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Teedeehituse Uurimise Seltsi tlesandeid.

Dipl.-ins. K. Jurgenson, T. E. U. S. esimees.

Teedeehituse Uurimise Selts (T. E. U. S.) asutati 1931. a. valismaa eeskujul, et, nagu
pdhikiri tapselt valjendab: ,,Koondada Uhiseks uurimistédks teede arendamise alal kdiki tee-
deasjandusest huvitatud teaduslisi, tehnilisi ja majanduslisi t66jdude®. JBuvankrite liikumine
tdi endaga kaasa teede ehitamise probleeme, mille lahendamine juha mdnda aega on péeva-
kisimuseks kdikides maades. Soodustused, mis jouvanker liiklemisele veo kltuse ja'paindu-
vuse tdttu loob, andis tema levinemisele nii kiire vdidukaigu, et teedeehitus ei suutnud sellega
sammu pidada. Ka Eesti maanteid ei suudetud iganenud naturaalkohustuse korra juures
uuele liiklemisvahendile kohandada ja alles uus maantee seadus andis tarviliku tduke kohaste
teede ehitamisele. Alganud uus elav tegevus teede ehituse alal andis mdnelegi noorele inse-
nerile uut téovalja ja tdi ka endaga uusi Ulesandeid. Samal ajal oli ndha elavust linna téna-
vate katte ehituse kisimuse uurimises, kus eriti Tallinna linnavalitsus esirinnas kéis. E a-
lise tduke tdnavate katte ehitusele andis uue kodumaa materjali — bituumeni — turule too-
mine. .Selle "tGusuaja tarvidusest 'valjakasvanud on ka T. E. U. S.’i asutamine.

V@ib tdusta kusimus, kas on meil ta7'vis teede ehitamist uurida ja kas ei jatku sellest,
kui ara kasutame teistes maades saadud kogemusi? Kindlasti, ei jatku. Esisteks, sellepa-
rast, et ainult vahesed teaduse tded sellel Glal on I6pliku ja vastuvaidlemata kuju omanud;
paljud kiasimused on lahtised, mispérast tuleb Uhist uurimist jatkata. Teiseks, on igal maal

Teedeehituse Uurimise Seltsi juhatus: Istuvad pahemalt paremale poole: 0.. Mad-

dison, K. Virma (esimehe asemik), K. Jiuraenson (esimees), A.Uesson, M.Raud(kas-

sahoidja). Seisavad: V. Vodlmainn (asjaajaja), P. Johanson, H. Perna, M. Keskiila

(kirjatoimetaja), 0. Amberg, R. Schroter. Pildil puuduvad: J. Zim”nermann, Th. Han-
sen ja P. Kogermann.
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oma olud, oma looduslikud erinevused, oma ehitusmaterjalid, oma laadi inimesed; need asja-
olud muudavad Uldiseid tdekspidamisi ja nGuavad nende kohandamist.

Aga mispéarast on selleks vaja erilist uurimise seltsi? Kas ei vOiks uurimisi toimetada
mdni ametiasutus? Sarnast suurt ja laiaulatuslikku t66d v6ib meie oludes ainult Ghiselt kor-
raldada, sest, esiteks, ei ole Uhelgi asutusel Gksinda vdimalik toimetada kdiki vajalikke katse-
tamisi tarviliku laboratooriumi puudumisel; kill aga oleks véimalik Uksikutel aladel dra ka-
sutada Ulikooli, Riikliku katsekoja. Teedeministeeriumi, Pdlevkivitoostuse, Tsemendivabriku
vdi mdne muu laboratooriumi té6d.

Teadusliku uurimise mdttes sinnib omavalitsuste té6de Uhtlustamine kd&ige paremini
seltsi kaudu, millest nii omavalitsused, kui ka juhtiv ametiasutus, teedeministeerium, tUhevaa-
riliselt ja Uhise huviga osa vdtavad; ainult niisugune vaba Uhist66 annab teaduslikule uuri-
misele tarviliku vaimlise huvi ja pinevuse. Kolmandaks, vdtavad seltsist osa peale nende,
kelle ametlikuks kohuseks on teede korrashoiu eest hoolitseda, ka teised asutused, ettevdtted
ja isikud, kellel on huvi teede ehitamise vastu. Kdige ees tuleks seal nimetada teede tarvita-
jaid — jouvankrite omanikke, kelle huvis on jalgida, mis taupi vankritele teed on kohanda-
tud. Jargmised oleksid tee-ehitus materjali téotlejad. Kodumaal valmistatakse bituumeni ja
tsementi; mélema aine tarvitamine teede katteks on \hasti v8imalik. Probleem, mille juures
vaieldakse on, kus kohas, missugust ja milviisil tarvitada. Materjali t6dtleja on loomulikult
ise kdige enam huvitatud selle levitamisest, misparast ta oma algatusel on valmis mondagi
katsetamist ette v6tma; kuid nii suures ulatuses, kui seda tarvis laheb, et saada Uldtunnus-
tatuid aluseid, vdib katsetamist ikkagi ainult Ghiskondlikult korraldada, misparast side tee-
deehitajate ja materjalide tootlejate vahel asjale kasulik on, eriti veel kui materjal kodumaal
valmistatava ainena uldist tdhelepanu véaarib.

Mida v@ib siis oodata T. E. JJ S’ilt? Senise tegevuse jarele otsustades tohib arvata, et
Selts suudab enda Umber koondada kdiki tdhelepanuvéérivaid tegelasi teede ehituse alal.
Kuna Seltsi juhatusest osa vOtavad mitmesuguste huvialade gruppide esitajad, p6hikirja ko-
haselt: teadus, ehitumeandjad, teedekasutajad, ehitusmaterjalide todtlejad ja teede ehituse
teostajad, siis on t66 erapooletus kindlustatud ja vdib kahtlemata oodata, et Selts kujuneb au-
toriteetseks asutiseks, kelle otsus teedeehitusesse puutuvates kusimustes mddduandev. Selts
vBib oma heaksarvamisi, millede jarele toimetamine Uhiskonnale majandu”slikult tunduvate ta-
gajargedega oleks, ainult suure ettevaatusega anda ja kuna teede uurimised ja katsetamised
kannatlikku, aegaviitvat ja plsivat t66d n6uavad, siis saab Seltsi tegevuse viljakust'alles aas-
taid kestnud t66 jarele hinnata.

To6 on koondatud peaasjalikult todsektsioonidesse. Pea kdik liikmed v6tavad monest
sektsioonist osa. Sektsioone on ko\lm: kruusa-, bituumen- ja tsementteede. Kuna maanteede
virk peamiselt kruusateedest koosneb, siis jatkub kruusateede sektsioonis maaomavalitsuste
ja teedeministeeriumi teedeasjatundjate koostdd, kuna bituumen- ja tsementteede sektsioonide
toost eriliselt linnaomavalitsused huvitatud on.

Uldisteks labiraakimisteks ja seisukoha vOtmiseks, kui ka tehtud t6déde demonstreeri-
miseks ja arvustamiseks korraldab T. E. JJ. S. teedepdivi, millest peale Seltsi liikmete ka tei-
sed asjasthuvitatud isikud osa vOtavad. Jarjekordne, kolmas, teedepdev selle aasta juuni
kuul peetakse ara Tartus, kuna seniseid paivi Tallinnas peeti. Balti riikide \omavaheMsest
teedepéevast Riias vottis T. E. JJ. S. Eesti esitajana osa.

T. E. 3. S’il on suuri Ulesandeid tédita. Kdrgem tehniline 6ppeasutus, mis oleks véinud
ka teedeehituse uurimise keskuseks olla, 16petab kahjuks oma tegevuse. Nii jadks T. E. JJ. S.
ainsaks keskkohaks, kust lahtuks ergutust teaduslikule todle. Teede alal>n juba mitmeid kor-
gema tehnilise haridusega t66j6ude, nad satuvad aga sagedasti ametitesse, kus lihtne asja-
ajamine tehniliste teadmiste drakasutamist tagaplaanile kipub suruma; ka tihti kaovad kau-
gemale ulatavad vaated kitsaste paevakisimuste varju, misparast vastastikkesed ergutavad
mojutused teaduslikule tédle kindlasti viljakad ja kogu teedeasjandusele kasuks on. Seni on
T. E. JJ. S. hoogsalt tédle asunud ja omavalitsused, kelle hoolde rahvas on Eesti teedeasjan-
duse arendamise usaldanud, on elavalt asjast osa vdtnud. Loidust ei tohi olla ja need, kes
seni veel kahtlevalt pealt vaatavad, astugu Seltsi ja tdmmaku kaasa.

Meie kruusateede praegune seisukord ja valjavaated
nende valjaehitamiseks.
Ettekanne Il Teedepdeval, Tallinnas, 29.- okt. 1932. a.
Dipl.-ins. H. Pema.

Elame tehnika arengu ajajargul, Gieti tema (le vdib kahelda, sest téhniika arengus ei suuda
arengu haripunktil. Kaikjal valitsev té6puu- meie teiste kdrgekultuuri maadega kaugeltki
duB ja uldine majanduslik surutis kirjutatakse salmmu pidada. Vahemalt Ghes tehnika harus ja
selle arengu arvele. Kas ka meie majanduslik- nimelt liiklemises,
ke raskusi on pBhjustanud tehnika areng, selle
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l. Praegused liiklemise vahendid,
tdhtsus ja koostdd. Inimkonna Uheks arene-
mise iniipulsjduks on ohiiid, on ka praegu ja
saab tulevikus olema — hasti védljaehitatud ja
korraldatud liiklemisvahendid: maanteed, 6hu-
teed, veeteed ja raudteed.

Vaevalt on harilik kodanik kujutanud omale
ohikorda, missugune tekkida voiks, kui ndaiteks
raudteed jadksid seisma ja liiklemine maantee-
del ja veeteedel katkeks. Samane seisak kut-
suks esile raskesti lahendatavaid tagajargi, seo-
tud ndJja, haiguste, massu ja muude ndhetega.

Kui suure tahtsuse omavad liiklemisvahen-
did, seda tdendab {he kirjaniku-madttetarga
valjendus: ,liiklemisvahendid etendavad inim-
konna ajaloos suurt osa ja neid tuleb lugeda
péhjapanevateks teguriteks praeguse aja kul-
tuuri arengus; nagu kultuuri Oitseng nii ka
langus on uhenduses liiklemisvahendite aren-

guga.” . . .
Suurima tédhtsuse omab liiklemisvahendite
eriomadus — kiirus. Kiiruse arenemisega

voidetaks aega, mille tagajarjeiks on tddaja
suurenemine ning Uhenduses sellega produkt-
siooni kasv. Missuguse ajaloolise arenemiskéi-
gu on labi teinud liiklemisvahendite Kiirus,
nahtub lihidast ajaloolisest Ulevaatest.
Liiklemisvahendiiite kiiruse kindlamat tusu
vOib hakata arvama XVII sajandi 16pust. Sel
ajal sdideti hobustega 300 km hédala jooksul.
Sama kaugus uletati XVIII sajandil 3—4 péae-
vaga; XIX sajandi algul aga — postivankrite-
ga 40 tunni jooksul; 1885. aa,stal rongiga — 29
tunniga; 1867. aastal — 5 ja 1887. aastal —
4 tunniga; praegune kiirrong labistab sama tee
umbes 3 tunniga. Lennuk ja auto mainitud
kauguse vditmiseks ei tarvita tundigi.
Liiiklemise kiiruse arendamine on tingitud
elunduetest, liiklemisvahenditevalhelisest vdist-
lusest, toostuse ja teedeehitustehnika koosto
arendamisest, eriti raudteede ja maanteede alal.

Liiklemisvaihendite vahel peab valitsema
kindel koost6d. Ei v6i Uht liiiklemisvahendit
enam eesdigustatud seisukorda asetada Kkui
teist.

Milles seisab liiklemisvahendite koost66?
Koost66 maéaérajaks on liiklemise odavus, vdit
rahas ja ajas. Kui liiklemdisvahend ei suuda
mainitud p6himdttel voistelda, siis korvaldata-
gu niisugune jouetu vahend ja asetatagu pain-
duvama ja odavamaga. Mbdningatel juhtudel
vBib see ka teisiti olla, eriti strateegilisi ndu-
deid silmaspidades. Sarnane tugevamaga asen-
damine tundub ndrgema valjatdrjumisena, kuid
see on paratamatu Ic'oduseseadus.

Esimene safmm koost6d poole, on liiklemis-
vahendite koosk8lastamine vbimete suhtes. Kui
liiklemisvahendid oma vB@imetelt on tasakaalus-
tatud, isiis vdib alles raakida otsesest Uhenduse
loomisest Uksikute liiklemisvahendite vahel.
Otsene Uhendus tuleb korraldada nii, et koda-
nik, kes liiklemisvaheudit kasutab, peab ilma
raskusteta ja ilma aja kaotsiminekuta saama
Ule minna teisele liikleimisvahendile; ka see al-
geline ndue ei ole kaugeltki veel téidetud. Koos-
t60 seisab veel liiklemisvahendite vastastikku-

nendses tal.endamises:

maanteed — raudteed ja
Umberpdordult.  Liiklemisvahendi painduva-
maks muutmine on Uks koost6d teguritest.

Kuna koostéd kisimus on erilise tadhtsuse-
ga, siis tuleb avaldada isoovi, et viimane saaks
erikisimusena Teede Uurimise Seltsil poolt al-
gatatud ja ip8hjalikult labi té6tatud. Kus liik-
lemine ailes arenejmisel, omab see kiisimus suure
tahtsuse.

IL Maanteede ajaloost tldse ja meie maan-
teed Eesti Vabariigi algpéivil. Maanteed, teis-
te liiklemisvahendite — vee-, raud- ja Ghuteede
kdrval, on viimasel ajal rahvusvahelise tahtsu-
sega kusimuseks saanud. No&uded paremate
teede jargi kasvavad paev-paevaga.

Maanteede kohta kaugemast minevikust on
andmeid véhe sdilinud. V0&ib aga kindlasti oel-
da, et eelajaloolised rahvad on veekogude &ares
elanud, kust nad majanduslikkudel ja muudel
p6hjustel tungisid roihkem' sisemaale, luues ra-
jateid (jalgteid), mis kujutavad umbes meie
praeguseid jalgteid.

Kruusatee enne kordaseadmist.

Sarnaseid teid mooda séideti ja veeti koor-
maid, peaasjalikult loomade seljas.

yeendumusele tulles, et sarnane vedu ei ole
majandusMkult kasulik, mindi {le kaheratta
veoabindude juurde ja nii tekkisid rodbasteed
loomulikul maapinnal. JBuvankri arenemisega
arenesid ka teed, mindi kruusateede ja hiljem
kunstteede peale dle.

Kunstteid leiam,e juba vanemate kultuur-
rahvaste juures.

Sardu ja Susa linnade vahel oli ehitatud
riigitee, mis oli maaratud postivedamiseks
Darius— Hystaispisi poolt. Ajaloolise t&htsuse
omavad Kreeka templite teed. Ka Rooma rii-
giteed, mille pikkust arvati 140.000 kmi. ,Via
Appia“ on praegu veel Uks kaidavamaist teist
Rooma. Rooma riigii langusega, kadus ka ena-
mik neist teist.

Maantee ehituskunsti languse p6hjusteks
olid riikidevahelised pinevad poliitilised vahe-
korrad ja teadmatus heade maanteede majan-
dusliku téhtsuse ule. Alles riikide poliitiMse



iseseisvusega hakati maanteedele rohkem r6éh-
ku panema.

Ehitustehnilisest ndudest valjudes voeti ki-
vialusega ehitatud maantee kdéigepealt tarvitu-
sele Prantsuismaal, Tresaguet poolt 1775. a. Ho-
buseteerulli leiutas Cessert aastal 1787. Mdao-
dunud sajandi algul hakati Sotlase Mac Adami
poolt tarvitama killustikteid, esialgu rullimata,
siis rullituid.

Nédeme, et maanteed on I'ébi teinud arene-
misk&digu, muutes ehitusviise vastavalt liikle-
misnduetele, kuni kenkis esiplaanile uus liikle-
miisabindu — j6uvanker 19. sajandi I8pul. J6u-
vanker seadis Ules uusi ndudeid m™aantee pea-,
lispinna véljaehitamisel. Jduvanker, kui uus
liiklemiisabinbu, kutsus véalja taieliku liiklemise
revolutsiooni, sest jéuvanker on suur vdistleja
raudteele.

Ka meiie maanteedel on oma arenemislugu,
kuid nad on jéudnud vaid rddbasteedeni, sest
arendamist on takistanud poliitilised ja majan-
duslikud tegurid. Taielikku pilti meie maantee-
de arenemisajaloost on raske anda, sest endise
sugused seadused teede ehitamise ja korras-
hoiu kohta.

Liivimaale andis Rootsi kuningas Karl XI
seaduse ,Livlandische Landesordnung“. See
seadus néeb ette, et ei ole killalt teede ja silda-
de ehitamisest, vaid tuleb neid ka korrashoida,
missugused kohustused pandi n. n. ,,Ordnungs-
richter’ite” peale. Seaduses leiame teede nime-
tusi: pea-, sbja- ja maanteed. Magistraalid,
mis selle seadusega kindlaks maarati, olid: Riia
Ule Ruhja, Karksi-Nuia, Viljandi, Navesti jne.
Viimased pidid 12 rootsi kiitinart (s. o. 10 ars.
112 V) laiad olema. Kb@oiki neid teid ehitasid
talupojad ja neid parandati kaks korda aastas,
kevadel ja sugisel.

Tokuimendid 1692. ja 1708. aastast, valja
antud 'kuberner Eriaes Soopi ja M. Stokischi
poolt, rddgivad kdvemast jarelevalvest, sest oli
kaebusi, et teed on ha,lvad.

Vanoim tokument 1716. aastast sisaldab
instruktsioone ,,Ordnungsricher’itele*. 1733. a.
tokumendi sisuks on Peterburi trakt ja temia
korrashoid.

Huvitavad on kuberner Brauni korraldused
2. nov. 1777., 1780. ja 1787. a. Esimeses kor-
ralduses tdhendab Braun, et mdisnikkude tegu-
viis on trahvitav, kui nad maksuta puid silda-
de ehitamiiiseks ei anna, maksavad trahvi 50 rii-
gi taalrit. Teises aga Utleb Braun, et puusil-
d'ade asemel tuleks ehitada Kivisildu, kuna puid
vahe saada. Kolmas tokument maarab Oiglase
teedekohustuse mdisade vahel; teedekoihustused
on jaotatud proportsionaalselt hingede arvule,
mitte nagu varemalt ala suuruse jarele. See on
esimene Oiglane teedekohustuste jaotus.

1819. a. valjaantud talurahva seadus toob
muudatusi ja nimelt kuulub teede jarelevalve
vallakohtu kompetentsil.

Maanteede ehitamise ja korrashoiu inst-
ruktsioon kuulutati valja 1859. a., mis pdhijoo-
nelt oli maksev kuni Maanteede Seaduse ilmu-
miseni. Mainitud instruktsioon jaotas maan-

teed 5 klassi, liikumise tihedust arvestati aga
3 esimese klassi juures.

Teedekapitali korraldusega, mis 1. juulil
1895. a. seadusega maksma hakkas, avanes vdi-
malus ehitada ka kunstteid. See seadus oli mak-
sev nii Liivi- kui ka Eestimaal. See kapital
saadi riigi-, semstvo- ja mdisnikkude toetus-
test. Selle seaduse Ulesanne oli mitte ainult
teedekorrashoid, vaid ka sildade ja kunstteede
ehitamiine.

Mis puutub Eestimaasse, siis pii seal teede
arenemine umbes samiasugune. Kuni talupoe-
gade vabastamiseni, s. 0. 1816. aastani, kand-
sid mdisnikud teedekohustusi, t66 tegid aga ta-
lupojad. Selle jseadusega pandi talupoegadele
riigimaksud ja isiklikud kohustused; viimaste
all mdoeldi teedekorrashoidu. Ehitusmaterjali
andis mdisnik ja jarelevalvet teostas politsei.
Maapdeva asutaniisega 1846. a. astus jousse
n. n. kreisi- ja kirikuteede kohustused. Kreisi
teede alla kuuluvad posti- ja kojmmunikatsioonih
teed. 1866. a, seadus paneb politsei imberkor-
raldamisega teedejarelevalve Kkreisi‘lilemate
peale; teid parandati kaks korda aastas. See
seadus maksab kuni 1905. aastani. Jargmine
seadus, mis 1905. aastal véalja antakse ,, Teede
ja sildade reeglid Eesti kubermangule*, jaotab

teed kuude klassi ja need maksavad uldiselt
kuni Maanteede Seaduseni,
"Vene valitsuse alt vabanenud ja okupat-

siooni vagede lahkumisel v6tsid maavalitsused
ning Maanteede ja Siseveeteede Valitsus teede-
asjanduse jarelevalve ja korralduse oma alla.
Maanteede ja Siseveeteede Valitsus — Kivitee-
de, sildade ehitamise, korrashoiu ja maavalit-
sused — naturaalkohustuse alal'. Eesti iseseis-
vuse algpéevil kestis meil naturaalkohustus
edasi veneaegsete seaduste ja maaruste alusel,
kuna 1895, a, seaduses ettendhtud kohustused
laksid ulalmainitud riigiasutuste kompetentsi.
See korraldus maksis kuni Maanteede ja Sise-
veeteede Valitsuse likvideerimiseni 1924. &,
mille jarele teedekorraldus 'ldks maavalitsuste
katte, kuna dldine maanteede jarelevalve pandi
teedeministeeriumi) peale. 1924. a. peale kestis
naturaalkohustus tadiel mlé&aral ; riik andis maa-
valitsustele toetusi ko.nkreetseteks ehitustoo-
deks, reguleerides raha andmist 1925. a. vélja-
antud méérusega. Et oma Ulesandeid korrali-
kult tdita, asutati maavalitsuste juure vastavad
osakonnad teedeasjanduse alal, kuna administ-
ratsiooni kulud kaeti maavalitsuste summadest
juhul, kui riiklik toetus puudus,

Naturaalkoihustus omas suuri puudusi ja
teeolud liiklemiseks muutusid ikka halvemaks.
Seda arvesse vOttes vdeti vastu Maanteede
Seadus 25. V. 1928, mis astus jousse 25.V1.1928.
Selle seadusega pidi algama uus ajaj'ark meie
(maanteede alal. Teede korrashoidu ei suude-
tud, nagu ette ndhtud, 1. apr. 1929. a. teedeka-
pitali arvele votta, kuid 1. okt. 1929 teostati see
korraldus, mille jarele vdeti teedekapitali ar-
vele 5000 to teid, sellest riigi metsakohustuse
arvel 1400 km. Samal aastal 25. aprillil hak-
kas maksma kindel tulude-kulude nomenkla-
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tuur, missugune
muudeti’.

Maanteede Seadusega pandi maavalitsuste
peale kdik otsekohesed kohustused sildade, tee-
deehitamise ja korrashoiu alal, kusjuures riik
suurendas vastavalt krediite ja korraldas Um-
ber jouvankri ja bensiini maksu seadusega ta-
hendatud sissetufekud.

Praegu on imaksvad peale maanteede ja jou-
vankrite seaduste terve vrida Teedeministri'
m'aarusi, mis kogu seda suurt kidsimust plUa-
vad reguleerida vbimalikult otstarbekohaselt ja
diglaselt (vt. ,,Seadused ja maarused maantee-
de ja liikumise alal*“, koostanud Teedeminist.
peasekretar J. Tiitso).

Olgu tahendatud, et praegu on nimetatud
seaduste, @©ritiii jouvankrite, muutmise kisimus
paevakorras, pdhjenedes mdddunud aastal saa-
dud kogemustele.

Teid on meil praegu 23439 .km, neist | klas-
si teid 5694 km, Il kl. 6887 km, Ill1 Kkl. 10858
km; kruusateid on 22707 km, sillutisteid 402
km, killustikteid 297 km, muid teid 38 km.

Vene ajal oli Liivimaal teid 11780 km, Ees-
timaal 8700 km. Kuna ligi pool Liivimaa tee-
dest vbi rohkemgi kuuluvad Ll&timaale, siis tee-
de arv Eesti Vabariigi algpéevil oli 14000 km;
sellega on meie teede vork iseseisvuse kestvusel
m.arksa suurenenud.

RT 27 — 1931 maé&é&rusega

I11. Maanteede finantseerimine. Siin tuleb
putda vastust anda kisimustele, miisssugustest
allikatest ja kui suurel maaral on saadud ja

ara kulutatud summe maanteede ja sildade ehi-

tamiseks ja korrashoiuks. Kuigi kdikidele ki-
simustele andmete puudusel ei ole vdimalik
vastata, teeme seda vdimaluse piirides.

1. Kuni Eesti Vabariigi a:idu-
seni. Siin andmete puudumisel vastust anda ei ole
vOimalik. Té&hendada vd&ib niipalju, et vene teedekapi-
tali jseadusega 1895. a. avanes vdimalus raha saada ja
see summa Ullatas aastas: Liivimaale — umbes 300.000
rubla ja Eestimaale umbes 120.000 rbl.

2. Eesti Vabariigi algusest ku-
ni 1924. a. Selle aja jooksul tegutsesid teede alal
maavalitsused ning Maanteede ja Siseveeteede Valitsiu-"

Kuipalju maavalitsused oma eelarve korras maaii*
teede ehitusi finantseerida suutsid, selleks mpuuduvad
andmed ja soovitavloleks tldise pildi saamiseks, et oma-
valitsuse tegelased neid kisimusi ligemalt selgitaksid.

Maanteede ja siseveeteede alal vOib tuua jargmisi
andmeid:

Maanteede ja Siseveeteede Valitsus.
Korraline Erakorraline

Aasta krediit krediit Kokku
kr. kr.

1919. 19.762,30 _ 19.762,30
1920.  154.335,08 - 154.335,08
1921.  733.614,96 - 733.614,96
1922.  475.699,35 - 475.699,35
1923. 88.597,49  48.550,61 137.148,10

Kokku Kr. 1.520.559,76
3. 1924. a. kuni Maanteede Seaduse-

ni - (1929/30. a. ekskl.). Sel ajajargul koosnesid tu-
lud riigitoetusest ja maaomavalitsuse summadest. Vii-
maste kohta puuduvad andmed.

Riiklik toetus maaomavalitsuste aruannete jarele.

M il e ks
Aasta
Toed Sillad
1923. ‘Kr. 377.152,55 Kr. 178.975,71
1924, Kr. 585.797,85 Kr. 103.931,81
1925. Kr. 462.017,52 Kr. 110.486,73
1926/27. Kr. 1.223.534,52 Kr. 134.682,98
1927/28. Kr. 1.020.877,32 Kr. 208.994,48
1928/29. Kr. 1.322.192,89 Kr. 153.119,68
Kokku: Kr. 4.991.572,65 Kr. 890.191,39
4. Maanteede Seadusest kuni 1932
Maanteede Seaduse jarele on ette ndhtud kaks teedeka-
pitali:
1) teedeminist. teedekapital,
2) maaval. ” ; viimane jaguneb: a)

riikl. toet.; b) m/v. eelarve summad; c) mak-

Maavalitsus tegelikult kulutanud

Aasta I jagu u jagu: kant-
administ-  selei, majap.,
rats. masinad
1929/30. 305.424,32 216.510,57
1930/31. 392.158,88 272.795,71
1931/32. 281.116,72 208.664,28
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Maavalits. sel aas- Maavalits. sel aast. teede-

tal tegelikult kulu- min-It raha antud (riiki.

tanud toet. kaudu toet. bens. m.
Kokku jouvank. m)

Kr.
Kr.
Kr.
Kr.
Kr.
Kr.

Kr.
Kr.
Kr.
Kr.
Kr.
Kr.

556.12«,26
689.729,66
572.504,25
1.358.217,50
1.229.871,80
1.475.312,57

517.252,01
647.831,54
565.324,70
1.417.434,22
1.540.386,54
1.402.114,—
Kr. 5.881.764,04

Kr. 6.090.343,01

a. sud: sildade ja parvede kasutamise

d) juhuslikud sissetulekud.

eest;

Tahtsam ja suurem osa maavalitsuse teedekapita-
list on riigi toetus maaomavalitsustele, mis selgub all-
jargnevast tabelist:

Maavalits-le sel aastal

. Kokku teedem. raha antud
11 Jagu (riiki. toet.+ bens. m.
ehitustood +jouvank. m.)
2.507.074,89 3.029.009.78 2,791.078,53
2.772.841,52 3.437.796,11 3.101.384.31
2.607.389,79 3.097.170.79 2.668.175.32
Kr. 9.563.976,68 Kr. 8.560.638,16



Eelarvete jarele.

Riigitoetiis, jéuv. m., bensiinim a m/v. summad

m-v surn., lisa-

Aast riigi tulu (riiki.
asta péhiar. m., lisa- toet.-f-bens Kokku
kinnisv. m. jue m.+joLiv. m.)
1932/33 344.566.— 1.735.858,08*) 2.080.424,C
Kokku: Kr. 2.080.424,C
Kokkuvéte.
Tegelikud  Ses summas
kulud on riigi raha
kr. kr.
1919. — 1923. a. tegelikud
Kulud .o 1.520.559,79 1.520.559,79
1923 — 1928/29 tegelikud
Kulud . 5.881.764,04  6.090.343,01
1929/30 — 1931/32 tegeli-
kud kulud ..o 9.563.976,68  8.560.638,16
1932/33 eelarvelised suim-
M ad i 2.080.424,08  1.735.858,08

Seega koik kokku: 19.046.724,59 17.907.399,04

Tahendatud andlmetest selgub, et maanteede
summad on tdusnud 'kuni 1930/31. a. ja parast
seda tunduvalt kahanenud.

Kruusatee hdédveldamine kevadel.

IV. Maanteede praegune ehitustehniline
seisukord. Nagu eelpQiol tdhendatud on meie
teedevdrk praegu 23439 km suur.

Arvestades selle teede pikkusega Uhelt poolt
ja rahvaarvuga ning riigi pindalaga teiselt
.poolt ja vottes veel vdrdluseks valisriike, saa-
me Ulevaatliku pildi rahva koormatuse ja teede-
vorgu tiheduse ule.

Allpool toodud tabel annab meile nimetatud
Ulevaate.

10000 hinge 100 ruut-
Riikide nimetus peale teid  km peale
km km
Eesti 212 52
Latil . . . e 120 34
Taani 140 106
Norra . 127 11
Saksa . s . . 34 45
P. A U. 480 58
*) Loplikult madratuks jddnud Summa Kr. 1.735.858,08
arvel on kuni 1. 11l. 33 maavalitsustele valja saade-
tud Kr. 1.649.368,17.

Tabelist selgub, et vaikeste riikide seas kdi-
ge rohkem on koormatud Eesti kodanik. K#&ige
tihedam teevdrk on aga Taanis.

Praegust maanteede seisukorda tuleb vaa-

delda, valjaminnes kahest ldhtekohast: ehitus-
ja liiklemistehnilisest.
LEhitustehnilise alal.
a. Teed. 97% maanteedest on meil Kkruusateid;

suurem oisa nendest teedest on isegi liiva-,
savi- ehk liht metsateed. 97% teede pik-
kusest on ligi 20% teedekapitali teed.
Teised teed kuuluvad naturaalkohustuse
korraldusse, seetdttu on nad védga halvas
seisukorras ja varakevadel ja sugisel pea-
aegu labipddsematud.

Teede halva seisukorra p6hjuseks on jarg-
mised asjaolud: liigvesi, halvad tee pdhjaolud,
halb materjal (puudib pea taiielikult graniit-
kruus), liiklemise iseeraldused (kuna tegemist
on omas enamikus hobuse 'liiklemisega), kor-
rashoiu sisteem (valitsev naturaalkohustus),
ndork kruusatamine mitte &igel ajal, kitsad ja
kdverad teed; tUlekoormatus; viimane on suuri-
maks pdhj'U;Seks roobaste tekkimisel.

h. Sillad. Sildade alal tuleks tdhendada, et Maan-
teede Seaduise kohaselt on teedekapital ko-
hustatud sildu korrashoidma ka Il Kl
teedel, alates 3 m avausest peale. | ja Il
kl. teede juures hoitakse truubid ja sillad
korras teedekapitali arvel. Kuipalju meil
praegu sildu ja truupe olemas, selle dle
on raske teateid saada, kuna kdik maava-
litsused veel ei ole koostanud sildade raa-
matuid, mis maaruse jarele kohustav. Kuid
arvatavasti tuleb lugeda sildu ja truupe
kokku the km peale valiemalt {ks.

Siiillad ja truubid on enamikus puust, ‘kuid
teedekapitali teedel on jlaik-jiargult tle mindud
raudbetoon ja betoon sildade ja truupide peale.

Sildade ja truupide seisukord ei ‘ole hea,
kuna viimaseid kuni Maantee Seaduseni véhe
vOi pea sugugi ei parandatud. Selle tagajarjel
on p'uusillad mdnel juhul rohkem kédunenud ja
madanenud, kui ette ai-vata vadis.

2. Liiklemise alal.

Nagu tdhendatud, on meie maanteed ja sil-
lad vordlemisi halvas seisukorras, mille arvele
nii mdénigi dnnetu juhtum tuleb kirjutada. Liik-
lemine maanteedel on eriti héd'aohtlik vihmasel
ajal libedal ja kiitsal séiduteel, samuti liiklemi-
ne Ule raudtee UlesOidikoha ja uldse seal, kus
vajaline ettevaade puudub.

Liiklemise alal vdib &ra mrarkida jargmisi
puudusi:
a) Teed. Liiklemise tehnika mdiste kohaselt ei ole kdik
kdverikud valja tootatud sissepoolse kallakuga
(viraaz) tsentrifugaaljdu pehmendamiseks;
samuti on vdiksematel kd&verikkudel sdiduosa
laiendamata; puudub vaba ettevaade kokku-
pdrgete arahoidmiseks; kdrged tammid on pos-
tidega kaitsmata ipaljudes vdga hadaohtlikku-
des kohtades; marjal ajal maanteed on libe-
dad; daraiganenud kaitsekivid Kkiviteede aares
on liiklemisele hadalohtlikud; raudtee Ulesdidu-



kohad on puudulikult valja ehitatud, sest puu-
dub sagedasti valjavaade rongide liikumise (le.
Kiviaiad maantee &&res on samuti hddaohtli-
kud ja talve kuudel teevad liiklemise v@ima-
tuks; sdiduosa ei ole kullaldaselt tasane; osa-
liselt on sdiduosa liig kumer ja kaetud liiku-
misele hadaohtlikude kividega jne.

Samuti tuleb tdhendada, et maanteed ei ole varus-
tatud kullaldaselt vastavate hoiatus-, keelu- ja juhti-
mise signaalidega, mis arahoiaks Gnnetust ja mittesoo-
vitavaid ndhteid.

h) Sillad. Teadupdrast ehitatakse sillad ja truubid kat-
kestamata liiklemisie vdimaldamiseks, sellepd-
rast peavad viimased ehitatud olema sarnaselt,
et n,endest draolenevatel pd&hjustel sdidukite
kiirust ei tuleks vahendada (nagu see on mak-
sev raudteel). Kahjuks meie sillad ja truubid
ei vOimalda pma ehituse poolest normaalset
liikumist, vaid nendest dlesdidu .puliul tuleb
kiirust vdhendada olenevalt silla sbiduosast ja
pedlesdidust; viimane on sagedasti kujundatud
minimaalraadiusega ja silla sdiduosa klomp-
kividega ehitatud.

Peale sslle tulevad sildade juures ette n. n. hiipped,
mis tingitud on silla sammaste Umbruses muldkeha va-
jumisest ja mille jareldusel tekivad tdukejdud ja tee-
vad liikumise hadaohtlikuks. Ka ei ole sillad kaitstud
killaldaselt tokkepuudega ja signaalidega, mis hada-
ohuta liikumist dle silla véimaldaksid.

Siit ndeme, et maanteede ja sildade alal on
paijii puudusi, mis tuldksid kdrvaldada, arves-
tades jouvankrite liikumiise arenemisega, kui
ka rahvamajanduse arenemisega uldse.

V. Masinate park.
toid teostada uue aja liikumise nduete kohaselt,
selleks on vajalik masinaid ja sisseseadeid nen-
de parandamiseks. Ei vdi ju enam ja ainuiksi
motelda, et kdik ehituse ja korrashoiutédd voib
teostada labidaga ja 'hobusega, mida madnelt
poolt veel soovitakse ja mis meid viiks rahva-
majanduse lagastamisele. Sellepdrast peab loo-
dalma masinate park, mis varustatud' kéige ha-
davajalikumate masinatega. i

Sarnane minimaalne masinate park on juba
igas m'aakonnas oma tédkojaga oleimas.

Maanteede masinate muretsemist toimib
Maanteede ja Ehituse osakond teedemin. teede-
kapitali arvel ja aastate jiargi on véalja antud
summe:

1926/27. 16.453,65 1927/28 — 183.870,29
1928/29 428.625,40 1929/30 — 657.083,68
1930/31  456.641,32

Seega kokku Kr. 1.742.375,34

Arvates siia juurde veneaegsed masinad j'a
ostud 1931/32. a. ja 1932/33. a. tduseb kogu
masinate vaartus 2.103.308 kr.

1932/33. a. peale on muretseitud’ masinaid :
8 kiivipurustajat, 4 traktorit ja 12 teehoovlit.
Teedekapitali summade arvel on jmuretsetud
masinaid Uksustes kokku 640, milledest tahtsa-
mad on jargmised: teehoovlid — 124; kerge-
veoautod — 37; raskeveoautod — 26; trakto-
rid — 22; sdiduautod — 11; lumesaihad — 14;
teerullid — 33; tasandajad ~— 151; uleskisku-
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jad — 21; sorteerijad — 20; jalglrattad —"72;
bitumineerijad — 14; etevaatorid — 3.

VI. Organisatsioon.  Vabariigi
juhtnéo,rid tehnilise jorganisats, kujund. (RT
1929. a. nr. 10) né&eb ette, et maavalitsuste
juure asutatakse teedeosakonnad, mille peajdu,
maainseneri, kinnitab ametisse teedeminister.
Téhendatud organisatsioon tootab meil juba
neljandat aastat alates 1929/30, kuna seni t66-
tas vastav organisatsioon,, moodustatud maa-
valitsuste eneste poolt. Ka organisatsiooni
vldljaminekud kuni 1. apr. 1929. a. kaeti maa-
valitsuste eelairve korras, kuna 1929/30. a. ala-
tes valjaminekud kaetakse maavalitsustele maa-
ratud teedekaipitalist.

Kui s'uur on meil praegu téhendatud organi-
satsioon, selle koihta m@ned andmed.

1931/32. eelarve aastal oli tehniline personaal:

Harju m/v. 14 — 21060 kr. palkadena. Tartu 15 —
Kr. 22420; Saaremaa 7 — 10500; Voru 13 — 18420 kr.;
Laane 14 — 15660 kr.; Viljandi 10 — 14460 kr.; Par-
nu 12 — 19020 kr.; Valga s — 9900; Petseri s — 8400;
Jarva 11 — 17460; Viru 17 — 26100; kokku 125
183400 kr. Sellest arvust on teemeistreid 72, maain-

Et miaanteede ehitus-

Parnu—lkla kruusatee. Profiilimine tasandajatega.’

Ulejaanud 34 oni
tédkoja

senere 11, van. ja noor. ins. — s.
muud tehnilised joud, tehnikud, joonestajad,
juhid jne. '
Kantseleipersonali jaoks on
kuna raamatupidamine on (hine

VII.
teede kordaseudmiseks ja véljaehitamiseks.
Siin tekivad paratamatu kousimused, millis-
test sihtjoontest kinnihoida; kas asuda kohe
kindlamate maanteede ehitamisele, &igem sGi-
duosade kindlustamisele, vdi likata seda kusi-
must teisele plaanile, asudes maanteede uldkor-
daseadmise juure. Meie maanteede ehituspo-
lilitikas on kaidud viimast teed, s. o. puitud
olemasolevaid teid kordaseada, kuivGrt see meie
oludes vbimalik, kdrvale jattes kunstteede ehi-
tamise. Pdhjendades sellega, et rahvale an-
takse peatselt v8imalus iparemaid Valjapaasu-
teid kasutada. Peale selle iga kunsttee nduab
vastavat alust — muldkeha, mis aja jooksul va-
jub, kov€,neb jne. Missugune ka meie maantee
ei ole, 6igem maantee sdidu osa, tuleks tema
ehituse viisi kindlaksmé&aaramisel aluseks vdtta
jéa.rgmisi néudeid.

maddratud UGldsumma,
m/v. raamatupidami-

Valitsuse

Maanteede liigid ja véaljavaated maan-



Tee sBiduosa tugevus peab vastama; 1) sdi-
duriista dunaamilisele survele, kui oletada, et
viimane jaguneb Uhetaoliselt ratta rehvi laiu-
sele; 2) tee keskmisele pdevasele koormatusele,
kusjuures koormiatuse all mdeldakse (iUihe) 066-
paeva jooksul teed modda labisbitnud raskusdi,
arvatud tonnides, jaotatud (hetasaselt uhe
meetri tee laiusele.

Nende kahe teguri jargi midératakse kind-
laks sdiduosa valjiaehitamise viis ja materjal,
kuna igal kindlustamise viisil ja materjalil on
teatud surve ja koormatuse piiirid, millest tle-

minek kutsub esile maanteede sGiduosa l&bi-
murdumise, rutulise kulumise jning tugevama
kindlustusviisi ja parema materjali vajaduse,
vOi nBuab Ulemé&é&ra isuuri valjaminekuid tee
korrashoiuks.

Eelpooltoodust oleneb ndue, et maantee

seks vdimaldama Uhelt kindlustusviisilt Kker-
gesti Uleminna teisele. See on vdimalik siis,
kui meie Ules seame jargmised Kkindlustusviisiid
— teeliigiid:

1) koTdaseatud kruusatee; 2) kunsttee Kivi-
alusel; 3) kerge Killustiktee kaetud kruusaga;
4) Kkillustiktee kivialusel lkaetud kruusaga VOi
bitumjneeriitud; 5) vaipkattega killustiktee; 6-
bituumeniga imbutiatud Kkillustiktee; 7) tse-
mentmakadamtee; 8) bituumenkillustiktee; 9)
bituumenbetoontee; 10) tsementbetoontee.

Ulaltdhendatud ehitusviiisid on teatavale
tonnaaZzile vastavad ja isiellepdrast tonnaaZzi
tbusmisega ule lubatava mééara kutsub vilja
Uleliigseid kulusid korrashoiu’alal.

Meie tehnilise maaruse jargi toimetatakse
tonnaaZzi lugemisi kaks korda aastas — 16. juu-
nist 1. juulini ja 16. cfkt. — 1. nov. 4 pfaeva
jooksul. Paigutades -saadud andmed tabelites-
se, saame teoreetilisi ja teatavas mdttes ka
praktilisi andmeid liiklemise tiheduse ja tee
koormatuse Ule. Tihedus méérab kindlaks tee
sGiduosa laiuse ja koormatus — tonnaaz — ehi-
tusviisi.

Moned andmed koormatUiSe (le:

Narva maanteel linna pdiril564 t.;Pirita Umbruses
426 t.; Joelehtme lUmbruses 177 t.

Tartu maanteel linna jpiiril 346 t, edasi 249,
Kose juures 74, 50 jne. tonni.

Raudalu maanteel linna piiril 313 t.
eemal 76 t., mis kestab kuni Raplani.

P&rnu maanteel: alguses 233 t., siis 144 t., Arude-
vahelt edasi 50—70 tonni vahel.

Tartu 'Umbrus. 1. Mustvee maanteel 309, 161 jne.

1
2)
5) Moni km

4)

tonni. 2. Voru maanteel 337, 202 jne. tonni. 3. Ré-
pina maanteel 216, 168; 148 jne. tonni.
Parnumaal on 1928. a. uuritud 79 punkti. Saadud

andmetest selgub, et 150—300 tonni arvel tuleb 7 punk-
ti; 100—150 tonni arvel 15 punkti, 50—100 t. arvele
35 punkti ja alla 50 tonni arvele langeb 22 punkti. Siit
selgub, et tonnaaz on ilivaike ja enamikus ei dleta
150 tonni O0pdeva jooksul, millest vdib jareldada, et
meil jatkuks kordaseatud kruusateest, mille tonnaaZ ei
touse Ule 150 tonni 66péeva kohta ja mis ka méaé&ruses
kruusateede kohta ette ndhtud.

Tonnaaz annab selge (llevaate maanteede
-ehitusviisi ja materjalide valiku dle, mitte aga

108 t.
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sGiduosa labimurdumiiise tle, s. o. sdiduosa pak-
suse — tugevuse Ule. Seda saadakse koorma-
tusega ratta rehvi laiuse Uhe jooksva sentimeet-
ri peale, mis mééaruses ette nahtud.

Maanteede .puuduste kdrvaldamine ja valja-
ehitamine jiddb vagaks sooviks, seni kui rahvas
ise selle suure kusimuse kiillge oma kasi ei pane
ja vOimaliku kaasabiga ei! erguta iheade teede
ehitamist. Kui suured peaksid olema summad,
mis vajalikud meie maanteede Kkordaseadmi-
seks ja véaljaehitamiseks, seda on raske kind-
laks méaarata. Arvestades praegu valitsevat
majanduslikku Kkriisii, vaevalt vBib loota selleks
otstarbeks saada suuremaiild summe, vahemalt
mitte 1933/34. a. eelarve aastal. Seega peame
siis piirduma ainult maanteede kordaseadmi-
sega ja korrashoiuga, jattes véaljaehitamise ki-
simuse esialgu téiesti kdrvale.

Maanteede kordaseadmiseks ja korras-
hioiuks vajalik krediidi miinimum vastavalt
maanteede seaduses ettendhtud kohustusele
oleks 1932/33. a. jooksul:

m) Teede korrashoid:

5000 km & 250 kr. 1.250.000.—
b) Truupide, sildade, mérki-
de ja signaalide korras-
hoid: 23500 km & 20 kr. 470.000.—
¢) Sildade Umberehitus e 800.000.—
Eihitustodd kokku 2.520.000.—
d) Administratsiooni kulud:
8% Uldkuludest . . . 240.000.—
e) Majapidamine ja masinad:
6% uldkuludest . . . . . 180.000.—
Kr. 2.940.000.—
Maaval. teedekap. kulusid,
f) Masinate arvu suurenda-
mine ja masinate uuenda-
MINE (o 200.000.—
g) Ettendgemata kulud 5% 126.000.—
S Koik kokku Kr. 3.266.000.—
Selle summa juure pole arva-
tud maanteede iseisulkorra tdstmi-
sega seotud kulud, s. 0. km 23500
8 10 K 235.000.—
Seega Ummarguiselt kéik va-
jalikud kulud kokku Kr. 3.500.000.—

Maanteede seaduse § 21. jarele ette néhtud riigi
toetused kujunevad jargmiselt:

1929/30. a 3.000.000 kr.
1930/31. a 3.500.000 ,,
1931/32. @.ccereveeieieenn, 4.000.000 ,,
1932/33.a. . . . . .. 4500.000 ,,
1933/34. @ .ceeeeeriiee, 5.000.000 ,,
Seadus ndeb ette krediitide isuurendamist vfima-
luse piirides.

Votame kdesoleva eelarveaasta vaatluse alla.
Seaduse jarele on ette ndhtud tulusid;
Riigi eelarve korras:
a) riigi toetusS .,
b) bensiini- ja jouvankrimaks
600148 + 210981

4.500.000.7

811.129.—



Maaomavalitsuse eelarve jarele:
c) kinnisvaramaks ja

d) muud maksud kokku . . 317.140.
Kéesoleval eelarveaastal oletatavad
tulud KoKKU .coooveveieecieec, Kr. .5.628.269.—

Tegelikult on ette n&ha tulusid, mis aga praegu
juba védhendatud 25% vdrra.
Riigi eelarve korras:

a) riigi toetus ..., Kr. 2.236.313.—
b) bensiini- ja jouVankrimaks 811.129.—
c) kinnisvaramaks ja
d) muud summad kokku » »  317.140.—
Tegelik tulu kokku . . . . .. Kr. 3.264.582.—
Seega tegelik tulu ette nédhtud

tulust vdhem ” 2.263.687.—
Samuti tegelik tulu miinimum-

kulust vdhem ... 735.418.—

Krediidi suurus, mis ainult maanteedele maaratud,
on veel vdhem, sest Ulaltahendatudtulust arvatakse
maha eelarve vahendamise %, mis on umbes 25% ja
peale selle veel summad, mis on ette n&htud linna- ja
alevite omavalitsustele.

Ulaltoodud andmetest selgub, et ettendhtud
summadega ei cjle 'kaugeltki vdimalik 1930/31.
aasta eeskujul teid korraishoida, veel véahem
teede seisukorda tdsta ja héadavajalikke sildu
Umber ehitada. Puuduliku krediidi téttu muu-
tub maanteede korrashoiu kisimus &aarmiselt
tdsiseks ; kui siiiin abindusid ei leita, siis muutu-
vad teedekapitali teed 1—2 aasta jooksul sar-
nasteks, nagu nad olid enne maanteede seaduse
maksmahakkamist.

Tulude osiast selgub, et suurem osa tulusid,
s. 0, umbes 90% saadakse riigi eelarve korras.
Sarnast néhet praegusel mioodsal liiklemise ajal
ei saa mitte Gigustada ja meie maanteede fi-
nantseerimise poliitikat tuleks muuta, aluseks
vOttes pdhimdte: ,,maantee kasutaja peab
maantee korrashoiu kulud kandma®. Selle p&-
himdtte alusel on oma maanteed korraldanud
peaaegu kdik Euroopa riigid, kuigi viimasel
ajal Rootsi on asunud seisukohale, et peateed
tuleksid korrashoida riigi kulul.

Téhendatud pohiiméte ei ndua erilist selgi-
tust. Mida kiiremini moodne liiklemine areneb,
seda kiiremini meie vabaneme naturaalkohus-
tustest, seda kiiremini jouame ulaltdéhendatud
pdhimdbttecai taiel maaral.

Praiegu, kus meitl maksev naturaalkohustus,
ei saa seda aiBuet laiendada pdllupidajate suh-
tes. Riikides, kus natiiraalkohustust ei ole, on
dldiselt maksustatud veo- ja sdiduabindu maan-
tee kasuks, samuti hobused, keda veoks kasuta-
takse.

Kisime niadd, missugused ofeksid, arvesse
vOttes praegust olukorda, need 6iglased allikad,
kust tulusid saada maanteede korrashoiu kulu-
de katteks.
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Tulusid voiks saada, kas kulude kokkuhoiu
vOi tulude suurendamise teel.

a) Kulude kokkuhoid.

1. Vahendada ja ratsionaliseerida teedeosa-
kondade koosseisu, detsentralisatsiooni
p6himdttest valjudes, pannes suuremaid
kohustusi teemeistritele, sest teemeistrid
t60 suuruse ja rohkuse peale vaatamata
peavad olema.

Kasutades ratsionaalseiild ldmajapida-
mise vOtteid — tsentraliseerida teatava-
te materjalide ja esemete ostmist.
Ratsionaliseerida todde teostamist. Eriti
adra kasutades otstarbekohaselt oleimas-
olevaid masinaid.

iSaavutada kokkuhoidu ehitustédde valja-
andmisei

Véahendada vdilmaluste piirides ametnik-

Tallinna—Parnu maantee 1932. a. Kkilhistik-kruusac/a

kaetud.
b) Tulude suurendamine.
6. Tollimaksu tulude ulekandmine teedeka-

pitali arvele, mis saadakse jouvankritelt,
autoosadelt ja bensiinilt.
Jouvankrite seaduses ettendhtud mak-
sustamise Umberkorraldamii'ne.
-Jouvankritelt luksuismaksude sissesead"
mine.
Riigitoetuse maaramine vahemalt 1929/
/30. a. ettendhtud summa suuruses, mis
vidlja teeb umbes 5% riigi eelarvest.
Uhekoirdne maks maanteede heaks kdigilt
maksumaksjatelt kodanikkudelt sildade
elhitamisaks.
11.Sisemise laenu tegemine igaaastase taga-
simaksuga.

10.

Sarnase tulu juures oleks véimalik mitte
ainult teedekapitali teid ja sildu korrashoida,
vaid ka naturaalkohustuse kaotamise peale
mdelda.



Betoon- ja tsemakteedest ja nende ehitamise tehnilistest
tingimustest.

Ettekanne |1 Teedepéeval, Tallinnas, 29. okt. 1932. a.

Dipl.-ins. A. Grauen.

. Lihikeine ajalugu ja statistilisi andmeid.
mentbetoon tarvitatakse teede pealispindade ehitami-
seks juba ule 50. aasta. Esimene betoontee oli ehita-
tud 1873. a. Inglismaal, Edinburgis. Alates 1876. a.
Grendblisi, Prantsusmaal,.ehitati peaaegu igaaasta be-
toonteid; 1913. aastani Grenoblis oli juba betooniga kae-
tud 35 tdnavat ja platsi, kusjuures ;suurem jagu pa-
rast 1881. a. ehitatud teid on senini heas seisukorras.
Teistes Euroopa linnades betoonist prooviteed olid
néit. ehitatud; Breslaus — 1888. a., Leiipzigis — 1891.
a., Malmés — 1904. a. Enamjagu neist teekatteist on
plsinud laitmatult tdnapéevani.

Laiema arenemise betoontee sai alles peale ilma-
sdda P- A. Uhendriikides!, kus juba 1894. a. saadik oli
betoonproovitee Bellefonntein’i linnas (Ohio). Tanu
autotdéostuse ja autotranspordi arenemisele, ning suur-
tele kapitaalidele ja teaduslikkudele katsetele, betoon-
teed P. A. U. ruttu votsid endale esimese koha teiste
permanentteede seas. Praegusel ajal seal ehitatakse
umbes 50% permanent-teid betoonist (aastas ligi
120.000.000 m-), kuna moned osariigid, nagu Pensilva-
nia, ehitavad peamiselt betoonteid (1930. a.
270.000.000 dollari eest).

1927. a. I8puni P. A. U. oli 60.957 miili teid, mil-
lest:

kruusateid . . .. .. 22944 miili,
saviteid .., 17958 ,
tsementbetoonteid 12884 ,,
bituumenteid 5100 ,,
Kiviteid oo 1907

Peale P. A. U. betoonteid suurel arvul ehitatakse
Kaanadas, Lduna-Am”Berikas, Indias ja kolooniates.
Nait., Argentiinas eihitati:

1928. .o 400.000 m",

1929, . 910.000 mA,

1930, Q.o . 1.045.000 m-.
Euroopas betoonteid hakatakse ehitama laiemal

ulatusel alates umbes 1925. a., kusjuures paljudes rii-
kides vaatamata kriisiaja peale, betoonteede juurekasv
marksa ;progresseerub. Na@it., Inglismaal ehitati:

1928. a. . 1.960.000 m*,
1929, A, 2.490.000 m*,
1930. a........ 2.910.000 m~,
1931. a. . . . . .. 4.370.000 m-;

Gldse aga oli 1931. a. I6puks Inglismaal ligi 4000 km
"betoonteid.
Belgias ehitati:

1930, @i 12 km,
1931. a 58 km,
1932, @i 106 km
1932, a.%) 106 km
betoonteid. Uldse 1932. a. I6puni oli Belgias ehitatud
360 km betoonteid.
Eestis on ehitatud 1925—1932. a.a. jooksul 21.

kohas betoon- ja tsementmakadamteid, kogupikkuses
6,8 km, milleist 0,9 km on, puht betoonteed.

*) 1932. a. kohta kaivad statistilised andmed on
mahutatud ettekandesse maikuul 1933. a.

Tse-
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Betoonteid ehitatakse mitte ainult véljaspool linnu,
vaid ka linnades. Naiteks, Berliinis 1926—1930. a.a.
betooniga kaeti 102.747 m" tdnavaid ja platse; sellest
arvust Ule 80% langeb aga uute linnaosade peale
(Spandau, Charlottenburg).

Kuni 1929. a. I6puni suurtes linnades P. A. U. oli
kaetud betooniga tdnavaid ja platse 354.000.000 m-.
Viimasel ajal seal ldéheb moodi vérvitud betoon, mis
annab t&navatele ja platsidele kenama ilme, ning ker-
gesti vOimaldab teha tarvilised mérkjooned.

Betoonteede j6udne arenemine vdis siindida
tdnu nende erilistele omadustele.

Nimelt, betoonteed on kdige kohasemad praeguse-
aja intensiivse liiklemise jaoks, ning majanduslikult
koige kasulikumad.

vaid

Il. Betoonteede omadused.

A. Kohanemine kohalikkudele
oludel e

1) Betoonteid v&ib ehitada ilma erilise aluseta, Kkui
tee aluspdhi on iihtlane (vélja arvatud savine pOhi).
Niisketes kohtades, kui ka suurveest Uleujutatud
kohtadesi, betoonteed on eriti otstarbekohased (Si-
dersee — Hollandis).

Pehmetel ja kilmast paisuvatel pindadel armeeri-
tud betoonteed seisavad lagunemata, nagu see sel-
gunud Rootsis.

Betoontee tbus on l&biviidav kaldega kuni
(Jena — Wezler).

2)

3)

4) 1:5

B. Liikumise odavus had a-

ohutu's

ja
1) Koikidel aastaaegadel ning mistahes ilmastikul
(vélja arvatud jaa- ja lumekate) betoontee j&ab
alati karedaks, vGimaldades kergesti ja hddaohuta
arendada sodige suuremat Kiirust.
Hobuseliikumiseks betoontee on téditsa kd&lbulik,
rddkimata véga vaikesest takistusest liikumisele:
betoonteedel hobune voéib kergesti vedada 2—3 kor-
da suuremaid koormaid kui kruusateedel.
Kitteaine-, maardedli-, autokummide kulu ja sdi-
dukite remont on kodige vdiksem just betoonteedel.
Katsetel on selgunud, et vdrreldes tsementbe-
tooniga bensiini kulu osutub rohkemaks:
asfaltbetoonteedel 5—10%,
klinkerteel 10—15 %,
kruusateel 25—30 %,
kiviteel 30—50%.
Betoontee valkjas vérving lubab selgelt ndha tee-
pinda ja sellel olevaid esi&meid 66sel ja vihmase
ilmaga.

2)

3)

4)

C. Tugevus ja vastupidavus.

1) Betoontee kannab kdige korgemat koormatust ja
liikumise tihedust ning suurt kohalikku survet; be-
toontee ei karda tdiskumme.

Oieti ehitatud betoontee keskmine

vdaga vaike (kuni 0,5 mm aastas).

2) kulumine on



3)

4)

1

2)

1
2)

3)

Betoontee ei l&he kuumusest pehmeks, kui ka kil-
ma t8ttu ei muutu rabedaks.

Lainete tekkimist betoonteedel ei ole.
D. Ndgusus
Tanu varvitud tsemendile on vdimalus anda tdna-
vatele ja platsidele vdga maitsekas ja kena ilme.
Betoonteed vdimaldavad puude istandusi tee &ares,
ilma et see teepinnale oleks kahjulik. (Joon. 2.).
Joon. 1. Zebrutzerstrasse Dresdenis, ehit. 1908. a.
E. Hiugieen sus.
Tanu peaaegu kulumatusele, betoonteed vdhe tol-
mavad; neid vdib kergesti hoida puhtana ja pesta.
Sdidukite liikumine betoonteel ei silinnita sarnast
mira kui Kiviteedel.
Vibratsioon ja s@idukite pdrumine on minimaalne

betoonteedel, nagu tdendavad katsed Saksamaal ja
Rootsis.
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4)

1

2)

3)

4

Majad ei kannata varisemise all séidukite liikumi-
sest naabruses oleval betoonteel-.

F. Okonoomsus.

Betoontee ehitamin” ei ole kallim, vaid isegi oda-
vam teistest permamentteekatete ehitamisest.
(Keskmiselt maksab 1 m™ betoonteed 6—9 kr.)
Betoontee korrashoiu ja remondi kulud on mini-
maalsed (umbes 2 kuni' 20 isenti 1 m™ peale aas-
tas). 1931. a. P. A. U. teede departemangu poolt
avaldatud teede korrashoiu tegelikud kulud viimas-
te aastate kohta 54915 miili mitmesugustel teedel
osutusid:

pealispinna bituumendamisel $ 1072,
vesimakadamil............. $ 500,
bimakil..iieeieen $ 498,
Kruusateel. i, $ 456,
asfaltbetoon....cccvvveevececnenn. $ 383,
tsementbetoon.......ccoceeveeiiinne $ 121.

Tanu pikale eale (lile 20 aasta) ja madalatele kor-
rashoiu kuludele, betoonteede kapitaliseerimine osu-
tub koéige kasulikumaks. (Joon. 3.)

Betoonteid vdib ehitada kodumaa materjalidest.
Kuna betoontee ehitamisel kulude suurem osa lan-
geb t66jou peale (lle 50%) ja et viimane ei pruugi
olla kvalifitseeritud, siis tootatooliste kiisimuse la-
hendamisel betoonteede ehitamine jallegi osutuks
ratsionaalseks, rddkimata kasulikust rahvaraha in-
vesteerimisest. Mussolini korraldusel Itaalia be-
toonteede ehitamine on eriti levinud viimase asja-

olu toéttu. Lahemal ajal on kavatsetud Itaalias
tdhtsamad magistraalteed betoonida.
Betoo'nteede ehitamise tehnilised tingimused

on peaaegu Uhesugused kdikides maades, erinedes vaid

lksikasjades.

Lihidalt kokkuvGetuna nad nduavad

jargmist:

1

2)

3)

4)

6)

Aluspohi peab olema tehtud véimalikult homo-
geenne; kui maapind ise on sarnane (kuid mitte
plastiline savi), siis erilist aluskihti ei nfuta, jat-
kub 5 cm liivakihist. On tee all plastiline savi,
siis tarvis teha vastav drenaaz ja tdide. Aluspdh-
ja peab niisutama enne betoonimist.
Agregaat peab olema puhas (savi mitte dle
1%), kovadest kivi liikidest, peen”susemooduliga
Fm= 55 — 6,0 alumise kihi jaoks (maks. tera
suurus 5 cm) ja pealmise kihi jaoks F~” 45 —
— 5,2 (maks. tera suurus 2,5 cm).
Armatuuri peab panema véhemalt 2,6 kg/m~»
peale, kohtades eriliselt suure koormatusega, vdi
niiske ja heterogeense aluspdhjaga; peale selle
peab olema servade ja vuukide armatuur.
Tsemen.t peab olema’ kdrgemat kvaliteeti ja
seda peab panema 1 n® betooni peale véhemalt
350 kg uhekihilise- ja kahekihilisekatte jaoks:
aluskihti — vahemalt 250 kg ja pealiskihti — va-
hemalt 375 kg/mi3.
Betoonisegu peab ndnda kokkuseadma, et
isaaviitada maksimaalne betooni tihedus ja sitkus.
Vesi-tsement tegur ei tohi dletada 0,55; aluskihi
jaoks konsistents olgu muldniiske ja pealmise Kihi
jaoks — plastiline.
Segamine peab sindima masinaga ja kui koéik
osiaained sees, siis vahemalt 20 tiiru, ehk vdhemalt
1 minuti jooksul.

Transportimisel segu ei tohi segregeeruda.



7) Kulgvormi de tdpse valmistamise ja aseta-
mise peale tuleb panna erilist r6hku, nad peavad
olema alati vdhemalt kuni 100 m ettepoole valamise
kohta maha pandud, vastavalt looditud ja Kkinni-
tatud. "

Joon. 3. Armeeritud betoontee ehitamine Dingler-

tampijaga.

8) Betoonimisel tuleb hoolitseda, et segu saaks
homogeenselt ja tihedalt asetatud ja kinni tambi-
tud.

Armatuuri peab tdpselt "asetama; vdrkarma-
tuuri tuleb panna 5 cm allapoole 18plikku valmis-
pinda. (Joon. 3.

Betoonkihtide kindla Ghinemise eest peab hoo-
litsema. Tee pealispinda peab tampima vastava
profiiltambiga; kasiprofiiltamp peab olema raske
vahemalt 12 kg/tambi jooksva meetri kohta.
(Joon. 4)

9) Pealispinna viimistlemist ja
kontrollimist peab teostama: pikiprofiilis — hdo-
rudes sirge laudtasandajaga, modtudes vahemalt
4 X 0,25 X 0,07 m ja kontrollides. 3 m pikkuse joo-
nelauaga; pdikprofiilis — tasandaja peab olema
vahemalt: 0,25 m lai ja — 0,5 m pikem tee laiu-
sest; mdlemaid tasandajaid tuleb saagimis-liigutus-
tega kasitada. Teepinnale ilmuv vesi tuleb har-
jaga maha tdmmata.

Joon. i. Betolintee ehitamine; segamine masinaga,
tampimine kasitsi.
10) Vuugid, ipdikiteed, tuleb teha; eksipansioonvuu-

kidena iga 30 m tagant, ligi 2 cm laiuse praona,
tadidetud elastse, ilmastikkindla ainega; kontrakt-
sioonvuuke tuleb teha 1—2 iga ekspansioonvuugi

11)

12)

13)

vahel. Vuukide servad peab hoolikalt véljatdota-
ma, tehes neid poolimmargusteks, voi kaitstes vas-
tava rauaga. Ule 6 m laiad teed peab varustata-
am ka pikivuugiga.
Vérsket betooni peab hoolikalt kaitsma péikese,
tuule, vihma ja kilma ning loomade pealesattumi-
se eest. (Joon. 5) Vdhemalt 12 pdeva 'Sooja il-
maga ja 20 ,p. jaheda ilmaga betoonteid peab hoid-
ma niiske katte all, ning 4—7 pdeva ilma kateta,
enne liikumisele avamist. Betoonimine pole luba-
tud temperatuuril alla +3°C.
Proovikehade ja materjalide kontrolli peab
teostatama alaliselt, vastavate mé&druste kohaselt.
Laine'stik tee pikisihis ei tohi uletada
6 mm/3 m valmistee pikkuse kohta.
Aukude ja kuulunud kohtade lappimine betoon-
teel peab sundima vastavalt vdaljaraiutud ja pu-
hastatud pinnal, Kkiirsiduva tsemendiga ja muld-
niiske seguga 1 : 4, kusjuures lapi pinda tuleb va-
hemalt 2 korda hddruda tardumise algul.
V. Tsementmakadam  (tsemak) on majandusli-

kult seal soovitav, kus teekoormatus kdigub 300—1000
tn vahel.

Tsemak erineb puht tsementbetoonist lihtsa ja

odava valmistamise viisiga, mis on jargmine:

1)

2)

3)

4)

Joon. 5. Varske betooni hoidmine katte all.

Profileeritud aluspdhjale laotatakse 7—8 cm pak-
sune kiht killustikku, suuruses 5—6 cm; rullitakse
kergelt ja kastetakse, kui on Kkuiv.

Valmistatakse tsement: liiva seqgu 1 : 2 — 1 : 2%
ja laotatakse umbes 5 om paksuselt Kkillustikule,
kas kuivana vdi niiskena.

Segu peale laotatakse 5—7 cm pestud Killustikku,
terasuuruses 3—4 cm ja rullitaliise kinni, niisuta-
desi, kui isegu oli kuiv.

Kui segu ilmub Killustiku vahelt pealispinnale, ta
puhitakse Uhetaoliselt teepinnale laiali, jélgides et
kdik kivide vahed saaks téidetud.

Rullimise lained, tee, kui ka pdeyavuugide &é&red
tambitakse v&i rullitakse késitsi.

Teepind kaetakse niiskete riietega, Olgedega, samb-
laga vd@i liivaga, ning hoitakse niiskena nagu be-
toonteelgi.

Kuna tsemak tee ehitamise hind on vaid umbes Uhe

krooni vdrra suurem hariliku vesi-makadam tee hin-
nast ja et korraliku ehituse juures tsemak tee peab
meie oludes vaga hdsti vastu, siis selle katteviisi aren-
damisele tuleks pihendada suuremat tdhelepanu.

Head tsemak teed Eestis on: Vdorus ja Torvas.

(Joon. 6.)



Joon. 6. Torva linna tsemak, ehit. 1931. a.

V. Kokkuvdte. 1) Tsementbetoonist teekate on
ratsionaalsem niidseaja liiklemise viisi, tiheduse
ja Kiiruse juures.

2) Tsementbetoonist teed sobivad mitmesugustele ko-
halikkudele oludele, mille tdttu oleks soovitav neid

ehitada ka meil.

3) Takistus liikumisele ning jarelikult kitteaine-, Oli-
ja sdidukikulu on minimaalsed betoonteedel.

4) Betoontee on ilmastikukindel, betoonteed on vélis-
maal seisnud laitmatult 20—30 aastat.

5) Betoontee kulub vdrdlemisi vdhe ning selle tdttu
ka védhe tolmab.

6) Betoonteedele ja platsidele vdib soovikorral anda
kena ilme vérvitud tsemendi tarvitamisega.

7) Betoonteede ehitamise- ja,korrashoiukulud pole
mitte kdrgemad teiste permanentteede omadest.

8) Betoontee on majanduslikult eriti tasiuv suure lii-

kumise tihedusel ja raskel koormatusel. Véahemal

lilkumise tihedusel on koh,ane tsement-makadam
tee nlldse aja raskete olude juures, milline ra-
huldab linnadevahelistel maanteedel, kui ka vai-

kestes linnades kdiki liikumise ndudeid.

Lained bituumenteedel.

Ettekanne Il Teedepdeval, Tallinnas, 29. okt. 1932. a.

Dipl.-ins. A. ParsTYtann.

I. Lainete tekkimine. Laine tekib elastse keha
pinnal v6i sees, kui keha saab mingi tduke vdi 166gi;
nii tekivad lained kivi vette viskamisest vee pinnal,
maaalusest tGukest maavdrisemise ajal maa pinnal,
kella 166misest haédle lained 8hus ja valguse ning elektri
lained vastavate aparaatide poolt sinnitatud vdnkumise
test.

Kui on sirge ja Uhtlane pind, mis on plastiline voi
elastne ja teda mdodda liigub mingi keha sirgjooneliselt
ja muutumata kiirusega, siis ipinna peal mingeid laine-
lisi deformatsioone tekkida ei saa. Tegelikus elus aga
sarnast olukorda ei ole; pind ise ei ole silé vdi keha ei
lilgu Uhtlaselt ja sellest tekib keha muutlik mo&ju pin-
nale ja pinna deformatsioon — lainetus. Laine teliib
vee pinnal voi vilja véljal sellest, et tuule kiirus ei ole
Ghtlane; hobuse keha ritmiline liikumine vfngutab te-
ma jarel liikuvat vankert; auruveduri vandad taaruta-
vad vedurit; mootori vandad véaristavad autot; raudtee
roopa jatku koht paneb liikuma vedrudel asuva va-
guni kere; mdéne mm slgavune juhuslik lohukene
moodsa sdidutee pinna sees mOjub suure sdidukiiruse
puhul jarsu auguna ja paneb 00tsuma pikal teeosal
0hukummidele ja vedrudele ehitatud sdiduki.

Lained teedel tekivad ka sel korral, kui liikumine
stinnib ilma vedrudeta isdidukitel, vankertel vdi regedel.
Ka sel korral tekivad teel ikorrapéraliselt, Ghtlaste va-
hedega jargnevad augud tee kruusa vbi lume Kkattes,
mis on sama lained. Nende alguseks on juhuslik kiihm
vOi kivi kruusa sees; tdukel vastu kivi hiipab ratas iles,
annab teisepoolsele vankre rattale sel momendil suure-
ma koorma, langeb siis kivi taga jalle tee pinnale suu-
re dinaamilise jouga ja tekitab siin augu; selsamal
viisil tekib esimese augu jédrele teine ja edasi terve
rida auke; Uhe roopa augule vastab teises roopas kiihm;
sarnane véantsutaja tee on kruusa-, mustamulla- ja sa-
vikatetele omane tuubiline laine.

Kui lume teel on juhuslik kiihm (pakseyna lumega
koht) ja regi on sellest lle joxidmas, siis on ree esimene
ots (ks moment lennus ja kukub lume sisse diinaamilise
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I66giga, tekitades sinna augu; Uhe augu jarele tekivad
varsti teised, kui lume kiht on killaldaselt paks ja see
ongi laine lumeteel, mida ndeme talve Ipul.

Moodne vedrudega ja kummyvitsadega vanker teki-
tab auke ja lainetust palju kiiremini kui lihtvanker ja
regi. Viimaste dunaamiline 160k 18peb &ra iga kihma
taga; vedrusdidukil kestab aga 0dtsumine hulk aega
edasi parast kihma tee tasasel pinnal ainuiksi vedrude
mdjul ja sel ajal on rataste surve tee pinnale vahel-
damisi Ule ja alla staatilise surve, mis tee plastilisel
pinnal tekitab laineid rutemini ja pikemal ulatusel, kui
lihtvanker seda oleks suutnud tekitada. Vedrutamise

moéju tee pinnale on selgitatud joon. 1. (Krdnin,
103 |
Joon. 1. Vedm méangu ja rattasurve graafik. Kiims

50 km/tunnis, taiskummid.

Ihk. 715), kus n&eme tee pinnas leiduvast lohukesest
tekkinud vedrude diinaamilist m6ju tee pinnale ja selle
pikalist kustumist. Kdige suurem dinaamiline m&ju on
leitud kiiruste juures 22—26 km/tn ja see osutus tais-



kummide juures 4—5 korda suuremaks staatilisest sur-

vest, ballonkummidel — 3 ja Ohlkummidel — 1,75
korda suuremaiks.
IL Lainete Kkirjeldus. Autode liiklemisel ndeme

laineid iplastilise kattega teedel — kruusa teedel, vars-
ketel vesimakadamidel ja bituumenkatetel. Kui liikle-
mine sinnib tee kogu laiusel umbes ihtlaselt, siis ei ole
tee kattes roobast ega auke, nagu korratutel kruusatee-
del hobuseliiklemise puhul, kill on aga né&ha pdris kor-
rapdralised’, jparaku ilusad lained, mis ulatavad {hest
tee ddrest teiseni. Kovadel katetel (sillutised ja tse-
mentbetoon) laineid vist ei ole, v6i on nemad nii véik-
sed, et nende uurimiseks ei ole praktilist vajadust.
Kéesoleva, uuringuga on tahetud selgitada laine-
tust bituumenkatetel ja alljargnevalt jatame kdrvale
kdik teised katted ja pllame kirjeldada laineid Tal-

Joon. 2.

linna bituumenkatetel:
kidel ja asfaltbetoonidel.

Koige parema ettekujutuse lainetest saame péeva-
pildistamisega ©0sel. Paeval mitmekullgne valgus dle-
val ei néita meile lainete reljeefi; kui aga 00sel val-
gustada tee pinda madalalt, siis tulevad Ulesvéttel lai-
ned kujukalt nahtavale. Joon. 2. on (Ulesvbte Tondi
uuli bimak-katte pinnast, mis valgustatud magneesiu-
miga 4° all. Tee pinnale on iga meetri tagant aseta-
tud puust kuubikud, et selgitada lainete modteid.

Pildi ja silmaga ei saa vdrrelda lainete mitmeke-
sidust ja lainetuse intensiivsust; vdrreldavate andmete
saamiseks vaja teha tdpsamaid mddtmisi; vaja Ules-
vdtta lainete pikiprofiil, selle varal saame ligemalt
maéérata, milline tee on vdhem laineline ja kui palju.

Pikiprofiilide ulesvotmiseks tarvitati raudjoone-
lauda 1 m pikk, mis pandi serviti kahe laine harjale.'
Laine siigavus moddeti joonelaua all raudkiiluga tdpsu-
sega 1 mm iga 10 cm tagant. Niiviisi vdeti Ules iga
tee peal, mis vaatluse alla tuli, 9 profiili, igaiks 3 m
pikk. Joon. 3. on ndidatud mdnede katete profiilid.

pinna bituumendustel, bimak-

Tondi uuli
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Teepinna lainetust iseloomustavad 1) lainete arv,
2) lainete sugavus. Kui vaadelda (joon. 3.) bimakkide
10. profiili, siis ndeme seal 3 m pikkusel 7 lainet. Kui
laineid oleks olnud 7 asemel 1 véi 2, oleks tee soOiduks
olnud parem, kuid kui neid on 3 vdi 10, siis saame s0i-
dukis peaaegu Uhtlaselt raputada; kui neid oleks aga
20, siis keskmise kiiruse juures laine vobistaks ainult
sdiduki rattaid' ja kummisid ja sdiduki kere ei liiguks.
Tekib iparadiOksaalne ndue: mida rohkem laineid, mida
lihemad neinad, seda parem. Tegelikult aga bituumen-
teedel niisuguseid aarmusi ei ole ja laineid on 3 m pik-
kusel tavaliselt 5V2 kuni 6 tukki. Laine keskmise pik-
kuse leidsiine p = 0,47 kuni 0,54 m, mis on vaga Uhe-
taoline kdikidel katetel. Sellepdrast on lainete arv
lainetuse iseloomustamisel vdhese t&dhtsusega asjaolu.

Pea tdhtsuse omab aga lainete siigavus. Siin ei

bimaki lained.

tekita liikumise ndhted meil mingeid kahtlusi, vaid
madiste on pdris selge: mida suurem sigavus seda suu-
rem lainetus ja seda halvem tee.

Lainetuse iseloomustamiseks paljud'el kohtadel on
vdga tilikas ja meie peaajule vdsitav tarvitada kahte
karakteristikat, lainete arvu ja slgavust. Vaja kahe
asemele leida Uks iseloomustus, milles oleks md&lemad
eelmised koondatud. Selleks vo0iks olla- lainete siga-

vuste ( summa tee muutmata pikkusel, kdige parem,
1. meetril. Nimetame seda iseloomustust S lainetuse
kraadiks,
S — m g
1 1 no

Lainetuse kraad on lainete siigavuste summa mil-
limeetrites, arvatud 1 m tee pikkusel (n on lainete arv
1 pikkusel).

Eelmises ndites (prof. 10) on sigavuste summa
21
=21 mm, 1= 3 m, lainetuse kraad S = g =
= 7,0. Lainetuse kraad on teoreetiline mddt ja tege-

likkusest ei kujuta midagi. Lainetuse kraadist leiame



keskmise laine sligavuse, kui teame keskmise laine pik-
kuse p.
4= Sp. /

Et p on ligikaudu 0,5 m, siis on keskmine laine
siigavus ca poole vdhem lainetuse kraadist. Umber-
poordult — lainetuse kraad ca 2 korda suurem laine
keskmisest sligavusest.

1.
ndud selle vastu. Lainete tekkimise (siindimise) pd&h-
jused on vdga tumedad. Igatahes ei ole selles sildi
ei kivine agregaat ega' bituumne sideaine; bituumen
jahtumisel kill tdbmbab end kokku, aga ei ole pdhjust
arvata, et ta selle juures voiks tekitada kortse ja lai-
neid. Laine algidu tuleb otsida ebasiledas katte pin-
nas ja liiklemise mehaanikas. Koige paremad meistrid
ei saa teha tadiesti Uhtlaselt tihedat ja tédiesti sirgepin-
nalist katet, mis auto sdidul ei tekitaks mingit vedrude
maéangimist. Madned védhesed lohud katte pinnal, 8reda-
ma agregaadiga kohad, pinnakatmisel paksemalt prit-
situd kohad, kéiksugu maaaluste juhtmete klapid ja
kaaned .on vedrude k&imapanemise ja lainete sunnita-
mise esimesed pdhjused. Ja kui olekski paris sirge-
pinnaline kate teostatav, kull siis automootor oma kol-
vide kdiguga tekitab esimesi s@iduki vdnkumisi ja lai-
neid.

Joon. 3. Lained Tallinna bituumenteedel.

Kui meie lain,ete algidusid kdorvaldada ei suuda,
siis katsume selgitada, millised asjaolud mdjutavad
laine kasvamist ja kuidas oleks vdimalik kasvamist ta-
kistada.

Laine kasvamist vbivad mdjutada;

a) aluse vajumine v&i muu deformatsioon, sest

bituumenkattel ei ole iseseisvat kandejoudu
vaid tema jargneb alusele;

b) bituumenkatte enda omadused, tema paksus ja
plastilisus;

c) liiklemise iseloom: s@idukite raskus ja arv,
kummide ja vedrude jpehmus, liiklemise kest-
vus.

lgaliks loetletud pdhjustest jaguneb veel palju-

desse uutesse alapdhjustesse ja (Gldiselt on lainetuse

kraad S véaga paljude tegurite funktsioon.

Kui vdtta kaks juhuslikku teeosa, siis v8ime leida
nende juures, et mdlematel teeosadel on moned tegu-
rid Ohtlased, méned muutunud, kuid Uhel teeosal on
teisega vorreldes mdoned tegurid juure tulnud ja mo-
ned &ra jddnud. Kaoige selle kirju sisu vélimise néah-,
tava tagajarjena on meil ainult kaks lainetuse kraadi
arvu, mis’ vdib olla erinevad, aga vdib olla ka voérdsed

Lainete tekkimise ja kasvamise pdhjused; abi-
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on. Sarnased kaks ndidet ei vGimalda meile selgitada
Uksiku teguri mdju.

Uhe teguri mdju vdime avastada ainult eriliselt va-

litud ndidetes, kus kdik muud tegurid on muutmata ja
muutub ainult vaadeldav tegur. Niiviisi valitud ndi-
detes peegelidab mdddetud lainetuse kraad selle teguri
madju.
Alljargnevas tabelis 'on laetletud 10 tegurit ja nen-
dele vastavalt piiutud leida Tallinna teedel & 2 naidet
viimati nimetatud pdhimdtte jarele, s. o. Uhes ndites
on kdneallolev tegur suurem kui teises', kuid koéik muud
tegurid on mdlemas naites vdrdsed.

Nditeks, et selgitada ilmastiku (soojuse) mdju bi-
makkatete sissesOitmise ajal (tegur 8), selleks on vali-
tud Uks naide Pirita tee toolt 1932, mis avati liiklemi-
seks 22. juulil, ja teine ndide sellesama aasta Poska
uuli t66lt, mis avati 17. septembril.

Lainetuse kraad mm

Lainet tekitava ja tema Pinda- gy o004 jAsfalt-
kasvamist sqodjustava raisad Blkarzlf be'i[ioonld
teguri nimetus , s A (R
@%;;;3?3 Oﬂf o 4P P

1. Aluse siledus ja libedus — 36 30 (1,2) (24)
2. Agregaadi terapeensus — — 42 41 26 21
3. Katte paksus . ...  — — 41 37 - -
4. Bituumeni peneratsioon — 4,741 40 38
5. rohkus — 45 2,7 34 20
6. Pinna katmise viis - 26 25 - -
7. Paikese paiste kuumus 6.3 59 3228 25 25
8. E-hit. ja sissesdidu aja

temperatuur........... 46 45 34 27 —
9. Liiklemise raskus . 6,8 49 54 .37 25 2,1
10. Pidurdamised 74 50 39 37 22 20

Keskm. lainetuse kraad 6,3 51 40 33 28 24

Tegeliku laine keskmi-

ne sligavus, mm 3125 2017 14 12

Katted on tehtud vdrdsetesit materjalest dhtlase
meetodi jargi ja on ligikaudu vordse liiklemise all. Kui
kdik muud tegurid on vordsed, siis néitab kuumal ajal
sissesBidetud Pirita tee (S =3,4) lainete soodsamat are-
nemist vorreldes Poska uuliga, kus S = 2,7,

Vaatleme l&dhemalt Uksikute tegurite moju lainete
kasvamisele ja katsfume leida juhtnddre lainete kasva-
mise pidurdamiseks.

1 Aluse siledus
kihti nihkuda edasi-tagasi ja kergendab katte liikumist
laine pdhjast laine harja poole. Selles mdttes on mu-
nakivi alused eelistavamad makadam alustele, sest mu-
nakivide vahele lainud bimak seob katte fcasti oma
paigale kinni. S 3,6 on Koidu tdnava 1932. a. kat-
tel, mis makadam alusel ja S = 3,0 sellesama aasta
K. Kalamaja ja Narva mnt. katetel, kus oli munakivi
kate.

Asfaltbetooni on pandud munakividele ainult Ran-
navédrava puiesteel (S* 2,4) ja seda tahtsime kdrvu
seada Rohu tdnava asfaltbetooniga, mis makadamalu-

sel (S = 1,2). Siin arvud nditavad vastupidiseid ta-
gajargi. See aga ei likka Umber eelnimetatud aluse
libeduse mdju, mis iseenesest selge on ja bimakkide

juures ka arvuliselt tdestatud négime,' vaid nimetatud
asfaltbetoonide néited ei ole kdlbulikud sellepéarast, et
peale aluse on siin suurelt erinev veel Uks teine tegur,
nimelt liiklemise raskus (Rohu tédn. 1000 tn pdevas,

v@imaldab bituumenkatte



Rannavédrava — 2500 tn paevas),, mis kareda aluse
peale vaatamata siuuremaid laineid on tekitanud Ran-
navaraval. See juhus juhib meie erilist tdhelepanu
naidete valikule ja tdpsale kinnipidamisele eelpool ules-
seatud reeglist, et uurimise alla vBetud néidetes vdib
olla muutunud ainult G ks tegur. Edaspidistel uuri-
mustel oleme neil juhtudel, kus puhtaid nditeid ei ole
leidunud, jatnud tabeli .sel kohal tiuhjaks.

Makadamalus vO8ib soodustada bituumenkatte nih-
kumist eriti siis, kui tema pinda niiskel ajal ei saa pih-
kida puhtaks soidu ajal tekkinud kleepuvast sitkest ta-
nava mudast. Kuival ajal jaab makadami pinnale
hoolsa harjadega plhkimise peale vaatamata ikkagi
tolmu ikihike, mis mojub kui puuder ja ei lase bituu-
menkatte osasid kleepuda aluse kiilge. Soojal ajal neis
oludes bituumenkate ,jookseb* rulli ees.

Bituumenkatte paremaks sidumiseks aluse kilge on
vaja makadamalus alati pesta ipuhtaks rohke veega,
harjatades; munakivide vahed vaja kraapida tihjaks,
siis alus dleni pesta ja lasta kuivada. Tsementbetoon-
aluse pin'na peale vaja rullida betoneerimise I6pul ja-
medat Killustist harvalt, nii et killud ldheks pooliti be-
tooni sisse.

Pirita tee, Tallinnas. Asfaltbetoon Concret 1927. a.

2. Agregaadi tera peensus
bituumenkatte masse liikumist ja deformeerimist igas
suunas. Veel liikuvamaks muutub kate, kui tera on
pealegi immargune (mde kruusast sfelutud voi jahva-
tatud). Et anda kattele pusivust, vaja lisada segusse
ka jamedamat agregaati. Jamedama agregaadi pare-
mat pusivust tdendavad tabeli arvud:- 4,2 — (hekihi-
line bimak; 4,1 — kahekihilisel bimakil, all jamedam
killu&tis; 2,6 — topeka; 2,1 — ooncret. Kuid jame
agregaat tee pinnal pdhjustab lkatte kiiremat kulumist
ja sellepérast tuleb piirduda jamedama agregaadiga
katte alumisel kiljel. Kui aga t6d hdlbustamise mot-
tes tehakse kate Uhekihiline, siis peab olema teatav va-
hekord katte paksuse ja tera ja,meduse vahel, vbi kat-
tele vaja anda stabiilsus teisel viisil. Liiv-asfaldis ja
topekas saadakse hea stabiilsus katte agregaadi vali-
kuga segu tiheduse pohimdtte jarele ja paksema bituu-
meni tarvitamisega. Bimakkides aga tarvitatakse vede-
lamaid bituumene, kivide vahed on tuhjad ja nende lii-
kumiseks rohkem ruumi ja siin ndib kahes Kihis t66ta-
mine olema vajaline. Kui aga t66 lihtsustamise huvi-
des tehakse kate Uhe kihina, siis peaks katte paksu-
sele vastama teatav tera miinim.um. Tallinnas on teh-
tud Kkillustisest 15—32 mm (iUmmarguse sfela augud)
katteid 5—6 cm paksud ja suurt silmatorkavat laine-
tust tekkinud ei ole, kui ei ole olnud selleks erilisi sood-
said muid olusid. Naéib et tarvitatava killustise jame-

soodustab 5.
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duse ja kihi paksuse vahekord on &armine, millest lle
minna ei vBi ja meie vdiksime seda valjendada ndude-
na, et uhekihilise bimak-katte paksus ei pea olema suu-
rem kui kahekordse sGela augu labimddt, millest saa-
dud agregaat.

3. Katte paksus soodustab deformatsioone
bituumenkatte massis. Tabelis leiame selle kohta t8en-
duse, kus iS= 4,1 vastab paksusele 55 c¢cm ja S—3,7
paksusele 4 cm.

Kui on pusiv alus, siis ei ndi vajadust olevat teha
bituumenkatet Ule 5—6 cm paksuks. Massiivsuse poo-
lest on, 5 cm katted hésti kannatanud liikvel olevaid
raskeid veoautosid ja kulumise jaoks on 5 cm Kkattest
paljudeks aastaiks, kui tema iga enneaegu ei l0peta
md&ni muu oluline puudus. Eesti oludes ei néi katete
paks/ust ile 6 cm tarvis olevat.

4. Bituumeni penetrats)ioonil on
bituumenkatete deformatsioonide juures suur mdju.
Suvistel kuumadel, pdaikese paistega pédevadel on bi-

tuumenkatte pealmised kihid Gle 40°C kuumad, mis on
ule tavaliselt tarvitatavate bituumenide sulamisepunk-
ti; bituumen on siis vedel ja temal kleepvdimet pea-
aegu ei ole, kate pusib enamasti agregaadi osade vas-
tastikku kinnikiilumise abil; katte liikuvus on siis suu-
rem ja lainete tekkimine ja kasvamine soodustatud.
Tallinnas on bimakkide valmistamisel hakatud viima-
seil aastail tarvitama vedelamaid bituumene ja mindud
sulamispunktiga alla kuni 18° (Kr. & S.). Asfaltbetoo-
nides on. olnud bituumeni sulamispunkt tle 3 ja pe-
netratsioon 70. Asfaltbetoonidel ei ole ndhtavat laine-
tust margata, bimakkidel on aga nahtavam lainetus ja
selle edasi arenemine vdib hakata rikkuma katte tilbi
peale pandavaid lootusi. Selle &rahoidmiseks ei vdiks
bimakkides tarvitada bituumeni sulamispunktiga alla
200 Kr. & S.

Tabelis on vorreldud néiteid, kus bituumeni sula-
mispunkti vahe on 2—3 kraadi, ja lain.etuse arvud 4,7
ja 4,0 arvude 4,1 ja 3,8 vastu tdestavad-selgelt lainete
kiiremat kasvamist pehmemate bituumenite juures.
Bituumeni rohkus teeb katte liikuvaks
siis, kui segu on bituumeniga ulekillastatud ja kui ag-
regaadi osad vahetult Uksteise kiilge ei tugene vaid bi-
tuumeni sees uppuvad. Tegelikult on pealispinna kat-
ted alati killastatud betuumeniga. Eriti (lekillasta-
tud saavad lapitud kohad, mis tehakse Jahedal ajal.

Bimajki kiht ei saa kunagi kullastatud olla, kui se-
gatakse soojendatud kivid kuuma bituumeniga; Kkuall
vOib aga bimaki Ulemine kiht olla Ulekillastatud, kui
kate tehtakse jahedal ajal (stigisel) ja tema pinda roh-
kellt kaetakse bituumeniga; jargmisel kevadel ,higis-
tab“ pdikese'paistel kate uleliigse bituumeni vélja oma
pinnale (allpool voib kattes tiihemeid kull olla, aga
soojus ei ole keskmise kihi bituumenit jéudnud tles su-
latada ja dleliigne bituumen pinnalt ei paase alla). Bi-
maki kullastamine voib aga kull juhtuda, kui jahedal
ajal segatakse bituumeniga soojendamata killustist,
kui bituumen pa.ksult tarretab kivide Kkilgi; sarnane
kate vOib higistada mitu aastat. Bimakki ei tohiks val-
mistada soojendamata kividest, kui ilma soojus on alla
12«C.

Asfaltbetoonide segu koostatakse ndude jarele, et
bituumen peab tditma tihemete mahu. Segu valmis-
tatakse masinates, milledel automaatsed moddu- ja
kaaliikastid kiljes ja siin suuri vigu ette tulla ei saa.
Hubbard on katsetega leidnud (Brix & Klein: Jahr-
buch 1929), et 1% bituumeni alla v6i Gle normi ei ta-



henda palju, sest rohke peenagregaadi parast on as-
faltbetooni segu bituumeni (Glirohkuse suhtes pehme-
nemise peale véhe tundelik.

Tabelis ndidatud lainetuse kraadid 4,5 ja 2,7 vas-
tavad bimakkidele, kus bituumeni on 1 m" kohta vasta-
valt 72 kg ja 56 kg; molemad néited on kahekihilised
bimakid. Asfaltbetooni lainetuse kraadile 3,4 vastab
9% bituumeni ja lainetuse kraadile 2,0—7% bituu-
meni. K®oik neli ndidet on péarit katseteede osadest.

6. Vead katte tegemise juures ja pinna kat-
mise viis vdivad saada lainete tekkimise pd&hju-
seks, kui bituumenit pritsitakse késrpritsiga (pulveri-
saatoritega), mille juures ,prits liigub nagu niitja vi-
kat risti Ule tee edasi-tagasi, ja kahe kaigu liite kohale
satub bituumenit paksemalt kui kdigu keskkohale ja kui
seda bituumenit ei aeta kummi-roopidega laiali, voi kui
jaheda ilma pérast bituumen Kkiirelt enne angub, kui
laialiajaja oma roobiga jouab teda laiali likata. Risti
pritsimise asemel peaks eelistama pikutiteed pritsimist;
selle juures tddtamine muutub tilikamaks ja ristteed
vootide- asemel vdivad tekkida pikutiteed voodid, kuid
viimased ei saa olla lainetuse algidudeks.

Kui bituumenit tee .pinnale valada kasikannudest,
siis on Uhtlane bituumeni paksus paremini kindlusta-
tud ja kuigi sel korral paiksemad laigud juhtuvad ole-
ma, siis ei- ole nemad mitte jarjekindlas vaheldamises
ohemate kohtadega, nii kui risti pritsimisel.

Tabelis ndidatud lainetuse kraad 2,6 vastab risti-
pritsimisele ja 2,5 pikutipritsimisele, vahe on kull vae-
valt modtmisega margatav, kuid sellegiparast peab pi-
kutipritsimist laiemas ulatuses katsetama ja soovitama.

Ehitamise ajal vdivad ette tulla veel teised puudu-
sed, mis voOivad pdhjustada laine tekkimist: a) halb
segamine, kui kate ei saa uUhtlane ja ta kohati voib roh-
kem vajuda kokku ja lohku;

b) halb laotamine, millepdrast moéned kohad j&a-
vad Oredamaks ja pdarast vajuvad lohku; 6redad lapid
katte pinnal, mis lasevad péarast pinnale pritsitud bi-
tuumeni kergesti 1abi joosta katte pdhja ja ise ja&vad
pooliti tditmata; ,0mblused” kahe pdeva t66 liitekohal;

c) rulli liig vadiksed rattad, rulli seismajadmine
podramiste puhul vdrske jahutamata katte peal, liiga
kiire rullimine.

Tallinnas tarvitatava rulli raskus on paras (43 kg
ratta laiuse 1 cm kohta), tagumised rattad on liikuva-
tel telgedel ja differentsiaaliga. Selle rulliga saab rul-
lida katet looklevalt (diagonaalselt, nagu soovitab Kerk-
hof), kui tee laius on vdhemalt 55 m.

7. Pdikese paiste kuumendab bituumenka-
tet eriti linnas, kus majadest Umbritsetud kohtades ei
ole 6hu liikumist. Péaevade véltel pehmeks soojendatud
kate kasvatab laineid kiiremalt, kui teised kohad sel-
samal teel, mis on péikese kiirte eest varjatud maja-
dega vdi puudega. Tabeli jarele on 3 kohta paikese
kdes naidanud lainetuse kraadi 6,3 ja 3,2 ja 2,5; sama-
tudbilised katted vilus 59 ja 2,8 ja 2,5. Asfaltbetoo-
nides, kus kdvem bituumen, ei ole pdikesepaiste mdju

margata.
8 Ehitamise aja temperatuur soo-
dustab lainete tekkimist, kui katte tegemise ajal on

kuum ilm ja kuumus kestab edasi ka katte sissesdit-
mise ajal. Sel juhul kate jookseb rulli ees ja p. 6 c
all nimetatud rullimise vead vdivad juhtuda kergemini.
Kui sisses@itmise ajal on kate kuumal pé&eval pehme,
siis vérske katte komprimeerimine ldheb kull kiirelt
aga selle juures ka mitte Ohtlaselt. Just sisses@itmise

ajal vdib juhuslik ebatdpsus tee pinnal kdige kergemini
ja koige rohkem tekitada uusi lohukesi ja laineid. Asja-
tundlik valve katte juures sissesGitmise ajal on eriti
tdhtis bimakkide juures. Siin tuleb silmaspidada jarg-
mist: 1) katet ei v6i liiklemiseks avada enne kui teisel
paeval pdrast t60 10ppu, et kate 66si jahtuks é&ra.
2) Esimene liiklemine peab olema mitte kiire ja uht-
lane Ule pinna. Selleks vaja vaheldamisi dartelt panna
toketega kinni ~/s tee laius'est, et liiklemine oleks look-
lev; tokkeid vaja pdeva jooksul edasi tdsta 4 korda
nende veerandi vahekauguse vOrra. “Samast regulee-
rimist vaja jatkata, kuni sdelmete alt tuleb néahtavale
siledaks sdidetud bimaki pind.

9. Liiklemise raskusele vastavalt,
on olemas teel, ehitatakse sellele teele kate. Katte tulp
peab liikumise vdlja kannatama. Kui, bituumenteed
tekitaksid autoliiklemise all nii suuri laineid, et need
liiklemisele osutuksid takistavaks, siis peaks ehitama
kate modnest muust materjalist. Teisest kiljest ei vo0i
lubada katte peal liikuda sdidukeil, mis oma raskuse,
kiiruse ja ehitusviisiga on erakorralised, millede jaoks
kate ei ole arvestatud ja mis katte vdivad l6hkuda.
Eelpool ndgime, et dinaamiline moju (l66gid) tee pin-
nale on tdiskummide juures 2\2 korda suuremad, Kkui
ohukummide juures. Taliendab ka lainete tekitamise
juures mdjub tdiskumm 2% korda kahjulikumalt kui

KoviendcOiidi tee, Tallinnas. Pealispinna bituumendus
tehtud esmakordselt 1926. a.

dhukumm. Mitmed maad on tdiskummide tarvitamise
juba dra keelanud ja mida varem teeb seda Eesti, seda
kergemini saab ta edasi oma teede korraldamisega.

Lainete kasvamine liiklemise mdjul oleneb liikle-
mise tonnaaZzist ja kestvusest. Tabelis toodud néited
on vanuse poolest Ghesugused ja erinevad liiklemise
tonnaaziga. Lainetuse kraadid ja liiklemise 00péeva
tonnid on vastamisi jargmised: 6,8 mm — 650 tn, 4,9
mm — 185 tn, 54 mm — 570 tn, 3,7 mm — 950 tn,,
2,5 mm — 2470< tn, 2,1 mm — 1800 tn.

10. Pidurdamise mdju
ndeme seal, kus pidurdamine Sitnnib vdga tihti, nagu
autobuste peatuskohtadel. Tabelis on, vorreldud pidur-
damise kohti sellesama tee teiste osadega, kus liikle-
mine harilik.

Nimetamisvaarne rike, mille tekitajaks arvatakse
pidurdamist, tekkis moéddunud suvel Tartus, Narva
maantee méel, kus kuumal ajal bimakkate allamége
pidurdamisel dra lagunes. Selle ndhte juures oli kaas-
aitajaks veel pdikese paiste, sest magi asub vastu l8u-
nat.

Ldpetades sellega lainetust tekitavate pohjuste Ule-
vaadet ja tabelis ndidatud andmete seletamist, oleks
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tdhendada tabeli kokkuvdtte kohta jargmist: suured
lainetuse kraadid, mis ndeme pindamistel, on osalt kir-
jutada ebatasase a,luse ja selle katte tiubi ulekoorma-
tuse arvele; kui aga pinna kate teha heale alusele, kui
teda suur hobuseliikumine ei riku ja teda lappimistega
laiguliseks teha ei tarvitse, .siis ei ole temas suuremat
lainetust karta, kui bimakkides: Lainetus bimakkidel
on 14 korda suurem kui asfaltbetoonidel; see on loo-
mulik tagajarg nende porddsist segust ja pehmemast
bituumenist.

Eelpool oli tdhendatud, et laine tegelik pikkus on
Illigikaudu 0,50 m. Tabeli viimases reas on valja Kir-
jutatud tegelikkude lainete sligavused, eeldades, et
nende pikkus on igal pool p= 05 m (joon. 3. olid
tapsemad andmed p = 0,47 kuni 0,54 m). Nagu nde-
me, on laine keskmine sligavus 1,2 kuni 3,1 mm. Kui
niisugune madal laine oleks olemas uldiselt igalpoil
teede pinnal, siis ei tunneks meie neid sdidu all ja vae-
valt markaks, neid silmaga. Tegelikult on aga laine
vdga ebaihtlalne, nagu néaeme joon. 3., ja tih-
tipeale on laine sugavus lle 5 mm; need sligavamad
lained on sdidu all tunda, nendest vbivad valja kasvada
augud ja tee lagunemine, neid peame kartma ja neid
vaja parandada.

Ameerika insener P. Hubbard on uurinud lainete
kisimust ja on konstrueerinud proovimise aparaadi
(vt. joon. 1.), millega katsetamisel vdida ette Utel-
da, kas segu on lainete tekitaja vdi mitte. Proovi keha
valmistatakse surve all 215 kg/cm-. Proovimine te-
hakse 60° juures. Surve M all peab segu hakkama labi
tulema alumisest sililndri kitsendatud avausest. Hub-
bardi arvates hariliku liiklemise all lained ei tekki, kui
M = 450 kg; raske liiklemise all vaja M = 900 kg.
Press on tarvitatav ainult peeneteraliste &sfaltbetoo-
nide jaoks. Eestis sarnaseid katseid tehtud ei ole.

Tutvunedes lainete tekkimise pd&hjustega, mis ole-
nevad alusest (1), katte koosseisiust ja tooviisidest (2,
3, 4, 5, 6), ilmastikust (7, 8) ja liiklemisest (9, 10),
pnaksime mdistma anda head nou lainetuse kaotami-
seks. Kuid bituumenkatete koosseisu muutmisel tuleb

arvestada seda, et kui Uhe vea saad uue retseptiga
kdrvaldada, siis harilikult tekib kattel uuis viga ja sa-
tud hadasse sellega. Sellepdrast ei ole ka retsepti ole-
mas lainetuse kaotamiseks, vaid vdib soovitada ainult
abindusid, mille varal on loota lainete kasvamist pidur-
dada. Kokkuvdetult vdiks oletada ja soovitada;

I. Lained on bituumenkattel tavaline néahe,

IL Lained on meie bimak- ja asfaltbetoonkatetel
niivort vaiksed, et seda bituumenteede omadust ei vOi
nimetada tee tulbi tehniliseks puuduseks.

I11. Lained stgavusega kuni 5 mm ei tilita sdit-
jaid. Lained, mis sligavamad kui 5 mm tuleb korval-
dada.

IV. Lainete kasvamie vastu tuleb soovitada jarg-
mist:

1) makadamalus pesta rohke veega. ¢Munakivi-

alusel Kkivide vahed tiuhjaks kraa,pida ja pesta;

2) Uhekihilise bimakkatte paksus teha mitte suu-
rem kui kahekordne sdela 1abimd6t, millest saa-
dud agregaat;

3) bimakkideks tarvitada bituumeni sulamisepunk-
tiga mitte alla 20° Kr. S.;

4) Uleliigse bituumeni &rahoidmiseks bimakis ja-
heda ilmastiku juures (alla 12°C) mitte tarvi-
tada kuivatamata ja soojendamata k-illustist;

5) bimaki pinna imbutamisel pritsmasinaga pulve-
risaatori  pikiteed edasiliigutamist' eelistada
ristteed kdikudele. Tekkivate bitumeeniloikude
laiali ajamine harja vo6i roobiga on tarvilik;

6) koik oOredad kohad katte pinnal tdita rullimise
ajal segu juurepuistamisega. Rullida pool-
pOiki, kui tee laius seda vdimaldab;

7) kuumal aastaajal valmissaanud kate avada liik-
lemiseks mitte enne kui jargmisel paeval. Uhe
nédala jooksul reguleerida liiklemist tokete
asetamisega vaheldamisi md&lemast tee servast
Ule tee keskkoha;

8) nduda tdiskummide keelu kiiremat maksmapa-
nemist.

Jouvankrite, eriti autobuse, liiklemine maanteedel raudtee
litklemise taiendajaks.

Dipl.-ins. J. Pullerits.

Viimasel ajal on palju kéneldud jduvankrite ja
liini autobuste liiklemise korraldamise (le, ning mo-
nelt poolt koguni tdendada plitud, nagu olla see kon-
kureeriv raudteele.

Vaadeldes seda asjaolu pdhjalikumalt, nii valis-
maal kui ka Eestis, ndeme, nagu alljargnevalt selgub,

et jouvankrid ja autobuseliinid ei v0istle raudteega,
vaid tdiendavad raudtee liiklemist.
Téahendatud kisimustesse aitavad selgitust tuua

hiljuti Berliinis peetud rahvusvahelise jouvankrite‘lii-
kumise kongressil valismaa esindajate poolt ettekantud
referaadid.

Saksamaa kohta andis tdhendatud kongressil ile-
vaate dr. Hermann ja t8endas tegeliku andmete varal,
et Saksamaal ei saa autobuseliinid ja jouvankrid raud-
teele vdistlejaks olla. Dr. Hermann tdhendab oma re-
feraadis, et Saksamaal raudteel veetavat madalate ta-
riifidega tooresaineid 283,7 milj. tonni aastas, kuid
sissetulek sellest veost olla allpool oma kulusid; valmis

ja poolvalmis kaupasid, mis kdrgemate veotariifide alla
kuuluvad, veetavat aastas kdigest 37 milj. tonni, mil-
line vAdi raudteele andvat llejadgi. Seega vdivat ko-
nealla tulla raudtee ja jouvankrite vdistluse kisimus
ainult selle 37. milj. tonni kdrgevaéartusliku kauba suh-
tes. Arvestades sellega, et Saksamaal on lle 4 tonni
omakaaluga raskeveo autosi 18.320, mis 17,7% veoau-
tode ja 4% kd&igi autosdidukite arvust, ja et need veo-
autod vedavat aasta labi tdie koormatuse juures pea-
aegu sama palju kaupu, kui raudtee kdérgema tariifi
alla kuuluvat kaupa, teeb dr. Hermann jargmised ja-
reldused :

1. Jouvankrid ei saa olla vdistlejaks raudteega,,
kuna raudtee veab kaupa kaugematesse kohtadesse ja
suuremal arvul;

2, Ekslik on ka oletada, et hakatakse jouvankri-
tega vedama tooresaineid, mille vedu raudteel on alla
oma kulu, sest ks jouvanker ihes rakendusega (jarel-
vankriga) veab Saksamaal kodige paremal juhul 8 tonni
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kaupa, kuBa suurim siteveo kaubavagun endasse pai-
gutab 60 tonni kaupa;

Autobuseliine paralleelselt raudteele Eestis ei ole,
valja arvatud moned suvitushooaja liinid, nagu: Tal-

3. Lihema maa thenduse pidamine ei ole raudteelenn—Virtsu—Kuresaare ja Tallinn—Péarnu.

majanduslikult s"igugi tulutoov ja on vdljaspool kaht-
lust, et just see Uhendus jouvankritele kbige suurema
tulu kindlustab.

Dr. Hermann oma referaadi kokkuvdttes tdendab,
et jouvankrite liiklemist tuleb vaadelda kui tGht osa
tldliiklemise asjandusest, mis the tdhtsa osana uldrah-
vamajandusse kuulub.

Referaatides Prantsusmaa ja
ette:

1) et jouvankrite liildemine on suurendanud uute
liiklemisalade avamisega raudtee liiklemist, mis en-
nast tunda annab raudteel reisijate arvu ja kauba veo-
hulga kasvamisega;

2) jouvankrite liiklemine on, voistluse t6ttu raud-
teega viimast sundinud oma liikumist parandama;

3) jouvankrite liiklemine omades 1931. a. alates
uue ilme autobuseliinide hiigla arvu suurenemise tottu
reisijate ja kaubaveo alal, mdjutas pdllumajanduse ja
suurte ettevdtete arenemist seega, et need hakkasid omi
tooresaineid ja kaupu jouvankritega suurematele kau-
gustele saatma, vdites sellega aega ja toimetades kau-
pa otse sihtkohta.

Samal kongressil jouti ka otsusele, et kaubavedu
ja reisijatevedu jouvankritega maanteedel on siiski
tahtsuseta raudtee veoga vdrreldes ning jéuvankrite ja
raudtee liiklemist tuleks jargmiselt korraldada.

1. Korvaldada need raudtee liinid, missugused
kahjuga tootavad, ning asendada need liinid keree- ja
raskeveo autodega ja autobusteliinidega.

2. Ratsionaliseerida raudteeasjandust ndnda:

a) jouvankritele jatta kogumise liiklemine;

b) raudteele jatta massi kauba vedu pikematele
kaugustele;

c) tulevikus liikugu ainult need raudteerongid,
mis tdhtsamates jaamades n. n. sdlmpunkti-
des peatuvad, kuhu siis jéuvankrid reisijaid
ja vadhemaid kaupu juurde veavad ja vastu-

Itaalia kohta kanti

pidi.
Tahendatud kongressil tdendati veel statistiliste
andmetega, et jouvankrite liiklemise arenguga on ka

raudteel tegevus suurenenud ning viimase aasta veo
vahenemine raudteel ei tule kirjutada jouvankrite liik-
lemise arengu arvele, vaid seda tuleb vaadelda kui ma-
janduskriisiga seotud néahet, milline ka tunduvalt va-
hendanud reisijate ja kaubavedu jouvankritega.

Meil Eestis on autobuseliinide arengu alal kindel
kava loodud juba 1929. a. alates, ja kehalised autobu-
seliinid on juhitud raudteejaamadesse ning autobuse-
lilnide sdiduplaanid koostatud raudtee sdiduplaanidega.

Kus ei ole raudtee thendust vdi raudteega Uhen-
duse saamine raskendatud, on autobuseliinid juhitud
rahvarikkamatest, raudteest kaugemaist kohtidest ale-
evitesse ja linnadesse ehk linnast linna.

Kus on vdimalik ka autobusega kaupa vedada, on
sisse seatud isegaveo autobuseliinid reisijate ja kauba
veoks, ja kus on autobuseliini laheduses vajalik toime-
tada kaubavedu Uhes kaubasaatjatega, on sisse seatud
samade liinipidajate poolt ka vastav thendus.

Autobuseliinid, mis osaliselt paralleelselt raudtee-
ga, ei ole suutnud vdistelda viimasega, sest raudteel on
sdit palju odavam vorreldes autobuseliinide sdiduhin-
naga. Nait., oli enne Rapla—Virtsu raudtee valmissaa-
mist Tallinna—M4é&rjamaa autobuseliin Uks parematest
liinidest Eestis ja autobuseiihendus oli kolm korda pée-
vas; kaks korda kéis reisijateveo liin ja kolmas kord
kaubaveo liin. Pdarast Rapla—Virtsu raudtee valmis-
saamist on see liin aga jd&dnud uheks halvemaks ja lii-
nipidaja O/U. Mootori poolt omal algatusel sdiduhinna
vdhendamine Tallinnast—M&rjamaale Kr. 2,50 peale ja
hiljem 2,25 peale, ,mis on pea vdrdne raudteel 3. klassi
sdiduhinnaga, ei toonud sditjaid juurde. Kaubaveo liin
Tallinn—Maérjamaa vahel ei olnud Uldse vdistlusvdime-
line raudteega.

Samased olukorrad on Risti—Lihula liinil ja Tar-
tu—Ahja—Meeksi—Réapina—Vo606psu liinil, missugused
liinid varem hé&sti tootasid. 1931. aastal oli Vdrumaal
autobuseliin  V8ru—Antsla—Urvaste, missugune Kkuni
Antsllani laheb ro6biti raudteega. 1932. ja 1933. aa. ei
ole aga selle liini voétjat leitud. Samasugune lugu oli
lainud aastal Vasalemma—Keila liiniga ja sama aasta
sugisel Tapa—Rakvere liiniga, kui rongide drajaami-
sel tdhendatud punktide vahel autobuselhendus loodi,
kuid umbes kuu aja tegevuse jarele I6petasid mdlemad
liinid liikumise reisijate puudusel. Raudtee liikumise
korral oli aga nende punktide vahel sditjaid kullalt,
eriti Rakvere—Tapa sdlmpunktide vahel.

Juureveoliine raudteele oli 1932. a. 104-st autobu-
seliinist 49 ja reisijaid veeti neil liinidel 120.000 (im-
ber ning kaupa 620 tonni, seega suurenes otsekoheselt
selle vdrra,vedu raudteel. Kui aga siia juurde arvata
need liinid, mis algasid maal, rahvarikkamates kohta-
de'S, ja Uhendist pidédsid linnadega, ning ka teised jou-
vankrid, missugused reisijaid ja kaupu raudteejaama-
desse vedasid, siis on selge, et jouvankrite ja autobus-
teliinide tegevuse tdttu on tunduvalt suurenenud vedu
raudteel.

Madaruse jarele vdivad jouvankrid tegutseda selle
omavalitsuse piirides, millise poolt vabaveo luba valja
antud. Ainult juhuslikke sdite vO6ib mujal teha, mille
tottu jouvankrid on kohalikkudeks tihenduse abindudeks.

Et raudteel reisijate ja kauba vedu on palju oda-
vam jouvankrite veohinnast ja et jouvankrid Eestis
toimetavad ainult kohalikke vedusi, siis ei ole nad kon-
kureerivad raudteele, vaid rohkem tdiendavad raudtee
litkumist.

Seega on jouvankrite liiklemine, eriti kestva auto-
buseliinide korraldamine meil Eestis, kooskdlas Berlii-
nis peetud kongressi otsustega, kus seda asjaolu pdhja-
likult kaalutud ja leitud Gldrahvamajandusliku téhtsu-
sega kusimuse olevat.

Kuna aga jduvankrite liiklemise areng s. o. Kiire
ja hdlbus reisijate- ja kaubavedu jouvankritega, oleneb
ainuliksi headest teedest, siis tuleb erilist tdhelepanu
pdorata nende véljaehitamisele ja korrashoiule.

83



tlevaade teedeehituse uurimise seltsi tegevusest.

Dipl.-ins. V. Vddélmann.

Eeltéid Teedeehituse Uurimise Seltsi asutamiseks,
s. 0. sarnase seltsi loomiseks, mis kdiki teedeasjandu-
isest huvitatuid teaduslisi, tehnilisi jia majandusilisi t60-
joude koondaks Uhiseks uurimistddoks teede arendamise
alal, tehti juba 1930. aastal, mil esimesi T. E. U. S.-i
asutajate koosolekuid peeti. Uhel sarnasel koosolekul
ja nimelt 28. aprillil 1931. a., millest osavdtsid harrad:
K. Jirgenson, H. Pernia, M. Raud, O. Maddison, K.
Virma, R. Schroeter, V. Riiberg, J. Kopvillem, P. Ko-
germann ja O. Amberg, oldi eeltdddega niikaugele jou-
tud, et hra M. Raud vdis koosolijaile teatavaks teha
Teedeehituse Uurimise Seltsi ametlikku registreerimist
Kohtu- ja siseministeeriumi poolt, 21. aprillil 1931. a.,
ning seltsi pohikirja ettekanda. Kuna pdhikirjas seltsi
tegevuse alustamise viisi lahemalt dra méaaratud ei ol-
nud, vifliti samal koosolekul pdhikirjale allakirjutajad
hdarrad M. Raud, H. Perna ja 0. Maddison ajutise ju-
hatusesse, kelle Ulesandeks oli vastu vdtta uusi liikmeid
ja teha vajalikke ettevalmistusi esimeseks peakoosole-
kuks. Uhtlasi otsustati kohe pérast esimest peakoos-
olekut &ra pidada teedepdev, millest osavdtaksid
T.E.U.S. liikkmed ja asjasthuvitatud kulalised.

Esimene peakoosolek kutsutakse kokku ajutise ju-
hatuse poolt 7. mail 1932. a. Tallinna linna raekoja saa-
lis jargmisie padevakorraga:

1) koosoleku avamine, koosoleku juhataja ja pro-
tokollija valimine;
juhatuse ja revisjoni
mine;

Toosektsioonide valimine;

Liikmemaksu suuruse ja maksuaja mé&aramine;
1932. a. eelarve kinnitamine;

koosolekul (lesvBetud kiisimuste otsustamine.

2) komisjoni liikmete vali-
3)
4)
5)
6)

Peakoosoleku juhatajaks valitakse Tallinna linna-
A. Uesson ja kirjatoimetajatks ins. R. Ambros.
Koosoleku poolt valitakse 12 liikmeline T.E.U.S.
juhatus, jargmises koosseisus: 1) teadlaste grupis tee-
deehituse alal: prof. P. Kogermann ja prof. 0. Maddi-
mson, 2) ehituseandjate grupis: Tallinna linnapea A.
Uession, Tallinna linnapea abi K. Virma ja Harju maa-
valitsuse ehitus-teedeosakonna juhataja P. Johanson,
3) teedekasutajate gTupis: teedeministri abi K. Jirgen-
son ja T. Autoklubi esimees J. Zimmermann, 4) ehitus-
materjalide tootjate grupis: Riigi Pdlevkivitoostuse di-
rektor M. Raud ja Portkunda Tsemenditddstuse direk-
tor Th. Hansen, 5) teedeehituse teostajate grupis: Tee-
deministeeriumi Maanteede ja Ehituse Osakonna direk-
tor K. Perna, ins. 0. Amberg ja Tallinna Linnavalit-
suse ehituse osakonna direktor M. Keskdla.

Revisjoni komisjoni liikmeiks valitakse
M. Grasberg, A. Parsmann ja R. Ambros.

Samuti valitakse koosoleku poolt kolm tédsektsiooni:
kruusateede-, bituumenteede- ja betoonteede-sektsioonid,
milliste moodustamine ja liikmete arvu kindlaksmaéra-
mine juhatuse hoolde jaab.

Koosolijate poolt voetakse vastu ka ajutise juha-
tuse ettepanek, lilkmemaksu suuruse kindlaksméaarami-
sel: lilkmemaksu Uksuseks votta Kr. 5— aastas. Seda
maksavad fiusilised isikud ja arilise iseloomuta thin-
gud.

pea

insenerid
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Linnad ja alevid kuni 10.000 elan. miaksavad 5 Uksust,

—do— 25.000 —do— 10 »
—do— 50.000 —do— 15 "
—do— ile 50.000 —do— 20 ”
Maavalitsused alla 70.000 —do— 10 »
—do— ile 70.000 —do— 20 »
Firmad maksavad ..., 20 »

Samal péeval asetleidnud juhatuse koosolekul vali-
takse T.E.U.S. esimeheks K. Jurgenson, esimehe ase-
mikulis K. Virma,, kirjatoimetajaks M. Keskila ja kas-
sahoidjaks M. Raud. Tod0sektsioonide organiseerijaiks
ja kokkukutsujaiks maaratakse juhatuse po.olt: kruusa-
teede sektsioonil' — H. Perna, bituumienteede sektsiooni]
— K. Virma ja betoonteede sektsioonil — O. Maddison.

Oma tegevust alustades, paneb T.E.U.S. erilist
rohku teedepédevade korraldamise peale, et seega vbima-
lust anda oma liikmeile jarjekindialt kokkutulla ja mot-
teid vahetada.

Esimest Teedepdeva peetakse jargnevalt tlalnime-
tatud peakoosolekule, 7. mail 1932. a. Tallinnas, jarg-
mise kavaga:

1) kell 11,30~—13: Seltskondlikus Majas Teedepdeva
avamine ja referaadid:
a) Teede ehituse uurimuse korraldus valismail;
referent dipl.-ins. M. Raud;
b) Kunstteede kisimus Tallinnas; referent Tal-
linna linna,pea abi K. Virma;
2) kell 14,000—17,00: Teedellevaatus Tallinnas ja

Umbruses;
3) kell 18,00—22,00: Seltskondlikus Majas labi-
rddkimised referaatidest ja teedelilevaatusel

saadud materjalidest.

Sellest Teedepdevast votsid osa peale T.E.U.S. liik-
mete ja teiste asjasthuvitatute ka Lati riigi ja linnava-
litsuse tegelased.

Péarast kavas ettendhtud referaatide ettekandmist
ja lihidat mdttevahetust viimaste Ule, asuvad Teede-
péevast osavltjad teedelilevaatusele Tallinna linnas ja
imbruses. Ringsditu teostati kimnel kergeso6iduautol
ja Uhel autobusel. Samal pdaeval peetakse Seltskond-
likus Majas veel labirddkimisi referaatide, kui ka tee-
deilevaatusel tehtud tahelepanekute kohta.

Teine Teedepdev korraldati T.E.U.S’i poolt
29. oktoobril 1932. a. ka Tallinnas jargmise kavaga:

1) kell 10:
feraadid:
a) Meie kruusateede praegune seisukord ja val-

javaated nende valjaehitamiseks; dipl.-ins.

K. Perna;

Tsementbetoon- ja tsementmakadamteed ja

nende ehitamise tehnilised tingimused; dipl.-

ins. A. Grauen;

Lainete tekkimine bituumenteedel ja nende

véltimine; dipl.-ins. A. Parsmann;

kell 13: Teedetlevaatus Tallinna linnas

Umbruses;

3) kell 17:

Raekojas Teedepdeva avamine ja re-

b)

0)
2) ja

Estonia punases saalis;



a) Aruanne Riias 26.—28. sept. 1932 teedeehi-
tuse alal peetud ndupidamise kohta; Tal-
linna linnapea abi K. Virma;
b) Lé&birdédkimised referaatide ja teedelle.vaa-
tuse kohta.

Osavdtjaid sellel Teedepéeval on 60-ne Umber. Pa-
rast referaa:tide ettekandmist (kdik kolm referaati on
kdesolevas numbris avaldatud) teostatakse teedeilevaa-
tuist Tallinna linnas ja Umbruses. Ringsdit toimub
kergesdiduautodel ja autobusega, kusjuures sellel sdi-
dul tulevad vaatluse alla igasse eriliiki kuuluvad tee-
katted. Peale ringsditu kogunesid Teedepdevast osa-
vdtjad Estonia punasesse saali, kus péarast hist lduna-
sooki esdmehe asemik K. Virma annab pdevakorra
punkt 3-ndas ettendhtud informatsiooni Riias peetud
Balti riikide teedepdevast ja selle resolutsioonest.

Tahendatud resolutsioonide kohta jargnesid Ilabi-
radkimised, mille tulemusena otsustati kokku tutsuda
jargmine riikidevaheline ndupidamine sugisel 1933. a.;
teedepdev aga pidada sama aasta kevadel.

Samas peeti veel ldbirdadkimisi Teedepaeval ette-
kantud referaatide ja teedeiilevaatuse kohta.

Hoogsama tegevusega on tdusnud ka T.E.U.S. liik-
mete arv, kuna mitmed Teedepdevast osavdtjad end
uute liikmeina registreerisid. PraegTi on see arv nime-
kirja jarele 56, milles on, esitatud 7 omavalitsust, 4 fir-
mat, 3 Uhingut ja 42 isikut. Neist kuuluvad 12 liiget
kruusateede, 16 bituumenteede ja 16 betoonteede
sektsiooni. Need sektsioonid, millistesse Gieti peatdd
koondatud, korraldavad ka omalt poolt teedellevaatusi
ja uurimusi teedeehituse alal. Nii on tdnavu kevadel,
teedelllevaatusi Tallinnas ja Umbruses korraldanud bi-
tuumen- ja betoonteede sektsioonid. Viimane on oma
koosolekuil ins. A. Graueni ettekandel ka uue teekat-
tena, — 1) muna- ja klombitud kividega sillutatud tee-
de katmist tsementmakadamiga ja 2) kuuekandiliste
betoonparkettkividega Hinna tdnavate katmist, — kaa-
lunud, milliste tulemusi tuleviku katsed nditama pea-
vad. Teedeministeeriumi Maanteede ja Ehituse Osa-
konna poolt on T.E.U.S. juhatuse palvel 1000 kr. teede-
kapitali erifondi arvel lubatud esimestliiki katsetee
ehitamiseks.

Oma tdnavuaastased tookavad on sektsioonid jarg-
miselt koostanud: L Kruusateede sektsioon: a) igas
maakonnas tuleks vaatluse alla voOtta teatud teeosa,
kusjuures arvesse tuleb voétta pdhjapind, liiklemine ja
materjal; b) koostada Uleriiklik kruusaaukude kaart,
arvestades kvantumi, terasuuruist ja viimase kvalitee-
ti; c) kruusatamlse aja kisimuse lahendamine ja
selleks voOtta vaatluse alla teatud teed; d) isektsiaoni
poolt juhatuse esimehe vdi asemiku teadmisel andmete
ja aruannete avaldamine ,Tehnika Ajakirjas“. IL Bi-
tuumenteede sektsioon: a) statistiliste andmete nduta-
mine kdigilt asutustelt ja ettevdtteilt, kes tegutsevad
vOi on teg-utsenud bituximenteede ehituse alal Eestis
(nende andmete ndutamisel tuleb esitada konkreetsed
kusimused: kuidas teed ehitatud, katte koosseis, ma-
terjali omadused, kuidas teed vastava liikumise juures
alalhoidunud jne.) ; b) andmete saamisel tuleb viima-
seid liigitada teede tllpide jarele ja siis vélja tootada
tdpsed juhtnddrid (,retseptid“) nende ehitamiseks.
Need juhtnddrid peavad sarnased olema, .et igalks
nende jarele teid ehitada kui ka jarelevalvet teostada
saab; c¢) luua vdimalusi laboratoorsete katsete korral-
damiseks, kui mitte T.E.U.S. juures, siis olemasoleva-
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tes, nait. Riiklikus Katsekojas, Tallinna Tehnikumis
jne.; d) bituumeni kiiret arenemistempot arvesse vot-
tes, korraldada sektsioonis ettekandeid ning neile ette-
kandedhtute kutsuda ka teisi asjasthuvitdtuid seltsi
liikmeid. 1IL Betoonteede sektsioon: a) tutvunemine
mitmesuguste betoon- ja tsementteede ehitamisega vé-
lismaa ajakirjanduse kaudu; b) sel alal uute uurimuste
jalgimine; c) kodumaal betoonteede ehitamise v@ima-
luste uurimine, nende projektide ja eelarvete valjatdo-
tamine ning kaasaaitamine nende teostamiseks; d) va-
hemalt kord aastas kd&ikide Eestis ehitatud tsementbe-
toon- ja tsementmakadamteede (ilevaatamine ja nende
kohta vaatlusteraamatu pidamine; e) tehniliste tingi-
muste valjatédtamine tsementteede ehitamiseks, paran-
damiseks ja korrashoiuks; f) (Uhendusesse astumine
vastavate T.E.U.S. sektsioonidega vélismaal; g) sekt-
siooni tegevuse kohta ,Tehnika Ajakirjas“ aruannete
avaldamine; h) korraldada katseid betoonkividest teede
ehitamiseks; i) korraldada katseid munakividest sillu-
tise tsementmakadamiga katmiseks; j) vdimalust moo-
da Minchenis korraldatavast kongressist osavOtmine.

Lahemail péevil ja nimelt 9. a 10. juttnil s. a. on
Tartus T.E.U.S. peakoosolek ja Ill. Teedepédev. Eel-
t60d selleks on juba tehtud ja kutsed laiali saadetud.

Kava on ette nahtud jargmisena:

Reedel, 9. juunil 1933. a.
vaatus;

Lduna-Eesti teede iile-

Véaljasdit osavotjaile .kell 7,30 Tartust (raud-
teejaamast) jouvankreil. Mar§'}uut: Tartu—Reo-
la—Karilasti— Vaimela— Vom—Kanejn— Otepaa—
—TO7va—Elva— Tartu (kell 21,4-5). )

Laupdeval, 10. juunil 1933. a.

Kell 9 hommikul: Peakoosolek T.E.U.S. liikmeile.
Tartu linnavalitsuse volikogu saalis (Raekojas).

Paevakord:

1. Koosoleku avamine ja 'protokollija valimine.
2. Juhatuse aruanne 1932.-aasta tegevusest.
3. 1933. a. eelarve kinnitamine."
U. Valimised pdhikirja jarele.
5. Koosolekul tlestdstetud kisimused.'
Kell 10:
1. Teedepdeva avamine ja protokollija valimine.
2. Referaadid: a) Ettekanne  Tartus ehitatud
kimstteedest. — Dipl.-ins. H. Seydenhach;
b) Ulevaade teedeehituses tarvitatavaist hitu-
meenseist aineist eriliselt sihnaspidades estobi-
tuumeni. — Dipl.-ins. O. Martin;
c) Looduslike maanteede ehitusmaterjale Eestis.
— Insp. E. Képpa;
d) Ulevaade Torvas ehitatud tsementmakadam-
teedest. — Insp. V. Nemirovits-DantSenko.
Kell V215—16: Ld&unavaheaeg (soovijatele uhine
18unasodk).
Kell 16: Teede (levaatus Tartu linnas ja Umbru-
ses.
Kell 18: Labiraakimised referaatide ja teedeile-

vaatuse kohta.
Kuna kava kaunis maiaulatuslik, siis on
sellele Teedepédevale rohkesti osavdtjaid.

loota ka



Tehnika teateid.

Teedeministeeriumis kinnitati: Nehatu algkooli-
maja. projekt Ldaanemaal (dipL-ins. W. Griinbaum) ;
Meeri algkoolimaja projekt Tartumaal (dipl. arh. D.
Roos) ; Risti algkoolimaja projekt Jarvamaal (ins. L.
Vosoberg); Habersti algkoolimaja projekt Harjumaal
(Péllutdékoja eliitustalitus, arh. H. A. U. A. Volberg) ;
Aegviidu seltsimaja projekt Jarvamaal (arh. T. Mih-

kelson). B.

Kroonika.

16. mail 1933 leidis aset Eesti Arhitektide Uhingu
jarjekorraline aasta 'peakoosolek. Peale aasta tegevuse
ja rahalise aruannete ning eelarvete vastuvotmist, va-
liti uude juhatusse esimeheks E. Habermann, juha-
tuse liigeteks F. de Vries, A. Volberg, A. Kotli ja
K. Bdlau; esindajaks kultuurka(pitali, valitsuse juure
Edg. Kuusik, revisjoni komisjoni Chr. Lehbert, A. Per-
na, A. Esop ja F. Vendach. Kauaaegsele, omalt ko-
halt vabatahtlikult lahkunule, sekretdrile K. LohK’ile
avaldati koosoleku nimel tema teenete eest sligavat
tanu. B.

Eestisi ei leidu asjatundjaid 0&llevabrikute juhata-
jaid, kes peale korgema tehnilise hariduse veel pdhja-
likult end oleks ette valmistanud d&llevabrikute sisse-

Tellimise
45 senti.

hind;
Kuulutuse hinnad;

aastas — Kr. 5.00, Vz aastas — Kr. 2.50.
1 lehekilg 40 kr.,% Ihk. 20 kr.,

seadmise ja Ollevalmistamise juhatamiseks. Majandus-
ministeerium on sellest Hariduse- ja Sotsiaalministee-
riumile teatanud ja palunud, et huvitatuile, kes soo-
viksid koneallolevat eriala dppida, véimalikku kaasabi
antaks ‘erihariduse saamiseks. '— Asjast huvitatud
E. L U. liikmed astugu selles asjas iihendusse E. I. U.
juhatusega.
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Hoepfener K. A., Prof. ,,Uber die Untersuchung
von estnischen Brennschiefei'-Asphalten unter Anven-
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Uurimus Eesti asfaltide lle Danzigi Tehnika uli-
kooli juures asuva Teedeuurimise Instituudi laboratoo-
riumis. Uurimise tédde labiviiaks oli dipl. ins. Martin
(Eestist). Uurimus annab pdhjaliku llevaate Eesti as-
faltide omadusist ning seab Ules tingimused, milliseid
peavad” nad rahuldama tee pealisehituse materjalina.

TTiiUivOaSiend.us ,Tehnika Ajakirja“ nr. 4, 1933,
Ihk. 50, 2. veerul, 21. reast alates, on vélja kukkunud
jargmine ldige ,troonidega Uumbritsetud ja need troonid
momentaalselt kehast labi ei ldhe, siis peab troonide
vinkumisel keha oma kohta muutma. VO&nkumiste arv
eetris vOib tdusta kuni 10-" sekundis. Sellest on néha,
missugune elav t66 on troonidel keha kallal tdmbejdu
loomisel*.

Vilismaale 50% kallim.
lhk. 10 krooni.

Uksik number
Kaantel 50% kallim.

Vastutav toimetaja A. KINK, tIf. 463-60. Kaastoimetaja A. VELLNER, tIf, 431-69.
VALJAANDJA EESTI INSENERIDE UHING.

J. Zimmcrmann’i irtlihoda Tallinnas, Lihihe jalg 4.



