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VII Titcdepdaevaks

Seitsmes Teedepdev peetakse jallegi kard Tcdlinnas véljasdiduga L&&nemaale. Teedepéeva
korraldamist algas Teedeehituse Uurimise Selts 1932. a., kusjwures esimesed kiaks teedepéeva
peeti Tallinnas. Siis jargnesid teedepédevad Tartus (1933), Viljandis (1934), Pé&rnus (1935)
ja Virumaal (1936). Seega oli teedepédevade osavdtjaile v@imaldatud tutvuda suurema osaga
meie riigi teedevdrgust. Nende anastate véltel on olnud véimalik nentida suuri saavutusi meie
teede olukorra parandamise alal kuid ka méningaid puudusi, milljsed jark-jargult tuleks kdrval-
dada. Meie teede koormatus, eriti suureneva autoliikluse tdttu, kasvab vahetpidamata ning Uhes
sellega nduded teede vastupidavuse suhtes. Tuleb plida leida meile jdukohaseid menetlusi, mis
v@imaldaksid ka edaspidi korras hoida meie teed vastavalt kasvavatele no6uelele.

Uhised huvid, thised mured Uhendavad teedetegeleisi teedepdevadel. Loodame, et Uhiselt
laheb ka korda lahendada eelseisva teedepava paevakorras seisvaid probleeme teede ehituse ja eriti
nende korrashoiu alalt. Selles md&ttes soovib ,,Tehnika Ajakirja“ toimetus edu VII Teedepéaevale
ja tema korraldajale TEUS-ile, kellega toimetus on juba aastaid tdé6tanud ldhemas kontaktis,
putdes ka omalt poolt kaasa aidata meie teede arengule. Toimetus.

VIl Teecfepaevd feavcz.

Laiupdeval, 10. juulil 1937. a. Vigala (Vigala kiriku vaatlus) — WVana-Vigala

Kell 9.00: T. E. U. S-i peakoosolek Inseneri- (peatuzbraUdbet_?fns_"”a juures) h_ Rumba (pea-

koja ruumes, Tallinnas, Vene 30, paevakorraga: tus rau etoon5|_a la maantee-ehituse juures) —
Kasari (peatus silla juures) — Haapsalu.

1. Avamine ja protokollija valimine.

2. Juhatuse ja seiktsioonide aruanded 1936. a. . . . .
Puhapaeval, 11. juulil 1937. a.

tegevusest .
3. Liikmemaksu suuruse méddaramine . Kell 10.00: Teedepédeva jatkamine — l&bi-
4. 1937. a. eelarve kinnitamine. rédkimised — Haapsalus, Lddnemaa Uhisgimnaa-
5. Valimised pdhikirja jarele. siumi saalis, Viedemanni t&n. 15.
6. Koosolekul ulestdstetud kiisimused. Kell 12.00-f-14.00: Haapsalu linna teede ja
Kell 10.30: 1. Teedepédeva avamine ja proto- (mbruse vaatlus.
kollija valimine. Kell 14.30-7-16.30: LoOunas6dk Harju ajut.
2. Referaadid (Referaadid ilmunud TEUS+haavalitsuse ja NO6mme Linnavalitsuse poolt
eribulletdanis. Teadaanded nr. 3). Haapsalu Kuurhoones, Poska puiesteel.
Kell 12.00714.00: Tallinna linna ja drtibruse Kell 17.00-719.00: Labirddkimised teede
teede vaatlus. vaatluse Ule, resolutsioonide vastuvdtmine ja tee-
Kell 14.00-f-1 6.00 : Ldunasdédk Tallinna linna- depdeva I8petamine Haapsalus, L&&nemaa {Uhis-
valitsuse poolt Pirita Rannahoones. gmnaasiumi saalis, Viedemanni tn. 15.
Kell 17.30: Vé&ljasdit Tallinnast Haapsalu Kell 20.30: Ohtusédk Laane ajut. maavalit-
jargmise marsruudi jarele: Parnu mnt. kaudu — suse ja Haapsalu linnavalitsuse poolt Haapsalu

Paardu (peatus raudbetoonsilla juures) — Kivi- Kuurhoones.



VIl Teedepaeval peetavate referaatide kokkuvotted.

Kilmamuhkude tekkimisest maantee-
del ning vastuabindusid.

Ins. J. Majasik, IK.

lgal kevadel pédrast maapinna osalist sulamist
muutuvad meie maanteed kohati pohjatuiks, sest
kilmamuhkude sulamisel kaotab veega ulekil-
lastatud pinnas vajalise kandevdime. Teekate
<«'0ib jadakihituse tekkimise tagajéarjel kerkida kuni
30 cm ja rohkembgi. Kilmamuhkude mdju mit-
mesugustele teekatetele on erinev. Muldkeha mit-
tetihtlasel kerkimisel praguneb betoonkate juba
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Joon. 1.
tailvel, kiilmamuhkude tekkimise ajal. Aluse Uht-
lasel kerkimisel betoonkate kerkib dhtlaselt ilma
pragude tekkimiseta. Asfalt-, samuti sillutus- ja

makadamkatietele kilmamuhud avaldavad moju
harilikult alles kevadel, kus aluskeha veega lle-
kiillastatud olekus kaotab vajaliku IQiktugevuse.
Kruusateedele on muhkude sulamise ajajark eriti
kardetav, kuna siis paisatakse kruusakate veega
Ulekillastatud vedela aluspinnaga téiesti segi.

Pinnase kilmumisel esilduvaid né&htusi ja
nende pOhjusi on Uksikasjalikumalt uurinud prof.
J. Taber ja A. Casagrandi Ameerikas ning geo-
loog dr. G. Beskov Rootsis.

Kilmamuhkude tekkimist ja tee lagunemist
pdhjustavad ja edendavad peamiselt jargmised
tegurid: terasuselt kilmaohtlik pinnas, kdrge p6h-
javee seis (joon. 1), puudulik pinnasevee arajuh-
timine, pinnase Kkulmumiskiirus ning teedérsete
peenarde ja kraavide digeaegselt mittepuhasta-
mine (joon. 2). Seejuures tuleb ka arvesse votta
liikluse ning koormaraskuse suurenemist. Mainitud
teguritest on kdik peale esimese muutlikud, mis-
parast kilmamuhud ei teki mitte iga aasta uhel
ja samal kohal

Kulmaohtlikud kohad tuleb kevadel avastada,
tdéhistada }a uurida, — nimelt maapinna reljeefi,
pinnase koosseisu, kihtide asendit, p6hjaveeseisu
ja -voolamissuunda selgitades.

Kilmamuhkude tekkimise ja teekatete lagu-
nemise véaltimiseks tuleb vdtta tarvitusele peami-
selt jargmisi abindusid:

1. Muldkeha kuivendamine pdhjaveepinna
alandamise teel kraavide vO6i sligavdrenaazi abil,
asetades dreene ldbimddduga vahemalt 7,5 cm
sigavusele 1,2-f-1,7 m allapoole teepinda, kus
juures savikates pinnastes tuleb drenaazkraavid
tdita jamedateralise liivaga, kruusaga vd&i peen-
killustikuga ja katta samblaga (joon. 3).

2. Muldkeha pealmiste kihtide kuivendamine
madaldrenaazi (stgavus 60-~70 cm) abil, mil-

Joon. 2.

lega vdhendatakse jé&kihistute tekkimist pealmis-
tes kihtides ja juhitakse pinnase sulamisest tekiv
tleliigne vesi kiiremini d&ra.

3. Kilmaohtliku (savika) pinnase asendami-
ne kilmaohutu pinnaga (liiv, kruus), valides uue
kihi paksus nii, et see koos kandekihiga vdrduks
vahemalt 50 cm.

4. Kapillaarveetdusu katkestamine, asetades
muldkeha uUlemistesse kihtidesse isoleerkihi muld-
keha terves laiuses paksusega vdhemalt —

35 cm, kui isoleerkihi minimaalne terade ldbi-
modt ei lange alla 0,2 (kapillaartdus < 30 cm) ;

20 cm, kui terade labim66t ei ole alla 0,5 mm

(kapillaartdus < 15 cm) ;
10 cm, kui terade labimo66t ei ole alla 2 mm
(kapillaartdus < 5 cm).

Joon. 3.

5. Teepeenardele ja -kraavidesse pilsima j&a-
nud lume ja jdd Oigeaegne kdrvaldamine.

6. Liikluse ja koormatuse piiramine kardetava
perioodi valtel.

Punktide 5 ja 6 all loendatud abindud on
ajutist iseloomu ja ei kdrvalda kilmamiuhkude
tekkimise pdhjusi, kuid aitavad kaasa v@imaldada
liiklust kilmamuhkude Jagunemise aegu. Selleks
modnikord kaetakse pehmemaid kohti ajutiselt
lepa- vBi kuuseokstega ning viimastele loobitakse
liiva vOi kruusa.
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Tolmu vastu vditlemine vahenditest ja
nendega Harjumaa teedel korraldatud
katsetest.

Ins. R. Ambros, IK.

Oopaevane liiklemiskoormus enamikul teede-
kapitali arvel korraspeetavatel teedel ei Gleta meil
100 tonnigi; seega on kruusateede ehitamine ja
sdilitamine meil taiesti digustatud (kuni 400 t).
Uheks tahtsamaid kruusateede pahesid on aga
tolmu tekkimine.

Vahenditest tolmu vastu
skoopilisi soolasid (nditeks kloorkaltsiumi), sul-
fiitlahuseid ja Gliemulsioone. Et selgusele jéuda
kasutamiselolevate tolmu vastu vditlemise ainete
otstarbekohasuse suhtes, kaeti Rootsis 1934. a.
1275 m pikkune teeala 12 erineva vahendiga.
Nende ainete nimetused, kasitlemisviisid ja kat-
sete tulemused on Rootsi Riigi Teeuurimise Insti-
tuudi poolt kokku vdetud ja 1936. a. teadaanne-
tes nr. 51 (Férsék med dammbind-
ningsmedel pd enebyvdgen i Stokholm
1934) avaldatud. Kloorikaltsiumiga
kaetud teeala oli peagu kogu vaatluste
kestel kuigi veidi laineline, kuid taie-
likult tolmuvaba. Sulfiitlahusega nii-
sutatud teeala oli kdva, laineteta ja tol-
muta. Mitmesuguseid tulemusi andsM
6lid ja oliemulsioonid. Oliemulsioonid,
samuti ka sulfiitlahus kuival ajal ei
véimalda teede hodveldamist. Ve-
dela térvadliga ja kloorkaltsiumiga

tarvitatakse hugro-

kaetud teealadel oli see véimalik
Katsetel saavutati jargnevad Uhikuhin-
nad (606ri/m~) :

Kloorkaltsiumiga — 7,7, sulfiitla-
husega — 11,6, tolmudli-emulsiooni-
dega — 10,9, Ameerika eeskirjade
jarele kdésitletud 6liga — 13,1 jne.

Joon. 1.

Harjumaal alati katseid tolmu vastu vditle-
mise vahenditega 1932. a., nimelt kloorkaltsiu-
miga, mida tookord tarvitati liiga vahesel médaral.
1934. a. tehti katseid Tallinna— Narva maanteel
,Eesti Kividli“ emulsioondliga. Katsetee pikkus
oli 615 m, laius 7 m; sdidutee pind oli kaetud kil-
lustiku ja kunstkruusaga. Katsete tulemused on
kokku voetud alljargnevaks graafikuks (joon. 1).

1935. a. juulikuus teostati katseid Tallinna—

Viljandi maantee 7. km-ril: | teeosal — kloor-
kaltsiumiga (1,438 kg/m”), Il teeosal — estol-
miidiga (0,411 kg/m*), Ill teeosal — maantee-

oliga (1,82 kg/m~), 1V teeosal — sulfiitlahusega
(3,14 kg/m*n).

1936. a. juulikuus tehti Tallinna— Viljandi
maanteel (km 5,64 kuni 7,40) katseid sulfiitla-
husega vabrikust saadud konsistentsis, dldiselt
neutraliseerimatult. Katte vast,upidavus, vaatluste

kestus ja ilmastiku seis on avaldatud alljargneval
diagrammil (joon. 2).

Sama aasta augustikuus kaeti Tallinna— Vil-

Aiiinn-"Viljandi maantee katmine suijiiliahura 193S aastal.

kfm.5,e0-7.f0

Joon. 2.

jandi maantee (km 1,4-77,45)
Pdlevkivitodstuse poolt antud tolmu-
Oliga. 250 m” pinnale valati 1454 kg
oli. Hilise aja tottu Oliga kaetud teeala
ei omandanud nidusat (seosesolevat)
pealispinda, oli tumedavérviline, rodp-
liik ja stgise jooksul porine.

Riigi

1935. a. liiklemise tiheduse lugemi-
se andmeil on keskmine 0©6dpédevane
tonnaaZz Tallinna— Narva maanteel

650 tonni ja Tallinna— Viljandi maan-
teel 350 tonni.

Katsete Ghiku hinnad on nédha jarg-
miselt jooniselt (joon. 3).
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Koldtuvote tehtud katsetest.

1934. a. Tallinna— Narva maanteel
siooni S. E.-ga tehtud katsetest andis IV osa
(0,396 kg/m*“) enamvdhem rahuldavaid taga-
jargi. Tolmumise % sel teealal oli pé&rast 30 pée-
va moéddumist ainult 35. Lahus tuleb valada niis-
kele sdidutee pinnale. Teele valatud emulsioon
muutis valkjashalli sdiduteepinna pruunikaks, oli
erilise I6hnata ja imbus Kkiirelt kattematerjalisse.

1935. a. Tallinna— Viljandi maanteel tehtud
katsetest vdib jareldada, et kdige paremaid taga-
jargi annab kloo”kaltsium.

Kuigi seda puistati sdidutee pinnale vaid
1,44 kg/m”, oli tolmumise % jargmise aasta sigi-
sel vaid 45. Teeala hoiti korras teehdovliga.
Kloorkaltsium on kdige kohasem Kkruusateedel,
sest ta vOimaldab tee kruusatamist ja ei takista
hodveldamist.

Estolmiidiga kaetud teeala ei annud rahulda-
vaid tagajargi, sest selle aine hulk Uhele n™ ei ol-
nud néhtavasti killaldane. Maanteedli kattis tee-
pinna vaibana, kuid kulus ja hé&vines hiljem. Ta
ei takistanud vee tungimist aluspinnasse, kill aga
takistas niiskuse aurumist teekattest. Estolmiidi ja
Oliga kaetud teealasid ei hédveldatud, kuna sul-
iiitlahusega immutatud katet vdis hddveldada ai-
nult marjal ajal.

Sulfiitlahuse tarvitamine alla 8,4 kg/m” i
anna rahuldavaid tulemusi. Sdiduteepind suutis
Uhekordselt vastu votta 4,30 kg/m” sulfiitlahust.
Peale vee draauramist oli teepinna kate kdva, lai-
kiv ja véarvitu. Et sddrane kate pusiks kestvalt,
peab alus olema k6va ja kattematerjal tihe, nagu
vesimakadam teedel. Neutraliseerimata sulfiitla-
huse kdsitamisel roostetasid kdik t66abindude me-
tallosad.

Kuna meil on kuus keskmiselt 45% sademete-
lisi pédevi, tuleb tolmu vastu vditlemisainete vali-
kul piirduda vahenditega, mis ei ole mdjutatavad
sademetest.

oliemul-

T id.

1. Teede sanitaartehnilisi ndudeid silmas pi-
dades tuleks rahvarikkamais keskusis asuvad per-
manentkatteta teed muuta tolmuvabaks.

2. Uurimisi tolmu vastu voitlemise vahendi-
tega tuleks jatkata, kusjuures tuleks ka selgitada
kisimus, kui suures ulatuses on meil tolmu vastu
vditlemise vahendite kasutamine majanduslikult
digustatud.

3. Nagu senised katsed tdestavad, on pari-
maks tolmu vastu vditlemise vahendiks kloorkalt-
sium. Kuid enne selle aine suuremas ulatuses ka-
sutamisele vdtmist, tuleks laboratoorsel teel selgi-

tada kloorkaltsiumi moju meie teedekorrashoiu
materjalile, arvestades sealjuures meie ilmastiku
olusid. Kui kloorkaltsiumi kasutamiselevdtt osu-

tub otstarbekohaseks,
tootmiseks kodumaal.

4. Kruusateedel tuleb tolmu vastu vditlemise
vahendeid tarvitada vaid siis, kui kruusa terad on
kidllalt vastupidavad ja suuruselt vastavad kruusa
ideaalse koosseisu viljale.

tuleks leida voimalusi selle

3. VesimakadamLeede sulfiitlahusega immuta-

miskatseid tuleks intensiivsemalt jatkata, sest se-
da lahust saab tselluloositehastelt tasuta. Eriti
vaariks katsetamist suvituslinnade tadnavate im-
mutamine sulfiitlahusega.

Laanemaa teedekapitali kruusateede
olukord ja korrashoiuviisid.

Ins. E. Képpa, IK.

Kruusateed moodustavad ligikaudu 90% tee-
dekapitali arvele vdetud teedevdrgust, mille dld
pikkus on 419 km. Kruusateede korrashoidu on
alates 1928. a. teostatud pidevalt teehddvliga,
missuguseks otstarbeks praegu on kasutada 4
rullteehddvlit ja 8 harilikku teehddvlit, ja kruusa-
tamise teel, mida krediidi puudusel on olnud voi-
malik teha vaid tukati, andes ca 30 m” kruusa tee
Ghe kilomeetri kohta. Aasta jooksul kruusatamata
jdédnud teede pikkus kdigub 10 ja 30% vahel tee-
de Uldpikkusest. Kuni 1932. aastani tarvitati tee-
de krufusatamiseks vaid looduslikku kruusa, mis
La&nemaal on suuremas enamuses puht paekruus
vdi paekruus graniitkruusa sisaldusega; on ka ks
kruusaauk, mis sisaldab puhtalt graniitkruusa.
Alates 1932. a. on hakatud kasutama graniit-ma-
sinakruusa,

mille valmistamiseks tédtavad maa-
konnas 5 Kivipurustajat (4 A/S. ,,Krulli* ja 1
Svedala 2-B) aasta toodanguga 9000-~-1 2.500
m'A; masinate voéimsus lubaks valmistada
17.000 me~

Teede olukorra uurimiseks vdeti teedelt kuiva
ilmaga kruusakihist 44 proovi. Mahukaalu ja niis-
kus ning peenmaterjali sisalduse % madaaramine
tehti Maanteedevalitsuse eeskirjade kohaselt. Tee-
de katteks tarvitatud kruusa terasuse selgitamiseks
on kdik 44 proovi laboratoorselt ldbi todtatud
ning koostatud materjali s6eldiagrammid. Hal-
badel teedel oli niiskuse protsent vdrdlemisi kor-
ge (ule 6% ), samuti peenmaterjali sisalduse prot-
sent (lle 30% ), tee kiljekraavid ja vee é&ravool
olid puudulikud ja teetammid koosnesid peami-
selt savikatest kihtidest.

L&&nemaal kruusatatakse ainult sigiseti. Kdva
teeprofiili saadakse d&igel ajal teede korraldami-
sele asumise teel. Kui lumi teepinnalt sulab, tekib
teepinnal pehme teekeha, mida teehddvel ajaviit-
matult asub planeerima. Marg teepind, mille
hoovlitera tasandab, likates tees olevad sugisesed
ja sula talve aegu tekkinud rodpad tasaseks, kui-

vab ruttu ning liiklemisest komprimeerub marg
materjal teekamaraga hasti kokku. Viimase lih-
vi andmisel tegutseb peamiselt rullteehédvel, mis
kdik lahtised kruusaterad pressib teekamarasse.

Suve jooksul teepinnas tekkinud
sandata teehddvliga, vaid sinna veetakse veoau-
toga reservidest uut materjali. Kruusa laialivedu
masinakruusa reservidest ja kruusaaukudest algab
juba augusti keskpaigu. Kruus veetakse valja ja
asetatakse 0,5 m” suurustesse hunnikutesse uUhele
poole tee peenrale, kuhu ta jddb seisma vihmaste
ilmadeni, umbes septembri I6puni, ja laotatakse
siis teele.

l6okauke ei ta-
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Kirjeldatud tédviisi tdttu on hariliku teehddvli
.t66tundide arv  jérjekindlalt v&dhenenud alates
1933/34. a., mis ajast on Ulle mindud sligisesele
kruusatamisele, tarvitusele vdetud graniit-masina-
kruusa ja intensiivsemalt tegevusse pandud rull-
teehéovlid. Alates ldinud aasta slgisest, on maa-
kond saanud juurde kaks rull-teeh6ovlit, millest
Caterpiller Nr. 128 algas t66d ldinud aasta sep-
tembris ja Deering 117 kdesoleva aasta aprillis.
Kruusa rullimisel on vaja uhes ja samal kohal
teha 4-76 kdaiku, et saada kullalt tasast ja kin-
nist teepinda. Rullitud teepinnaga teed on ilmselt
paremad rullimata, lahtise kruusakattega teedest.

Tee aluskehast ja kandekihist asfalt-
teekatete ehitamise seisukohast.

Ins. A. Toss, IK.

Konstruktiivselt koosneb asfalttee kolmest
osast: 1) tee aluskeha, s. o. teed kandev muld-
keha, 2) kandekeha — kandekonstruktsioon, mis
kannab katet, ja 3) asfaltkate — pealiskate.

Tee aluskeha.

Teed kandev muldkeha ja tee kandekons-
truktsioon on liiklemiskoormuse kandjad, kuna
asfaltpealiskate kujutab enesest vaid veekindlat
kulumiskihti. Laboratoorsete uurimistéddega, kasi-
kdes praktiliste katsetamistega ehituskohal katsu-
takse leida menetlusi tee aluskeha parandamiseks
ja ta kandvuse tdstmiseks, et sellega saavutada
paremaid tagajargi pealiskatte vastupidavuses ja
kogu tee majanduslikkuses. Selgema pildi muld-
keha omaduste kohta annavad jargmised labora-
toorsed uurimised: 1) muldkeha mehaaniline
analliis, 2) veeldbilaskvus, 3) kokkusurutavuse-
faktor, 4) Atterbergi konsistentsi piirid, 5) rootsi
keegliproov, 6) veesisaldavus, pooride hulk ja
ruumkaal, 7) kapillaarvee tousu k&rgus, 8) hdo-
refaktor (Scherfestigkeit). Muldkeha kandvus on
sGltuv muldmaterjali Uhtlusest, tema kdvadusest,
kihtide paksusest ja nende asendist ning muld-

Joon. 1. Savi

kandvus sdéltuvalt
veesisaldusest

Terzagh’i jargi.

keha reageerivusest vee ja 6hu mojule. Muld on
suuteline survet vastu vdtma vaid oma kohesiooni
tottu, s. o. Uksikute terakeste vahelise hddre ma-
jul. Niiskub muldkeha kas oma kapillaarsuse vdi
kuidagi teisiti sissetungiva vee tdttu, siis vdaheneb
kohesioon ja muldkeha kaotab tunduvalt oma
kandevbimet (joon. 1).

Isedranis kardetav on selline ndhe muldkeha
kilmumise puhul, milletdttu vdib tekkida suure-
maid kerkimisi ja selle tagajarjel katte lagune-

Martin’
1937

mist, nagu seda nditavad prof. dr.-ins.
Ulesvdtted teedevaatlusel Tallinnas 12. apr.
(joon. 2-76).

Muldkeha o'maduste parandamiseks
tarbekohased jargmised abindud:

a) Halvad mullad, nagu turvas, huumus ja
sarnased tuleb eemaldada, samuti juured ja muud
madanevad ained ning prigi ja kilmunud mulla-
tikid.

b) Savi v0i saviseid muldasid tuleb segada
sGreda liiva v0i kruusaga, seega vdhendades mulla
hiugroskoopsust ja suurendades kandvust.

c) Peeneliivaliste muldade puhul on otstarbe-
kohane savist materjali v6i kruusa neile juurde
lisada vdi neid katta kruusa vdi kiviprigi kihiga.

d) Kapillaarsust on sageli vbimalik katkestada
vahekihtidega s@redamast materjalist vdi isolat-
sioonide abil.

e) Kui loendatud abindud ei kindlusta héid
tagajargi ja on karta aluskeha pehmumist véi Ulle-
kilmumist, tuleb muldkeha vélja kaevata kilmu-
mispiirini vdi k6vema aluskihini ja asendada kruu-
sa, sOreda liiva vbi mdne muu vett &rajuhtiva ma-
terjaliga.

Seoses mainitud abindudega evib olulist taht-
sust vee arajuhtimine tee kehast risti ja pikuti ehi-
tatud dreenide abil ning pdhjavee hoidmine all-
pool kilmumispiiri sigavamate teekraavide vd0i
dreenide abil.

on ots-

Katte kandekonstruktsioon.

Kuna ka vdrdlemisi hea alus-muldkeha ei
suuda votta vastu suuremat survet Kkui moned
kg/cm”, peab katte ja aluse vahele ehitatama kan-
dekonstruktsioon, mis kannab Kkatet ja jaotab
joudude mdju muildkehale, nii et ei tekiks tlekoor-
matust.

On tarvitusel kahte liiki kandekonstruktsioone:
paindumatud — néiteks tsementbetoon, elastsed
— néiteks Kivisillutis, vesimakadam ja muud. Tse-
mentbetoon-*aluste paremuseks on v&imalus ehi-

tada lainetevabu asfaltkatteid !ka raskeima liik-
luse jaoks. Nende aluste pahedeks on: kallidus,
pragunemise voOimalus lalus-muldkeha jareleand-

misel vO&i Uleskerkimisel, pikk valmistamisaeg ja
halb parandatavus, eriti linnatdnavail kanalisat-
siooni vdi kaablivdrgu ehitamisel v6i muude pa-
randamiste puhul.

Kivisillutus- ja makadam-kandekonstruktsioo-
nide paremuseks on nende odavus, nende elast-
sus muldkeha mdéoddaminevate deformatsioonide
puhul ja kerge parandatavus ja Umberehitatavus.
Nende paheks on lainete ja lohkude tekkimise vdi-
malus muldkeha jadvate deformatsioonide puhul.

Meil ehitatud ja ehitatavad kivikatted on pea-
miselt muna- vdi klompkivisillutised ja makada-
mid — kas I8hutudkivi-kihil v6i selleta. K&ik need
katted nbuavad enne katmist permanentkatetega
parandamist vdi kordaseadmist, kas vale pdik-
voi pikiprofiili, ndrga ehitusviisi v&i puuduliku
alusmuldkeha tdttu, kusjuures tuleb silmas pidada
vee drajuhtimise véimalusi. Umberehitamis- ja pa-
randamisto6d tuleb teha nii aegsasti, et oleks vdi-
malik nende korralik sissesdit, millega véalditakse
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parastpoolsed vajumised kandekonstruktsioonis ja
sellega Uhtlasi ka asfaltkattes.

Meie kruusateed ei saa otseselt kasutada as-
faltkatte aluseks; selleks tuleks neid killalt vara-
kult valja ehitada makadamkatteks. Selleks on
otstarbekohane katta alus pdrast pori kdérvalda-
mist sortimata kunstkruusa jia kruusa asemel Kil-
lustikuga 30-f-50 v&i 40-760 mm, rullida alus
kinni ja katta peensdelmete ning kruusaga, hoidu-
des saviste ja huumuserikaste ainete juurdelisami-
sest. Niisugune tee on kerge ja odav Umberehitada
kdlblikuks aluseks asfaltkattele v6i kaitsta pinda-
mise teel asfaldiga.

Ka igasuguste teiste vanade katete kasutami-
sel alusteks asfaltkatetele, nagu kulunud vé&i lagu-
nenud vanad asfaltkatted — bimakid, immutised

Joon. 2. Uleskiilmamised kruusa-
tee! — Tartu maantee.

tobus tuleb katkestada isoleerkihtide vaheleehita-
misega.

4. Uute teede ehitamisel vanade Umber-
ehitamisel asfaltkatte aluseks panna suurimat
rohku sellele, et aluse ehitusté6d tehtaks nii va-
rakult, et nende sissesdit ja kokkusurve oleks
kindlustatud, kusjuures kdige otstarbekohasem on
teha need t66d eelmisel aastal enne katte ehita-
mist.

5. Uute teede ehitamisel ehitada alus kohe
nduetele vastavalt, et hiljem asfaltkatte ehitamine
oleks igal ajal vdimalik ilma suuremate aluse im-
berehitamis- ja kordaseadmistdddeta.

6. Kandekonstruktsiooni ehitamisel arvestada
liiklemiskoormust, muldkeha omadusi ja tee asu-
kohta.

voi

Joon. 3. Uleskilmamised pinnatud
vesikmakadarnil lartu maantee.

Joon. 4. Uleskiilmamine pinnatud Joon. 5. Uleskilmamine asfalt-be- Joon. 6. Uleskiilmamine asfalt-be-
vesikmakadamil — Tartu maantee. toonkattes Paldiski mnt. toonkattes Koidu fcan.
ja asfaltbetoonid, on tarvilik enne katte ehitamic!: Asfaldi kasutamise voimalustest maan-
jouda selgusele vana katte ehitusviisi, tema aluse teedel.
omaduste ja lagunemise pdhjuste suhtes. Ka siin
voivad ndrk aluskeha, uleskiilmumised v6i vaju- Ins. M. Saar, IK.

mised tekitada uue katte Kkiiret lagunemist ja tu-
leks seepérast loendatud ndhtusi pdhjustavad fak-
torid enne uue katte ehitamist vastavate abindu-
dega korvaldada.

Kokkuvote. Asfaltkatete
silmas pidada jargmist:

1. Enne uute katete ehitamist selgitada alus-
muldkeha koosseis, seisukord ja kandvus, korral-
dades vastavaid uurimisi ehituskohal ja labora-
tooriumis.

ehitamisel tuleks

2. Uurimiste tulemuste alusel mé&érata tarvi-
likke abindusid muldkeha seisukorra parandami-
seks ning vajaduse korral ta kandvuse tdstmiseks.

3. Podrata erilist tdhelepanu niiskuse arahoid-
misele tee kehast, et valtida alusmuldkeha peh-
mumist ja Gleskdlmum.ist, kusjuures kapillaarvee
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Balti riikide maanteetegelaste lil. nGupidami-
sel 1934. aastal leiti, et kordaseatud kruusatee
on kohane, kui liiklus on kuni 300 t. Meie maan-
teedel Uletab koormatus 300 t 241,5 km ja 500 t
44 km ulatusel. Seepdrast on vbetud vaatluse alla
asfaldiga pinnatud ja kruusaga kaetud 3007500 t
koormatusega teede korrashoiu kulud.

Pinnatud tee tuleb vdhemalt iga kolme aasta
jarele Uks kord dle pinnata, mis ldheb maksuma

0,45 kr./m” ehk - ool Aol =/50 kr./Km
aastas. lga 10 km korrashoiuks peab veel olema
vaht, mis nduab kulu | g----- = 100 kr../km
aastas.



Tallinnas maksub Narva mnt. linna piires ja
Pirita-Kose tee korrashoid keskmiselt 14 s./ni®
ehk 0,14X5X1000=700 kr./km aastas. Kui sin-
na juurde arvata lisakulud vahtide ja lappimiste
peale, saaksime umbes samase, aastamaksuse, mis
eelpooltoodud kalkulatsiooni aluselgi saime.

Voib eeldada, et kruusateed 300-~-500 t liik-
luse all oleks taiesti korras, kui neile pandaks
aastas 75 m® kruusa km kohta, mis segakruusana
ihes veo- ja laotamiskuludega ei vdi maksuda
Gie 5 kr./m”~. Km kohta oleks ikulu 5 X5 = 375 kr.,
millele tuleb juurde arvata hoédveldamise kulud
lihes hoovlite amortisatsiooniga » 60-"-70 kr./km
aastas. Jéarelikult oleks sé&é&raselt Kkorrashoi-
tud kruusatee maksimaalne aastane ikulu km
kohta 375+ 70= 445 kr., mis on tunduvalt vaik-
sem asfaldiga pinnatud tee aastakorrashoiu kulu-
aest 750+100 = 850 kr.

Mis puutub liikluskulude vahekorrasse kruu-
sateedel ja pinnatud katetel, siis peab arvama, et
seal suurt vahet ei ole.

Kruusateede suureks paheks on tolmamine
ja selle vastu tuleks tarvitusele votta vahendeid.

Seal, kus maantee Umbrus on tihedalt asustatud
nagu alevites, alevikes jne., tuleks kruusateed
esimesel vdéimalusel katta tolmuvaba kunstkat-

tega, arvesse vdttes ka sealset teede puhastamise
tarvidust.  Siin oleks otstarbekohane asfaldiga
pindamine. Kivitatud teid linnade piiridel ja asu-
late vahel, kus koormus tduseb ule 300 t 60bas
on meil Uldse umbes 154 km, millest 110 km
oleks otstarbekohane pinnata asfaldiga, mis mak-
suks 889.000 kr. ja mille korrashoid aastas
nbuaks 110X850 =93.500 kr.

Kokku vdttes tuleks tdhendada jargmist:

1. Tuleb maarata kindlaks teeosad, mis oleks
soovitav edaspidi pinnata asfaldiga.

2. Kivitatud maanteed asulate piires, mille
koormatus on 300-~500 t 606bas, tuleb Umber-
ehitada asfaldiga pinnatud teedeks.

3. Killustikteed koormatusega kuni 500 t on
soovitav pinnata asfaldiga.

4. Nende todde teostamiseks ja meie teede
olukorra uldiseks tdstmiseks on vaja suurendada
teedekapitali sissetulekuid.

Eestis 1925—1936. a. ehitatud tsement-
betoon- ja tsementmakadamteede ma-
janduslikkusest.

Ins. V. Nemirovits-DantSenko.

TEUS-i tsementteede sektsiooni poolt 1937. a.
korraldatud ankeedi tulemused on jargmised:

1925-7~-1936. a. on ehitatud 22.205 m" tse-
mentbetoonteid, mille seisukord osutus jargmi-
seks: vdga hea — 50%, hea — 36%, rahuldav
— 14%. Nende teede korraashoiu pealte kulutati
seni aastas Ule riigi keskmiselt 373,84 Kkr., mis
moodustab Ohe m*“ kohta 1,7 senti (0-~37 s/m?™).

1930-f-1036. a. on ehitatud 53.026 m”" tse-
makteid, millest 45,8% olid heas seisukorras,
42,2% --—-- rahuldavas, 5,S% — puudulikus, 6,2%

— halvas. Tsemakteede korrashoiuks kulutati seni
aastas keskmiselt 2389,37 kr., mis moodustab dhe
m*“ kohta 4,7 senti (1-739,0 s/m*).

Mis puutub ehituskuludesse, siis keskmiselt
ehituskulud osutusid betoonteedel {(mmarguselt
kr. 5.— ja tsementteedel — kr. 3.— (Uhe m*
kohta.

1.06" 100

Vottes aluseks vallemi K= —1-

1,06"-n 6
kus E on uhe m* ehituskulud,

p — korrashoiukulude protsent ehituskapi-
tali kohta,

n — korrashoiuaastate arv,
saame tee Uhe m” peale kulutatud kapitali Uhes
%.%-ga 6% juures 10 aasta jooksul tsementbe-

tooni jaoks K= 11,65 kr/m", tsementmakadami
jaoks K=7,64 kr/im”.

Loendatud andmed réadgivad tsementteede
majanduslikkuse kasuks seal, kus on olemas vas-
tav teekoormatus, kus alusmuldkeha on kohane
ja tarbekorral killaldaselt dreneeritud ja kus t606-
de lébiviimine toimub asjatundjate juhtimisel vi-

lunud toédliskonnaga.

Vibromenetlused betoonteede ehita-
misei.
Ins. A. Graiu'en, IK.

saavutatakse suurem be-
tooni tihedus selle tottu, et Glitihedatest l6dkidest
(3000-74000 I606ki minutis) Uksikud liiva- ja
kruusa (killustiku) terad asetuvad sédaraselt, et
nende vahele jaadb vdimalikult vdhe dhku. Rela-
tiivselt on vibreeritamise mdju eriti efektiivne
poolpehmete ja muldniiskete segude (vesi-tse-
menttegur 0,35-1-0,5) puhul.

Teedeehitusel tarvitatakse kolme tllpi vibraa-
toreid: a) kuni 7~/2 m pikad pinnad, mille kilge
on kinnitatud vibroelemendid; b) kantvibraato-
rid, vibropindadega 20X20-~30X30 cm, serva-
dega vibreeritamiseks; c¢) plaanvibraatorid, vibro-
pinnaga 0,2 kuni 0,5 mi®, kb6nniteede ja muude
sddraste védiksemate pindade vibreeritamiseks.

Vibromenetlusega

Seni tddtavad Eestis jargmised pealispinna-
vibraatorid:
1) A/S. ,,Betoon’il* on vibraator umbes 30

cm alt laia ja 5 m pika vibroplaadiga, mille jou-
masinaks on 1,5 h.-j. bensiinimootor, mis ajab
imber kahte vibfrovalli (3000 tiirip minutis) ;
vibraatori ette on kinnitatud pdiki teed seguroop
ehk rihtlatt, mille Ulesandeks on teele laotatud
betoonisegu pealt tasandada Uhtlaseks; vibraatori
joudlusvdime on 100-7-120 m teed péevas; see
vibraator todtab 10. maist alates Ndmme Vaba-
duspuiesteel.

2) A/S. ,,Port-Kunda’l* on vibraator vibro-
plaadiga 900X 40 cm; seda kasutatakse vdhema-
te betoonpindade, nagu kodnniteede jne. tihenda-
miseks. Ta joudlusvéime on 20-~-25 m” tunnis.

3) O/U. ,,Silur’il“ on elektromehaaniline vib-
raator. Vibroplaat Uhendatakse pilstvarda abil
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mootorjaamaga (bensiinimootor dinamoga). Ta
joudlusvéime on 20-f-30 m" tjunnis.

Lainete tekkimise véltimiseks on
Shiakatud betoonteid viimistlema
vOi piki teed asetatud vibraatoriga.

Vibraatoriga tihendamisel tuleb tarvitada lii-
vavaesemat segu, kui harilikul tampbetoonil; lii-
va hulk agregaadis olgu 30-735% tavalise 35-"
60% vastu. Samuti peab vee hu,lk olema vibrobe-
toonis madalam: vee ja tsemendi suhe /~"0,4 ja
provikoonuse vajumine 1-4-2,5 cm, tavalise vee
ja tsemendi suhte ~ 0,5 ja koonuse vajumise
3-7"5 cm vastu.

Né&ib, et korraliku t66 puhul on vibrobetoonil
jargmisi paremusi vdrreldes tavalise tampimisega:

1. Té&nu suuremale tihedusele ja vaiksemale
vesi-tsement-tegurile ning vahesele liiva hulgale
vibrobetooni tugevus on 10-220% suurem.

2. Samase tugevuse saavutamiseks vdib vib-
robetoonsegus tarvitada vdhem tsementi.

3. Vibrobetooni mahumuut ja pragunevus on
vdiksem.

4. Vibrobetoon nakkab paremini armatuurile
ja vanale betoonile.

5. Produktsioon
(kuni 50%)-

6. Tdnu suuremale tihendusele vibrobetoon
kivineb rutemini.

véalismaal
pikiteetambiga

1 todélise kohta on korgem

Teesid: L Eelnimetatud
muste tédttu vibrobetoon
praegusel ajal laialdast
dust ehituspraktikas.

2. Oleks soovitav
tusele vibromenetlust
ulatuses ka meie oludes, tehes va-
jalikke eeltdid seille menetluse
tdiuslikumalt omastamiseks.

pare-
leiab
raken-

votta
laiemas
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Kokkuvdte Inseneride Uhingus peetud referaadist.

Meie teedeehitajad on alati 6igustatult tunnud
huvi Rootsi teede vastu. Rootsi kogemusi kasuta-
des otsustati juba 1926. a. kruusateede Kkorras-
hoiuks muretseda teehddvleid ja neid osteti siis
kaks tikki Rootsist. Praegu on teehddvlite arv
tbusnud (le saja ja nende hea mdju meie kruusa-
teedele on kdigile teada.

Juba ajalooliselt on meie teedeolud suuresti
Rootsi mdju all. Olime ju siis Rootsi valitsuse all,
kui rahvad ja riigid hakkasid korraldama ja aren-
dama keskajal &armiselt hooletusse j&etud teid.
Tuntud madrustikkudekogu ,,Livlandische Lan-
desordnung*“, mis sisaldab rikkaliku kogu juht-
kirje teedeehitamise ja nende korrashoiu Ule, kuigi
Riias valjatootatud, on Kkinnitatud Stokholmis
1671. a. kuningas Karl XI poolt; ta sisaldab pdhi-
mdtteid, mis meie teede ehitamise ja korrashoiu
kohta kehtisid kuni 1928. a. Maanteede seaduse
kehtima hakkamiseni. Need mdadrused olid omal
ajal nii eeskujulikud, et Paavel | Venemaal 1797.
a. UOlearuseks luges Ekateriina Il poolt loodud eri-
lise teedekomisjoni ja soovitas Venes hakata ehi-
tama ning korraldama teid Baltimaade eeskujul,
s. 0. tegelikult tolleaegse Rootsi tehnika kohaselt.

Voib ltelda, et meil ja Skandinaavia mail do-
mineeriv kruusateede tiiup on tekkinud Rootsi
mojul, kuna seda tdupi mujal Euroopas véhe tun-
takse.

Uuemal ajal on Rootsi omakorda korjanud
kogemusi Ameerika Uhendriikidest ja Kanadast.
Sealt on ka lle vdetud 1877. a. ameeriklase Sa-
muel Pennok’i leiutatud ja 1879. a. teedeinspektor
Adams i poolt tdiendatud teehddvel.

Peamised pdhjused, millest meie eriline huvi
Rootsi teede vastu on tingitud, on 1) sarnasus
kruusateede vdrgu ndol, 2) analoogilised' ilmas-
tikuolud, 3) sarnasus horeda ja laialipaisatud ela-
nikkonna poolest.

Maanteede vorgu pikkus Rootsis oli 1. jaan.
1937. a. 84225 km; seega tuleb elaniku kohta
Rootsis 14 j. m, Eestis ca 18 j. m. Saksamaal aga
ainult 3,4 j. m maanteed.

Teetllpide jarele oli Rootsis:

I. 1. 1930L 1 1937

1. Permanentkatteid 21 3km 1277 km
2. Poolperm.- . 80 ,, 1275 .
3. Tolmuvabukruusateid 385 30724
4. Harilikke » 73433 ,, 50938

Meie ndeme, et viimaste aastate jooksul on
teedevOrk Rootsis tuntavalt laienenud ja et teede
seisukorda tuntavalt parandatud. Praegu on nait.
Stokholmi maakonnas 61%, GoOteborgi maakon-
nas 53% ja kogu riigis 36,6% teedest tehtud tol-
muvabaks. Suurema osa tolmuvabadest teedest
moodustavad kruusateed.
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Joon.

1.

Koige suuremal mdéaral on tolmukaitsevahen-
dina kasutatud kloorkaltsiumi. Kloorkaltsiumiga
'kaetud kruusateede pikkus on 28494 km, s. o,
34,5% kogu kruusateede vorgust. Teine véaga lu-
gupeetud tolmukaitsevahend on sulfiitleelis, mil-
lega on kaetud teid 1767 km ulatuses. Kolman-
dana on kasutatud mitmesuguseid tolmudlisid,
kuid peab tdhendama, et nende tarvitamine on
viimastel aastatel tagasi minemas.

Rootsis puudub peaaegu téiesti pinnatud vesi-
makadam, mis ndit. L&ane-Euroopas domineerivat
osa mangib. Siin on vaid 140 km ulatuses pinna-
tud kruusateid, mis kill oma iseloomust on vesi-
makadamiga identsed. Rohkesti on ehitatud as-
faltmdkadami ja emulsioonmakadami, millede
osatédhtsus viimastel aastatel kiiresti suureneb. As-
faltteede korval, mille 'kogupikkus on 1550 km,
evivad kiviparkett ja tsementbetoon tdhtsust, kuna
nende kogupikkus on 480 km. Uksikute katete
ulatus ja juurdekasv viimaste 3 aasta valtel on
joon. nr. 2 néha.

Tsementkatetest on ainult tsementbetoon l&bi
166nud, kuna tsementmakadamiga rahuldavaid tu-
lemusi pole saadud. Korgevédartuslike teekatete
levinemine oleneb suurel maéaaral sellest, millised
on materjalide hankimise vdimalused teede lahe-
dusest. Tsementbetoonteed esinevad rohkem LOou-
na-Rootsis, kus suured tsemenditehased asuvad,
asfaltkattega Kesk-Rootsis, Varmlandis, kus Kil-
lustikku ja kruusa on vahe ja tavaliste kruusateede-
korrashoid om kulukas. Siin asub suurepdraseid
asfaltteid kesk pdliseid metsu, mis mdnikord I6pe-
vad linnade laheduses, kus transpordiolud on pa-
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remad ja kus kruusa kruusateede pideva'ks korras-
hoiuks on kullaldaselt saadaval.

Teede korrashoiu viisidest huvitab meid esi-
meses jarjekorras kruusateede ravimine kloorkalt-
siumiga.

Kloorkaltsiumi imporditakse Rootsi peaasjali-
kult Ameerikast, kus seda hiugroskoopilist soola
sooda valmistamise kdrvalproduktina saadakse.
Kilo hinnaks arvestakse 6— 8 06ri Uhes maan-
teele asetamisega. Vanadele korrasolevatele kruu-
sateedele kilitakse kloorkaltsiumi erilistest kilvi-
masinatest, mis jarelvankrina haagitakse veoauto
kilge. Uue kruusatee valmistamisel segatakse
peenkristalliline kloorkaltsium kruusaga ja lao-
takse Uhes sellega teele. Vastavalt sellele, kas tee
asub niiskes vo0i kuivas asukohas, varieeritakse
kloorkaltsiumi hulka 0,5-71,0 kg/rm piirides.
Niisketes kohtades on vaja kloorkaltsiumi tarvita-
misega tagasihoidlik olla, sest vastasel korral soo-
dustaks kloor'kaltsium tee muutumist mudaseks.
Soovitav on kloorkaltsiumi segada kruusale keva-
disel teekruusatamisel, siis kui tee pohi pole veel
labi &ra kuivanud.

Eriti hdid tulemusi on saavutatud tarvitades
kruusateedel sideaineks kloorkaltsiumiga segatud
,pinmod“, s. o. jadliustikes peenendatud Kkivitol-
mu. Autoril oli juhus séita pikemal ulatusel sda-
raselt valmistud teel, mida raske oli kruusateena
dra tunda ja mis vastas oma headuse poolest pin-
natud makadamile. Teel puudusid lahtine tolm ja
lahtised Kkivid; selle pind oli laineteta ja sile, oli
muutunud autode liiklemisest ldikivaks ja pruuni-
kaks kui asfalt.

Védhema eduga on tarvitatud kloorkaltsiumiga
segatult savisisaldavat kruusa, mis kuiva ilmaga
on samuti hea, kuid vihmaga muutub libedaks.
Sama viga on ka paekivi kruusal. Parimaid resul-
taate on saavutatud raudkivist nn. ideaalse kruu-
saga, kuna liiga Uhetaolise terasusega kruus ei
neo ja auto rataste all kokku kuhjudes annab
lainelise teepinna. Nn. vibratsioonilained, mis ka
meil suurema autoliiklusega teedel on tiliks, tee-

vad rootslastele praegu suurt muret. Eriti kiirelt
tekivad need lained teedel, kus vdrdse Kkiirusega
lilguvad suures enamuses (Uhetlubilised autod,

néit., kus peakoormuse moodustavad uUhetiubili-
sed omnibused,

Kloorkaltsium on vees kergesti lahustuv sool,
kuid teepinnast ei uhu vesi teda mitte tdielikult
ara, vaid ta ihugroskoopiline mdju jaab plsima ka
veel jargmistel aastatel. Kuna esimesel aastal tuleb

teda tarvitada 0,3-"1 kg/rm, jatkub jé&rgmisel
aastal 0,2-f-0,6 kg/rm tee hoidmiseks tolmu-
vaba. Esmakordlie kohaldamine sindigu kohe

peale lume sulamist vdi véimalikult peale vihma.
Siis tuleb vélja kulida pool esimese aasta tarvidu-
sest, kuna tlejddnud osa vélja kilitakse suve jook-
sul tarvidust méoda. Kuival ajal vdib seda kilida
vaid vastu dhtut vdi 0dsel vdi peale teepinna kast-
mist.

Sellest hoolimata, et kloorkaltsium on annud
tolmikaitsevaihendina vaga haid tulemusi, otsivad
neon — sisemiselt siduma.

Niduma, niduda,

rootslased veel teisi vahendeid tolmu vastu vditle-
miseks, mida oleks voimalik saada kodumaalt.
Siin on tdhelepanuvddrseid tulemusi saadud sulfiit-
leelise tarvitamisega. Iseenesest ei ole sulfiitleelis
muud kui kleepiv orgaaniline sideaine, mille mdgju
on vaga sarnane asfaldile. Vahe seisab siin vaid
selles, et sulfiitleelis lahustub vees ja sellega va-
rustatud teepinda vdib niiske ilmaga teehddvliga
korda seada. Kuiva ilmaga ei ole hodveldamine
voimalik ja teepinnas tekkinud vigastusi vGib pa-
randada ainult lappimise teel. Sellest on tingitud,
et sulfiitleelis annab haid tagajargi vald vaga kor-
ralikel ja makadamile sarnlevatel kruusateedel.

Sulfiitleelist tuleb teele asetada vadhemalt nii-
palju, et kuiva orgaanilise sideaine hulk oleks
0,3-70,8 kg/rm, see vastab pulbriks kuivatud lee-
lise 0,4-f-1,0 kg/rm. Toores leelis sisaldab tava-
listi ainult 10% kuiva substantsi. Transpordi hdl-
bustamiseks neutraliseeritakse toores leelis tehases
ja kontsentreeritakse siirupi konsistentsini, v6i au-
rustatakse vesi vdlja kuiva jéagini. Kuiva pulbrit
on kdige otstar'bekohasem segada kruusaga puh-
talt véi koos kloorkaltsiumiga. Siirupitaoline leelis
lahjendatakse veega ja pritsitakse tavalistest tank-
autodest niiskele teepinnale. Pritsida tuleb 2-f-3
korda thel ja samal padeval, dra oodates kuni eel-
mine kiht on imbunud teekattesse. Enne sulfUtlee-
lise kohaldamist olgu teekate hdsti korda seatud,
tasane ja kinni rullitud. Jargmistel aastatel on vaja
pritsimist korrata nii, et kuiva substantsi satuks
teekattesse 0,2-"-0,6 kg/rm.

Ka tolmudlid on Rootsis vaarilist tdhelepanu
leidnud. Kuigi nende tarvitamine né&itab viimastel
aastatel tagasiminekut, jatkatakse nendega siste-
maatilist katsetamist. Tolmu6li mdju on analoogi-
line sulfiitleelise mdjuga. Teekattel tekib kooruke,
mis takistab tolmamist. Olitatud teepind sarnleb
asfalteeritud pinnale ja nGuab loomulikult samuti
kui pealispindaminegi vaga korralikku kandvat
alust. Hédveldamine ei anna siin tagajargi ja puu-
dumeid tuleb kérvaldada lappimise teel. Olitamise
suurimaks takistuseks on 6li kdrge hind ja vdrdle-
misi suur Oli hulk, mida tuleb panna vahemalt 2,5
liitrit rm peale, et soovitud tagajdrgi saada. Kdik
Olitamiskatsed, kus tarvitati vaid 0,6-f-0,8 kg/rm
néitasid véaga luhikest iga.

Huvitavad on meile ka rootslaste Kkatsed
kruusateede pindamisega, milliseid teid on praegu
140 km wulatuses. Need katsed algasid 1932. a.
Senised kogemused néitavad, et ka kruusateedel
ei tohi olla kokkuhoidlik sideainega ja et rahulda-
vaid resultaate on vd@imalik saada ainult siis, kui
kruusatee pind on killalt kandev ja kdva ning vdi-
meline ratta survet vastu vOtma ilma suuremate
deformatsioonideta. Suure hobuliikluse puhul on
edu kruusatee pindamisest kahtlane. Kruusatee,
mille pindamine k&ne alla vdib tulla, peab oma
struktuurilt sarnlema vesimakadam teele ja peab
olema vdhemalt 1 kuu enne pindamist tasandatud,
profiili aetud ja peale hodveldamist rulliga kdven-
datud.

Sideainena on pindamisel tarvitusel nii pehme
bituumen kui ka kivisdetdrv. Sideaainet tarvita-
takse keskmiselt 1,5 kg/rm ja kaetakse sfelme-
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tega 8/16 mm. Et vdimalikult vastupidavamat ja
paksemat kattekihti saada, tehakse samal aastal
veel teine pindamine, tarvitades keskmiselt
1 kg/rm sideainet. Kahekordset pindamist on voi-
malik jdrgemooda ettevdtta ka, kui tarvitada esi-
mesel korral sideainet 1,5-f-2 kg/rm ja s6elmeid
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16/25 mm ning teisel korral sideainet 1-71,5
kg/rm ja sGelmeid 8/16 mm. Kruusateede pinda-
mise kohta kehtivad Uldiselt samad juhised kui ta-
valise makadamigi kohta. To606tada vdib ainult
sooja kuiva ilmaga. Pindamine on keelatud, kui
temperatuur langeb varjus alla +8 kraadi C. Lah-



tised s6elmed, mis peale tee sissesOitmist jddvad
teele lamama, tuleb ara pihkida.

Suurt poolehoidu on Rootsis vditmas nn.
,,hodvelsegamise”“ meetod, mida Ameerikas tun-
takse ,,road mix“ ehk ,,mixed in place“ nimetuse
all. Selle meetodi jargi on kaetud kruusateid, kuid
eriti h&id tulemusi on saadud laineliste ja aukliste
asfaltteede parandamisel. Killustik ehk kunstkruus
0-f-1 6 vdi 0-~30 mm vastavalt teekatte paksusele
segatakse sideainetega tee peal teehdovli abil. Si-
deainena tarvitatakse fluksitud kivisdetdrva voi
bituumenit, mida kilmalt on vdimalik mineraal-
agregaadiga segada. Segatud materjal laotakse
teele teehddvliga Uhetasase kihina. Teehddvel on
tasase pinna saavutamiseks parimaid abindusid.
Intensiivse autoliikluse puhul siunnib teele laotatud
kihi komprimeerimine autorataste kaudu o0ige Kii-
relt ja kdige ideaalsemal kujul. Sissesditmise ajal
peavad tddlised pidevalt jalgima komprimeerimist
ja koik tekkivad ebatasasused kohe ko6rvaldama.
Seda on vdimalik teha uue materjali juurdepane-
misega ja raudrehadega tekkivaid kithmusid tasan-
dades.

Teekatte tegemine on vdimalik ainult sooja
kuiva ilmaga. Niiske ilmaga ja materjaliga on kat-
sutud todtada emulsiooniga, kuid tulemused pole
kuigi head. Raskusi teeb tavalise emulsiooni Kkiire
,murdumine® ja selle segamine peenagregaadiga.
Fluxitud sideaainet tuleb dimensioonida nii, et kat-
tesse jaaks 5-"6% fluxivaba sideainet.

,Ho0velsegamise“ meetodi heaks kiljeks on
selle odavus. Kalmari prooviteel kulus 0,02-70,05
masina ja 0,03-7-0,13 todlise téootundi Ghe ruut-
meetri 6 cm paksuse teekatte valmistamiseks.
Peale vdhemalt 3-néddalast liiklemise all olemist on
soovitatav teha pindamist harilikus korras. Head
tulemused, mis hdéodvelsegamise meetod seni on
annud, selle ehitamisviisi kerge teostamine ja odav
hind on viinud rootsi teedeehitajaid arvamisele, et
tulevikus kruusateede pindamise asemel tuleks
Gldse tarvitusele votta ,,mixed in place“-meetod.
Muudest katteviisidest torkab silma peenpar-

mis Rootsi maanteedel, eriti Gdteborgi ra-
tuleb ette suures ulatuses. Tavalisti on
peenparkettmaanteed ehitatud betoon-&éreribade
vahele, mille laius on umbes pool meetrit. Need
ribad on pimedas 'hésti ndha ja kergendavad vaga
liitkumist dhtul ning 66sel. Sdidurajad on eraldatud
voodiga keset teed, mis on laotud eriti tumeda-
varvilistest plokkidest.

Peenparkett, kui tavalisti vdga vastupidav ja
korgevaartuseline katteviis, evib kill peatdhtsust
linnatanavatel.

Pilti katetest linnatdnavail saame jooniselt
nr. 3. Vordluseks Stokholmile on toodud joon.
nr. 4 Tallinna tdnavakatete praegune seis. Meie
ndeme Ullatuseks, et ligi kolmandik Stokholmi ta-
navaid on vaid vesimakadam, mis on tolmuvabaks
tehtud tolmukaitsevahenditega. Tallinnas on sa-
muti kolmandik tdnavaid vesimakadam, mida nii-
samuti oleks vaja teha tolmuvabaks mitte alatise
kastmise vaid hlgroskoopiliste vahendite abil.
Vdiksemates provintsilinnades on vesimakadami
osatdhtsus veelgi suurem, koguni tolmuvabaks teh-

kett,
joonis,

tud kruusateed pole sugugi haruldusteks. Seevastu
puudub seal aga UGldse meil nii levinud munakivi-
sillutis.

Liiklemisvahenditest huvitavad meid esmajoo-
nes mootorsdidukid. Nende arv on Rootsis kohu-
tavalt suur, nagu n&ha diagrammist nr. 5.

Suurema osa mootorsdidukitest moodustavad

sdiduautod. Veoautode arv oli 31. dets. 1936
Joon. 5.
445 75. Neist oli ca. 50% véaiksed, 1,8-~3-tonni-

sed. Jarelvankreid oli 65 70, tankautosid 178, au-
tobusi 4165. Meie ndeme, et mootorsdidukite arv
on viimastel aastatel peale kriisi, s. 0. 1933. aas-

tast alates kiiresti kasvamas sellest hoolimata, et
praegu tuleb iga 28 elaniku kohta Uks mootor-
sGiduk ja keskmiselt iga 35 elaniku kohta (ks
auto. Iga 51. rootslane omab sdiduauto. Uhe
maanteekilomeetri kohta tuleb Rootsis 2,58 moo-
torsdidukit. Joonisel nr. 6 on vdrdluseks toodud
mootorsdidukite arv Eestis. Uhe maanteekilo-
meetri kohta tuleb Eestis vaid 0,266 mootorsdidu-
kit, seega kimme korda vdhem kui Rootsis.
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Loomulik on, et mootorsdidukid on surunud
hobuliikluse Rootsis tahaplaanile ja et see teeb ai-
nult ca 8% teekoormatusest.

Huvitav on mérkida, et mootorsdidukid on
jaotatud vaga Uhtlaselt le kogu maa. Suurlinna-
des nagu Stokholm, Goteborg vdi Malmd ei ole
mootorsdidukite arv elaniku kohta kuigi palju
suurem kui provintsis. Stokholmis ndit. tuleb iga
23,2 elaniku kohta ks mootorséiduk, kuna maa
keskmine on 28. Seevastu on Eesti mootorsdidu-
kid kontsentreeritud Tallinna. 42,7% Eesti auto-
dest asub Tallinnas. Seega tuleb, kui Tallinna lin-
na vdlja arvame, Eestis iga 400 elaniku kohta (ks
auto, kuna Tallinnas on autode suhtarv kuus kor-
da suurem.

Mootorsdidukite arv ei ole mitte ainult teede
kasutamise vaid ka nende finantseerimise madttes
tahtis. Jooniselt nr. 7 ndeme, et Rootsi sissetule-
kud mootorsdidukitest on ligemale 100 miljoni
krooni. Peaosa sellest sissetulekust annab maks
bensiinilt.  Bensiini tavaline valjamiilgihind on
26-728 00ri liitrilt. Sellest laheb riigile teedekapi-
tali heaks 10 &6ri liitrilt. Ka petrooleum ja 1. juu-
list s. a. alates ka piiritus on maksustatud teede-

kapitali heaks. Maksu vdetakse piirituse liitrilt 6
00ri ja petrooleumi liitrilt 7 66ri. Piirituse tarvita-
mine mootoripdletisena on 20. XIlI 1935 alates
sunduslik. lga bensiini miidja on kohustatud piiri-
tust ostma bensiinile juurdelisamiseks 2,9%. Ben-
siini ja piirituse segu, mida mutakse ,,Bentyl’i*
nime all, on Rootsis vdga lugupeetud ja selle 'hind
kogunisti paar 06ri kallim kui puhta bensiini hind.
Kdikjal heljub uimastav magus ,,Bentyl’i“ Idhn.
Sellest 16hnast tuleb Rootsis lugu pidada, sest sis-
sevdtmiseks mutakse seal alkoholi liiga védhe ja
selle tarvitamine on autojuhtidele vdga kardetav.
Vereproovi v8tmine autojuhtidelt autodnnetuste
puhul on Rootsi leiutus; see on praegu lle ilma
levinev abindu vditluses joobnud autojuhtide
vastu.

Aastamaks mootorsdidukitelt on 14 krooni
100 kg pealt, kusjuures 600 kg sdiduki kaalust on
maksuvaba. Minimaalne aastamaks on aga 60 kr.
Ka jarelvankrid on eraldi maksustatud ja nime’t
koormatuse jarele: kuni 500 kg 30 kr., 500-7~800
kg 60 kr. ja tle 800 kg 100 kr. Vist sellest mak-
sustamisest ongi tingitud, et 56% jarelvankritest
on ule 800 kg.

Pealeselle vdetakse Rootsis maksu autokum-
midelt. See maks on 3,5 kr. 1 kg pealt.

Mootorsdidukite maksust Id&heb umbes 80%
teede korrashoiuks ja 20% sadamate ja veeteede
korraldamiseks, kuna ju ka mootorpaadid petroo-
leumi ja bensiini pealt maksu maksavad.

Mootorsdidukite suure arvu tdttu on teedeka-
pitali otsene sissetulek vdrdlemisi vdga suur, nii et
sellega vdib vidga palju ara teha teedeehituse ja
korrashoiu alal. Summad, mis linnad ja maavalit-
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sused teedeehituseks juurde maksavad, on vdrd-
lemisi vaikesed.

Meie ndeme, et kiire motoriseerimine on Root
sis lahendanud teede finantseerimisprobleemi ja
lihtsustanud teede ehitamist, kuna on vd&rdlemisi
lihtne ehitada vastupidavaid teid puhtautoliiklu m
sele, raske aga teha seda majanduslikult talutavate
hindadega segaliikluse jaoks.

Liiklemise korraldamisel on rootslased saavu-
tanud haid tagajédrgi. Liiklemise distsipliin on siin
parem kui néit. Saksamaal, minu kogemuste ja-
rele. Jalaké&ijaid ja sOidukeid ei ole kunagi né&ha
litkumas keset teed, vaid ikka vastavalt sdidu suu-
nale vasakul teepoolel. Soéidukid peavad tapselt
sGidureeglitest kinni. Koguni veoautod, kes tava-
listi on kdige korratumad sditjad, andsid minule,
mootorratturile, reeglipdraselt teed.

Onnelikult on valitud teetidhiste varvid, mis
osalt lahevad veidi lahku rahvusvahelistest méarki-
dest. Nii linnades kui ka maal on teetdhiste asuko-
had valitud piinliku hoolega. Liikumine ei tee see-
tottu vooralegi mingit raskust.

Raudtee ja autod.

Vaadeldes praegust liiklemise olukorda Root-
sis, vB@ime tundma Oppida oma tulevikku. Sood-
samad majanduslikud voéimalused on kiirendanud
Rootsi motoriseerimist ja aidanud sel alal meist
tuntavalt ette jouda. Sellepdrast vdiks Rootsi olu-
de podhjal prognoosi teha meie liiklemisvahendite
tuleviku kohta.

Rootsi raudteelased hindavad raudtee teenis-
tuse kahanemist autode konkurentsist reisijateveol
4% ja kaubaveol 11%. Tegelikult on aga reisijate
ja reisijakilomeetrite arv pidevalt tdusnud ja see
tbus on peagu lineaarne alates 1903. aastast. Selle
aja jooksul on reisijate arv Rootsi riigi raudteedel
téusnud 12,6 miljonilt 39,9 miljonile. Et raudtee
reisijate arv ei sOltu autode arvust, seda nditab
vdrdlus Poolaga. Poolas on autode ja mootorsdi-
dukite arv vdga vadike. Siin tuleb Uhe auto kohta
1250 elanikku. Sellest ihoolimata on Poolas reisi-
jate arv raudteel vdhenemas ja vdhenes 1929. aas-
tast 1935. aastani 23,2% vdrra. Rootsi raudteedel
on see arv aga samade aastate jooksul 32,2%
vOrra téusnud. Kuna Poola raudtee tootab suure
puudujaagiga, andis reisijate vedu Rootsi riigi-
raudteele 1935. a. 3,1 miljonit krooni dlejaaki.
Loomulikult on Rootsi raudteed autode konku-
rentsi tOttu sunnitud oma veohindu alandama.
Kaubaveo tonnkilomeetri hind on langenud 6,57
0orilt 1929. aastal 5,67 060orile 1935. aastal. Nii
on ka suuri soodustusi tehtud reisitariifides. Tei-
selt poolt raudtee kulud on tdusnud selleks, et
raudtee ka tulevikus jaaks vdistlusvdimeliseks.
Siin tuleks esimeses jarjekorras mainida raudtee
elektrifitseerimist. Eraraudteed, kus liikumine on
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vaiksem, tarvitavad suurel madaral mootorvagu-
neid, et nende varal liiklemise graafikut hoida ti-
hedamana. Kulude mottes taotletakse darmist kok-
kuhoidu. On véiksemaid raudteid, kus mootorva-
guni juht muub pileteid, kontrollib neid, vdtab
vastu ja annab vélja saadetisi. Riigiraudteed to06-
tavad tihedas kontaktis riigipostiga, kes omakorda
korraldab laiaulatuselist autobuseliinide voérku.
Nende ja oma veoautode abil toimetab raudtee
saadetisi koju katte. Kaupade kojutoimetamise
peale kulutas Rootsi 1935. a. 277000 kr. Raud-
tee kaitseks on ilmunud mdned mé&éarused, mis
naiteks lubavad autobuselUni kontsessiooni and-
mist eraisikuile ainult siis, kui selleks on tdestatud

vajadus, kuna raudtee ja post ei vaja autobuse-
liinide avamiseks {ldse mingit kontsessiooni. Sa-
muti on raudteele vdimaldatud maanteedel ilma

erilise loata vedada traktoriga pikemaid jarelvank-
ritest koosnevaid ronge.

Uldiselt véime Rootsi olude pdhjal oletada, et
maades, kus raudteevdrk on hdre ja kaugused on
suured, raudtee vdib ka ilma suurema protektsioo-
nita autode vdistlust taluda ja et raudteede tege-
vus vO@ib koguni autode arvu kasvades tuntavalt
suureneda. Autod aga elustavad majandust ja
tostavad todtahet ka nendes maasoppides, mis on
linnadest ja raudteest kaugel. Seepdrast tuleks Kii-
ret motoriseerimist soodustada seda enam, et siis
ka teede korrashoiu ja finantseerimise probleemid
lahenevad.

UBER STRASSEN- UND VERKEHRSWE-
SEN IN SCHWEDEN.

0. MARTIN:

Das Strassennetz in Schweden besteht ebenso wie
bei uns in der Hauptsache aus Kiesstrassen.
dischen Erfahrungen insbesondere auf dem Gebiete der
Staubbek@ampfung sind fur uns sehr wertvoll. Als bestes
Staubbekampfungsmittel wird z. Z. Chlorcalcium geprie-

Stellenweise

Die schwe-

sen und in sehr grossen Mengen verwendet.
hat man aber auch recht beachtliche Eirfolge mit der
einheimischen Sulfitlauge erzielt. Die Finanzierung des
Strassenbaues erfolgt im Wesentlichen durch die Besteue-
rung der Motorfahrzeuge, der Betriebsmittel und der
Gummireifen. Eine schnelle und beinahe vollstdndige Ver-
drangung des Pferdes offentlichen Strassen
durch den Motor scheint sich auf das gesamte Strassen-
sehr

von den

und Verkehrswesen gunstig ausgewirkt zu haben.
Von einer nennenswerten Beeintrachtigung der Eisenbahn
kann in Schweden kaum die Rede sein, da trotz der Auto-
der Eisenbahnpassagiere noch
standig zunimmt und in der Zeitspanne von 1903 bis
1937 von 12,6 auf 39,9 Millionen angewachsen ist. Nach
Motorfahrzeug in

mobilisierung die Anzahl

schwedischer Erfahrung scheint das
Lédndern mit weitmaschigem Eisenbahnnetz unbedingt als
ein berufenes Mittel Hebung des Volkswohlstandes

zu sein.

zur



Meie maanteede 1935. a. liikluselugemuse andmeid.

Ins. J. Maasik, IK.

Maanteede vadljaehituse viisid ja korrashoiu
kulud sdltuvad vaga suurel mddral liikluse inten-
siivsusest ja liigist.

Teedel toimuva liikluse tiheduse ja koormise
mééramiseks on teostatud Maanteedevalitsuse al-
gatusel maavalitsuste teedeosakondade poolt liik-
luse lugemisi 1928., 1932. ja 1935. aastal.

Lugemuse andmeid kasutatakse klassiteede
v@rgu valjaarendamisel ja teekatete ehitusviiside
mééramisel.

Eriti viimase lugemuse andmed annavad k-
sikasjaliku Ulevaate maanteedel toimuvast liiklu-
sest ning peaks huvitama ka laiemaid ringkondi;
seetdttu avaldame alljargnevalt 1935. aastal labi-
viidud liikluselugemuse anmeid osaliselt.

Uksikasjaliku tapsema (levaate saamiseks
meie klassiteedel toimuvast liiklusest teostasid
Manteedevalitsuse algatusel koik maavalitsused

1935. a. dleriigilise liikluselugemise.

Lugemine viidi labi 1006 vaatluspunktis ja
liiklemine registreeriti 3252 teeharul.

Vaatluspunktide asukohtadeks valiti peamiselt
I ja 11 kl. teede ristmed ning osalt ka Il kl. teede
omavahelised ristmed. Pealeselle vajaduse jarele
voeti vaatluspunktid linnadest véljuvatel teedel
linna piiril.

Uhtlasemate ja Gigemate andmete saamiseks
teostati lugemist dle riigi Gheaegselt ja nimelt: ke-

vadel 7. juuni kella 6.00-st kuni 9. juuni kella
6.00-ni, s. o. 48 tundi pidevalt, ning sugisel 4.
okt. kuni 7. okt. ind., s. 0. 4 pdeva jooksul iga

padev kella 6-st kuni kella 18-ni. Sugisel toimetati
vaatlusi ainult paeval, ning silgisese dise liikluse
suurus arvutati valja iga vaatluspunkti kohta ar-
vesse vOttes kevadist dise ja pdevase liikluse va-
hekorda. Kuna kevadise lugemise ajal olid pé&evad
pikemad ja liiklus kella 18-st kuni 6-ni suurem Kkui
stigisel samal ajavahemikul, vahendati sligisesi 0i-
seid andmeid 25% vorra.

Vaatluspunkti aasta-keskmiseks vdeti aritmee-
tiline keskmine kevadisest ja sligisesest 60pdeva
keskmisest liikluse suurusest. lgas vaatluspunktis
lugemise toimetaja registreeris eraldi iga teeharu
kohta teeharu I&bivad s6idukid ja veoabindud
arvu ja liigi jarele.

Lugemise tulemuste Umberarvutamiseks tonni-
desse kasutati Balti riikide teedekongressil vastu-
voetud veo- ja sdiduabindude raskusemadadrasid ja
nimelt: ratsanikud, hobused ja suured sarvioomad
arvati 0,30 t; uhehobusevankrid — T,80 t; kahe-
hobusevankrid — 1,50 t; jalgratas— 0,10 t; moo-
torratas — 0,30 t; s@iduautod — 1,5 t; veoautod
— 3,5 t; autobused — 4,0 t; muud masinad (lo-

komobiilid, viljapeksumasinad jne.) — 4,0 t.
Soidukid ja veoabindud jaotati hobusdidukiteks
ja mehaanilisteks liklemisvahenditeks; esimeste

hulka kuuluvad ratsanikud ja kéik hobusdidukid;
mehaaniliste vahendite hulka kuuluvad jalgrattad
ja kdik mootori joul liikuvad séidukid.

Vaatluspunkte oli | kl. teedel 446,

Il kl. tee-
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del 906 ja Il kl. teedel 95. Koormatus registree-
riti: 1 kl. teedel 2454,8 km ulatusel, s. o. taies
I kl. teede pikkuses; Il kl. teedel 7385,1 km ula-
tusel, s. 0. 90% Il kl. teede ulatusest ja Ill kl. tee-
del 463,4 km ulatusel, s. 0. 4% Ill kl. teede ula-
tusest.

Seega teostati lugemist peamiselt | ja Il Kl
teedel, kuna IIl kl. teedel teostati lugemist ainult
juhuslikult vaatluspunktidesse sattuvatel teeharu-
del, sellepérast tuleb lugemusd andmeid &igeks lu-
geda ainult I-se ja Il-se kl. teede kohta, kuna
I1l-da kl. teede liikluse kohta need andmed ei
anna Oiget pilti. Vdib eeldada, et Ill-da kl. teede
keskmine koormatus on vdiksem kui lugemusel
saadud, sest lugemus on haaranud intensiivsema
liiklusega Ill-da kl. teeosi, mis hargnesid I-se ja
Il-se Kkl. teedelt.

Tabel nr.1 on kokku vdetud maakondade viisi:

a) loetud klassiteede 66pédevane Uldkoormatus
tkm eraldi mehaanilise ja eraldi hobuliikluse koh-
ta ning mdlemate kohta kokku.

b) loetud klassiteede j. km keskmine 6dpde-
vane koormatus (t/j. km) eraldi mehaanilise ja
hobuliikluse kohta ning mdlemate kohta kokku.

Tabelist ndeme, et kdige suurema koormatuse,
234,2 t, evivad Harjumaa | kl. teed, Kkusjuures
ka mehaanilise liikluse koormuse protsent on kdige
suurem Harjumaa | kl. teedel ja nimelt 66,48%.
Samuti ndeme, et dleriigiliselt 1 kl. teedel hobu-
liikluse ja mehaanilise liikluste keskmised koormu-
sed' on peagu vdrdsed ning et | kl. teede Uleriigi-
line keskmine koormatus on 161,4 t/j. km.

11 kl. teede keskmine koormatus on 71,8
km, kusjuures hobuliikluse osa on ~/s uldkoor-
musest.

Tabeilites nr. 2 ja 3 on toodud Il ja | kl. teede
0opaevane koormatus (s6iduk X km) ja kesk-

mine O6b6péaevane liiklemise tihedus(- =) .
j. "km

Tabelitest selgub, et arvuliselt kdige rohkem
lilgub meie teedel vankreid ja jalgrattaid.

Tabelites nr. 4, 5 ja 6 on toodud I, Il ja HI KI.
teede pikkus maakondade viisi vastavalt liikluse
suurusele.

Tabelis nr. 7 on toodud uldkokkuvote 1 ja
Il kl. teede kohta vastavalt liikluse suurusele.

Neist tabeleist selgub, et meie klassiteede 606-
pdevane liiklemiskoormus on (ldiselt vdrdlemisi
vdike ning ainult tUksikutes kohtades on teed roh-
kem koormatud.

Ule 400 t/o6paevase koormatusega teid oli
kdigest 98,1 km; 300-7400 t/66pédevase koorma-
tusega— 143,3 km; 200-~-300 t/66paevase koor-
matusega — 539,0 km ning tlejddnud 9059,5 km
I ja Il kl. teede koormatus oli alla 200 t/66pdevas.

Siinjuures tuleks markida, et kahe viimase
aasta jooksul on jouvankrite arv kui ka juurde-
tulnud veoautode kandejdud alatasa suurenenud
ning et seetdttu on teede koormatus suurenenud
mehaaniliste liiklemisvahendite arvel.

tlj.



Tabel nr,

Maakoad

Harju

Jarva

Léaéne

Petseri

Pé&rnu

Saare

Tartu

Valga

Viljandi

Viru

Kogu Eestis

1.

1935. a. keskmine 60paevane mehaanilise ja hobuliikluse koormus klassiteedel, tkm, t/j.

Teede
klass

Kokku

Kokku

Kokkn

Kokku

1
Kokku
|

Kokku
|

Kokku

Kokku

1]
Kokku

Kokku

1}
Kokku

Kokku

Loetud

teede

pikkus

km

338,5
823,1
79,2

1240,8
239,8

422,2
42,3

704,3
178,3

667,5
42,0

887,8

49,9
471,2

521,1

257,0
688,4
140,9

1086,3
82,6
683,0
16,8
782,4

398,0
1224,8

1622,8

157,4
255,7
243

437,4

233,5
3B2,0

615,5

292,7
862,3
117,9

1272,9

227,1
904,9

1132,0

2454.8
7385,1
463,4

10303,3

Mehaanilise liikluse

tkm

52724
25528
1228

79480
14889

6546
1841

23276
13284

17976
523

31783

4000
1458

5458

23269
15616
712

39597
4772

9927
60

14759

33142
27993

61135

7025
3381
143

10549

17520
13540

31060

9682
26067
1284

37033

11060
16252

27312

188367
167284
5791

361442

koormus

t
j. km

155,8
31,0
15,5

64,0
62,1
15.5
43.5
34,8
74,5
26,9
12,4
35,8

20,0
9,5

10,5

90,5
22,7
3,7

36,4
57,8
14,5

3,6
19,3

83,3
22,9

24,2

76.7
22.7
12,5

35,0

%

66,48
37,63
30,40

52,59
53,20

25,18
60,42

40,80
55,36

39,21
39,03

44,65

27,61
19,90

20,99

54,55
34,43
13,78

42,49
44.24

25,37
11,68

29,26

45,38
27,80

35,2

40,36
20,70
18,46

30,56

48,48
36,06

42,15

17,66
35.28
19,80

27,39

41,67
29,59

33,53

47,53
31,57
27,11

38,15
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Hobuliikluse koormus

tkm

26553
42295
2311

71659
13096

19461
1205

33762
10715

27881
817

39413

2623
17924

20547

19393
29750
4455

53598
6016

29209
457

35682

39891
72685

112576

10383
12958

632
23973

18626
24011

42637

45170
47832
5201

98203

15488
38675

54163

207954
362681
15578

586213

j. km

78.4
51.4
35.5

57,8
54,6

46,1
28,5

46,2
60,1

41,8
19,5

44,4

39,4

75,5
43,2
33,0

49,3
72.8

42.8
27,2

45,6

100,2
59,3

69,4

79,2
62,9

69,3

154
55,9
441

77,1

68,2
42,7

47,8

84,7
49,1
33,6

57,0

%

33,52
62,37
69,60

47,41
46,80

74,82
39,58

59,20
44,64

60,79
60,97

55,35

72,39
80,10

79,01

45,45
65,57
86,22

57,51
55,76

74,6H
88,32

70,74

54,62
72,20

64,80

59,64
79,30
81,54

69,44

51,52
63,94

57,85

82,34
64,72
80,20

72,61

58,33
70,41

66,47

52,47
68,43
72,89

61,85

km ja %.

Kogu liikluse

koormus

tkm i t
J. km
79277 2342
67823 82,4
4039 51,0
151139 121,8
27985 116,7
26007 61,6
3046 72,0

57038 81
23999 134,6
45857 68,7
1340 31,9
71196 80,2
3623 72,6
22382 47,5.
26005 49,9
42662 166,0
45366 65,9
5167 36,7
93195 85,7
10788 130,6
39136 57,3
517 30,8
50441 64,9
73033 183,5
100678 82,2
173711 107,0
17408 110,6
16339 63.9
775 31.9
34522 78,92
36146 154,8
37551 98,3
73697 119,7
54852 187,4
73899 85,7
6485 55,0
135236 106,3
26548 116,9
54927 60,7
81475 72,0
396321 1614
529965 71,8
21369 46,1
947655 92,0
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Tabel nr. 4. 1Kkl teed.

0 - 50— 75- 100- 150- 200- 300— 400— 500— 600— 700 — 800— Ule Kogu
Maakond 50 to 75 to 100 to 150 to 200 to 300to 400 to 500to 600to 700 to 800 to |OOOto 1000t pikkus
km km km km km km km km km km km km km km
Harju... — 205 250 663 654 738 39,0 289 151 2,4 1,9 0,2 338,5
Jarva 12,4 i4,1 48,9 79,2 49,2 9,5 15 — — 239,8
Laane ... - 13,5 29,4 82,6 21,0 30,6 1,2 — — — - 178,3
Petseri 16,0 21,8 1,0 10,8 0,3 - — — - — — — 49,9
Parnu..... - 36,7 11,8 85,2 54,4 54,6 7.8 — 6,5 — — — — 257,0
Saare - — 7,7 59,5 11,9 - 3,5 — — — — — — 82,6
Tartu 8,0 22,6 26,5 107,6 81,1 109,2 145 20,7 — 54 — 2,4 — 3970
Valga.. 20,3 27,3 19,8 66,0 18,1 2,4 2,7 0,8 — — 157,4
Viljand - 132 439 76,0 557 282 165 - — — — - — 233,5
Viru e e - — 31,0 97,0 80,3 526 26,2 - — 2.8 2,8 — — 292,17
VOru e 270 452 569 594 221 3,6 7.7 2.1 0,2 14 - 0,2 1,3 227,1
Kokku Eestis 83,7 2449 296,9 7896 4595 3645 1206 525 21,8 12,0 4,7 2,6 15 24548
ja%% 34% 10,000 12000 32100 18,7% 14,7% 51% 22% 09% 05% 02% 0,2% 100%
Tabel nr. 5 Il kl. teed.
0— 50— 75— 100— 150— 200— 300— 400- 500— 600— 700- 800- Ule Kogu
Maakond 50 to 75 to 100 to 150to 200to 300 to 400to 500to 600to 700 to 800to LOOOW IOOOto pikkus
km km km km km km km km km km km km km km
2218 338,2 107,7 ' 64,7 341 51,6 41 0,3 0,3 0,3 823,1
181,7 1132 76,0 454 5,9 — - — — — — 422,2
281,7 246,9 89,8 40,8 8,3 - — — — — — — — 667%
290,0 98,2 57,0 234 2,2 0,4 — — — — — — 471,2
267,7 2260 96,2 76,0 16,7 5,8 _ _ — — — — 688,4
3139 2221 94,4 36;1 139 2.6 — — — . — — 683,0
Tartu 336,5 330,2 197,8 2535 73,2 27,7 49 1,0 _ — — — — 1224,8
Valga 77,4 96,1 546 26,4 1,2 — 255,7
Viljandi . . . . . 758 728 625 1171 27,8 20,5 55 — - _ — 382,0
Viru 2499 1642 184,0 1719 274 621 2,4 0,4 - — — 862,3
VOru. e 483.2 191,1 89,6 98,1 326 9,6 — 0.7 — — — === 904,9
Kokku Eestis 2779,6 2099,0 1109,6 953,4 248,3 1745 22,7 2,4 - 0,3 — 103 - 7385,1
ja %% 37,6% 28,4% 15,0% 12,9% 3,3% 25% o3m 100%
Tab el nr. 6. Il KkI. teed.
0- 50- 75— 100— 150— 200— 300— 400— 500— 600- 700— 800— Ule Kogu
Maakond 50 to 75 to 100to 150 to 200 to 300 to 400 to 500 to 600to 700 to 8UO to I00Oto I00Oto pikkus
km km km km km km km km km km km km km km
Harju 51,3 18,4 2,0 4,0 3,5 79,2
Jarva 223 — 30 17,0 - — — - — - — 42,8
Laane . 36,0 6,0 - _ _ - - - - - - _ 42,0
Petseri. . — — — - _ - - - - - - — —
Parnu 1019 36,5 — 2,5 — — _ — — — - — _ 140,9
Saare 168 — — — — — — — — — — — — 16,8
Idlluy
Valga 243 — — — — — — — — — — — 24,3
Viljandi.
Virn 79,4 4,0 3,5 31,0 - - - - - - - - - 117,9
Vadru _ -
Kokku Eestis 332,0 649 85 50,5 4,0 3,5 463,4
ja %% 71,6do 14,0% 1.8% 109% 0,9% 0,8% 100%
Tabel nr. 7.
Teeosakoormatus 1 100—200 200—300 300—400 490 500— 600 700- 800-  Ule Iﬁﬁ?ljjs
t/km 0-100 = - - 590 690 700 800 1000 1000 PIKK
1 KL maanteedel: km . 625,5 1249,1 364,5 120,6 52,5 21,8 12,0 47 2,6 15 24548
11 kl. maanteedel: km . 5988,2 1196,7 1745 22,7 2,4 — 0.3 — 0,3 — 7385,1
KokKU KM .o, 6613,7 2445.8 539,0 143,3 549 218 1238 4,7 2,9 15 9839,9
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Téienduseks eeltdhendatud lugemisele teostati
alates 1936. a. juunist kuni 1937. a. juunini igas
maakonnas 2-f-4 vaatluspunktis liikluse lugemist
aasta labi iga kuu Uks pédev selleks, et saada lle-
vaadet: a) uksikute liiklemisvahendite osatéhtsu-
sest ning liikluse intensiivsusest eri aastaaegadel,
b) jouvankrite kohalikust ja transiitliiklusest ning
liiklusel olevate veoautode keskmisest kandejdust.

Viimaste andmete Umbertodtamise jarele ava-
neb voimalus I-se ja ll-se kl. maanteedel aastase
Gleriigilise koormatuse valjaarvutamiseks ning siis
Maanteedevalitsus evib tdieliku Ulevaate maantee-
del teostuvast liiklusest.

J. MAASIK: ANGABEN UBER DIE VERKEHRSZAH-
LUNG AUF UNSEREN LANDSTRASSEN IM JAHRE
1935.

Die Zahlung wurde auf 1006 Punkten durchgefihrt,
wobei der Verkehr auf 3252 Wegen registriert wurde
und zwar vom 7. Juni (in 48 Stunden) und vom 4__
7. Oktober a 12 Stunden taglich. Die Ergebnisse der Zah-
lung sind in Tabellen zusammengefasst. Es erwies sich
eine Strassenbelastung Uber 400 t/Tag auf 98,1 km,
300-~400 t/Tag auf 143,31 km, 200-~300 t/Tag auf
539,0 km, wéhrend auf den dbrigen 9059,5 km der
Wege I. und Il. Klasse die Belastung unter 200 t/Tag war.

Mehaaniliste kivipurustajate lduaplaatide ja teeho6ovlite te-
rade kulusuuruste vordlemine maanteede ehitus- ja korras-
hoiutdddel.

R. AmbrOS,

Kui varematel aegadel hinnati riigi kultuuri
selle pindala katva raudtee kilomeetrite arvu ja-
rele, siis ké&esoleval ajal tuleb hinnata seda tee-
devdrgu tiheduse, liikluse intensiivsuse ja jou-
vankrite arvu jarele.

JBuvanker on kujunemas domineerivaks liik-
lemisvahendiks maanteel ja hobuliiklus sammub
pdev-pédevalt kahanevat rada.

Intensiivne jouvankrite arvu kasv  kohustab
pdhjalikumale teede korrashoiule ja meie teede-
ehitajate tdhtsamaks mureks on ja edaspidigi
jadb kohase kattematerjali soetamine kruusateede
ehitamiseks ja korrashoiuks.

Kahjuks on meil kohast loomulikku kruusa
vahe ja seda tuleb asendada pdllukividest kunst-
likult valmistatud kunstkruusaga. Viimast produt-
seeritakse meil aasta jooksul vdhemalt 200.000 m*
ja seda peamiselt Fr. Krulli poolt valmistatud
mehaaniliste kivipurustajate abil.

Kunstkruusa valimistamine ei ole odav td6.
Eriti suureks aga osutub sellejuures kiviipurustajate
I6uaplaatide kulu.

Harju maainsener, IK.

keskmiselt 0,1 1 kr.; alates aga 1933/34. a. tou-

sevad need kulud jarjekindlalt ja 1935/36. a. oli

I6uaplaatide kasutamiskulu juba 0,43 kr./m®.
Olgu siinjuures tdhendatud, et kasutamisel ole-

vad lbduaplaadid valmistatakse kodumaal ja ma-

terjaliks on erandita — malm.
Kodumaal valmistatud Kivipurustajate ldua-
plaatide vastupidavuse voérdluseks terasest lfua-

plaatidega tellis Harju aj. maavalitsus médédunud
aastal lkaks paari I6uaplaate Rooitsist, firmalt
Tornberg & Lundbergh’iit, ja samase arvu ldua-
plaate Saksamaalt, firmalt Max Friedrich & Ko’lt
Zwickau’st.

Tellitud terasest lduaplaadid sisaldavad 14%
mangaani, need valmistati eelmainitud firmade
poolt nende mudelite jarele ning plaadid paigu-
tati Fr .Krulli) kivipurustajaisse, katsetades neid
vordsetel alustel kodumaal malmist valmistatud
I6uaplaatidega.

Uksikasjalikud andmed teraslduaplaatide kat-
setamise kohta pollukivide purustamisel kunst-

Kuni 1932/33. aastani oli l8uaplaatide ja  kruusaks on avaldatud kokkuvoetult alljargnevas
kiljekiilude kulu m® Kkivide purustamise kohta tabelis.
. Paritolu
Andmete nimetused
Rootsi Saksa
a) 2 paari plaatide kaal......... 670 kg 673 kg
b) Nende hind ..., 563,82 Ekr.- 654,12 Ekr.
Veokulud ... 18,75 ,, 2155
TollimaKs. . 171,22, 168,25 ,,
Borsimaks ja muud kulud . . . . 1,69
Kokku . 755,48 Ekr. Kokku . 843,92 Ekr.
ehk 1 kg hind ., 1,13 EKkr. 1,25 Ekr.
823 + 805 ~3
c) Vastupidavus; liikuval lduaplaadil 2 1018,50 m3
seisval lduaplaadil 29+ A"A617 m3 737.00 m3
d) Lduaplaatide kulu 1 n*kunstkruusa 2
valmistamise kohta; 843.92 "
ii o} i Z"M1 = 0,23 kr. ’ - 0,21 kr.
liikuval 1duaplaadil 2 a1% 4x1018.50
843.92
i & i = 0,31 kr.
seisval lduaplaadil 4x617 4X 737,00
Kokku . 0,54 kr./ni3 0,50 kr./m3
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Al/s. Fr. Krulli poolt valmistatud Kkivipurusta-
jate malmlduaplaatide kasutamisel 1934/35. a.
ja 1935/36. a. samaks otstarbeks ja samade Kkivi-
purustajatega selgus, et 178 seisva ja liikuva l6ua-
plaadiga valmistati killustikku ja peamiselt kunst-
kruusa 52434,60 m”~ ehk Uhe plaadi kohta kesk-
miselt

52434,60:1 78= 294 m~"

Nende plaatide keskmine kaal oli 224 kg ja
tolleaegne lepingukohane hind 0,285 Kkr./kg.

Seega on Uhe plaadi keskmine hind 0,285 X
X224 =63,84 kr. ja plaatide kulu 1 m® kunst-

63,84X2

kruusa valmistamise kohta = 0,434 kr.

Jarjestanud arvutuse teel saadud kulusuuru-
sed odavuse jarjekorras ja asetanud nende arvu-
de kdrvale plaatide vastupidavuse, saame, et 1 m”

Terade keskmine

Terade vastupidavus
Terade
mootmed
ostukoht mira & T66- To6-
tunde -km
Adams . 2440x150x12 20 97 238
Fr. Krull 2455 X 178x1-2 6 191 450
Fr. Krull 3720x 175x 12 2 146 -
Urban . 2450x178x12 17 153 384
Urban . 3682x178x11 2 49 -
Feierbach 3720x175x12 2 128 —
Feierbach 2480x178x12 10 182 432
Feierbach 2480x175x12 14 150 423
Feierbach 3720x175x12 5 100 233

kunstkruusa valmistamisel malmlduaplaatidega on
kulu 0,44 kr. ja plaatide keskm. vastupidavus
294 m~. Saksa teraslduaplaatidega on kulu 0,50kr,
ja keskm. vastupidavus 877,75 m”.  Rooitsi te-
raslduaplaatidega on kulu 0,54 kr. ja keskm. vas-
tupidavus 715,50 m~.

Neil andmeil ndib, et malmlduaplaatide ka-
sutamine tolleaegse hinnaga 0,285 kr./kg oleks
veel kuidagi Oigustatud, kuid arvestades asjaolu-
ga, et kaesoleval ajal maksab lduaplaatide kg
0,35 kr. ja et I6uaplaatide transpordi maksus
tookohale tdstab tuntavalt lduaplaatide kasuta-
miskulu, eriti mdéjub aga I6uaplaatide vahetamise-
kulu, kuna vahetamisi on malmlduaplaatide ka-
sutamisel peagu 3 korda sagedamini, tuleks tosi-
semalt uurimisele vdtta malmplaatide vastupida-
vuse tdstmise kisimust. Ei teostu see mitte, osutub
pdhjendatuks terasplaatide kasutamisele vdtmine.

Koos Kkivipurustajate lduaplaatide valiku ku-
simuse lahendamisega majanduslikust seisukohast

nduab lahendamist ka teehddvli terade kisimus.

Nagu teada on teehddvlite arv meil suur ja
nad osutuvad asendamatuteks tddabinBudeks
kruusateede korrashoiu alal.

Kuna teehddvli mootori pdletise ja madrde
kulu dhtlastel tédtingimu,stel on ajalhiku kohta
enamvahem muutumatu, sOltub Ibiketera kulu
materjali vastupidavusest kulumisele hddrdumisel
sdiduteed vastu.

Kisimusele, millised mutlgilolevaist teradest
on vastupidavamad ja seega milliste kasutamine
on majanduslikult digustatum, vdib anda vastuse
kasutusel olnud teehddvliterade todtulemuste rit-
taseade ja nende hinna viimine Uhise nimetaja
alla.

Harjumaa teedel
teede hodveldamisel
sed on alljédrgnevad:

1934/35. a. ja 1935/36. a.
kasutatud terade todtulemu-

Terade hind Terade kasutamise-
kroonides kuJu sentides

poldi poldi tddut[]?mi té(-LjJ_T(em Teehdovli tuup

aukudega aukudeta Kohta kohta
ji
33 34 14 Har. teehddv.

54 — 28 12

106 - 72 - Caterpillar

69 - 45 18 Har. teeh.

100,25 - 205 -- Caterpillar

54 - 42 - Caterpillar 1935. a.

38 - 21 8,8 Haril. teeh. 1935. a

38 - 25 9 Haril. teeh. 1936. a

54 — 54 23 Caterpillar

Nagu Ulaltoodud, kokkuvdttest selgub, osutub
majanduslikult kdige kasulikumaks teede hoddvel-
damine Harjumaa teedel ,,Feierbach’i* tee-
hoovliteradega.

R. AMBROS: UBER DIE ABNUTZUNG DER BRECH-
BACKEN DER STEINBRECHMASCHINEN, SOWIE DER
SCHNEIDEN DER WEGEHOBELN BEIM BAU UND
BEI DER INSTANDHALTUNG VON LANDSTRASSEN.

Wegen Mangels guten Kieses werden in Estland zum
Mindesten 200.000 m~/Jahr Maschinen-Kies angefertigt.
Die Herstellungskosten letzteren sind u. a. bedingt von
W iderstandsféahigkeit der Hartguss-Brechbacken der
Steinbrechmaschinen: bei Gusseisen — 294 m”, bei
schwedischem Stahl — 715,5 m® und bei deutschem Stahl
— 877,75 m”™ Maschinenkies pro Brechbackenpaar.

Die Arbeitsergebnisse W egehobel-
schneiden in einer Tabele zu-
sammengefasst, Am wirtschaftlichsten haben sich Wege-

der

veirschiedener
im Kreise Harjumaa sind
erwiesen.

hobelschneiden ,,Feierbach*
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Kunstkruusa sortimine Kivipurustaja juurde monteeritud
tasapinnaliste sbelte abil.

G. Saar,

Valga maainsener, IK.

Teede ehitamisel ja korrashoiul on té&htsai-
maks algmaterjaliks kivi, olgu see siis kruusatee,
betoontee vG&i isegi asfalttee. Kivi kasutatakse
purustatud kujul, Kkillustikuna ja kunstkruusana,
ja  kivimaterjali valmistamisprotsessi oluliseks
osaks on materjali sortimine tera suuruse ja-
rele. Eriti kdib see kruusateede kohta, kuna kruu-

sateed moodustavad 99% meie teede kogupikku-
sest ja nende korrashoiuks tarvitame ainult Kivi-
materjali loodusliku v&i kunstkruusana. Viimasel

Joon. 1.

kunstkruusa tarvitus kasvab ja, kus véhegi
graniitkive saadaval, asendatakse looduslik kruus
kunstkruusaga, sest meil leidub vaga véhe loo-
duslikku kruusa, mis 'koosneb graniitkivikestest.
Valdavas enamuses esineb meil vdhema vastupi-
davusega lubjakividest koosnev krulas. Kunst-
kruusa valmistamine vdéimaldas vdrdlemisi lihi-
kese ajaga meil korda seada tdhtsamad maanteed
ja v@imaldab need hoida korras vaatamata kas-
vavale liiklusele ja teede koormatusele. Maan-
teedevalitsus, Oieti hinnates kunstkruusa téahtsust,
varustas maakondade teedeosakonnad vastavate

ajal

masinatega kunstkruusa valmistamiseks — Kkivi-
purustajatega ja tugevate 'traktoritega.
Kunstkruusa valmistamine kasvab kvantita-

tiivselt iga aastaga. Veel moni aasta tagasi val-
mistatud kunstkruusa sortimine ei olnud té&htis ja
ka jamedateraline kruus vd&i Kkillustik, pandud
teepinnale, andis haid tagajargi, sest kruusatee
kate oli pehme ja vOttis sisse suuremadki Kivi-
killud, mis laksid tee aluspinna moodustamiseks.
Peale mitmeaastast jérjekindlat kruusatamist
kruusatee pealispind koosneb teatava paksusega
tihedast kunstkruusa kihist ja edaspidine jameda-
teralise kunstkruusa tarvitamine ei ole enam vdi-
malik.

Maanteedevalitsuse ja Teedeuurimise  Seltsi
Kruusateede Sektsiooni poolt sooritatud kruusa-
teede uurimisto6d naitavad, et kruusateede kor-
rashoiuks tarvitatav kruus oma terade suuruselt
peab vastama teatavaile ndudeile. Kuna meil tar-

vitusel olevad kivipurustajad otse ei anna tarvi-
liku koostisega kruusa, siis tekib tarvidus sdelu-
mise labi kdrvaldada terasuuruselt mittesobivad
kruusaosad, nii liiga suured kui ka liiga vdikesed.
Kunstkruusa valmistamine sinnib suurel hulgal ja
samasuurel hulgal tuleb ka kunstkruusa sortida.
Senini teostati meil kunstkruusa sortimist keerle-
vate trummelsortijate abil, kas A/S. Franz Krulli
sortijatega vOi keerlevate trummelsbeltega. Vii-
mased asetati kivipurustaja véljalaskeava ette.
Selleks on vaja kivipurustaja asetada kdrgemale
alusele.

Esimene sortimisviis on tilikas, sest kruus,
mis tuleb kivipurustajast, tuleb laadida transpor-
toori koppadesse ja tarvitada mehaanilist joudu
tema tdstmiseks sortija kdrgelasuva trumli otsa
juurde. Sortija kditamiseks peab olema eraldane
mootor, mi's teeb sortimise kulukamaks, kuna
nduab enam kutte- ja mééreaineid ning tédjéudu
mootori juures'. Ka tulevad juurde remontkulud,
kuna sortijal on palju kuluvaid osi. Pealegi kuku-
vad transportddri koppadest Uksikud Kkivikillud
ketile ja hammasratastele ja pdhjustavad sagedast
transportodri keti katkemist.

Teine kruusa sortimisviis on parem, kuna ta
on palju lihtsam, kuid ta nduab Kivipurustaja kor-
gemale asetamist; ta on enam otstarbekohane
statsionaarsele seadmele. Kuid kruusa valmis'ta-
mine Uhes kohas suurel hulgal ei ole ratsionaalne,
sest kruusa tuleb vedada kaugele ja selle tdttu
kasvavad kruusa transportimiskulud. Kasulik on
kruusa valmistada tarvituse kohal, maantee &ares
ja vOimalikult paljudes kohtades, et kruusa trans-
pordi kulud oleksid minimaalsed. Selleks aga
peab kunstkruusa sdelumisseadis olema Uhenda-
tud Kkivipurustajaga, nii et igal kohal oleks voi-
malik Kivipurustajaga alata todtamist ilma suu-
remate ettevalmistustéoddeta.

Vastava kivipurustamissdela saamiseks on
Valga Aj. Maavalitsuse poolt juba pikemat aega
tehtud katseid. Mitu sdela konstrueeriti ja I6puks

Joon. 2.
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Joon. 3.

on leitud rahuldavate resultaatidega ja lihtsa
konstruktsiooniga sb6el. Tarvitusele on vdetud ta-
isapinnalised sdelad, mis on monteeritud otse ki-
'vipurustaja juurde ja mille kditamine sinnib
rihmulekande abil kivipurustaja seibist, nii et pea-
le kivipurustajat kditava traktori ei ole tarvis min-
git muud jouallikat. Tasapinnalised s6elad on la-
medad ja sellepdrast ei ndua nad palju ruumi,
isegi mitte sbela asetamisel Uksteise peale. Nime-
tatud seadist ei ole vaja Kkivipurustaja transporti-
misel maha vdtta. Kui kivipurustajat ei ole vdi-
malik seada mdne kallaku serva peale, siis kdige
rohkem, mis on tarvis, on vaja kaevata sdela
otste alla umbes karude kd&rgune sivend, kuhu
saaks asetada kaks kéru kruusa vastuv@tmiseks
sOeltelt.

Nagu juuresolevatest Ulesvdtetest on ndha,
koosneb s8elumisseadis nurkraudadest valmista-
tud topelraamist, mis (he otsaga ripub saarepuust
vedrudel, kuna teine ots on liigendite abil kinni-
tatud Kkivipurustaja alla. Kivipurustaja raami pi-
kendamiseks on poltidega juurde kinnitatud kaks

U-rauda, mille otstele on laagerdatud Uhep®lve-
line vantvoll. Vantvalli Ghes otsas on seib, mis
rihma 1&bi on Uhendatud kivipurustaja seibiga.
Soelte raam on kepsu abil Ohendatud vantvélli

polvega. Seadise topelraami kilge on kinnitatud
sbelad — dlemine suurte ja alumine véikeste ava-
dega. Kahe sdela puhul materjal sortub kolme
sorti. Kui on vaja eraldada ainult Ght kivide sor-
ti, siis alumise sbela asemele pannakse plekk p&-
hi. On vdimalik vastavalt vajadusele reguleerida
sOelte kallet vedrude pikkuse muutmise teel. Sde-
lad on vordlemisi védikese pinnaga 50 cm X 120
cm.

Nimetatud kruusasortija on juba ligi kaks
aastat Valgamaal todtanud mitmesugustes oludes
ja mitmesugust materjali sdeludes ning resultaa-
did on head, sorditud materjal tuleb Uhtlane, sfe-
lumisseadis suudab tdielikult sortida kivipurusta-
ja maksimaalse produktsiooni ja seni ei ole ette
tulnud rikkeid peale sdelte loomuliku kulumise.
Sbelumisseadis on valmistatud omas todkojas ja
valmistuskulu  Ghes materjaliga oli Kr. 112.—
1936. aasta hindadega .Juuresolevatelt Ulesvote-
telt on néha:

nr. 1— kilgvaade,

nr. 2 — otsvaade,

nr. 3 —ekunstkruusa sortimine Valga linnas
kunstkruusa valmistamisel asfaltbetoontee ehi-
tuse jaoks. Ulesvéte on tehtud 15. juunil 1937.
Ulesvottel on naha alla 2 mm terasuurusega osade
valjasdelumist.

G. SAAR: SORTIERUNG
MITTELS AN EINEM

DES MASCHINENKIESES
STEINBRECHER MONTIERTER
SIEBE.

Bisher erfolgte die Sortierung des Maschienenkieses
in Estland vorwiegend durch sich drehende Trommelsiebe,
auf welche das aus dem Steinbrecher kommende Ma-
terial mittels eines Transportbandes gehoben wurde. Zur
Drehung der Trommelsiebe war ein besonderer Motor
erforderlich. Diese Methode war beschwerlich und teuer.
Durch Versuche hat es sich erwiesen, dass, durch an den
Steinbrecher angebrachte flache Siebe, die direkt von ihm
aus in Betrieb gesetzt werden, die Sortierung des Ma-
schinenkieses bedeutend vereinfacht wird und sich billiger
stellt.

Uusimaid masinaseadmeid betoonteede ehitamiseks.

Ins. A. Graiuen, IK.

Uuemaajalisel betoonteeehitamisel, kui on
tdhtis tee kiire valmistamine ning tee on médaratud
raske liikluse jaoks, pannakse eriti suurt rdhku
(peale majanduslike ndudmiste) betooni korge-
vééartuslikkusele ja ta tdieflisele tihendusele ning
pinna siledusele. Nende ndudmiste tditmiseks va-
jatakse korralikku masinaparki; viimase ulesanne-
teks on peamiselt jargmised uUksiktood:

1) agregaatide ettevalmistamine,

2) plaanumi ehk teealuse ettevalmistamine,
3) betooni valmistamine ja selle transport,
4) betooni Uhtlane laotamine,

5) betooni tihendamine ja

6) pinna tasandamine ning viimistlemine.
1 Agregaatide

miseks on vdimsad kivipurustid, kruusasdelad
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ja kruusapesemise seadmed. Siia kuu'lub pealeselle
ka agregaadi laagerdamis- ja punkerseade, mis
kill iseenesest on lihtne ja nduab vaid elevaatorit
ja transportlinte, kuid punkrite suure mahu tottu
on see osa uldse vaga ruumindudev ja ka kulukas.
Punkrite alt laheb labi kas kitsar66pmeline raud-
tee vOi autotee, mille kaudu agregaat transpordi-
takse betoonsegistini.

joon. 4.

ja kukkudes oma raskusega tihendab pinnast.
Dingler’i tampmasin tédtab samal pdhimdttel kui
allpool kirjeldatud samanimelised betooni tihen-
damismasinad.

3. Betooni wvalmistamine siunnib
kas: a) tsentraalsegistis, kust siis segu
veetakse ehituskohani kas autol vdi kitsar66pme-

lise vagonetil v6i b) liiklevates segis-
ti stes. Viimaseid on kahte tlupi:
Joon. 1. 1. plaanumil edasiliikuvad kas tigulindil v&i
Joon. 1 kujutab tavalist agregaadipunkrit, na- ratastel (joon. 4) ja N
gu seda tarvitatakse P.-A. U. 2. bgtgontee-éérsetel ré6bastel liiklevad se-
2. Aluse ettevalmistamiseks gistid.
tarvitatakse mitmesuguseid tigulindil liikuvaid
mullakihvleid ja ekskavaatoreid; tdidiste tihenda-
Joon. 2.
miseks tarvitatakse kas De'lmag’i ,konna“
(joon. 2), vdi Dingler’i erilist tampmasinat
(joon. 3). Delmag’i konn on lihtne plahvatus-
mootori silinder, mis plahvatuse joul Ules tBuseb
Joon. 5.

Viimased (vt. joon. 5 ja 6) ja betoonitihen-
dusmasinad liiguvad dhel ja samal rodbasteel, mis
pandud &areprussidele ehk -rakendistele. Kuna
puuprussid ruttu kuluvad ja tdmbuvad Kkaardu,
siis valismaal tarvitatakse erilisi pikki raudvorme
ehk profiilraudu, mis piiravad betoonteed ja millel
liiguvad teeehituse masinad.

Osaained (mdddetud valmis iga segu jaoks

Joon. 3. lhte vagonetti) tuuakse segisti juurde kas autol
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paksusega. Mahuti lihkub erilistel pdiki teed ase-
tatud rodbastel (joon. 9).

Enamasti betooni laotamise poolautomaat-
mahuti on monteeritud samal raamil kui betooni-
segistigi, ning teda veab sama mootor, mis veab
betoonsegistidki (vt. joon. 5 ja 6).

Betooni laialilaotamine labidatega ja pédrast
rihtlati abil tasandamine on rohkem aega viitev ja
ei anna Uhtlast kihti; pealeselle ta nduab palju t66-
joudu ning teeb t66 kvaliteedi sdltuvaks todliste
oskusest.

5. Betooni tihendamine ja pin-
na viimistlemine sinnib Saksamaal ena-
masti Uhe ja sama masinaga.

Vanematest masinatest,‘mis veel tdnapédevani
leiavad laia tarvitamist, olgu siin nimetatud Ding-
ler’i ja Vogele tampmasinad. Kahekihilise betooni

Joon. 6.

vOi kitsaré6pmelise kaudu ning vagonetid tihjen-
datakse korraga segisti kiihvlisse. Segistid on kas
Ransom’i sisteemi (joon. 7) pododrleva segamds-

trumliga v&i seisva trumliga, milles erilised sega- Joon. B.
mismo6lad teevad segu (joon. 8) ; segu lastakse
valja labi avaneva p6hja. K@ik segistid on varus-
tatud automaatveemddtjatega, segamisajareguree-
rijaga ja segude arvu lugejaga.

aluskiht tambitakse harilikult haamer-tamp-
masinaga (joon. 10). Selle naaber-haamrite
166gid katavad Uksteist nii, et iga kohta tambi-
takse kahe haamri poolt. Pealiskihti tambitakse
kas tamplauaga, mis on tee pdikprofiili jarele pae-
nutatud vdi tihendatakse vibraatoriga. Viimasel
ajal tehased lasevad vélja ka erilisi vibromasinaid,
mis on Umber tédtatud end. tampmasinatest.
Kuna tampmenetlus nduab veerikkamat segu, jé&-
relikult annab vastavalt ndrgema betooni, ning
vajab raskeid ja kalleid tampimiamasinaid, siis on
arusaadav, miks alles hiljuti leiutatud vibromenet-
luse rakendamisega vordlemisi ruttu levinevad iga-
sugused vibromasinad. Teatavasti vibromenetlus

Joon. 8.

4, Betooni laotamiseks on erilised,
kuni 2 m” suured betoonimahutid, mis teatud tel-
litavas kdrguses liiguvad poiki teed ja oma lahtise
pdhja kaudu lasevad betoonsegul valguda plaa-
numile. Kuna mahuti liikumiskiirus on reguleeri-
tav, samuti ka ta po6hja koérgus plaanumist, siis
segu kiht tuleb pealt tdiesti ihetasane ja soovitud Joon. 10.
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Joon. 11.

betoonteede ehitamisel seisab selles, et betooni ti-
hendatakse vibreeruvate plaatidega, mis liiguvad
betooni pinnal. Vibroldédkide tihedus on 3000-f-
6000 I66ki/minutis, kuna ampituud on vaid
0,5-72,5 mm. Sadraste tihedaite lo0kide tottu

Joon. 12.

Joon. 13.
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muldniiske betoon muutub nagu vedelaks ning ta

agregaadi terad' asetuvad tihedamalt, kui seda
vOimaldab harilik tampimine.
Vibroplaatidega varustatud masinatest mai-

niksime siin esikohal neid, mis todtavad kéesole-
val ajail Eestis. Need on: Frisch’i vabriku vibraa-
torid, varustatud bensiinimootoriga, mis trapeets-
rihma abil ajab .imber vibrovdélli, millel on kinni-
tatud tasakaalustamata ehk ekstsentrilise raskus-
keskpunktiga ketas, mis tekitabki plaadi vibreeri-
mist; vOoll tiirleb munalaagrites, mis on kinnitatud
vibroplaadile. Joon. 11 on ndidatud A/S. Tse-
mendivabrik ,,Port-Kunda’le* kuuluv vibraator.

Joon. 14.



mida tarvitatakse vdiksemate pindade tihendami-
seks, nagu konniteed, pdrandad jne. Selle vibraa-
toriga on tehtud ka jadrgmised betoonkatted: Tal-
linnas — Pd&rnu mnt. 26 ja 30, Tartu mnt. 14,
Tahe t. 1, Nommel — Hiiu t. 1, Linnu t. 1, Vdidu
ja Ndituse t. nurgal. Joon. 12 on toodud Nommel
Vabadusepuiesteel tootav A/S. ,,Betoon’ile” kuu-
luv vibraator, mille pikkus on 5 m. Vibroplaat
koosneb kahest 2,5 m pikkusest plaadist ja kahest
samapikast vibrovdllist, mis ristuvad 178° all.
Vollid on Ghendatud Hook’i liigendi abil. Vibro-
masin ise ei liigu edasi, vaid teda tOmmatakse

Joon. 15.

edasi terastrossidega kasivintside abil, mis on kin-
nitatud vibraatori kummagi otsa kiilge.. Vibraator
lihkub &&reprussidel, mille t6ttu betoonipind peab
tulema téitsa Ghetasane eeldusel, et segu pannakse
ette Uhtlaselt ja et segukraapimise laud to6dtab
korralikult.  Sdlle vibraatori keskmine todvoime
oli 100 j. m = 500 m~ pdevas. Ta tihendab be-
tooni kuni 20 cm sigavuseni.

Tallinnas t66tav  O/U. ,,Silur’ile kuuluv
Bosch’i slsteemi elektriline haamer ja vibraator
kdlbab vaid vdiksemate pindade tihendamiseks.

Peale vibroplaatide on suure menu osaliseks
saanud vibrovaltsid, millest levinumad on
toodud allpool. Joon. 13 ja 14 ndaidatud vibraator
on ins. Thiele’siusteemi. Ta koosneb rddbastel
litkuvast masinaraamist, mehaaniliselt edasi-tagasi-
likuvast, kdrguselt tellitavast betooni-jagavast

rihtplaadist, betooni tihendavast vibrovaltsist, me-
haaniliselt edasi-tagasi pdiki teed lihkuvast silumis-
plaadist, kéigukastist ja diiselmootorist. Vibraa-
tori pikkus voib olla 3 m 7,5 m. Tod kédik on
jdrgmine: betooni jagav plaat kinnitatakse tea-
tud kdorgusele ja ta tasandab teele laotatud be-
tooni vastavaks paksuseks. Vibrovalts rullides ja
vibreerudes pigistab oma alla ja tihendab betooni.
Tagasikaigul véltis tiirleb kiiremini ja ,,freesib*
betooni kithmud maha. Uuel edasikdigul silumis-
lint tasandab ldplikult ja viimistleb betooni pinna.
Uued 7,5 m pikkused Thiele’ valtsid teevad' tee
valmis korra,ga Uhe edasiliikumisega.

Prantsusmaal on tarvitusel piki teed suunatud
vibrovaltsid (joon. 15), mis on varustatud elek-
trimoo tiriga.

Ins. Fedi’ (Paris) betoontee ehitamise masi-
nad on kombineeritud tamp- ja vibromasinatest.
Nimelt, tampimine sinnib pneumaatiliste tampi-
dega, mis on kinnitatud erilisele rullile. Pé&rast
tampimist teepind viimistletakse piki teed suuna-
tud vibrovaltsidega. Fedi menetlus on tdhelepanu
vaariv selle poolest, et ta tarvitab hasti jamedat
killustikku ja véhe liiva, betoontee pind on haésti
kare ja vastupidav tdnu asjaolule, et pinnas on
palju jdémedat killustikku.

Rootsis ja Soomes tarvitatakse teede ehitami-
seks A/B. Vibro-Beton’i késitsitdstetavat vibraa-
torit. Joon. 16 on ndidatud Turku lennuvélja ehi-
tamine vibrobetoonist.

A. GRAUEN: UBER NEUERE MASCHINEN BEIM BAU
VON BETONSTRASSEN.

Verfasser gibt eine Ubersicht der beim Betonstras-
senbau gebréduchlichen,

1. Steinbrecher,

zeitgemdssen Maschinen:
Kiessiebe, Kieswaschvorrichtungen
zur Aufbereitung der Agreggate,

Lagerung.

sowie Bunker zu deren

2. Bagger und Stampfmaschinen
des Unterhaus. *

zur Vorbereitung

3. Stationdre und bewegliche Betonmischer.

4. Bewegliche Geféasse zur Auftragung des Betons.

5. Strassenanfertiger zur Dichtung des augfetragenen
Betons und zur Glattung der Oberflache —
,,Dingler®,

nach System
sowie Vibratore verschiedener Art.

Joon. 16.
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Siimu raudbetoonsild.

Ins. T. Remmelt, IK.

Uus Siimu (Siimo) sild, mis Jannseni tdnava
kohal tGhendab Pé&rnu vanalinna Sauga j0e pare-
ma kaldaga, on ehitatud vana nahksilla asemele.
Uue silla ehitamine osutus moddapadstamatuks,
kuna vana sild nii oma halva seisukorra kui ka
oma primitiivse konstruktsiooni tottu ei voinud
enam rahuldada arenevast liiklusest tingitud ndu-
deid.

Enne silla ehitamisele asumist kaalus Pé&rnu
linnavalitsus pdhjalikult kiisimust, kas ehitada uus
sild vana silla kohale, s. 0. Jannseni tdnava sihile,
vOdi pikendatud Lubja tdnava sihile, nagu seda
ndudis teatav grupp Pdarnu linna elanikke. Peale
kisimuse uurimist, millest osa vo0tsid ka Teede-
ministeeriumi esindajad, jouti otsusele, et sild
tuleb ehitada vanale kohale, kuna silla Gleviimi-
seks uuele kohale puudusid kullaldased kaaluvad
pdhjused nii majanduslikust kui ka liiklemistehni-
lisest kiljest vaadates.

Ette valmistudes silla ehitamisele tegi Pérnu

linnavalitsus 1932. aastal dipl. ins. N. Leydenile
Jso JF

Joon.

llesandeks koostada vastav silla projekt tGhes eel-
arvega.
Kooskdlas Maanteedevalitsuse
joesdng vahetugedest vabaks, négi ins.
projekt ette Uheavauselise kaarkandja rippuva
sdiduteega. Vahes,ammaste ehitamist ei peetud
soovitavaks mdnel aastal Sauga joel ettetuleva
tugeva jaddmineku tdttu. Pealegi nditas ins N. Ley-
deni poolt koostatud palksildvarjandi alusel teh-
tud vordluskalkulatsioon, et raskete fundeerimis-
tingimuste  tdttu  viimane sillasisteem ei paku
mingeid soodustusi majanduslikust kiljest.
1935. aastal toimusid Maanteedevalitsuses 13

raudbetoonsilla projektimise ja ehitamise
valikpakkumised. Pakkumiste labivaatamiseks
méaératud komisjoni otsusele vastavalt anti Uhes
teiste kuue silla ehitustdddega ka Siimu silla ehi-
tust6dod Taani firmale A/S. Hdéjgaard & Schultz.
Firma poolt esitatud projekti jarele koosnes sild
samuti kahele kaldasambale toetatud kaarkand-
jast, rippuva sdiduteega, kusjuures kaare otsad

sooviga, jatta
Leydeni

uue

1.
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Joon.

olid varustatud silla s6iduteed kandvate 6,50 m
pikkuste konsoolidega. Sé&édrane konstruktsiooni
valik oli tingitud Maanteedevalitsuse ndudest vdi-
malikult eemaldada pealesdidumullatammi koérge-
tele vaiastikele ehitatud sillasammastest ning sel-
lega v@imalikult &ra hoida tammialuse plastili-
sest savist koosneva pOhja surumist sammaste
kandevaiadele. Véljudes siintoodud asjaolust t60-

tati parastpoole silla projekt tUmber, kusjuures
Glalnimetatud konsoolid asendati kahele toele
toetuvate palksildadega, mille l&bi suurendati

kaldakammaste ja tammi vahekaugus veel 4,00 m
vdrra.

Silla peasambad on vaiadele rajatud, — 75
vaia iga samba kohta. Uksikute vaiade koormatu-
sed on arvutatud prof. Nokkentved’i meetodi
jargi, kusjuures peale vaiadele mojuvate verti-

2.
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kaalkoormatuste ja liikuvatest laagritest tingitud
hddrejdudude on arvesse vdetud staatiline jaa-
surve ja nimelt voolu sihis 2 tonni avause 1 meet-
ri peale, s. o. 72 (10,5+46,5) X2 tonni = 57
tonni ning silla telje sihis *s «57=1 1,4 tonni.
Jadsurve rakenduskdrguseks on vdetud vee-
pinna koige kdrgem tase, s. 0. kdrgusmérk7,40 m.
Arvatlusega kindlakstehtud vaia maksimaalne
koorem on 30 tn. Proovikoormamisel koormati
vaia kuni 61,5 tonnini, millejuures kogu vaia vaje

oli 15,5 mm. Seega selgus, et 30-tonniline koor-
mus vaiale on lubatav, kui vaia keskkoha
labimd6t on vadhemalt 31 cm. Kuna vaiad

asetsevad umbes 8,0 m pikkuselt plastilises savis,
siis esialgselt kavatseti arvutada vaiu pikipainde
peale, millest aga hiljem loobuti, tugenedes vas-
tavatele katsetele, mis Rootsi riigiraudteede geo-



tehnilise osakonna poolt Gdteborgis on Ildbi vii-
dud. Huvi pérast toome Godteborgis sooritatud
katsete kohta lihidad andmed, mis on vdetud
dr.ing. W. Loosi raamatust: ,,Praktische An-
wendung der Baugruntuntersuchungen* 1935.
Puulatt pdikldikelt 5X5 cm ja raudvarras labi-
mooédult 19 mm rammiti ladbi 11 m paksuse savi-
kihi kuni kaljuse po6hjani. Varraste Ulemised ot-
sad hoiti paigal liivaga taidetud kasti abil. Puu-
latt koormati 1500 kg-iga ja raudvarras 3000 kg-
iga, kusjuures mingit paindumist ei tekkinud.

Silla kandurite peam66tmed on jargmised:
otsatalade ja kaartala kandekaugused on 10,5+
+ 46,5+ 10,5 m, kaare tdus 9,50 m, silla sdidu-
tee laius 5,50 m, kaare pdikldige keskkohal 75X
X 120 cm ja sOidutee plaadi paksus 17 cm, tédmb-
vdo poOikldige 40X50 cm.

Valjapakutud sildade projektimiseks ettekir-
jutatud saksa normide kohaselt on Siimu silla ar-

vutluse aluseks vdéetud jargmised koormused:
24 t teerull, 12 t veoauto ning inimeste hulk
500 kg/m”, kusjuures koormusi pidi korratama

dinaamilise teguriga 1,40. Tuulesurveks on vde-
tud koormamata sillale 250 kg/m” ning koorma-

Joon. 3: Rakendus.

tud sillale 150 kg/m”. Raua (Bst 37) lubatud
pingeteks on vdetud 1200 kg/cm” ning betoonile
— OO0 kg/cm”. Kandekonstruktsiooni betoon sisal-
dab 350 kg/m® tsementi. Riiklikus Katsekojas
betoonproovikehad talusid survet keskmiselt
Wb28=7330 kg/cm”. Peakanduri arvatluse Ilah-
teks on vdetud tdmbevddga varustatud kaheSar-
niiriline kaar. Tdmbvdods tekkiv horisontaaljdu
vOtavad vastu 6 rauda, igalks ldabimddduga 78
mm. Uhendusmuhvide kohal on raua pdikldigete
védhendus kompenseeritud 8 raua 0 14 mm juur-
delisamisega. Silla kanduri projektimisel on ees-
kujuks voetud prof. Mdrsch’i raamatus ,,Briicken
aus Eisenbeton® 1933. a. lk. 357 toodud néide
»Mati“ silla kohta. Nagu seal, on ka Siimu silla
toOmbvood eraldatud sdiduteest, kusjuures viimane
on poikliidusega jagatud kahte ossa. Need abi-
ndud on tarvitusele vOetud, et &ra hoida pragude
tekkimist silla sdidutees.

Kesk-ava kandekonstruktsioon betooniti jarg-
mises korras: esmalt kaared lamellide kaupa ning
siis sOiduteetalad ja plaat. Peale betooni kdvas-

Joon. 4: Kaarkanduri armatuur.

tumist vabastati kandekonstruktsioon toetavatest
tellingutest ning koormati vabalt rippuv sdidutee
tleni liivaga & 250 kg/m~”. Peale seda sundis
tombvodde ning sbGiduteed kandvate ripatsite be-
toonimine. Kaare koormamisel tellingutest vabas-
tatud sdidutee labi pikenesid tdmbvood 3 ja 4 mm
vorra. Sellejuures oli ava keskkohal s6idutee va-
jumine ~2 (5,1+4,4) mm= 4,75 mm.

Silla ehitusté6dega alustati oktoobrikuus
1935. Kandurite osade (tdmbvdod ja ripatsid)
betoonimine Idpetati 21. novembril 1936. Silla

proovikoormamine teostati 19., 20. ning 21. jaa-
nuaril 1937. Tdmbvodde kontrollimiseks koor-
mati kesk-ava uleni s6idukitega, — teerullidega,

teehdovlitega ning koormatud veoautodega, kogu-

raskusega 112 tonni. Uhtlasi koormati k&nniteid
kruusaga a4 820 kg koOnnitee 1 j. m peale ehk
75,6 tonni silla kogu pikkuse peale; seega kogu

koorem oli 188 tonni. Kaare maksimaalse vaje
keskpunkti leidmiseks koormati silla keskosa vas-
tavate mdjiujoonte abil kindlaksmaddaratud 22,70 m

ulatusel sdi'dukitega ja kruusaga, kusjuures,
kogu koormuse raskus oli 65 tonni. Nivelliiriga
moobdetud maksimaalsed kaarte keskpunktide

vajumused olid 1,10 ja 1,18 cm.

Kohe peale proovikoorrnamise
avati sild liiklemiseks.

Lepinguline silla hind (Uhes pealesdidutammi-
dega on 135.945 kr. Firmale lisatodde eest maks-
misele kuuluv summa on 703 kr. 53 snt.,, seega
silla hind kokku Ummarguselt 136.648 kr. Maan-
teedevalitsuse poolt majanduslikul teel tehtud

I6petamist

Joon. 5: Proovikoormamine.
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pealesdidutammide sillutustééd ning seal tehatu-
levad konniteed nbuavad veel lisakulusid umbes
1.500 kr.

Maanteedevalitsuse poolt olid maératud silla
ehitustédde juhatajatdks-jarelevalveinsenereks
J. Kannelaud ja H. Ludig.

Firma A/S. Hdjgaard & Schulitz’i vastuta-
vaks téoddejuhatajaks oli ins. W. Grédsnov.

T. REMMELT: DIE SIIMUBRUCKE.
Die im Januar 1937 in der Stadt P&rnu dem Ver-

kehr Ubergebene Siimubricke fuhrt Gber den Saugafluss

Joon, 6.

und ist anstelle der, den wachsenden Verkehrsanforderun-

mehr entsprechenden, holzernen Schwimm-
Die neue Bricke ist aus Eisenbeton her-
gestellt u. besitzt 3 Offnungen. Die Endéffnungen sind
mit gewdhnlichen Plattenbalken von 10,5 mtr Spann-
weite Uberdeckt; die Tragkonstruktion der Mitteléffnung
besteht aus 2 Bogentragern mit Zugband und angehé&ngter
Fahrbahn. Die Bricke ist auf Grund der DJ-Normen fiur
Bruckenklasse | berechnet. Der zur Verwendung gelangte
Kiesbeton mit 350 kg/m”~ Zementgehalt besass
mittlere W irfelfestigkeit kg/cm”~. Die

Probebelastung

gen nicht
brucke erbaut.

eine

vorgenommene ergab zufriedenstellende

Resultate.

A.-U. «Eesti Kividli» uuemad ehitised.
Ins. K. Keltser, IK.

1935. a. sugisel, peale peaaegu (Uhe
kestnud ettevalmistamiseté6d finantseerimise ja
turustamise suhtes langes otsus Kivioli 6livabriku
suurendamise poolt, mille tagajarjel O&litoodang
pidi kasvama 2”/2-kordseks, s. 0. tbusma 65.000 t
peale aastas.

Vabriku en-

laiendamine tdi enesega kaasa,

dast moistetavalt, suure ehituseprogrammi nii
vabrikuhoonete kui ka td6liselamute ehitamise
suunas.

Eelarvete jargi oli ehituste jaoks ette n&htud:
Vabrikuhooned k. 470.000.—
Raudbetoonpunkrid ja masi-

nate vundamendid 105.000.-
Todliste ja ametnike elamud 550.000.-
Veevarustus ja kanalisatsioon 25.000.-
Teedeehitus ., 100.000.-

Kokku kr. 1.250.000.-

Tuli uuesti ehitada: sltgavpunker, purusturite-
torn, kuivatuShoone, lintide tunnel, uus 6livabriku-

aast@oone koos Uhendusgaleriiga vana ja

uue torni

vahel.

Pealeselle oli
ehitised;
1) jahutushoone — gaasbensiini
kilmutusseadme abil,
2) katlamaja juurdeehitus kahe katla jaoks,
3) mehaanika-té66koda,

veel tarvis pilstitada jargmised

tootmiseks

4) veduritedepoo — 2 laiar66pmelise ning
4 Kitsar6opmelise veduri jaoks,
5) pealadu.

Ehitusprogrammi jargi pidi uus vabrik val-
mima 1936. a. detsembrikuuks.

Luhikest kasutadaolevat ehitusaega arvesse
vOttes osutus tarvilikuks nii ehitusmaterjalide Kkui
ka ehitustulbi suhtes otstarbekohast lahendust
leida.

Ehitusmaterjalide kohta selgus, et paekivi
kasutadaoleva luhikese aja jooksul saab muret-
seda ainult vundamentide jaoks, telliskivi oli saa-

daval ainult ahjude ja katelde sissemiirimiseks
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ning elamute ahjude ja korstnate jaoks, patent-
kiwi, mille valmistamine on ilmastikust séltumatu,

oli killaldasel maéaaral saada. Tsemendi muretse-
mine ei tekitanud raskusi, samuti osutus voéimali-
kuks puumaterjale muretseda tarvismineval
maaral.

Joon. 1. Oli tootmise diagramm.

Materjalidest (helt poolt ning ehitiste iseloo-
must teiselt poolt tingituna kujunes ehitiste tudp.
Kdrged ehitised (torn, &livabrik), vajadus viia
hooned kiireimas korras katuse alla, ndue, et hoo-
nete sisemust saaks tarbekorral kas ajutiste sein-
tegi abil eraldada ilmastiku mdjust, olid p&hjus-
teks, et suuremate ehitiste jaoks vdeti suurel maéa-
ral kasutamisele raudbetoonsdrestik. Sdrestiku
tdide ning vdiksemate ehitiste seinad ehitati pa-
tentkivist — 17/2 kivi paksuselt, Uhe 6huvahega.

Joon. 2. Todstuse hoonete plaan:

a) kaevik; b) sugavpunker; c) torn: tdstevark, purusta-

jad, sodelad; d) kuivatis; e" lindid; f) vana punker; g)

torn; h) jaotuslindid; i) polevkivi punkrid sortide jargi
vanar. ja uues vabrikus.

Vundamendid on koik paekivist peale masinate
vundamentide, mis valati betoonist.

Ehituste lébiviimise tulemused tédprogrammi
tditmise poolest nditasid, et esialgsed kaalutlused
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Joon. 3.

olid 6iged: ehitusmaterjali puuduse pdrast tédsei-
sakuid tekkinud ei ole ning ehitused ei pidanud
kinni masinate Ulesseadmisetdid. 15. veebruariks
1936 olid kdik vabrikuhooned peale purustaja-
torni katuse all, samuti olid kdik tdhtsamate masi-
nate vundamendid valmis ning montaaz vdis
alata.

Podordume niud uksikute ehitiste poole:

1 Olivabrik mahutab 2 tunnelahju, ruu-

mi 2 kondensatsiooniseadme jaoks, kivipunkrid

Joon. 4.

ning tarvisminevad korvalruumid, suruvee-seadel-
dise, todkoja, todlisteruumid ja meistritetoad.

Joon. nr. 3 — esimese korra plaan
. nr. 4 — teise " "
Y nr. 5 — Idige I— I
” nr. 6 — ldige IV— IV
Hoone Gldmddtmed on 64,50 m X 43,20 m,
Uldkubatuur — 39083 m~.
Joon. 5.



Joon. 6.

Raamistik, talad, p6randad ja pdlevkivi punk-
rid on raudbetoonist, tdide-patentkivist. Ka katus
on raudbetoonist, on lihvitud ja otse betooni peal
kahekordselt kaetud niskusooliga. Alusmuirid on
rajatud kdvade paekihtide peale, mis selgitati puu-
rimisto6de abil. Peab tdhendama, et eelpuurimise
to66d on vdga tdhtsad suuremate ehituste juures
kindla p6hjakihi selgitamiseks, eriti pd&levkivi ra-
joonis, muidu vo0ib juhtuda, et moni pehmemaid
pblevkivikihte jaab tédhelepanemata vdrdlemisi
Ohukeste paekivikihtide vahel, millest tekkida voib
kurbi jareldusi.

Raudbetoontddd viidi l&bi
korras:

jargmises jarje-

a) Raamistik kuni 1l koos
pdrandaga,

b) raamistik kuni katuseni ja katus,

d) torn ja punkrid,

e) Uhendusgalerii.

korra pdrandani

Uldse tuli paigale panna immarguselt 2000 m~
raudbetooni. Betooni segamiseks tarvitati Smith’i
betoonimasinat. Valmissegatud betoon tdsteti
raudanumates elektrivintsi abil tarvisminevale kor-
gusele ning veeti siis kdrudes todkohtadele. Be-
toonsegu koostis oli 1:4:3. Liiv oli vdga hea, mit-
mekesises terasuuruses kasutada, Kkillustikuna tar-
vitati sorditud paekivikillustikku kahes terasuuru-
ses: 15— 25 mm ja 25— 35 mm. Betoonsegu tar-
vitati vedelal ndol, vibratsioonsegu tihestamist
teostati kdsihaamritega koputamise teel. Betoon
osutus véga heaks ja tihedaks.

Hoone ehituskulud olid kr. 214.1 69.— , seega
ldks 1 m” maksuma kr. 5.50.

joon. 7.

2. Purusturitetorn ja
(joon. 7) moodustab terviku kahest uksteisest
erinevast osast: tornist, kuhu tdstevargiga skippi-
des pdlevkivi sugavpunktist les tdstetakse, milles
on Ules seatud: 2 purusturi, 2 vibratsioonsdela
niiske peenpdlevkivi eraldamiseks enne kuivatisse
saatmist. On ette ndahtud vdimalus nii tikkpo6lev-
kivi kui ka peenpolevkivi valjalaskmiseks tornist.
Peenpdlevkivi vdib toimetada kas otse kdisteed
modda katlamajja vOi laadida teise toru kaudu
allseisvatesse vagunitesse. Peenpdlevkivist vabas-
tatud purustatud Kkivi satub  kuivatusahjudesse,
kus liikuvad restid teda edasi toimetavad. Kuiva-
tusahju koetakse d&livabriku suitsgaasidega, mis
temperatuuril umbes 220° C juhitakse kuivatisse
ning kuivati labistanult ldhevad korstnasse tempe-
ratuuril umbes 100° C. Kuivati restidelt langeb
kuivatatud pdlevkivi lintidele, mis neid toimeta-
vad edasi vanavabriku punkrisse.

joon. 8.

Torn on raudbetoon-sérestik, raudbetoonist
talade ja pOrandatega. Samuti on ka vahepunkrid
raudbetoonist. Sdrestiku tdide on ka siin patent-
kivist, samuti kuivatushoone seinad ja kuivatus-
ahjude mudritus.

Hoone dldkubatuur on torn 3400 m”" Kkui-
vati 4420 m® kokku — 7820 m® ehituskulud
kr. 68.032.— ; seega 1 m” ldaks maksuma kr. 8.70,
sissearvatud ka kdik po6levkivipunkrid ja masinate
vundamendid.

3. Jahuti
koosneb kahest

(joon. 8) — Plaan ja ldige)

ruumist: a) kidlmutusmasinad,
milliseid on 3 — kokku 210000 miinus-kalooria
joudlusvdimega, ning b) kilmutusseadmest gaas-
bensiini tootmiseks (joon. 9 — seestvaade).

Floone on patentkiviehitus raudbetoonvdo-
dega, betoonpdrandatega, puusarikatega ja papp-
katusega. Hoone dldkubatuur on 4280 m”. Ehitus-
kulud — kr. 23.629.— , seega 1 m” laks mak-
suma kr. 5.52.

4, Katlamaja. Ei paku erilist huvi. Ehi-
tus osalt paekivist selle tdttu, et varia hoone on
ehitatud paekivist. Pdhjapoolne sein kontrfors-

158

kuivati



sidega on ehitatud patentkivist edaspidist hoone
laiendamist pdhjapoole silmas pidades. Esimese
korra p6rand on raudbetoonist, samasuguste tala-
dega. Pdletise punkrid on raudbetoonist. Raud-
sarikad, pappkatus. Hoone uldkubatuur on

Joon. 9.

7125 m~.  Ehituskulud — kr. 64.892.— ; seega
1 m® maksub kr. 9.10, sissearvatud pdlevKkivi
punkrid. Siin tuleks veel mainida koisteed peen-
pblevkivi, juurdeveo jaoks katlamajja ning koksi
draveo koisteed (joon. 10).

5. Mehaanikatdokoda koosneb sepi-
kojast, lukusepatddkojast, riistakambrist, meistri-
toast ning téoliste riietuse ja pesemise ruumidest.
Ehitus on patentkivist, aurklttega. Eriti huvitavat
ei paku peale, vdib olla, raudbetoontalade.

Talade koormatus on voérdlemisi suur: keskel
jookseb liikuv elektritali — 3 t tdstekaalu jaoks,
pealeselle ripuvad talade kiiljes transmissioonivdl-
lid ning talade peale toetub ka sarikate konstrukt-

sioon. Talade normaalkonstruktsioonis nodutakse
vdga suurt korgust, seega liigset seinte korgust
ning asjatut hoone mahu suurendust. Vdéljapdéa-

suna oleme taladele annud T-vormi, misjuures ho-
risontaalflantside (laudite) laius on arvutatud
painduvusmomendi jérele.

Mehaanikatodkoja tGldkubatuur on 3074 m¥*;

ehituskulud kr. 29.044.30; seega 1 m” maksus
kr. 9.40 (dhes aurukeskkittega.
6. Veduritedepoo koosneb kahest

ruumist: a) 2 laiar6dpmelise diiselveduri jaoks
ning b) 4 kitsar66pmelise veduri jaoks. Viimases
ruumis on ka liivakuivatuseahi.

Hoone ei paku ehituse poolest eriti huvitavat.
Patentkivist, raudbetoonvddd, puust sarikad. Sa-

rikad on laudadest konstruktsioon ,,Bufo“-plaati-
dega. Uldine hoone kubatuur on 1840 m®; ehi-
tusekulud — kr. 15.132.17; seega 1 m® maksus
kr. 8.20.

Il. Elamud.

Podrdume niid teise ehitusterihma poole, mis
suuremat kapitaliinvesteerimist ndudis kui vab-
rikuhooned, investeerimist, millist linnades asuvad
toostused ei tunne, mis aga véljaspool linnu asu-
vaid toostusi raskelt koormab.

Sesse ehituste rihma kuuluvad toédliste ja
ametnike elamud, nende veevarustus ja osaline
kanalisatsioon, ning elamute aleviku teedevdrk.

Enne vabriku laiendamist oli Kividlis todlisi
650 inimest. Nende mahutamiseks oli ettevdttel
olemas 27 todlistemaja 281 korteriga, 15 amet-
nike-elumaja 40 korteriga, mis moodustasid nn.
,,vana kolonii“. Vabriku laiendamisega pidi td06-
liste hulk kasvama kuni 1350 inimeseni, ametnike
arv kuni 100-ni, ning nende mahutamiseks oli ette
nahtud ehitada 29 toodliste-elumaja 348 korteriga
ning 15 ametnike-elumaja 32 korteriga.

Tooliste elamud.

Tooliste elamud vanas koloniis koosnesid 16
korterist iga Uks, kusjuures iga kaks korterit kasu-
tasid Uhist sissekdiku. Korter koosneb Uhest toast
pdrandapinnaga 18,2 m*“, kusjuures toas asub ka
pliit soeseinaga. Kuurid, lampkastid ja valjakéigu-
kohad asuvad hoovil. lga kahe maja hoovide va-
hel on aiamaa-lapikesed.

Uutes tooliselamutes on korteri tilip muude-
tud ning korter méarksa suurendatud.

lgas majas on 12 Kkorterit, 4 korteri kaupa
tUhe eeskoja Umber ruhmitatult. Korter koosneb
kodgist ja elutoast Gldp6randapinnaga 26,85 kuni
28,56 m~. lgas kodgis on kelder, eeskojas toidu-
ainetekapp. Hoovides on valjakdigukohad, kuurid
ja lampkastid. Majade pikiseinte ees iluaiad —

Joon. 10.

iga korteri akende ees oma aed. Elamute vahel on
aiamaa, igal elanikul on kasutada aiamaad
100 m». Uldine maapinna suurus iga korteri kohta
310 m”, millest aeda ja aiamaad 160 m~.
Ehitused on puust sorestik, seest ja vdaljast tol-
listest laudadest seintega, téidetud saepuru ja p6-
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levkivituha seguga hoolsa tampimisega, seestpoolt
krohvitud, véljastpoolt liistud vuukide peal.

Iga elumaja kubatuur on 1714 m®, ehituse ku-
lud kr. 15.517.10, seega 1 m” maksub kr. 9.— .
Puukuurid, lampkastid, véaljakdigukohad dhe elu-
maja jaoks ldksid maksuma kr. 1.300.— .

Arvesse vdttes peale maja ehitamiskulude ku-

lusid, mis olid seoses Uuldplaneerimise tdddega,
veevarustusega puurkaevude abil, plankaedéde
ehitusega aiamaade Umber ning teede ehitusega

asulas, peab arvestama, et iga ,,B“-tiupi korter
laheb maksuma Ummarguselt kr. 2.400.— . Prae-
guste tunduvalt t6usnud hindade juures peab vist
sellega arvestama, et ldhemas tulevikus iga téolise
mahutamine korterisse laheb maksuma ettevGttele
vdhemalt kr. 3.1 00.— . See on tddstusele raske
koorem, mis todstuse arenemist pidurdadagi vdib.

Nagu tdnavuse aasta kogemused nditavad, ei
ole labiviidud elamute ehitusega korterindlg veel
kaugeltki kustutatud. Meie elame té6liste puuduse
ajajargus ning maal asuvad ettevdtted on sunni-
tud, et todliskaadreid luua, ehitama todliselamuid,
olgugi et see todstusele ile jou vOib kéia. Et t66-

lisi rahuldavalt korteritega varustada, oleme sun-
nitud veel umbes 220 korterit juurde ehitama.
Sellest arvust tuleb kéesoleval aastal ehitamisele

96 korterit.

Et kiiremas korras korteripuudusest lle saada,
ehitatakse esmajoones 4 ,,B“-tulpi elumaja selle
muudatusega konstruktsioonis, et saepuru- ja
tuhktéidise asemel vdetakse kasutamisele sOres-
tiku t&itmine kahest rea plankudega isoleerpapist
vahekihtidega ja seest- ja véljastpoolt krohvimi-
sega.
tidabi ,,B“ vdetakse kasutamisele veel
»Te“, mille kohta jargmist tdhendada

Peale
uus taadp
oleks.

Nagu joonestusest ndha, kujutab tudp ,,Te"
enesest katset tooliste elamistingimusi veelgi pa-
randada. Oleme katsunud selle tiiibiga asuda t66-
liste Uksikelamute teele, ning tlaupi ,,Te * vdiks
kombineeritud UdOksikelamuks ni-
metada. Iga korter on teisest tditsa eraldatud, evib
omaette sissekdigu, valjakdigukoha, lampkasti,
kuuri ja aiamaa. Kasarmu-maik on tditsa kadu-
nud, kuna ka hoovis ei ole perekondadel lkstei-
sega kokkupuutumist. Inimesed vbivad oma ette
tditsa individuaalselt elada. Korterite suurus on
31 m”, iga elaniku kasutada on 360 m” maad.

See oleks esimene samm tditsa individuaalse
asundamise poole, millest edaspidisel arenemisel
kujuneb tooliste kaksikelamu ning veel edasi (k-
sikelamu.

On endastmdistetav, et niisugune massiline ela-
mute ehitus, nagu see tdodstusele on tarvilik, Ules
seab noude luua voéimalikult minimaalsete kulu-
dega hé&id elamuid. Tdhendab ju iga sada krooni,
mis asjata voi vale arusaamise tottu Uhe korteri
peale kulutatakse, kimneid tuhandeid kroone ehi-
tuste dldulatuses.

Oleme selle téttu mitmesuguseid seintekons-
truktsioone uurinud ning katsunud sobivat, majan-
duslikult vastuvdetavat ehitustitpi leida. Valida

tuli puuhindade jarsu tdusu ning puumaterjali nap-
puse tdttu puuseina ning kiviseina vahel.
Paralleelselt labiviidud kalkulatsioonid naita-
sid, et kui vOrrelda puust elumaja (sOrestik plan-
kudest tditega ja véliskrohviga) ja telliskivist (va-
lisseinad 1V 2 kivi paksuses vdljaspoolse krohvita)
samasuure kasuliku kubatuuriga elumaja ehitus-
kulusid, siis osutub telliskivist maja umbes 16%
kallimaks. Uhe korteri kohta tihendaks see umbes
kr. 300.— ning, silmas pidades, et veel tarvismi-
nevate korterite arv kdéigub umbes 220 Umber ja
et todstuse laiendamisel veel 600 korterit ehitada
tuleb, tdhendaks see ettevdttele lisakulusid praegu

65.000.— kuni 70.000.— krooni ning tulevikus
veel kr. 180.000.— . Et neid kulusid s&asta, uht-
lasi aga ilmastikku taluvat, vdahe vélisremonti

ndudvat, sooja ja nagusat elamut luua, oleme vot-
nud kaalumisele jargmise konstruktsiooniga valis-
seina kasutamise.

Nagu joonestusest ndha, koosneb vélissein
dieti kahest seinast: 1) puusdrestikust tdidetud
2X2" plankudega 2 isoleerkihiga isoleerpapist;
2) kivi paksusest telliskiviseinast, mis puusei-
nast on eraldatud 5-cm-lise 6huvahega. Et tellis-
kivi seina umberkukkumise vastu kindlustada, kin-
nitatakse ta raudankrutega puusorestiku kilge.
Puumaterjalis saab saavutada sadstu, kuni 4"-ne
laudade paksus 6" asemel osutub killaldaseks.
Keskmiselt-kuiva puud arvesse voOttes on selle eri-
juhtivus A=0,12, mis annab arvestusel:

K — seina soojaldbilasu tegur — 1,54

N=seina soojatakistavus — 0,65

Valmis maja selle konstruktsiooni jargi erineb
harilikust puumajast ainult selle poolest, et ta nii-
Oelda telliskivist kestas asub, seega koikidele dlal-
toodud nduetele vastab.

Ehitamiskulud oin vdrreldes puusmajaga 6"
paksuste valisseintega ainult 2,4% kallimad, mis,
arvesse vottes, et maja valispidised korrashoiu-
kulud (krohv, véarv jm.) on palju vdiksemad, osu-
tub téditsa vastuvdetavaks.

Pean tdhendama, et meie selle tliubiga midagi
uut leiutanud ei ole. Sé&arase konstruktsiooni jérgi
oli Kesk-Venemaal (Tambovi, Voroneshi ja teis-
tes kubermangudes) linnades palju maju ehitatud.
Tuntud on see ehitusviis ka Pohja-Ameerikas,
ning nédpundéiteid selle ehitusviisi kohta leidub ka
Saksa tehnilises kirjanduses (Franz Klimscha: Der
Konstruktive Holzhausbau).

Meie kavatseme kéesoleval aastal mdned uued
véiksemad elumajad ehitada sddrast tdupi vélis-
seintega.

Ametnike- elamud.

Ametnike-elamute tilpe on meil viimasel ajal
dige rohkesti tekkinud.
Peaaegu koik tiubid on kaksikelamud, kahele

perekonnale. Iga elamu juurde kuulub aiamaa,
misjuures kruntide suurus kd&igub 500 m” kuni
1800 m~ Uhe korteri kohta.

Ehitatud tUupidest luban endale jargmisi mai-
nida:
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Kl —- kaks tuba, kodk ja esik, pod-
Majas 2 korterit. Maja

Tuup
randapinnaga 68,43 m~.
tldine kubatuur 616 m'\ ehituskulud kr. 12.79/m".

TUlp K~ suurendatud kolm tuba, esik
ja kook, dUlldise pdrandapinnaga 90 m'" kolmas
tuba poédningukorral, madaératud vahetusmeistrite
jaoks, et perekonna peale vdéimaldada parast 00-

,sist vahetust pédeval puhata ja magada. Maja ul-
dine kubatuur 747 m'\ ehituskulud kr. 11.64
pro m'\

Tudp K2 — kahekordne nelja korteriga

maja.: lga korter pdrandapinnaga 52 m'- koosneb
kolmest toast, kodgist ja vannitoast ning evib
omaettese aiamaa. Et korteri ja aiamaa kasutamist
individualiseerida, on korteritesse sissekaigud voi-
malikult Uksteisest eraldatud.

Hoone kubatuur on 1428,5 m” --—-- ehituskulud
kr. 18.24/m-'~ on vdrdlemisi kdrged sisseehitatud
veevarustuse ja kanalisatsiooni tottu.

TUuup Kg — Uhekordne mansardkorraga 2
korteriga maja: lga korter koosneb 4 toast® kdo-
gist, teenijatoast ja vannitoast, pdrandapinnaga
122 m*“ Hoone kubatuur on 1172 m" — ehitus-
kulud kr. 16.97/m~

Tlup M -— elumaja osakondade juhataja-
tele: Kahekordne elumaja 2 korteriga. lga korteri
pdrandapind 183 m*“ Hoone kubatuur 1620 m'\
ehituskulud kr. 18.— /m~.

Lopuks tahaks veel luhidalt mainida ettevotte
todliskonnale ja ametkonnale kasutamisele antud
rahvamaja, milles kdik Kividli seltsid ja organi-
satsioonid ulualust leiavad.

Ldpetades ei saa ma veelkord allakriipsuta-
mata jdtta, et elamute ehituskulud maal asuvaid
toostusi rangalt koormavad. Oleks tingimata tar-
vis seda koormatust vdhendada ning selleks teid
leida. Eraalgatuse peale suurt lootust panna ei saa,
kuna todstuse poolt antavate korterite madalad

tddrihinnad eramajade rentabiliteedi alla suruvad.
Teataval maéaral vdiks selles kaasa aidata POllu-
todministeerium, kui ta todstusrajoonides suure-
mal maaral toetaks asundamist vaikeste, umbes
0,5-72,0 ha suuruste asundustalude loomisega
Ghes ehituslaenu andmisega; see aitaks tublisti
kaasa pulsivate toodlistekaadrite loomiseks, annaks
tooliskonnale vdimalust oma kodu oma maitse ja-

rele luua ning kergendaks td6stuste peal lasuvat
koormat.
K. KELTSER: NEUERE BAUTEN DER A./G. ,EESTI

KIVIOLI*.

Zur Vergrésserung der Produktion der Brennschiefer-
olfabrik auf 65.000 t jahrlich, war eine Reihe von Neu-
bauten erforderlich, deren Kosten mit 1.250.000 Kronen
Neu zu bauen waren: ein Tief-
Trockenraum, ein

veranschlagt waren.
bunker, ein Steinbrecherturm, ein
Transportbandtunnel, sowie ein neues Geb&dude fur die
Olfabrik. Dazu kamen noch folgende Bauten: ein Kihl-
haus zur Produktion von Gasbenzin, ein Kesselhaus,
mechanische W erkstatt, ein Lokomotivdepot und ein
Hauptlagerraum. Die grdsseren Geb&ude wurden aus Ei-
senbeton ausgefihrt, mit einer Fullung aus Patentsteinen
auf einem Fundament aus

eine

(Breniaschieferaschesteinen),
Kalkfliessteinen.

Da infolge der Vergrdsserung
Ar})ejtprl)estand von 650 auf 1350
sollte, musste fir Arbeiter und Beamtenwohnungen vor-
gesorgt werden. Es wurden daher 29 Arbeiterwohnhéauser
mit 348 Wohnungen und 15 Beamtenwohnhauser mit 32
wozu eine Ausgabe von 550.000
Fir eine ausserhalb der Stadt

Betriebes der
werden

des
gehoben

Wohnungen gebaut,
Kronen erforderlich war.
belegene Industrieanlage stellt die Versorgung der Arbei-
ter und Beamten mit Wohnungen eine grosse Belastung
zweckentsprechende staatliche

dar, welche durch eine

Ansiediungspolitik erleichtert werden mdsste.

VeejOudude kasutamisest Latis.

Dr.-ins. E. Leppik,

Joumajanduse korraldamine kuulub Latis Ra-
haministeeriumi valdkonda. Selleks on asutatud
rida komiteesid vastavate ministeeriumide, uli-
kooli, omavalitsuste, kodade ja kutseorganisatsi-
oonide esindajaist:

1. Lati rahvuslik joukomitee ---- peab Uhen-
dust Ulemaailmaliste J6ukonverentsidega, kogub
andmeid Léati joumajanduse kohta ja todtab val-
ja Léati joumajanduse sihtjooni. See komitee on
asutatud 1924. a.

2. Elektrinbukogu — tegutseb Elektrivarus-
tuse seaduse alusel, mis kehtib 1934. a.

3. Hdudroelektriline komitee —
1935. a., kasitleb veejou kasutamiskusimusi, eriti
seoses maa varustamisega elektrienergiaga. Va-
litsuse Ulesandel vaatab komitee ldbi sooviaval-
dusi veejoukasutamise kontsessioonide kohta ja
teeb vastavaid ettepanekuid Valitsusele.

asutatud

K.

L&ti jéed jagunevad kahte liiki: avalikud- ja
erajoed. Avalikke jogesid on 33. Siia kuuluvad
mitte ainult laevatatavad ja suuremad parve-
tatavad, kuid ka rida védiksemaid jdgesid, mis
voolavad peamiselt endiste mdisade piirides ja
mille kasustamise maareformi teostamisel riik re-
serveeris endale. Avalikel jogedel kuulub vee-
joud riigile, kes seda ise kasutab vdi annab selle
kasutamiseks kontsessioone. Veejou kasutamise
kohta erajégedel on koostatud sellekohane seaduse

eelndu, mis ei ole aga veel kehtivusele joudnud.
Lati veejdudu hinnatakse 400.000 h.-j., mil-
lest suurem osa kuulub Vdina (Daugava) joele,
nimelt neljas astmes umbes 300.000 h.-j. Vee-
1) Kuigi Eos annab ainult sdnad laavama ja
vatav, leian, et siin tuleks vahet teha: laevama = lae-

vaga sOitma, schiffen, ja laevatama—beschiffen; seega:
joge laevatama ja jéarelikult ka laevatatav jogi. Korr.
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joust on Lé&tis seni kasutamist leidnud ligikaudu

12.000 h.-j. Veejoudu kasutavad peamiselt ves-
kid, kuid ka mdned suuremad too0stused. Lati
avalikest joujaamadest — neid on 78 — Kkasiuta-

vad paljud ka veejéudu.

L&ti iseseisvuse ajalgi on ehitatud veejdujaa-
mu, mis varustavad suuremaid piirkondi elektri-
ga. Neist on tdhtsamad jargmised:

1. Vdina (Daugava)
on ehitatud hidroelektriline joujaam endise ves-
ki kohal segaseltsi poolt omavalitsuste ning pdl-
lumajanduse ja tdostuse ringkondade osavdtul.

See joujaam on vélja ehitatud vdimsusega 1000
Joon. 1.

h.-j., mida oleks vdimalik suurendada kuni

3000 h.-j. Jouastme kukkumine on 3,2 m. Jdu-

jaama voOimsuse suurendamine vO0ib aga toimuda
vaid kooskdlas maaparanduse huvidega, sest Ai-
viekste jogi vooilab labi Luubani jarve, mille vee-
pinna alandamise t66d praegu ldpetamisel. Ai-
viekste j6ujaam varustab elektrienergiaga suure-
ma osa Latgalest, muu seas mitut linna. Kdrge-
pingeliinide pikkus — 130 km, madalpinge —

a) Jugla tsentraal — endise puupapi vabriku
kohal, on kasutamisele voetud avalikuks joujaa-
maks 1922. a. Jdujaama tiiki piirab maantee
tamm. Jde kohal on ehitatud rauast varipais kol-
me avaga & 12 m. Jdukanalil asuvad neli vari ?)
puust tldavaga. 10 m. Kukkumine on 3,3 m. JOu-
jaamas on installeeritud kaks turbiini vdimsusega
125 ja 175 h.-j. ja vastavad generaatorid, mis on

lisajoe Aiviekste pealchendatud hammasratas- ja rihmiulekandega. Ta-

gavaras seisab lokomobiil v8imsusega 125 h.-j.

b) Augspriede joujaam — vastuvett minnes
jargmine, kus on installeeritud 1 turbiin vdimsu-
sega 100 h.-j. generaatoriga 70 kW. Jduastme
kukkumine on 3,5 m.

c) Dobelnieku joujaam — asub endise veski
kohal. J6gi on paisutatud mitu km Glalpool joujaa-
ma. Pais on 19 m pikk puust vesivéravatega. JOu-
kanali pikkus paisust jdujaamani on 1200 m.
See kanal on ehitatud juba muiste, kuid viimas-
tel aastatel on see laiendatud 6 meetrini. Kuk-
kumine on 7,2 m. Jdujaamas on installeeritud
3 horisontaalturbiini, kaks a 120 h.-j. ja uks
& 70 h.-j. Viimane turbiin seisab tegevuseta. Ge-
neraator on vdimsusega 275 kVA. Ulekanne tur-

biinilt generaatorile on rihmadega. Uued turbii-
nid on installeeritud 1928. a.
Jugla j6ujaamade ekspluatatsiooni korralda-

takse riikliku ettevdtte poolt. J6ujaamade korge-
pingeliinide pikkus on 450 km, madalpinge —
tile 600 km. Téaiendavat voolu saab see vork
madalvee aegu Riia linna joujaamalt. Jugla jou-
jaamad varustavad elektrienergiaga Riia linna ida-
ja pobhjapoolset imbruskonda raadiusega 80 km,
muuseas nelja linna: Ogre, Baldone, Mangali
ja Sigulda. Viimase linna v6rk seisab Uhenduses
Brasla joujaama vdrguga. Voolu antakse astmelise
tariifi jarele: valgustuseks 0,36-70,12 I|./kWh,
toostuseks 0,1 770,12 I./kWh.

3. Brasla joujaam asub samanimelise
Koiva (Gauja) j6e lisajéel ja on asutatud era-
seltsi poolt, millest osa vGtavad peamiselt p6llun-

duse ringkonnad. J6ujaam on ehitatud 1926~
1928. a. Pais on puust vesivdravatega uldavaga
21 m ja pikema betoonildvega. Palkide Ilé&bilask-

miseks on renn laiusega 1,7 m ja pikkusega 40 m.
Paisu kdrval algab puust joutorustik l&bimd&6duga
1,60 m. On ette ndhtud veel teise torustiku ehitus
labim6dduga 2,00 m. Torustiku pikkus on 430 m.
Kukkumine on paisu kohal 55 m., jdujaama ko-
hal 7,5 m. Jdoujaamas on installeeritud kaks hori-

sontaalturbiini: 200 ja 300 h.-j. dks turbiin
(ehitatud Riia firma ValdespuhFi poolt) seisab
otselihenduses generaatoriga (245 kVA), teine

(ehit. Riia firma Stars’i poolt) rihmilekande kau-
du (165 kVA). Uhe joutorustiku kaudu on saa-

150 km. J&ujaamal on reserv diiselmootori n&ol vutatav vaid 250 h.-j., nii et Uks turbiinidest esi-
(500 h.-j.) generaatoriga (416 kVA). algu, kuni teise torustiku ehitamiseni, seisab re-
2. Jugla jéel on riigi poolt vdlja ehitatud rid&rvis.
elektrijéujaamu ulalpool Jugla jarve: Brasla jéujaam varustab elektriga suuremat
2 Eesti Entsikl dia iarel = . piirkonda. Liinide pikkus: kdrgepinge — 181
estl ntsuklopeeadla jarele on siin sona ,,var . _ _
deklineeritud vari, vari, vari. Kahtlen kull, kas see dige f<m, madalpl'nge 230 km. Muuseas Yarusvt_a
on. Aravan, et siin on tegu sdnaga vari, varju, varju takse sellest jaamast vooluga Lemsalu (LimbaZi)
(Schatten, kuid ka Schirm). Korr. linna. Brasla joujaama vo0rk, seisab (Uhenduses
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Ghelt poolt, nagu eelpool tédhendatud, Jugla jou-
jaamade voOrguga, teiselt poolt — Vdnnu (Cesis)
linna vorguga.

Brasla joujaam annab voolu astmelise tariifi

jarele: valgustuseks 0,40-f-0,25 I./kWh, tdostu-
seks 0,40-70,20 I./kWh. Eriotstarveteks on alan-
datud tariifid 0,2570,12 1./kWh ning 0,18-f-
0,10 I./kWh.

4. Vdnnu linna kaks jdujaama: a) soojusjou-

jaam — diisel v8imsusega 600 h.-j. — ning b)
veejdujaam Koiva joe lisajoel Amatal vdimsuse-
ga 250 h.-j. (205 kVA). Jduastme kukkumine

-—-- 13,6 m. Vonnu linna elektrijaamad varustavad
elektriga ka linna imbruskonda. Nende vdrk sei-
sab Uhenduses, nagu eelpool tdhendatud, Brasla
joujaama vorguga.

5. Volmari (Valmiera) soojiusjdujaam —
puugaasi mootor -~ tédtab Uhenduses Abuls vee-
jéujaamaga. Viimase vdimsus — 305 h.-j.; jou,
astme kukkumine ---- 5,6 m.

6. Pohja-Léatis on ehitatud suurem veejlujaam
Salatsi  (Salace) joel, mis vdlja voolab Asti
(Burtnieki) jarvest. Selle joujaama vOimsus on
900 h.-j.,, mida kasustatakse peamiselt kohaliku
todstuse poolt.

7. Lduna-Léatimaal (end.
rida vadiksemaid veejdujaamu.

Kuramaal) on vaid
Suuremat veejou-

jaama kavatses ehitada Vindavi (Ventspils) linn
Vindavi (Venta) joel, kuid pole veel seni saa-
nud selleks kontsessiooni. Liibavi (Liepava) ja

Vindavi linnadel on suuremad soojusjdujaamad,
mis evivad pikemaid kd&rgepinge vdrke, kust va-
rustatakse elektrienergiaga teatavat osa Lduna-
L&timaad.

8. Suurem
Vidina joel. Valjaehitusel
tes Riia linnast, Kegumsi kohal.

veejdujaam on praegu ehitusel
on teine jduaste, arva-
Kegumsi joujaa-

ma ehitusega alati 1. augustil 1936. Vooluand-
misega kavatsetakse alata 1939. a. novembri
kuul, kuna joujaama véljaehitus I8petatakse
1940. a.

Seoses jOujaamaga ehitatakse Ule Vdéina joe
maanteesild rauast (joon. 1). JBtijaama pais
koosneb kahest betoon-llevoolupaisust & 80 m
ja Uheksast segmentpaisust & 20 m, kusjuures osa
paisust moodustab jdes ehitatav joujaam. Mdle-
mal kaldal on ette ndhtud muldpaisud: paremal
pikkusega 200 m, pahemal 1400 m.

Paisutamisega saavutatakse 16 m kukkumist.

Vdina j6e vooluhulgad on Kegumsi kohal jarg-
mised: Qg-, = 150 m®/,, Qsi = 360 m®/,,
Qkeskm = 600 mV3, Qmax = 9000 mVo- Jdujaam
kavatsetakse vdalja ehitada vO&imsusega kuni
100.000 h.-j., sellest esimeses  jarjekorras
50.000 vo6i 75.000 h.-j.

Joujfaama kohal alusp6hi koosneb dolomii-

dikihtidest, mille all asuvad merglikihid. Alusp6h-
ja tihenduseks puuritakse iga 1,5-f-2,0 m tagant
kuni 9 m sigavuseni (merglini) puuraugud, kuhu
sisse surutakse tsemendipiima surve all kuni 5
atm., tarvitades iga puuraugu jaoks kuni 2 t
tsementi. Seega tihendatakse kdik praod dolomii-
dikihtides peagu tdielikult. Ehituskoht piiratakse

mille kandva osa
moodustavad jdepdhja kinnitatud raudtalad
puust tugedega. Sellele kolmenurgelisele raamile
toetub vee pooilt laudvooder. Jdujaamahoone 10
m silgavusega kaevandil (joon. 2) on kaitsetam-
mide kerekonstruktsioon kaetud Kkivivalliga. Sel
viisil on saavutatud, et kaevand on vordlemisi
kuiv, kuhu kogunevat vett tuleb eemaldada vaid
ihe 6-tollise pumbaga. Vee labitungimise valti-
miseks paisude alt ehitatakse nii masiiv- kui ka
muldpaisude alla galeriid, kust toimetatakse tse-
mentpiima injektsioone.

Segmentpaisu ldve kérgus on 8,5 m, segment-
vari kdrgus — 7,5 m. Parvede ldabilaskmiseks on
ette ndahtud 400 m pikkune kanal parve-
tusliiisidega. Samuti on kalade Ilabilaslkmi-
seks korraldatud trepp. J6ujaama installeeri-
takse neli Kaplan-turbiini & 25.000 h.-j, millega
thel ja samal vollil asuvad generaatorid & 22.500

osakaupa kaitsetammidega,

Joon. 2.
kVA (50 per., 107 n/min., 11.000 V). Vaba-
dhu-transformaatoritega tostetakse pinge

80.000 V edasiandmiseks llemaalisse vorku. Jou-

agregaate voOib llekoormata 30% vorra.

J6e pa'hemale kaldale on pilstitatud betooni
valmistamise seade. Ehitusel tarvitatava betooni
kogu hulk on 180.000 m® milleks ldheb tarvis
80.000 t tsementi.

Tooliste arv oli k. a. juuni kuus 1600.

Joujaama ehitusto6d teostatakse majandusli-
kul teel, kusjuures t66de organisatsioon ning ma-
janduslik ja tehniline korraldamine on usaldatud
rootsi firmale A/S. ,,Svenska Entreprenad“ Stok-
holm. J6ujaama projekt on koostatud rootsi fir-
ma A/S. , Vattenbyggnadsbyrdn“ poolt. Ehituse
finantsimise korraldavad osaliselt rootsi firmad
A/S. , Elektro-Invest, Vasterds“ ja Stokholms
Enskilda Bank. Rahaline ja tehniline jarelevalve
teostatakse Lati valitsuse pooilt maaratud inspek-
torite ja komisjonide kaudu.

Kegumsi jdujaamast kavatsetakse varustada
elektrienergiaga eeskéatt Riia linna ja edaspidi ka

kogu maad, kusjuures olemasolevad jdujaamad
jaadvad reservi ja rakendatakse tddle peamiselt
vaid veevaesel ajal, sddstes seega vOimaluse pii-
res pdletist.

— 163 —



UBER DIE WASSERKRAFTNUZUNG
LETTLAND.

E. LEPPIK: IN

Die Wasserkraft Lettlands wird auf 400.000 P. S.
geschéatzt, wovon der grdsste Teil
wo in vier Stufen ein Ausbau von 300.000 P. S. mdglich
ist. Die bisherige Nutzung der Wasserkrafte des Landes
beschrankt sich auf 12.000 P. S.

W éahrend der Zeit des Bestehens des lettischen Staa-

auf die Duna entfallt,

tes ist eine Reihe kleinerer und grdserer Wasserkraft-
anlagen zur Elektrizitatsversorgung ausgefihrt worden:

1. Auf der Aiwekste (Ewst), einem Nebenfluss der
Dina, eine Anlage von 1000 P. S., die auf 3000 P. S.

ausbaufahig ist.
2. Auf der kleinen Jugla
300+ 100+310 P. S.

(Jegel) drei Kraft-

werke;

Tehnika

LAANEMEREMAADE HUDROLOOGIDE KONVERENT-
SIDE KURAATORITE NOUPIDAMINE 2.74. JUUNIL

1937. A. RIIAS.
E. Leppiik.
hidroloogide
raldatakse alates 1926. a. iga 2-73 a. tagant. Konverent-
side alaline biroo asutati 1934. a. asukohaga Riias. Sel-

Dr.-ins.

Ld&dnemeremaade konverentsid kor-

lest ajast korraldatakse iga (he vdi kahe aasta tagant
mainitud konverentside kuraatorite koosolekuid. Sel
aastal Riias korraldatud kuraatorite koosolekust vdt-

sid osa seitsme maa kuraatorid, nimelt Soome, Eesti,
L&ti, Leedu, Poola, Taani ja Saksa. Peale kuraatorite
vOtsid koosolekust osa rida asjast huvitatud eriteadlasi.
Eestist olid ilmunud; Hudroloogide Konverentside Eesti
kuraator ins. A. Velner ning professorid O. Maddison
ja V. Paavel ja dr. ins. E. Leppik.

Koosoleku péaevakord oli jargmine:

1. Konverentside alalise biliroo tegevuse aruanne;
referent selle biroo juhataja ins. P. Stakle, LAéti.

2. 1938. a. Saksamaal peetava VI L&&nemere maade
hidroloogide konverentsi kava, referent prof. Vechmann,
Saksa.

3. Ldadnemeremaade hudroloogide konverentside vdi-
malik koostdd rahvusvahelise organisatsiooni ,,Union
Internationale rle Geodesie et Geophysique“ hudroloogia
sektsiooniga.

4. ,Laanemeremaade
nime muutmine.

hidroloogide konverentside*

5. Dr. G. Granqvisti, Soome, referaat: ,,Ladnemere
jaaolud”.

6. Koosolekul tlesvdetud kisimused.

1 Alalise biroo tegevuse aruanne (1 VI 36-"1.
37) esitati koosolekust osavdtjaile trukis (Bericht des

Stédndigen Bireaus der hydrologischen Konferenzen der

3. Auf der
(Aa),

4. Auf der Amata, einem Nebenfluss der Gauja
(Aa), bei Wenden, eine Anlage von 250 P. S.

5. Auf dem Fluss Abuls bei
von 300 P. S.

Brasla, einem Nebenfluss der

eine Anlage von 450 P. S.

Gauja'

Wolmar eine Anlage

im Bau ein Grosskraftwerk
vier Agregate a 25.000 P. S.
bei einem Gefdlle von 16 m. und einer mittleren W asser-
menge von 600 m~/s (Q.-q% =360 m'~/s).Bis
Jahre 1940 sollen 50.000 oder 75.000 P. S. in
gesetzt werden:

Zur Zeit befindet sich
auf der Dina bei Kegums:

zum
Betrieb
in erste Linie zur Versorgung der Stadt
die beste-
henden Warmekraftwerke nur als Reserven und zur teil-

Riga, fernerhin

des ganzen Landes, wobei

weisen Spitzendeckung benutzt werden sollen.

teateid.

b) Asuda hidroloogia mdistete nomenklatuuri koos-
tamise eelt66le L&&nemeremaade keeltes Uhes vastavate
nimetustega prantsuse ja inglise keeles.

c) Koguda andmeid Ld&nemeremaades tarvitatavate
hiidroloogia simboolide kohta.

d) Asuda L&anemere hudroloogia bibliograafia koos-
tamise eeltodle, astudes kontakti merehidroloogia alal

tegutsevate rahvusvaheliste organisatsioonidega.

2. Jérgneva hidroloogide  konverentsi kohta tegi

prof. Vechmann jargmised ettepanekud:
a) Konverentsi aeg ja koht ----
15. aug. 1938. a. —konverentsi avamine Liubekis,
16.,, 1938. a. ----- istangud ja tutvumine linnaga,
17. , 1938. a. -—--véljasdit Hamburgi,
18. , 1938. a. —-valjasdit Holstein i Sveitsi ja FIlohni.
Sellele ettepanekule lisas prof. Vechmann juurde,
et soovikorral oleks ka vdimalik korraldada Idppistang

Berliinis.

b) Referaatide esitamise kord: iga aine kohta maa-
ratakse peareferent, kellele tuleb esitada vastavaid refe-
raate hiljemalt 1. veebruariks 1938. a. (iga aine kohta
igast riigist vaid Uks referaat) ; kdik referaadid ja pea-
referentide kokkuvdtted peavad trikivalmis olema hil-
jemalt 1 maiks, et voimalik oleks neid laiali saata
1. juuliks; referaadi ulatus ei tohi Uletada 20 lehekiilge
thes arvatud kliSeed.

Tehtud ettepanekud kiideti uldiselt heaks, jattes
Saksa konverentsi organisatsiooni biroole vabad kéed
konverentsi koha ja valjasditude maaramise alal.

3. Tehti dlesandeks Alalisele biroole astuda kon-
tgkti ,,Union Internationale de Geodesie et Geophysique*
juhatusega koost66 asjus, kusjuures Lddnemeremaade
hiudroloogide konverentsid ei pretendeeri rahalisele toe-

baltischen Staaten vom Juni 1936 bis zum 1 Mai tusele, kuid ka omalt poolt ei kavatse sooritada mingi-
1937). sugusi maksusid.
Aruanne Kkiideti heaks. 4. Peeti soovitavaks arusaamatuste &rahoidmiseks
Alalise biuroo edaspidise tegevuse kohta avaldati nimetada konverentsid: i,Baltische hydrologische Konfe-
jargmised soovid: renzen*, ,,Conference hydrologique baltique“, , Baltic
a) Vdimaluse piires avaldada eelmistest konverenbydrological conferences*, sest ,,Lddnemere riikide“ (Bal-

sidest avaldamata jadnud materjal
miste menetluste UGhtlustamise alalt.

hiidroloogiliste uuri-

tische Staaten) all mdeldakse harilikult vaid Eestit, Latit
ja Leedut.
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Koosolekute vaheaegadel oli korraldatud valja-
sdidud:

2. VI. Siguldasse, kus tutvuti kauni loodusega ja lle
Koiva joe ehitatava raudbetoonsillaga; 6htusddk oli kor-
raldatud kirjanikkude kodus (end. Sigulda lossis).

3. VI. Kegumsi, kus tutvuti ehitatava veejdujaa-
maga (vt. artikel Ih. 163).

Lopuks tuleb mainida erakorralist lahkust, millega
Lati asutused vastu vdtsid koosolekust osavdtjaid, ja ees-
kujulikku korraldust.

TOOSTUSKEEMIA 17. KONGRESS PARIISIS
26. SEPT. — 2. OKT. 1937.

Prantsuse todstuskeemia kongresse peetakse iga
aasta. Seekordne 17. kongress peetakse Pariisis 26. sept.
kuni 2. okt. s. a., s. t. Maailmandituse kestuse ajal.
Kongressi ajal puhitseb Prantsuse Société de Chimie
Industrielle oma 20. aastapdeva. Kongressi keeleks on
prantsuse keel ja dlesandmise tédhtpdev on 15. august
s. a. Kongressi t66 on jaotatud jargmistesse 17 sektsiooni.

I. Analuitiline keemia. Laboratooriumide varusta-
mine ja kasutamine.

2a. Tehaste sisseseadmine ja majapidamise korralda-
mine. Kitmine. Valgustamine. Masinate Olitamine. Kilma
produtseerimine ja rakendamine.

2b. Vesi: joogivee tootlemine, tarvitatud vee puhas-
tamine ja selle kaladele elamiskdlblikuks tegemine.

Tervishoid: toostuse ja kodune tervishoid, desinfit-
seerimisvahendid, linnade tervishoid ja kaitse kahjulike
aurude ja gaaside eest.

3. Kdvad poletised. Teaduslikud wuurimised. Puidu
utniine. Vesigaas. Gaasi tootmine. Maaalune gaasistumine.

4. Utmine. Kodvadest podletistest vedelate valmista-
mine. Petrooleumi slsivesinikud. Madreained.

5. Mineraalid. Metallurgia. Rauatfdstus. Metallid
(peale raua). Vaarismetallid. Elektrometallitootlus.

6. Elektrokeemia. Mineraalide keemilised td6tlused.
Keemilised vaetusained. Mitmesugused tooted: silikogel,
aktiivslsi, katallisaatorid jne. Haruldased mullad. Radio-
aktiivsed ained.

7. Lubi. Tsemendid. Kips. Asfaldid. Bituumenid.
Gudroonid. Ehituspuit.

8. Klaasitoostus. Keraamika. Emailitoostus. Tellis-
kivid. Tulekindlad telliskivid.

9. Orgaanilised t6dstussaadused. Vérvained. Farmat-
soitilised ja orgaanilised saadused. Farmakoloogilised
uurimised. Antiseptilised ained. Orgaaniliste ainete kon-
servimine. Bioloogia ja biokeemia. Fototddstus. Pussirohi
ja l8hkeained. Mitteplahvatavad sdjatarbed. Essentsid ja
parfaimid.

10. Rasvained.

I'l. Kummid. KautSuk. Varvid ja varnits. Pigmendid.
Kirjutus- ja trukitarbed. Saapamdédrded ja majapidamise
tarbeained.

12. Tselluloos, paber. Plastilised ained. Kunstlike ja
naturaalainete tekstiiltoo”tus.

13. Parkimistédstus. Liimid.

14, K&arimistoostused. Uurimised entsitimide (Ule.
Olletodstus. Veinitoostus. Piiritused. Addikatoéstus. Suhk-
rutdostus. Pudretitfostus.

15. Toitained. Karastusjoogid. Pagariasjandus. Pii-
mandus. Loomasaaduste, puuvilja ja aedvilja konservid.
Tubakas ja muud uimastusained.
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16. Pdllumajanduslik keemiline tehnoloogia. Uuri- 17. Teaduslik organiseerimine (&petus ja uurimine),
mised taime flsioloogiast. Maapinnad ja nende viljakaks Toostuslik, kaubanduslik ja sotsiaalne organiseerimine,
tegemine. Kahjurite hdvitamine. Zootehnika. Seaduseandlus. Toorained ja muugivdimalus. Asumaade

tootlus ja tarvidus. Transport ja tollid.

Kroonika.

RAHVUSVAHELISE TEHNILISE PRESSE ALEKSANDER VIHMA f.
FODERATSIOONI

(Fédération Internationale de la presse technique et pé-
oridique) Balti sektsiooni loomise asjus, mille initsiatiivi
on enda peale v&tnud , Tehnika Ajakjrja“ ja ,.Tehnika
Kdigile* toimetajad, k&is 18.---19. juunil s. a. Riias
,,Tehn. Ajakirja“ toimetaja ins. V. Véodlman, et selgitada
Lati vastavate ajakirjade seisukohta mainitud  kisi-
muses. Lébiraddkimistel selgus, et latlased p&himdatteli-
selt taiesti pooldavad sarnase uhise sektsiooni loomist ja
tahavad kontaktis Eesti ajakirjadega alustada selle asja
lksikasjalist korraldamist ja labiviimist.

Kuna juba varem on kirjalikult astutud kontakti ka
vastavate Leedu ajakirjade vdaljaandjatega, siis ndib R. T.
P. F. Balti sektsiooni loomise mdtte teostamine tdendolik
olevat. Esimeseks selle sektsiooni aktsiooniks oleks Uhine
osavOtt Pariisis 6.----19. sept. s. a. peetavast rahvusvahe-
lisest tehnika presse kongressist (Congrés International
de la Presse Technique et Périodique).

EKS-I TEATED.

EKS-i esindajana voOttis osa Tallinna Vabatahtliku
Kodanliku Ohukaitse Uhingu esimesest {ldkoosolekust
20. mail s. a. F,KS-i abiesimees A. Sossi, keda valiti sama
Ghingu revisjonikomisjoni.

Eesti Drogistide Seltsi 10. aastapdeva aktusel
23. mail s. a. tervitas teda EKS-i nimel sekretdr J. Ko.stner.

Meie inseneride perest on lahkunud lugupee-
tud ametivend, teedeinsener Aleksander Vihma. Kuigi
tagasihoidliku iseloomuga oli ta oma ametivendadele
alati vastutulelik ja oma ladhematele tuttavatele ustav s&-

~ oRer. Insenerina tegutses Aleksander Vihma peamiselt vesi-

5. Eesti Keemikutepdev korraldatakse 9. ja 10
toobril s. a. In.senerikoja ruumes. Vene t. 30, Tallinnas. ehituste alal — varem Venes, hiljem meil Eestis. Ta tun-
EKS-il on alates 1. juulist s. a tellitud ajakiri dis suurt huvi oma eriala vastu ja oli tdie hingega oma
,,Uspehi Himii*. kohustuste tditmise juures. Venes insener Vihma juhatas
Oleks soovitav, et EKS-i liikmed annaksid EKS-i jogede ja mereranna uurimisi ja sadamate ehitstdid, muu

seas Valgel merel ja Enisei joe suudmel, kus tema juha-

ka teiste keemikute tihtsamate sindmuste, teenistuskoh-  (USel .ehitati 'sa'dam.. Ka'Eesltli's on tema juhatusel labi vii-
tade muutmiste ja muu kohta, ka valjaspoolt Tallinnat, dud rida uurimis- ja ehitustdid meie veeteedel. Tema suu-
mis voiks EKS-i liikmeid huvitada, EKS-i sekretarile, kel- M 00 Eestis oli aga Harjapea kollektori ehitus, mis

lele on Ulesandeks tehtud EKS-i teadete koostamine. tema juhatusel alati ja Iopetati. Oma uurimuste ja ehi-
tuste tulemuste kohta on A. Vihma avaldanud rea tea-

teadetesse paigutamiseks informatsiooni kaasliikmete, kui

Keemikute teenistusealaline liikumine. duslikke toid. Kadunu oli ka tegev Gppejduna vesiehituste

EKS-i liige V. Palmberg lahkus K. M. gaasikaitse la- alal Vene Politehnilistel kursustel Tallinnas.
boratooriumi juhataja kohalt, siirdudes K. M. gaasikaitse Aleksander Vihma siindis 6. augustil 1882. a. Eestis.
jaoskonna Ulema kohale. Reaalkooli I8petas tema Kurskis ja Peterburi Teedeinse-
Keemik B. Nartsissov madrati K. M. gaasikaitse la- neride Instituudi 1911. a. Venes oli teenistuses Sisevete
boratooriumi juhatajaks. Valitsuses todde juhatajana jde- ja mereuurimiste ja sa-

Riikliku Katsekoja keemikuks-eriteadlaseks véoeti damate ehituse alal. Eestisse joudis A. Vihma 1925. a.
ametisse keemik N. Gerassimof ja nooremaks keemiku ja oli teenistuses Veeteede Valitsuses ja Tallinna linna-

k. t. keemik R. Valdek. valitsuses. Tema viimane t66 oli kanali ehitus slivendaja
EKS-i liige L. Sepp vdttis oma peale Kodumajandus- ,.Hiiglasega“ Luunja silla kohal, kus teda tabas haigus,

koja keemiku kohused, jaddes edasi endisesse teenistusse. millele nadala parast, 1. juunil, jargnes surm.
EKS-i liige G. Franz, kes oli Tolliameti kandidaa- Ametivennad ja sdbrad méilestavad Aleksander Vih-

diks, maarati revidendiks. ma t hea inimese ja tubli insenerina.
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