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IV-ks Teedepäevaks.
Pea astub kokku Viljandis, kuulsa Saktilar- 

mcia südames, neljas Teedepäen). Tsemendi ja 
bituumeni vahel ilm&iks tulrmd 'äge võistlus 
jääb seekord aTviata'iî asU tahaplaanile, kuna 
Viljandi^maa ja  Unn m^eile nirndpamisväärilisi 
kunstteid ei näita. Seda .enam juhitakse Tee- 
depäeva tähel\epanu lood\etavasti kruusateiede 
probleemidele. E i ole karta, et siin u!urimiseks 
vähe välja ole,ks. Juba [ammu on päevakorras 
küsimused, nagu: krufma omaduiste selgitami^ 
ne, krimsade täpsem klassifitseerimine, kunst- 
kruu^a tarvitamine, dren^erimine < ja  mutid 
sarnased, kuid näib, ¿,t vaja on uurimistöö­
desse enam süst&emi tuua. On mitm:el pool 
ühest ja  teistest huvitavast mõttest ja  katsest 
kuulda, kuid kogemusi pole järjekindlalt kokku 
võetud ja  e% ole ka laiemas ulatuses katseta­
misi teaduslikult korraldatud. ' Oleme mitmes

linnas ja  maakonnas tähelepanuga jälginud  
bituumen- ja  ts\ement-k\atseteid, aga kruusa­
teede katseteid ei ole k&egi näiidanud. Kruusa­
teede setksioonil on nüüd sõna ja  ootame temalt 
põhipanevo}id samm\e, eriti krüuäateede uuri­
mistööde organis0erimisel. E i tahaks vaikides 
mööda minna ka teise ja  kolmanda järgu teede 
saatusest. KuÄ Teedepäev hea nõu leiab, kuidas 
neid teid põhjalikust rikkiminekust ära hoida, 
siis teeks ta suure hefiuteo.Oleks tarvis argipäe- 
vastele teiedenmrMSte lähedale astuda ja  neile 
hoolitsevat tähelepanu juhtida.

See number ¡on „TehniUa A jak irja“ poolt 
pühendatud neljandale TeMepäevale, mispä­
rast siinkohal tervitan kõiki Teedepäleväst osa­
võtjaid ja  soovin hoogu tööle.

K. JÜRGENSON,
T. E. U. S. juhatuse esimees.

Viljandimaa kruusateede kordaseadmine ja korrashoid eriti 
kunstkruusaga.

IV  Teedepäeva referaat.

Dipl.- ins. J. Maasik.

Viljandimaa klassiteede üldpikkus on 
1516 km, sellest arvust kriiusatakse ja  peetakse 
korras teedekapitali arvel 563 km ja natiiraal- 
kohustuse alusel 953 km.

Teedekorras^hoiu alal maakond on jaotatud 
viieks teemeistri piirkonnaks:

1. Viljandi piirkond.
2. Põltsamaa piirkond,
3. Pilistvere piirkond.

4. Suure-Jaani— Kõpu piirkond.
5. Tarvastu piirkond.
Keskmiselt kuulub ühte teemeistri piirkon­

da 112,6 km teedekapitali teid ja 190,6 km na- 
turaalkohustuse alusel korraspeetavaid teid.

Maakonnas on vlä'he kõlbulikke kruusaauke. 
Kruus koosneb peamiselt pae- ja  lubjakivi te­
rakestest vähese graniidi sisaldavusega. Tee­
dekapitali teede kruusatamiseks kasutatavate 
kruusaaukude arv on järgmine:
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Tähel Nr. -l.

Maakonna keskmine kruusaveo kaugus oleks 
8,16 km ning kruusaveo kaugused kõiguksid 
0— 37,0 km-ni. Nagu selgub, on eriti kruusa- 
vaene Põhja-Viljandimaa (Pilistvere ja suur 
osa Põltsamaa piirkonnast).

Arvesse võttes väheseid kruusaauke ja  nen­
de ebaühtlast asetust üle maakonna, olid teed 
teedekapitali arvele ülesvõtmisel 1930. a. väga 
viletsas seisukorras. Teede seisukord olenes 
varemalt suurel mlääral kruusaaukude asetu­
sest. Kohtades, kus leidus küllaldaselt kõlbu­
likku looduslikku kruusa, olid teed pikemaaja­
lise kruusatamise tagajärjel muutunud vastu- 
pidavaiks.

Neis raioones, kus puudus looduslik kruus 
või leidus ainult vähesel määral IV-da sordi 
kruusa või liiva, jäid teed sõaia tõsises mõttes 
kruusatamata. Teed kaeti vähesel miääral ai­
nult kõlbmata materjaliga, mis leidus lähemas 
ümibruses. Need teed muutusid kevadel, sügi­
sel ja  suvel vihmasel ajal väga rooplisiks, po- 
riseiks ja võimata libedaiks. Tee pealispind 
koosnes peamiselt mullast ja  savi-liivast, vä­
hese kruusa sisaldavusega. Pealispinnal puu­
dus alus, milline oleks võimaldanud tee koor­
mamist vihmastel aegadel ilma roobaste tekki­
miseta.

Eriti halvaks muutus seisukord teil, mis 
ligilisatud kaardil näidatud kunstkruusa kat­
te all olevaina (vt. Viljandimaa teedekaart).

Enne kunstkruusa käsitamisele asumist pea­
tume lühidalt teede kruusatamisel loodusliku 
kruusaga. Aastate jooksul on välja veetud Vil­
jandimaa teedele looduslikku kruusa järgm i­
selt:

Tabel Nr. 3.

Eelarve aasta
1980/ 
31 a.

1931/ 
32 a.

1932/ 
33 a.

1933/ 
34 a.

Kokku

Kruusa hulk m^ . . . 
Keskmiselt ühe km 

teele m^ . . . . .

21700

38,5

20000

35,50

19500

34,60

7446

13,2

68646

25,0

Nagu näeme, on looduslikku kruusa tarvita* 
tud vähe (tingitud teedekapitali summade vä­
hesusest) ning tarvitus on igal aastal järjest 
vähenenud. Eriti suur on vähenemine 
1933/34. eelarve aastal, niis on samuti tingitud 
krediidi vähesusest. Edaspidi näeme, et kunst­
kruusa tarvitamine, mis algas 1931. a., on tõus­
nud viimasel aastal.

Kuni 1933. a. tarvitati sõelumata kruusa. 
1932/33. a. talvel asuti loodusliku kruusa sõe­
lumisele hädaabitöölistega selleks eriliselt val­
mistatud käsikruusasõelte abil. Talve jooksul 
sõeluti —  3000 ms kruusa. Sõelumisel kõrval­
dati kruusast kivid läbimõõduga üle 40 mm ja 
liiv läbimõõduga alla 2 mm. Sõelumisel langes 
kruusast prahina välja 40— 50% ja saadi I-se 
ja Il-se sordi kruusa. Sõelutud kruusa kvali­
teet paranes oo 40% võrra. Teede kruusatami­
sel 2 m3 sõelutud krusa võiks võrdseks lugeda 
3 m3 sõelumata kruusale, ehk ühe ms sõelumata 
kruusa asemele võiks panna 0,67 m^ sõelutud 
kruusa ning teede seisukord oleks parem, kui 
sõelumata kruusa tarvitamisel —  vähemad roo­
pad ja vähem tolmu.

Arvestades tegelikult makstud töötasudega, 
võib välja arvutada, missuguse veokauguse 
juures sõ'elutud kruusa tarviltkmine tuleb oda­
vam sõelumata kruusast. Viljandimaal saame 
kauguse 4,0 km, kui aluseks võtame alljärgneva 
tegelikult makstud keskmised töötasud: ühe ms 
kruusa laadimine vankrile ühes mullakihi 
eemaldamisega —  Kr. 0,35; ühe m^ kruusa 
vedu ühe j. km kauguselt Kr. 0,30. Kruusa 
sõelumine ühe ms sõelutud kruusa eest Kr. 0,75. 
Varem toodust nägime, et üks ms sõelumata 
kruusa vastab 0,67 ms sõelutud kruusale . Siit 
saame sõelutud kruusale;

laadimine 0,35X0,67 = Kr. 0,23
sõelumine 0,75X0,67= „ 0,50

Joon. 1.
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Sordi nimetus Arv
Mitu % sest 

arvust

I sort ............... _ _
11 „ . . . . . 5 11,36

111 „ ........ 25 56,81
IV „ ............... 14 31,83

Koliku 4 :i lOOo/o

Teemeistrite piirkondade järele jagunevad
kruusaaugud järgmiselt ja ainult loodusliku
kruusa tarvitamisel oleks keskmine kruusaveo 
kaugus:

Tähel Nr. 2.

Piirkonna nimeliis Arv
Keskmine veo- 

kaugus

Viljandi piirkond . . . . 12 6,10
Põltsamaa „ . . . . 3 10,06
Pilistvere .................. 4 15,34
S.Jaani-Kõpu „ . . . . 8 5,34
Tarvastu „ . . . . 17 5,03

Kokku Kr. 0,73

vedu 0,30X0,67== Kr. 0,20.

Nende andmete põhjal on võimalik väljaar- 
vutada kruusa omahinda igasuguse veokauguse 
juures.

N ä i t e k s :  ühe ms sõelumata kruusa vedu 
7,0 km maksab 0,35 + 0,30X7= Kr. 2,45.

Ühe ms sõelumata kruusa väärtusele vas- 
. tava 0,67 miS sõelutud kruusa vedu 7,0 km kau­
gusele ühes sõelumisega maksab

0,73 + 7X0,20= Kr. 2,13.



Seega niäieme, et Viljandimaal sõelutud 
kruus veokauguse juures alla 4,0 km on kallim 
sõelumata kruusast, kuna üle 4,0 km veokau- 
gusega läheb järjest odavamaks. Iseenesest 
mõista, teistsugustes oludes see vahekord muu­
tub, kuid seda on võimalik igal juhul tuletada.

Millal õigem kruusatada, kas sügisel või ke­
vadel ? Senini on valitsenud selle küsimuse koh­
ta lahkarvamised. Ühed maakonnad pooldavad 
kevadist, teised sügisest kruusatamist. Arves­
tades seniseid kogemusi Viljandimaal, jõuame 
otsusele, et ainuõigeks ei saa tunnustada kum­
magi seisukohta, osa teid vajab kevadist kruu­
satamist ja  osa teid sügisest kruusatamist. Kui 
kruusatamine viia sõltuvusse ainult teede olu­
korrast, siis tuleks kevadel paratamatult kruu­
satada need teed, milledel pealiskate vähem vas­
tupidav ning mis muutuvad rooplisteks ja libe­
daks ka suviste vihmade tagajärjel.

Rolikem kordaseatud teed, mille pealispind 
vastupidavam suvistele vihmadele, tuleks kruu­
satada sügisel. Sügisene kruusatamine suu­
rendaks tunduvalt teepinna vastupidavust sü­
gisel ja  kevadel. Värske kruus seob paremini 
aluspinnaga ning järgmisel suvel sügisel kruu- 
satatud ja  kevadel õigel ajal hööveldatud tee 
tolmab vähem, sest teel puudub lahtine kruus. 
Õigem hööveldamise aeg on vara-kevadel, mil 
tee pealispind' veel miärg ning lahti höövelda­
tud osad seovad alusega.

Nähes, et korraliku kruusa puudusel ja  pii­
ratud krediitide tõttu pole võimalik teede olu­
korda lähema aja jooksul parandada, asuti 
kunstkruusa valmistamisele ja eriti neis piir- 
konnis, kus teed muutusid kõige läbipääsema- 
tumaks.

Tööle rakendati 1930. a. talvel kolm kivipu- 
rustajat ja  nimelt:

1. Suur purustaja „Sveclala Nr. 4-“, jõuallik 
Munktells traktor võimega —  30/36 HP. 
Purustaja on varustatud A/S. Krull’i te­
hastes valmistatud sorteerijaga ja  eral­
dab kruusa kolme sorti.

2. Väikene purustaja „Svedala Nr. 2“, jõu­
allik Dering traktor võimega — 
10/20 HP. Killustiku sorteerimine sün­
nib plekist sõela abil, mis kinnitatud pu­
rustaja liikuva osa külge ja eraldab pee­
ned osad läbimõõduga kuni 25 mm.

3. Keskmine purustaja ,,Simson“, jõuallik 
Dering traktor võimega —  10/20 HP. 
Killustiku sorteerimine sündis senini 
plekist sõela abil, mis kinnitatud purus­
taja liikuva osa külge. Käesoleva aasta 
mai lõipul kombineeriti juurde kivipurus- 
tajale A/S. KrulFi poolt valmistatud loo­
dusliku kruusa sorteerija, mille abil lii­
guvad suuremad killud uuesti kivipurus- 
tajasse ning purustamisel saadakse ai­
nult kunstkruusa läbimõõduga mitte üle 
25 mm, mida kasutatakse kunstkruusa- 
teede korrashoiuks.

Aastate jooksul on valmistatud killustikku 
ja kunstkruusa järgmiselt:

Tabel Nr. If..

Masina nimetus
1930/ 
31 a.

m3

1931/ 
32 a

1932/ 
33 a.
m^

1933/ 
34 a.
m^

Kokku

„Svedala" nr. 4 . . , 1765 5780 6537 3560 17642
„Svedala“ nr. 2 . . . 500 4321 4338 2890 12049
„Simson“ . . . . . . 425 2000 4068 1657 8150

Kokku 2690 12101 14943 8107 37841

Võrdluseks üksikute kivipurustajate töötu­
lemuste kohta esitame aruannetest jiärgmised 
keskmised kokkuvõtted.

Masinate kasutamise kulud ühe m^ kunst­
kruusa valmistamisel:

Tabel Nr. 5.

Üks m'3 kunstkruusa läks maksma. 

Tabel Nr. 6.

Enam-vähem täiekoormatuse juures masi­
nad töötasid 1931/32 ja  1932/33. a., kuna vii­
masel aastal masinad töötasid krediidi puudusel 
osaliselt. Kolm,e masinaga võiks aasta jooksul 
valmistada kunstkruusa 15.000 ms.

Kõige vähem on läbi töötanud keskmine pu­
rustaja „Simson“. Selle masina juures on ette 
tulnud mitmeid murdumisi (malmkere, võiv 
jne.), mistõttu on temal osade uuenduseks ja  
kapitaalremondiks kulunud poole suurem^ sum- 
mia, kui kahel teisel masinal.

Kõige väiksemad masina kulud Kr. 0,91 on 
ühe ms kivide purustamiseks „Svedala“ Nr. U, 
vaatamata sellele, et see on varustatud sortee­
rija ja  elevaatoriga. Järgmine masin odavuse 
poolest on väike purustaja „Svedala“ Nr. 2, 
mille kulud Kr. 1,05. Tegelikult peaks olema 
keskmine purustaja „Simson“ odavam kui 
„Svedala“ Nr. 2, kui tema juures poleks ette 
tulnud murdumisi.
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Sisserullitud killustihu, katmine loodusliku jkruiisagd 
Viljandi— Oiu— Tartu I  kl. teel 1931. a. kevadel.

Purustajad töötasid suvel kui ka talvel. 
Võrreldes masinate produktiivsust selgub, et 
talvel on masina .produktiivsus 10— 15% vähem 
kui suvel. See asjaolu on tingitud kivide jää- 
tamisest ja  lume takistustest.

Killustiku valhiistamiseks tarvitati peami­
selt raudkive, välja arvatud üksikud juhud, mil 
tarvitait paasi.

Raudkividena on kasutatud :
1. Mõisate vanu kivihooneid. Lubjapraht 

kõrvaldati lammutamisel, sel viisil saadi kõige 
odavam valmismaterjal, sest kivide vedu jä i 
ära.

Müükide lammutamisel läheb üks m^ killus- 
tikku maksma 'ümmarguselt:

Müüride hind, lammutamine ja  ki­
vide eellõhkumine . . . . . . .  Kr. 1,—
Kivide masinasse andmine ja  kil­
lustiku staablitesse kärutamine „ 0,50
Masina kulu ühes amortisat.-niga „ 1,—

Kokku: Kr. 2,50

2. Põllumeeste maadel ja  teeääres leiduvaid 
kive. Kivide eest, mis maast varem välja lõhu­
tud ja  kokku veetud, maksti väikest tasu. K i­
vid, mis maavalitsuse poolt välja lõhuti ja kok­
ku veeti põllupidajate maadelt, saadi tasuta,

a) Varem omanikkude poolt maast välja­
võetud kividest üks m^ killustikku läheb 
maksma ümmarguselt:
kivide hind . .............................Kr. 0,40
vedu laoplatsile 1,0 km . . .  „ 0,70
klompimine, osaliselt lõhkeai­

neid tarv............................... ......  0,50
masinasse a n d m in e ................ ......  0,50
masina kulu .............................„ 1,—

Kokku: Kr. 3,10

b) Maavalitsuse poolt maast välja võetud 
kividest üks mS killustikku läheb maks­
ma ümmarguselt: 
kivide eellõhkumine ja  klompi­

mine ............................... Kr. 1,10
vedu laoplatsile umbes 1,0 km „ 0,70
masinasse andmine . . . . .  „ 0,50
masina k u l u ................... ....  . „ 1,—

Enam-vähem püsiv tegur kunstkruusa hin­
nas kõigel kolmel juhul on kivide hind + lõh­
kumine ja  masinasse andmine, mis kõigub 
Kr. 1,40— 1,60 vahel ühe m^ eest. Samuti pü­
sivad on masina kulud : ,,Svedala‘. Nr. U —  
Kr. 0,91 ja „Sveclala“ Nr. 2 —  Kr. 1,05, seega 
vahe kõigest Kr. 0,14.

Täiesti muutuv on kivide kohalevedu lao­
platsile. Varemete kasutamisel võrdus see nul­
lile, kuid suureneb järjest veokaugusega: veo- 
kaugus 0,5 km —  Kr. 0,60, veokaugus 1,0 km — 
Kr. 0,75, veokaugus 1,5 km —  Kr. 0,90 jne.

Sellest näeme, et kunstkruusa hinda saab 
kõige rohkem alandada kivide ja valmiskruusa 
veokauguste vähendamisega. Kõige hõlpsam 
on veokaugust vähendada väikse purustaja 
,,Svedala“ Nr. 2 kasutamisel, sest selle purus­
taja ümberjpaigutamine ja kohaleasetamine 
teostub kiirelt ja  väga väikeste kuludega. Suu­
re purustaja ümberpaigutamine on märksa 
tülikamad ja kulukam. Sellest järeldused:

1) kohtades, kus leidub vähem raudkive, on 
kõige kasulikum tarvitada väikest purustajat 
„Svedala“ Nr. 2, sest sel juhul jäävad kivid ko­
hale- ja  kunstkruusa laialiveo kulud väikse­
maks.

2) Kohtades, kus palju kive ja kus suurel 
hulgal tarvis kunstkruusa, võib edukalt tarvi­
tada suurt purustajat „Svedala“ Nr. 4.

Sellest põhimõttest on maavalitsus senini 
ka kinni pidanud. Suure purustajaga ühel ko­
hal valmistatud väiksem feruusahulk on 700 ms. 
Väikese purustajaga ühel kohal valmistatud 
väiksem kruusa hulk on 50 m^. Raudkivide 
lõhkumist ja  vedu viidi läbi nii talvel kui suvel. 
Talvel osalt töötatöölistega, osalt teedekapitali 
arvel. Üldkokkuvõttes selgub, et talvine töö ei 
lähe suvisest tööst kallimaks. Kohati on töid 
võimalik läbi viia ainult hilissügisel ja  talvel, 
nagu kivide väljavõtmine ja  kokkuvedu põldu­
delt ja  heinamailt. Seega võimaldab kunst­
kruusa valmistamine töölistele tööd aasta läbi 
ning kunstkruusa valmistamist talvel avalik­
kude tööde arvel tuleb arvata kõige produktiiv­
semate tööde hulka.

Nagu varem tähendasime, muutus suur osa 
maakonna teedekapitali teist vihmastel aega-

Kokku: Kr. 3,30
Kunstkruusa laotamine Viljandi— Tarvastu I  kl. teel 

193i. a. kevadel.
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Tähel Nr. 7.

Viljandi—Kõpu I  kl. tee 1934. «• varakevadel enne 
kordaseadmist.

del viäga rooplisiks, poriseiks ja  libedaiks. 
Kinistkruusa valmistamisele asumisel oli üles­
andeks neile teeosadele võimalikult lühema aja 
jooksul luua vastupidav aluspõhi ja pealiskate, 
milline oleks suuteline koormatust vastu võtma 
ka vihmaseil aegadel ilm.a suurte roobaste tek­
kimiseta.

Kuna vastupidavama aluspõhja kiirem loo­
mine on võimalik killustiku abil, siis ei hakatud 
kohe alul tarvitama peenikest kunstkruusa lä­
bimõõduga kuni 1”, vaid esialgu tarvitati kil- 
lustikku, mille keskmine koosseis standartsõel- 
tega sõelumisel andis järgmised tulemused:

Sõela 2” — 2,5” vahel —  1,4%
„ 1” — 2” „ — 55,5%

„ 1/2” — 1” — 18.2%
„ 1/4 " — 1/2” M — 12,2%

-  7,1%
alla 2,5 mm  ̂läbimõõduga 5,6%̂

Seega üle 50% killustikku ei lähe 1” sõelast 
läbi.

Alates käesolevast aastast, valmistatakse 
mitmes piirkonnas teede korrashoiuks kunst­
kruusa, mille läbimõõt ei tõuse üle 25 mm. 
Standartsõeltega sõelumisel see kruus andis 
järgmised tulemused-

Sõelal 1” —  2,6%.
1/2” —  28,0%.
-1/4” —  28,2%.

V-,o” -  19,2% .
alla

Peenema
V io” -  
kruusa

22,0%.
valmistamisel tõusevad 

muidugi masinakulud ja  langeb masinate pro­
duktiivsus. Täpsed andmed uute kulude kohta 
veel puuduvad. Need saadakse ahes tegevuse 
aasta kokkuvõttes. Kuna käesoleva aasta ke­
vadeni on kunstkruusaga kaetud teid järgmi­
selt :

Viljandi p iirkonnas.................... j. km 35,0
Põltsamaa p iirkonnas................
Pilistvere p iirkonnas ................
Suure-Jaani— Kõpu piirkonnas 
Tarvastu piirkonnas . . . . .

25.0
65.0

10,0

Kokku j. km 135,0

ehk 24% teedekapitali teede üldpikkusest. Käes­
oleval aastal tuleb täiendavalt kordaseadmisele 
Viljandi— Kõpu I kl. tee 20,0 km ulatusel. Sa­
muti suureneb kunstkruusa tarvitamise piir­
kond ka lähemail aastail.

Aastate jooksul on kunstflcruusa asetatud 
kruusateedele järgmiselt:

Teemeistri
piirkond

Eelarveaastal välja veetud 
kunstkruusa hulk m^

1931/32 a. 1932/33 a.i 1933/34 a Kokku

Viljandi piirkond 4014.— 3420. -- 3350.- 10784.—
Põltsamaa 1440.— 1710.— 2460.- 5610.-
Pilistvere „ 4856.— 3588 — 4700.— 13144.-
S Jaani-Kõpu „ — — 65.— 65.—
Tarvastu 700.— — 1876.— 2576.—

Kokku 11010.— 8718 — 12451 — 32079 —

Seega on kolme aasta jooksul iga kunst­
kruusaga kaetavale tee kilomeetrile keskmiselt 
asetatud 238 ms kunstkruusa.

Võttes üksikuid kilomeetreid, kõigub teele 
asetatud kunstkruusa hulk 100— 500 ms vahel, 
olenedes tee endisest seisukorrast. Igal aastal 
valmistatud kunstkruusa hulgaga pohiud või­
malik kõiki teid tarvilisel määral kruusatada. 
Teede kruusatamine sündis järgmiselt: osa teid 
kruusatati harilikus korras, kusjuures pandi 
tee j. kilomeetrile kuni 100 ms kunstkruusa. 
Osa teid võeti järkjärgult põhjalikumale paran­
dusele: anti tee j. kilomeetrile korraga 100—  
300 ms kruusa. Neist kahest katmise viisist 
osutus Viljandimaal otstarbekohasemaks vii­
mane, sest sel viisil luuakse teele ühe kuni kahe 
aasta jooksul kindel aluspõhi ja siis võib üle 
minna harilikule kunstkruusatee korrashoiule. 
Ühtlasi jäävad sel juhul ka ruhimise kulud vä­
hemaks, sest rullida tuleb alul ainult jämedat 
killustikku.

Nagu varem toodud sõelumise andmetest 
selgus, oli kunstkruusas cx3 45%̂ alla 25 mm lä­
bimõõduga ja  50%o läbimõõduga 25 mm —■ 
50 mm. Enne kruusa laotamist teele anti pea- 
hspinnale höövliga tarvilikud põikkahakud, 
kusjuures põikkahak peab normaalkallakust 
olema vähem, sest kruus tõstab tee pealispinda. 
Killustik asetati teele 3— 4 m laiuselt võimali­
kult sel ajal, mil tee pealispind märg, s. 0. va­
rakevadel, sügisel ja  suvel pärast vihma.

Alul laotati teele ühtlase kihina jämedam 
killustik läbimõõduga 30— 40 mm ja rulliti 15 t 
rulliga. Pärast rullimist laotati teele keskmine 
killustik 2,5 mm — 30 mm läbimõõduga, rulliti

Kunstkruusa rullimine Viljandi— Tarvastu I  kii teel 
193i .  a. kevadel.
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ja  lõpiiks laotati peen tuhk alla 2,5 mm või 
kruus ja  rulliti.

Kohtades, kus töötasid väike ja keskmine 
purustaja, tarvitati ühekordse kattekihina 
kunstkruusa, mille läbimõõt alla 25 mm ja 
peentuhka. Sidumine osutus sel korral halve­
maks, kui esimesel juhul. Korraliku kattekihi 
moodustamiseks asetati tee j. km vähemalt 
60 m3 kunstkruusa, mille läibimõõt alla 25 mm, 
või selle puudumisel looduslikku kruusa j. km 
vähemalt 60 ms.

Sel viisil kruusatades seob jämedam killus­
tik ennast vana teepinnaga, moodustades alus­
põhja. Kattekihi moodustavad peened osad. 
Tee (pealispind muutub ilmastiku oludele märk­
sa vastupidavamaks ja  pealispind jääb elast­
seks. Kohtades, kus teele asetati kunstkruusa 
alla 100,0 m s/l km vähenes suvine roobaste tek­
kimine tunduvalt ja  tee pealispind ei muutunud 
vihmaste ilmade tagajärjel libedaks. Sügisel 
ja eriti kevadel tekkisid teesse roopad;, kuid 
nüüd jäid juba vähemaks. Sellepärast osutus 
vajalikuks järgmisel aastal need teeosad katta 
uuesti kunstkruusaga co 100 m s/l km kohta.

Viljandi-Oiu— Tartu I  kl. tee 1931. a. varakevadel 

enne kordaseadmist.

Kruusatamine sündis samal viisil, kui esimesel 
korral. Kohati, kus olid eriti halvad teeolud 
ja suur koormatus, tekkisid kevadel pärast 
maapinna sulamist uuesti roopad, kuid märksa 
vähemas ulatuses, kui varem. Neis osades 
kaeti tee endisel viisil tugevamalt, kuid kohta­
des, kus roobaste tekkimine kevadel jä i õige 
väikseks, kaeti tee peene kunstkruusaga harili­
kus kruusatamise korras ilma rullimata.

Teedel, kuhu esimesel aastal j. km kohta 
anti keskmiselt 200 ms kunstkruusa, paranes 
teeolukord tunduvalt: roopaid suvel ega sügi­
sel ei tekkinud, tee pealispind ei muutunud vih­
masel ajal libedaks. Rooipad tekkisid kohati 
järgmisel kevadel pärast maapinna sulamist 
kohtades, kus vana teepind oli väga halb ja 
suurem koormatus. Neis kohtades anti teele 
uuesti võimaluse piires tugev kord kunstkruu­
sa. Järgmisel kevadel roopaid üldiselt enam ei 
tekkinud, välja arvatud mõned üksikud kohad, 
kuhu tekkisid 2— 5 cm sügavuselt.

Teed, mille aluspõhi killustikuga loodud, on 
korrashoitud peene kunstkruusaga, andes km 
kohta vajaduse järele 30— 50 ms ja viimase 
puudumisel loodusliku kruusaga. Sel viisil 
korrashoitud kunstkruusatee ei muutu vihma­
sel ajal libedaks ega roopliseks, tee pealispind 
on elastne ja  ei vaja suvel hööveldamist.

Kunstkruusatee halbtuseks on asjaolu, et 
temasse üksikutes kohtades kevadel ja  suvel 
tekkivaid roopaid ja lõhke on raske hariliku 
teehöövliga tasandada, kuid itä.sandamiseks võib 
kasutada rull-teehöövlit ja  peent kunstkruusa. 
Seda viga saab osaliselt ära hoida, kui algusest 
saadik tarvitada peenemat killustikku. Sel pu­
hul killustiku tarvidus suureneb ja töö läheb 
kallimaks. Käesoleval aastal Viljandi— KÕpu
I kl. mnt. kaetakse juba peenema materjaliga, 
andes km 150— 250 ms, kusjuures:

killustiku suurus standartsõeltega sõeludes

2” —  1” vahel —  45,5%
1” —  „ — 24,5%

1/2” -  1/4 ” „ -  16,01/2
alla —  —  14,0%.

Viljandi— Oiu— Tartu I  kl. tee 1932. a. varakevadel 

'pärast kordaseadmist.

Vaatame lähemalt, palju maksis tegelikult 
üks m3 kunstkruusa teele asetatult.

Varem toodud andmeist selgus, et üks 
ms kunstkruusa läks maksma kesk­
miselt ühes masinate amortisat­
siooniga ........................................Kr. 3,07

kruusa laialivedu keskmise veokaugu­
sega 2 km m a k s a b ........................„ 1,00

kruusa teele laotamine ühes rullimi­
sega (juurde arvatud amortisats.) „ 0,50

Seega maksab üks m^ kunstkruusa 
teele asetatult ühes masinate amor­
tisatsiooniga ................................Kr. 4,57

Et saada täpsemad andmed teele asetatud 
kruusahulga ja hinna kohta, avaldame alljärg­
neva väljavõtte maakonnas peetavatest kruu- 
sagraafikutest.
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Tallinna —  Viljandi maantee km 11A kuni 110.

Joon. 2.

Kokkuvõtte järele on selle teeosale aseta­
tud kunstkruusa:

Tabel nr. 8.

Eelarve
aasta

l g  cp — 
« .

■-Ö rt

2 „ 
Sc3 tn 

d

>

(ü ■1—1 .
G 13

•a| a 

2 ^

a
g s

-isi

03
'Õ3

1931/32 a . . . 25,50 2276 89 4,57 407.—

1982/33 a.*) . . 14,50 112S 78 4,57 356 —

L933/34 a. . . . 25,50 2530 100 4,57 457.-

*) 1932/33. a. on osa teed kaetud 
puudusel loodusliku kruusaga.

kunstkruusa

See tee on kaetud kolme aasta jooksul 
kunstkruusaga harilikus kruusatamise korras 
ja suuremalt osalt on teele loodud kindel alus­
põhi. Edaspidi kaetakse ainult peene kunst­
kruusaga. See teeosa oli varem väga viletsas 
seisukorras. Teekate koosnes savi, liiva ja. 
mulla segust. Loodusliku kruusaveo keskmine 
kaugus oleks 23 km ning üihe m^ kruusa vedli 
autodel maksaks Kr. 7,60.

Tee \õeti algusest pääle põhjalikule tege­
misele. Teele loodi kahe aasta jooksul kindel 
põhi. Kolmandal aastal hoiti teed korras pee­
ne kunstkruusaga, kuid rahapuudusel kaeti 
ainult 12 km ulatusel, kuna 8 km jä i katmata. 
Enne kordaseadmisele asumist oli tee üks vi- 
letsamaist. Teekate koosnes savi, liiva ja mul­
la segust vähese kruusa sisaldavusega. Va­
rakevadel ja sügisel muutus tee jõuvankritele 
peaaegu läbipääsmatuks.

Kolme aasta jooksul on kruusateid kunst­
kruusaga kordaseatud (,s. o. loodud vastupi­
dav aluspõhi) 80 km' ulatusel. Neist on täht­
samad :
Viljandi — Oiu — Tartu I kl. tee 20 km ulatusel.

Viljandi —  Tarvastu—'Võru „ 10 •„ „

Viljandi — Koigi — Tallinn „ 20 „ „

Viljandi — Põltsamaa „ 10 „ „jne.

Üldiselt Viljandimaa teed on väga kõve­
rad ja osalt kitsamiad, kui Maanteede seadus 
ette näeb. Need puudused on suuremalt osalt 
senini kõrvaldamata ja  tulevad kõrvaldami­
sele hiljem, kui teedele on loodud kindel alus­
põhi, mis võimaldab veoabinõude vabat liiku­
mist varakevadest kuni hilissügiseni. Üldkok-

Kokkuvõtte järele on selle teeosale asetatud 
looduslikku ja kunstkruusa:

Tabel nr. 9.

Eelarve
aasta

73
5  a

3 ^
"S 3

s.2, tn

>Si

Xl d co 
d-H M K 

>11
l a

(X>
d

1-
0 'Õ3 

0)

1931/32 a .. . . 20 3291 _ 165 4,57 754.—
____ — 640 32 — —

1932/83 a. . . . 20 2973 — 149 4,57 680.—
— — 432 22 — —

1933/84 a. . . . 12 648 — 54 4,57 246,-

kuvõttes võiks jõuda järgmisele otsusele:
1. Piirkondades, kus looduslik kruus puu­

dub, või kus leidub ainult vähesel mää­
ral halvemat sorti kruusa, on otstarbe­
kohane jti m\ajanduslihult kasulikum  
kruusateede kordaseo^dmiseks tarvitada 
raudkividest valmistatud kunstkruusa. 
Viimasega on võimalik paari aasta jook­
sul halbadele teeosadele luua kindel 
'aluspõhi ja  ilmastiku oludele küllalt 
vastupidav kate.

2. E riti soovitavaks tuleb lugeda kunst­
kruusa valmistamist endiste mõistate ki- 
vihoonete müüridest. Sel teel s<^adakse
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kõige odavam krw^s ja  kõrvaldatakse 
lühema a ja  jooksul inetud müüride jä ä ­
nused.

heste kuludega ja  seega vähenevad k i­
vide kokkuveo j\a kruusa laialiveo kulud. 
Kunstkruusa võib valmistada talvel kui

3. Pürkondadies, kus mudkive harvem ja  
kus kruusa tarvidus ^ähem, on soovitav 
kosutada kergemaid vurustajaid, sest 

nende ümberpaigutamine on seotud vä-

ka suvel ühesuguste hindadega. Talvi­
ne töö aitab •vähendada tööpuudest ja  
kuulub ^produktiivsemate avalikkude 
tööde hulka.

Viimaste aastate kogemusi tsementteede ehitamisel Eestis.
IV . Teedepäeva referaat. 

Dipl.-ins. A. Grauen.

Tsementteede ehitamine on meil veel võrd­
lemisi vähe arenenud. Nagu alljärgnevast 
tabelist nr. 1, näha, on ehitatud, alates 1928. a. 
tsement-prooviteid 23 kohas, üldpikkusega 
8285 m ja  kogupinnas 40114 m2. 1934. a. ke­
vadise ülevaatuse järgi otsustades, kõigist seni 
tehtud prooviteedest on säilinud väga heas sei­
sukorras umbes 73%, rahuloldavas ca 20% ja 
muutunud kõlbmatuks ca 7%.

Analüüsides üksikasjaliselt selgunud defek­
te tsementteedel, võib neid jagada kolme liiki;

p r a o d ,  p i n n a  k u l u m i n e  ja ü l d i ­
ne  l a g u n e m i n e .

A. P r a o d  betoonteedes tekivad neljal põh­
jusel; 1) a l u s e  v a j u m i s e  ja k e r k i ­
m i s e  tõttu, 2 ) sõidukite d ü n a a m i l i s ­
t e l ö ö k i d e  läbi, 3) värske b e t o o n i  
k o k k u k u i v a m i s e  tõttu ja 4) t e m p e ­
r a t u u r i  m u u t u m i s e  tõttu.

Aluse mitteühtlase ke7'kimise läbi tekkinud 
pragudest on tüübilisemaid Tallinnas; 1931. a. 
Narva maanteel Lasnamäel ehit. tsemakkattel
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ja  1933. a. Paldiski mnt. ehit. betoonkattel mu­
nakivisillutisel. Mõlemal juhul põhjavete kor­
ralikule ärajuhtimisele ei teatud rõhku panna, 
ja kuna alus polnud täitsa ühtlane, siis maa­
pinna mitteühtlase kerkimise tõttu talvel pra­
gude tekkimine betoonkattes oli möödapääse­
matu.

Aluse kerkimisest tekivad praod suuremalt- 
jaolt pikkiteed, või poolpÕigiti, kusjuures mõni 
betoonplaat tõuseb isegi kõrgemale naaber- 
plaadist, —  asjaolu, mis on juba tunda liikle­
misel, nagu seda oli näha märtsikiTUS k. a. 
Paldiski maanteel. Kuid aluse sulamisel plaa­
did vajusid jälle endisele tasemele, ning sõit­
misel nüüd pole neid enam tunda. Nagu iga 
praoserv nii siingi vähehaaval kuluvad need 
külmamis-prägude servad ära. Õigel ajal pra­
gude bituumendamine aitab vähendada seda 
kulumist.

Kõikidest välis j õududest ehk teguritest, mis 
betoonteele mõjuvad, on põhja kerkimine kõige 
suurem. Kuid vaatamata neile pragudele eel­
nimetatud katseteed võivad seista veel kaua, il­
ma suurema remondita, nagu seda ma võisin 
konstateerida 1930. a. Stokholmi juures, kus 
ühes orus betoontee seisis remondita kuigi täit­
sa pragunenud juba 5 aastat.

Edaspidiste betoonteede ehituste korral tu­
leb siiski rohkem tähelepanu juhtida aluse dre- 
neerimisele, ning kahtlastes kohtades, pragude 
vältimiseks betoonisse tuleb asetada raudarma- 
ItJuuri. Viimast peaks igal juhul tarvitatama 
truupide kohtadel, kus aluse kerkimine on möö­
dapääsematu, nagu seda ka tõendavad praod 
S. Tartu mnt. ja  Paldiski mnt.

Sõidukite dÜ7i<iamiliste jõudude läbi praod 
tekivad vaid nõrgemate plaatide nurkades. Se­
ni on tähele pandud sarnaseid pragusid väga 
vähe, ning sellest võib järeldada, et meie sõidu­
kid ja teerullid ei mõju destruktiivselt korra­
likult tehtud tsementteedele.

Betooni kokkukuivamise tõttu tekivad ena­
masti n. n. k a r V'p r a 0 d, ja  seda rohkem:

a) mida peenem agregaat on võetud ja mi­
da vähem killustikku segus;

b) mida märjem segu tarvitatud ja kui 
tampimisel betoonipinnale ilmunud vesi 
j äi mahapühkimata;

c) mida nõrgemalt tambiti betooni;
d) mida vähemalt ^niisutati betooni ja
e) mida rolikem tekib soojust tsemendi tar­

dumisel.
Nagu joon. 1 näha betooni kokkutõmbu­

mine (kontraktsioon) ja-järelikult ka pragude 
tekkimine kestab mitu aastat.

Viimaste aastate katsed n. n. bitumeneeri- 
tud tsementidega lubavad oletada, et nende 
tarvitamisega saab vähendada või isegi täitsa 
vältida betooni kokkukuivamist ja sellest tin­
gitud ipragude tekkimist. Ka asfaltemulsioo- 
niga värske betoonipinna katmine aitab hoida 
betooni niiskena ja  teha nägematuks karv- 
praod, ning selles suhtes oha soovitatav.

Katse tehtud 1931. a. Tartu maavalitsuse 
poolt Tartu-Narva maanteel tsemak tee bituu- 
mendamisega andis hea tagajärje.

Joon. 1. Värske betooni paisumine ja  kons tr aktsioon 
(Schtvinclung) aja jooksul.

Temperatuur-praod tekivad betooni mahu 
muutumisega külma ja sooja tõttu. Teatavasti 
betooni lineaar-paisumise koefitsient a — ca
0,00001 (muutudes umbes ± 15% vastavalt 
tsemendi ja agregaadi omadustele ja betooni 
valmistamisele). See tähendab, et meil oleva 
maksimaalse temperatuuri kõikumise juures 
+ 300 kuni — 200C, ehk 50o C, betooni muutu­
mine aastas on 0,5 mm/m, ehk 5 mm/10 m (ha­
rilikud vuukide vahed).

Kuna aga betoonimisel on temperatuur 
keskmiselt +100C, siis talvine betooni kon­
traktsioon keskmiselt on vaid 0,00001 X 30, 
ehk 0,3 mm/m, (Võrdluseks; keskmine pae­
kivi a =  0,000009, graniidi a =  0,0000081.)

Neis kohtades, kus kontraktsioon ist tekki­
nud (pinged ületavad betooniplaadi tõmbetuge­
vuse, tekivad praod; harilikult nad ilmuvad 
vahedega 8— 20 m vastavalt betooni ja aluse 
omadustele. Vankriga sõidul on kuulda kobi­
nat pragude kohal, mis tähendab, et betoon on 
alusest lahti löönud.

Temperatuuri-praod ei erine millegagi eel­
pool nimetatud betooni kokkukuivamise pragu­
dest, viimased ilmnevad aga juba mõne kuu pä­
rast, kuna esimesed —  alles järgmisel kevadel.

Nii ühed kui ka teised praod on betooni loo­
mulikud omadused, ehk puudused, mida senine 
tehnika ei oska veel täiesti vältida. Betooni 
pragunemise vähendamiseks soovitatakse järg­
mist :

1) tarvitada segus võimalikult vähem liiva 
ja  rohkem killustikku, viimast —  võima­
likult suuremates tükkides;

2 ) seguvett tarvitada vähem (vesi: tse-
ment-tegur 0,3— 0,4) ;

3) hästi tampida või rullida;
4) hoolitseda bälboni korraliku kivinemise 

eest j a
5) tarvitada bitumeneeritud tsemente.

Tsementmakadam teedel, kus killustik on 
jämedam ja seda tarvitatakse suuremal mää­
ral kui betoonteedel, pragude vahed on kesk­
miselt laiemad kui betoonteedel, vaatamata 
isegi tsementkatte vähemale paksusele, võrrel­
des betoontee-kattega. Nii olid k. a. maikuus 
pragude vahed prooviteedel konstateeritud: 
tsemakteedel keskmiselt 15 m, betoonteedel —
11 m (vt. tabel nr. 2 ).
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Tabel nr. 2.

tsemak 
vuukideta 
ja betoon 
vanal mu- 
nakivisillut.

Sellest nähtub nagu praguneks tsemakteed 
vähem kui betoonteed, mis tuleb seletada ühelt­
poolt killustiku rohkusega ja  teiseltpoolt tse- 
maki suuremast „ankerdusest“ alusega, mis 
takistab plaadi vaba liikumist, vähendades 
nähtavaid pragusid (kuid arvatavasti suuren­
dades nägemata, karv-pragusid).

Nagu vaatlused näitavad, tekkinud p r a- 
g u d e s e r v a d  keskmiselt võetuna pole ku­
lunud mitte rohkem kui tehtud vuukide servad. 
Kuna aga vuukide tegemine on võrdlemisi ku­
lukas ning vuukide servad tulevad tegemisel 
veidi põikiprofiilist välja ja  jäävad vahest nõr­
gemaks, siis paistab olevat nagu üleliigne teha 
vuugid seniste vahedega 8— 10 m, vaid võiks 
ehitada 15— 20 m tagant, kuid hoolitsedes va­
rakult .pinna bituumendamise eest, või vähe­
malt tekkinud pragude bituumendamise eest.

V u u g i d  on meil tehtud järgmistel viisi­
del : a) Aluskihti asetati põikprofiili jlälrgi lõiga­
tud 1” laud, laiusega =  aluskihi paksusele;

Joon. 2. Vuukide viimistlemine.

Joon. 3. Vuugiraudade asetamine.

pealiskihi valmistamisel selle laua peale ase­
tati 1/2” profileeritud laud ja  tambiti Dingle- 
riga mõlemilt poolt kinni; servad parandati 
käsitsi (joon. 2). Enne tee avamist võeti peal­
mine laud välja ja  pragu valati bituumi täis.

Rannamäe teel 1. sügisel täideti bituumiga 
vaid üks vuuk, kuna teistes lauad jäid sisse ke­
vadeni, mil nad välja võeti ja  bituumiga täide­
ti. Vuukide servad, nii esimesel kui ka palju­
del teistel vunkidel, talve jooksul, mil tee oli 
paljas, osalt kulusid ära. Seda tuleb siin sele­
tada liig peeneliivalise segu tarvitamisega vuu­
kide servade tasandamisel ja  liig suurte vahe­
dega (esimestes vuukides olid 1”, teistes 1/2” 
lauad, kuna oleks küllalt olnud i/i” ).

b) Teine vuukide valmistamise viis on rau­
tatud servaga: kaks profiili järgi paenutatud 
vitsrauda 3 X 75 mm, milledele on kinnitatud 
iga 25 cm tagant 6 X 300 mm ankurrauad, ja  
hoitakse üksteisest Õhukese lauaga eemal, ase­
tatakse vuugisse, ja  betoon tambitakse tihedalt 
nende vastu (joon. 3).
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Ehitamise Pak­ Pragude ja vuukide vahed
Kesk­
mine

Tee asukoht sus (vuukide kohad märgit. f-ga)
vahe

aasta viis cm m
m

1. Lehm ja m. juures 1930 betoon 8, 11, 14, 6, f, 12, 8, 3, 12, 13, f, 27, 5, 10, 15 10
vuukideta i

2, Raudalu maanteel 1930 J 12 Tallinna poolt 7, 5, 9, 8, 0, 10, 20, f, 15, 11, 6, f 10
3- ), J, 1930 armeerit. ]

betoon .12 9, 21, f, 20, 21, f, 14, 15 16,7
vunkidega J

4. Vigala m. juures 1930 betoon 1 15 10, f, 15, f, 10, f, 15, f, 10, f, 15, f, 12, f. 13 12,5 '
vunkidega (

12, f, 12, f, 10, f, 15, f, 12, f, 12, f, 10, f, 11, f, 11, f, 
10, f, 10, f, 11, f, 10, f, 11, f, 10, f, 5, 5, f, 11, f, 11, f, 14

5. S. Tartu mnt. Tsel- 1930 j 10-18
lulose juures 10,6

6. Võru— Tartu teel 1930 j 
1

tsemak
vuukideta

7—8 Võru poolt: 23, 5, 9, 21, 14, 16, 25, 21, 22, 9, 3, 5, 18, 
15, 20, 34, 25, 18, 27, 12, 8, 2, 13, 14, 11, 17, 12, 7, 13,

11 12, 4, 18, 7 14,6
7, 1931 , 7—8 22, 11, 14, 14, 15, 32, 11, 6, 3, 5, 18, 23, 15, 16, 18, 9, 

16, 15, 17, 21, 25, 27, 9, 10, 8, 7, 13, 7, 15, 23, 13, 18, 
10, 10, 10, 10, 19, 13

1
1 14,4

8. Tõrvas 1932J
?5

7—9 9,. 8, 6, 6, 9, 19, 12, 24, 10, 11, 7, 10, 19, 8, 27, 9, 4, 
9, 5, 27, 5, 14, 25, 9, 11, 4, 22, 26, 7, 11, 7, 1, 6, 19, 
24, 17, 17 12,7

9. Silikaadi vabr. juures 1933 tsemak 7—13 Tall. 23, 21, 32, 24, 14. 15 21,5
vuukideta 
ja betoon 
vanal mu- 
nakivisillut. 1



Katsed tehtud sarnaste vunkidega Vigalas 
ja Tallinnas (Rannamäe teel ja  Paldiski mnt.), 
annavad häid tulemusi: vuukide servades be­
toon on terve. Arvatavasti võime tulevikus 
vähendada vuugiraua iprofiili kuni 2 X 50 mm. 
Selleks tuleks teha katseid veel k. a. Analoogi­
lised raudvuugid on tehtud kuuekandilistel be- 
toonparkettkividel 1,5X25 mm.

c) Tsemakteel Tõrvas, 1933. a. tehti iga 
18 m tagant vuugid eriliste klotside abil (kir­
jeldatud allpool, ins. Ebro referaadis). K. a. 
kevadisel vaatlusel selgus aga, et vuukide ko­
had on osalt ära kulunud, mida tuleb seletada 
pikkprofiili nõrga kontrollimisega vuukide te­
gemisel (olid jäetud lohku) ja  nõrga tampimi­
sega, kui ka liig peene segu tarvitamisega.

Mis puutub vuukide vahedesse, ehk viäljade 
pikkusesse meil, siis neid on tehtud 8 kuni 15 
m (vaata tabel nr. 2). Kuna pikemates välja­
des ei ole veel ilmunud pragusid, paistab ole­
vat õigustatud edaspidi väljade suurendamine 
vähemalt 25% võrra. Muidugi mõista palju 
oleneb alusest ja töötamisest.

R a u d a r m a t u u r  betoontees vähendab 
pragude tekkimist, nagu Raudalu mnt. katse­
teel selgub, kuid et raua eest peame välisvaluu­
tat raiskama, siis selle tarvitamisest tuleks loo­
buda. Välismaa tehn. ajakirjanduses paljud 
isegi vaidlevad armatuuri vastu ja  niäitavad, 
et kasu rauast on väga problemaatiline; palju 
ratsionaalsem olla armeerimise asemel tõsta 
betooni paksust; see ka rohkem vastaks meie 
maj andusoludele.

Peale eelnimetatud betoontee pragunemist 
külma tõttu, sünnib mõnikord b e t o o n i  p u ­
r u n e m i n e  p a i s u m i s e s t  k u u m u s e  
t õ t t u ,  nagu see aset leidis Tõrvas 10. juulil 
1933. a .: kahes kohas, kus põikpragude vahe 
tsemakteel oli 33 m, sündis katte kummimine 
ja  katusetaoline kerkimine 0,5— 2,0 m pikku­
selt. Nähtavasti neis kohtades kas 'tsemak oli 
tehtud võrdlemisi madala temperatuuri juures 
või töövuugi koht oli nÕrk. Ka kõrge tempera­
tuur majade vahel 9— 10. V II. 33. a. (kuni 
500C) mõjutas paisumist.

B. P  i n n a  k u l u m i n a  ' betoonte^edel 
sünnib peamiselt hobuseraudade ja sõidukite 
raudrehvide mõjul. Pinna kulumist mõõdetak­
se sellekohaste metallmõõduristidega (joon. 4), 
mis betoonisse asetatud ja  ühes betooniga ku­

Joon. U. Mõõdurist.

luvad; risti lühenemine 1 mm võrra vastab 
teepinna kulumisele 0,5 mm sügavuselt.

Seniste vaatluste järgi otsustades betoon 
on meil kulunud mõõtmata vähe. Teiseltpoolt 
aga meie näeme Dingleriga valmistatud be- 
toonteedel kuni 8 mm sügavaid kulumislohke 
ja triipe. Sarnaste triipudega on kaetud koha­
ti ligi 50% teepinnast. Olles aga asetatud 
pikkiteed, need triibud ei tundu liiklemisel. 
Nende tekkimise põhjuseks on liig peene ja 
märja segu tarvitamine: tampimisel teatavasti 
tõuseb teepinnale vesi ja peenike agregaat 
(lämu) ; viimane teatavasti kulub väga ruttu,

Selle pahe vältimiseks pealiskihi segus peab 
olema võimalikult vähe liiva ja  vett; viimast, 
peale ta ilmumist pinnale betoonimisel, tuleb 
harjaga maha pühkida enne, kui ta vajub ta­
gasi betoonisse.

Kus jäme agregaat on jäänud betooni pea­
lispinna juure, kulumist näha ei ole. Samuti 
ei ole miärgata kulumise suurenemist eelnime­
tatud triipudel, mis omavad oma maksimumi 
)juba esimesel 1/2 aastal.

Peale triipude ja  üsna madalate lämukihi 
kulumiskohtade, mis ei avalda aga mingit mõ­
ju  hiklemisele, ja  ei loetagi tee defektide hul­
ka, tulevad ette mõnes kohas nagu k u l u m i s -  
l o h u d ,  mis on tingiltiud peamiselt puudulikust 
töötamisest. Sarnased nõrgad kohad ilmnevad 
kohe esimesel aastal, nagu see sündis Ranna­
mäe teel, kus juba 6 kuu pärast tulid nähtavale 
need kohad (väljades 5— 7), kus Dingleri ma-

Joon. 5. Osaline kulmnine, tekkinud tampmasina 
seisaku tõttu.

sin rikke tõttu seisis (vt. joon 5). Samal teel, 
28— 29 väljadel, mis on tehtud vaid kruusabe- 
toonist (ilma killustikuta) kulusid sisse mõned 
viäikesed lohud, kas nõrga tampimise või mitte 
küllalt puhta ja  liig peene liiva tõttu.

Kuna betoon iga-aastaga läheb üha tugeva­
maks, siis edaspidine kulumine jääb ka vähe­
maks. Kõige rohkem defekte tuleb ilmsiks ju ­
ba esimesel aastal, ning see betoontee, mis on 
halvasti tehtud ja määratud lagunemisele, la-
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Joon. 6. Rannamäe tee Tallinnas.

guneb juba esimesel aastal, ja  kui ta jääb pü­
sima, siis —  kauaks, mis on ka selgunud meie 
katseteedel.

C. Ü l c lin  e l a g u n e m i n e  on meil tu l­
nud ette ainult tsemak-prooviteedel, nimelt 
Päirnus, Elvas ja Tallinnas, kuna betoonteed 
üldiselt näitavad head vastupanu.

Eelnimetatud tsemakteede lagunemise põh­
jused, nii palju kui neid on suudetud kindlaks 
teha, on järgmised:

1. P ä r n u s ,  Tallinna-Posti maanteel, 1930. 
a. sügisel ehitat. tsemakprooviteedest lagune­
sid 3 osa, mis olid tehtud vähese tsemendihul:- 
gaga (4— 12 kg/im2) ; säilis vaid see osa, mil­
les oli 16 kg/m 2 (ka vähe!); k. a. maikuus oli 
sellest teeosast ca 50% terve.

2. Pärnus., Martna tänaval, 1931. a. tehtud 
tsemaktee lagunes (ta seisab veel praegugi, 
kuid väga palju kive on lahti ta sees) nähta­
vasti ebaõige valmistamise viisi tõ ttu : pärast 
segu niisutamist ei rullitud, ning pealispind 
kaeti liig paksult tsementseguga, mis, loomuli­
kult, ei pea kaua vastu.

3. E l v a s ,  tsemaktee lagunemise põhjused 
seisavad arvatavasti:

a) liig kerges rullis (6 t), mis ei suutnud 
küllalt komprimeerida teekatet, b) liig peenes 
ja savises liivas, c) liig tolmuses ja porises kil­
lustikus, mida vaatamata pesemisele, ei suude­
tud küllalt puhtaks teha ja d) vilumata mees­
konnas, kes seda tegi esmakordselt.

4. T a l l i n n a s ,  S. Tartu mnt., 1931. a. 
tehtud tsemaktee lagunes järgmisel aastal suu­
remalt osalt ära, arvatavasti sellepärast, et 
rullimine kestis kaua peale tsem.endi tardumise 
algust. Pealegi, polnud meeskond vilunud sel- 
lesuguse tee ehitamisega, mis nõuab aga tea­
tud oskust ja tempot.

5. Just samaisugune põhjus oli ka järgmisel 
aastal Tallinnas, Narva maanteel ehitatud tse- 
makteel, mille esimese päeva algul tehtud osa 
näitab nüüd 2— 3 m pikkuselt osalist lagune­
mise tendentsi, kuna teisel päeval tehtud tee on 
heas seisukorras.

Need asjaolud rõhutavad alalise tsement- 
tööde tööliste kaadri ja  juhtide vajadust, mis 
siis kindla kava järgi teostaks töid üle maa. 
See organisatsioon võib olla kas era-, või mõne 
ornavalitsuse-ettevõte; ta peab kandma vastu­
tust töö headuse eest, ning peab arendama ja 
välja töötama meil õigeid ehitusviise.

D. O s a l i n e  l a g u n e m i n e  on kaunis 
regulaarselt tulnud viimasel aastal nähtavale 
R a k v e r e s ,  Narva maanteel, 1930. a. ehita­
tud tsemakteel. Siin iga töövuugi koht, umbes 
25 m tagant, on lagunenud keskteed, keskmi­
selt 1— 2 m2 suuruselt, mis näitab, et nendes 
kohtades kas on rullitud tardunud tsemakki, 
või puudulikult rullitud ja  pole aidatud käsitsi 
järele tampida.

Samal teel, raudteepoolses otsas, osaline la­
gunemine on tingitud pärast tegemist saj anud 
vihmast ja  sellele järgnenud öökülmast.

Vaatamata nendele lagunemiskohtadele on 
siiski sel teel ligi 85% teepinda veel heas seisu­
korras.

Kokkuvõttes peab konstateerima, et meil 
ehitatud tsementteede juures on tehtud koge­
muste puuduste tõttu rida vigu, mis aga õn­
neks, teevad välja meil ehitatud tsementteede 
kogupinnast vaid ca 5%, ning ei suuda vähen­
dada tsementteede üldtunnustatud hiäid oma­
dusi.

Rööbiti eelnimetatud tsementteede puudus­
tele on meil selgunud ka rida huvitavaid taga- 
järjerikkaid posiit-iivseid külgi, mis seda 
enam väärivad tähelepanu, et nad mitte ainult 
praktiliselt, vaid ka majandusliselt on vastu­
võetavad meie oludele.

Need tsementteede positims]ed küljed on 
jiälrgmised:

a) Suur v a s t u p a n u  k u l u m i s e l e .  
Nagu eelpool juba tähendatud, kogu tsement­
teede pinnast on meil ligi 85%„ hea, mille vas­
tupanu kulumisele ideaalne: senised vaatlused 
pole avaldanud veel kulumist killustikbetoonis, 
mahaarvatud mõni lämurikas koht, kus kulu­
sid triibud sisse 5— 8 mm. sügavuseni.

b) Võrdlemisi v ä i k e n e  p r a g u n e m i -  
n e (kui mitte lugeda neid erakorralisi juhu­
seid, kus põhja dreneerimatuse tõttu maa ker- 
kis), keskmiselt iga 10 m tagant 1 pragu (vÕi 
vuuk).

Joon. 7. Tsemakkate Silikaadi vabriku juures, 
S. Pärnu mnt., Tallinn.
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c) O d a v  v a l m i s t a m i n e .  Tsemaktee 
läks maksma Kr. 2.80 —  3 kr./m2 (ehk Kr. 
1. —  1.20 rohkem kui harilik vesimakadam) ; 
betoontee maksab umbes Kr 0.40/m2 —  1 cm 
paksuselt.

d) M a d a l a d  k o r r a s h o i u  k u l u d .  
Omavalitsuste andmete järgi (vt. tabel 1) tse- 
■makteede aastased korrashoiu kulud olid
2 —  5 s e n t i / m 2 ,  ja betoonteede kulud —
0 —  2,5 s . / m 2 .

e) Võimalus k a t t a  betooniga või tsemaki-
ga a u k 1 i s e k s m u u t u n u d  m u n a k i v i 
sillutlst, mis 1. a. sügisel sai esimese proovina 
teostatud kolmes kohas: Tallinnas, Paldiski
maanteel, S. Pärnu mnt. Silikaadi vabriku juu­
res (joon. 7) ja  Tõrvas (vt. ins. Ebro refer 
raat). Neil katseteedel betoonsegu on hästi 
haaranud kivisillutist, ei kobise, vähe praguneb 
(keskmine vahe 21,5 m) ning nähtavasti saab 
täitma ta peale pandud lootused. Tänu võrd­

lemisi madalale hinnale, lihtsale valmistamise 
viisile, siledale ja  tolmuta pinnale, see katte- 
viis võib lahendada viimase aja valusat küsi­
must —  meie vanade sillutatud tänavate aukli- 
seks muutunud sillutise moderniseerimist.

Kokkuvõttes senised katsed ja tulemused 
tsementteede alal meil annavad võimaluse üles- 
seada järgmised teesid:

1. Toetudes senistele kogemustele tsement- 
betoon teed on kohased meie oludes tea­
tud eeldusil ja  kui töö teostatakse tehni­
liselt õieti.

•2. Kõik tsementteede ehitamise tööd. tuleks 
koondada üleriikliselt ühe organisatsioo­
ni kätte, kes arendaks tsementteede ehi­
tusviise ja  kannaks ka vastutust töö kva­
liteedi eest.

3. Uurida võimalusi teede ehitamiseks bitu- 
m\eneeritud tsemendist kui ka bitumen- 
datud betoonist.

Tartus ehitatud kunstteedest
Ettekanne III. Teedepäeval 1933. a. 

Dipl. ins. H. Seydenbaeh.

I. Linna uulistik. Tartu linna uulide pind­
ala on suurenenud 69,61 ha 1922. a. uute linna­
osade juurdeplaneerimise teel 130,00 ha 1931. a. 
Vanas linnas leidub 137 uuli kogupikkusega 
71,87 km, pinnaga 95,88 ha, nendest on sillu­
tamata 19,27 km või 26,30%. 1923. a. planee­
riti juurde Tamme ja  Ropka linnaosad. Sel­
lega suurenes sillutamata uulide pikkus 
22,04 km ja  pindala 20,77 ha võrra. Kümne 
aasta jooksul on sillutatud uute linnaosade uule 
2,60 km, sillutamata —  19,44 km.

1923. a. linna administratiivpiiride laien­
damisega tuli juurde 14,20 km maanteid, mil­
ledest on kruusatud 4,95 km ja sillutatud 
9,25 km.

1931. a. planeeriti juurde veel üks uus —  
Tähtvere linnaosa. Vastava sundmääruse põh­
jal sillutab selle linnaosa uule krundiomanik 
ja annab üle linnale. 1932. a. oli üle antud 
sillutatud uule 1,90 km. Seega on linna korral­
dada ligikaudu 110 km< uule, nendest seni sillu­
tamata 38,71 km.

II. Uulistiku siUutis. Tartus domineerib 
munakivi-sillutis. Vanas linnas on selle viisi 
järgi sillutatud 43,77 km või 60,90%. Väikse­
mal arvul leidub teisi sillutisi: nii on kaetud 
tahukivega 4,89 km või 6,80%, killustikuga 
2,08 km või 2,90% ,̂ bituumenmakadamiga 
0,86 km või 1,20% ja  asfaltbetooniga 1,00 km 
või 1,40%.

Tamme ja Ropka linnaosades on sillutatud 
munakivega 0,3 km, vesimakadamiga 1,15 km, 
bituumendatud makadamiga 1,15 km. Täht­
vere linnaosas leidub vesimakadami 0,50 km, 
bituumendatud makadami 0,60 km. Maantee­
dest on kruusatud 4,95 km, sillutatud muna- ja 
klompkivega 3,45 km, bituumendatud killusti­
kuga 5,80 km.

Kokkuvõetult on linna korrashoida muna- 
kivi-sillutist 47,52 km, Itahukivi-siillutist 4^89 
km, vesimakadami —  3,73 km-, bituumendatud 
makadami —  7,55 km, bituumenmakadami —
0,86 km, asfaltbetooni —  1,00 km ja  silluta­
mata, kuid osalt kruusatud uule ja maanteid, —  
43,66 km.

III. Rahalisi andmeid. Uulistiku silluta­
miseks ja  korrashoiuks saadakse raha kolmest 
allikast: 1) määratakse linna eelarve korras; 
2) makstakse uute linnaosade maarentnikkude 
ja krundiostjate poolt vastavasse heakorra 
fondi; 3) kantakse üle riigiasutistelt erisum- 
made, s. o. jõuvankrite ja  bensiinimaksude ar­
vele. 1913. aastast alates on kulutatud sillu- 
tistöödele summe järgmiselt:

Aasta. Linna eelarve Heakorra Erisummade
korras. fondist. arvel.

1913. 2.700 rubla

1915. 3.000 „

1916. 3.000 „

1918. , 3.240 „

1919. 96.370 marka

1920. 464.700 „

1921. 2.274..541 „

1922. 1.138.537 „

1923. 5.(876.929 „

1924. 5.4611.906 „

1925. 5.770.970 „ 307.118 marka

1926. 64.647 krooni 4.211 krooni 43.652 kr.

1927./28. 70.418 „ 15.766 „ 30.968 „

1928./29. 62.806 „ 8.539 „ 56.171 „

1929./30. 46.642 „ 5.433 „ 68.258 „

1930./31. 49.683 „ 5.779 „ 65.903 „

Maksimaalselt on kulutatud vana linna ja 
Karlova linnaosa uulide korrashoiule 1927/28. 
aastal ligikaudu 1000 krooni uuli kilomeetrile
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ja  uutes linnaosades samal aastal 715 krooni 
kilomeetrile.

Eeltoodud summad moodustavad õige väi­
kese osa linna eelarve kogusummest, nimelt:
1924. a. —  2,55%, 1925. a. —  2,50%, 1926. a.—  
1,57%, 1927/28. a. —  1,70%, 1928/29. a. —  
1,68%, 1929/30. a. —  1,13% ja  1930/31. a. —  
1,25%.

Tehniliste aruannete järgi on eeltoodud 
summadega tehtud järgmisi töid:

Uusi sillutisi m-. Ümbersillutisi m-.

1925. a. 7.183 37.242
1926. a. 9.257 33.752
1927/28. a. 11.193 40.323
1928/29. a. 6.488 35.292
1929/30. a. 12.098 41.954
1930/31. a. 11,820 58.049
1931/32. a. 6.045 30.750
1932/33. a. 9.042 40.578

Tartus ehitab ja peab korras kõnniteid lin­
navalitsus. 1925/26. a. ,pandi kohale 7515 kõn- 
niteeplaati betoonist, 1927/28. a. tehti uusi 
asfaltkõnniteid 5968 m2 ja  parandati 5968 m^ 
mitmesuguseid kõnniteid. 1931/32. a. tehti 
asfaltkõnniteid 2663 ni2 ja  1932/33. a. —  
3704 mi2.

IV. Sillutustööde kavandeid. Tööde kava­
kindlalt korraldamise hõlbustamiseks on koos­
tatud rida kavandeid: 1926. a. koostatud ka­
vandi kohaselt pidi 22 km sillutamine maksma 
488.707 krooni ja  Tamme linnaosa magistraa­
lide sillutamine —  43.960 krooni. Kulutades 
'/s keskmistest eelarve summadest uute uulide 
sillutamisele oleks võimalik sillutada kõiki lin­
na uule umbes 30 aasta jooksul.

Et vähendada sillutuse ja  korrashoiu kulul- 
sid., selleks koostati 1931. a. kõiki linna uulidte 
ümberplaneerimise kavand, millise kohaselit) 
kõrvalise tähtsusega uulide sõidutee silluta- 
takse maksimaalselt 5,50 meetri laiuselt. Ühen­
duses sõidutee ümfoerplaneerimisega on mööda­
pääsemata ka kõnniteede ümberkorraldamine. 
Kavandi kohaselt tuleb teha asfaltkõnniteid 
9 km:, betoonkattega —  33 km, bituumendatud 
killustikteid —  46 kmi, peensillutist —  28 km 
ja kruusatud kõnniteid 69 km, kokku 1.072.265 
krooni väärtuses, sellest vanas linnas ja Kar- 
löva linnaosas 943.930 kr. väärtuses. Viimasel 
ajal on olnud linna eelarves kõnniteede tegemi­
seks ja korraldamiseks keskmiselt kõigest 6000 
kuni 7000 krooni.

Tamme ja Ropka linnaosade uulide sillu- 
tiskavandi kohaselt varustatakse kõiki uulide 
sõiduteid kunstkattega 1967. aastaks.

V. Sillutiistööde ja  materjalide hindu. H in­
nad on näidanud viimaste aastate jooksul kind­
lat langemise tendentsi. Nii maksti munakivi 
sillutise eest 1926. a. 70 senti ms eest, 1928. a. 
53 senti, 1929. a. 45 senti ja  1933. a. 34 senti. 
Ümbersillutuse eest maksti 1932. a. veel 35 s. 
m2 eest, 1933. a. aga 28 senti. 1931. a. tehtud 
ümbersillutise tööd maksid keskmiselt 1,52 kr. 
m2, 1932. a. —  0,96 kr. m2, makadam 1931. a.
— 1,35 kr. m2, 1932. a. —  1,27 kr. m2.

VI. Ajalooline ülevaade. Iseseisvuse alg­
päevil oli vähe eeldusi moodsate kunstteede 
ehitamiseks: puudusid raha, abinõud ja  teh­
niline personal. 1923. aastani koosnes linna 
tehniline jõud ühest arhitektist. 1926. a. os­
teti tarvitatud kuuetonniline teerull. 1924. a. 
tehti esmakordselt uuli drenaaži ja 1926. a. 
rullitud killustikalust.

1927. a. ehitati esimene asfaltbetoon sõidu­
tee Pepleri uulis 1000 m2 ulatuses. 500 m^ teh­
ti Mexfaldist ja  500 m2 kodumaa bituumeni ja 
Mexfaldi segust 1: 1, penetratsiooniga 50— 60. 
Asfaltkate tehti ühekihiline munakivisilluti­
sele. Segabituumenist tehtud osa hakkas pra­
gunema järgmisel aastal. Praod on paranda­
tud korduvalt ja uul on rahuldavas seisukor­
ras.

Samal aastal osteti prooviks mõni vaat 
„CoZ,as'^-emulsiooni. Esimene eelarve maantee­
de bituumendamiseks „Colasega“ erisummade 
arvel jäeti Teedeministeeriumi poolt kinnita­
mata, teine kinnitati. Ruutmeetrile lubati ku­
lutada 5 kg „Colast“. 11. VI. 1927. a. lubas 
Teedeministeerium erisummade arvel tarvita­
da ka „5 ¿̂̂ í.m̂ ¿Zs“-emulsi0'0ni, kuid tingimuse­
ga, et järeldused saaksid tehtud teatavaks.

30. V III. 1927. a. lõpetati proovibituumen- 
damist ,,Bitumulsiga“. 100 m2 makadami in>
mutati ühekordselt, tarvitades 2 kg 1 m2 ja  100 
m2 kahekordseKtl, kulutades 6 kg 1 ms. Samal 
ajal bituumendati linnavalitsuse arvel Viljandi 
uuli kõnniteed, kulutades 2 kg „Bitumulsi“ 1 m2. 
Kõnnitee püsib ilma paranduseta. 19. IX .
1927. a. vaadates üle Narva maanteel tehtud 
bituum-endamisi, leidis komisjon, et kahekord­
selt bituumendiatud osa püsib paremini ja selle 
viisi järgi tehti veel 500 m2,

1928. a. 11. IV. Narva maanteed ülevaada- 
tes leidis vastav komisjon, et bituumendatud 
teeosa on korras. Teedeminsteeriumi ringkon­
nis siiski ei pooldatud emulsiooni tarvitamist 
erisummade arvel, vaid nõuti maanteede bituu- 
mendamisel tarvitada esmakordselt 1,7 ~kg 
„Estohituumenit“ 1 m2 ja pärast 20 päevast 
liiklemist 1,2 kg 1 m2 „Spramexit“.

Samal 1928. a. ehitati Tähtvere maantee
12 cm paksust killustikkihist 23 cm kivialusel. 
Immutamiseks tarvitati 2 kg 1 m2 ,,Estohituu­
menit“ ja  kattelks 2 kg 1 m2 ,,Spram,exit“, koha­
ti —  puude varjus —  4,5 kg 1 m2 „killas“- 
emulsiooni. Odavamatest sillutistest tehti
1928. a. V. Tähe uulis makadamsõiduteed 
kruusast väljasÕelutud 5— 12 cm munakatest, 
Rulliti 6-tonnilise rulliga ja  kiiluti 2— 3 cm 
graniitkildudega. Sillutis maksis 2,40 kr. 
1 m2 ja  on tänaseni püsinud parandamata.

1928. a. tehti Tähe uulis üks osa kõnni­
teest peensillutise viisi järgi käsitsi lõhutud 
8— 10 cm graniitkildudest ja valati üle 1,5 kg
1 m.2 bitumulsiga. Kõnnitee ühes betoonkivest 
äärtega maksis 2 kr. 1 m2, 1930. a. kaeti kõn­
nitee 1,5 kg 1 m2 bitumuls ,,M“-gu. Kõnni­
tee on rahuldavas seisukorras.

1929. a. ipandi' maksma uute linnaosade 
hoonestamise keeld niikaua kui uulid silluta­
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mata, raiskvee kanalisatsioon ja  elektri ju- 
hestik ehitamata. Samal aastal soetati 12- 
tonniline aururull ja  ehitati Maarjamõisa uiilis 
1200 m2 ühekihilist asfaltbetooni klomipkivi- 
alusel. Betooni paksus oli 5 cm, segu valmis­
tati estobituum-enist ja  mexfaldist 1 : 1.

1930. a. soetati tarvilikumaid abinõusid as­
faldi proovimiseks ja ehitati Vabaduse puies­
tikku kõnnitee laboratoorselt kindlaks määra­
tud segust: 50% peenkihustikku, 35%„ Peipsi
liiva, 15%o peenliiva ja  25 kg 1 m2 ins. Ckmse- 
nilt valmistatud kõnnitee mastiksi. Segu laoti 
3,5 cm paksuselt, rulliti 0,50-tonnilise kuuma 
rulliga ning kaeti 1,25 kg bitumulsiga. Kõn­
nitee ühes aluse ja mullatööde ning betoonist 
äärtega maksis 7,10 kr. 1 m2.

1931. a. ehitati linna summest Küüni uulis 
,,Tope/i<x“-asfaltbetooni sõidutee 5 cm kompri- 
meeritud pealiskihist 3 cm põhikihil. Aluseks 
oli sillutis klompkivest. Mexfalti kulutati 13 kg
1 m2, penetratsioon hoiti 62. Sillutis maksis 
7,55 kr. 1 m2.

1932 a. oldi estobituumeni headusest juba 
niivõrd veendunud, et Promenaadi uuli sillu­
tis tehti estobit. C-st valmistatud topeka-betoo- 
nist. Bituumenit kulutati 14,8 kg 1 m2, pene- 
trats. hoiti 65 ja  70 vahel. 5 cm pealiskiht
3 cm* aluskihil maksis 6,70 kr. 1 mi2. 1932. a. 
tehti Tähe uulis kõnnitee munakate alusel 4 cm 
paksust killustikkihist. 1— 1,5 cm̂  suured kil­
lud segati 1,5 kg 1 ni2 külasega ja  rulliti 24 
tunni pärast 0,75-tonnilise rulliga, pritsiti üle
2 kg 1 m 2 estobit. ,,A“-ga ja kaeti masinaliiva-

ga. Sillutis maksis ühes äärte ja  alussillutise- 
ga 2 kr. 1 m2. Kõnnitee püsib hästi. Sõidu­
teede katmine bimakiga ei andnud nii häid ta­
gajärgi. 1931. a. tehti Narva uulis mäe nõl­
val kuuesentimeetriline bimakkate klompsillu- 
tise alusel. Tarvitati eeskirjade kohaselt
estobit. ,,A“ sulamispunktiga 20. .Sillutis
maksis ilma aluseta 3,54 kr. 1 m^. Narva mägi 
on koormatud võrdlemisi rängalt: liiklemise
registreerimisel 9. V. 1933 tehti kindlaks 965 
tonni sõidutee ühe meetri laiusele. Pealegi lii­
guvad Narva uulis liiva ja kruusa voorid ka­
hest selles piirkonnas leiduvast kruusaaugust 
ja külvavad uuli alaliselt liivaga üle.

Suvel 1932. a. hakkas bimaksillutis näita­
ma allamäge libisemise tendetsi. Alla sõitvate 
omnibusside pidurdamise kohtadel tekkisid
rennitaolised lohud ja  nende alumistel otstel 
kuhjus bimaksegu. Sügisel olid lohud kohati 
läbikulunud alussillutiseni. Kõrvaldati ligi­
kaudu 300 m2 kulunud bimakki ja  asendati bi­
tuumen ,,B“-st valmistatud seguga. Parandus 
püsib hästi. Mägi kavatsetakse lähemal ajal 
sillutada kareda ja püsivama asfaltbetooniga.

1932. a. sillutati osa Narva uuli kahekihi- 
lise bimakiga, tarvitades aluskihi valmistami­
seks 2%, bituumenit kaalu , järgi, s. o. 3 kg
1 m 2 ja  pealiskihi valmistamiseks 5,8 kg 1 m2.

1933. a. sai linnavalitsus teehöövli ja  võib 
nüiüd paremini hoolitseda laialdase sillutamata 
uulisitiku sileduse eest, kuni korda läheb ka 
neid uule katta ajakohase kunstsillutisega.

Maantee looduslikke ehitusmaterjale Eestis
I I I  Teedepäeval peetud referaadi kokkuvõte.

E. Käppa, Maanteede inspektor.

Meie maanteed omavad kaks kontrastset pa­
let : kas on nad siledapinnalised, nägusalt head, 
või rooplised ning sopased. Sarnaselt on neid 
hinnanud nii kaasmaalased kui ka võõrad, ise­
äranis Monte-Carlo tähesõitjad. Nendel sõites 
võib kas mõnu tunda või vintsled ja  kirud sÕi- 
duebamugavust. Millest oleneb sarnane kont­
rastsus ?

Et sellele küsimusele vastust leida, peab 
kõigepealt teadma Eesti maantee ehitusmater­
jale, nende väärtust ja  kasutamist.

Vaadeldes Eesti geoloogilist kaarti, selgub 
meie maapinna iseäraldus ja  temas peituvad 
looduslikud mineraalvarad, mida tarvitatakse 
ehituste püstitamisel ja teede korrashoiul. Meil 
on tegemist peamiselt materjalidega, mis maa- 
uurest tekkinud pärast jääaega. Nende mater­
jalide hulka kuuluvad; liiv, kruusa-liiv, kruus, 
savi, rähk (rühk), munakad ning maapinnal ja 
ka kaetult maa sees olevad kivid.

Graniitkive võib leida ainult üksikesemetena, ük- 

sildastena või rühmadena üle maa. Nad on siia rän­

nanud oma pärisasukohast, tehes läbi mitmesaja kilo- 

m'8etri pikkuse teekonna. Need on nõndanimetatud

rändkivid ja kantud siia sellest ajast, kui üle kogu 

Põhja-Euroopa valitses jää-aeg.

Sattudes oma praegusesse asukohta, kestis ränd­

kivide kõdunemise protsess edasi, kus oma hävitavat 

mõju avaldasid: külm, päikese soojus, öö-jahedus, õhu- 

hapnik, sõehappegaas, õhk, vesi. Lõpptulemus kivide 

kõdunemisel on savi, liiva, kruusa ja  räha tekkimine.

Maapinna reljeefi moodustistes võib eraldada kolm 

vööd: esim.ene — Saartel ja Põhja-Eesti mandril va­

litseb .paetasandik, mis kohati kühmjas. Tihti on paas 

paljastatud või ainult õhukese murenemis- või moreen- 

kihiga kaetud, sagedasti avaldavad aga maastikulist 

mõju suured rändkivide rühmad, põhimoreenist küh- 

mad ja siis kitsad või harunevad liivast ja kruusast 

ning munakaist koosseisvad vallseljakud. Teine — 

Kesk- ja  Edela-Eestis on iseloomustavad pikergused, 

laiad moreenist koosseisvad seljakud. Lõpuks Kagu- 

Eesti, kus valitsevad mitmekesised moreenkingustikud. 

Põhimoreeni valdkonda kuuluvad Tartu- ja V iljandi­

maad. Selles moreenis on üksikud mõhnad ja kõrgen­

dikud, mis on mitmekujulised ja koosnevad peaasjali­

kult kihilisest uhutud kruusast ja liivast.

Moreen-maastik on suurte ja väikeste graniit- 

rändkividega otsekui ülekülvatud. See suur kivide roh­
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kus leidub kõige enam Soomelahe ja Läänemere äär­

sel rannikul.

Lõuna-Eestis asetseb devoon, mille iseloomustavaks 

materjaliks on liivakivi, savi- ja gipsikihid, sinine savi.

Põhja-Eestis esineb siluur, milles iseloomustavad 

materjalid: lubjakivi ja dolomiidid.

Siluur-kivimeist on dolomiidid ja dolomitiseeritud 

lubjakivid õige harilikud. Nad on kas hallikas-puna- 

täpilised ja harilikult jämedateralised. Raikülas on 

dolomiit õõntega ja kollakat värvi. Adaveres —  lub­

jakivi on kollakas-valge, peeneteraline ja ainult osalt 

kristallne või jälle jämedateraline kristalliseerunud 

dolomiit-lubjakivi, milles leidub kohati õhukesi kildkivi 

vahekihte. Idapoolses piirkonnas on pealmised kihid 

liivakihid. Saaremaa peamised materjalid on mergel- 

lubjakivid, osalt urbsed mergel-dolomiidid; värv kol­

lakas.

Devooni liivakivi on punane, tihti valkjas-roosa, 

kollane, ka hall, võrdlemisi peeneteraline ja sisaldab 

harilikult ipalju vilgukivi. Vahekihtidena leidub merg­

lit, savi — tihti mitmevärvilist, milles võib leida veei’- 

kive. Vahekihtidena leidub ka dolomiidi kihte, mille 

ulatus harilikult väga suur ei ole.

Toodud geoloogilisest ülevaatest nähtub, et 
meie kodumaa lasub õige vanadel ku j uudistel, 
s. 0. kogu Põhja-Eesti lubjapael ja  Lõuna-Eesti 
suuremalt osalt devooni liivakivil. Ainult väi­
kene edelapoolne osa —  devooni dolomiidil ja 
lubjakivil.

Et moreenmaterjalist pilti saada, on tarvis 
võrrelda tema algainete keemilist koostist ük­
sikutes vöödes. Sellest võrdlusest näeme, et 
graniit või rändkivid, mis üle maa laiali, sisal­
davad rikkalikult räni, s. o. 46,12— 71,01%-ni 
(SiOo).

Põhja-Eesti siluuri lademete keemiline koos­
tis näitab, et siin räni (Si0 2 ) üldse ei ole. On 
ainult õige väiksel määral, umbes 1% savialun- 
deid (AI0O3). Peamine koostis on siin CaCOs 
40%, CaO 50% ja dolomiitides CaCOs 50%̂ , 
MgCos 45%. Räha ja jämedate kruusade kee­
miline koostis on mitmesugune, kuid umbkaud­
selt võib öelda, et need kruusad koosnevad ena­
mikus ja peamiselt paekivi teradest.

Kuigi võõrast ainet on meile sisse toodud, 
võib Põhja-Eesti räha kujunemisel siiski pea­
osa etendanud olla kohalik siluuraluskivim. Nii 
näiteks Pööravere nähk. Selle räha koosseisu ja 
viimase all olevat murenemata dolomiiti ana­
lüüsides ja andmeid võrreldes, tuli C. Sahmidt 
otsusele, et kõnesolev rähk on tekkinud ainult 
selle all olevast dolomiidist murenemise teel ja  
et selle räha tekkimise põhjusi ei ole tarvis 
kuskilt mujalt otsida.

Muidugi ei või seda C. Schm idfi oletust 
andmeliselt ja  analüüside varal laiendada kogu 
Põhja-Eesti kruusa ja  paeräha peale, kuid hin­
nates nende rälikade koostist materjalide sõelu­
misel ja  vaatlusel, ei või üldkokkuvõte olla eel- 
pooltoodust palju erinev, kuna Põhja-Eestis 
leiame tee-ehitusmaterjalina peamiselt pae- 
liiva, paekruusa, pae liiv-kruusa, pae-rähka, 
paemunakaid, milledes kas peaaegu sugugi ehk

kaugelt väiksem osa on graniit-liiva, -kruusa, 
-räha ja -munakate teri. Graniit-kruusa leiu­
kohti on ainult mõned üksikud.

Selle vastu Lõuna-Eesti moreenis olevad 
kruusad sisaldavad siiski küllalt räni (Si02 ), 
mida Põhja-Eestis ei ole. Räni sisaldavus teeb 
materjali vastupidavuselt palju tugevamaks ja 
materjal oma iseloomult on palju väärtuslikum 
kui Põhja-Eesti materjal.

Põhja-Eesti moreeni need mineraal-osad, 
mis ränist võrdlemisi vaesed, aeguvad kerge­
malt, muutuvad rutem kõlbmatuks ja sarnaste 
materjalide tarvitamine on kallim kui räni- 
rikkamate Lõuna-Eesti kruusade tarvitamine.

Üldiselt on meie mineraal-materjalid, mil­
liseid võime kasutada teede ehitamisel ja kor­
rashoidmisel, oma mineraloogiliste, füüsiliste 
ja keemiliste omaduste poolest ebaühtlased ja 
paiguti õige kiiresti vahelduvad, mispärast 
nende klassifitseerimine rajoonide järgi vajab 
veel palju paikset kui ka laboratoorset uuri­
mist, enne kui materjalide detailsemat liigita­
mist võiks läbi viia.

Kui kivi all mõistame looduslikke mineraalide 

ühendeid, mis esinevad kas ülies massis ehk jällegi 

lahtiselt, nagu liiv, kruus, rähk, savi jne., vajab see 

looduslik ehitusmaterjal samuti uurimist ja  katseta­

mist, nagni kunstlik materjalgi (telliskivid, tsement- 

kivid jne.). Uurimise ülesandeks on selgitada kivi mi­

neraalset koosseisu, et selle järele neid klassifitseerida. 

Esiteks vajab uurimist, missugustest kiviliikidest on 

pärit mineraaliterakesed, edasi, missuguses seisukor­

ras on mineraalide terakesed, kas ei ole nad mitte la­

gunemise (murenemise) staadiumis, seega väikese vas­

tupidavusega, kuipalju on mineraale kittivat massi ja 

milline on selle keemiline koosseis. Kõik need omadu­

sed ja andmed on vajalikud, et mõista kivi vastupida­

vust ja tugevust. Selle uurimisega tehakse kindlaks, 

millisel määral sisaldab kivi räni, põllupagu, vilgu­

kivi, lubjapagu ja  teisi mineraale. Kuna mineraalid 

on mitmeväärilised, mitmesuguse kõvadusega ja mit­

mesuguse sitkusega, on kivi headus ärarippuv, kui­

palju on kivis kõvu mineraale.

Mineraalide päritolu uurimine võib sündida meie 

suureteraliste graniitkivide juures palja silmaga või 

luubiga. See uurimisviis (makroskoobiline) võimaldab 

kivi tunda kivi värvi, läike, kristallikuju ja liituvuse 

poolest. Mitte vähema tähtsusega kui mineraalide 

uurimine kivis, on uurimine, milline on nende mineraa­

lide kokkuliitumine. Räni, põllupjaio ja  vilguikivi 

kombinatsioon esineb nii graniidis kui ka gneisis, kuid 

kuidas nad on kokkukasvanud, kokkuliitunud, see mää­

rab 'kivi ehitustehnilise väärtuse.

Graniidid on teralised kivid, mis koosnevad 
kvartsist, põllupaost ja  tumedamatest osadest. 
Need tumedamad kõrvalosad on peamiselt maa­
gid. Kõrvalosade poolest nimetame kive: bio- 
tiit-graniit, muskoviit-graniit, amfibool-graniit, 
augiit-graniit. Värvi poolest on nad: puna­
kad, kollakad, hallid ja rohekad.

Kui rändkivis pea-mineraalosade kõrval li­
sandid on koepoolest asetatud paralleelselt, siis 
on tegemist gneis-graniitidega. Neid kive on
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meil väga laialdaselt leida ja nad on kvartsi- 
rikkad.

Vähesemal määral on leida sieniiti. Nendes 
kivides on vähe kvartsi ja  nad koosnevad pea­
miselt punakast või hallist põllupaost, millele 
seltsib biotiiti, hornblendet või augiiti, kuna 
muskoviit nendes kivides täiesti puudub.

Paekivi kui ehitusmaterjali tarvitamine 
meie maanteedel on viimasel ajal vähenenud, 
kuna varemalt on seda kivi, iseäranis sildade 
ehitamisel, väga laialdaselt kasutatud. Et pae­
kivi tarvitamine on vähenenud, tuleb seletada 
peamiselt seega, et portlandtsemendi võidukäi­
gu ajajärgul tarvitatakse ainult kõvu kiviliike.

Kivide kui maantee ehitusmaterjali kohta 
on ülesseatud üldjoontes tehnilised nõudmised 
raamatus „Ehitustööde tehnilised nõuded ja  
tingimusied“, Tefidemin. Eh-Teh. osak. välja­
anne 1928. a. ning ,,Maianteede ja  sildade pro- 
jekte]erimise ju  ehitamise määruses“, R. T. 
31 —  1930. a.

Et meie kivimaterjali füüsilisi omadusi sel­
gitada, on Riiklises Katsekojas Teedemin. üles­
andel läbiviidud graniit- ja  paekivide surve- 
tugevuse katsed, millega on piiratud arvul 
selgitatud meie paremaid ehituskivide liike 
ja nende asukohti. Neist katsete tulemustest 
võiks üldjoontes esile tuua järgmist: a) Igast 
katsetavast kiviasukohast, arvupoolest 20, 
valmistati viis prooyikeha, mis olid kuubi­
ku j ulised 50X50X50 mm. Proovimisel surve 
peale ei annud osa proove tulemusi, kuna proo- 
vikehades olid parod. Neist andmeist näeme 
ka, et ainult üks liik kive, nimelt Keila graniit, 
andis survetugevust alla 1000 kg/cm2 (750 
kg/cmJ2). Kõik teised ¡proovikehad, mis olid 
valmistatud mitmest maakonnast võetud kivi­
dest, andsid keskmiselt 1500 kg/cm2 survetu­
gevust ja  mõned üksikud, nagu Tammiste gra- 
niit-kivi, andsid survetugevust üle 1750 kg/cm2 
ning Abja graniit 1939 kg/cm2. Nendest gra- 
niit-kivide proovimise andmetest näeme, et kui­
gi meie kivid on survetugevuselt nõrgemad kui 
Soome ja  Rootsi graniidid, on nende tugevus 
surve peale võrdlemisi suur ja kive võib igasu­
guste ehituste püstitamiseks tarvitada.

Paekivi surv©proove on tehtud viie paemur­
ru paasile: Adavere, Tondi, Harku, Kaarma, 
Vigala kolm kohta. Neist proovest andis kõi­
ge parema tulemuse Kaarma (Saaremaa) pee- 
neteraline paas, mille kolme proovi keskmine 
on 1124,4 kg/cni2. Järgmine kõvaduse poolest 
on Plarku paas 994,5 kg/cm2, siis Tondi
942,0 kg/cm2. Adavere 504,7 kg/cm2 ja Vigala 
paasid 266,8— 447,5 kg/cm2.

Teede ehitusmaterjalid vajavad peale sur- 
vetugevuse katse veel teisi katsid, mis maan­
teede ehitusel väga suure tähtsusega. Nendest 
olgu nimetatud kolm katset: hõõrumise katse, 
mahaihumise katse ja löögi katse.

Esimese katsega selgitatakse, palju kulub 
kivi- või killustiktee ehitusmaterjal hõõrumise 
tagajärjel, mis tingitud liiklemisest (aparaat
— neljasilindriline Deval tüüpi); teise katsega 
määratakse kindlaks teesillutuse või mõne 
kunstkatte tegemiseks tarvitatava materjali

vastupidavust kulumisele sõidukite a ll; kolmas 
katse määrab ära materjali vastupidavuse kor­
duvatele löökidele, nagu hobusekapjade lööki­
dele ja  raskeveole. Kõigi nende katsete läbi­
viimiseks on maksvad meetodid, mis praegu 
tarvitamisel Põhja-Ameerika Ühendriikides, 
Inglismaal ja  mujal. Põhjamaa riikidest on 
nimetada eeskätt Rootsit, kus need katsed on 
nõuetavad ja kus iga maantee-ehitusmaterjal 
sarnaselt saab katsetatud enne materjali tar­
vitusele võtmist.

Meie kivide kohta on need katsetamise and­
med olemas ainult viit liiki paekivile. Graniit­
kivide kohta ipuuduvad sarnased katsetamise 
andmed. Kasutades ära meie paekivi löögi-, 
mahaihumise- ja hõõrumise-katsete tulemusi 
võrdluseks Ameerika maanteede ehituskivide 
füüsiliste katsete andmetega, selgub, et meie 
paekivi on hõõrumise -peale halb, mahaihumise 
peale halb, löögi ipeale natukene halb kuni kau­
nis hea. Võrreldes mahaihumise peale meie 
paasi Saksamaa graniitkiviga, on viimased
3— 9 korda vastupidavamad.

Silmaspidades katseliste andmete puudu­
mist, võiks nõudeid üksikute materjalide kohta 
üles seada teatava anal00'gia kaudu, kui võrd­
leme meie kive nende maade kividega, millede 
kohta andmed on kättesaadavad. Nendel eel­
dustel võime nõudmisi materjalide kohta, mida 
teede ehitamisel tarvitame, järgmiselt üles- 
seada.

A 1 u s e k i V i d. Kivialusel on see ülesanne, 
et ratta-rõhumise jõudu jaotatult vastu võtta ja 
elastsele krundile edasi anda. Need alusekivid 
on otsekohesest ratta kui ka kapjade survest, 
mahaihumisest ning atmosfäärilistest mõju­
dest kaitstud. Vihmavesi eemaldatakse korra­
liku pealiskatte tõttu kiirelt, mispärast inten­
siivset kivialuse liäbiimlbumist ei või esile tulla. 
Seepärast vÕib aluste tegemisel tarvitada ka 
pehmemaid kivisorte, nagu paekivi ja rabakivi.

K a t t e k i v i d .  Neid kive laotakse kandvale 
pinnale. Kujult on nad mitmesugused ja  mit­
mesuguse suurusega. Kivid peavad olema lõ­
hedeta, et neid täiel määral saaks ära kasutada. 
Teesse paigutatult see kivi peab vastu võtma 
ratta rõhumise ja kõik liikumise löögid, ilma 
et ta seHe juures saaks pealispinnalt purusta­
tud. Kulumine peab olema väikene ja üheta­
sane ning kulunud pinnad peavad jääma kare­
daks. Ääred ei tohi ümmarduda, mis tekitab 
palju müra ja kolinat. Materjal ei tohi vees 
pehmeneda. Seepärast võivad siin üldiselt tar­
vitusele tulla ühtlased,, tihedad ja  peeneterali- 
sed graniidid ning gneisid, milledes on vähe 
vilgukivi.

Ühtlase struktuuri juures on kvarts ja põl- 
lupao-rikkad kivid võrdlemisi aprad, kuna am- 
fibool- ja augiit-rikkad kivid on sitked. Suu- 
reteralised ja  mitmesuguse terade suurusega 
kivid kuluvad rutem ja lagunevad kergemini 
kui peeneteralised kivid. Igal juhul peaks pea­
lispindade ehitamiseks tarvitama kive, mille 
survetugevus on üle 1000 kg/cm^. Kivide sit­
kuse katset tehakse harilikult Page aparaadiga, 
kus 2 kg raskune haamer kukub proovikehale
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(läbimõõt 2,5 cm, kõrgus 2,5 cm) ühe cm kõr­
guselt ja  tõustes iga löögi järele 1 cm võrra. 
Eelviimane löök on sitkuse mõõt. Nii loetakse 
kive, mille löögi kõrgus oli h = 19 cm, väga 
head.

h=16— 18 cm head. 
h=13— 15 cm kaunis head. 
h=  8— 12 cm nõrga-võitu. 
h== 8 cm —  nõrgad.

Makadami killustik peab vastama samadele 
nõuetele, mis on ülesseatud sillutuskividele. 
Esimese järgu killustikku meie kividest saame 
amfibool- ja augiit-graniitidest (Rootsis dio- 
riit, gabbro jne.). Head killustikku saame ka 
peeneteralistest graniitidest ja  sieniitidest ning 
vilgukivivaesest gneisist. Rullimisel on tähtis, 
et valitud materjalist saada head ja kiiultud 
kattepinda. Mida suurem on killustiku pinda- 
devaheline hõõrumine, seda rutem purunevad 
nad rullimisel ja  juba varem, kui kate oleks 
kinnirullitud. Järelikult peab materjalide va­
likul õige ettevaatlik olema, sest katte vastu­
pidavus ja  headus on ärarippuv ainuüksi ma­
terjali valikust, kuna katete tegemisel tarvita­
tavad side- ehk jällegi kleepained on ainult kil­
lustiku kooshoidmiseks vajalikud ning surve ja

Rullitud killustik.

löögid peavad vastu võtma ainuüksi killustiku 
terad. Näiteks on bimakkides ja  tsemakkides 
lohkude ja  aukude tekkimisel peamiselt põhju­
seks nõrk materjal, mis puruneb ja pesast välja 
surutakse. See teeb nurinat ja teekorrashoid- 
jale kulusid.

Pae- ja kunstkivide tarvitamist võib ainult 
seal pooldada, kus head looduslikku materjali 
ei ole ja kus materjali konkureerimisraadius 
seda võimaldäb. Näiteks toome Hohandi ja 
Inglismaad, kes looduslikkude teeehituse mater­
jalide poolest vaesed ja kus on tarvitatavad 
kõiksugused kunstkivid. Meie oludes, kus loo­
duslikke ehituskive küllaldaselt, ei või praegu 
veel juttu olla kunstkivide laiemas ulatuses tar­
vitusele võtmisest.

Lubjakivide ja dolomiitide vastupidavus on ära­

rippuv mineraalide väljakujunemisest, kahjulike lisa­

ainete olemasolust, tihedusest ja pragudest. Lubjaki­

vid, milledes on merglit, külmavad kergesti. Selle 

vastu ränilised lubjakivid on palju kõvemad ja vastu­

pidavamad. Õhukesekihilised paed ja saviga kihtide 

vahel ei ole külmakindlad. Samuti on nõrgad need 

kivid, mis värvimisel värvi sisse imevad lapiliselt.

Silla alusmüüride kivideks tuleb esijoones valida 

sarnaseid mis kindlad surve vastu. Kuna siin kivide 

peale mõjuvad veel happed ja soolad, ka krundi niis­

kus, peavad nad olema keemiliselt kindlad ja võimali­

kult tihedad. Neid kive peab katsetama: survetugevu- 

se, pehmenemise, poorsuse, külmavastupidavuse ja kee­

miliste mõjude vastu.

Väga tähtis on, et kivides, mida ehitamisel 
tarvitatakse, ei oleks pragusid. Harilikult al­
gab kivi kõdunemine pragudest peale ja areneb 
sügavamale.

Külma purustav mõju avaldub selles, et vesi 
jääks muutumise] paisub, sellest tekib jõud mil­
le all ka kõige kõvemad kivid ei pea kauem 
vastu. Sarnase külmetumise mõjul kivi kõdu­
neb ja muutub osalt kruusaks e>hk jällegi lange­
vad maha üksikud lahastikud. Paisumise jõud 
on ainult siis mõjuv, kui poorid on veega kas 
päris ehk peaaegu täidetud. Vee paisumine 
külmetumisel on '/e mahust. Nii on teoreeti­
liselt kivid*, millede poorid on alla ^/lo veega 
täidetud, ilmastikukindlad. Tegelikud andmed 
aga näitavad, et vettimiskoeifitsient võib olla 
= 0,8.

Liiv ja  kruMs. Liiv on peeneteraline üle­
jääk, mis kivide lagunemisest järele jääb, kuna 
viimase lagunemise protsessil ja transpordil on 
eraldunud ja  välja uhtunud mineraalide osad. 
Et materjalide eraldumine ei ole olnud täielik, 
on liiva sees ka teataval määral savi ja  pruuni 
rauahüd'roksüüdi. Parem liiv oma kvaliteedilt 
koosneb peaaegu vast ainult ränist. -See liiv 
läheb pildumisel laiali, kuna ta ei ole plastiline 
materjal. Temas olevat savisisaldavust tunne­
me liiva sõrmede vahel hõõrudes, mille juures 
savi kleepivalt avaldub, või kui sõrmi vette pis­
ta, jäävad saviosakesed hõljuvalt vee peale, 
kuna liiya-terad alla langevad.

Ilma savita liiv on väga vettläbilaskev ja 
annab teele kuiva pinna. Oma vormi poolest 
on meie liiv kas ümmargune, teravkandiline.
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nurgeline või lapergune ja enne tarvitamist on 
tähtis teada kõrvalainete olemasolu hulk, nagu 
savi ja mullad. Puhas kvarts^kruusi-liiv on 
värvitu. Lisade tõttu vÕib ta olla kas punakas, 
kollakas või hall. Terade jämeduse suhtes võib 
liiva ja  kruusa liigitada jiärgmiselt:

Tuhk-liiv terajämedusega alla 0,06 mm.
Peenliiv 
Keskmine liiv 
Sõmer liiv 
Jäme liiv 
Kruus 
Rähk 
Munakad üle

0,06— 0,2 mm. 
0,2 — 0,6 „ 
0,6 — 2,0 „
2.0 — 5,0 „
5.0 — 25 „
25 — 70 „
70 mm.

Kuna kruus moodustab teede korrashoidmi­
se kuludest lõviosa, on seepärast küllalt põh­
just, kui kruusa ligemalt ja  põhjalikumalt kä­
sitada, eriti ka seepärast, et on väga mitmeke­
siseid arvamisi ja  vaateid kruusa, kui teede 
korrashoiumaterjali tarvitamise üle. Samuti 
on tähtis, et iga eksliku sammu eest tuleb hoi­
duda ning nüüdsest rohkem rõhku ipanna ma­
terjalide tundmisele ja neid kasutada põihjen- 
datud ja  proovitud viisil.

Kruusade valikus ja  ümbertöötamises jääb 
materjali mineraloogiline külg arvesse võtma­
ta, sest arvesse tulevad ainult moreenmaasti- 
kus peituvad mineraal-ained toores seisukor­
ras, või nende ainete väljavalitud osad ehk 
rändkivid ümbertöötatud —  peenendatud kujul.

Teedeministeeriumi Maanteede ja Ehituse 
osakonna eeskirja kohaselt 11. märtsil 1931. a. 
nr. 2814 all nimetatakse kõlbulikuks kruusaks 
niisugust looduslikku kruusa, mis sõelumisel 
standart-sõeltega läbistab 1” sõela ja jääb sõe­
lale nr. 10, vaatamata, missugune on kruusa- 
terade mineraloogiline koosseis.

Kui palju ühes ehk teises kruusaaugus loo­
duslik kruus sisaldab kõlbulikku kruusa, sellest 
oleneb kõlbuliku kruusa % ehk kruusa sort.

Kui kruusaaugu materjalis —  looduslikus 
kruusas —  on: kõlbulikku materjali üle 85%, 
siis on see I sorti kruus, on kõlbulikku mater­
jali 60— 85%,siis on see I I  sorti kruus; on kõl­
bulikku materjali 40— 60% ,̂ siis on see I I I  sor­
ti kruus; on kõlbulikku materjali 25— 40%o, siis 
on see IV sorti kruus; on kõlbulikku materjali 
alla 25%, siis on see kÕlbmata kruus.

Olemasolevate kruusaaukude kohta ülevaate 
saamiseks, mitu % kaaluliselt nendes olev loo­

duslik kruus sisaldab kõlbulikku kruusa, viidi 
ühtlaste juhtnööride kohaselt maakondades 
igas kruusaaugus proovisõelumine läbi inglise 
standartsõeltega. Resultaadid koondati kruu­
saaukude tabelisse, äratähendades iga kruusa­
augu number, nimetus, kruusa-liik (kas pae-, 
graniit- või segakruus) ja sort (I, II, III, IV ), 
kõlbuliku kruusa %, jäägi % 1” standart-sõe- 
lale ja ligikaudne kruusaaugu materjali kvan­
tum (kantmeetrites). Ühtlasi kanti kõik kruu­
saaugud kaardile.

Maakondade kaupa keskaritmeetiliselt üksi­
kute kruusaaukude kõlbuliku kruusa % sum­
meerides, saame resultaadid, mis iseloomusta­
vad maakondade keskmist kõlbulikku kruusa %.

Need resultaadid on kantud tabelisse nr. 1,

Nagu tabelist nähtub, kõigub see % vahe­
mikus 34,35— 59,42%, kusjuures Järvamaal on 
kõige halvem ja Saaremaal kõige parem kruus 
sõela proovi andmete järele.

Sõelmed koosnevad kahest osast, jäägist 1” 

sõelale ja  nr. 10 sõela läbistavast peenest osast. 
Kuivõrt palju on sõelmetes jämedat ja peene­
mat materjali, selleks võtame kahe iseloomus­
tavama maakonna —  Saare- ja Viru —  kruusa- 
sõelumise andmed. Nendes on jääki 1” sõelale: 
Saaremaal 14%„ ja  Virumaal 17%. Tuhka on 
Saaremaal 26% —  umbes kogu materjalist, 
Virumaal aga 46%, —  ligemale V2 kogu mater­
jalist.

Kruusas on kõige kahjulikum peenikene 
tuhk-osa, kuna seda ei saa tee korrashoiu ots­
tarbeks kasutada. Jääki 1” sõelale aga saab 
masinates peenendada ja  kunstkruusana ära 
kasutada.

Teekruusatamise hind oleneb kruusa kesk­
misest veokaugusest ja  kõlbuliku kruusa %o-st. 
Peaasjalikult sõltub kruusatamise hind kruusa 
veokaugusest, viimane —  kruusaaukude tihedu­
sest. Et keskmisest kruusa-veokaugusest sõl­
tub kruusatamise hind —  ja et ta on mõjuvaks 
teguriks ka teedekapitali summade jagamisel 
maavalitsustele, on see tegur 1933/34. a. kre­
diidi jagamisel esimest korda arvesse võetud.

Maakondade keskmised kruusaveo kaugu­
sed on arvutatud maavalitsustes koostatud 
kruusaaukude kaartide jiärgi.

Kruusaauke Eestis leidub igalpool, kuid nad 
ei ole mitte igalpool ühesuguse tihedusega. See 
on tingitud Eesti maapinna vormist ja  mullas­
tikust.

Tähel Nr. 1. Keskmine kõlhuliku kruusa ja  sõelmete % maakondade kruusaaukudes. Lähivii-
dud sõelumisel Inglise standartsõeltega.

M A A K 0 N N A D

Kruusa nimetus
Järva Viru Harju Valga

Vil­
jandi

Pet-
seri

Pärnu Tartu Lääne Võru
Saare­
maa

Märkusi

Kõlbiiliku kruusa% 3i,35 36,42 40,41 40,44 41,13 43,57 47,82 48,94 49,42 55,20 59,42
Läbistab 1“ sõela ja 
jääb sõeleJe nr. 10.

Sõelmete . . . % 65,56 68,58 59,59 59,h6 58,87 56,48 52,18 51,06 50,58 44,80 40,58
Jääb 1" sõela peale ja 
läbistab sõela nr. 10.

% 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
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Maakondade kriiusaaiikude tihedust iseloo­
mustavad alljärgnevad arvud:

Tähel Nr. 2.

Maakond
Maakonna
pindala

km-

Kruusaau- 
kude arv 

tk.

lUU km2 

kruusaauke 
tk.

Võrumaa 
Petserimaa . 
Saaremaa . 
Harjumaa . 
Tartumaa . 
Läänemaa . 
Virumaa 
Valgamaa . 
Järvamaa . 
Pärnumaa . 
Viljandimaa

4043
1891
2964
5683
7018
4780
7387
1511
2763
5451
4057

309
88

131
217
218
132 
187
34
62

100
63

7.64
4.65 
4,42
3.82 

3,11 
2,76 
2,53 
2,25 
2,24
1.83 
1,55

Seega on Kagu-Eestis kruusaaugud kõige 
tihedam^alt. See on ka loomulik, kuna Võru­
maal on Eesti kõige suurem moreenkingustik- 
kude vöö, mis ulatub ka Petserimaale, ja  selle­
tõttu on Petserimaa kruusaaukude tihedusega 
2. kohal.

Saaremaa on om̂ a kruusaaukudega heal jä r ­
jel, kuna siin on palju mineraal-aine kuhjatisi, 
mille tõttu on võrdlemisi suur kruusaaukude 
tihedus (4,42 kruusaauku 100 kms peal) ja 
kruus keskmiselt I I I  sordi väärtuses.

Harju- ja  Tartumaa asuvad tabelis kruusa­
aukude tihedusega kesikkohal. Harjumaal on 
kruusaaugud tihedamini koondunud lõuna ossa, 
kus on Loode-Eesti lava-lausmaa, mis ulatub 
lõunas umbes Raplani, kagus Koseni ja  idas 
umbes Hai j alani ja mille paene aluspind on

kaetud õhukese mitteüihtlase moreenkattega. 
Tartumaal on ka tihedamalt kruusaaugud ase­
tunud lõuna poole, peaasjalikult Edela-Tartu- 
maale —  Kagu-Eesti ossa —  Otepää-Karula 
mägismaa valdkonda.

Läänemaa võib ka oma kruusaaukude tihe­
duse poolest kuuluda keskrühma, kuna pinna- 
/ehituselt on maa enam-vähem sarnane Saare­
maale. Läänemaal on võrdlemisi jäme kruus 
ja  kruusaaugud on koondunud rohkem ranniku­
le. Virumaal jätab kruusaaukude tihedus juba 
soovida, kuna kruusaaugud on enamikus kõik 
koondunud Rakvere— Padivere suur-vallselja- 
kute ja kühmude valdkonda ja  Soomelahe ran­
nikule; Ida-Virum^aal, Alutaguse väikeseljaku- 
te ja tasandikkude valdkonnas, puuduvad kruu­
saaugud' pea täiesti, milletõttu Virumaal ka 
keskmine veokaugus võrdlemisi suur.

Kõige halvemas seisukorras kruusaaukude 
suhtes on Kesk-Eesti: Viljandi-, Järva- ja Pär­
nu maakonnad. Kruusaaukude väikese tihedu­
se tõttu on seal ka suuremad kruusa-veokaugu- 
sed, mis kruusatamise hinna kalliks teevad. 
Pärnumaa on selle poolest siiski paremas seisu­
korras, kuna olemas olevad kruusaaugud on 
koondunud rohkem ühendusteedele lähemale.

Liigitades kruusaauke materjalide mine­
raalse koosseisu järele, näeme, et kõige rohkem 
on Eestis kruusaauke segakruusaga. Kolmes 
naabruses olevas maakonnas —  Tartu-, Valga- 
ja  Viljandimaal, ei ole ühtegi puht-pae- ehk 
graniitkruusa sisaldavat kruusaauku; kõik on 
vaid segakruus. Ka Petserimaal on väga palju 
segakruusaauke (78,41%). Teisel kohal arvu­
liselt on kruusaauke paekruusaga, iseäranis 
suur arv on neid Harju- ja  Virumaal.

^J'ahel Nr. 3. Kruusatamise kulud.
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Harju Järva Lääne
Pet-
seri

Pärnu Saare Tartu Valga
Vil­

jandi
Viru Võru

1 m® sõelutud kruusa valmistamise 
hind K r............................................

<kõlbul, kruusa % )

0,69 0,81 0,57 0,64 0,59 0,47 0,57 0,69 u68 0,77 0,51

Sõelmete veohind Kr..............................
/ _ ,  ̂ \ / hobusem. arv\
( soelmete % 1XI . 1 X 
'  ̂ ' keskm. veok. /

X l ,600X0,81X4,00

1,17 2,44 1,26 0,89 1,41 0,63 1,08 1,48 2,49 2,83 0,64

1 m^ loodusliku kruusa hind Kr. . . 
/hobusem, arv\
(kesta, veok.) X l,600X0,81X4,00,

1,96 3,72 2,49 1,58 2,70 1,54 2,12 2,49 4,2'! 8,67 1,48

1 m^ sõelutud kruusa hind Kr. . . .

( . 1 XO,14X2,00+ 
''kolbul. ¡kruusa /  '

+(krk“ ) x ^ ’̂ »“xo,six4,oo

2,65 4,53 3,06 2,22 3,29 2,01 2,69 3,18 4,91 4,44 1,94

Loodusliku kruusa hind, milles 1 m^
kõlbulikku kruusa, K r...................

/ 1 /hobusem. arv 

'kõlb. Ikruusa Vkeskm. veok. '  ̂
X l ,600X0,81X4,00

4,84 10,83 5,03 3.63 5,64 2,59 4,82 6,15 10,29 10,09 2,59



Graniitkruiisa puhtal kujul või vähese pae- 
sisaldavusega on Eestis väga vähe.

Kõige rohkem graniitkruusa vähese pae si­
saldavusega on Virumaal (17,65% kruusaau­
kude arvust).

See on ka ainukene arv, mis Virumaa kruu­
sa kasuks räägib, kuna Virumaal on üldiselt 
kruusa koosseis halb, veokaugus suur, järeli­
kult hind kallis.

Tuleb tähelepanu juhtida asjaolule, et too­
dud maakondade kruusaaukude arvud ei ole 
jäädavad arvud, vaid muutuvad. See on tingi­
tud sellest, et osa kruusaauke veetakse ajajook­
sul tühjaks ja  ka sellest, et olemasolevatele 
kruusaaukudele leitakse lisaks veel uusi kruu- 
savõtmise kohti. Kuid see kruusaaukude arvu 
muutumine sünnib pikema aja jooksul ja  võrd­
lemisi väikestes piirides, nii et esile toodud ar­
vutustesse see muutus tuntuvalt ei mõju.

Kui juurelda küsimust, mis on majandusli­
kult tulusam, kas tee kruusatamine toore või 
sõelutud, n. n. kõlbuliku kruusaga, siis peab 
tähendama seda, et ühesuuruse pindala katmine 
ühesuuruse kruusa kvantumiga on sõelumata 
kruusa tarvitamisel odavam, sest sel juhul jääb 
ära kruusa sõelumise kulu. Kuid see ei tähen­
da veel seda, et sõelumata (toore) kruusa tar­
vitamine teedeehituses sõidutee kattematerja­
lina on majanduslikult kasulikum ja praktili­
selt otstarbekohasem sõelutud kruusa tarvita­
misest. Tuleb silmas pidada, et looduslik sõe­
lumata kruus on kvaliteedilt palju alaväärtus­
likuni teede-ehitusmaterjal kui sõelutud kruus-. 
Loodusliku sõelumata kruusa tarvitamisel on 
tee igaaastased korrashoiu kulud palju suure­
mad kui sõelutud materjali kasutamisel. SÕelu- 
m.ata looduslik kruus ei ole ühtlane materjal ja  
tema tarvitamisel teedeehituses ei saavutata ka 
ühtlast sõidutee katte osa. See kruus ei ole 
klimaatilistele j.a ilmastiku oludele nii vastu­
pidav, kui on seda sõelutud kruus. Jõuvanker 
liikudes loodusliku materjaliga kruusata tud 
teel kisub rataste keerlemisega —  j Õu ülekand­
misel jõuvankrilt sõidutee katteosale —  mater­
jali ebaühtluse tõttu kruusa üksikud kõige jä ­
medamad osad tee pinnale, mille juures kõige 
peenem materjal, mida sÕelmetes tuhaks nime­
tame, ei seo kruusa teri üksteisega, vaid teki­
tab sõidukite liiklemisel ilmaaegselt palju tol­
mu. Arusaadav, et sõelumata kruusaga kaetud 
tee nõuab palju rohkem ja  sagedamat korrasn 
hoidu ja märjal ajal läheb ruttu rikki.

Kui võrdleme aga loodusliku ja kõlbuliku 
kruusaga kaetud, pinnalt jällegi ühesuurusi 
teeosi, kuid millele ei ole veetud kruusa mitte- 
ühesugustes kvantumites, vaid säärastes, mil­
ledes kõlbulikku kruusa ühepalju ja  kui nüüd 
seame küsimuse üles, kumlb kruusatamise viis 
on majanduslikult tulusam ja  tehniliselt vastu­
võetavam, siis tuleib jällegi eelistada sõelutud 
materjali tarvitamist. Sellele veendele jõud­
miseks aitab kaasa tabel nr. 3, milline koosta­
tud „Töönormide“ alusel.

Jagades loodusliku kruusa üksushinda kõl' 
buliku kruusa üksushinnaga, saame resultaa­

did, mis näitavad mitu kantmeetrit kõlbulikku 
kruusa saab vedada teedele 1 ms loodusliku 
kruusa hinnaga. (Vt. tabel nr. 4.)

Tähel Nr. 4.

Maakond
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Harju. . . 1,96 2,65 0,4041 0,7396 1,83
Järva . . 3,72 4,53 0,3435 0,8212 2„39
Lääne . . 2,49 3,06 0,4942 0',8137 1,65
Petseri . . 1,,58 2,22 0,4357 0,7117 1,63
Pärnu . . 2,70 3,29 0,4782 0i,8207 1,72
Saare . . 1,54 2,01 0,5942 0,7662 1,29
Tartu . . 2,12 2,69 0,4894 0,7881 1,61
Valga . . 2,49 3,18 0,4044: 0,7^30 1,94
Viljandi 4,23 4,91 0,4113 0,8615 2,09
Viru . . . 3,67 4,44 0,3642 0,8266 2,27
Võru . . . 1,43 1,94 0,5520 0,7371 1,34

Eesti . . . 2,,54 3,17 0,451(9 0,7881 1,74

Loodusliku kruusa kahjulikkuse ehk sõelu­
tud kruusa tulususe tegur näitab, et Eestis 
on loodusliku sõelumata kruusa tarvitamine 
1,34— 2̂,39 korda kahjulikum kõlbuliku kruusa 
tarvitamisest.

Seega tekib loodusliku kruusa tarvitamisel 
kõlbuliku kruusa asemel majanduslik kahju, 
mis on kõige väiksem Võrumaal ja kõige suu­
rem Järvamaal. See majanduslik kahju ja 
loodusliku kruusa kahjulikkuse tegur on pöörd­
võrdeline kõlbuliku kruusa protsendiga. Mida 
alaväärtuslikum looduslik kruus, seda suurem 
kahju loodusliku kruusa tarvitamisel.

E t sorteerimata kruusa kahjulikkuse tegur 
ja  selle kruusa tarvitamisel saadud majandus­
lik kahju on küllalt suur, siis on õigustatud 
nõue, —  sõelumata kruusaga teede kruusata­
mise keeluks.

Piltlikuma ettekujutuse saamiseks, kui suur 
on majanduslik kahju, loodusliku kruusa tar­
vitamisel, võtame näitena juhu, et igas maa­
konnas aastas veetakse teedele 20.000 ms loo­
duslikku kruusa ja  vaatame kui suur on selle 
materjali veohind ja  kui palju on sellest rahast 
läinud sõelmete materjali veona, palju on selle 
rahaga veetud kõlbulikku materjali ja  kui pal­
ju  on sellest rahast läinud sõelmete materjali 
veona; palju on selle rahaga veetud kõlbulikku 
materjali ja  kui palju oleks saanud selle rahaga 
vedada sõelutud kruusa.

Siit selgub, 1) et aastasest teede kruusata­
mise summast läheb Eestis —  loodusliku kruu­
sa tarvitamisel üle 50%̂  sõelmete veo peale;
2 ) et loodusliku kruusa kvantumiga veetakse 
teedele alla 50% kõlbulikku materjali; 3) et 
sõelutud materjali sõelumise kulu on üle kahe 
korra väiksem kui loodusliku kruusa tarvita­
misel sõelmete-veo peale minev summa.

Eelpool esile toodud võrdlustest ja  kalku­
latsioonidest looduslikkude maanteede ehitus­
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Tabel Nr. 5.

Maakond

20.000 m3 
kõlbuliku 

kruusa hind 
(sõelutud)

Kr.

20.000 loodusliku kruusa

hind

Kr.

hinnast sõel- 
mete veoks 
kulutatud 
summa

Kr.

kõlbliku
materjali

hulk

m^

hinnaga 
oleks saanud 
vedada sõe­
lutud kruusa

m^

hinnaga saab 
sõeluttid kruusa 

tarvitamisel 
kõlbulikku 

kruusa rohkem

m^

Harju . . . 53000 39200 23359 8082 14792 6710
Järva . . . 90600 74400 48844 6870 16424 9554
Lääne . . . 61200 49800 25189 9884 16275 6391
Petseri . . . 44400 31600 17832 8714 14234 5520
Pärnu . . . 65800 54000 28177 9564 16413 6849
Saare . . . 40200 30800 12499 11884 15323 3439
Tartu . . . 53800 42400 21649 9788 15762 5974
Valga . . . 63600 49800 29661 8088 15660 7572
Viljandi . . 98200 84600 49804 8226 17230 9004
Viru . . . . 88800 73400 46668 7284 16532 9248
Võru . . . . 38800 28600 12813 11040 14742 3702

Eesti . . . . 698400 558600 316495 99424 173387 73963

1,25% 100% 56,66%o 45,19% 78,81% 33,62%

materjalide alal võiks üldkokkuvõttena märki­
da, et kivimaterjali ja  sellest valmistatud kil­
lustikuga ja  kruusaga teede ehitused ja paran- 
dustööd on annud rahuldavaid tagajärgi ja 
nendest materjalidest ehitatud ja korraspeeta- 
vad teepinnad ei ole ka kõige halvemal aasta­
ajal niivõrt rikki läinud, et see erilist takistust 
liiklemisel sünnitaks. Sorteerimata kruusa ka­
sutamine looduslikus seisukorras teede paran­
damisel ei anna kruusateedel tagajärgi ja üldi­
selt tuleks siin teist teed leida ja sammuda, mis 
annaks praegustest paremaid tagajärgi. Kui 
suvekuudel looduslik kruus on teeparandamise- 
materjalina vastuvõetav ja tagajärjed ipositiiv- 
sed, on sügisel ja  varakevadel —  negatiivsed. 
Sellepärast on vaja vahet teha, missugust ma­
terjali võib kevadisel ajal ja  missugust sügise­
sel ajal teede parandamisel tarvitada. Keva­
disel kruusatamisel ei tee teepinnale kahju ka 
sõelumata materjal, sest vähese sademete hulga 
juures ei paista rohke tuha mõju välja. Sügi­
sel aga on sarnane materjal kõlbmata tee kat­
miseks, kuna mõne päevaga on teepind vett 
täis imbunud ja poris roopad tekkinud. Seepä­
rast peab sügisestes kattematerjalides olema 
küllaldaselt tühemeid, et vett ruttu ära viia, 
millega teepind saab hoitud kuiv ja sellest on 
ärarippuv teeprofiili hoid. On ka tähtis, et 
materjal oleks vähese kulumisega ja  et ei tek­
kiks palju tolmu, mis poore täidab. Iseäranis

on kahjulikud materjalis peituvad lisaained, 
nagu savi ja  teised kleepained, mis enestes 
hoiavad niiskust ega filtreeri ruttu pealispinna 
vett.

Looduslikkude materjalide uurimise ja kat­
setamise küsimused on akuutsed ja  sama täht­
sad, nagu seaduste kodifitseerimine. Kahjuks, 
nagu teada, ei ole materjalide proovimise peale 
senini peaaegu nimetamisväärt summatki saa­
dud. Et aga veohind materjalide juures on 
väga mitmekesine ja  sellejuures suur tegur, ei 
ole ükskõik, kas materjalide väärtust kindlaks 
teha või mitte. Küsimine on niivõrd tähtis, et 
teda tuleb kõigi teiste teedeasjanduse päevakü- 
simustega ühevläärselt esiritta tõsta.

Kokkuvõttes loen vajalikuks ülesseada järg­
mised teesid:

1. Pidada tarvilikuks meie looduslikkude 
maanteede^ ehitusmaterjalide uurim ist ja  katse­
tamist.

2. Materjalide ettevalmistamine igaks eri- 
otstarbeks peab sündima asjatundliku järele­
valve all ja  vastama m^eil maksvatele normidele.

3. Tuleb kategooriUš^elt hoiduda kunstka- 
tete tegemisel \tarvitada segamini kivišorte m it­
mesuguse kõvadusega.

U. Tuleks täiendada meil maksvaid ?iõudeid 
ja  tehnilisi tingimusi looduslikkude materja^- 
lide kohta.

Ärimehed ja iööslurid,

kuaMage „Tehnika Rjakirjas'l
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Tsementmakadam teekatte ehitustööd Tõrva linnas 

Valga-Viljandi maanteel.
I I I .  Teedepäeval peetud referaat.

V". Nemirovitš-Dantšenko, Mouanteede inspektor.

Valga— Viljandi maantee Tõrva linna praegustes 

piirides oli veel Vene ajal ümberehitatud killustikteeks, 

missugune teekate seisis ilma kapitaalremondita kuni 

1930. a., muutudes ajajooksul aukliseks ja kuludes läbi.

Vastavalt Teedeministeeriumi poolt linnale luba­

tud toetussummadele teostati selle maantee parandust 

1930. a. 450 m, 1931. a. 520 m ja 1932. a. 470 m.

Esimese teeosa parandusel soovitati säärast kat- 

misviisi, et ümberehitatud tee ei oleks halvem, kui 

maakonna teeosad linna piiri juures, oleks tolmuta 

ning ümberehituse kulud vastaksid lubatud toetusele 

ja korrashoiu kultid oleks minimaalsed.

Et rahuldada neid tingimusi, siis, vastavalt teeosa 

koormatusele (300 t), oleks võinud valida tsemak või 

bituumeniga imbutatud killustik. Et bimaki tegemine 

väikeses linnas ilma sellekohaste abinõudeta oli või­

mata, tsemak aga ei olnud meil veel uuritud (esimene 

proov Lõuna-Eestis tehti alles 1930. a.. Võrumaal), 

sellepärast jäädi peatuma bituumeniga imbutatud tee 

juures. Soojendamiskatelde ning teiste abinõude kuu­

ma bituumeniga töötamiseks puudumise tõttu tarvitati 

alumise killustikukihi imbutamiseks 3,5 kg/m- ja  peal­

mise peenkilLustikust kihi jaoks 2 kg/m- „Külast“. Sää­

rasel viisil tehti 450 m teed laiusega 4,60 m, kokku 

2070 m2.

Võrreldes hariliku vesimakadami kapitaalparain- 

dusega läks bituumeniga imbutatud teekatte tegemine 

ühe m- pealt kallimaks maksma 1,13 hri ja  kogu tee 

pealt 2339 kr.

Parandatud teeosa järgmisel, 1931. a., ülevaatusel 

selgus, et bituumen kadus ära tee pealispinnalt, küll 

aga üksikud kivikillud olid bituumeniga hästi oma va­

hel seotud ning üksikute kildude eraldumist polnud 

märgata. Edaspidiseks teepealispinna korrashoidmi­

seks oli linnavalitsus sunnitud 1931. a. teepinda bituu- 

mendama, tarvitades 1,5 kg/m^ emulsiooni. See pa­

randus läks maksma Kr. 0,4-5/m- ja  kogu tee peale

— 928 kr.

Möödunud 1932. a. selgus, et ka teistkordne bituu- 

mendamine on ära kulunud ning tee pinnal on mär­

gata kohati üksikute kivikildude eraldumist. Kuna 

vahepeal selgus võimalus saada Tartu maavalitsuselt 

bituumeni soojendamise katlaid, siis oli kavatsus tar­

vitada seekord kuuma bituumeniga katmiseviisi, mis 

oleks läinud maksma Kr. 0',57/m^. Eaha puudusel see 

kavatsus jä i teostamata, ning teekate lapiti ainult ük­

sikutes hädalisemates kohtades.

Ülaltoodust järgneb, et bituumeniga imbutatud 

teekatte ehitus ja  korrashoid oleks 3 akista jooksut 

nõudnud Kr. 2,15/m-, kusjuures ei või sugugi kindel 

olla, et tee korrashoid ei nõuaks ka edaspidi iga aasta 

ä 0,50 kr./m^, ehk 1000 kr. kogu tee peale.

Kuna 1931. a. selgus, et 1930. a. Võrumaal 
prooviteena ehitatud tsementmakadami teeosa 
Võru— Tartu maanteel 714 m ulatusel jläi hästi 
vastu,pidama võrdlemisi suure teekoormatuse 
(350— 400 t) juures, samal ajal aga sealsamas 
ehitatud bituumeniga imbutatud teeosa nõudis

1931. a. teistkordset bituumendamist, siis ot­
sustati ka Tõrva linnas tarvitada tsemakki 
järgmise teeosa ümberehitamisel, mille pikkus 
oli 520 m.

Töid teostati majanduslikul te,el̂  tarvitades 20 kg 

tsementi 1 m--le, segus liivaga 1:2. Säärasel viisil 

ehitatud tsemakkate läks maksma 1,20 kr./m-, lisaks 

killustiktee harilikkudele paranduskuludele.

Samal, 1931. a. tsemakiga kaeti ka Võru­
maal Tartu— Võru tee 1638 m, pikkusel, kokku 
8350 m2 ; läks maksma 1,05 kr./m^.

1932. a. toimetatud Tõrvas ja Võrumaal tse­
makteede ülevaatus näitas, et 1930— 31. a. ehi­
tatud teeosad olid täiesti korras, ilma defekti­
deta. Oli märgata, et põikpragude tekkimise 
protsess teeosas, mis ehitati Võrumaal 1930. a., 
on arvatavasti lõppenud ja praod tulevad ette 
järjekindlalt iga 15— 20 m tagant. 1931. a. 
ehitatud teeosades oli veel vlähe põikpragusid 
(vahe kohati kuni 100 m), millest võib järel­
dada, et vuukide tekkimise protsess polnud veel 
lõppenud. Võru— Tartu maantee osas, 6-dal 
km Võru linnast, kus tsementmakadami ehi­
tati kunstvuukidega, üldse pole uusi pragusi 
tekkinud. Samuti Tõrva linnas 1931. a. ehita­
tud tsementmakadam' osutus 1932. a. ülevaatu­
sel täiesti korralikuks; ainult kahes kohas oli 
kaks auku tekkinud, missugune seletatav savise 
põhja mitte ühtlase vajumisega.

Et 1931. a. ehitatud Tõrva linnas tsemak ei 
nõudnud 1932. a. mingisugust korrashoiu kulu 
peale pragude bituumendamist, siis otsustati 
ka viimase 470 m- teeosa parandamisel tarvi­
tada tsemakki. Töid teostati majanduslikul 
teel 1932. a. augusti ja septembri kuude jook­
sul, ning 14. oktoobril avati tee üldliiklemiseks, 
kusjuures teekate osutus igatpidi korralikuks.

Et meil mõnes kohas katseteena ehitatud tsemaki 

juures tuli ette äpardusi ning juba järgmisel aastal 

kate avaldas lagunemise tundemärke, siis ei oleks üle­

liigne kirjeldada, kuidas teostati tegelikult tsemaki 

ehitust Tõrvas, arvesse võttes, et Võrumaal ja Tõrvas 

ehitatud teekatted on esimese, kõige otsustavama, aas­

ta jooksul hästi vastupidanud.

Tööde tegemine, mida juhtis linna insener 
L. Ebro, seisis koos järgmistest üksikutest töö­
dest:

1) V a n a  k i l l u s t i k t e e  ü l e s t ä k -  
k i m i n e tervel pinnal.

2 ) U u e  k i l l u s t i k u  v a l m i s t a m i ­
ne. Killustiku hulk on sõltuv aluspõhja tuge­
vusest. Keskmiselt tuleb arvata ühe m2 peale
—  0,10 kuni 0,15 ms.

3) V a n a  j a  u u e  k i l l u s t i k u  s õ e ­
l u m i n e .  Eesmärgiks on saada 2 sorti mater­
ja li; 1) suurusega 2,5— 6 cm ja 2 ) suurusega 
0,5— 2,5 cm. Selle kohta peab tähendama, et 
välismaa kogemuste järgi oleks soovitav tarvi-



tada ainult jämedat killustikku suurusega
4— 6 cm. Tõrva linnas tarvitati aga ülemises 
kihis heade tagajärgedega peenemat killus­
tikku.

4) K i l l u s t i k u  p e s e m i n e ,  t e e l e  
l a i a l i l a o t a m i n e ,  p r o f i i l i  j ä r e l e  
t a s a n d a m i n e  j a  e s i a l g n e  r u l l i ­

m i n e .

Selle töö tegemisel on väga tähtis materjali 
puhtus. Ülestäkitud vana jlämedat killustikku 
tuleb korralikult pesta ja aluskihina teele lao­
tada. Ülestäkkimisest saadud peenkillustikku 
tuleb üks kord pesta ja panna esialgu hunni­
kutesse. See killustik on harilikult ümbritse­
tud kõva mudakorraga, mis ühekordsel pese­
misel maha ei lähe, sellepärast teistkordne pe­
semine teostatakse tsemendiga katmise ajal. 
Uuelt valmistatud ipeenkillustik ja ka osalt jä ­
me nõuavad ¡pesemist, kuna temasse on palju 
tänava tolmu kogunud.

Killustiku pesemine teostatakse 0,36 X 
X 0,50X0,30 m sõelapõhjaga pesemiskastides, 
kusjuures töötavad 2 meest ja vee vedamiseks 
on üks hobusemees.

Pestud jläme killustik laotatakse teele ühe­
taolise kihina umbes 0,12 ms/m2, ja tasanda­
takse šablooni järele. Tagavaraks jäetakse 
iga 10 m kohta 1 kuni 1,5 m^ killustikku. Rul­
litakse 12— 15 t. rulliga, kuni pealispind tasane 
ja  vastab ettenähtud iprofiilile. Tuleb hoiduda 
sellest, et liiga tihedaks rullida, sest siis tse- 
mentsegu ei saa küllalt sügavale tungida. 15 t 
rulli juures see nõuab 10— 15 korda.

5) T s e m e n t m i a k a d a m i  t e e k a t t e  
v a l m i s t a m i n e .

Hoolitseda tuleb, et: 1) seguliiv oleks täiesti 
puhas, ilma savi ja  huumuseta, ning mitte pee­
n ike l i i v a  pesemine on soovitav; 2) oleks kül­
lalt vett tagavaraks; 3) töölised jalgadega tee 
peale mustust ei kannaks ja  4) sooja ilmaga 
ühe tunni ja  jaheda ilmaga 2 tunni jooksul 
oleks tsementsegu maha pandud ning kinni 
rullitud.

Töölisi oli: iga segamislaua juures 3 paari 
segajaid; 1 meestööline segu laiali laotaja, 6 
meest killustiku laotamiseks, tampimiseks, 
peenkillustiku pesemiseks ja sambla kandmi­
seks; 2 hobusemeest tsemendi ja vee vedami­
seks; 3 naistöölist rullimise ajal vee valami­
seks, kruusa ja  sambla laotamiseks ja 2 naist 
abiks vee veole; kokku 26 töölist.

Tsemendi segajad valmistavad kuiva tse- 
ment-liiva segu 1: 2. Igal segamislaual tarvi­
tati ühe segule 8 kotti tsementi ä 56,7 kg; sel­
lest segust jätkus urübes 5 m tee katmiseks. 
Iga rullimise jagu oli 20 kuni 30 m pikk, s. o. 
92 kuni 138 m,2; viimane arv siis, kui ilm ja 
materjal olid täiesti kuivad. Rullida rohkem 
kui 138 m2 ei ole soovitav, sest seda ei jõua 
ühe tunni jooksul, niisutamise ajast peale ar­
vates, ära rullida. Kui peenkillustik peale kan­
takse, siis tuleb aega arvata killustiku peale 
laotamise ajast.

Peale tsementsegu laialilaotamist kantakse 
segule puhas, jläme killustik ning selle peale

1932. a. tsemaktee ehituskulude kokkuvõte.

1 m- tsemakkatet ühes kõigi kõrvaliste kuludega 
läiks maksma 5654,74-:2170=Kr. 2,60.

läbipestud peenkillustik. Siis järgneb rulli­
mine. Alguses rullimise ajal nõuab teekate 
kiiret ja  oihtrat niisutamist, eriti aga rullirat- 
tad. Hiljem, kui kate on läbimärg, tuleb veega 
kokkuhoidlik olla, et tsemendivedelik tee pealt 
maha ei uhutaks ja  segu mitte liig vesiseks ei 
muutuks. Rullimine kestab 20 kuni 40 minutit, 
mille aja jooksul tsementsegu ilmub tee pealis­
pinnale. Tekkivad lohud tulevad rullimise ajal 
peenkillustikuga ja  seguga parandada. Peale 
rullimist tulevad järeljäänud lained käsirulliga
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Joon. 1. Tsementmakadam tee Tõrvas.

põigiti tasaseks rullida, küihmud ja jutid aga 
käsitsi mahatampida. Väljatulnud tsemendi- 
vedelik pühitakse ühetasaselt laiali, juhtides 
seda kuivematele kohtadele. Silmas pidada tu­
leb veel, et rentslisillutise või äärekivide ja tee­
katte kokkupuutumise koht tehtaks vastupida­
valt ja  siledalt. Kui rentsli sillutist või (ääre­
kive ei ole, siis tuleb äärte piiriks laudu panna 
ja  peenar hästi kinni tampida, et ta rulli peal 
kannaks.

Peale pühkimist ja  tampimist laotati teele 
puhas liiv (üleliigse vee imbutamiseks) ning 
tee kaeti samblakihiga niiskuse alalhoidmiseks. 
Tee niisutati 3 nädala jooksul ja  avati liiklemi­
seks 4 nädala vanuselt.

Säärasel viisil 193'2. a. ehitatud tsementma- 
kadami teekate maksis 1,20 kr./m'^ lisaks kil­
lustiktee harilikkudele paranduskuludele (vt. 
lisa).

Ühe päevaga, s. o. 11 töötunni joooksul, 
jõuti tsementteekatet maha panna ja kinni 
rullida 460 ni2.

Rullimiseks tarvitatagu rasket rulli 12 kuni 
15 tonni, sest kergemat liiki rull ei suuda ühe 
tunni jooksul segu killustikust välja pressida.

Ülaltoodust järgneb, et bituumeniga imbu-

tatud tee ehitamine nõudis kolme aasta jooksul 
2,15 krooni ühe m2-le. Tsementmakadam nõu­
dis aga peale ehituskulude (kr. l ,20/n i2) ainult 
pÕikvuukide bituumeniga täitmist. Peab tä­
hendama, et 1931. a. ehitatud teeosad olid
1932. a. täiesti tasased (vt. joon. 1, 2), tolmuta, 
laineteta, igasuguste ilmade juures karedad ja 
pimedal ajal —  valged. Pealmine tsementkoo- 
rik (Järnukiht) läks küll maha, kuid üksikud 
kivikillud, nagu mosaiik olid täiesti kinni seo­
tud kõva betooni sees. Ka hobuseliikumisele 
tsemak on täiesti vastuvõetav.

Väiksematele linnadele ja  alevitele, kellel 
puudub raha läbistavate mkigistraalteede kon*̂  
rashoidmiseks ning kus ei ole Uanalisatsiooni 
ja  maaaluste kaablite panemistöid, võib täiesti 
soovitada tsem<entmakadamist teede ehitamist.

Ei saa tähelepanemata jätta, et võrreldes 
lihtsa vesimakadamiga tsementmakadam on 
odavam rullimise mõttes, kui arvesse võtta, et 
vesimakadam nõuab umbes kolm korda rohkem 
kinnirullimist, mis hinnaliselt teeb välja ühe 
m2-le vähemalt 0,30 krooni.

Joon. 2. Tsementmakadam tee Tõrvas.

Aukliseks muutunud munakivi sillutise katmine 
tsementmakadamiga.

Tsementteede sektsioonis 6. 7närtsil 1933. a. peetud referaat.

Diph-ins. A. Grauen.

Teatavasti I. Teedepäeval 29. V. 32. a. võeti vastu 

sooviavaldus, et leitaks auklikeks muutunud munaki- 

visillutistele sobiv katteviis, mis ajakohaste hindadega 

võimaldaks parandada meie linnade halbu tänavaid. 

Seni oli meil tarvitusel sarnaste kivikatete tasandami­

sel kas bimak, või pealispinna bituumendus. E t aga 

viimaste remont läheb võrdlemisi kulukaks, ja  et niis­

ketes kohtades bituumkatteid üldse ei soovitata, siis tu­

leks katsetamisele võtta tsement-makadam või tse- 

mentbetoon.

Kuna Võrumaal, Kirenpää silla juures 1930. a. 

tsemakiga kaetud 2— 3 m pikkune kiviteeosa on hästi 

säilinud, ning et Saksa normid tsemakteede kohta lu­

bavad tsemakki tarvitada vana kivisillutise peale, siis

paistab olevat eeldusi töö hääks eduks, kui saavad 

täpselt täidetud kõik sellekohased tehnilised nõuded.

Seal, kus vana teeprofiil on rahuldav, töökäik 

üldiselt oleks järgmine:

1) Tee,pind puhastada porist, kivid kraapida raud- 

harjaga või täkkida karedaks ning pesta puhtaks.

2) Madalad ääred, suuremad augud ja ebatasasused 

täita killustikuga või tampida lahjabetooniga täis, 

ühtlasi laotada teepinnale tsementsegu (1:2 kuni 

1:3, kuiva, või muldniisket konsistentsi) paksuselt 

4— 5 cm ning profiilikohaselt tasandada.

3) Tsementsegu peale kohe laotada värskelt pestud 

raudkivi killustik 4— 5 cm suurustes tükkides ja 

selle ,peale pestud kruusa 3— 4 cm terades; agre-
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Joon. 1. Aluskihi kdllustiik rullitud.

gaadikihi paksus olgu 6— 8 cm, vastavalt seguki- 

hile.

4) Agregaat tampida või rullida segu sisse, nõnda, et 

segu killustiku läbi pealispinnale ilmub. Väikse­

mad pinnad ja teeääred peab tampima käsitsi, suu­

remad pinnad rullida 7— 10 t. rulliga. Kuiva segu 

tarvitamisel teepinda ja rullirattaid kasta.

5) Pikkiteed kontrollida ja tasandada 4— 5 m pikkuse 

tampijaga või käsirulliga, et kõrvaldada kõik eba­

tasasused. Pealispinnale ilmuv vesi pühkida har­

jaga või luuaga maha.

6) Värske betoon katta liivaga, samblaga, või õlge­

dega, ja  hoida niiskena 2— 3 nädalat. (Üldse eel­

tähendatud tööde juures tuleb käsitada harilikke 

tsemaktee ehitamise viise.)

Seal, kus te^profiil seda tingimata nõuab, tuleb 

munakivi alus ümbersillutada, äärekivid tõsta jne. 

Kuid enne betoonimist see tee peab vähemalt 1 aasta 

olema liiklemise all.

Laiade uulitsate juures oleks küllalt, kui katta 

tsemakiga mõlemad teeääred 2,2— 2,5 m laiuselt, kuna 

tee keskele võiks jääda endine munakivi sillutis; kesk­

tee oleks siis ainult möödasõiduks, kuna liikumine sün­

niks .siis reeglipäraselt paremal pool.

Munakividel tsemak ühineb sillutiskividega, tõs­

tes sellega kogu katte ehk betooni massivsust. Kui 

töö saab korralikult tehtud, siis erakorralist pragune­

mist pole karta, nagu seda näitavad Võrumaa j. t. 

tsemakteed, kus põikpraod ilmusid 10— 30 m tagant; 

vankriga sõites on kuulda seal kas kõrinat (tsemak- 

segu on tunginud läbi killustiku vanateekattele ning 

ühinenud sellega), või kobinat (ühinemist ei ole: pra­

gude kohad).

Välismaa vastavad kogemused annavad põhjust 

loota hea edu peale. Nimelt, nagu „Concrete“ Nr. 1 — 

1932. teatab, P.-A. Ü. linnades pannakse vanadele 

betoonalustele kulunud asfalt-betooni asemele uus be- 

toonkate segTist l ; l% :2 i/ ž ,  2%”— 5” paks, vastavalt 

koormatusele ja liikumise tihedusele. Käesoleval ju ­

hul betoonaluse ülesannet meil täidaks munakivi sil­

lutis.

Soovikorral, munakivi sillutisel võiks tsemaki ase­

mele panna betoonikiht, tampides „Dingleri“ masina­

ga, mis meil olemas.

Katsetada võiks mõlemaid ehituseviise.

Hinna poolest tsemaikkate peaks tulema odavam 

betoonkattest, sest ta nõuab vähem tsementi ja  töö­

jõudu, ning rullimise töö on ka odavam kui „Dingleri“ 

töö. Seniste tsemakteede ehitamise (Võrumaal ja 

Tõi‘vas) kogemuste järgi otsustades, läheks munakivi 

sillutise tsemakeerimine maksma 1 m- peale ligikaud­

selt:

1) sillutise puhastamine, kraapimine ja pese-

2) aukude täitmine ja planeerimine . . 0.15

3) tsement — kg 20X0,041 = ................ 0.82

4) liiv — mS 0,05X2,00 = .................... 0.10

5) killustik —  m^ 0,08X7,00 =  . . . . yy 0.56

6) sammal või liiv katm iseks ................ 71 0.05

7) tööjõud (segamine, killustiku ja segu ase­

tamine j n e . ) ........................................... „ 0.25

8) rullimine ja v e s i .......................................... „ 0.05

9) üldkulud ...................................................... „ 0.15

Kokku Kr. 2.20

Kui augud on aga väga suured, või katet tuleb 

ümbersillutada, siis p. 2 kulud vastavalt tõusevad. 

Teiseltpoolt jälle vähemalt koormatud uulidel, vähen­

dades kihi paksust, võiks pp. 2—4 alal kokkutõmmata.

‘ Õige organiseerimise juures tsemakkate tuleb 

võrdlemisi odav.

Tallinnas ja  mõnes teises linnas tuleks teha 

k. a. vastavad katsed, ehitades (vähemalt 100 m pik­

kuselt) proovikatteid, kusjuures katsete eesmärgiks 

oleks leida:

a) optimaalne seguvahekord (tsement: liiv),

b) „ segukihi paksus,

c) „ killustiku kihi paksus,

d) „ „ terasus, ja

e) lihtsam tööviis.

Betoonkatte katsetamisel tuleks leida

f) optimaalne katte paksus,

g) lihtne tööviis.

Kuna betooni tugevus ajajooksul tõuseb, siis juba 

esimese 6 kuu jooksul selgub, kas sarnane ehituseviis 

üldse kõlbab või mitte.

Mina isiklikult olen täitsa kindel, et kõlbab, kui 

korralikult teha.

Joon. 2. Kuiva segu ja  teise kihi killustiku laiali­
laotamine.
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Järgmistel tsementteede-sektsiooni koosolekutel 

arutati eeltoodud ettepanek läbi, ning otsustati paluda 

teedeministeeriumi teostada 1933. a. vastavad katsed.

Viimased said toimetatud kolmes kohas:

1) Tõrvas, tsemak, 27 m pikkuselt ja 7—-10 cm 

paksuselt (vt. ins. L. Ebro referaat) ;

2) Tallinna— Nõmme vahelisel teel Silikaadi vab­

riku juures S. Pärnu mnt., tsemak 114 m pikkuselt, 

paks 8— 9 cm keskteed ja kuni 14 cm servadel; ja be­

toon, sama paks, 14 m pikkuselt, käsitsi tambitud;

3) Tallinnas, Paldiski mnt., betoon 270 m pikku­

selt, paks 8— 10 cm keskelt ja 14 cm servadel; Ding- 

leriga tambitud.

Tsemak tehti kuiva viisi järgi, seguvahekorras:

Tõrvas — 1:2, Tallinnas —  1:2U  (57 m) ja

1:3 (57 m) ; betoonsegu: S. Pärnu mnt. —  1: 2 ,̂4: 3 

ja Paldiski mnt. — aluskiht 1:3:3V2 ja pealiskiht

1: 2 i i :  31/2.

Tsemaktee ehitust illustreerivad joon. 1— 2.

Tsementmakadam tee ehitamisest Tõrva linnas 1933. a.
Tsementteede sektsioonis aprillikuul 1934. ft. peetud referaat. 

Dipl. ins. L. Ebro.

Tõrva— Puka maantee (I klassi) on Tõrva ja lä­

hema raudteejaama, Puka, ühendusteeks, samuti sün­

nib tema kaudu liiklemine Tartu ja maa ümbrusesse. 

Liiklemise koormatus linnapiirides maantee osas on 

enamuses hobns-̂ .el. Tõi va linna piirides nimetatud 

maantee linnapoolne osa oli 570 m ulatuses vana ha­

rilik vesimakadam, sõiduosa 4,60 m lai, munakividest 

sillutatud 1,00 m laiade rennidega mõlemil pool teed. 

Edasi on tee sillutatud klombitud kividega.

Maantee killustik-osa oli ajajooksul kohati põh­

jani läbikulunud ja üldiselt aukliseks muutunud. Tee 

lagunemise protsess arenes kõige kiiremini vara keva­

del, kui tee oli lumekattest vabanenud ja hobused kand­

sid veel talveraudu.

Linna 193’2/33. a. tööde kavasse oli võetud Tõrva— 

Puka tee parandamine. Küsimuse alla tulid 2 tee kat- 

miseviisi:

1) bituumendatud killustik ja

2) tsement-makadam.

Esimene katmiseviis langes ära, sest selle läbi­

viimine kohalikkudes oludes oli takistatud vastavate 

tööabinõude, nagu eelsoo j enda jäte ja pritsimasinate 

puudumisel, millepärast otsustati võtta teekatteks tse- 

ment-makadam, mis 1931. ja 1932. a. sai proovitud 

Tõrvas Valga— Viljandi teel.

Osa ehitustööd tuli läbiviia avalikkude tööde kor­

ras. Töödega alustati 20. X I. 32. a., kusjuures häda­

abitööde korras valmistati 367,77 m^ kivikillustikku.

24. IV. 1933. a. suleti tee liiklemiseks ja alustati 

mullatöödega torustiku ja lam,pkastide tegemiseks, sa­

muti teepinna puhastamisega ja ülesraiumisega tee- 

profiili parandamiseks. Vana killustikteeprofiilil oli 

põikkalle 5%, missugune vähendati 2%— 4%-ni. Täit­

miseks tarvitati tee pealt lahtiraiutud killustikku, mis 

puhastati enne mahapanemist sõelumise ja pesemise 

teel. Sellele lisaks tuli tarvitada täitmiseks osa talve 

jooksul valmistatud killustikku, mis peale õige profiili 

andmist 12 t teer“ulliga kinnirulliti. Siin peab tähen­

dama, et raske rulli all osa killustikust purunes tuhaks 

ja tuli kõrvaldada. Killustik ei olnud ka ühetaoline ja 

sisaldas kohati palju põllupagu j. t. pehmeid kive. 

Peale killustiku laotamist sai küll pehmemaid sorte 

kive väljakorjatud, kuid siiski ei õnnestunud neid viim­

seni kõrvaldada.

Teeehituseks tarvitati sõelumise läbi saadud kil- 

lustikagregaat 12— 60 mm suurusega, millest tarviduse 

järgi osa pesti. Pesemine sündis käsitsi traatpõhja-

kastidega ja tarvitati selleks naistööjõudu. Vett tuli 

vaatidega 1 km kauguselt jõest vedada, mis tõstis töö- 

hinda.

18. mail algas killustiku laotamine teele, kusjuures 

■alumine killustikkilit kinni rulliti ja  pealmine killustik- 

ikiht õige profiili järgi tasandati,l Nagu 1931. ja

1932. a. kogemused näitasid, oli esimene rullimine tar­

vilik, et tihe aluspõhi saavutada ja tsementmakadami 

rullimisel lainete ja pragude tekkimist ärahoida.

Kõik tsementmakadami-tööd, peale rullimise, viidi 

käsitsi läbi; rullimiseks tarvitati Valga maavalitsuse

12 t teerulli. .Töötati kahes vahetuses; igas vahetu­

ses keskmiselt 20 meestöölisest, 8 naistöölisest, 4 hobu- 

semehest ja teerull ühes juhiga.

Tsementmakadami teekatet valmistati 8— 12 cm 

paksuses lõpulikus kihis. T s e m e n t l i i v a  s-egu 

tehti 1 : 2 ja laotati maha ca 5 cm paksuselt (tsementi 

20 kg/imr). Pärast aluse niisutamist segu pandi kui­

valt maha. Mahalaotatud tsementsegukiht kaeti vali­

tud ja puhta killustikkihiga 5 cm paksuselt, kusjuures 

esmalt laotati jämedam (25— 60 m m ). killustik ja selle 

vahele sõelumisest saadud 12— 25 mm suurune kil­

lustik.

Iga 18 m taga tehti 1 cm laiune lahtine v u u k ,  

mis peale tsemendi tardumist bituumeniga täideti. Vuu­

kide valmistamiseks tarvitati 10 cm paksust puuprussi 

ja tee profiili järgi paenutatud kiilutaolise profiiliga 

rauda. Puupruss, mis oli tee profiili pärast kolmeks 

osaks saetud, asetati lahtise tsementmakadami kihi sis­

se ja lattraud tihedalt tema vastu. Mõlemilt poolt 

puuprussi täideti ja tasandati killustikuga ja  kuiva 

tsementseguga puuprussi kõrguseni nii, et vuugi koht 

võis ühel ajal muu teeosaga kinnirullitud saada. Peale 

rullimist võeti puupruss välja ja tambiti asemele muld- 

niiske b e t o o n s e g u  ja umbes tunni pärast võeti 

ettevaatlikult ka raudlatt välja ja jäeti tekkinud vuuk 

tee lõpliku tardumiseni vabaks.

Enne teeosa rullimist ta niisutati kastekannudest; 

rullimisel oli tarvilik rullirattad kogu aeg, eriti algul, 

veega kasta. Rullimine lõpetati, kui tsementsegu ja 

killustik olid tihedaks massiks muutunud ja vedel segu 

alt ülesse teepinnale tõusnud.

Teepinna esimesest niisutamisest kuni rullimise 

lõpetamiseni 20 m teeosale kulus keskmiselt IV2 tundi. 

Peale rullimist ülejäänud vähemad ebatasasused pa­

randati käsinuiaga ehk segu juurelisamisega, selle järgi
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1 )  Ettevahnistamise tööd.

M u l l a t ö ö d  k õ n n i t e e d e  t õ s t m i s e l ,  l a m p k a s t i d  j a  t o r u s t i k ........................................................................................  2 8 7 ,3 1  K r .

T e e  p u h a s t a m i n e  e n n e  j a  p ä r a s t  ü l e s r a i u m i s t 2 7 6 3  m -  ...........................................................................................  1 0 6 ,5 9  „

T e e p i n n a  ü l e s r a i u m i n e ....................................................................................................................................................................................  1 3 8 ,6 1  „

K i l l u s t i k  ü h e s  r a u d k i v i d e g a  3 9 3  m ^ ...................................................................................................................... ...... 2 0 0 6 ,0 4  „

S õ e l u m i n e  j a  o s a l i s e l t  p e s e m i n e  3 9 3  m ^  . . .............. ......................................................................................................... 3 0 1 ,8 0  „

K i l l u t i k u  a l u s k i h i  l a o t a m i n e  2 8 7  m ^ ................................ ..... .........................................................................................................  1 7 4 ,5 9  „

E s i m e n e  r u l l i m i n e  ......................................................................... ......................................................................................................................  4 6 ,8 8  „

R e n n i d e  j a  ü l e s õ i d u k o h t a d e  s i l l u t u s

r e n n i s i l l u t u s  . . . .  1 2 7 0  m .^

ü l e s õ i d u k o h a d  . . . ._________9 1  m "

1 3 6 1  m 2  7 2 2 ,1 0  „

3 7 8 3 ,9 2  K r .

2 )  T s e m e n t m a k a d a m  j a  k a t s e t e e  2 7 3 5 ,0 0  m - .

t ö ö  ü h e s  p e a l m i s e  k i l l u s t i k u  l a o t a m i s e g a  j a  t a r d u m i s e  a j a l  n i i s u t a m i s e g a  4 3 8 ,1 8  K r .

t s e m e n t i  5 4 4 0 0  k g  ä  0 ,0 5 0 4  K r . / l i g .........................................................................................................  2 7 4 1 ,7 6  „

l i i v a  1 8 6 ,5  m 3  ä  0 ,6 5 1  K r . / m ^ ..................................................................................................................... 1 2 1 ,4 5  „

. s a m m a l  1 2 6 ,0 0  m ^  .....................................................................................................................................................  5 8 ,1 9  „

r u l l i m i n e .................................................................................................................................................................................... 7 1 ,6 7  „

v e e v e d u  1 k m  k a u g u s e l t  j a  a b i n õ u d  ........... ................................................................... ...... 1 0 9 ,0 3  „  3 5 4 0 ,2 8  „

3 )  T e h n i l i n e  j ä r e l e v a l v e  j a  t ö ö l i s t e  h a i g e k a s s a .........................................................................................................................................  3 8 2 ,7 0  „

K o k k u  7 7 0 6 ,9 0  K r .

S e e g a  l ä k s  t s e m e n t m a k a d a m i  t ö ö  m a k s m a  7 7 0 6 , 9 0 : 2 7 3 5 = 2 , 8 2  K r . / m -  e h k  7 7 0 6 , 9 0 : 5 9 7 = 1 2 , 9 2

3 5 4 0 , 2 8 : 2 7 3 5 = 1 , 5 0  Kr./m- j a  ü l d i s e l t  k õ i g i  t ö ö d e g a  K r . / j m .

Tehnika teateid.
R I I K L I K U  K A T S E K O J A  T E G E V U S .

O. M.

R i i k l i k  m a j a n d u s e l u  n õ u a b ,  e t  t a r v i t a m i s e l e  t ü ­

k i k s i d  a i n u l t  n i i s u g u s e d   ̂a i n e d  j a  m a t e r j a l i d ,  m i l l e  

h e a d u s o m a d u s e d  o n  v õ i m a l i k u l t  k õ r g e d .  S e l l e s t  n õ u ­

d e s t  o n  t e k k i n u d  v a j a d u s  k o n t r o l l i d a  t a r v i t a m i s e l e  

v õ e t a v a i d  a i n e i d  j a  m a t e r j a l e  n e n d e  k õ l b u l i k k u s e  s u h ­

t e s  t ä i e s t i  e r a p o o l e t u  j a  k o m ip e t e n t s e  a s u t i s e  p o o l t .  

S a r n a s e k s  a s u t i s e k s  o l i  E e s t i  V a b a r i i g i  l o o m i s e l  1 9 1 9 .  

a .  e l l u  k u t s u t u d  R i i g i  K e s k l a b o r a t o o r i u m ,  m i s  o m a  

s e a d e t e  j a  a p a r a t u u r i  p o o l e s t  o l i  p u h t k e e m i l i n e  l a b o ­

r a t o o r i u m .  T ö ö s t u s e s  j a  k a u b a n d u s e s  t u n d u s  a g a

j u b a  t o l  a j a l  v a j a d u s  k a  m a t e r j a l i d e  ( m e t a l l i d e ,  s i-  

d e a i n e t e ,  l o o d u s -  j a  k u n s t k i v i d e )  m e h a a n i l i s e  p r o o v i ­

m i s e  j ä r e l e .  R i i g i  K e s k l a b o r a t o o r i u m i  t ö ö a l a  l a i e n d a ­

m is e k s  s e l l e s  s u u n a s  o l i  a g a  t a k i s t u s e k s  v a s t a v a  k a l ­

l i  a p a r a t u u r i  p u u d u m i n e .

V a h e p e a l  o l i  E e s t i  k õ r g e m  t e h n i l i n e  õ p p e a s u t i s

—  T a l l i n n a  k õ r g e m  t e h n i k u m  —  m u r e t s e n u d  e n d a l e  

õ p p e t e g e v u s e  a r e n d a m i s e k s  r e a  m a t e r j a l i d e  p r o o v i-  

m i s a p a r a a t e  j a  k o o s t a n u d  j ä j e k i n d l a  a p a r a t u u r i  

t ä i e n d a m i s e  k a v a  l ä h e m a t e  a a s t a t e  p e a l e ,  m i l l e s t  o l i  

n ä h a ,  e t  m a t e r j a l i d e  p r o o v i m i n e  k o o n d u b  t u l e v i k u s  

m ö ö d a p ä ä s e m a t u l t  T a l l i n n a  k õ r g e m a  t e h n i k u m i  l a b o ­

r a t o o r i u m i s s e .  S a r n a n e  m a t e r j a l i d e  p r o o v i m i s t e  k o o n ­
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pühiti kerge luuaga üle ja feaeti kohe IV2 cm paksuse 

l i i v a-  ja s a m b 1 a k i h i g a.

Puiestee tänava kohal algab k l o m p k i v i d e g a  

s i l l u t a t u d  tee.  Sellest teeosast (ehitatud 1929. a.) 

kaeti katse otstarbeks tsementmakadamiga 27 m. Tee- 

aluseks jäeti vana klomipkivisillutis, ainult rennid sil- 

lutati mõlemil pool äärel ümber. Peale teepinna pu­

hastamist rulliti klompkivisillutis eriti keskmises osas 

rasike rulliga üle^ et mõningaid ebatasasusi kaotadö, ja 

põikprofiil vähe madalamaks muuta. See rullimine 

aga ei annud nähtavaid tagajärgi. Peale killustikkihi 

tasandamist vastavalt profiilile niisutati teda ja  kaeti 

tsementseguga endises vahekorras (1:2). Esimesel 

osal 13 Tn ulatuses laotati kuiv, teisel 14 m osal märg 

(pudrutoalist) segu. Mõlemad cisad eraldati ükstei­

sest vuugiga ning rulliti ühekorraga. Segu peale lao­

tati killustik 12— 60 mm jämedusega 5 cm paksuses 

kihis ja pärast esimese osa niisutamist algas rullimine. 

Sel teeosal (27 m) kulus niisutamise algusest kuni rul­

limise lõpe)tamiseni 1% tundi, s. o. vähem aega, kui 

eelmise tsemaki peale; see on seletatav sellega, et siin 

oli tegemist kõva ja tiheda alusega, mis aitas kaasa 

tsementmakadamkihi kiire tihendamisele. Peale rulli­

mist kaeti tee nagu eelmistel osadel liiva- ja  sambla-

kihiga. Tsementmakadami kihi paksus osutus 6— 9 cm 

keskteel ja 10— 13 cm servadel.

Tsementmakadami tööd kestsid 15— 20 juunini, 

kusjuures töötati .kella 4-st kella 21%-ni. Tööajal va­

litsesid eriti kuumad ilmad!, mis sünnitasid ras.kujsi tee 

niisutamisel tsemendi tardumise ajal. Kuna vett tuli 

1 km kauguselt vedada ja ei olnud küllaldasel arvul 

veoabinõusid, siis ei õnnestianud algul küllalt põhjali­

kult teed niiskena hoida, kuid paari .päeva pärast saadi 

ka sellest pahest jagu ja võeti tarvitusele eriti selleks 

valmistatud veetagavara .paagid.

Pärast tsementmakadami 2-nädalalist tardumist 

täideti vuugid Estobituumeniga ja  10. juulil koristati 

sammal, kuid liiv jäeti edasi tee peale ja avati tee 

liiklemiseks. Peab veel tähendama, et kasutamisel ol­

nud Valga maavalitsuse 12 t kolmerattaline rull osu­

tus liig raskeks klompkiviteel, kuid killustiktee ^lusel

— enam-vähem vastuvõetavaks. Kohasemaks oleks 

siin vist olnud 8— 10 t rull. Vana klompkivisillutis- 

alusel purunes suur osa killustikust ja tuli seetõttu 

ettevaatlikult ja võimalikult vähem rullida. Siin oleks, 

otstarbekohasem olnud 6— 8 t rull.

Kokkuvõttes kulutati tööde peale raha:



damine kõrgema tehnilise õppeasutise laboratooriu- 

meisse on loomulik ja otstarbekohane, kuna see või­

maldab, peale tehnilise õppeasutise õp,pejõudude-eri- 

teadlaste kasutamise, peaasjalikult riigi kulude kokku­

hoidu ka seadete hankimises, sest ei ole vajadust mu­

retseda ühte ja sama aparatuuri kahe asutise, s. o. 

riikliku katselaboratooriumi ja  õppeasutise jaoks. Neist 

põhimõtteist väljudes asutati 1923. a. Tallinna kõrge­

ma tehnikumi juure tolleaegse Kaubandus-Tööstusmi- 

nisteeriumile alluv Riiklik Katsekoda kolme osakonna­

ga, nimelt: materjalide proovimise, elektrotehniliste ja 

soojustehniliste mõõtmiste alal. Peale selle kui Riik­

liku Katsekoja rajamisega Tallinna kõrgema tehniku­

mi juure oli tehtud esimene samm tööjõudude ja rii­

gi kulude kokkuhoidhnises, oli möödapääsematu ka 

järgmine samm, nimelt Riigi Kesklaboratooriumi ja 

Kaubandus-Tööfitusministeeriurnile alluva Riikliku 

Katsekoja liitmine üheks asutiseks, mis ka sündis R ii­

gikogu poolt 2. apprillil 1924. a. vastuvõetud „Riikliku 

Katsekoja“ seaduse,ga. Selle seaduse järele ühendatud 

Katsekoja ülesandeks on igasuguste teaduslik-tehni- 

liste (küsimuste lahendamine tööstuse, kaubanduse ja  

muul alal, teha omal algatusel või ametasutiste, ette­

võtete ja eraisikute tellimisel mehaanilisi, keemilisi, 

elektrotehnilisi ja  soojustehnilisi katseid, analüüse ja 

proovimisi, uurida ning normida mõõtriistu ja  tööstu­

se masinaid.

Katsekoja seaduse maksmahakkamisega muutus 

Katsekoja alluvus kui ka Katsekoa ülevalpidamiseks 

tarvisminevate summade määramise viis. Kooskõlas 

Riigikogu poolt vastu võetud seadusega viidi Katseko­

da Kaubandus-Tööstusministeeriumi alt Haridusminis­

teeriumi alla ning kustutati Riigi eelarvest seni Kat­

sekoja ja  Kesklaboratooriumi ülalpidamiseks määra­

tud summad, silmaspidades, et ühendatud Katsekojal 

on võimalik ennast iseseisvalt ülalpidada tegevusest 

sissetulevate summade arvel.

Alljärgnevas tabelis on koondatud andmed Riigi 

Kesklaboratooriumi ja Riikliku Katsekoja üksikute osa­

kondade poolt tehtud tööde arvu kohta.

Lisana tabelis toodud arvudele olgu tähelepanu 

juhitud mõne tähtsama ja haruldasema üksikasjale.

Keemia osakond. Jooksva analüüsimise töö hulgas 

leidub suurel määral kodumaa tööstuse saaduste ana­

lüüse, nagu põlevkivi ja põlevikivi saaduste, tekstiil 

saaduste, nahkade, vosvoriidi j. t. ainete analüüse.

Mis puutub uurimistöödesse, siis seisavad esiko­

hal Kuressaare ja Haapsalu tervismuda ning Eestis 

leiduvate tulekindlate savide uurimised.

Mehaano-tehniUne osakond. Jooksvate katsete kõr­

val tuleks mainida järgmisi uurimistöid. On uuritud 

kodumaa asfaldi kõlbulikkust teedeehituse materjali­

na, kusjuures on selgunud, et kodumaa asfalt võrrel­

des tuntud välismaa asfaldiga pole sugugi halvem 

nendest.

Põlevkiviga aurukatelde kütmisel kogub ülejäägi­

na suures hulgas tuhka, milline omab hüdraulisi oma­

dusi. Neist omadustest väljudes on meil tekkinud 

tuhakivide valmistamise tööstus, milline on laialt ka­

sutanud tuhast valmistavate kivide mehaaniliste oma­

duste väljaarendamisel Riikliku katsekoja nõu ja kaas­

abi.

Praeguse aja teedeasjanduse kiiret arengut ning 

teedeehitamiseks tarvisminevate materjalide mehaani­

liste proovimiste tarvidust silmaspidades, toimetab 

Riiklik Katsekoda Teedeministeeriumi Maanteede osa­

konna ülesandel pidevaid kavakindlaid uurimusi üle­

vaate ja võrdlusandmete saamiseks meil leiduvate 

maanteede ehitusmaterjalide kohta.

Ülitähtsaks osutub riigimajanduse seisukohalt Ve­

ne ajal valmistatud ja umbes 50— 60 a. tees olnud roo­

baste materjalide praeguste omaduste uurimine Raud­

teevalitsuse ülesandel mainitud roobaste tees olemise 

ea pikendamise võimaluste selgitamise otstarbks (um­

bes 300 km teed).

Elektro-tehnika osakond. Mitme suurema eleiktri- 

jõujaama uute elektrigeneraatorite vastuvõtmisest or 

Katsekoda osa võtnud, kusjuures on tarvitatud Kat­

sekoja täpseid mõõduriistu ja Katsekoja personaali 

(Ulila, Ellamaa j. t.). Mitmetes tehastes on kontrol­

litud tööstuse käiku jälgivaid riistu; on selgitatud te­

hastes poolvalmis olevate elektrimasinate otstarbeko­

hase ehitamise viise.

Soojus-tehnika osakond. Eesti Põllumeeste Seltsi 

ülesandel korraldati võistlusproove välismaa soojus- 

mootorite ja traktoritega nende otstarbekohasuse sel­

gitamiseks kasutamisel meie põllumajanduses. Kodu­

maa mootorite tööstuse arenemisel pea kõik mootoreid 

ehitavad kodumaa firmad lasid proovida oma moo­

toreid. Need proovimised pöörasid ehitajate firmade 

tähelepanu mootorite puudustele ja seni tehtud viga­

dele, milliseid ilma selleta oleks ehk raske olnud üles- 

leida, sest firmadel enestel puuduvad täpsemad sea­

ded mootorite proovimiseks.

Põlevkivi raskeõlide kõlbulikkuse selgitamiseks 

traktorite kütteainena prooviti soojusjõu laboratooriu­

mis välismail kasutatavaid eritüübilisi naftakarboraa- 

toreid. Korraldati rida katseid põlevkivi-bensiini ja 

välisbensiini võrdlemiseks. Kartuliühisuste Liidu alga­

tusel võrreldi põlevkivibensiini ja selle piiritussegu 

mootorite kütteainena. Viimasel ajal on proovitud 

puusöe-generaatoreid plahvatusmootorite ja tarktorite 

juures .

Oma võrdlemisi pika tegevuse jooksul on Riik­

lik Katsekoda leidnud kindlat poolehoidu tellijate hui-
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gas.. Materjalide, ainete, masinate proovimise ning 

igasuguste tehniliste abinõude alal on Katsekoda väl­

jakujunenud ainsaks autoriteetseks asutiseks. Riigi- 

ja eraasutised, kohus, tööstus ning eraisikud pöördu­

vad vahetpidamata Katsekoja poole palvega toime­

tada igasuguseid tehnilisi ekspertiise.

Riiklik Katsekoda on alatises kirjavahetuses ana­

loogilise sihiga töötavate asutistega välismail .— Eu­

roopas ja Ameerikas.

Kõik see näitab, et Riiklik Katsekoda seisab oma 

tegevuses ajanõuetele vastaval kõrgusel ning on poole­

hoidu ja lugupidamist saavutanud.

Sarnaseid tagajärgi on olnud võimalik saavutada 

Katssikoja juhtivate ning abijõudude solidaarsel koos­

töötamisel, kusjuures töödistsipliin ja subordinatsioon 

on kogu aeg olnud nõuete kõrgusel.

■'jaehitamise fondile, 

suuruses.

Kohustusi anti kokku 2750 kr.

Teedeministeeriumis kinnitati: Riikliku seerumi

instituudi laboratooriumi hoone projekt - Tartus (arh. 

N. Kusmin) ; Misso rahvamaja projekt Võrumaal 

(dipl. ins. H. Kõll). Põllula rahvamaja projekt Viru­

maal (Põllutöökoja Ehitustalitus arh. A. Volberg) ; Pu- 

gola algkoolimaja projekt Võrumaal (Põllutöökoja Ehi­

tustalitus — arh. A. Volberg). Tartu Eesti Põllu­

meeste Seltsi näituseaia planeerimise kava ja hoonete 

projekt (dipl. arh. A. yMatteus); Võru kohtuhoone 

juurdeehituse projekt (dipl. ins. A. Ahman).

Kroonika.

E. I. Ü. juhatuse otsusega 27. aprillist s. a. võeti 

Ühingu liikmeks vastu Otto Peil.

Ekskursioonide ikomisjon teatab, et E. I. Ü. liik­

metele korraldatakse ekskursioonid juuni kuul, Tallin­

nas: teisipäeval, 19. VI. Bekkeri teh., „Põhjala“, ,,J. 

Lorup’i klaasivabriku“ ja „Eesti Destilaadi'“ vabri­

kute vaatlus. Koguda kell 12 „Põhjala“ kummitöös­

tuses. Neljapäeval, 28. VI. Tselluloose vabriku vaat­

lus. Koguda vabriku kontoris. Masina tn. 1, kell 14. 

Juuli kuus on ette nähtud ekskursioonid Ellamaa turba- 

tööstusse ja Põlevkivi tööstustesse.

25. mail s. a. pidas E. I. Ü. oma erakorralist koos­

olekut uutes ruumides, Vene tän. 30. Päevakorras oli 

'juhatuse tegevuse aruanne ja Inseneride Koja seaduse­

eelnõu. Koosolekust võttis osa umbes 100 ühingu lii­

get. Rõhuva enamusega pooldas koosolek Inseneride 

Koja asutamise vajadust; avaldati soovi, et ka töös- 

tus-keemikud saaksid kaasa tõmmatud. Koosolek voli­

tas juhatust koos komisjonidega kontaktis Arhitektide- 

Ühingu ja Keemikute Seltsi juhatusega seaduse-eelnõu 

lõpukujul väljatöötama ning esitama.

Peale selle, koosolek valis kolmeliikmelise maja­

ehituse komisjoni koosseisuis:' Kink, Mõttus, Hinto. 

Koosolekule järgnes koosviibimine, kus alus pandi ma-

1. juunil s. a. pidas E. I. Ü. juhatus koos komis­

jonide ja Arhitektide Ühingu ning Keemikute Seltsi 

esindajatega koosoleku, kus arutati Inseneride Koja 

seaduse-eelnõu. Lepiti kõigis põhimõttelistes küsimus­

tes kokku ning otsustati nimetada koda „Inseneri- 

kojaks“. Valiti -redaktsiooni komisjon, kelle ülesan­

deks jäeti lõpukujul esitada seaduse-eelnõu E. I. Ü. 

juhatusele 8. juuniks s. a. A. V.

E. I. Ü. juhatus teatab, et 15. j u u n i 1 k. a. kl. 19. 

Ühingu ruumes. Vene tän. 30, refereerib A. K i n k  

teemil „ R e i s i m u l j e d  v ä l i s m a a  o l u d e s  t“.

E. I. Ü. juhatus teatab, et 1934. a. on ette nähtud 

Ühingu ruumes:

Kuu

Klubi
õhtud

Referaa­
did

Perekonna
õhtud

r e e d e 1

J u u n i .................... 8, 29 15 22

J u u l i ................... 13 20 27

A u g u s t ................ 10, 31 17 , 24

September . . . . 14 21 28

Oktoober . . . . 12 19 26

November . . . . 9, 30 16 23

Detse.mber . . . 14 21 . 28

E. I. Ü. juhatus koos komisjonidega ja Arhitek­

tide Ühingu ning Keemikute Seltsi esindajatega 8. juu­

nil s. a. võttis vastu „Insenerikoja“ seaduse-eelnõu ja 

otsustas esitada Teedeministrile hiljemalt 13. juunil s. a.

Toimetuselt. „Tehnika A jakirja“ toimetus püü­

dis täita III . Teedepäeva soovi — avaldada nii III. kui 

kä järgnevate Teedepäevade referaadid „Tehnika A ja­

kirjas“. Kahjuks toimetusest olenematuil põhjusil ei 

läinud korda saada kaht referaati: M. Raud —  ,,Vii- 

rnaste aastate kogemusi bituumenteede ehitamisel Ees­

tis“ (IV. Teedepäev) ja 0. Martin —  „Ülevaade tee­

deehituses tarvitatavaist bitunieenseist aineist, eriliselt 

šilmaspidades estobituumeni“ (III. Teedepäev). Loo­

dame, et läheb korda lähemates numbrites avaldada ka 

need referaadid.

Tellimiste ootamatu tõusu tõttu toimetus on sun­

nitud paluma Igp. E. I. Ü. liikmeid lahkesti annetada 

või tagasi müüa ,,T. A.“ nr. 1/2 — 1934. a., sest vii­

maseid ei ole enam toimetuse tagavaras ega üksik­

müügis.

Õiendus. „Tehnika A jakirja“ Nr. 4, M. Miller’i 

kuulutuses on ekslikult trükitud tlf. (2)21-51; peab 

olema 439-51.

T e l l i m i s e  h i n d ;  aastas — Kr. 5.00, % aastas — Kr. 2.50-. Välismaale 50% kallim. Üksikniumber 

45 senti. K u u l u t u s e  h i n n a d ; 1  lehekülg 40 kr., V2 Ihk. 20 kr., ^  Ihk. 10 krooni. Kaantel 50% kallim. 

Vastutav toimetaja A. GRAUEN, tlf. 450-44, 523-57. Kaastoimetaja A. VELLNER, tlf. 431-69. 

VÄLJAANDJA EESTI IN SEN ER ID E  ÜHING.

J .  Zimmermann’i trükikoda Tallinnas, Lühike ialg 4.




