti pdevas 72 j. meet-
rit teed.

Too tditmise aegu oli ilm siigise kohta era-
korraliselt soe, seega t66 jaoks vdga soodus: pa-
ras soojus ilma suurte vihmasadudeta. TO66 vél-
tel tuli ette ainult paar kerget hoovihma ja veel
viimastel p&evadel oktoobri algul oli temperatuur

padeval 10-f-13°C ja 06d6sel 10°C Umber. Peale
to6de l6petamist kuni teeosa avamiseni esinesid
juba sagedamad hoovihmad ning temperatuur
kdikus uldiselt 5-f-1 0°C piirides; ainult 17 . ok-
toobril voéidi mérkida kerget 6okilma — 2~C.

Sitigisel sdidu alla antud teekate elas oma

esimese talve Ule koigiti hésti, nagu selgus dUle-
vaatusel jargneval kevadel. Pd&iki kulgevaid 18-
hesid oli tekkinud ainult Uksainus ja nimelt Uhes
kahest maksimaalse vuukide vahemaaga (18 m)
teeosadest. VOib jareldada, et 18 m on juba
liiga palju ja et otstarbekohaseks vuukide vahe-
maaks vOib pidada 15 meetrit. Pealeselle lei-
dus Uks piki teed kulgev umbes 4 m pikkune pra-
gu, mis asus koiial, kus poOikprofiili paranduseks
oli tulnud tugevasti tdsta teeserva ehitusaasta su-
ve algul vana Kkillustikkatte Umberprofiilimisel.
Muid vigastatud voi kiire kulumistundemaérkidega
kohti teekatte pinnas ei leidunud peaaegu Uldse.

Ent suve kestes tekkisid mdned hoopis eri-
laadi vigastused. Nendeks osutusid vélja d&ére
tUleskummimised vuukide juures, kokku kolmes
kohas, mis tekkisid sel viisil, et Uhtaegu katte ker-
kimisega vuugi juures 5 kuni 6 cm vdrra ilmus
teekattesse pragu umbes 40 cm kaugusel vuugist.
Uleskerkinud kohas tekkis ldbisGitvate koormate
mdjul veel teisigi pragusid, mistdttu vuugi koérval
tleskerkinud vélja osa umbes 50 kuni 60 cm
laiuses osutus 18puks sedavdrd purunenuks (kuigi
parandamisele asuti kohe samal pdeval), et tuli
vdlja raiuda ja tdita bimakiga. Esimene niisu-
gune Onnetus juhtus 12. juunil, mil pdevane tem-
peratuur oli 20°C, kusjuures murdunuks osutus
ks 16 m pikkuseid vélju. Hiljem juhtus sama-
suguseid ndhteid 23. ja 24. juunil, eriti kuumadel
paevadel, kus temperatuur tdusis kuni 28°C; siis
murdusid Ulalkirjeldatud viisil kaks vélja, mille
pikkus oli samuti 15-f-16 meetrit (teisi sellise pik-
kusega, véalju leidub Kkill veelgi). N&htavasti ei
vdimaldanud vuukide elastse kihi paksus véljade
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killaldast paisumist temperatuuri téusul, kusjuu-
res aga eriti saatuslikuks kujunes asjaolu, mille
peale juhtisin tdhelepanu juba dlemal, et fakti-

liselt (olmsalt) oli vuuk olemas ainult tsemak-kat-
te Ulemise kihi sees ja selletdttu vuugi kohal tek-
kis ekstsentriline surve. Mispérast aga ei tekki-
nud murdumist ka teistes véljades, kus olukord
pidi olema samasugune, selle kohta on raske an-
da kindlat vastust. Nahtavasti olid kaasa mdju-
mas veel ménesugused juhuslikud tegurid, nditeks,
asukoht tuulevarjulises kohas, temperatuur t66
aegu vOi muud. K3&ik niiviisi purunenud kohad
on parandatud bimaki tditega, kusjuures kavatsu-
sel on asendada see bimak hiljem betooniga.

Muid vigastusi v@i rikkeid uue teekatte pin-
nas 1935. a. jooksul enam ei ilmunud, nii et aas-
tase liikluse jarele tee oli teiseks talveks k®&igiti
heas seisukorras.

Kogu Umberehitatud teeosa pikkus oli 860

j. meetrit, kusjuures teekatte pindala suurus oli
44955 ruutmeetrit.
Tegelikud kulud teekatte {he ruutmeetri
kohta osutusid jargmisteks:
1. Aluse ettevalmistamine:
materjalid (killustik,
kivid jm.) 0,49 kr.
t60 0,60 ,, 1,09 kr.
2. Tsemaki ehitamine:
materjalid:
killustik 0,77 kr.
liiv 0,13 ”
tsement 0,72 ., 1,62 kr.
too:
tsemaki kihtide
mahapanek 0,15 kr.
rullimine ja pin-
na silumine 0,37

muud kulud:

(&4arepalgid, kast-
mine, liivaga kat-
mine, vuukide te-

gemine jm)
3. To6de juhatamine

0,24 kr. 0,76 kr. 2,38 kr.
0,08 ,

Kokku 3,55 kr.

Nagu ndha, laks vordlemisi kalliks aluse et-
tevalmistamine, s. t. vana killustiktee Umberehitus
tsemaki aluseks; need kulud sellises ulatuses aga
olid siin paratamatud, nagu seda vO0ib jareldada
tehtud todde kirjeldusest Glemal.

Mai kuus 1936. a. tee Ulevaatusel selgus, et
tee pealispind on uldiselt vdga heas seisukorras ja
kulumist ndha ei ole. Uusi pdikpragusid on tek-
kinud 5 ja pikipragusid umbes 180 m pikuselt,
ja nimelt seal, kus tee pikiprofiil oli laiendatud.

G. KOTKA: UBER DEN BAU EINER ZEMENT-MAK-

ADAMSTRASSE IN VIRUMAA.

Verfasser beschreibt den Umbau der | KI.-Strasse
Rakvere-—-—-Narva auf einer Strecke von 860 m, ausgehend
von Rakvere. Die auf dieser Strecke vorhandene Ma-
kadamdecke wurde infolge schlechten
1934 als Zement-Makadamdecke umgebaut,
wobei die Decke von 4,5 m auf 5,0 m verbreitet und die
Linienfiahrung stellenweise geregelt wurde. Verkehr —
280 t/Tag, davon 60% Pferdefuhrwerke. Untergrund —
lehmiger Kies und Sand, sowie auf einer Stelle Torf. Die
alte Makadamdecke wurde entsprechend vorbereitet und
das Quergefdlle neu profiliert (27/"%).
de das Sandwich-Verfahren.
pro m” zu Vorbereitung der
Kr. 1,09, Zement-Makadamdecke — Kr.
Besichtigung der Strasse
dass sich

ihres Zustandes

im Jahre

Angewandt wur-
Der Umbau der Strasse kam
kosten: Unterlage —
2.46. Bei der
1936 erwies es sich,
infolge Temperaturausdehnungen einige Quer-
Léange gebil-
ist der Zustand der Strasse
ein guter und eine Abnutzung nicht zu bemerken.

im Jahre

risse und Léngsrisse von ungefahr 180 m.

det hatten. Im allgemeinen

Kas betoontee vajab erilist kandekihti.

Ins. A. Grauen.

Paljud arvavad, et kivialus on soovitav,
olla ju siis kate ikkagi kindlam. Kuid ndue be-
toonplaadi vabaks paisumiseks, et valtida pragude
tekkimist, tingib — mdnede eriteadlaste arvami-
sel — plaadi téielist eraldamist alusest. Ainult
6huke (2-7-4 cm) liivakiht soovitatakse jatta be-
tooni ja kandekihi vahele. Betoonimine otse kan-
dekihile pidada tooma esile betoonkatte rohket
pragunemist. S&&rane on praegusel ajal paljude
vaade.

Uurimused ja kogemused betoonteede alal
vdimaldavad niud anda enam-vidhem  kindlad

otsused betoontee aluse kohta ning tapselt vas-
tata kisimusele, kas betoontee vajab erilist kan-
dekihti v0i mitte. Meie oleme ehitanud betoon-
ja tsemakteid — (mdlemate kohta aluste tingi-
mused on Uhesugused) — vdga mitmesugustele
alustele nagu:

a) vana vesimakadam (S. Tartu mnt. osalt,
siis Narva mnt. Lasnamael) ;

b) vana kruusatee (Lehmja m. juures. Rau-
dalu mnt., Vo6ru-Tartu mnt.);

e) parandatud
(Vigala m. juures, S. Tartu mnt.);
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d) paekivist, hésti sdidetud aluskihile (lor-
nivalja tee) ;

e) Uks aasta vanale paas-aluskihile (Nédmme
Vabaduse pst.,, | 0sa) vBi munakivi-sillutisele
(Vorus, Kreutzwaldi t.);

f) 25 a. vanale munakivisillutisele nii
kihi vahele panemisega (Paldiski mnt.) kui ka
ilma selleta (Silikaadi vabriku juures) ;

g) ehitustdidendile (550 m2 hoovikatet ,,Uue
Tare“ majas Tallinnas, Kreutzwaldi t. 19/21);

h) otse liivalusele (Vabaduse p.. P&&skilas).

Pragusid, mida vdib lugeda aluse vigade tot-
tu tekkinuiks, oleks mainida: Narva mnt. Lasna-
mael, Paldiski mnt. Seevaldi juures, ja Rakveres
ning Varus paar kohta.

Narva mnt. tsemakkattel, mis ehitati 1932. a.
ainult 7 cm paksuselt, tekkisid praod juba jarg-
misel kevadel, kuid vaatamata sellele, et neid tu-
leb iga aastaga juurde, tee siiski ei vaja veel uut
katet vdi kapitaalremonti. Nende pragude tek-
kimist vdib seletada tee muldkeha kilmumisega,
sest tee &dres puuduvad veedrajuhtimiskraavid;
peale selle kattekiht oli liiga 8huke (7 cm.).

Teine iselooomustav pragu on Paldiski maan-
teel (eh. 1933. a.), kus jargmisel talvel tekkis
risti Gle tee 23 m pikkune pragu, kusjuures l8una-
poolne betooniosa kerkis 2-"3 cm vorra kd&rge-
male kui pdhjapoolne osa. Kevadel pragu va-
jus kokku. Nii kordub see ndhe iga aasta. Selle
prao tekitas pinnase kilmumine, sest pinnas on
savikas liiv ning pinnavesi on ligidal (30-~"50 cm
betoonist). Vorus Kreutzwaldi t. tsemak, ehit.
1935. a. 1 aasta vanale kandekihile, millele kruus-
liivakiht peale pandi, osutas paaris kohas erakor-
ralist pragunemist kivialuse osalise
jumise tdttu.

Mis puutub aga pOikpragudesse meie betoon-
teedel, siis Uldiselt nende arv teekatetes pole suur:
keskmine pragude vahe on ca 10 m.

Né&ib nagu tee alus ehk kandekiht ei avaldaks
erilist mdju betooni pusivusele, sest nii kandeki-
higa kui ka ilma selleta teedel katte pragunevuses
ei ole ndha vahet.

Vilismaiste betoonteede Kkirjeldustes,
tustingimustes ja artiklites ldbib punase
pdhimote, et,,betoonplaadid on palju
tugevamad kui igasugused vadi-
malikud kivi- v6i makadamalu-
sed, ning sellepédrast pole mdtet
teha betoontee alla erilist kande-
kihti kividest; kull aga tuleb hoo-
litseda selle eest, et muldkehas
vOi pinnases ei vdiks tekkida
kilmumismuhkusi d.“

va-

ehi-
niidina

Teine asi on seal, kus (nagu see oli S. Péarnu
mnt. Silikaadi v. juures ja Paldiski mnt.) on ole-
mas vana, auklikuks muutunud munakivi-sillutis,
mis on juba hésti vajunud ning mille Glesvdtmine
ei tasu end &ra. Siin see alus vo0ib jaada, kuid

liipade otstarbekohane seda eraldada liivakihiga be-
toonist, vaid teda tarvis Uhendada betooniga uhi-
seks massiks, et sellega tdsta betooni massi ning
vastupanu valisjdududele. Selletdttu pole veel
vaja karta pragunemisohtu, sest plaadi deformat-
siooni piires kivid annavad jarele oma pesades.

Kui aga kandekiht on eraldatud betoonist
liivakihiga ehk, teiste s6nadega, kui puudub side
betooni ja kandekihi vahel, siis vdib kergesti juh-
tuda, et kandekihi ja betoonplaadi vahele tekkib
lahk, mille téttu kandekiht ei saa enam olla va-
lisjdudude kaaskandjaks ning betoonplaat sel ko-
hal ripub nagu 8hus. Séérased juhud on selgesti
nenditavad neis kohtades, kus vankriga ulesditmi-
sel on kuulda kdrina asemel kobinat, seal on
betoonplaat lahti alusest. Neis kohtades betoon-
plaat toetub ainult osaliselt.

Vuukide ja pragude juures, kus betoonplaadi
nihkumine alusel on kdige suurem, on kdikjal
kuulda kobinat; muudes kohtades iga aastaga ko-
bin vo6tab juurde, kui betoon pole juba algusest
peale nakanud aluskihisse.

Kuna jarelikult vérdlemisi kalli kandekihi
ehitus vo6ib osutuda asjatuks ning mdnikord isegi
kahjulikuks, siis pole ka mdtet Uldse enam teha
kandekihti neil teedel, kus tulevikus kavatsetakse
ehitada betoonkate, olgu see moni tdhtsam ma-
gistraaltee v&i lennuvéli vai lihtne hoov.

Kui aga materjali vdi majanduslikkuse seisu-
kohast vaadatuna tuleb olemasolevat kivimater-
jali ara kasutada, siis juba mitte lihtse kandekihi-
na, vaid kas konkreliidina vdoi monel teisel teel
betoonisse asetatult (tsikloopiline betoon), mida
on ka meil hea eduga proovitud Vabaduse pt.
Paaskiilas, Parnu mnt laheduses, kui ka hoovi be-
toonimisel (Kreutzwaldi 21, Tallinn, vt. joon.
k. 126).

Mis puutub aga asfaltkatetesse, siis need tin-
gimata vajavad erilisi ja hasti tugevaid aluseid,
milledest tuleb eelistada betooni- ja konkreliitalu-
seid, kuna munakivialused alati annavad jarele
ning mojutavad asfaltkatte enneaegset lagunemist.

A. GRAUEN: BEDARF EINE BETONSTRASSE EINER
BESONDEREN TRAGSCHICHT?

Verfasser nimmt an nach den Erfahrungen beim
Bau von Zementstrassen in Estland, dass in den meisten
Fallen die Anordnung einer besonderen Tragschicht sich
eribrige. Beim Vorhandensein einer alten Steinpflaster-
unterlage wére das Konkrelitverfahren vorzuziehen. Im
Gegensatz zu Betonstrassen bedirfen Asphaltstrassen
meist einer festen Unterlage.
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NOomme betoontee.

Ins. K. Sosaar.

1935. a. ehitati Ndmmel, Vabaduse puies-
teel, tsementbetoon-teekate 1921,2 j. m. pikku-
selt. See tee on Eestis praegu kdige pikem be-

toontee ja on huvitav sellepoolest, et osalt be-
toonkate ehitati otse liivalusele. See ehitusviis
on Eestis siin esmakordselt v3etud tarvitusele.

Ehitatud teekate on kahte tlupi.

| osa — Vabaduse puiestee Tallinna poolses
osas (pikkusega 902,2 j. m.) on ehitatud vanale
paekivialusele (paki.) 2 kihis, millest mdlemad
on 6 cm paksud. Betoontee laius on 5,0 m, kus-
juures kummalgi pool betoonteed on veel klomp-
kivisillutisega ribad 0,50 m laiusega, nii et tee
ildlaius on 6,0 m. Uksikute valjade pikkus on
10,0 m umber, kusjuures vdaljade pikkused va-
rieeruvad vdimaluste piirides.

Il osa — Vabaduse puiestee Padskilapool-
ses osas (pikkusega 1019,0 j. m) on ehitatud
otse liivalusele, ka 2 kihis, millest pealmine kiht
on 6 cm ja alumine kiht 12 cm paks. Pf=ialeselle
on veel d&rekdvendused. Tee laius on samane,
mis esimeses osas, samased on ka uksikute val-
jade pikkused. Mdlematel teeosadel ei tehtud
mitte pikivuuki.

Mis puutub tarvitatud segudesss siis oli pea-
liskihil tsemendi sisaldus 350 kg/m” betooni
peale.  Tarvitati sinist raudkivikillustikku, tera-
suurusega kuni 30 mm, kdéige kOvemaist kivilii-
gest. Liiv ja vesi olid eriti puhtad, Vesitsement-
faktor kbikus 0,45 Umber, mis on vdrdlemisi palju
tee jaoks, kuid see oli tingitud nérgast tampm~asi-
nast, mis ei joudnud kuivemat segu siledaks tam-
pida. Od&nsusi segus oli 17% umber. Séelumis-
kb6verad olid alati piirides ,,eriti hea“.

Aluskihi betoon sisaldas 220 kg/m~ tse-
menti. Tarvitati paekivikillustikku terasuurusega
kuni 50 mm. Liiv ja vesi olid puhtad. Vesitse-
mentfaktor kdikus 0,42 (mber. Od&nsusi segus
oli 17-"19%. Sdelumiskdverad olid alati piiri-
des ,.eriti hea“.

Katsekoja andmeil olid nende betoonide
keskmised suru- ja paindtugevused jargmised:

Surve tugevus: Painde tugevus:

7-péevane 128-péev. 7-pdevane 28-pdev.
surukeha surukeha paindkeha paindkeha

kglcm” kg/em” kg/cm” kg/2
Pealiskihi
betoon 330 475 - 42
Aluskihi
betoon 250 330 . — 33

28-paevased proovikehad said k&ik kanna-
tada ktlnnade ilmade all.

Nagu Ulal on tiahendatud, ehitati tee kahes
kihis, kusjuures molemaid tambiti eraldi. Siin-
juures puuti iga véli valmis teha ilma vaheajata,
mdlemad kihid Uksteise jérele, et alus- ja pealis-
kiht omavahel dhineksid. Kus see ei olnud vai-
malik ja kus aluskiht oli juba tardunud vd&i isegi
ks kuni kaks pdeva varem ehitatud, rehitseti
enne pealisbetooni asetamist aluskiht karedaks ja
kasteti teda tsemendipiimaga. Kuna aga tegelus
néitab, et siiski igakord pealiskiht ei seondu alus-
kihiga, raiuti armatuurrauast (6 mm paks) b~1
cm pikkused naelad, 166di need poolest saadik
aluskihisse ja teine pool jéeti vélja. Neid naelu
166di 4-78 tikki m- peale. Muidugi rehitseti alus-
kihipind jallegi karedaks ja kasteti enne pealis-
betooni panemist tsemendipiimaga. Sellega taot-
leti kindlat seondumist md&lemate kihtide vahel.
Niiviisi valmistatud véljad ei kobise ja ei anna
tunda kihtide eraldumist. V@&ib olla valitud mee-
tod teatud mééral aitas kaasa kihtide seondumi-
sele. lgatahes peab tulevikus hoiduma sellest, et
pealisbetoon pannakse juba tardunud aluskihile
ilma mingisuguste ettevaatusabinbude taivitami-
seta.

Pdhisemaid vigu, mis tehti betoon-teeosas
paklaage-alusel, seisab selles, et puuti saavutada
seondumist teealuse — paklaage — ja teekatte
— betooni — vahel. Seni Eestis ehitatud be-
toonteed on minu teada kdik selle p6himdottega
ehitatud ja pikipragude tekkimine tuleb minu ar-
vates selle arvele panna. Vdlismaal ndutakse tee-
aluse ja betooni eraldamist ja ka meil tuleb sel-
lele pdhimdttele minna ule.

Betoonkatte ehitamine liivalusel Péadskilas
toimus jargmiselt: Tee muldkeha (liiv) planeeriti
vastavalt teeprofiilile, kasteti hdasti niiskeks ja selle
peale otse pandi aluskihi betoon ja tambiti kinni.
Valmistambitud aluskihi peale pandi pealisbetoon
ja peale pealiskihi tampimist oli véli valmis.

Paaskilas labistab betoontee kahes kohas
1,0-=-1,2 ni korge taitega raba. Et valtida vaju-
misrikkeid betoonteepinnas, pandi nende véljade
sisse raudarmatuuur 6-mm-jamedusest rauast. Ar-
matuur koosnes 2 vdrgust — esimene aluskihis
4 cm kdrgemal tee muldkehast, ruudusuurusega
0,5 X 0,5 m ja teine pealiskihis 2 cm kdrgemal
aluskihist, ruudusuurusega 0,3 X 0,5 m. Kuna
armatuuri panemine on vé&ga keerukas ja Kkallis
t60 ja tema otstarbekohasus on véga problemaa-
tiline, ei ole Uldse soovitatav kasutada armatuuri,,
vaid selle asemel, kus see paistab olevat tarvilik.
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ehitada betoonkiht 5 cm paksem, mis asendaks
armatuuri. Ka vdélismaal ei tarvitata enam raud-
armatuuri betoonteedes.

Valusamaid punkte betoontees on vuugid.
Vuuke ehitati kahte tuupi: Esimene tuup tehti
laudSabloonide abil, millest esimene asetati alus-
kihisse ja teine pealiskihti. Vuugilauad jdid tam-
pimise ajal tee sisse ja alles enne tee avamist
raiuti pealmine vuugilaud vélja ja selle I&bi moo-
dustatud vuuk tdideti tditematerjaliga, bituumeni,
raudkivi ja tuha seguga. Kuna vuugilaudade
véaljaraiumine sageli I6hub vuugi &&ri, ja ka laua
paisumine niiskes betoonis on teele ohtlik, siis ha-
kati kasutama pealiskihis laud-vuuugiSabloonide
asemel raudSabloone. Nende késitlemine oli sa-
masugune, kui puuSabloonide ké&sitlemine, kuid
need voeti védlja 1 tund peale tee valmistampi-
mist, seega enne betooni tardumise algust ja si-
luti d&red Ummarguseks. Nende raudSablooni-
dega valmistatud vuugid osutusid hiljem palju
paremaks ja vastupidavamaks kui laudSablooni-
dega valmistatud vuugid. VuugiSablooni mo6ot-
med olid: paksus all 8 mm, paksus peal 12 mm,
kdrgus vastavalt pealiskihi paksusele 6 cm. Be-
toontee sisse on jdetud aluskihi puu-vuugiSabloo-
nid, mis omaltpoolt véimaldavad teatud hd&da-
ohtu. Laudade asemel tuleks tarvitusele votta
mingisugune teine pehmem materjal, mis end la-
seb rohkem kokku suruda ja seega vdimaldab
betooni paisumist.

lgatahes vuukide probleem vajab veel palju
katsetamist, hoolt ja jarelvalvet.

Joon. 1. Betoontee ehitamisel—vuugiSabloonide panemine.

Betoontee ehitamisel liivalusel tehtud katse-
test oleks veel mainida: kahe vélja alla teealuse
peale asetati katsekskiht isoleerpappi. Seda
tehti selle otstarbega, et 1) selles kohas oleva
huumuserikka alusliiva kahjulikku mdju betoonile
tdkestada; 2) alusbetooni niiskust teealuse liiva
sisse tungimast takistada ja 3) kergendada be-
toonplaatide liikumist teealusel.

4 vélja vuukide alla asetati hr. dipl.-ins. A.

Johansoni poolt ,,Tehnika Ajakirjas“ nr. 12 —
1935, Ik. 260 kirjeldatud vuugialusplaat selle va-
hega, et plekknurkraudade asemel asetati plaadi
ja teevdljade vahele isoleerpapp. POhjuseks nen-
de alusplaatide asetamiseks oli halb teealus.

Joon. 2. Valmisteeosa vuugiga.
Uheaastase tarvitamise jargi on teepinnas
ilmsiks tulnud jargmised rikked:
I. Véljad nr. 68, 69, 70 Tallinna-poolses

teeosas kohisevad. Siin on pealiskiht eraldunud
aluskihist ja nimelt selleparast, et aluskiht on val-
mistatud 3 pédeva enne pealiskihi valmistamist ja
kihid selletdttu ei seondunud.

Il. Valjad nr. 4, 5, 11, 12, 13, 14, 16, 17,
18 ja 19 on keskelt piki-pragunenud. Pragu
ulatub tervest valjast labi ainult valjal nr. 14.
Praod on arvatavasti tekkinud sellest, et selles ko-
has on tee ehitatud 6hem kui ettekirjutatud, ni-
melt 10 cm paks, ja et alushetoon, mis on seon-
dunud paklaagega, ei vdimaldanud vaélja liiku-
mist temperatuuri méjul. Praod on tekkinud mai
18pul 1936. a.

Ill. Pa&skiula poolses teeosas on vali nr. 12
kuumade ilmade tdttu end kummi ajanud ja pra-
gunenud 0,5 m vuugist eemal. Rike on tekkinud
sellest, et vuuk oli liiga kitsas (kdigest 5 mm) ja
ei v6imaldanud plaatide paisumist.

Koik need rikked on sindinud teel, mis on
ehitatud suvel kuumade ilmadega, kuid sigisel
jahedate ilmadega ehitatud teeosa on ilma puu-
dumiteta.

Koéik loetletud rikked, vdljaarvatud nr. 12
vdalja rike Pa&skulas, on véikesed ja ei mdjuta tee
kvaliteeti.

Uldiselt vdib (telda, et Ndmme betoontee
on vdga hésti dnnestunud; sellest on ndha, et ka
Eestis on vdimalik ehitada betoonteid, mis valis-
maisetega vdrdsed vaatamata sellele, et meie
téoriistad ja abindud on véga primitiivsed ja vi-
letsad. |
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K. SOSAAR; UBER DIE BETONSTRASSE IN NOMME.

Im Jahre 1935 ist auf der Freiheitspromenade in
Nomme eine Betondecke von 1921,2 m Léange gebaut
worden. Der erste Teil der Decke (902,2 m) st in

zwei Schichten a 6 cm auf einer alten Packlage angelegt.
Breite — 5,0 m, an beiden Réandern —
je 0,5 m Breite. Abstand der Fugen —

Der zweite Teil (1019,0 m)

Pflasterung von
im Mittel ca 10 m

ist auf einer Sandunter-

Schichten von 6 und 12 cm
Decke und Abstand der Fu-
Die Festigkeit des Betons wurde
Staatlichen Versuchsanstalt geprift; Druckfestig-
keit nach 7 Tagen; obere Schicht — 330 kg/cm”, untere
250, nach 28 Tagen: 475 kg/cm-, untere —
330; Biegungsfestigkeit nach 28 Tagen: obere Schicht
42 kg/cm-, untere — 33 kg/cm-.

in zwei
Breite der
gen, wie im ersten Teil.
in der

schicht gleichfalls
gebaut worden.

obere —

Linna tdnavad, nende ehitamise ja korrashoiu vdimalusi.

V. Toompark, Viljandi linnainsener.

V. linnaarhitektide ja

Kéesolevas ettekandes on Kkasitletud meie
kodumaa linnade tdnavate seisukorda ning selle
parandamise vo@imalusi.

Tabel

Analiisides lahemalt igat Uksikut linria ja
tema kasvamise vdimalusi, voime ka teatud tde-
néolisusega utelda, mida ja kui paiju suudab
Ukski neist lahemate aastate jooksul oma tédnava-
litkluse heaks teha.

Meie linnadel on linnaplaanides encim-véhem
16plikult kindlaks mdéératud linna ehituspiirkond,
kusjuures ”on ette ndhtud vastavad loomulikud
arenemise vdimalused. Sellega koos on maara-
tud ka voéimalik t&navate pikkus. Enamikus on
asustamiseks ettendhtud maaalad sé&araselt vélja
kujunenud, et iga asustatud hektarile vastab 0,09
kuni 0,1 5 km tdnavapikkust (vt. tab | lahter 12).

-inseneride ndupidamisel

6. .1l 1936 peetud referaadi kokkuvdte.
Arvulised andmed meie linnade tdnavate
Gldpikkuse ning elanikkude arvu (le ténavate

pikkuse 1 km kohta on toodud tabelis 1.

Uksikute linnade kohaselt vdttes on asustamiseks
ettendhtud maaaladest seni asustatud enamikus
tile 70%. See ndhe peaks tekitama arvamise,
et juba ldhemas tulevikus linnad asustatakse
100%-liselt ja et tekib maapuudus. Hoopis tei-
se pildi saame, kui vaatleme elanikkude tihedust.
Meie suurema linna — pealinna T allinna-—--
elanike keskmine tihedus on 81 ei./ha. Tartu 73,
Narva 53 ja nii edasi vahenevalt I6ppedes (riga,
kus on 8 ei./ha. On selge, et heakorra ehitusi,
nende hulgas ka t&dnavaid, on seda kergem ndue-
taval kujul vélja arendada ja korras hoida, mida

suurem on elanike tihedus, ehk tdnavate suhtes.
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mida rohkem elanikke tuleb tdnavate pikkuse
1 km kohta. Tallinnas tuleb 813 ei., Varus 522
ei.,, Tartus 484 ei. km kohta jne. (vt. tabel |,

lahter 11).
Asudes lahemalt vaatlema linna tédnavaid
sdidutee  kattematerjali seisukohalt, leiame, et

enamiku moodustavad sillutamata tédnavad ----
42,52%, siis jargnevad Ummargused sillutuskivid

(ka klompkivid) — 31,4%, vesimakadam —
10,75%, kruus— 5,8%, tsement— 1,19%, par-
kettkivid — 1,18%. Jattes korvale sillutamata

tdnavad, on domineeriva tdhtsusega munakivisil-
lutus (selle hulgas ka klompkivid). Sellele jarg-
neb kruuskate. Erandiks on Tallinn, kus kruusa-
ja sillutamata teid Uldse ei ole. Vesimakadam
teid on provintsilinnades védhe tehtud, kuna Tal-
linnas vesimakadam evib paljudelt teisejargu téht-
suse 31,8% né&ol. Bituumenteed vadrivad maini-
mist vaid Tallinna ja Tartu kohta, esimesel 27,7%
ja teisel 10%. Mujal palju vé&hemal maaral.
Uksikute linnade kohta saame tidpsema (levaate
tabelist 1I . Kokkuvdtte kohaselt kujuneb linna
tdnavate Uldpikkus 953 km.

Kdnniteede kattematerjalina on suurem téht-
sus pael pdhjapoolsetes linnades, kus paas on
kergesti kédttesaadav. Ldunapoolsetes linnades on
enamikus kruusatatud kdnniteed. Kesklinnades
graniitplaadid, tsement-, telliskivi- jne katted.

Eelpool ndgime, et Tallinn on ainuke linn,
kes on suutnud seisukorrani jduda, kus puuduvad
sillutamata tdnavad. Tallinna linna 1935. a. Sta-
tistilise Aastaraamatu andmeil (vt. lk. 95) oli
1924. a. Tallinnas sillutamata t&navaid 28%.
Nende tédnavate sillutamine viidi 1&bi 10 a. jook-
sul ja 1934. a. andmete kohaselt ei ole enam
margitud sillutamata tdnavaid. Kahjuks puudu-
vad sarnased aastate kohaselt korraldatud and-
med teiste linnade tdnavate kohta. Silmitsedes
tabelit 11, n&deme, et praegugi on sillutamata
tdnavate % provintsilinnades killalt suur. Loomu-
likult oli see veel suurem 10712 a. tagasi. Kui
palju selle aja jooksul muutusi on olnud, ei ole
kahjuks teada. Kuid t&dnavate ehituseks ja kor-
rashoiuks drakulutatud summade kaudu vo&ib sel-
les suhtes teatud oletusi luua. Vadrreldes uksikute
linnade kulutusi tdnavate ehituse ja heakorra alal,

peame madrkima, et protsentuaalselt on linnad
enam-vahem uUhtlaselt kulutanud, vorreldult linna
Gldkuludega.

Olukorrast selgema pildi saamiseks on meil
tahtis jalgida ka seda, missugused on Uksikute
linnade kulud-tulud dhe elaniku peale arvatult.
Need andmed lubavad vastavalt seisukohta votta
the kui teise linna majandusliku ilme ja sellest
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olenevate vdimaluste kohta. Nii né&eme, et
1923.— 1933. aa. vahemikus keskmised kulud ja
seega ka tulud, mis langesid Uksiku elaniku peale,
on véga mitmesugused. Esirinnas sammub Tal-
linn 32,3 kr./ei., siis Voru 26,1, Parnu 26,1,
Viljandi 24,2, Paide 21,2, Tartu 20,7 jne. Mérki-
misvadrne on asjaolu, et meie suuremate linnade
jarjekorras Tartu ja Narva on vdrdlemisi véikese
sissetulekuga 1 elaniku kohta arvatult: 20,7 ja
18,5 kr./el.

M ajanduslikust joukusest olenevalt on linnad
vdinud teha kulutusi tdnavate ehitamiseks ja kor-
rashoiuks mitmeti erinevalt. Nii ndeme, et 1 km
sillutatud t&nava peale arvatult on 10 a. keskmi-
sed kulud kujunenud jargmiselt: Tallinn 3.050
kr., Petseri 1.997 kr.. Tartu 1.970 kr.. Parnu
1.446 kr., Viljandi 1.134 kr. jne. Arvestamisel
aga 1 elaniku kohta kujuneks jarjekord jargmi-
selt: Tallinn 3,76 kr.. Parnu 3,47 kr., Petseri 3,23

kr., Tari 3,09 kr. jne. (tabel I1II).
Té&navate ehitus- ja korrashoiukulude katte
saavad linnad kahest hallikast — riigisummadest

ja linna oma summadest. 1929.— 36. aa. vahe-
mikus on linnad riigisummade arvel saanud aas-
tas 200— 500 tuhat kr., mis keskmiselt teeb
vdlja 18,8% teede ehitamiseks ja korrashoiuks
linnades véljaantud summast.

Tabel Il1.

Keskmised aastakulud 1923.— 33. aa. vahemikus.

@ - Tanava ehituse ja
Linnade iUL‘?_k‘;,'e“a“,'e korrashoiu kquJd
nimed arvatult  1ei. peale

4 arvatult %

Kr. Kr. Uldkulust
1 Tallinn 32,3 3,76 11,65
2 Tartu 20,7 2,36 12,36
3 Narva 18,5 1,52 8,23
4 Parnu 26,1 347 13,3
5 Ndmme 15,6 1,07 6,86
6 viljandi 24,2 2,69 n,i
7 Valga 15,2 1,13 7,43
8 Rakvere 18,9 m 247 13,1
9 Voru 26,1 1,98 7,6
10 Haapsalu 18,1 1,93 10,66
11 Kuressaare 20,6 1,71 8,3
12 Petseri 17,6 3,23 18,35
13 Tapa 12,2 0,97 7,96
14 Paide 21,2 2,07 9,78
15 Tari 17,3 3,09 17,83
16 Pdltsamaa 14,1 -
17 Térva 20,0 2,99 14,95
18 Paldiski 18,2 1,48 8,15
Linnade kulud tdnavate ehitamise ja kor-
rashoiu alal alal 1929.— 33. aa. vahemikus on
k6ikunud 873— 1.228 tuhande krooni vahel.

Riigisummad on moodustanud sellest 38— 507
linnade omad summad vastavalt 62— 50%.

Tabel IV.
Linna tdnavate ehitus- ja korrashoiukulud
1929.— 33. aa. vahemikus.

Tanavate
Aasta  ehitus- ja ksaep“ii;}istteesg:- Linna eelarvest
korrashoiu- dud
kulud

Kr. Kr. % Kr. %
1929/30 1228542 503000 40,9 725542 59,1
1930/31 1182773 585000 49,4 597773 50,6
1931/32 932164 356000 38.2 576164 61,8
1932/33 873737 346000 39,6 527757 60,4
1933/34 873363 335000 38,3 538563 61,7

1934/33 L 399000 - - -
1933/36 - 197000 - - _

Riigisummade arvel peetakse korras peami-
selt linnu l&bistavad maanteed. Linna kohalise
tahtsusega tédnavad tulevad ehitada ja korrashoida
linnade oma summade arvel. Kui suur on riigi-
summade arvel korraspeetavate tdnavate ja teede
tdhtsus vorreldes linna tédnavate (Uldpikkusega,
selle kohta kahjuks puuduvad andmed.

Tulles tagasi nende kulude juurde, millest
eelpool kdne oli ja kust n&htub, kui palju Gksikud
linnad on suutnud keskmiselt aastas kulutada
tdnavakatte 1 km peale mdddunud aastate jook-
sul, peame allakriipsutama, et Tallinna linna and-
med erinevad teistest vdga suurel mé&dral. Arvesse
vottes, et Tallinn on suuthud 10 aasta kestel
ehitada 28% uusi tdnavakatteid ja varem tehtud
tdnavaid korras hoida, tuleks seda teatud maéaral
teiste linnade suhtes olukorra hindamisel nagu
aluseks vdtta. Teiste linnade kulud ei kuuni kau-
geltki selle kuluni, mida Tallinn on vd&inud teha

oma tdnavate 1 j. km kohta. Tuleb silmas pi-
dada asjaolu, et Tallinnas elavamast liikumisest
tingituna on korrashoiukulud the ja sama tee-

tulbi kohta suuremad kui teistes linnades. Kuna
meie provintsilinnades on valitsemas Ummargus-
test sillutuskividest kate ja liiklemine on vérdle-
misi vdike, poddratakse nende katete korrashoiule
vdhe tdhelepanu. On teada Kkullaldaselt juhtu-
meid, kus sellised Kivisillutused seisavad kuni 25
aastat, ilma et nende juures oleks teostatud kor-
rashoidu. Loomulikult on need katted sageli
jouvankritele normaalseks liikumiseks kdlbmatud.

Koigi eeltoodud andmete kohaselt pulame
hinnata olukorda ja selgitada, milline see peaks
olema, et linnadel avaneks vdimalus praeguste

majanduslikkude seisukordade ja vahekordade
piires linna ilmet killalt kultuuriliseks korraldada
tdnavakatete poolest. Siin on mo6dduandvad
jargmised tegurid:
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1) tdnavate ehitamiseks ja korrashoiuks vdi-
malikkude kulude protsentuaalne vahekord dld-
eelarvega,

2) aastane tulude-kulude suurus uksiku isiku
peale arvatult,

3) ténava kattetliubid ja nende ulatused,

4) tdnava 1 km keskmine ehitus- ja korras-
hoiukulu aastas, oletusega, et on kindlaks mé&éara-
tud ehitusprogrammi kestvus.

Toodud andmetel avaneb meil vdimalus iga
linna kohta arvutada, kui suur peaks olema rah-
vastiku keskmine tihedus, mis vbimaldaks téna-
vate sillutamist 100%. Saadud tulemused on
mdeldud muidugi ainult tdnavate seisukohalt. Ar-
vestades ka teiste heakorra aladega, tingiks need
omalt poolt veel suuremat rahvastiku tihedust.
Eeskujuks vOttes meie pealinna — Tallinna koge-
musi ja olukorda, peaks rahvastiku keskmine tihe-
dus olema védhemalt 80 ei./ha. Kuid arvesse vot-
tes, et Tallinnas on tulukus 1 elaniku pealt arva-
tult palju suurem kui Uheski teises linnas meie
kodumaal, peaks elanike tihedus mujal veel suu-

rem olema. Mad6duandvateks on siin muidugi
teekatte tiidbid, nende kohalikud hinnad, liikluse
tihedus ja korrashoid. Suuremal mé&dral tarvitu-

sel olevaks teekatteks on Ummargune sillutuskivi.
Kuigi viimasel ajal on esile kerkinud mitmesugu-
sed permanent- ja poolpermanent-katted,
nini pisinud hindade vahe kiullalt suur ja ei ole

on se-

lubanud neid selletdttu veel laiemal madéral teos-
tamisele vdtta. Nendel aladel ndib praegu Kkai-
mas olevat hoogus arendamine ja v@ib olla lahe-
mas tulevikus avaneb ka véiksematel linnadel vdi-
malus kunstkatteid ehitada. Praegu pannakse
sellele juba rdhku eriti teedekapitali arvel ehita-
tavatel ja korraspeetavatel labisdidu teedel. Naib
aga, et kohaliku tdhtsusega linnatdnavad (pro-
vintsis) peavad leppima Ummarguse sillutuskivi-
kattega ja paljudel juhtudel isegi ilma selleta ra-
hulduma.

Lébirddkimistel ins. Toompark’i referaadi
puhul avaldati Ghist soovi, et
1) t&navate ehitamis- kui ka korrashoiu-

kulude kokkuhoiu mdttes on soovitav katsuda
tdkestada senist linnade laialivalgumist;

2) juba rajatud t&navate ja teiste heakorra
seadeldiste valjaehitamiseks tuleks leida senisest
suuremal madral krediite ja

3) tuleb toédtada valja kavad,
vad todde teostamise jarjekorra.

mis maéadra-

V. TOOMPARK: UBER DEN BAU UND UNTERHALT
STADTISCHER STRASSEN.

Del' Bericht enthalt Angaben Uber die Bauflache,
Bevdlkerungsdichte, Strassenldnge wund Strassendecken
estlandischer Stddte. Ferner ist der auf einen Einwohner
entfallende Anteil an Bau und Unterhaltungskosten der
stddtischen Strassen angefihrt. Zum Schluss ist auf die
Notwendigkeit der Zusammenstellung eines Programmes
zum weiteren Ausbau der staddtischen Strassen hinge-
wiesen, wobei die Ausbreitung der Stddte madglichst zu
beschranken waére.

Teede seisu kordliiklemis-6konoomilisest seisukohast.

Kokkuvote Rootsis labiviidud uurimuste tle. (Vt. Svenska VA&ginstitutet Meddelande 44.)
Dipl.-ins. J. Maasik.

Teede ehitamine ja teede olukorra téstmine
loob vdartusi, mida osalt vfib hinnata rahas, osalt
aga need véartused ei vbéimalda sé&rast hindamist.
Rahaline vé&artus koosneb liiklemis- ja korrashoiu-
kulude véahenemisest.

Kaudsed tulud, mida pole v@imalik rahas
arvestada, oleksid liiklemise suurem ohutus, tolmu
ja pori vdhenemine, mugavamad luklemise- ja rei-
sivbimalused, tee ldheduses asuvate maade ja ehi-
tiste vdartuse tous.

Sédraste tulude tekkimine pole kahjuks veel
mitte sisse juurdunud Uldsuse teadvusse ning tihti
vaadatakse teeehituse kui moéne ebaproduktiivse
ettevdtte peale, mis ei anna sellesse mahutatud
kapitali pealt mingit tulu. Osalt on see arvamus
p6hjendatud sellega, et saavutatud tulud ei laeku
mitte samasse kassasse, kust nad on tehtud.

Nditeks vdib Uhe tee lihendamine vo8i halva
teeosa kordaseadmine vdhendada tunduvalt veo-
kulusid sel teel, mille osaliseks saavad koik selle

tee tarvitajad; kuid ka laiem 0Ohiskond vdib kasu
saada hindade odavnemise l&bi, mis on tingitud
vahenenud veokuludest. Samal ajal teeehitaja
asutis, kes raha on kulutanud, vd&ib kuludest ai-
nult osa kaudselt tagasi saada, ning ei saa selle
tdttu oma raamatupidamises néidata ettevdtte
majanduslikku tasuvust.

Kuid sellele vaatamata vdib tehtud tdid lu-
geda tdiesti digustatuks ja Gldrahvamajanduslikust
seisukohast kasulikuks.

Liiklemise majanduslikud tulud vdivad tek-
kida mitmesuguste teeolukorra tdstmise todde
kaudu ja neid vOib jaotada alljargnevalt:

L Teepinna ja profiili parandamine suuren-
dab liiklemise ohutust ja liiklemise kiirust (aja-
tulu).

2. Tee
millest jargneb
vdhenemine.

liiklemise- ja korrashoiukulude
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3. Pikiprofiili reguleerimine po6hjustab tea-
tavates olukordades liiklemiskulude v&hendamist.

4. Tasase ja vastupidava teekatte ehitamine
pohjustab  liiklemisvahendite veeremistakistuse
vahenemist, millest jargneb soéiduki liiklemisku-
lude vahenemine.

5. Uhes tasapinnas olevate ristmete val-
timine tdstab liiklemise ohutust ja vdhendab s&i-
dukite ajakulu ja kasutamiskulusid.

6. Kdverikkude pehmendamine tdstab liik-
lemise ohutust, vdhendab veeremistakistust ja voi-
maldab suuremat kiirust.

Kdikide teeolukorra tdstmisest sdltuvate liik-
luse majanduslike tulude Uhiseks n&htuseks on, et
tulud suurenevad seda enam, mida rohkem on
liikklust. Sellepédrast on majanduslikult digustatud

suuremate summade kulutamine suurema liiklu-
sega teedele.
Liiklemis-majanduslikud uurimised evivad

teede projektimisel ja ehitamisel suure tadhtsuse,
osalt selle tdttu, et p6hjendavad teatavat tee pa-
randust vOi olukorra tdstmist, osalt selletdttu, et
vdimaldavad vdrrelda teesihi eri variante oma-
vahel.

Uldine liiklemiskulude vérrand.

Transpordi kulud koosnevad kahest osast,
teede kuludest ja liiklemiskuludest.

Kui mahutada teedesse suuremad kulud tee-
de ehitamise, nende olukorra tdstmise ja korras-
hoiu n&ol, siis liiklusekulud vé&henevad.

Veokulud on kdige vdiksemad, kui teekulud
ja liiklusekulud kokku annavad minimaalse sum-
ma. Allpool uuritakse neid asjaolusid, mis mo-
jutavad jouvankrite liikluskulusid.

Liiklemiskulusid vdib jaotada jargnevalt:
1) kulud, mis ei olene ldbis6idetud tee pikkusest,
2) teenimiskulud ja 3) teepikkuse-kulud (kulud,
mis olenevad ldbisdidetud tee pikkusest).

Kui jagada aastakulud, mis ei olene tee pik-
kusest, ja teenimise aastakulud ajaga, mille valtel
veoriista kasutatakse, saame — ajakulud. L iik-
lemiskulud koosnevad seega osalt liiklemise
teepikkuse-kuludest, osalt liiklemise
ajakuludest.

Liiklemise teepikkuse-kulud koosnevad: tee
pikkusest olenevatest jouvankri kuludest, horison-
taalsel teel veeremisest ja 6hu vastusurvest olene-
vatest ja tee tdusudest lisanduvatest bensiinikulu-
dest.

Alljargnev vdarrand annab liiklemise aasta-
kulu K kroonides teepikkusel L kilomeetrit.

K= nL[/li* kr+ c7X2t>+ ¢ .1. Slyq]+n ktt ... (1)

n = autode arv, mis l&bivad tee aasta jooksul.

Ui = koef., mis kujutab teekatte mdju kf-ile,

iJi = ~ normaalsel kruusateel.

kf = see osa veoriista kuludest, mis oleneb tee
pikkusest, vdlja arvatud bensiinikulud,

¢ = bensiini hind kr./l, vdljaarvatud bensiini-
maks.
X = koef.,, mis kujutab teekatte mdju bensiini-

kulule;
i12 — 1 normaalsel kruusateel.

b = keskmise jouvankri bensiini tarvitus horison-
taalsel teel keskmise kiiruse juures I/km.
1 = teeosa pikkus (km), mis asub pikikallakul.
y = koef., mis annab kaldest oleneva bensiini lisa-
kulu, I/t.-km.
g = keskmine veoriista kaal, t.

kt = ajakulu keskmise veoriista kohta, kr./tunnis,
t = aeg, tundides.

Varrandi esimene osa annab jouvankri Kku-
lud olenevalt tee pikkusest; teine osa — bensiini-
kulud horisontaalsena voetud kogu teel; kolmas
osa — bensiini lisakulud kallakutest, ja vimane
ajakulud.

Vdrrand on kehtiv tee suhtes, mille kate on
Uhtlane tervel ulatusel. Kui kattetilbid on mit-
mesugused, tuleb vdérrandit eraldi kasutada iga
erineva teeosa jaoks.

osa —

Tee pikkusekulude suurus.

Veoriista kulu kf moodustavad: protsendid,

amortisatsioon, Kkinnitus, garaazi-, kummide-, pa-
randuste-, korrashoiu- ja 6likulu. Osa nendest
kuludest on s@ltumatud Ilabis6idetud tee pikku-

sest, nagu protsendid, kinnituse- ja garaazikulu.
Olikulud olenevad taieliselt ldbisdidetud tee pik-
kusest. Ulejadnud kulud: amortisatsioon, kum-
mid, parandused ja korrashoid on osaliselt ké&sit-
letavad kui tee pikkusekulud, osaliselt aga s&ltu-
matud labisdidetud tee pikkusest. Amortisatsioon,
parandused ja korrashoid olenevad osalt sellest,
et veoriist vananeb paikese ja vihma mdjul, va-
heneva modernsuse tdttu jne. Niiviisi modjuvad
amortisatsiooni-, kummide-, paranduste- ja Kkor-
rashoiukulude peale niihédsti Idbisdidetud tee pik-
kus kui ka aeg. Raske on tdpselt mdérata, kui-
das need mitmekesised asjaolud mdjuvad.

Vastavatel asjatundjate kaalutlustel eelda-
takse, et pool amortisatsiooni- ja parandustekulu-
dest on tingitud ldbis6idetud tee pikkusest ja pool
vananemisest rippumata sditepikkusest.

Statistiliste andmete pdhjal arvestatakse mit-
mesuguste autode keskmist kasustusekulu tabeli
nr. 1 kohaselt.
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Tabel nr. 1

Veoautod kandejduga

Sdidu- 3 Auto-
auto allal2 1,2—18 ule 1,8 pysed
ton. ton. ton.
sf(m'/ senti/km senti/km S?(Tnt'/ Sir;rt]'/
Amortisatsioon 5,0 3,0 3,0 4,0 75
Kummid (ilma
tollita) . . . 1,1 1,0 1,4 33 2,6
Parandus ja kor-
_ rashoid . 2.1 2,0 3,0 2,3 4,2
O lid .o 0,4 0,4 0,5 0,7 0.7
Kokku: 8,6 6,4 79 10,3 150

1931. a. liikluse, lugemise ja arvestuse alusel
on autoliiklus maanteedel jargmiselt jaotunud sdi-
dukiliikidele:

sdiduautod --- 65,0%,
veoautod — 29,5%,
autobused — 5,5%.

Veoautode liiklus jagunes jargmiselt:
veoautod alla 1,2 ton. kandejouga — 25%,
veoautod 1,2— 1,8 ton. " — 35%,
veoautod tle 1,8 ton. — 40%.

Toetudes neile andmeile on arvutatud kesk-
litkleva veoriista kulud kf, mis on toodud
tabelis nr. 2.

mise

Tabel nr. 2.

Veoriista kulud.

Kulud  Redutsee- mis olenevad

rimisfaktor tee pikkusest

senti/km senti/km

Amortisatsioon 47 0,5 2,4
Kummid . 13 1,0 1,3
Parandused . 2,4 0,5 12
O lid .. 0,5 1,0 0,5
Summa 8,9 kf = 54

Jérelikult Uhele keskmisele veoriistale lan-
geb tee pikkusekulu kf= 0,054 kr/km.

Teekatte moju veoriista kulule kf oli vGrran-
dis (1) margitud koef.

Tasane teepind kulutab veoriista vahem kui
konarlik ja rooplik teepind. Teepinna tasasusest
jargneb paranduse- ja korrashoiukulude vdahene-
mine, veoriista pikem iga ja selle tagajarjel iga-
aastase amortisatsiooni vdhenemine. Et sddrased
tulud tekivad, on selge, kuid nende suurust on
raske tépselt mééarata.

Seda kisimust on pdhjalikumalt uurinud
Pdhja-Ameerikas prof. T. R. Agg. Nende uuri-
muste alusel on kindlaks méé&ratud Ghe keskmise
auto kasutamiskulud vastavalt Ameerika hinda-
dele ja oludele mitmesuguste teekatete kohta, mis
on toodud tabelis nr. 3.

Tabel nr. 3.

Korge- Keskmist
klassilised tudpi
sillutised sillutised
Senti/km. Senti/km.

Amortisatsioon ... 2,94 3,24
Kummid 0,68 1,49
Parandused  ...cceineieinnns 3,33 4,01
(@ T I 0,51 0,51

Kokku: 7,46 9,25

Oletades, et Rootsi oludes oleleb sama vahe-
kord korgeklassilise sillutise ja kruusatee vahel,
saame keskmise auto kasutamiskulud vastavalt ta-
belile nr. 4.

Tabel nr. 4.
Kdrgemat
klassi kate Kruusatee
Senti/km. Senti/km,
AmortisatsiooN. ..., 4.3 4,7
Kummid 0,6 1,3
Parandused 2,0 2,4
(o I I 0,5 0,5
Kokku: 1 74 8,9

Seejérele oleks kokkuhoid 1,5 senti/km, kus-
juures suurima kokkuhoiu annavad kummid 0,7
senti/km.

Arvesse vottes, et kummide kvaliteet on
vahepeal marksalt paranenud, samuti silmas pida-
des suuri majanduslikke konsekventse, mis see
probleem evib teede katteklisimuste lahendamisel,
on toimitud dige ettevaatlikult ning Uleminekult
kruusateelt korgeklassilise kattele arvestatakse
kokkuhoidu 0,67 kr/km. See tulu on ainult pool
Agg’i poolt arvutatud tulust. Sdites aastas au-
toga 15.000 km ainult kdrgeklassilist katet modda
saame aastas kokkuhoidu 100 krooni.

Liikluse tiheduse juures 1000 autot 66-pédeva
jooksul saame kokkuhoidu 6,7 kr. kilomeetri ja
06-pdeva kohta.

Arvestades lumetu tee ajajarku keskmiselt
280 pdevaga, saame aastase kokkuhoiu nimetatud
liiklusetiheduse juures 1.900 kr/km. Kui vdr-
randi (1) kohaselt koef. — 1 normaalsel kruu-
sateel, siis kdrgeklassilise katte puhul * ~ 0,90.

Poolpermanent-katte puhul vdib kokkuhoidu
arvestada 2/g korgeklassilise katte kokkuhoiust ja
koef. = 0,93. Liikluse tiheduse juures 1000
autot 66-paevas ja 280 lumetu pdeva kestel saame
kokkuhoiu 1250 kr/km.

Bensiinikulud horisontaalsel
vdrrand (1) teises osas.
lit/km normaalsel

antud
’,b“
kesk-

teel on
Bensiini tarvidus
horisontaalsel kruusateel
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misele autole ja keskmise Kkiiruse juures 50
km/tunnis on asjatundjate poolt arvutatud 0,16
lit/km, toetudes statistilistele andmetele ja aluseks
vottes eelpool tdhendatud liiklusevahekordi. Selle
hulgas pole arvestatud lisa bensiinitarvidust kéi-
mapanekuks.

Kiiruse suurenemisel tduseb eriti dhu vastu-
surve. Kui tahetakse leida seda tulu, mis tekib
teeolukorra tdstmisest, mis voimaldab suuremat

kiirust, tuleb arvesse vdtta ka Kkiiruse suurenemi-
sest tekkiv bensiini-enamkulu.

Tabel nr. 5 annab ligikaudse bensiinitarvituse
keskmisele autole olenevalt s@itekiirusest.

Tabel nr. 5.

Liiklemise keskmine Bensiini tarvitus

Kiirus
km/tun. I/km
,30 0,16
40 0,16
50 0,16
60 0,17
70 0,19
Tasasematel katetel tekib teatav bensiini

kokkuhoid, mis vérrandis (1) margitud koef. "9-
Normaalkruusateel jl2 — 1.

Jouvanker peab teel liikudes tGletama nii 6hu
vastusurve kui ka veeremistakistuse.

Veeremistakistus oleneb jouvankri sisemisest
takistusest (laagrid, kummid) ja teetakistusest.

Teetakistus oleneb teekattest; mida siledam
on kate, seda vaiksem on teetakistus. Teetakistus
koosneb peaaegu muutumatust takistusest abso-
luutselt tasasel ning tihedal teel ja lisatakistusest
konarluste tottu tekkivaist tdugetest. Viimane ta-
kistus, samuti 6hu vastusurve suurenevad sdiduki
kiiruse suurenemisel. Auto juures voolujoone ka-
sutamisel vdheneb 6hu vastusurve.

Sdiduki konstruktsiooni ja kummide paran-
damisel vdib védhesel mdadral vdhendada soéiduki
sisemist takistust.

Kdige rohkem on vdimalik veeremistakistust
védhendada siledama ja vastupidavama teekatte
tegemisega.

Et (letada veeremis- ja Ohutakistust peab
jouvankri mootor andma veojdu, mis on vdrdne
nende takistustega. Veeremistakistuse vdhenemi-
sel vdheneb 0htlasi ka jouvankri edasiviimiseks
vajaline veojdud ning sellele vastavalt bensiini-
kulu.

Veeremistakistuse (veoj6u) ning veojdule
vastava bensiinitarvituse kindlaksméaé&ramiseks mit-
mesuguste Kkiiruste ja kattetulpide jaoks on Ilabi
viidud katsed ja uurimised P.-Ameerika Uhend-

rilges. Saksamaal ning Rootsis (teedeinstituudi
poolt) 1930.-7-1933. a. ja ins. G. Kullberg i poolt.

Eriti pdhjalikult ja Uksikasjalikult on katsed
1&bi viidud Rootsis. Katsete abil tdestati, et heas
seisukorras sileda ja tiheda kattega kruusatee vee-
remistakistus on umbes sama suur kui kdrgeklassi-
listel sillutistel. Kui kruusatee on auklik, konarlik
ja kaetud lahtise materjaliga, tBuseb veeremis-
takistus.

Suurimat takistust osutasid pehmepinnaga po-
rised kruusateed: takistus oli kolm korda suurem
kui tiheda ja sileda kattega teepinna puhul.

Tabelis nr. 6 on antud veeremistakistuse ja
Ohutakistuse keskmised arvud jduvankri kaalule
kg/t, mis on saavutatud prooviautoga *) mitme-
sugustel teedel ja kiirustel.

Tabel nr. 6.

Kiirus km/tunnis
0 10 20 30 40 50 60

Katte tulbid

Parimas seisukorras
kdrgekl. kate .
Hea korgekl. kate .
Kruusatee parimas
seisukorras . . . .
Kruusatee suvel ko-
narlik voi auklik .
Kruusatee sigisel ja
kevadel, keskmine - _

10,1 10,8 11,9 13,6 15,6 18,0 20.9
10,9 11,9 13,3 151 17,4 20,2 23,5

12,7 13,7 151 16,9 19,4 22,4 259
16,9 18,2 20,1 22,6 259 29,9 34,8

30.0 34,5 40,0

Et méadrata veojdu ja bensiinikulutuse suhet,
sooritati rida katseid mitmesuguste autodega ning
leiti, et bensiinikulutus tduseb umbes 0,001 I/km,
kui veojdud téuseb 1 kg vorra.

Nende katsete tulemuste pdhjal ning liikluse
lugemiseandmetel, voOttes auto keskmiseks rasku-
seks 1,8 t ja lumetu ajajargu pikkuseks 280 60-
paeva, arvutati bensiinikulutuse vahenemine liik-
luse juures 1000 autot péevas, mis tekib tGlemine-
kul kruusateelt kdrgemaklassilistele katetele. Tu-
lemused on antud tabelis nr. 7.

Eelpooltoodud andmete alusel oli he kesk-
mise auto bensiinikulutus normaalkruusateel 0,16
I/km .

suuremalt osalt selleks
mille sisemine hddre mo-
hari-

*) Katseteks kasutati
eriliselt ettevalmistatud autot,
ningate osade korvaldamise t6ttu on vaiksem Kkui
likul autol.

Kuna kruusateede seisukord muutub eri aastaaega-

del, on vastavate arvutuste ja kaalutluste pdhjal vélja
viidud kruusateede aastane keskmine takistus, mis
vordub:
Kiirus 30 km/tun. 22 kg/t jouvankri kaalu
40 " 25
50 » 29

Eeltdhendatud andmete najal saame tegeliku tee-
takistuse vahenemise Uleminekul normaalkruusateelt kKor-
gemaklassilistele katetele kg/t, kui kruusatee keskmisest
takistusest maha arvame vastava kiiruse juures kdrgema-
klassilise tee takistuse.
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Tabel nr. 7.

Kiirus km/tun.
30 40 50

Bensiini kulutuse v&henemine ulemi-

nekul;
1) normaalkruusateelt heale kdrge-

klassilisele kattele I/km ja aastas 3/00 4100 4800
2) normaalkruusateelt parimas sei-

sukorras olevale kdrgeklassilisele

kattele I/km ja aastas . . . . 4600 5100 6000

Liikluse juures 1000 autot 066-pdevas saame
aastase bensiinitarvituse 1000 m365 0,16 =
= 58.400 I/km.

Bensiini kokkuhoid on jarelikult 7,1% ja
koef. 12 = 0,93.

Poolpermanent-katte puhul vdib kokkuhoidu
arvestada umbes 2/g kdrgeklassilise katte kokku-
hoiust.  Bensiini kokkuhoid on jarelikult 4,7%
ja koef. P — 0,95.

Bensiini kokkuhoid kallaku-
tel on margitud vdrrandi (1) kolmandas osas.
Ka seda kisimust on pdhjalikult uuritud ning on
leitud, et markimisvadrne bensiini lisa-kulutus te-
kib ainult tdusudel lle 30%.

Bensiini kulutuse suurenemine tdusudel on
tahtsusetu, milletdttu liiklemis6konoomiliste kalku-
latsioonide juures tdususid harilikult arvesse ei
vheta; selletdttu jatame selle kiisimuse siin ké&sit-
lemata.

Ajakulud.

Ajakokkuhoidu liiklemisel pdhjustavad: tee
lihendamine, Uhepinnaliste raudtee Ulesdidukoh-
tade kaotamine, kdverikkude raadiuste suurenda-
mine, parem vaba ettevaade, tihe ja sile teekate
jne. Ajatulu tdpne hindamine on aga kullalt kee-
rukas ja raske ulesanne.

Edaspidi vOetakse arvesse ainult teenimislaa-
diliste jduvankrite (taksoautod, veoautod ja auto-
bused) ajakokkuhoid; arvestamata j&etakse era-

Tabel nr. 8. Veoriista kulud,

Sduduautod
Amortisatsioon 50% kogukulust,
2,5
Protsendid, senti/Km ..o, 0,9
Kinnitus, senti/km 1,9
Garaaz, senti/Km ... 2,1
Parandus ja korrashoid, 50% uld-
KUTUST e 1,1
Kokku senti/km 8.5
Aasta keskmine sdidupikkus, km . 14.000
Aasta Kulud, Kr.ooeeeeeeeeeeene, 1.190 —
Aastane kasutamine tundides . . . 2.400
0,50

sOiduautode ajakokkuhoid, mis on paljudel juhtu-
del téhtsusetu.

Nagu varem tdhendatud, s6ltub ainult pool
amortisatsiooni- ja paranduskuludest ajast. Tabe-
lis nr. 8 antakse eelpool tehtud kaalutluste ning
statistiliste andmete alusel see osa jouvankri kulu-
dest, mis sdltuvad ainult ajast.

Taksoautode arv on ca. 15% kogu sdidu-
autode arvust.

Arvesse vottes tabelis nr. 8 toodud andmeid,
193 1. a. liiklemise lugemisel saadud Uksikute auto-
liikide liiklemise intensiivsuse vahekorda ja autode
arvu, on arvutatud keskmine teenismislaadilise
auto ajakulu 0,62 kr/tund. Juurde arvates juhi-
tasu 1,25 kr/tund, saame keskmise teenimislaadi-
lise auto Uldise ajakulu 1,87 kr/tund.

Normaalse liikluse juures on teenimislaadi-
liste autode arv umbes 45% ja erasdiduautode arv
55%. Seda arvesse vOttes arvestatakse ajakulu
kt vdrrandis (1) keskmise jouvankri kohta nor-
maalse liikluse juures kt = 0,80 kr/tund.

Kuna ajakokkuhoiu t8ttu tduseb sdiduki Kkii-
rus, kiiruse suurenemisel tekkib aga bensiini-enam-
kulu, tuleb 0&ige kalkulatsiooni tegemisel viimast
asjaolu votta arvesse.

Liiklemiskulude vdrrandi praktiline kasutamine.

Kui eelpool saadud koef. vd&rtused asetada
vdrrandisse (1), vdtab see jargmise kuju.
(2) K= neL [/XI m0,054 + 0,1 7 w/.g m0, 16 +

+ 17—18, ye1,8] + nm0,8 t

Ui = 1 normaalkruusateel.
iXl 0,90 kdrgeklassilisel kattel,
fii = 0,93 poolpermanent-kattel.
liz — 0,93 kdrgeklassilisel kattel.
i12 = 0,95 poolpermanent-kattel.
Vadrrandi teises osas maéargitud bensiinikulutus
on selline keskmise kiiruse juures 50 km/tunnis.

mis mdjuvad aja-kulude peale.

Veoautod kandejduga

4 i Autobused
vahem kui 15 18400 dle 1.8 ton.

1,2 tou.
15 1,5 2,0 3,8
0,7 0,7 1,3 11
0,7 0,7 0,7 1,0
1,7 1,2
1,0 15 1,7 2,1
5,6 6,1 7,4 9,2
18.000 18.000 18.000 40.000
1.010.— 1.100— 1.330.— 3.680.— .
2.400 2.400 2.400 2.400
0,42 0,46 0,55 1,53
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Bensiini hind ilma bensiinimaksuta — 0,17
kr/liiter.

Selle vdrrandi abil vdib koostada teede liik-
lemis-majanduslikke kalkulatsioone, milleks toome
allpool moéned naited:

Naide 1 Tee reguleerimine.

10 km pikkusel teeosal reguleeritakse kdve-
rikud, laiendatakse s6iduosa ja suurendatakse
vaba ettevaadet nii, et jouvankri keskmine Kiirus

tduseb 40 km-ilt 60 km-le tunnis, seega ajasdast

5 min. Tdusude pehmendamise ladbi tekkinud
ajavditu ei vbGeta arvesse.
Teekate — kruusast ja liiklemise tihedus —

200 autot 60-paevas .
Kui suur on liiklemis-majanduslik tulu?
Liiklemise tulu = 365 «200 «10 «[0,1 71«

«0,16 — 0,17 -1-0,17] + 365 200 0,8 "~ =

= umbes 3600 kr. aastas.

Kui ehituskulud amortiseeritakse 40 a. jook-
sul ja 5%-ga, vastab see umbes 6L000 kr. kapi-
talile ehk 6,1 kr. meetrilt. Summa on voérdlemisi
vdike ja oleneb sellest, et ajakulu vaartus arves-
tati eelpool véaga tagasihoidlikult (0,8 kr./tund).

N&dide 2. Tee 6gvendamine.

Tee Ogvendamisel lihendatakse teepikkust
1 km vdrra, alles j4&b kruuskate ning Kiirus jaab
endiseks — 50 km tunnis. Kui suur on aastane
liiklemise tulu, liiklemise tiheduse puhul 200 autot
006-péevas?

K= 365 «200 m1 m[1 «0,054 + 0,17 «1+0,16] +

+ 365 <200 m0,8 IJO—: ca. 7.100 kr/aastas.
o]

Kui ehituskulud amortiseeritakse 40 a. jook-
sul ja 5%-ga, vastab 122.000 kr. kapi-
talile.

Tee
rashoiukulude vahenemise,

see cCa.

lihendamine toob muuseas kaasa kor-
mida tuleb ka arvesse
votta.

Nadide 3.
mine.

Kruusatee asemele ehitatakse korgeklassiline
permanent-kate.  Niisuguse katte ehituskulu ar-
vestatakse keskmiselt 50 kr/j. m. ja aastane kor-
rashoid 0,05 kr/m2. Kate ehitatakse imber 25 a.
parast hinnaga 25 kr/j. m. Seega tuleb pool ehi-

Sileda ja tiheda katte ehita-

tuskulusid 25 aasta jooksul amortiseerida. Katte
laius 6,0 m. Seega saame aastase kulu 5%
juures:
ehituskulu protsendid .0,05 50= 2,5 kr/m
poole ehituskulude amortiseerimine
0,021 25 = e 0,52 ”
korrashoiukulud ....cooeeveiiiiiieicinens 0,30 .
Kokku 3,32 kr/m.

Kui arvestada, et kOik ehituskulud tuleb
maha kirjutada 25 a. jooksul, saame ko&rgeklassi-
lise sillutise aastase kulu 3,84 kr/m.

Liiklemise tiheduse juures 700 autot 60-pde-
vas on kruusatee aastane korrahoiukulu 2,0 kr/m.

Aastase kokkuhoiu veoriista kulumise vahe-

nemise tdttu leidsime varem 1,90 kr/m 1000
auto juures 60-pdeva jooksul, aastane bensiini-
séast tabeli nr. 7 pdhjal oli 4.100 I/km aastas

1000 auto juures 0806-pdeval; siis saame aastase
kokkuhoiu 1/1 000 m4100 m0,1 7 = 0,70 krim
ning aastase Uldsddstu 1000 auto juure 60-péeval
on 1,90 + 0,70 = 2,60 kr/m.

Kdnealloleval teel oli liiklemise tihedus 700
autot 606-pédevas, seega saame aastase liiklusetulu
1,82 kr/m.

Kruusatee aastane korrashoiukulu + liikle-
mise enamkulu on 2,0 + 1,82 = 3,82 kr/m. Ja-
relikult liiklemise tiheduse juures 700 autot 66-

pdeva kohta on mdlemate katete aastakulud
vdrdsed.
Kokkuvate.
Eelpoololevaga on antud luhike dlevaade

sellest, kuidas Rootsis on analiseeritud liikluse
majanduslikke tulusid, mis tekivad mitmesuguste
teeparanduste tOttu.

Kuna aga teadmised liikluse kulude mitme-
suguste pOGhielementide ja faktorite kohta on puu-
dulikud, on saadud analiiisi resultaat ligikaudne.
Sel madral kui kogutakse uusi statistilisi andmeid
ja neid Umber tootatakse, saadakse jarjest selgem
llevaade tegelikust olukorrast. Asjatundjad loo-
davad, et senised uurimused &ratavad huvi ja aru-
saamist selle tdhtsa probleemi suhtes ning erguta-
vad uurimuste ja otsimiste jatkamisele.

Toimetatud uurimised selgitavad neid liikle-
mis-majanduslikke asjaolusid, mis v@ivad olla ju-
histena teedevdrgu laiendamisel ja reguleerimisel.
Kdige suuremat kokkuhoidu annab liiklusele teede
lihendamine.

Sellepdrast peaks uute teede ehitamisel ja
olemasolevate teede reguleerimisel tee tegema voi-
malikult sirgjoonelise, Kkuigi tdusud on seejuures
suuremad. Ka séérased t66d, mis tdstavad tee-
katte ja sildade kandejéudu ja vdimaldavad ras-
kemate jouvankrite takistusteta liiklemist, toovad
kaasa tuntavaid liiklemise-majanduslikke tulusid.

Eeltoodud lihike Utlevaade on toodud sel-
leks, et &ratada ka Eestis asja9saliste huvi selle
tdhtsa probleemi suhtes. Rootsis l&biviidud uuri-
mused sel alal on pdhjalikumad ja késitlevad suu-
relt osalt kruusateid; seega peaks see kisimus ka
meil pakkuma huvi asjaosalistele.
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Kui tahame liiklemise kisimust teedel {ld-
rahvamajanduslikust seisukohast Oieti lahendada,
tuleb ka meil arvestama hakata mitte ainult teede
ehitus- ja korrashoiukuludega, vaid ka liiklemis-
kuludega, mida kannavad sdidukite omanikud ja
mis mitmekordselt Uletavad teede ehituse- ja kor-
rashoiukulud. Teede ehituse kui ka korrashoiu
ala jatavad eriti meil veel vdga palju soovida, sest

niih&sti omavalitsustel kui ka riigil ei ole senini
jatkunud  selleks kullaldasel méé&ral vajalisi
summe.

DER ZUSTAND DER STRASSEN VOM
STANDPUNKT.

J. MAASIK:
VERKEHRS-OKONOMISCHEN

Der Verfasser fasst in Schweden ausgefihrte Ver-

kehrs-6konomische Untersuchungsergebnisse zusammen
zur Feststellung der Wirtschaftlichkeit von Strassenver-
besserungsarbeiten vom Standpunkt sowohl des Unter-

haltes der Strassen, als auch der Nutzer. Die Verkehrs-
wirtschaftlichen Faktoren erfordern zwar noch eines wei-
teren Studiums, doch ist ihre Kenntnis zur zweckmassi-
gen Entwicklung des Strassennetzes und seiner Regelung

unbedingt erforderlich.

Kas ehitada noorsirgeid voi korraparase koverikkudega
maanteid?

Markmeid ins.

Oma artiklites ins. Ambros avaldab arva-
muse, et lamedale maastikule rajatud kahesuuna-
lise liiklusega teedele, eriti aga kruusateedele on
soovitavad korrapdraselt ehitatud koéverikud. Oma
vdite autor p6hjendab omas esimeses artiklis jarg-
misega:

1. Jouvankrite liiklemine on korrapéraselt
rajatud ning tsentrifugaaljou mdjule vastavalt
valjaehitatud kdverikul kulgddtsumise suhtes kind-
lam, kui sirgjoonelisel teel

2. Korrapéaraselt véljaehitatud koverikkudel
on tulede ja péikese pimestav md@ju vdhem, tee
tolmuvabam ja sditjad vdhem hdiritud vastutuli-
jaist.

Oma teises artiklis kdsitleb autor teede pro-
jektimise aluseks vdetavat ,,ehituskiirust®, millega
on seoses mootorite vdimsus, pidurduste pikkus
ja koverikkude raadiused, véaljaminnes G. Halter’i
artiklist ,,Elemente der Linienfiihrung von Kraft-
wagenstrassen® (Der Strassenbau 11 — 1935).

Ins. Ambros’i teise artikli puhul on saadetud
toimetusele ins, H. Tomson’i poolt m&rkmeid, mis
avaldame kokkuvdetult Uhes ins. Ambros’i téien-
davate seletustega. Ins. Tomson toonitab:

Ins. Ambros’i poolt toodud arvutused pdh-
jendavad vaid tehnilisi tingimusi maanteedel, mis
peavad vdimaldama sdita teatud kiirusega ka kdo-
verikkudel, ja ei seisa otseses Uhenduses teemiga.

Ins. Ambros nditab ilma arvustusteta, et sdit-
misel sirges teeosas Uhelt sGidutee poolelt teisele
vOib tekkida sOiduki kere kilisvonkumine, lahti-
seks jattes kisimuse, kas ei teki samasugust vonku-
mist Uleminekul sirgelt teeosalt kdéverikule ja m-
berpddrdult, sest Gleminekukdverikud Ulemineku-
tdusudega on liiga luhikesed, et hé&vitada tdiesti
sellist moju.

R. Ambros’i poolt avaldatud artiklite kohta (T. A. 5/6 — 1935 ja | — 1936).

Teekatte kulumine koverikul on teissugustes
tingimustes, kui sirgel teel. Tsentrifugaaljou mao-
jul tekib lisahddre teekatte pinnal kdveriku raa-
diuse sihis. Kuna see ei ole veerev hdo6rejdéud,
vaid libisev, on tast olenev tee pealispinna kulu-
tamistoime suurem. Koveriku sissesdidu algmo-
mendil kdveriku seespool olev ratas liikumisinertsi
tottu nidhib sdidutee pinda. Kodveriku labimisel
on tsentrifugaaljdu mdjul valisratta vedrud roh-
kem kokku surutud ja ratas vastavalt rohkem
koormatud, mille tagajarjel teekatte kulumine ei
ole tUhtlane ka kdveriku keskosas. Rataste eba-
tihtlase koormatuse t6ttu vdivad siin tekkida 166k-

augud. Loetletud kaalutlustel peaks tee korras-
hoid koéverikus kallim olema, mis ka tegelikult
tdendub.

Samadel p6hjustel on ka kummide kulumine
koéverikkudes suurem, kui tee sirgosades. Kove-
rikule sisse sdites ja kdverikult valja sbites on sise-
miste kummide, aga kodveriku keskosas — vili-
miste kummide kulumine suurem. Pealeselle tu-
leb kummidel kdverikus taluda libisemist. Samuti
on lugu vedrudega: mida rohkem on koverikke,
seda tihedamini té6tavad nad vahelduvate pingete
all, olles rohkem koormatud.

Lopuks tdhendab ins. Tomson, et tuleb kull
eelistada kOverikke teatud maa tagant, kuid teis-
tel p6hjustel — nimelt strateegilistel.

Oma seletustes ins. Tomson’i markmete pu-
hul juhib ins. Ambros muuseas tahelepanu jargne”
vatele asjaoludele:

Satelliitide tdttu (differentsiaal) on vdimaldatud
auto ratastel poorelda koverikul nii, et sisemised
rattad teevad vahema teekonna Kkui valimised,
kuid rattad poddrlevad siiski Ghtlaselt —- vastavalt
teekonnale; et aga sisemine kiulg omab Ilihema
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pikkuse kui valimine, siis on koormatus ja tee ku-
lumine Uhtlased. Té&ahendatud p&hjusel ei saa ka
esineda ebalhtlast kummide kulumist. Tee poik-
profiili maaramisel antakse ko&verikkudele {he-
poolne tbus ja seega ei tohi esile tulla libisemist.
On sbiduk sdidutee pinnale normaalne, ei saa olla
Uhepoolset Glekoormatust. Sajnuti on vahem 808t-
sumist kui sirgjoonelisel kahepoolse kallakuga teel.

Ins. Ambros’i tdiendavate seletuste kohta
arvab ins. Tomson muuseas, et sdidukile kéverikus
mdjuvate joudude resulteeriv vdib mdjuda nor-
maalselt s6idutee pinnale vaid Uhe teatava kiiruse
juures. Differentsiaal v6imaldab kull veorattail
kummalgi teha kOverikus isearv tiire vastavalt kd-
veriku raadiusele, kuid ei reguleeri s6iduki koor-
matuse jagunemist ratastele kdverikus. Selleks on
vedrud ja kui s@idukile méjuvate jéudude resul-
teeriv ei lange sdiduki rataste vahelise keskjoo-
nega kokku, arvates tee telje sihis, siis saavad Uhe
poole rattad lUle koormatud. Kuna ei saa oletada,
et kdik vdimalikud sdidukikiirused vastavad sdidu-
tee pinna pdikprofiilile, tuleb arvestada ebaiht-
laste sdidukummide kulumistega.

Kokkuvdttes tuleb ins. Ambros’i ja Tomson’i
poolt toodud vdaidete kohta tdhendada, et sdidu-
kite liikumise tingimused kdverikkudes nduavad
veel tdiendavaid uurimisi nii teooria kui ka tege-
luse seisukohtadelt. Kusimus muutub keerukaks,
kui arvesse votta koiki liike sdidukeid, mis teata-
vat teeosa kasutavad. Meie teedel on segaliiklus,

Tehnika

MAANTEE KATMISEST TOLMU ULESTOUS-

MIST TAKISTAVATE AINESTEGA

R. Ambros,
Harju maainsener.

Pidevalt intensiivsemaks muutuv jéuvankrite
liiklus meie maanteedel kohustab teid korrashoid-
vaid asutisi pé6rama tédhelepanu tolmu vastu voit-
lemisele ja sunnib otsima vahendeid, mis meie
oludes on kéattesaadavad ja vastavad meie ma-
janduslikule kandejdule. Tolmuvastuvditlemise
probleem ei ole uus ja selleks kasutatavad vahen-
did on tuntud juba kaugemast minevikust.

Nii tarvitati enne ilmasdda Iduna Venemaal
s0idutee pinna kindlustamiseks tolmu kerkimise
vastu naftaprodukte ja nende j&&nuseid, Amee-
rika Uhendriigid katavad kruusateid maaélide ja
nende emulsioonidega, kuna Skandinaavias, kus
maapdue varade hulgas leidub kloorkaltsiumi,
tarvitatakse edukalt seda hugroskoopilist ainet.

Harjumaal médédunud aastatel tehtud katsed

kusjuures tuleb arvestada ka hobusdidukitega. Sa-
muti on nduded tee suhtes mitmesugused kerge-
ja raskeautoliikluse seisukohtadelt. Tahtis tegur
on seejuures liikluse kiirus. Tuleb ka silmas pi-
dada teede seisukorda mitmesugus-
tel aastaaegadel. Teoreetiliselt oleks kill
vBimalik anda teele kdveriku kohal murdjooneline
poikprofiil, nii et igale sdidukiliigile iga kiiruse
jaoks oleks ko&verikul kasustada vastav teeriba.
Arusaadavalt ei lase see ennast meie oludes teos-
tada. Mdnedel moodsamatel kergesdiduautodel
on ka eriseadised, mis teevad nende sdidu enam-
vdhem sdltumatuks kdverikkude poikkaldest, kuid
niisuguseid sfidukeid tuleb lugeda nii praegu, kui
ka edaspidi veel eranditeks.

Seoses liikumise oludega kdverikkudes nduab
selgitamist ka kdige kasulikuma kiiruse kisimus
sdiduki, tee ja Uldmajanduslikkuse seisukohalt.
Kahjuks on seda kisimust seni veel vdhe kasitle-
tud. Oleks soovitav, et vastavate asutuste poolt
korraldataks uurimisi siin (lestdstetud problee-
mide selgitamiseks nii autoasjanduse tundjate, kui
ka tee-ehitajate osavdtul, E. L.

SIND STRASSEN SCHNURGERADE ODER MIT EIN-
SCHALTUNG GEMASSIGTER KURVEN ANZULEGEN?

Zu der von Ingenieur Ambros in zwei friiheren Arti-
keln behandelten Frage nehmen Ing. Tomson und die Re-
daktion der T. A. Stellung. Zur Lo6sung der Frage schei-
nen noch weitere Untersuchungen erforderlich.

teateid.

on tdendanud Ulemalloetletud,vahendite otstarbe-
kohasust mainitud sihi taotlemisel, kuid meie
praegune majanduslik kandejéud ei v6imalda
nende kasutamisele vdtmist laiemas ulatuses, mak-
sab ju 1 km tee katmine kloorkaltsiumiga
2.50074.000 kr.

Roobiti 6lide, nende emulsioonide ja kloor-
kaltsiumiga katmisele on Rootsis ja Soomes kasu-
tamisel sdiduteepinna katmine sulfiitlahusega —
ainega, mida kasutatakse puu Umbertoétamisel
paberimassiks ja mis hiljem juhitakse kasustama-
tult raiskvee kanalisatsiooni kaudu merde.

Seda arvesse vdtnud, alustas Harju
valitsus 28. juunil k. a. Tallinn-Viljandi
teel 6— 8 km vahelisel teealal sdidutee pinna kat-
mist sulfiitlahusega. Sulfiitlahust valati sdidutee
pinnale 3,5 kg/m~”, kusjuures osa lahust jai neu-

maa-
maan-

traliseerimata, osa aga neutraliseeriti lubjaga.
Enne lahuse valamist sdidutee pinda niisutati
veega. |
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SUUREMATE PINDADE KASITSI BETOONI-
MISEST.
A. Grauen.
Esimesed prooviteed betoonist tehti meil
1926. ja 1928. a. kadsitsi. 1930. a. muretseti

Teedeministeeriumi poolt Dingleri masin, millega

Hoovikatte valmistamine.
keskel

Joon. 1. Esiplaanil ndha ma-

halaotud paekonkrad; tooline tambib keskkihti,

teine paneb sellesse peenemaid Kkive; tagaplaanil kaib
pealispinna hddrumine.

meil on seni tehtud ca 22000 m" betoonteed.

Kuna Dingleri masina tamp on tee pdikprofiili

kohaselt kumer ning masin ise on vdrdlemisi ras-
ke ja mahutu, siis sellega saab todtada vaid lah-
tistel teedel ning ainult Ght profiili. Linnas aga,
kus ruum on piiratud ning pdikprofiilid mitmeke-
sised, — Dingleriga t66tamine osutub vdimatuks.

Et betoonkatte heade omaduste tdttu on
soovitatav betoonkatet tarvitada ka linnauulitsate,
kdnniteede, platside ja hoovide katteks, siis on
kohane siin kirjeldada nende pindade Kkasitsi be-
toonimist, seda enam et meil on maad votnud
ebadige arvamine, et betoon nagu polegi sobiv

Joon. 2. Hoov on valmis ning lastel 16bu ta puhtal pin-

nal méngida.

kate linnades ning et suuremaid pindasid peab
tootletama mehaaniliste abindudega.

Pindade betoonimisel on véga tdhtis dige,
profiilikohane pealispinna saavutamine. Sellepé-
rast kdige esiteks tuleb planeerimist6d sooritada
kuni 1-~2 cm t&psusega. Plaanumisse ehk alu-
sesse betoonimisvéljade ddrde sisseléddud vaiade
otspinnad peavad olema betoonpinna I8plikul ta-
semel. Vastavalt pinna koormusele betooni pak-
sus (vaiade kdrgus) tuleb teha 10 kuni 20 cm.
Vee dravoolu-vfimalusi tuleb arvesse vdtta. Vaia-
de kilge, nende otspinna tasa lilakse
paksused ja 3"-f-5" laiused vuugilauad, v0i kui-
dagi teisiti, vastavalt kohalikele oludele aseta-
takse piirdelauad, mille jargi rihitakse pealispind.

Aluskiht tehakse kas betoonist 1:(3-74):
:(6-f-8) vOi enne laotakse maha suuremaid kive
(paekonkrad, v@i klombitud v&6i munakivid),
mille vahe valatakse tdis vedelat segu 1:4. Selle
aluskihi peale tuleb kandekiht kruusabetoonist, se-

Krakovis on palju linnatdnavaid kaetud kasitsi-
Tampimine
tud | rauaga.

Joon. 3.

tambitud betooniga. sinnib pikiteed aseta-

gu 1:(5-~-7), muldniisket konsistentsi. See kiht tu-
leb hé&sti kinni tampida; ta pealispind jadb 172
cm allapoole I8plikku pealispinda. Enne kui alus-
kiht on tarduma hakanud, s. o. kohe peale tam-
pimise l6petamist, tuleb panna peale pealiskihi

segu, mis olgu aegsasti valmis tehtud. Pealis-
kihi segu tehakse: puhtast liivast (0-*5 mm) —
1 osa, pestud peenkruusast vOi Kkillustikust
(5-~12 mm) — I,5-=-2 osa ja tsemendist 1 osa.

Piimatalituste ja t. sarnaste tf0stuste pdGran-
date pealiskihi segusse tuleb veel lisandada 1/3
osa puzzolanat. Pealiskihi segu konsistents peab
olema muldniiske, kuuma ilmaga veidi mérjem.

Pealiskiht peale asetatud ja hésti kinni tam-
bitud, kraabitakse ta pealt Gleliigne segu rihtla-
tiga maha, Uhtlasi tdites ja hé&sti kinni hddrudes
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madalamad kohad, vuukide &&red ja nurgad.
Nalid hodrutakse hddrilauaga (puusilendi) pea-
lispind tasaseks. Sellejuures tuleb veidi tsemen-
dipiima vélja. Raudtalaga tampimine annab
pealispinnale dige taseme.

Kui pealispind on juba tahenenud, peab seda
h6druma terassilendiga, millega saavutatakse
enam-vahem sile ja hé&sti kdva pealispind. Augu-
kesed ja ebatasasused tuleb tdita tsemendiseguga
1:2; milgi tingimusel aga pole otstarbekohane
puhast tsementi peale riputada nagu moned tee-
vad: puhas tsement muudab pealispinna ajajook-
sul karvpraoliseks. Samuti pole ka soovitav te-
rassilendiga hédruda liiga vara, s. o. siis, kui h6d-
rumisel veel tsemendipiima peale tbuseb: see tse-
mendipiim ja ldmukiht, mis pealispinnale ilmub,
kulub ruttu &ra. Pealispinna all peavad olema
just jdmedad kruusaterad ja kivikillud, mis on

hea ,kulumiskiht®.
Valmiskiht tuleb kohe katta kottidega, pa-
beriga v0i 0Olgedega, et ta mitte ei kuivaks. Be-

toon tuleb hoida niiske vdhemalt 3 nédalat.
Kui toimida tdpselt eeltoodud juhiste jargi,
siis kate tuleb hea.
Juurdelisatud joonistel on néidatud: joon. 1
— hoovikatte valmistamine, joon. 2 — valmis

Joon. 4. Turukate tsementbetoonist on pdline, ei tolma,
ega haise.
hoovikate (Kreutzwaldi t. 19/21), joon. 3 —

betoontee ehitamine Krakovis, joon. 4 — betoo-
niga kaetud turuplats Krakovis.

AUTOTEEDE EHITAMISE KAVA TAANIS.
Kolm suuremat Taani ehitusfirmat Christiani
& Nielsen, Hdjgaard & Schultz ja Kampmann,
Kierulff & Sanxild esitasid Taani valitsusele kava
kiimne aastaga moderniseerida k&ik Taani teede-
asjandus. Selle kava kohaselt on muuseas ette
nahtud Saksamaa eeskujul ehitada 680 km uut au-
toteed Saksa piirilt Kopenhaageni. Kavas on veel

kahe suure silla ehitamine: tks 17,4 km pikk, Ule
Suure Belti Fiineni ja Seelandi saarte vahel ja teine
— 14,3 km pikk ile Oresundi Kopenhageni ja
Rootsi linna Malmod vahel. Viimase silla hind on
kalkuleeritud 132 miljonit krooni. Kogu tédkava
labiviimine maksaks 650 miljonit krooni, millest
ligi 100 miljonit kr. laheks ostudeks vélismaale.
Selle kava teostamine kdrvaldaks tdiesti t66puu-
duse Taanis.

TSEMAKTEE EHITAMISEST TORVAS.
A. G.

Joon. 1.

Tdrva linn vdib uhkustada oma tédnavatega,
mis on kaetud tsemakiga. L&inud slgisel sai val-
mis Tartu— Parnu mnt. tsemakosa 750 j. m. ula-
tuses. Erinevalt eelmiste aastate tsemak-téddest
(vt. ,,Tehnika Ajakiri“ nr. 5/6 — 1934) esine-
vad siin jargmised tdiendused ja muudatused:

Tee aluseks oli klompkivi-sillutis, tehtud
1934. a., kohati varskele taidisele. Sellistes koh-
tades ilmusid k. a. kevadel pikipraod.

Tsemaksegu Uhtlaselt laotamiseks kasutati

mdoteraami 5X1 m, jagatud 5 ossa, & 1m*“ Iga
ruudu peale laotati 1 poolpitt (50 1) segu, s. o.
5 cm paksuselt (joon. 1).

Joon. 2.
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Joon. 3.

Tee pikiprofiili dieti tdstmiseks kasutati osalt
pikitampi ja poikprofiili parandamiseks — Kkasi-
dinglerit (joon. 2).

Tsemaki rullimist ei teostatud Uksikute val-
jade kaupa, vaid vahetpidamatult. Vdljade pik-
kused 10-~18 m, kuid on ka palju pikemaid (20,
29, 36, 58 m) vélju. Kaks pika vdlja vuuki kan-
natasid k. a. paisumisel (joon. 3).

Vuugid moodustati kahe lookapainutatud

K. a. kevadel ilmnesid 18 pdikpragu, 3 piki-
pragu ja 2 vuuki purunesid. Uldiselt aga teepind
on korras ja kulumist ei ole ndha (joon. 4).

Joon. 4.

Saksamaa autoteed nende tédde algusest
kuni k. a. aprilli I6puni on pandud katteid:

raudlati abil, mille mddtmed olid 12X75X2480 tSEM ENtDELOONISt e 7.784.404 mA
mm. Peale betooni viimistlemist voeti vuugilatid 53 sfa1d ist.ooo 366.204 m~
kohe véalja. Adred tihendati erilise pinniga KV ISTIHTUTIS e 199.446 m~
(joon. 4).

Kroonika.

KORGEM TEHNILINE HARIDUS EESTIS.

Meie insenerkond on alati elavat huvi tund-
nud kdrgema tehnilise hariduse korraldamise
vastu Eestis. Kidsimus on aastate jooksul mitme-
kordselt arutusel olnud Inseneride Uhingus ja hil-
jem Inseneri Kojas. Inseneride paev k. a. martsi-
kuus pooldas suure enamusega kérgema tehnilise
hariduse korraldamist Tallinnas. Vahepeal oli ka
maaratud Tartu Ulikooli Tehnikateaduskonna
asukohaks TeJlinn. Otsusega 25. juunist kinnitas
aga Vabariigi Valitsus ,,E. V. Tallinna Tehnika-
instituudi* seaduse, millega Tartu tlikooli tehnika-
teaduskond I8petas oma tegevuse. Tehnika Ins-
tituut loetakse tehnika Ulikooliks. Esimeses jéar-
jekorras avatakse ehituse- ja keemiaosakonnad,
hiljem mehaanika- ja mehaanilise tehnoloogia
osakond. Professuure on ette ndhtud 14, peale
selle veel 6 dotsentuuri ja 6 eriainete Gpetajat.
Kui tulevikus tekib tarvidus uute osakondade ja
harude jarele, siis otsustab selle kisimuse V. V.
haridusministri ettepanekul. Rektor méaratakse
ametisse riigivanema poolt médramata ajaks. Teh-
nika Instituudi esimeseks rektoriks on nimetatud
prof. dr. Paul Kogerman ja prorektoriks ins. E.
Maltenek.

Tehnika Instituudi avamisega Tallinnas on
tdide lainud meie insenerkonna kauaaegne soov.

V LAANEMERE RIIKIDE HUDROLOOGIA
KONVERENTS.

Huidroloogia konverentsid on seni peetud Riias, Tal-
linnas, VarSavis ja Leningradis. V konverents peeti k. a.
9-1-13. juunini Helsingis Eesti, Lati, Leedu, Poola, Dan-

zigi, Saksa, Taani, Norra ja Soon:ie osavdtul. Konve-
rentsist vOttis ka osa Rootsi esindaja kilalisena, kuna
Ndukogude Vene esindajad ei ilmunud. Konverentsil

peeti rida referaate kontinentaal- ja merehtdroloogia
alalt ja véeti vastu rida resolutsioone. Uldse on hudro-
loogia konverentsidega loodud kindel kontakt L&&anemere
riikide hidroloogide vahel, mis véimaldab dhiselt lahen-
dada terve rida kisimusi La&nemere riikide hidroloogia

alal. Peale konverentsi 18ppu korraldati Soome konve-
rentsi organisatsiooni biroo poolt pikem ekskursioon
14-216 juunini Imatra ---- Punkaharju --- Savonlinna

— Nyslott, kusjuures avanes véimalus tutvuneda Lo6una-
Soome ilusa loodusega, hudroloogia oludega ja soomlaste
saavutustega hidrotehnika alal.

Konverentsi Uksikasjalisem kirjeldus jargneb Teh-
nika Ajakirja vesimajanduse erinumbris, mis kavatse-
takse vélja anda k. a. augusti- vdi septembrikuus.

Konverents oli organiseeritud eeskujulikult ja vas-
tuvdtt oli igal pool sudamlik ja lahke.
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.T. A.“ UHISEKS HAALEKANDJAKS.

Kokkuleppel IK juhatusega, alates kéesole-
vast numbrist , Tehnika Ajakiri* on IK, EUJ ja
EKS (hine hédédlekandja.

REFERAADID EIU-s.

11 mail refereeris O. Hinto ,,Standardimise* (ule.
Pea koikides riikides on juba midagi ara tehtud standar-
dimise alal. Eesti on veel erandite hulgas. Ilma kind-
late normideta ja standardkaupadeta on aga niudisajal
raske saavutada majanduselist edu. Vara ehk hilja pea-
me ka meie asuma Saksa DIN eeskujul Eesti To6stusnor-
loomisele.
Huvitavale ettekandele jargnesid elavad sdnavdtud,
kus selgus, et EIU juhatus peab v6tma oma peale alga-
tuse ja tegema VV-le vastava esituse, et kokku Kkutsu-
taks vastav asutistevaheline ndupidamine, millest vdtak-
sid osa ka eratodstuse ja kaubandusringkondade esinda-

mide

jad. See ndupidamine peaks moodustama alalise Nor-
mindukogu, mille juures t66taks Standardimise ja Nor-
mimise Bilroo, nagu see olemas ndit. Soomes..

O. Hinto LT, A

numbris.
22. mail refereeris K. Zeren uute telliskivitehaste

Gle, selgitades uut ZD-kuivatist ja pdletamisahje.
Elavate labirdaakimiste all sdeluti meie pdlevkivi-
gaasigeneraatorite tarvitamisvéimalusi.

referaadi sisu ilmub jargnevas

INSENERIDE UHINGU UUED LIIKMED:
Hans; Kunnas, Voldemar; Laur Aksel.

EESTI
Arus,

OIEND.

Dipl. keem. V. Lindquist’i artiklis ,,Aktiivsisi t60s-
tuses* (T. A. nr. 5 — 1936) diendame jargmisi vigu:
Ik. 85, joon. | on &ra vahetatud &armised sdeproovid.

Ik. 86, vasemal kolmandas reas alt peab olema mitte
,,gaasitamine*, vaid ,.tagasisaamine”.

129 .



Manniku plahvatusel surmasaanuid:

Max Arvisto.

Sind. 3. maértsil 1896. a. Vdnnu kih. Alg-
ja keskhariduse omandanud Tartu Aleksander |
Klassikalises GlUmnaasiumis 1905— 1915.

Lépetanud E. V. Tartu Ulikooli mat.-loodus-

teaduskonna keemia osakonna magistri kraadiga
30. jaanuaril 1925. Teinud magistrites: ,,Oli-
kivide alglagunemine soojuse maojul®. Oli uli-
koolis viimasel kahel semestril anallutilises labo-
ratooriumis abijouks prof. Landesen’i juures. Oli
7. 11925 kuni 3. juunini 1930 Paide Uhisgim

naasiumi Opetaja, eriti téo6tades sel ajal psihho-
loogilise inimkasitluse probleemi kallal. 15. juu-
nist 1930 kuni k&esoleva ajani teenis H. Graf &
E. Jirgens’i laki ja keemia vabrikus, seejuures ala-
tes 15. juunist 1931 selle vabriku tehnilise juha-
tajana.

Hermann Mannik.

Sind. 23. mail 1901 Porkuni vallas. 17-a.
noormehena astus vabatahtlikult
Eesti kaitsevdkke, kus ratsaridgemendiga
ja koolidpilaste pataljoniga osa vottis mitmest la-
hingust. Ldpetas Tall. Tehnikumi keemia-insene-
rina 12. okt. 1928. Toddtas Méanniku laskemoona
ladude laboratooriumi juhatajana 1932. aast. ala-

tes. Varemalt t66tas ka K. M. Arsenalis I6hke-
ainete alal. Abielus, 2-he lapse isa.
Vambola Hellat.

Sind. 1. jaan. 1898 Sangastes. Lopetanud
Tartu reaalkooli ja a. 1929 Berliini Tehnikaili-
kooli. Peale Ulikooli l8petamist organiseeris ja
ehitas Ambla piimapulbri tédstuse. Alates 1931.
a. oli S6ogisoodatdédstuse ,,Natroni“ omanik ja

juhataja Tallinnas, Telliskivi t. 6 1.
Vottis Vabaduss6jast osa tulerindel algusest
kuni I6puni ja omandas lipniku astme.

Jaan Kalviste.

Sind. 3. apr. 1898 Lehtse vallas. Ldpet.
Tall. Ohtukeskkooli 1920 ja E. V. Tartu Ulikooli
mat.-loodusteaduskonna keemia osakonna ma-
gistri kraadiga 1925. Omandas Dr.-Sc. 1929. a.

Tema teaduslikud té66d:

1. Physikal constants of some alkyl carbo-

nates.

2. Contribution a [I’étude des complexes
oxaliques et carboniques du cobalt trivalent.

3. Sur les spectres d’absorption ultra-vio-
lette des solutions aqueses des complexes oxali-
ques du cobalt trivalent.

4. Eesti pdlevkivi-bensiinide, -mé&dardedlide
ja -fenoolide spektrofotomeetrilisest uurimisest.

5. Glaukoniit-liiva kasustamisest veepehmen-

damisainena.

Johannes Mihlmann.

Sind. 5. aprillil 1888 Saku vallas. Ldpeta-
nud Peetri Reaalkooli Tallinnas 1910 ja Helsingi
Ulikooli filosoofia teaduskonna loodusteaduse osa-
konna cand. fil. astmega 1920. a. OIli 1920—
1922 keemik Riigi kesklaboratooriumis ja 1922—

1924 sama laboratooriumi juhataja. 1924. a.
kuni surmani K. M. Var.-val. keemiajaoskonna
ulem.

Tallinna Tehnikumi avamisest kuni selle lik-

i“ideerimiseni oli orgaanilise tehnoloogia lektor ja
diploomtédde juhataja.

Aleksander Teiss, Major.

Sind. 7. aug. 1895. Ldpetanud Tall. Alek-
sandri Gimnaasiumi 1914. a. Oppis ilmasdja
aastatel Riia Polutehnikumis ja Petrogradi Tehno-
loogia Instituudis.

Vab.-s6ja ajal teenis raadioala ohvitserina
mitmetel ametikohtadel. 1925. a. Idpetas alalis-
vde ohvitseride insenerivae klassi, mille jarele tee-
nis 2. diviisi sidellemana kuni 1935. a. LGpetas
E. V. Tartu Ulikooli mat.-loodusteaduskonna ka-

hel alal: keemia ja rakenduskeemia alal md&dédu-
nud aastal. OIi 25. veebruarist 1936. a. alates
staaSil K. M. Var.-val. relvastusosakonna keemia

jaoskonna laboratooriumites ja ladudes.

Fromhold Mirka.

Sind. 23. nov. 1887 Peri vallas.
Tartu Ulikooli 1919. a. keemia alal. Vabadus-
sbjas teenis Varustusvalitsuse vabrikute ja t66s-
tuse osakonna keemilise toimkonna (lemana.
1925.— 1927. a. todtas eriteadlasena Pariisis mit-
mes ettevdttes. Alates 1928. a. nov. Tallinna
linna tervishoiu inspektor. Vallaline.
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