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aastakaik.

>>Teeja Telmilca

EScBiacltee'

AIN_UK_E TEEDEASJAND_USE JA TEHNILINE AJAKIRI EESTIS
Tellimine 1928. aasia Il. poole peale on avatud.

~ ,Tee ja Tehnika" ilmub alates 1928. a. ihendatult Eesti Inseneride Uhingu aja-
kirjaga kord kuus, véhemalt 24 lehekiilge iga number.

j.Tee ja Tehnika"™ sisus kasitatakse raudtee ja Uldse liikumise ala ning
uuena uldtehnilisi ja majanduslisi klsimusi erapooletult ja po&hjalikult, selgitates neid
piltidega ja joonistustega.
J Peale inuu tutvustab ajakiri meie toostus- ja d&riringkondi maksmahakkavate
I‘QLIJ_dtee gwi\aruste ja tariifidega. Uue osana tulevad juurde teated reisivdimaluste Ule
vélismaadele.

«Tee ja Tehnika" (lesandeks on tutvustada meie praeguse aja tehnilise ja
to0stuse saavutustega ning kavadega, kui ka praeguse seisukorraga.

.Tee ja Tehnika'Meede osakonna tegevaks toimetajaks on E. Timma, 10"
osa tegevaks toimetajaks ~ dipL-ins. A Wellner, kuna vastutavaks toimetajaks mdlemate
osade "eest on E Grlnberg.

»Tee |a Tehnika" feede osakonna sisu eest hoolitseb laialdane kaastddliste pere. Kaastddd on teinud ja
lubanud teha: Eidapere raudtee ehitaja, teedeins. G. Benico, ins. K. Eigelmann, teedeministri abi ins. K. Jirgenson
fmantsdir~tor E, Jemm, ins. A. Johanson, liik. direkts. inspektor ins. A. Hammerbeck, ins. A. Koch, raudtee
tlemarst Dr. A. Libeck, veodirektori abi J. Nigois, teedem. van. ins. V. Nemirovitsh-Dantschenko, statistika
0s. juh. H. Neuhaus, teedeni, sekretdr A. Oja, peadirektor ins. J. Raudsep, peadirektori abiins. 0. Raudsen.
ms. V. Reinok, ekspluatats. direktor A. Reiman, teedem. tariifi erifeadl. A. Remma. tariif, ja kontrollos juhL
taja K. Saar ehitusdirektor teedeins. K. Steinmann, teedeins. R. Selja, A. SOnno, ins. J. Sakkeus, Veo-
direkfor ms. P. Tekkel, ms. K. Tonstein, jouvankrite inspekt. ins. A.Taks, teedem. peainspekt. J.,Ulk ja teised

. Teeja Tehnika" E.I.U. osak. sisu eest kannab hoolt Eesti Inseneride Uhingu toimetuse kollegium, koos-
seisus d”l.-ms. A. Kink, professor O. Madisson, dipl-ins. 0. Reinvaldt. dipl.-ins. A. Tedder, teedeins. A. Wellner.

J »Tee ja Tehnlka"ie on kaastodd lubanud feha juhtivadltegelased jraudtee, fodsfuse ’ja"ma?”-
ause aladelt. v ] J.

a . o Latv_itj_ast - raudteede peadirektor dipl.-insene
A. Rode, rdt. peadirektori abi dipl.-ins. A. Springis, rdt. statistika osak. juhataja J. Rungis, «Dzelzcelu Vest-
nesis e toimetaja dipl.-ms. B. Einbergs, ,,Dzelzcelniecks'i toimetaja K. Upits, ~Economists'* toimetaja A. Salts-
Liefuvasf- teedem peainpektor dipl.-ins. J. Sabaliauskas, rdt. peadirektor dipl.-ins. Jankevlcius.
Sasieka toimetajad dipl.-ins. J. Augustaitis ja S. Jakobas; Saksamaalt - Reichsbahnrat Dr. Sperber-
Berlin  Oberregierungsbaurat E. Ruge - Konigsberg, “Verkehrstechnik toimetaja R. Schmidt - Beriin
Der Eisenbahner" toimetaja Fr. Stark - Mlnchen; Soo mes t - rdt juriidil. ndunik R. Rannikko ja
hulk teisi silmapaistvamaid tegelasi.

»1ee ja Tehnika"™ annab kaasannetena aastatellijatele kaasa: 1) kaksieedemi-
nisteeriumi ameilisi reisijuhii-séiduplaani, 2) kaks tasku sdiduplaan-iabeiii,
3) kaks Nomme elektrirongide s6idupiaani™ 4) raudtee a postiasjanduse
kalender-~kasiraamatu ja 5) iUhe kolmevarvilise raudteede kaardi, 60X90 sm.

Et “akirja laiemale hulgale kattesaadavaks teha, oleme Uhendanud aiakiria
~Tee ja Tehnika" tellimise hinna mddduka hoidnud.

»Tee ja Tehnika" maksab (posti kaudu) ilma kaasanneteta: aastas —3.60 krooni.
V. aastas - z kr.; Uhes kaasannetega — 5 krooni aastas.

».Tee ja Tehnika" tellimisi vOtavad vastu kdik postiasutused ja reiudteejaamad.

».Tee Ja Tehnika" talitus ja toimetus asub Tallinnas, Nunne tan. 32, Némme
elektrirongide &rasdidukoha juures, telefon 192, Balti keskjaamast. Kontor on avatud
Igal &ripé&eval kl. 9-15.

) ringkonnad, tellige ainukest teedeasjanduse ja
tehnilist ajakirja ,,Tee ja Tehnika” g { i J

,ECSTI RAVOTEE™".



TEE JA TEHNIKA

endine ,,EESTI RAUDTEE*"
TEEDEASJANDUSE JA TEHNIKA AJAKIRI

Hmill) ks kord kuus.

Uksiknumber 30 senti.

Sisu eest kannavad hoolt k.-i. ,,Eesti Raudtee” juhatus ja ndukogu ja Eesti Inseneride
Uhingu redaktsiooni kolleegium.

Toimetus ja talitus Tallinnas, Nunne tdn. 32, k@netraat 192 (raudtee keskjaamast).

Tellimise hind :
Kaasanneteta: 1 a. Kr. 3,60, \da. Kr. 2,00, Vi a. Kr. 1.00,
Kaasannetega; 5 krooni. Vilismaale 6 kr. aastas,

Uksik number 30 senti.
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1928. a.

Kuulutuste hinnad :

1 lehekiilg 40 kr., Va Ihk. 20 kr., V4 Ihk. 10 krooni.
Kaantel 500/0 kallim.

Kontor avatud kella 9—15.

7. aastakaik

Uute raudteede mafandusline kava.

Dipl.-ins. A. Vellner.

Uued raudteed, missuguseid ehitada kavatse-
takse, taotlevad kaht sihti: 1) varus-
tada maakohti, kus raudteed puuduvad, hdlpsaste
Uhendusteedega, mille tdttu osalt &ra jaab vedu
maanteid mddda, 2) Uhendada maakohti l&he-
mate valja- ja sisseveo sadamatega, mille tottu
produtsent suuremaid sissetulekuid omist pro-
duktest ja tarvitaja tarbeaineid ja asju odavamasti
kéatte vOib saada. Seejuures vahemalt esialgu,
uued raudteed uusi tarvidusi, samuti ka uusi pro-
dukte ei loo - (ldine kaupade labikaik jaab
endiseks ja saab arenema, arvatavasti, samas
vahekorras, nagu seda viimastel aastadel tdhele
panna vois.

Laiaroopalisel raudteel oli veo suurenemine,
alates 1921 a.:

tonnidel 100: 123 :165 : 167 :192: 202
tonnkm 100:114:137:149:158:170

Kitsaroopalisel raudteel:

tonnidel, alates 1924 a., 100:102:118
tonnkm n 100:119:155.

Nagu nendest suhtarvudest selgub, avaldab
kaupade vedu alalist suurenemise tendentsi; ar-
vesse vottes aga, et p6llumajanduslise toodangu
suurenemise véljavaated veel Usna avarad, peab
jareldama, et vedu raudteedel edaspidi jarjest suu-
renema peab.

Uute raudteede majandusline kava peab sel-
gitama; 1) Missugune on (ksiku uue raudtee
ekspluatatsiooni tulemus, 2) Missugune on kogu
raudteevdrgu (koos uute raudteedega) eksplua-
tatatsiooni tulemus. 3) Missugune on uute raud-
teede rahvamajandusline effekt, s. t. missugust
tulu saab uutest raudteedest rahvamajandus.

Viliskaubandus, alates 1920 a., on kasvanud
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3,15 kordseks, nimelt 254. 509 t
kuni 803. 130 t. 1925 a.

Sisseveos esineb esimesel kohal tera- ja jah-
vatatud vili, loomatoit,” siis kivistsi, koks, edasi
maitseained ja véetisained. Valjaveo kaupades
seisab esimesel kohal puu ja puutd6stussaadused
-umbes 60° o kogu valjaveost, kivid, mullad j
nende saadused (tsement), paber, paberikaup ja
trikit6od.

Tolliametite jarele jaguneb valiskaubanduse
labikaik

pealt 1920 a.

Tallinn - 557.715 t (69,4%)
Parnu - 109.442 (13,6%)
Narva — 78.371 (9,80/0)
Kunda — 25376 3 (3,20/0)
Valga — 19.190 y (2/40lo)
Kuresaare - 6.461 g (0,80/0)
Loksa ~— 1877 o (0,20/0)
Paldiski — 3.188 g (0,40/0)
Haapsalu - 1510 g (0,20/0)
Kaupu veeti raudteedel 1925 a. 1,76 milj.

tonni, s.t. umbes kaks korda rohkem, kui kogu
véliskaubandus.

Metsamaterjaal moodustab kitsaroopalisel 500/0
kdigist veetud kaupadest; laiaroopalisel seisavad
metsasaadused ka esimesel kohal, nendele seltsib
pdlevkivi (181.000 t.).

Reisijaid oli 1925, a. 6 milj. ehk, elektrirongis-
sOitjaid maha arvates, umbes 4,6 milj., kes umbes
230 milj. km. sditsid. 11 kl. reisijaid oli umbes
4,5 milj. keskmise soidukaugusega 50 km, s.t., iga
elaniku peale langes umbes 45 sditu ehk 225
reisijakm.

Kaupade vedu valjendus 172,5 milj. tonnkm.

Sarnase hulga kaupade ja reisijate vedu hobus-
tega maanteid mddda tuleks maksma minimaal-



selt, arvates 1 reisijakm peale 10 mk. ja 1
tonnkm. peale 30 mk.

230 milj. X10+ 172,5 X30= 7,5 miljardi Emk.

Raudteevedu 'tuli maksma aga 1,13 miljr.,
jarjelikult raudteede rahvamajandusline effekt oli
6,4 miljr.

Ka riigimajanduse seisukohalt olid raudteed
1925 a. tulutoovad — ildine ekspluatatsiooni
koeffitsient osutus 0,83.

Raudteede rahvamajandusline effekt vdiks
veelgi tdusta, kui veovoolud Umber korraldata.

Praegu stnnib peaaegu kogu sissevedu Tal-
linna sadama kaudu, nimelt 332.000 t., ehk um-
bes 90% ja teiste piiripunktide kaudu 34.000 ton.
Vdljaveos etendab Tallinn vdiksemat osa, kuid
Uldises labikaigus esineb ta ikkagi 70%. — Vas-
tavalt majanduslikule joukusele, looduslikule
rikkusele, kuulub dle poole kdigist vedudest L —
Eestile.

L.-Eesti asub Pérnule, kui merisadamale, kesk-
miselt 50 km vdrra (arvates Tartust) ldhemal,
vorreldes Tallinnaga, jarjelikult peavad L.-Eesti
sisse- ja vdljaveokaubad pikema tee labi
jooksma. Kui arvata, et Vs koigist vedudest
nende kaupade peale langeb, s. t., umbes 60 milj.
tonnkm ja sellest 70% L.-Eestile, s. 0., 42 milj.
tonnkm., ning redutseerides seda arvu Pérnu
peale, leiame

42 milj. tonnkm. X _138_ " 31 6 milj. fonnkm

loo

Vedud véhenevad selle jarele umbes 11 milj.
tonnkm voérra. Kuna 1 tonnkm veo omahind
31 mk., siis maksavad L.-Eesti tarvitajad ja pro-
dutsendid Tallinna kasuks iga aasta umbes
33 milj. Emk.

Praegu on sissevedu Valga kaudu Riiast veel
tsna noérk, 1925 a. 10.000 t., kuid arvesse vot-
tes, et Riia L.-Eestile 1ahemal kui Tallinna, asub,
siis, koigil teistel vordsetel tingimustel, parata-
matu peab Riia mdju L.-Eestile Tallinna arvel
kasvama.

Nii-kui-nii oma geograafilise asendi tottu-
uhel riigi serval- saab Tallinna kannatama, kui
juba, siis siindigu see parem Pérnu, kui Riia
kasuks.

Tarvitaja ja produtsendi suhtes sel viimasel
asjaolul pole téhtsust, kuid kaubandusele ja
Eesti lipu all tegutsevale laevandusele on see
vaga tahtis, kui véliskaubandus kodumaa sada-
mate kaudu sunnib.

Ka uute raudteede ekspluateerimise seisu-
kohalt on téhtis osa kaubavoolust Parnu peale
juhtida, t&htis on see teedele, mis laiuse kraadi
sihis asenevad. Meridionaalsed teed osutavad
sel juhtumisel osaliselt juurdeveoteedena ja laiuse-
kraadi jarele juhitud teed tdotavad nagu magis-
traalid. Meridionaalseid magistraale on meil
kaks — Tallinna—Viljandi kitsaroopaline ja Tal-
linna—Valga — laiaroopaline. Neid magistraale

ristlevaid teid mddda liikuvad ja magistraalele
péoravad kaubad annavad Vs sellest kaubaveo-

tihedusest, mida need samad kaubad ristmagis-
traale modda liikudes méaaravad.
Naiteks, kui kaubad
-B liiguvad B-st A sihis, siis
oleks kaubavoolu kesk-
mine tihedus:
j g:1= ™ Kkus q -

kaupade hulk, 1— tee pikkus; kui seesama kau-
pade hulk meridionaalteedele p&orab, siis oleks
keskmine kaubavoolutihedus samas sihis

(2 J°l » 1ehk, kui li=li =Lk= b
@@ 11

Keskmine kaubavoolutihedus on viimasel
juhtumisel kolm korda vahem, kui esimesel.

Nii rahvamajanduse ja kaubanduse, kui ka uute
raudteede ekspluateerimise huvid nGuavad Pérnu,
kui merisadama tdhtsuse esile tdstmist.  Siia selt-
sib veel (ks asjaolu, mis Vene transiidi suhtes
tdhtsuseta ei ole, nimelt, asub Pdarnu sadam
Vene piirile kdige lahemal, vorreldes teiste Laa-
nemere rannikul asuvate sadamatega, mille t&ttu
kaupade vedu sellesse sadamasse sisevenemaalt
kdige odavamana osutub. Véhemalt ja&db  sel
asjaolul mddduandev moju Pihkva raioonist
tulevatele kaupadele.  Kaubavoolude maara-
misel allpool oleme Parnu, kui merisadama
tdhtsusega siin toodud p6hjustel arvestanud.

Enne kui vedude kalkuleerimisele asuda,
toome moéned sellekohased arvud olemasole-
vate teede kohta.

Ekspluteeritavate teede pikkus.

Laiaroopaline. Kitsaroopaline

Tee Tee
Teeosa nimelus pikkus Teeosa nimetus pikkus
km. km.
Haapsalu—Keila 85  Tallinn—Parnu . . 249
Keila—Paldiski 21 Turi—Tamsalu 62
Keila—Tallinna . . 29 Riiselja—Orajde 44
Tallinna—Tapa . . 78  Lelle—Eidapere . . 16
Tapa—Tartu 113 Valga-Maniste 40
Tartu-Valga . . . 87  Liiva—Vaana . . . 25
Valga—Irboska . . 118  Mdisakiula—Valga . 717)
Tapa—Narva . . . 142  Sonda-Jdepere . . 63
Kokku 673 Kokku 570**)

"Eesti piirides 6 km.
”) 505 «

»
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Sonda
Tahtsamate

— OrajGel

Aine nimetus.

Ernes, uba. segavili...

Hein (loomatoit)

Piiritus ja d lu

Loomaliha, sealiha

Piim, juust, kohupiim, v&i
k

Nafta, Petroleum, masinadli

Pollutéémasinad
Kunstsénnik

Muud kaubad

Laiaroopalisel.
Kaubalonne kaubarongil 237 t.
Kaubatonne telje peale
Rongiraskus
Nagu nendest arvudest naha, on kaubaliiku-
mine kahe tugeva vooluna juhitud Tallinna peale.
Raudteevdrgu periferiile muutub vool ndrgemaks,
alanedes Valga — Irboska teel 47.000 1, Riiselja
— Mustvee

kaupade veotihedus ton. 1 tee km.

43 t
496 t.

Paldiski— Haapsalu-
Keila

90

9

40
300
600

0

30
1.900
85

50
130

1
2.400
600
75

90

12

3

80
150
65

6

30

3
6.739

1.880
30«0

Kilsaroopalisel.
59 i

29 t
150 t

Keila

869
60
70

800

500

15

70

500

500
1.500
500
50
15.000
400
400
800
40

40
500
600

120
450
2.600

26.591

40.000 t. j. n. e. Need viimased teeosad eten-
davad juurdeveoteede osa ja veotihedused ise-
loomustavad vahendita tee tdmberaiooni suurust
ja joukust. Ka reisijate vool on peaasjalikult
pealinna peale sihitud ja Kitsaroopalise ning
laiaroopalise reisijateveo tiheduste vahekord vor-
dub peaaegu samale kaubaveo suhtes.

Té&htsamate kaupade vedu iseloomustub veo-
tihedusega Uksikutel teeosadel.

Keila- Tallinna— Tapa— Tapa- Tartu—  Valga—
Tallinna Tapa Narva Tartu Valga Irboska

12.400 2020 4-570 1.030 812

2.000 400 1.100 300 80

3.000 600 2.000 600 240

20.000 4.000 20.000 5.500 3.500

15.000 9.000 2.200 500 80

3,0 1.500 25 1.700 2.000 1.500

10.000 4.000 5.000 4.000 2.700

5.000 1.200 1.700 800 720

10.000 2.300 6.200 4.000 1.010

7.800 1.300 5500 3.000 1.300

8.700 700 3.500 1.200 340

1.000 170 570 170 73

262.500 73.200 70.000 20.000 11.000

4.700 1300 3.000 2.000 650

6.600 1.500 3.200 800 700

6.800 1.000 4.000 1.800 2.000

750 170 400 200 90

1.000 300 500 250 100

15.000 5000 3.500 1.250 700

12.500 2.500 6.400 2.000 1.000

1.600 450 1.000 500 125

1.800 300 1.170 600 200

16.000 1.100 10.000 3.200 2.100

120.000 100.000 10,000 2.500 270

545.650 212535  167.210 58.200  28.287
121.950 65.365 47.210 34963  19.248
22010 220jo0 3000 60°lo 68>



Tallinna-Tapa teeosal moodustavad puumater-
jalid ja polevkivi Ule 50% kogu kaubavoolust.

Uued raudteed — Mustvee—Véndra ristleb laia-
roopalisega Jogevas, Valga—Viljandi votab oma
peale osa kaupu Puka jaama t@mberaioonist, Rapla
-Virtsu votab oma peale osa kaupu Risti-Riisipere
tdmberaioonist, Petseri—Tartu Petseri-lrboska ra-
ioonist, sellepérast oleks huvitav jalgida nende jaa-
made labikdiku tdhtsamate kaupade suhtes.

Pedja —Kaarepere.

Valjavedu. Sissevedu,

Aine nimetus ton. Aine nimetus ton.
1. Liha 90 1. Rukkis 270
2. VOiiianns 1.100 2. Oder . 54
3. Munad 58 3. Kaer . 179
4. Kartul 100 4. Jahvatatud vili 940
5. Sarvloomad 890 5. Suhkur . 420
6. Sead 850 6. Sool 580
7. Linad, takud . 530 7. Heeringad 420
8. Linaseemned . 394 8. Petrooleum 380
9. Palgid, pakud, 9. Véetisaine 2.500

propsid 6.500 10.Pollutdodriistad 128

10. Lauad, plangud 340
11. Pdletispuud 3.100
Kokku  13.952 5.670
Riisipere- Risti.
Véljavedu. Sissevedu.

Aine nimetus ton. Aine nimetus ton.
1. Liha . 100 1. Rukis 27
2. Voi 310 2. Oder . . . . 16
3. Munad 8 3. Kaer .. .. 46
4, Kartul 100 4. Jahvatatud vili 750
5. Sarvloomad 880 5. Suhkur . 400
6. Sead . 160 6 Sool 380
7. Linad, takud 85 7. Heeringad 105
8. Linaseemned 2 8 Petrooleum 240
9. Palgid™ pakud, 9. Vaetisaine 530

propsid . . . . 18.000 10.Pollufodristad 50

10. Lauad, plangud 2.000
11. Pdletispuud . 12.000
Kokku 33.645 2 544
Pu ka.
Vaéljavedu. Sissevedu.

Aine nimetus ton. Aine nimetus ton.
1 Liha., 136 1. Rukis 775
2. VO i 273 2. Oder . 2
3. Munad 18 3. Kaer.... 130
4. Kartul 35 4. Jahvatatud vili 150
5. Sarvloomad . 130 5. Suhkur . . .. 240
5. Sead....coeenne 138 6 S00l.nn.. 240
7. Linad, takud 472 7. Heeringad 290
8. Linaseemned 295 8. Petrooleum . 340
9. Palgid, pakud. 9- Véetisaine 570

propsid . . . . 2.066 10. Pollutddriistad . 32
10. Lauad, plangud 269
11. Pdletispuud . 822

Kokku 4.657 2.769
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Petseri- Irboska.

Viéljavedu. Sissevedu.
Aine nimetus ton. Aine nimetus lon.
1 Liha.. 6 1. Rukis 540
2. WBi e, 180 2. Oder........ 72
3. Munad 47 180
4 Kartul 70 4, Jahvatatud vili . 3.600
5. Sarvloomad . 230 5. Suhkur . . .. 370
6. Sead .....ccoeennne 100 5. S00 i 1,900
7. Linad, takud 2200 7. Heeringad 500
8. Linaseemned 1.140 8. Petrooleum . 560
9. Palgid, pakud. 9. Vaéetisaine 1.800
propsid . . . . 5.000 10. Podllutoodriistad 80
10. Lauad, plangud 2.300
11. Pdletispuud . 4.300
Kokku 15.573 9 602
Karula - Irboska.
Viéljavedu. Sissevedu.
Aine nimetus ton. Aine nimetus ton.
1. 200 1. Rukis 1.000
2. 740 2. Oder... 170
3. 110 350
4. 150 4. Jahvatatud vili 5.803
5. 970 5. Suhkur . . .. 1.500
6. 600 3,000
7. Linad, takud 4000 7. Heeringad 1.200
8. Linaseemned 2200 8. Petrooleum . 1.000
9. Palgid, pakud. 9. Vaéetisaine 4.400
propsid . . . . 9.600 10. Pdllutddriistad 280
10. Lauad, plangud 8.500
11. Péletispuud . 5.700
Kokku 32.870 17.700
Tahtsamad kaubad Karula — Irboska teeosal

teevad 3,4 milj. tonn km., mis vastab veotihedu-
sele 28.3001
Kdik kaubad teevad sel teeosal 5,6 milj. tonn
km. Muu kaupade peale langeb, jarjelikult. 5,6
— 3,4 = 2,2 milj. tonn km., mis vastab veotihe-
dusele 18.3000t. Siit selgub, et muud kaubad
moodustavad tdhtsa osa veost, nimelt
18.300:26.300 x 100 = 65%.

Eelpoolnimetatud jaamade kogu labikéigu
hindamiseks tuleks tdhtsamatele kaupadele um-
bes 6500 muu kaupade arvel juurde lisada.
Nende teeosade kohta, kus mdnel kaubal, nagu,
polevkivil voi metsasaadustel valdavat mdju ei
ole, nagu see Karula — Irboska teeosal aset
leiab, peaks see tdhtsamate ja muu kaupade
vahekord ligikaudselt samasugane olema. Eel
pool nimetatud jaamade ja teeosade l&bikdigud
nditavad, et nendele jaamadele tugenevad uued
teed suure veoga arvestada ei tohi.

Uute teede veokalkulatsioon p6hjeneb jarg-
misele: raudtee tdmberaioonis arvestatakse pdllu
majanduse ning metsasaadused ja tarvitus, p6h-
jenedes kilvipindadele, elanikkude ning loomade
arvule, saagi ning tarvitusnormidele. Niimoodi



kalkuleeritud veole tulevatele kaupadele lisatakse
juurde transiit ja peale selle 6500 muu vedude
arvel, nagu ehitusmaterjalid, mitmesugused ko-
loniaalkaubad j. n. e. Reisijate veo méaaramisel
on arvestatud olemasolevate teede reisijate veo
tihedusega ja elanikkude arvuga — reisijate arv
on vdetud vordseks kolmekordsele elanikkude
arvule tdmberaioonis pius transiit. Tartu —Vil-
jandi—Pé&rnu raudtee kaupade l&bikdik on kal-
kuleeritud teisel pGhimdttel, nimelt on olemas-

oleval raudteel valja valitud teeosa, mille Umb-
ruse joukus ja majandusline kandejdud umb-
kaudselt sarnane uue tee Umbruskonnale ja selle
olemasoleva teeosa veotihedus on uuele teele
Ule kantud, kusjuures osa transiiti (ksikasjalise
hindamise jéarele olemasolevalt raudteelt uuele

teele Pérnu sihis poédratud. Pdoratud ei ole
sarnased kaubad, milliste loomulikuks tarvita-
jaks vOi produtsendiks on Pd&hja-Eesti, nagu

tsement, kasepakud, paberipuud j. m. (jargneb.)

Piiriia ja Keila veejoud uUhenduses TalUniia
elektrijaama lailendamisega. .

DIpl. ins. E. Tilfsen.

Viimasel ajal on Tallinna elektrijaama laienduse
tarvidus paratamata ndhtusena uleskerkinud; selle
puhul poleks huvituseta elektrijaama laienduse
vdimalusi Piiriia ja Keila jogede veejou abil kaalu-
da ja sarnase kava majanduslisi valjavaateid sel-
gitada, vorreldes aurujou suurenduse kavatsustega.
Tallinna elektrijaamas on kéesoleval ajal olemas 2
auruturbiini h 2000 kw. ja (ks & 1250 kw. (cos=l).
1927 a. produtseeris jaam 6,8 milj. kw. t., kdige
suurem koormatus tdusis 3C00 kw-ni. Produtseeritud
kw. t arvust kulutati osa jdujaama omatarvituseks,
1,0 milj. kwt.,kuna teine osa juhedevdrgus kaduma
laks, niiet 72% ehk 6,35 milj. kw.t. keskmise hinna-
ga 16,75 senti &ramiidi. Aastasissetulek oli jarje-
likult 1,06 milj kr. Keskmine jdujaama koormatus

oli kusjuures kaks turbiini
uldvdéimega 3250 kw. koostodtasivad. JBujaama
koormamise tegur on siis = 0,3 ehk 2620

tundi aastas.
Igaaastane joutarvituse suurendus on olnud
keskmiselt 10% aastas.

N0 on seni Uks auruaggregat
alati reservis olnud, kuid tegelik

Aasta joufarvitus

1923 5,36 koorm - 3000 kw.- on kahe turbii-
1924 621 ni maksimaalv@imele (3250kv.) ju-
1925 708 ba Usna ldhedale joudnud ja elek-
1996 8.6 trijaama laiendamist tuleb juba
' lahemal ajal, hiljemalt 1929 a.

1927 879  jooksul, teostada.
lektrijaama juhatuse poolt on sellepérast
aurujou laiendus (he 5000 kw. aggregadiga

ettenahtud Uhes vastavate kateldega, kuna masina
ja katlamaja, edaspidiseid laiendusi ettenahes,
15.000 kw.-lise vbime ulesseadmiseks kavatsetud
on (lesehitada.

Kuid Tallinna lahedal on olemas ka veejdud,
milliseid kasuga elektrijaama laienduseks &raka-
sutada vOiks. Need veejdud asuvad Piiriia ja
Keila jogedel.

Veejoudude suhtes on tarvis esimeses jarjekor-
ras selgusele jouda viimaste suuruse ja iseloomu
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Ule: tarvis teada kui palju joudu nad aastas anda
suudavad ja kuidas joud aasta peale &rajaotatud,
eriti silmaspidades, veenappust suvel ja talvel.

Juba veejdu rohkuse kindlaks tegemisel tuleb
tldjoontes arvestada veejou kasutamise kavadega
veeakkumuleerimise mottes.

Piiritajoe veejou kasutamiseks on mdeldud
Piiritajoge Patika kula kohalt, 30 km. kaugusel
joesuust. Ulemiste jarve erilise 13 km pika
kaanali abil juhtida; Ulemiste jarvest viiks teine
kaanal (le Lasnamée platoo mereldhedale.
Kadrioru ja Marjamae vahel, kust kaks 600m.
pikka ,toru mererannas jOujaama juure juhi-
vad. Ulemiste jarv oma 9 km- pinnaga esi-
neb suurepdrase tagavara ja reguleerimise bassei-
nina, mis igasugust vooluhulga reguleerimist mitte
Uksi 66péeva jooksul, vaid ka veeakkumuleeri-
mist mitme kuu peale vbimaldab, selle tagajarjega,
et Piirita jOe vett Usna téielikult &ra kasutada saab,
Kdrgevee ajal kevadel ja harvemalt ka suvel ja
sugisel tuleks osa vett joge modda kasutamata
merde juhtida.

Keilajéel puuduvad sarnased laialdased regu-
leerimise v@imalused. Reguleerimist v8ib siin ai-
nult 66pdeva jooksul teostada.

Jogede  kogu  é&ravool pbBhjeneb  vee-
pinna ja vooluhulga mdetmistele, milliseid mdle-
mil joel 1923 a. alates toimetatud on. Need mdoet-
mised on véimaldanud mélema j0e igaaastast ara-
voolu kindlaks teha. Keskmised aasta aravoolud
olid jargmised m*/sek.

Keskm.  Vesikonna
Aastad 1924 1925 1626 1927 1924—27 pindala km.
Keila 11,6 73 59 82 83m~/sec. 702,5
Piirita _ .
patika Kiila 102 7.1 6,9 8.1 m'Vsec. 543,5

Igapéevaste veepinna seisude jarele on voolu-
hulga kestvuse kdverikud kokkuseatud. Naiteks,
on Keilajdes veerohkuse foolest keskmisel
aastal vooluhulk 137 péeva dle 5,00 m*/sek.




ja 228 pdeva allaseda arvu. Piiritajéel 97 péeva
tle ja 268 péeva alla 6,0m”/sek Piiritajoel on
kavatsetud vooluhulka kuni 6,0 m”/sek darakasu-
tada, milledele 126 milj. m" dravoolu aastas vastab.
Ulemiste jarve keskmine veepind asub +36,5
m. korgusel Ule merepinna; arvestades netto
kukumisega vesiturbiinides 35m., l&dheb 1 kwt
valjatootamiseks Tallinna elektrijaamas 15 m?
velt tarvis; 126 milj. m”  veti annavad
seega 8,4 milj. kw. t )

Arvestamata on jddnud Ulemiste jarve oma
vesikond, mis 100 km.* suur ja aastas 30 milj.
m” vett annab; sellest hulgast tarvitab licna vesi-
varustus 9milj. ja vabrikud 5 milj. m®aastas; osa
imbub liivakinkude kaudu kasutamata &ra; hin-
nates seda hulka 8 milj. m”-ga, jaéb jarele 8 milj.
m” milliseid veejéujaamas &rakasutada vdib ja
mis umbes veel 0,5 milj. kw. t annavad. Kuid
viimast hulka jatame tagavaraks arvesse votmata.
Sama otstarbega véhendame Piiritajoe toodangut
8,4 milj. kw. t. veel umbes 17®b vdrra ja vbtame
kalkulatsionide aluseks 7,0 milj. kw. t. aastas.
Analoogiliste arvestuste alusel on Keilajoe too-
dang madratud 3,25 milj. kw. t. aastas, kusjuures
mahaarvamised veelgi suuremad on olnud Kkui
Piiritajoel, arvestades asjaoluga, et Keilas vee-
akkumuleerimise vGimalus pikemaks ajaks puudub.

Mdlemad jded suudavad jarjelikult anda 8,4+
3,25=11,65 milj. kw. t. aastas, see on rohkem Kui
Tallinna elektrijaam kdaesoleva” ajal tarvitab, kuid
juba ldhema 2-3 aasta jooksul tduseb elektri-
jaama jouiarvitus kahtlemata selle k&rguseni

Elektrijaama joutarvitus on kéesoleval ajal
umbes sarnaselt &rajaotatud, et talvel keskmiselt
40.000 kw. t. pdevas dra tarvitatakse, suvel 18.000 ja
kevadel ja sigisel 25,000 kw. t. Jaama lai-
endus 3000 kw. vdrra rahuldaks ndudmisi umbes
10 a. peale, millise aja jooksul jdutarvitus véhe-
malt kahekordseks tbuseb. Selle tdttu on 6ige
mojandusliste kalkulatsioonide aluseks vdtta 1V2
kordset joutarvitust s. o. 8,79X1-5= 13,18 milj.
produtseeritud kw.t. aastas, ehk paevas: talvel 60000
kw. t., Suvel 27000, kevadel ja siigisel 37000 kw.t.
Selle jarele oleks kevadise suure vee ajal 20 Il
-2 0 IV. pdevane tarvitus 30.000 kw.t. Keila jdujaam
annaks 15.000 kw. t. ja Piirita joujaam samuti
15.000 kw. t., milledele Piirita joujaamas vooluhulk
2,6m~/sek. vastab. Kuna Piiritajoe drakasutatav
vooluhulk 6,0 m~/sek. arvestatud, jaéb 6,0- 2,6
= 3,4m”*/sek. kasutamata milledele 30 paeva kestel

(suure vee kestvus) toodang * '1586'400 X 30=0,59

milj. kw. t. vastab. Vooluhulka 3,4 m”/s. pole ka
vomalik Ulemiste jarves akkumuleerida, kuna
kevadel jarv nii kui nii omast vesikonnast taitub.

Uhes elektrijaama koorma kasvamisega kas-
vab ka kw.t. arv, mida veejou ndol koormamise
graafikusse voimalik on &ramahutada. Selle tdttu
on tehtud mahaarvamine 8,4-7= 14 milj. kw. t.
Uhes Ulemiste jarve oma vesikonna toodanguga
0,5 milj. kw. ja Keila 0,6 milj. kw.t., kokku 2,5 milj.

kahtlemata killaldane, kuna veejéu maksimaal-
toodanguks 84+ 05+ 325+ 0,6= 12,75 milj.
kw. t. arvata vOib, mida tulevikus vahest 10 a.
parast veejoud anda suudab.

Piiritajbe  veepind  asub V. Vaskjala veski
paisul kdrgusel +36,4 m., ldhendab jarve vee-
pinnaga pea uhel kdrgusel (36,5m). 8,km {lal-
pool on Piirita veepind 32m jarve vee-
pinnast kdrgemal; kaanal, mille kaudu vett Ule-
miste jarve juhtida tuleb, algab otse ai pool
Patika kila. Kaanal peab maksimaalselt 6 m"Vsek
labi laskma;, tema pikkus on 13km ja ta ldheb
Kurnajée, Ulemiste jarve lisajde, orgu mdodda.
Maapinna kdrgused kaanali sihis tdusevad end.
vene Kindralstaabi kaartide jéarele otsustades
kuni kdrguseni + 43,7 m Piirita joe lahedal. Vee-
sugavus kanaalis on 2,0m, laius pBhjas 2,0 m,
ndlvad veealused 1:2,5; 0,5m kdrgusel ile vee-
pinna & 1,0 m laiad permad méolemilt poolt, Ule-
mised ndlvad 1:1*2 . Arvestatud on veepinna

languga silmaspidades, et veepind Piirita-

joes kaanali alguse kohal, "[- 39,2, m maaparanduse
otstarbega 1,0m vdrra tulevikus alandatud saab
ja Ulemiste jarve veepind oma lubataval maksi-
maalkdrgusel + 37,0 m asub. Harilik keskmine

lang on 1 3" ja esialgselt kuni Piiritaje stiven-

damiseni 21Ikm' Mullaté6éde maht on 800.000 m"

Kdige siigavam kaeviku koht 7,9 m. Mullatédde
mahu arvestust v@ib ainult umbkaudseks arvata,
kuna arvestus uheverstalise kaardi andmete alu-
sel tehtud. Kuna aga Piiritajbe  viimased
loodimised kaardi andmetega heas kooskdlas, ei
voiksolulist lahkuminekutkarta olla. Maapinnakoos-
seis alumistes kihtides pole teada, eriti pae
suhtes. Kaanali  ehituse  hinna Kkalkulee-
rimisel on arvestatud 100.000 m" pae véljaldhku-
misega & 2 krooni 1 m" kuival vdhese veepumpa-
misega, kuna mullatdédéde hinnaks 0,75 kr 1 m"
voetud.  Ehitusekulud on siis 100,000 X 2 4
700.000X0,75 = 725.000 krooni.

Teine kaanal Ulemiste jarvest Kadrioru lihe-
dale Narva maantee kohal (Hundikuristik) on
on 2,5 km pikk ja laheb 1km ulatusel valjat6o-
tatud paemurdudest labi, kuna 1,5 km ulatusel
teda paekivis valjaldhkuda tuleb. Ulemiste jarve
lahedal on luhemal ulatusel kill ka mulda ette-
naha, kuid ka see osa on paena arvesse voetud.
Kaanal peab 2500 kw. lise joujaama jaoks maksi-
maalvooluhulka 9m#/sek. vett labi laskma ma-
dala veepinna seisu juures Ulemiste jarves (+36,0).
Maapinna kdrgus kaanali sihis on + 38,3 m. Vottes

veekiirusena 1,5m/sek on kaanali 16ige ~*=6m “

ja, veesligavuse juures3,0m, laius 3,0m. Paekivis
véljal6hutavas osas vOiks piirduda paeseinte silen-
damisega ja torkreteerimisega, kuna vanade Kivi-
murdude ulatusel kaanali paeseintega piirata
tuleks, esimesest osast valjalohutud paasi drakasu-
tades. Kaanali ehitus l1dheks 250.000 kr. maksma.
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arvestades pae véijaldhkumise hinnaga 3,005‘9"‘
Kaanalidega thenduses tuleks ehitada:

1) Madalat paisu Piiritajoel .+ 15,000 kr.
2) Kaanali suu PiiritajGel 5.000 «
3) Lasnamée kaanali suu 5.000
4) Survebassein Hundikuristiku lahe-
dal Uhes torude suuga . ... 15,000 ~
5) Sillad (2 puust Piirita kaanalil, be-
toDnvdlvid Lasnamée kaanalil) . . 30.000
Kokku . 70 000 kr
Survebasseinist viivad kaks raudbetoontoru

veejoujaama, mis Kadriorus Russalka ausambast
umbes 0,5 km. Maarjamde poole asub. Torude
Uldpikkus on 1200 m ja, hinnates 100 kr. Ij. m.,
on ehituse kulu 120.000 kr.

JOujaamas tulevad 2 aggregaati & 1250 kw. gene-
ratoritega Ulesseadmisele; JOujaama ehitust vib
jargmiselt hinnata.

1) Generatorid 2500 kw. & 40 kr.10.000 kr.
2) Vesiturbiinid 2 & 1830 h. j. Uhes

regulatoritega a25:~ =92.000 ,

3) Hoone ehitus 1000 m" . . & 25 kr. 25.000 ,,
4) Joujaama mehaaniline sisseseade,

kraana, Olipumbad, siibrid j.m. . 25.000 Kkr.
5) Elektri luulitusseade..........c......... 10.000 "
6) Kaablid 3 km Kadriorust elektri-
JAAMANT o 60.000
7) Alumine kaanal jdujaamast mereni
50 m ulatusel.....cccovviviieiivieenne, 15.000 "
Kokku 327.000 kr
Kokku oleks ehituse kulud:
1) Piirita kaanal Uhes paisuga ja
sildadega.....ccovevincniicennnn, 760.000 kr.
2) Lasnamde kaanal Uhes varjade,
surve basseini, torustikuga ja
sildadega.....coeevinieeininnnnnns 405.000 kr.
3) Joujaam (hes masinatega ja
kaabliga....vneineinnnnn 327.000 kr.
4) Maavdorandamine : 45 ha. &
100 kr. h 3 & 10,000 kr. 4 0,5
8 20.000 Kr.ooovoeeeeieieee e, 35.000 kr.
5) Liini ehitus Piiritajoe veskitele
jouandmiseks Uhes transforma-
toritega ja mootoritega veskites
15 km & 2000 Kr...oovoveeerrene 30.000 ,,
6) Toode juhatus ja kava kokku-
seadmine 4 \ ... 57.000 ,,
7) Ettendgemata té6d 10% 153 000 ,,
8) Tallinna vorgu laiendus 250.000
Kokku . 2.017,000 kr.
Keila veejoujaama ehitusel on jargmised
tood ettendha:
1) Paisu ehitus Ulalpool koske 16,000 kr.
2) Joe siivendus ulalpool paisu 51.000 ~
3) 1,2 km. pika raudbetoon torus-
tiku ehitus paisust kuni jdujaa-
mani survebasseiniga sisselaske
ja varavatega........oceeviennnnns 165,000

4) jdujaam 800 kw. vBimega 125.00 Kf.

5) Alumine kaanal........ccccooeennes 11.000 ,,
6) Maade v@eiandamine . 2.500 ,,
7) Kdorgepinge liin Tallinnasse hes
transformatoritega........ccoceeuenne. 95.000 kr.
8) Toode juhatus ja kava kokku-
seadmine 40 . . . . . . .. 18.000 «
9) Ettendgemata t66d umbes 10°o 46.000 «
530.000 kr.
Mb6lema joujaama ehitus kokku . 2,547 milj. kr.

Veej6ujaama aastakulude maaramisel on alu-
seks voetud: kapitali ®|o-8; kapitali kustutus 2°lo
(21 aastat). Ehituste amortisatioon nagu tabelist
naha, ehituste remont ja korrashoid: 15 op.

Veerent 0,02 Ak Palgad: kuna veejdujaa-

made tootamisel aurujaam ainult 3 -4 kuud
aastas tootama saab, tuleks olemas oleva auru-
joujaama ja uue veejdujaama palgakulusid koos
késitada. Veejdujaamade personaal koosneb 15
isikust & 1200 kr. aastas=18.000 kr. Aurujaamas
3 masinisti ja, 9 kitjat ja 6 tuhakoristajat- 4 kuu

jooksul: 18 ™ 1200= 7200 kr., kokku 25.200 kr

aastas.
Veejou aastakulude kokkuvdte.

Ehituse kulud Amortisat.

Nr Kulude Aasta
imetus  Piirita Keila Kokku kulud
nimetus N aeg W Kr.

milj.
kr.
1. Kapital
2,017 0530 2547 — 8”0 203.760
|0
Kapit. kus-

2. tutus 2"} 2,017 053 2547 20 Yo 50.940

3. Mullaléod 0,93 0,062 0,992 60 0,07 700

4, Kivistehi- g9, 0183 0323 40 037 1200
tused
Eleklrom.

5. sead.ja 0,865 0,283 1,148 20 2 22.900
etten. t66d

g Puust ehi- 055 0020 0045 10 67  3.000
tused

10milj. a 0,2
7. Veerent kw. t. senti 20.000
050
Remont sum- 2,547 12.700
mast
Korras-
9. hoid 1 Oo 25.400
10. Palgad 25.200
INOKKU . ouUuU KI.

Vordluseks veejou darakasutamise valjavaade-
tega tuleks kdsitada ka elektrijaama laiendust
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aurujouga. Elektrijaama juhatuse kavatsuste jérele
tuleks Ulesseada (hte auruaggregaati vOimega
5000 kw. Uhes vastavate kateldega, hooneid
15000 kw- i edaspidiseks mahutamiseks ulesehita-
da ja linna vOrku laiendada ehituskuluga 2 milj. kr.
(I kava). Kuna sarnane kava kéesoleva] ajal
lilg kaugele minev paistab olema, on kalkuleeri-
tud ka teine kava (1) mille, jarele olemas ole-
vatesse hoonetesse thte 3000 kw. aggregaati (hes
kateldega Ulesseada tuleks, ettendhes ka vorgu
laiendamiseks 250.000 kr.

Aurujéujaamade ehituskulud lasevad end
tsna tapselt kalkuleerida, kuna nad kohalistest
tingimistest véhe olenevad ja viimased ennast ar-
vestada lasevad.

Suurte aurujéujaamade ehituse hinnad on
Baselil926ajoukonverentsi andmete alusel (ette-
kanne Nr 57.) 12.000 kw. a%%’[egaatide ulesseadmi-

Saksa mk X . .
sel 330 kw ehk BOOTR\’,‘V Saksamaal; meie

oludes tollikulude ja suuremate veokulude t6ttu
15 do kallim s. 0. 345 kew uuemad andmed

hindade kohta puuduvad meil. Klingenberg an-
nab omas raamatus ,,Bau grosser Elektricitats-
werke", ennesBjaaegseid hindasi, mis alljargneva
tabeli 2-es lahtris toodud; ndud on need hin-
nad vdljamaal 30-40% kallimad ja meil tule-
vad veel tollikulud ja kaugema maa veokulud
juure milliseid 15®/o-ga arvesse vOtame: Nende
parandustega on ehituse hinnad jargmises ta-
belis koondatud.

Aurujdujaamade ehituse hinnad.

Ekr. kw.
Aggregadi vdime Enne stda Nudd Saksa- Meil
K Klingenbergi
W jarele maal + 3500 + 1500
1000 270 364 418
1500 265 357 410
3000 250 337 387
5000 230 310 359
10.000 180 243 279
20.000 135 182 209

Tabeli hinnad annavad 12.000 kw. aggregadi
jaoks isegi vaiksema arvu, 243 kr. kui tlaltoodud

300 ., 1926 a. jaoks. Aramarkida tuleks et

riigi turbatddstus Ellamaa elektrijaama laiendust
the 1500kw. aggregaadiga hinnaga 350-400 Ii‘f;
kalkuleerib, mis tabeli andmetega heas kooskdlas.

Toodud hindade jarele laheb Tallinna elektri-
jaama laiendamine (he 3000 kw. aggregaadiga
maksma Uhes hoonetega, katelde, turbiinide, ge-
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neratoriie ja lutlitusseadete muretsemisega 3000
X 357= 1.161.000 kr. Kuna katla ja masina-
hoone olemas véhenevad kulud 3s°/o vOrra (Ba-
seli ettekanne Nr. 79 jérele) ja on 1.161.000 X
0,62 = 730.000 kr.; vottes nagu veejoukasutamise

kavas 250.000 kr. vorgu laienduseks, saame
kokku 980.000 kr.
Suurema aurujduga laiendamise kava (lll)

laheks maksma:
1) Aggregat 5000 kw. tihes hoonetega
& 356 kr. — 1.780.000 kr.
2) Hoonete ehitus veel 10.000 kw. jaoks
20°/o tldhinnast 10.000X356X0,2 = 712.000 kr.
3) Vorgu laiendusS.....cceeruenee. 250.000. kr.

Kokku 2.742.000 kr.

Ehituse kulud on viimase kava jaoks elektri-
jaama juhatuse poolt kalkuleeritud 2 000.000 kr.
suuruses s.0. 37°/o vdhem ja on arvatavasti alla-
hinnatud. Kalkulatsioonides oleme arvestanud
madalama hinnaga 2,0 milj. kr.

Erilist tdhelepanu vdadrivad aurujdu laienduse
puhul Kkittekulud.  Tallinna elektrijaamas on

kittekulud 3-|"k*\eest. Polevkivi hind 16 —=
wt. lp

1 1 kgr. polevatki i sisaldab 2750 kaloriat

soojust, jarjelikult laheb 1 kw. t. produtseerimiseks
AiX2750=8250 kai.; aurujaama omajdutarvitus
on 11,5%; (ks vorku saadetav kw. t. tarvitab

jarjelikult 9350 kai. soojust.

Baseli joukonverentsi ettekannete alusel kuju-
neb kaloriate tarvitus Uhe vorku saadetava kw. t.
produtseerimiseks suurtes 25-30.000 kw.-listes
moodsates aurujaamades jargmisena:

Soojustarvitus 1 kw. t peale.

Taiskoorma keslvus aastas

1000 tund 3000 tundi 8700 tundi
Arbelot jarele
(ettekanne Nr. 41) . . 10,200 eal. 7000 eal. 5000 Kai.
. (400U tundi)
Miller, Marx.Thoma (Nr.57) 10,000 eal. 5000 Kai. _
Meyer, Noak Nr. 79 (lehek. tundi)
250 Aufst. Nr. 9) 3900 3800 kai. 3440
Klingenberg ,Bau Grosser
Elektric. w. Markische
Elektr. werke 7400 kw.
produc. kw. t tegelikud
eksploatat. andmed . . 10,000ka). 7000 Kai. 5500
Klingenberg: 2000 kw. aggr. 19,800 9800 7 00
3000 18,500 9400 6000
5000 16,500 8500 5200
Tallinna elektrijaam (2000
KW. aggr....... ] 9350

Suurte aurukeskjaamade jaoks on kahtlemata
viimaste aastate jooksul auruseadete alal suured
edusammud tehtud, mis koormamise teguri juures
0,30 (2600 t. aastas) nagu ta Tallinna elektrijaa-
mas olemas, soojustarvitust he kw. t. peale kuni



6000 kal.-ni alandada lasevad. Need saavutused
pbhjeneved: 1) aurusurve tdstmisel kuni 30 atm.
2) jahvatud Kivisisi ja 3) kunstliku tdmbuse tar-
vitamine 4) Auruturbiinide alajaotus kd&rge ja
madalsurve turbiinidesse tihes 5) vahepealse auru-
tlekuumendamisega 6) katelde toiduvee ja ©6hu
ettesoojendus.

Nendest abindudest pole, p. 2, 4, 5 all tdhen-
datud, vdiksemate aggregaatide juures labiviidavad.
Kunstline 8hutdmbe on Tallinnas praegu juba
tarvitusel.

Kdige tdhtsam on aga et Tallinna elektrijaama
keskmine koorm praegu kd&igest 1000 kw. on ja
edaspidi 10 a. jooksul keskmise koormaga 1500
kw. arvestada tuleks. Suurem 5000 kw. turbiin
oleks selle t6ttu dsna ndrgalt koormatud ja soo-
juse tarvilus tbuseks 1 kw. t. peale. Naiteks on
Uhe 100% koormatud 2000 kw. aggregaadi soojus-
tarvitus vordne 50% koormatud 5000 kw. aggre-
gaadi soojustarvitusele. Selle tdttu pole suure-
mate aggregaatide Ulesseadmisel Tallinnas sellel
alal tdhelepanuvdért saavutuste peale loota ja
peab Tallinna koormatusele vastavate aggregadi
suurustega piirduma. Oleme edaspidistes kalku-

latioonides selle t6ttu kittehinnaga arves-

tanud, silmaspidades et soojustarv4use vahendus
kattehinnatdusu kompenseerib; sama hind, on
ka veejouga koostdotavate olemas olevate auru-
turbiinide juures vdetud, silmaspidades et need
turbiinid veejou valjaehituse korral osa pdhikoormast
oma peale votavad, alati taielikult koormatud on
ja selle tottu vdhem soojust 1 kw. t. peale tar-
vitama saavad kui praegu.

Kuttekulud Uhes kutjate palkadega olid 1927 a.

Tall. elektrijaamas 3,25 ; edaspidiste kalku-

latsioonide aluseks oleme vétnud 3,0 l’k\vo‘jaki]t—

jate palka teistele kulude juure arvanud.
Auruj6ujaama laienduse aastakulude kalku-
leerimisel on arvestatud kapitali °/o-ga — 8%,
kapitali kustutus—2%, amortisatsiooni aeg ja kulud,
on tabelis toodud, mdére ja muud sarnased kulud

0,1 remont 1,5%, korFSishoid [70- Pal-

gad masinistidele, kutjatele ja tuhakoristajatele:
18 meest & 1200 kr. = 21600 kr. (Tah. Tabel
jargmisel veerul).

Tallinna elektrijaama omatarvitus oli 1927 a*
umb. 1 milj. kw.t.; sellest on ks osa pusiv ja ei olene
toodangu suurusest, ta l&heb kontori hoone ja
ametnikkude korterite valgustuseks - 50 000 kw.t.
aastas, tookodade jaoks, kus elektriseadeid pa-
randatakse voolumddtjaid tareeritakse — 150.000
kw. t. kokku 200.000 kw. t., teist osa tarvitab jou-
jaam oma abimasinate kdimapanemiseks ja ta on
toodangule proportionaalne, omatarvitus on siis
Q= 200.000 + 0,1 A, kus A aurujbujaama poolt
\Ii\?vrku s.i:l_adetud kw. t. arv, mis 1927 a. 7,87 milj.

.t oli.
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Kalkulatsioonide aluseks on vdetud 1,5 kordne
joutarvitus = 7,87 X 1/5= 11,8 milj. kw. t, mille
juures omatarvitus 1,38 milj. kv. t., nii et jdujaam
13,18 milj. kw. t. produtseerima peab.

Veejoujaamade omatarvitus on véike ta kuulub
peaasjalikult Glipumpade kaimapanemiseks, val-
gustuseks; hindame seda jéutarvitust 200.000 kw. t.

aastas. Veejou kasutamisel jédvad vaiksemad
veskid ilma veeta, neid on tarvis elektrijduga
varustada, milleks 200.000 kw.t aastas &ra
kulub.

Peale selle on Tallinna veevargil Gigus Tsel-
luloose vabrikult 350.000 kw. t. aastas tasuta
saada, mida uus jOoujaam andma peaks.
Kokku teevad need tarvitused valja 950.000 kw. t.
aastas.

Veejoujaamade toodangut arvati 10,25 milj.
kw. t. Tall. elektrijaama ludlitustahvlil.  Sellest
tuleks mahaarvata 600.000 kw. t.; kuna veevdr-
gile veepumpamiseks minevaid 350.000 kw. t. voi-
malik on veejduna siis draanda, kui jdujaama
koorem véike veejoullejaékide arvel, ilma kasu-
liku toodangu védhenemata.

VeejOujaama draantav toodang on siis 9,4 milj.
kw. t. aastas.

Toodud andmete alusel on laiendatud elektri-
jaama aastakulud jargmises tabelis kokkuvdetud
ja jouomahinnad toodud. Ka®&ikide kavade juures
on linna vorgu ja olemasoleva aurujdujaama
aastakuludena kindel summa 500.000 kr. sisse-
voetud.



Nagu iabelisi selgub sinnitab elektrijaama
laiendus veejdu abil vahemaid aasta kulusid kui
aurujou laiendus ja nimelt 113.800 kr. vahem
vaiksemast aurujéu kavast ja 256.700 kr. suure-
mast. Pole vist kill kahtlust selle tdttu, et suurem
aurujéu kava teostamata peab jaama. Laiendus
3000 kw .vGrra rahuldaks Tallinna nGudmisi umbes
10 a. peale, selle aja jooksul on (ld kokkuhoid
1.138.000 — 1,1 milj. kr. ja aasta protsente 6%
igaastaste kokkuhoiu summade peale arvesse
vottes 1,48 milj. kr. Majanduslised kalkulatsioonid
raagivad selgesti veej6u kasutamise poolt. Kuid
ka teised pdhjused lasevad veejou valjaehitust
soovitavamaks pidada.

Siin tuleks nimetada, et

1) pdlevkivi tarvitamine ja sellega lsna eba-
meeldiva suitsu snnitamine véheneks, eriti ei
saaks seda suvel sugugi enam olema.

2) Kurna joe orust saab sugav kraav l&bi-
kaevatud, mis maakuivatust umbes 20—30 km”
suurel maaalal v6imaldab.

62

3) Ulemiste jarve veepinda ei tarvitseks enam
nii korgel hoida kui va/emalt, sest linna ja vab-
rikute veetarvitus on alati kindlustatud.

4) Ehitusetddd vdimaldavad oma tdoliste t6ole-
panemist ja valjamaale laheb vahem kapitali vélja,
kuna vesiturbiinid mitu korda odavamad Kkatel-
dest ja auruturbiinidest.

Praegu on meil pdlevkivi kill odav kitteaine,
kuid Olitoostuse laienemise tagajarjel ja ikka
pikemate maaaluste kaevanduste tottu saab tema
hind kahtlemata tdusma. Odava veotariifi kao-
tamisel oleks samasugune mdju. L&puks vdiks
ettendha pdlevkivi kiitmise drakeelamist, ees-
margiga teda kasulikumalt 8liajamiseks &ra kasu-
tada, mis tulevikus riikliselt kahtlemata soovitav
oleks. Kuna soojus turvas ja puudes 1,5 korda
kallim, tBstaks viimaste tarvitusele vétmine kiitte-
kulus! tuntavalt. Veejéujaamade olemasolu omab
siis erilist tahtsust ja lubab korda suuremat
kulude kokkuhoidu kui siin arvestatud. E vdi
puudutamata jéta ka neid vasturd&kimisi, mis vee-
joukavale takistuseks vdivad olla. Nagu téhen-
datud on Tallinn lepingu p6&hjal Tsellulose vab-
rikuga Oigustatud veevérgi jaoks tasuta 350.000
kw. t. aastas saama, mis veejOukava teostamisel
vahest vOiks d&ra langeda. Kuid seda oleme
kalkulatsioonides arvesse votnud ja arahinnanud;
veevark saab seda joudu tasuta ka veejdu-
jaamast.

Piirita ja Keila jogedel asuvate vesiveskitele
vOetakse vett &ra; kuid kavas on arvestatud neil
tasuta elektrijou andmisega, isegi mootorite Ules-
seadmise kulud veskites on eelarvesse ulesvéetud.
Et veskitelt vaikest hinda vd@iks ia peakski vdtma
on tuludena arvestamata jaetud. )

Piirita jOest juhitakse suur osa vett Ule-
miste jarve. Kuid Piiritajde vesikond allpool
kaanali on 180 km” suur (Leiva jogi) ja seega
on ka suvel joes veel veevool olemas; kevadel
jaab suur vesi pea taiel maaral jokke; kdikide
teiste veetbusude ajal suurem osa. Kalarohkuse
vahenemist pole selle tdttu karta. Piirita joe
aasta dravool on 320 milj. m" j6esuus; Ulemiste
jérve juhitakse 7.107.15=105 milj. m”™ aastas
see on véhem kui Vs kogudravoolust.

Ulemiste jarve juhitakse vett kuni 6 m”/sec.
Jarveummistus seteainetega oleks selle labi ara-
hoitud et kaanal Ulalpool paisu Piirita jGes algab;
paisu tiigis settuvad uhtained ja suure vee ajal,
miilajal pais lahti ja kaanal pooleli sulutud viib
vesi uhtaineid edasi jdge mddda merde. Kaanali
suu tuleks sarnasena projekteerida, et uhtainete
sattumine kaanali tdiesti arahoitud oleks ja see
on ka vdimalik.

Veejoukava kokkuseadmisel on kdiki nailikke
varjukilgi silmas peetud ja katsutud neid vasta-
vate abindudega véhendada™ ehk kdrvaldada.
Veejdukava on majandusliselt odavam, (ldised
vaited rédgivad tema poolt ja jadb ainult loota
et ta Tallinna kasuks ja auks ka teostamist leiab.

ELU.



Aravoolu normid Eesii maakuivatustel.

Dipl.-ins. A. Lepik.

Vene hudro-inseneride 1 kongressil 1909. a.
maéarati Venemaa kuivatust6dde tarvis &ravoolu
normiks 0,32 lit./sek. hektarilt, missugust normi
a”a 1913. a. peetud Il kongress juba kdrvale
heidab, kui dleliiga suurt, lubades seda kasutada
ainult kraavide projekteerimisel, mille vesikond
vaiksem, kui 160 heki.

Vene kuivatustddde praksises on siiski normi
0,32 lit./sek. hekt. kasutatud vesikondade juures
kuni 1000 hekt., kuna 1000—15.000 hekt. vesi-
kondade jaoks on seda normi vastavah véhen-
datud kuni 0,14 lit./sek. hekt.; suuremate vesi-
kondade juures on norme veelgi vahendatud.
Aravool on vene kuivatustel arvatud keskmiste
suviste vete jaoks, kusjuures veepind pidi maa-
pinnast madalamale jddéma 0,4-0,6 mitr.

Otstarbekohase é&ravoolu normi Kkindlaks-
madramisel Eesti olude jaoks tekib kdigeesmalt
kiisimine, missugust sademete hulka ehk &ra-
voolu siin aluseks votta?

Korgekultuurilistes  p8llumajanduse  riikides
ongi dravoolu normid peaasjalikult sellepdrast
nii suured, et arvestatakse suurte vihmavalingu-
tega vOi kevadiste suurvetega, et kdrgevaartusli-
sed taimekultuurid ka lihemal ajal kdrge p6hja-
ehk pinnavee labi ei kannataks ja kevadel saaks
korralikult ja @Gigel ajal kinni- ja kllvitdid toi-
metada. Arvesse vdites Eesti pdllumajanduse
seisukorda, ei saaks meie oludes kuidagi
digustatuks pidada sarnast d&ravoolu normide
alust. Suuremad magistraalid, mis meil maa-
kuivatuse otstarbel kaevatud ehk kaevatakse,
labistavad peaaegu ilma erandita soid ja soostu-
nud rohumaid, mis ka edaspidigi ikka rohumaa-
deks jadvad ja pealegi saab kaugelt suurem osa
neist veel kauemat aega looduslikkudena rohu-
maadena kasutatud. Loomulik, et sarnases olu-
korras pole siin nimetamise vadrilisi majandus-
lisi kahje oodata, kui Uksikuil aastail suvel era-
korraliselt suurte vihmavalingute jarele lihemaks
ajaks ka kraaviddrsed maaalad saavad Uleujuta-
tud ; samuti pole siin kaaluvat tahtsust sellel, kas
kevadel rohi kasvama hakkab nadal varem, ehk
hiljem. Igatahes oleks meie oludes vd&imalik
vaiksemate kraavim6dtudega rahulduda ja hinna
vahe, mis siin kokkuhoitakse, oleks tunduvalt
suurem, kui need kahjud, mis taimekultuuridele
harvadel Uleujutuste perioodidel siinnivad.

Naib et Eesti oludes on kdige otstarbekoha-
sem peakraavide kaevamisel aluseks votki kesk-
mist suvist vett, tingimusi, et taimekasvu ajal

veepind kraavides ei tduseks nii kdrgele, mis
taimetele hadaohtlikuks saaks. Kuid tarvilik
oleks ka, et meie harilikud suvised suurveed,

mis meil keskmistest suvistest vetest umbes 3-4
korda suuremad ja Usna sagedasti heinakorista-
mise I6puperiodis (juuli kuus) ettetulevad, nii-
kérgele ei tduseks, et kraavikaldaid uleujutaks.
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(Jarg ja 15pp.)
Kui kéesolevas artiklis Glalmainitud véljamaa
aravoolu normide kasutamine Eestis vBiks kdne
alla tulla, siis ndivad meie oludele kdigeldhemal
seisvat vene normid, sest meie aastane sademete
hulk (500—600 m/m) vastab umbes sademete
hulgale neis vene raioonides, kus seal suuremad
maaparanduse t66d tehtud, pdllumajandus on ka
meil vordlemisi ekstensiivne, mis ei figusta véga
intensiivset maakuivatust ja suurte summade
paigutamist sellesse ettevdttesse, vesikonnad on
ka meil vdga vdahesel maé&dral kanaliseeritud
(vdga sagedasti saab ainult peakraav kaevatud,
kuna harukraavide kaevamine jaab kaugema
tuleviku asjaks) jne.

Pdllutédministeeriumi  Kultuurtehnika biroo
on peakraavide ja jogede kaevamistédde pro-
jektide kokkuseadmise juures nende pdik-suuruste
arvestamisel eeskujuks vétnud vene prof. Kostjakovi

5

g= K.p.—

1?7 w
lit./sek. hekt., kuid on ettevdtnud siin mdnesugu-
seid muudatusi. Peandudmisena on Ulesseatud,
et kraav peab d&raviima kuu keskmistest péevaste
sademete hulgast kd&igesuurema (kuu sademed
jagatud sademetega pdevade arvu peale) 24 tunni
jooksul. Kodige sademeterikkam kuu on meil
juuli, millal viiekimne aastane keskmine sade-
metega paeva sademete maar on 57 m/m ehk
Ummarguselt 6 m/m; S on véetud 1. Valem
I6pukujul oleks meil:

poolt antud &ravoolu valemit:

100X100X0,006X1000 07 A 1
24 X 60 X 60 S
Ir w Voow
1
lit./sek. hekt., kus s madérab dravoolu tasene-

W

mist drarippuvalt vesikonna suurusest w (hekta-
rites) ja kujust ning topograafilistest omadustest
(X), misjuures x vdetakse siis 4, kui pikk kitsas
vesikond ja peaaegu kdik soomaa; 6 vOetakse
siis, kui vesikond -lehvikutaoline ja sliurem jagu
mineraalmaa; x= 5 v0etakse keskmiste olude
tarvis. Vottes, nditeks, w= 4000 hekt. ja x = 4,
saame dravoolu normi g= 0,09 lit/sek. hekt.
Kui vesikond osaliselt kanaliseeritud, siis on sar-
naselt saadud norme véhe suurendatud.

Et vdga raske on jaoks enam-vdhem
Oiget suurust tabada, polegi sagedasti &ravoolu
normi véljaarvamisel valemit tarvitatud, vaid see
on 1000—10.000 hektariliste vesikondade tarvis
otsekohe madaratud 0,10-0,15 lit./sek. hekt. peale,
arvesse vottes voimalikult koiki tarvilisi asja-
olusid.

Projekteerimisel on kraavide suurused voéetud
niisugused, et veepind asuks umbes 0,6-1,0 mtr.
alla maapinna. Viimase siligavuse maaramise



juures on mddduandev, mis madéral soo vaju-
mist oodata, kas kavatsetakse ldhemal ajal imb-
ruskonnas sala-kraavituse tdid ettevdtia jne.
PoOllutédministeeriumi  Kultuurtehnika biroo
poolt on aja kestel 1921.-1927. a. valmistatud

240 magistraalveejuhe korraldamise projekti.
Neist veejuhetest on olnud:

vesikonna suurusega alla 5 ruut km 65%

50—100 ,, 19,

100-200 4y 9«

200'400 ” 511

ule 400 ,, y — 2,

Aravoolu normina suviste keskmiste vete

jaoks esineb neis projektides kdige sagedamine
0,10 lit./sek. ha kohta. Valjendades ®0% mitme-
suguste normide tarvitamise sagedust, saame
aravoolu normi arvud:

alla 0,10 Itr./sek. ha kohta on tarviiafud 10% juhiumistel

» 040 « 3270
0,11-0,12 30%
0,13-0,15 v ” 27%

ale 0,15 ,, " « 1%

Kraavide l&bilaske vB8imet on kontrollitud ka
suviste kdrgete vete jaoks, misjuures kraav to-
taks tdie I0ikega. Siin on d&ravoolu normidena
tarvitatud arvusid 0,2-1,00 Itr./sek. ha kohta,
kusjuures &ravoolu normi

alla 0,30 Itr/sek. ha kohtaon tarvitatud 2% juhtamistel
A

0,30-0,38 A J 18%
0,40-0,50 . , » 69%
0,55-0,70 . . n 10%

Ule 0,70 « n 10/0

Normide valiku juures on pidtud arvestada
vesikonna suurusega, selle kujuga, kaldega, sade-
mete hulgaga, maapinna labilaskvusega ja muude
asjaoludega. Suuremate  magistraalveejuhete,
peaasjalikult jdgede, hidraulise arvestuse juures
on pidtud eeltdhendatud norme vorrelda ja
kontrollida tegelikkude l&bivoolu hulkade mdot-
mise teel eeluurimiste tegemise ajal. Kuid kuna
meil pea ko&igi, pdllumajanduslise maakuivatuse
otstarbega reguleerivate, j6gede ja ojade kohta
pikemaajalised vaatlused puuduvad ja meile
nende vee reziim tundmata on, siis ei saa ka
neile Uksikutele juhuslistele vooluhulga mddtmis-
tele, mida veejuhe eeluurimise ajal toimetatakse,
mitte otsustavat tdhendust anda, vaid neid ainult
vordlusmaterjalina tarvitada. Hudraulset arves-
tust on siiski tulnud mdnesugusele keskmisele
aravoolu normile rajada.

Niisuguseid é&ravoolu norme on tarvitatud
pollutddministeeriumi Kultuurtehnika biroo poolt.
Aga et Kkoigist senini riigi arvel ehk riiklise
toetusega juba kaevatud ja kaevamisel olevatest
magistraalveejuhest, millede U(ldine arv on 275,
on tehtud 75% pO&llutédministeeriumi Kultuur-
tehnika biroo poolt kokkuseatud projektide
jarele, ja et ilma riiklise toetuseta suuremaid
magistraalveejuhesid nimetamise véart vahe on
kaevatud, siis vOib ulal ettetoodud &ravoolu
norme md6duandvateks ja iseloomustavaks pidada

kogu maa kohta. Pudtud on iga Uksiku juhtu-
mise jaoks eraldi dravoolu normi tabada. Kas
see blrool dnnestanud on, vOi millistena vali-
tud normid osutuvad — selle kohta on praegu
alles vara midagi kindlamat Otelda; seda peab
korraldatud veejuhete ldhem uurimine nditama.
Sisevete blroo on kill juba Eesti iseseisvuse
ajal kaevatud kaanalites vete reziimi uurimisele
asunud, kuid seda alustati alles 1927. a., nii et
mingisuguseid jareldusi pole vGimalik veel teha.
Voib olla on valitud normid ehk véiksed, kuid
esialgul, kus magistraalveejuhe Umbruse maad
mitte kOik kohe pdhjalikule kuivatamisele ei
vOeta ja selletdttu ka vee &ravool vesikonnast
mitte nii kiire ei ole, kui hiljem, mil kogu vesi-
konnas juba detailkuivatus labiviidud, ei ole
vist ka suvel (leujutusi mitte karta. Edaspidi
aga, kui olud juba muutuvad ja ikka rohkem
maid vesikonnast detailkuivatuse alla vdetakse,
vOib ehk ettetulla, et veepind pea veejuhes kipub
kiire vee juurevoolu tagajarjel sageli liig korgel
seisma, vOi Uleujutusi slinnitama, mis Uulesharitud
maade piirides muidugi juba mérksa enam kahju
vBib slnnitada, siis vOib tarvidus tekkida vee-
juhe pdikmddtude suurendamiseks. Kuid et vee-
juhe Kindlustamata ndlvade ja pdhjaga (nagu
nad meil pea eranditult k8ik on tehtud) ikka
aeg-ajalt puhastamist nduab, siis ei slinnita mitte
suuremaid raskuseid Uhenduses (he niisuguse
jarjekorralise puhastusega veejuhet ka tarviduse
korral suurendada. Nii kui pealiskaudsetel kae-
vatud kaanalite Ulevaatustel on selgunud, tdota-
vad need rahuloldavalt, ainult mdnes uksikus
kohas on margata, et kaanali oleks tarvis olnud
projekteerida védhe suuremais maotudes.

Riigimetsade valitsus teeb kultuurtehnilisi toid
ainult riigi metsades. Kogu iseseisvuse aja kes-
tel on riigimetsade valitsuse poolt metsakuiva-
tuse kraave kordaseatud ja uusi juurekaevatud
Uldpikkusega 1455 km. R&huv enamus neist
kraavikaevamise toddest kuulub vana kraavide
puhastuse ja kordaseadmise tddde hulka; uusi
kraave on véhe kaevatud. 80®0 kdigist melio-
ratsiooni kavadest on siin kokkuseatud koha-
likkude metsatilemate vG6i metsa revidentide poolt,
kuna 20% on kokkuseatud riigimetsa valitsuses.
Parvetuskaanale uusi kaevatud ei ole, on ainult
véhesel méaaral vanu kaanale osaliselt puhasta-
tud ja kordaseatud. Koik projekteeritud kuiva-
tuskraavid kuuluvad vaiksete liiki, vesikonna
suurusega alla 1000 hekt. Niipalju, kui nende
kraavide kohta hidraulset arvestust tehtud, on
neis k@igis &arajuhtimisele kuuluva veehulga kind-
laksmaaramine siindinud vesikonna pindala
suuruse ja valitud dravoolu normi jarele, kus-
juures d&ravoolu norme on tarvitatud 0,3-0,4
Itr./sek. ha kohta, suviste keskmiste vette
jaoks.

Empudrilistest valemitest hudraulse arvestuse
juures on tarvitatud ainult Ganguillet ja Kutteri
valemit, kusjuures voolusangi kareduse teguriks
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on valitud (n — Ganguillet ja Kutteri valemis)
0,025.

Pdllumeeste Keskseltsil on kaks Maaparanduse
birood (ks Tallinnas, teine Tartus) kus valmis-
tatakse kuivatus-projekte pdllupidajatele tasu eest.
Riik annab Pd&llumeeste Keskseltsile maaparan-
duse biroode Ulalpidamiseks toetust. Iseseisvuse
ajal on kokkuseatud Uldse 4238 detailkuivatuse
kava 68.000 ha maala kohta. Peale selle on
kokkuseatud 360 peakraavi korralduse kava Uld-
pikkusega 1455 km. Peakraavid kuuluvad koik
vaiksemate hulka, vesikondadega umbes 10 km
ja vdhemad ning keskmise pikkusega 4 km.

Hidraulset arvestust on toimetatud siin pea-
joontes kahesuguse pdhimdtte jarele. Tartu
biroos on d&rajuhtimisele kuuluva veehulga ar-
vestuse juures valjamindud ndudest, et kolme
sademeterikkama suvekuu (harilikult mai, juuni
ja juuli) sademetest ks kolmandik peab veejuhe
kaudu é&rajuhitud saama 15 pdeva jooksul, Kkus-
juures veepind veejuhes peab jadma teatavasse,
taimekasvule soodsasse, kdrgusesse.  Tallinna
biroos aga on &rajuhtimisele kuuluv veehulk
maératud produktina vesikonna pindala suuru-
sest ja valitud aravoolu normist, misjuures viima-
sed sarnanevad siin Gldiselt pdllutédministeeriumi
Kultuurtehnika buroos tarvitatavatele normidele;
samuti tarvitatavat arvestuse juures ka empudri-
lisi valemeid samal kujul, nagu need on tarvitu-
sel p6llutédministeeriumi Kultuurtehnika biroos.
Tallinna biroo poolt tarvitatavate dravoolu nor-
mide asjus olgu siiski niipalju veel juurdelisatud,
et seal kuni 1923. aastani tehtud projektides
kasutati palju suuremaid norme, kui p6llutdd-
ministeeriumi Kultuurtehnika buroos.

Asunikkude, Riigirentnikkude ja Talupidajate
Pdllumajandusliit on oma tegevust maakuivatuse
projektide kokkuseadmise alal alustanud 1924,
aastal. Aja kestel 1924.-1927. a. on liidu poolt
kokkuseatud 406 detailkuivatuse kava 4106 ha
maaala kohta ja 71 peakraavi kava kogupikku-
sega 180 km. Kdigist projektidest on umbes
80°/3 tehtud asunikkude ja riigirentnikkude telli-
miste peale, lUlejddnud osa taluomanikkude telli-
misel. Hidraulne arvestus on tehtud siin sama-
del pdhimdtetel, mida pb6llutddministeeriumi
Kultuurtehnika biroo on aluseks votnud. Seda-
sama vOib 6elda ka Liidu poolt tarvitatud vale-
mite ja dravoolu normide kohta.

Maavalitsustest on teateid saadud La&éane-
Petseri- ja Valga maavalitsustelt. Nende andmete
jarele on kdige enam kuivatuskavasid kokku-
seatud L&&ne maavalitsuse poolt (1922.—1927. a.
17 detailkuivatuse kava 165 ha kohta ja 90
peakraavi kava kogupikkusega 272 km). Selle-
jarele tuleb Valga maavalitsus (1924-1927. a. -
108 detailkuivatuse kava 747 ha kohta) ja siis
Petseri maavalitsus (1926.—1927. a. 55 detailkui-
vatuse kava 604 ha kohta ja 3 peakraavi kava
kogupikkusega 11 km). Hudraulset arvestust on
Ladne maavalitsuses tehtud G. Scheviori grafi-
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kute abil, kuna &ravoolu normiks peakraavide
arvestusel on voetud suviste keskmiste vete jaoks
0,10-0,14 Itr/sek. ha kohta. Arajuhtimisele
kuuluva veehulga mdaaramine on sindinud pro-
duktina vesikonna pindala suurusest ja valitud
dravoolu normist. Petseri maavalitsuses on pea-
kraavide arvestust samuti G. Scheviori grafikute
abil tehtud, kuid &ravoolu normina on tarvita-
tud 0,35—0,65 Itr./sek. ha kohta, arvates, et
kaanal to6tab tdie IGikega. Arajuhtimisele kuuluva
veehulga méaramine on sundinud samuti vesi-
konna pindala ja valitud dravoolu normi jarele.
Voolusangi karedusteguriks lahtistel kraavidel on
vdetud 0,030 (n - Ganguillet ja Kutteri valemis).
Nii kui sellest Glevaatest selgub, on meil mitu
asutist, kes kultuur-tehniliste projektide kokku-
seadmise alal tegutsevad. Meie riigi véiksuse
tottu ei ole meie klimaatilised ega hidroloogili-
sed olud mitte palju lahkuminevad, aga kahjuks
puudub meil plles Ghtlus samaliigiliste veejuhete
hidraulse arvestuse meetodides ja mingisugused
keskmised, meie olude kohased, aravoolu normid.
Arajuhtimisele kuuluva veehulga kindlaks-
mé&adramiseks on tarvitusel peaasjalikult pdhivalem
Q= F k, kus Q = &rajuhtimisele kuuluv veehulk
Itr./sek., F = vesikonna pindala ha ja k= &ra-
voolu norm ltr./sek. ha kohta. Aravoolu norm
»K" selles valemis, nii kui Glalmainitud, on suure-
malt osalt tarvitusel olnud piirides 0,10-0,15
Itr./sek. ha kohta. V&hemal maé&ral on &rajuhti-
misele kuuluva veehulga méaaramisel kasutatud
ka prof. A. Friedrichi poolt pakutud p&himdtet.
Monel Uksikul juhtumisel, peaasjalikult kall
ainult vo@rdluseks, on é&rajuhtimisele kuuluvat
veehulka maératud tuntud Iszkovsky valemi
Q= 0,03171 C. h. F abil
Veekiiruse valemina on dldiselt tarvitatud

Chezy valemit v= C [/r j, kusjuures C on vdetud
Ganguillet ja Kutteri jarele.

Mis  puutub voolusangi karedustegurisse,
siis on seda kaugelt suuremal osal juhtumistest
tarvitatud 0,030 suuruses (n Ganguillet ja Kutteri
valemis), harvemine 0,025. Ka Kkaredusteguri
kohta, nagu dravoolu normi kohtagi, puuduvad
meil alles oma oludes tehtud vaatlused ja katsed
vdhemate veejuhete suhtes. On ainult olemas
ménesuguseid andmeid ja ma&6tmise tulemusi
selle kohta meie suurematel veejuhetel.

Kdike eeldeldut arvesse vottes, jduame otsu-
sele, et senini hidraulne arvestus meie meliorat-
siooni projektides ei ole mitte vBinud tugineda
mdnesugustele daravoolu normidele vdi labivoolu
hulkadele, mis oleksivad leitud kohalistes olude,
pikemaajaliste m&6tmiste ja vaatluste teel, sest et
sellekohaseid vaatlusi ega mddtmisi meil vahe-
matel ja keskmistel veejuhetel ja vesikondades,
milledega aga just melioratsiooni projektides
kokkupuutumist, tehtud ei ole. Kindlamate alus-
normide puudusel on siis ka leida tsna suurt
mitmekesisust meil kasutatavates aravoolu npr-
mides ja koguni arvestuse p&himdtetes lahku-



minekuid, mida meil klimaatilised ja hidraloogi-
lised olud kill vaevalt OGigustavad. Sellejuures
on tarvitusel olevad normid, nagu voolusangi
karedustegur ja osalt ka é&ravoolu normid,
vOerastest oludest ilma kontrollimata meie olu-
desse Ulekantud. Meie ei tea, kas normid, mida
senini oleme tarvitanud, on olnud hasti voi
halvasti vdetud, kuid siin on heas usus igakord
valitud sarnaseid, mis tundusid kohastena. Ent
meie peame siiski teatud umbusaldusega suhtuma
neisse senikaua, kuni kontrollimine ja uued vaat-

Oppereis Saksamaale

lused ning m&6tmised meile pole ndidanud nende
otstarbekohasust.

Meil on aga ka juba kaimas sisevete uuri-
mise blroo korraldusel kindlama &ravoolu normi
maédramise sihis sUstemaatilised vaatlused ja
modtmised kaevatud veejuhetel. Samuti plittakse
méadrata ka tegelikke voolusangi karedustegu-
reid. Need vaatlused vd@ivad Kkindlasti mdne aja
parast pakkuda juba paljuid huvitavaid tulemusi
ja vdimaldavad aja jooksul kogu meie veejuhete
hidraulilist arvestust rajada kindlamale alusele

ja Shveiisi ieede uute

ehitusviisidega tutvunemiseks
(15. oktoobrist — 1 novembrini 1926. aastal.)

Dipl.-ins. M, Keskila.

Alus. lgal intensiivse liikumise jaoks maa-
ratud teel, olgu ta harilik makadam Vi sillutus,
peaks olema kindel alus. Eriti tarvilik on alus
asfaltteedel, sest nende paksust ei ole majandus-
liselt ega ka tehniliselt otstarbekohane nii dimen-
sioonierida, et nad ilma kindla aluseta suudaks
lilkumise raskusele vastu panna. Aluse konstrukt-
sioone on praegu tarvitusel kahte liiki: juba vare-
malt pressasfalt teede ehitamisest tuntud betoon-
nalus ning uuemal ajal esile tulnud rullitud
alus, Kkillustikust v6i kruusast koosnev. Nende
kahe liigi pdhimdttelik vahe seisab selles, et betoon-
alus on paindumata, kuna rullitud alus on pain-
duv. Nii dhel kui ka teisel on omad headkiiljed,
mis igal Uksikul juhtumisel tulevad arvesse vétta.

Tehniliselt vaadates, on aluse peatingimine see,
et tal killaldane kandevdime oleks. Sellest kiljest
on betoon- ja rullitud alus 0hevaarilised; sest
kui nditeks, 15 sm. paksusene betoonikiht selleks
kullaldane ei ole, vdib teda kdvendada kuni 20
ja rohkem sentimeetrini. Sedasama vdib &elda
rullitud aluse kohta. Harilikult tuleb rullitud alus
sellekohasest betoonalusest kill 5sm. v@rra tuge-
vam voOtta, kuid sagedatel kordadel on v@imalus
aluseks tarvitada juba olemas olevat vana maka-
dami, mille 10sm. paksus igasuguse liikumise jaoks
juba tdiesti kullaldane on, sestet see vana makadam
lasub juba pika aja jooksul ko&vaks-komprimee-
ritud maapinnal.

Betoon-aluse ehitamisel on veel see pahe, et
tema vastupidavus oleneb vdga mitmest tegurist,
nagu tsemendi omadusest, betoneerimise aasta-
ajast, segu valmistamisest j.n.e. Rullitud aluse
puhul on asjalugu palju lihtsam, sest rullimine
ise on kogu aeg proovikoormatuseks. On nii-
sugune alus korralikult valmis saanud, siis ei ole
enam kahtlust, et ta vastu ei pea. Mdistagi mdnin-
gatel juhtumisel, nagu soise maapinna juures, vdib
sundida veel tagantjarele aluse vajumine, Kkuid
aluse ellastsuse tottu sinnib see pikkamisi, ilma
murruta. Betoonaluse tarvitamises niisugustel juh-
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(2. jarg)
tumistel aga peitub otsekohene hadaoht, mis on
tingitud betooni paindumatusest, mille t6ttu ta
modnda aega katab maapinnas tekkinud kohalisi
vajumisi, kuid, nende suurenemisega teataval mo-
mendil murdub.

Liivasfaldi puhul on rullitud aluse juures tar-
vilikuks saanud uleminekuks peeneteralise Kkatte
ja jameteralise aluse vahele sidumiseks asetada
n.n. vahekiht ehk sidekiht, mis koosneb harili-
kult Killustikasfaldi vdrdlemisi lahjast segust. See
kiht v8imaldab, nagu nimetus nditab, hea sidu-
vuse kulumisekihi ja aluse vahel, hoiab &ra tea-
tava mdarani lainete tekkimise tee Kkattes ning
lubab kulumisekihi paksust piirata 3—4 senti-
meetriga, sest teda saab sidekihi puhul taielikult
dratarvitada. Betoonaluse juures sidekihti ei tar-
vitada, sest et betoon Kkillustikasfaldiga nii-kui-nii
ei seo.

Hinna poolest on mdélemad alused peaaegu
thevaarilised, kui rullitud aluse jaoks wvd@imalik
ei ole juhusliselt odavamat killustusmaterjali tar-
vitada. Olemasoleva makadami voi sillutuse
tarvitamise vdimalusel langeb muidugi betoona-
luse kisimus hoopis dra. Oeldust on ndha, et
paljud asjaolud radgivad rullitud aluse kasuks.
Seda on ka igalpool, néiteks Munchen-Tegern-
see katseteel, vdimalikult &ra kasutatud.

Katte kilgepidi piiramine on héda-
tarvilik, sest igasugune asfaltsegu on teatava maa-
rani ellastne ning nihkub s@itmisel laiali. Kiilje-
toketeks on harilikult tarvitusel &&rekivid graniidist,
basaldist vdi kvartslubjakivist (Crauwacke) 6—12
sm. paksud ning 20—35 cm. kdrged.

Sagedasti tehtakse darekivide asemele koha
peal armeeritud betoonrjbad 10—15 sm. paksud
ja 25-40 cm. kdrged. Uhes tikis, ilma vahedeta
ja korralikult projekti joones asetatult néevad
betoonribad védga ilusad valja, kuid nende pahe
on selles, et kohale valatud, ei saa nende kdrgus-
asendit enam nii kergesti ilma pealmise pinna
maharaiumata muuta.



Eriti uute teede uue aluse peale ehitamisel ei
ole vdimalik tapsest projektikdrgusest kinni pidada,
ei ole ju kunagi maapinna omadused tapselt tea-
da, ning selle tdttu voéib valmisvalatud kiljetdke
kas liiga madalale vGi liiga kdrgele sattuda. Vana
aluse juures on see palju lihtsam, sest seal ei ole
oodata wllatusi ning kérgused on tdpsemalt méaa-
ratavad. Uldiselt on &arekivid siiski sobivamad,
kuna nad rullimise juures ei pudene ega murdu,
nii et Uhes asfaltsegu komprimeerimisega rull ka
aarekivid Uhetasaselt stigavamale litsub. Betoon-
riba peale, tema apruse tottu, ei voi rulli lasta.
Nendel pGhjustel on asfaltkatte kilgepidi piira-
miseks tarvitusel enamjaolt &érekivid.

Tee pOik- ja pikkprofil. Mida siledam
on tee pind, seda kergemini voolab temalt vesi
ara ja seda vaiksemad kallakused v6ib anda tee
pdikprofilile. Olgugi, et asfaltkate vordlemisi sile
on, tuleb siiski silmas pidada, et ta vett sisse ei
vOta, nagu seda makadam ja sillutus teevad, vaid
vesi igas lohukeses seisma jaab ning lompisid
sunnitab. Selle n&htuse drahoidmiseks tuleb poik-
I6ikele anda nii suur kallakus, mis liikumisele
veel takistavana ei tunduks, see oleks 2% — 3%.
Mincheni katseteel on vdetud betoonteedel 2\Z/o,
asfalt- ja torvateedel 3% ning makadami pealis-
pinna késitamisel 4 — 4y2°/0.  Uhtlasi tuleb ta-
helepanu sellele juhtida, et kallakus Uhetaoline
oleks. Kaaretaolisel profilil on keskel kallakus
liiga véike ja &artel tlemé&ara suur. Sellepérast
on parem tarvitada katusekujulist profili, mis
keskel 1 ~ 2 m. laiuliselt kergelt on Gmmar-
guseks tehtud.

Korverikkudel, mille raadius on 100 - 200 m,
tuleb teha Uhekiilgne kallakus 2 - 4°0o- Korverik-
kudel raadiusega tle 500 m. kdlbab harilik profil.

Pikkprofili kallakuse kohta valitsevad veel
praegu lahkarvamised. Kuna oma loomupoolest
libeda pressasfaldi Ulemdadraseks kallakuseks loeti
2°/o, on seda madéara vahem libeda uueaja asfalt-
katte jaoks kdrgendatud kuni 4dq Ameerika ja
Inglise insenerid selle vastu tdendavad, et 10 - 12°/°
kallakus on asfaltteedel veel tdiesti lubatav. Sel-
lest vBib jareldada, et meie oludes pikkprofili maa-
ramisel asfalteede jaoks raskusi ei tohiks tekkida.

Pressasfaltteed. Nende Kkirjeldus ei
kuulu 6Giguseparast kill kéesoleva aruande piir-
konda, sest et pressasfaltteid praegu ei ehitada,
kuid modern asfaltteede ehitamise kohta taieli-
kuma pildi saamiseks on siiski kohane nende
konstruktsiooni lihedalt meelde tuletada.

Pressasfaltteed tulid ehitusele juba lainud aas-
taaja keskel ja nad kujutavad seega asfaltteede
kbige vanemat konstruktsiooni. Nende ehitamine
on lihtne ning seisab selles, et 15 — 20 sm. pak-
susele betoonalusele laotakse 100 -150° C kuu-
mendatud 8 —10 sm paksune asfaltpulbri kiht,
nuiatakse kergelt kinni, rullitakse kerge 50—100 kg
ké&sirulliga, siis nuiatakse uuesti kdvemalt ja rulli-
takse teist korda 600-600 Kkg. rulliga. Peale selle
on tee pind veel kore ja pooriline ning teda

pressitakse niid veel kuuma raudadega siledaks.
Kui pind on é&ra jahtunud, avatakse tee liikumi-
seks.

Asfaltpulber, mis on selle konstruktsiooni pea-
materjal, saadakse asfaltlubjakivist jahvatamise
labi. Niisugune Kkivi sisaldab 8-10°/° bituumeni
ja ta leidub Euroopa mandril, millega on Kka
seletatav pressasfaladi suur levinemine just Euroopa
mandril, kuna Ameerikas ja Inglismaal ta vahe
poolehoidu on leidnud.

Et viimasel ajal pressasfalti enam ei ehitada,
selleks on mddduandvad kill esimeses jérjekorras
majanduslised podhjused, sest uuemad konstrukt-
sioonid on mérksa odavamad, kuid olulised on
ka tehnilised p6hjused, millest tuleks &ratdhen-
dada pressasfaldi Gleméaarane libedus. Saksamaal
on pressasfaltteid oige rohkesti ja seal on tdsiselt
selle kallal t6dle asutud, et leida abindu libeduse
arakaotamiseks. Senini aga ei ole need katsed
rahuldavaid tagajargi annud.

Valatud asfalttee. Sellel teel, kui sdi-
duteel, on senini véhene tdhtsus olnud. Kull on
teda juba pikemat aega edukalt kdnniteena tar-
vitatud. SoOiduteena tekkis ta algul Schveitsis ja
Itaalias, vahemal maaral Saksamaal. Uuemal ajal
on teda jélle Inglismaal ehitama hakatud. Oppe-
reisil oli juhus niisuguse tee ehitamist vaadelda
Nurnbergis.

Valatud-asfalttee ehitamist toimetakse ilma
suurte ja keeruliste masinateta. Tema aluseks oli
harilikult 15—20 sm. paks betonkiht, kuid vii-
masel ajal peetakse tdieste kdlbulikuks ka rullitud
alust; sellel korral on asfalttee aga kahekihiline,
millest alumine on sidekiht, harilikult killustikas-
faldist. Uhes kihis ehitatud valatud-asfalttee pak-
sus on 4—5 sm. sdidutee jaoks ja 1,5—2 sm.
kBnnitee jaoks. Kahes kihis ehitatud pealmise
kulumisekihi paksus on ainult 2,5 cm. kuna side-
kiht siis 5 sm. ulatab. Juba varemalt valmista-
tud asfaldi segu, n. n. mastix, soojendatakse ka-
teldes kuni 150—170° C ning temale lisatakse
juure tarvilikul méaaral, umbes 40°/q mastixi kaa-
lust, peent killustust 6—10 m/m. terajaimedusega,
ning segatakse samades kateldes pdhjalikult sega-
mini, kuni segu siirupi kujulise konsistentsi oman-
dab. Kuumalt valatakse nuud segu, kas {valmis-
olevale alusele vdi sidekihile, voolitakse puust
labidatega profiili jargi siledaks ja liivatakse peene
liivaga, ning tee on valmis.

Niisuguse tee headus oleneb tdiel mééral tar-
vitatud kivimaterjali ja mastixi omadustest. Mas-
tixi valmistamiseks voetakse pd&hiainena ’pulbriks
jahvatatud asfaltkivi, nditeks Val-de Travers, ning
lisatakse temale juure bituumirikkamad kas Tri-
nidad-epure voi kunstlikku asfalti. Peale segu kuu-
mendamist valatakse ta miulgi jaoks 20 -25 Kg.
suurusteks prigettideks. Tdoplatsil sulatakse need
prigetid uuesti lles ja kuumutatakse koos juure-
segatud killustusega.

Liivasfalt (Sheetasphalt) on Kkatte konst-
ruktsioon, mis praegu vdrreldes teiste asfaltkate-
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tega tehniliselt ja teaduslikult kdige kdrgema are-
nemise astmele on viidud. Selle konstruktsiooni
algidee oli see, et leida niisuguse bituumeni ja
mineraalolluste suntsees, mis laheneks kéige enam
looduslikule asfaltkivile. Uurimised ja katsed on
andnud sedavord rikalikke tagajargi, et nuud
seatud wlesannet mitmel viisil vdib lahendada,
saavutades sealjuures Idputulemusi, mis loodus-
likult asfaltkivist oma pulsivate omaduste poolest
paremad.

Liivasfaldi hulka kuuluvad koik tihedad segud
lilvast ja bituumenist. Bituumen v6ib olla kas
trinidadasfalt vdi ka petroleumasfalt, kuid iga
susteemi jaoks peab neil sellekohane konsistents
olema. Liiva asemel, mille terade jdmedus ette-
kirjutatud kindlate piiridega on seotud, tarvita-
takse eduga jahvatatud shlakki, kus terade suurus
enam nii téhtsat osa ei etenda. Liivasfaltkate
koosneb alusest ja kulumisekihist. Kui aga alu-
seks on harilik makadam, mile osad oma vahel
norgalt uUhendatud, tuleb tarvitusele veel vahe-
ehk sidekiht. Uldiselt on liivaasfaldi jaoks kdlbu-
lik igasugune alus, kui ta on killalt kandej6uline.

Sidekiht valmistatakse harilikult Killustik-
asfaldist, mille Kkillustiku jdmedus peab seda véik-
sem olema, mida raskem on oodatav liikumine.
Viéga raske liikumise juures lisatakse segule liiva
juure, kuid sellega tbuseb ka hind, sest mida
peenem ja tihedam on segu seda suurem peab
olema bituumeni protsent. Bituumeni sisaldavus,
olenedes Killustiku jamedusest, kdigub 4V2-6°/o
vahel. Sidekihi masse, kuumendatud ja segatud
vastavates masinates, laotatakse, Uhetaolise 5-6
sm. paksuse kihina alusele ning rullitakse auru-
vOi parem tandemruliiga kinni.

Kulumisekiht ehk liivasfaltkate ise koos-
neb vahemalt 75°0 liivast, sellepdrast omandab
liiva kvaliteetja granulomeetriline vahekord m@d-
duandva téhtsuse. Liiv peab olema taielikult
puhas ja vdimalikult teravkandiline ja temast ei
tohi midagi labi sdela N 200 minna. Kaoik tihen-
damiseks tarvilik peenem materjal mis sfelast N
200 peab 18bi minema, lisatakse juure taidisena
(Filler) harilikult portlandtsemendi ndol. Mida
raskem on liikumine seda peenem ja tihedam
peab olema liiva koosseis.

Bituumeni tarvitus oleneb sellest Kkui
tihe ja peeneteraline on liivamaterjal.  Harilikult
vajab segu 10-1200 bituumeni, mille penetrat-
sioon on 45-55. Keskmise tihedusega liikumise
jaoks, mida meie olude juures kill raskeks liiku-

miseks tuleb arvata, oleks liivasfaldi kulumise-
kihi segu jargmine.
Jamedat liiva 2,2 -05 mm . . . . 3000
Keskmist « 05 - 0,25 « 4000
Peent liiva 0,25 - 01, 2000
Taidist (Filler)...ccovevvivincriieeceenn, 1000
10000000
Bituumeni 11-12

Liivasfaldi segu valmistamiseks on tar-
vilikud masinad, mis liiva kuni 170° C kuumen-

dab ning tolmust ja prigist puhastab. Seda toi-
metakse harilikult keerlevas trummlis, mida kdva
leegiga koetakse. Mdolemad kuumendatud mater-
jalid segatakse isedralises segamise sisseseades nii
pGhjalikult, et iga peenem liiva kilbe oleks bituu-
meniga Umbritsetud. Masinate vdimsust arvesta-
takse labitootava materjali kaalu jargi tonnides
tunni kohta.

Valmistatud kuum segu tuleb jahtumise é&ra-
hoidmiseks v@imalikult kiirelt ehituseplatsile toi-
metada. Kaugema maa puhul tarvitatakse selleks
otstarbeks isoleeritud kastidega autosid. Ehitus-
platsil ké&rutatakse liivasfaldi masse ké&sikérudel,
valmis tehtud aluse vdi sidekihi peale, laotatakse
profili jargi rehadega laiali, nuiatakse aared kinni,
tdmmatakse kergelt kasirulliga Ule ning rullitakse
siis tandemruliiga I8pulikult kinni. Peale rullimist
puistatakse katte pinnale tsementi, et pealispinna
poorid sulguda.

Topeka See konstruktsioon on oma ni-
metuse saanud Ameerika linna jéargi, kus teda
kdige pealt ehitati. Topeka kuulub nii oma kési-
tuse viisi kui koosseisu poolest liivasfaltide hulka,
kuna ka siin mineraalollustest on liiv domineeriv.
Mitteoluline lahkuminek viimastest seisab selles,
et tema peenkillustust sisaldab. Topekat v6ib kas
Uihe vdi kahe kihina ehitada 3/2—6 sm. paksuselt,
nagu see Mincheni katseteel teostatud. Tema
harilik koosseis on jargmine:

Peenkillustust 12,5—6 mm . . 13-leo/o
Liiva 6- 01 ,, 77-80°/0
Téidist 10%
Bituumeni 9—10% 100%
Sealjuures on liivakoosseis jarmine:
Véga jdmedat liva - 6 —2 mm- 27%
Jamedat liiva - 2,2-005 mm 22°o
Keskmist liiva - 0,5-0,25 ,, 3
Peenliiva — 0,25-0,1 19%
100%

Killustikasfalt (Asfaltbetoon) on
vahepealne aste harilikust makadamist peenetera-
lise tiheda liivasfaldi juure.  Killustuse materjali
valikuga vdib saavutada kahte erinevat konst-
ruktsiooni. Vottes jamedama Kkillustiku, jaeb kat-
tesse rohkem tihjusi, ja me saame n.n. lahtise
ehituseviisi. Lisades jamedale Kkillustikule juure
peenemat ja sellele liiva ja koguni téidist, jbuame
lahedale eelmisele topeka konstruktsioonile.

Asfaltbetooni tarvitatakse harilikult maanteede
jaoks ja ta annab kdva, vastupidava, koreda Katte,
millel libisemine sama véhe vdimalik, nagu peen-
sillutuselgi. Lahtise ehitusviisi jarele vbetakse katte
paksus 7-10 sm., tiheda viisi kattel jatkub 6 sm.

Seguks tarvitatakse keskmiselt:
Killustik 30—40 mm — 40%
20—30 mm — 25%
5—20 mm —25%
100%

Bituumeni kulu on 5V2%
Segu valmistamiseks kuumendatakse eelpool
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nimetatud masinates Kkillustiitu kuni 170® C, pu-
hastakse tolmust ja prugist ning segatakse siis
samal ajal kuumendatud bituumeniga. Kuum
segu profileeritakse rullitud alusele ning rullitakse
kergelt kinni. Peale selle riputatakse 7—10 mm.
korda peenkillustust peale ning rullitakse uuesti
kinni kuni peenkillustuse kord on asfaltbetooni
sisse pressitud ja kate enam rulli all ei liigu. Siis
valatakse te® pinnale kuni 3 kg. ruutmeetri kohta
170° G kuuma vedelat bituumeni, liivatatakse
peene Kkillustusega ja rullitakse kergelt kinni, ning
tee avatakse peale jahtumist liikumisele. Seda
konstruktsiooni on Mincheni katseteel suuremal
madral ehitatud.

Asfaltmakadam on oma nimetuse
saanud sarnadusest hariliku makadamiga, kuna
siin ainult see vahe on, et vee asemel sideaineks
tarvitatakse asfalti. Selle konstruktsiooni ainuke
paremus on see, et ta ehitamine on &armiselt
lihtne ja ei tarvita masinaid. To0de kéik on al-
guses samasugune, nagu hariliku makadami juu-
res ja nimelt: vordlemisi jame killustik 30-50 mm.
rullitakse vana aluse peale 12 sm. paksuselt kin-
ni, ilma peenema Kkillustiku juurepanemata, ning
valatakse kuuma vedela bituumeniga (Ule, nii et
ruutmeetri peale umbes 12 kg. bituumeni tuleb.
Valamiseks tarvitatakse kannusid, vOi sellekohast
niisutamise masinat, kui niisugune on olemas.

Bituumeni peale riputakse kord sipelgaid ja rulli-
takse uuesti kinni. LOpuks kaetakse pind spra-
mexiga umbes 5\2 kg. ruutmeetri peale, liivatakse
peenkillustusega ja rullitakse.

Selle ehitusviisi pahed on selles, et bituumeni
jaotamine on puudulik, kuna bituumen igat kil-
lustuse tera ei Umbritse vaid peaasjalikult peal-
misse Kihti peatama jaeb. Ka ei saa katet tihe-
daks rullida, sest et peenkillustuse juurelisamine
ei vdimaldaks bituumenil kattesse tungida. Oda-
vus vorreldes taielikuma asfaltbetooni konstrukt-
siooniga jaeb kisitavaks; ehk kill masinate kulu
seal katte hinda t@stab, tekib siin siiski kokku-
hoid materjali parema &drakasutamise kaudu.

Nende asjaolude tdttu ehitatakse viimasel ajal
asfaltmakadami véga arva.

Lopuks olgu asfaltteede ksikute tilipide vord-
lemiseks omavahel kui ka teiste konstruktsiooni-
dega, toodud nende hinnad, mis on saadud Miin-
chen-Tegernsee katsetee ehitamisel 1925 a.

Nii maksab ilma aluseta:

1) Vaskschlak - kivisillutus Rmk. 17,60

2) Betoonkate 12,42-13,30
3) Tdrvamakadam 10,00—10,50
4) Asfaltbetoon (killustikasfalt) 11,60-12.50
5) Liivaasfalt (kahes Kihis) 17,33
6) Topeka (Uhes janitahesJkihis) 13,0-16,30
7) Pealispind» K a s tsu 1,10
(jSrgneb)

Raudtee elumafa Tallinnas™ TelintSaian. 16-k.

Elumaja ehitati 1923. — 1924. a. arhitekt
K Burmann’i kavandi jarele.  Ehitusté6d tehti

korterisi: Uhetoalisi - 4, kahetoalisi - 3, kolme-
toalisi — 8, neljatoalist — 4 ja viietoalisi — 4,
(iga korteri juures on kook), kokku 23 korterit
uldise pd@randapinnaga 1915 ruutmeetrit. Maja
keldrikorral asuvad korterite puukuurid ja kesk-

»tstoruss’i™ ehituskontori poolt insener J. Sakeuse
tehnilise jarelvalve ja juhatuse all Elumajas on

kitte katlaruum, péoningul -
tusruumid ja rullikambrid. Maja ehitus laks
maksma ligi 240.000 krooni. Praegu elutsevad
majas 41 raudteeametnikku, selleks on suuremad
korterid jaotatud kahe perekonna vahel.

pesukddgid, kuiva-



Kesk™Euroopa magamis- fa soogiva”uniie
aktsia-selts ~*Miiropa''.

E. Timma. (1, jarg ja l6pp.)

»Mitropa” 1, klassi kahe poolega magamisvagur. ~Mitropa" falongvagun. Vaade salongi.

»Mitropa"™ sdbgivagun



3. A.-S. ™Mitropa" tegevusest.

Magamis- ja sddgivagunite liikumise™korra
rongides otsustab Saksa Riigiraudtee Selts uhiselt
AMitropaga,” kusjuures mddduandev pole mitte
Uksi vagunite liikuvuse tasuvus, vaid dldhuvid.
Selle tagajérjel liiguvad magamis- ja s@6givagu-
nid ka neil liinel, kus liikumine vordlemisi tagasi-
hoidlik on. Uldiselt liiguvad «Mitropa™ magamis-
ja sddgivagunid praegu koigis Saksamaa Kiir-
rongides ja isegi monedes Kiirendatud so6idu-
rongides (Eilziige), magamisvagunid — 00sel,
sdogivagunid — paeval. Ule Saksa piiri kéivad
»Mitropa" vagunid Amsterdami, Vlissingeni, Hoeck
van Hollandi, Zirichi, Lutzerni, Churi ja Luga-
nosse, Tshehhoslovakkia kuurortidesse, Wieni ja
Skandinaavia maadesse.

Uksikute magamisvagunite korval jooksevad
terved magamisvagunite rongid, esialgu on sar-
nased, ainult magamisvagunitest koosnevad 06-
rongid litkumas.Berliin-Kdélni ja Berliin-Mincheni
vahel.

Enne ilmas6da olid magamisvagunid ainult
2 kdrgemasse Kklassi jaotatud, peale ilmas6da,
kui rahva majanduslik jéukus langes, tunti suurt
tarvitust ka 3 klassi “magamisvagunite jarele.
Vastavalt jarjest kasvava n@uetele alustati |Saksa
rilgiraudteede poolt 1920 a. ka kolmandaklassi
magamisvagunite {ehitamist, mille k&imapanek

So6dglvaguni kodk.

Uued ,Miiropa" magamisvagunid. Vaade kupeesse.
majandusliselt vordlemisi rahuldavaid tagajargi
andis. Hiljem l&ks nende vagunite kasutamine
~Mitropa"” katte, kes jark-jargult ka uusi 3 klassi
vaguneid soendab ja neid kdigile tdéhtsamaile lii’
neile lilkkuma paneb.

Oma ehituslaadi ja mugavuse poolest on 1
ja 2 klassi magamisvagunid v@rdsed, vahe on
ainult kohtade arvus ja hinnas: 1. klassi kupees
on Uks, 2. klassi kupees — kaks magamiskohta,
kuna magamiskaartide hind vorreldes 2. klassiga
1. Klassis kahekordne on. Kolmanda klassi va-
gunid on oma ehituseviisi kui ka sisseseade
poolest palju lihtsamad, igasse kupeesse on siin
3 magamisaset paigutatud.

Peale magamise- ja s6dgivagunite on A.-S.
».Mitropa” liikuma pannud veel salongvagunid,
missugused esialgul kéivad Berliin- Hamburg-
Altona ja Berliin - Hannover—Hoeck van Hol-
landi kaugemaa kiirrongides (FD—Zlge). Nende
kasutamine on igale 1 ja 2. Kklassi reisijale
vdimaldatud erilise vdikese lisamaksu eest.

Igat magamisvagunit teenib eriliselt selleks
véljakoolitatud vagunisaatja, kuna magamisvagu-
nite rongides veel eriline magamisvagunite juht
kaasa sdidab.

S6dgivagunite brigaadi kuuluvad 7 inimest,
nimelt vaguni tlem, dlemkellner, kaks kelnerit,
kokk abilisega ning ndude puhastaja. Uuemad
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Uued ,Mitropa** ma~dinisva®unid. 1. klassi kupee d6sel.

sbogivagunid on oma sisseseade ja mugavuse
poolest sarnased, et nad I. jargu vddrastemajade
so0gisaalidest sugugi maha ei jaa.

Peale tehniliselt viimase vdimaluseni sisse-
seatud abindude, tarvitab veel sé6givagun eri-
liselt véljakoolitatud personaali, mille véljadpe-
tamiseks iga teenija enne eenistusse astumist
sellekohasest koolist ja paljudest kursustest léabi
kaib.

S6dgivaguni juures on eriti huvitav oma vaik-
sele mddtude poolest kook. Ta ei vOta rohkem
ruumi, kui 290X190 sm, sellest 1aheb pliida alla
125X67 sm, kuna vahekéigu laius kGigest 99sm on.

Sarnasest liliput-koogist saavad Ghe sdidu ajal
sajad reisijad toidetud. Uhised I8unasddgid sa-
vad sagedasti Uhe s@idu ajal 2-3 korda antud.
Huvituseta ei ole mérkida ka toiduainete é&ra-
tarvitamist “Mitropa” sddgivagunites.

Kuu jooksul saab koigis ,,Mitropa” vagunites
keskmiselt &ra tarvitatud :

2.200 tsentnerit Kkartulit. 1.200 tsentn. liha, 200
tsetn. kodu- ja metslinde, 200 tsentn. kala, 300
tsentn. juurvilja, 170 tsentn. suhkrut, 105 tsentn.
kohvi, 200 tsentn. v@id, 276.000 tukki Kkipsiseid,
17.000 liitrit piima, 453-000 muna jne.

Sellega saab toidetud Umarguselt 20.000 rei-
sijat, ehk aastas tervelt 2.500.000 reisijat, s. O..

kaks [korda nii kui terves Eesti
riigis on.

Sodgivagunite varustamine slnnib 25 selleks
sisseseatud osakonnast, mis asuvad sGlmjaama-
des ehk rongivéljasdidu algjaamades. Ligi kaks
viiendikku varustust annab Berliin, kus selleks on
Sileesia jaamas (Schlesischer Bahnhof) erilised
laod ja eelktok sisseseatud.

Iga s66givagun on rikkalikult varustatud s60gi-
ndudega, nii on vaguni hariliseks normiks 140
taldrekud, 75 tassi, 170 mitmesugust Kklaasi, 50
hdbedast kohvi- ja piimakannu jne.

palju inimesi,

Tegevuse ulatus ja majandusHkkus.

».Mitropa” A.-S. vagunite parki kuulus 1927 a.
I6pul: 306 magamisvagunit, nendest renditud
Riigiraudteede Seltsilt 195 vagunit, 240 s66gi-
vagunit, 6 salongvagunit. 1928 aastal saab juurde
tehtud 60 vagunit ja Umberehitatud Gle 100
vaguni.

Nende vagunitega teenitakse 180 0dsist (ma-
gamisvagunid)ja 145 pédevast rongi (sodgivagunid).

Magamis- ja sOdgivagunite Ulalpidamine on
vordlemisi kulukas ettevote. Na&ituseks maksab
lks soOdgivagun (hes sisseseadega Umarguselt
100.000 Rmrka (=89.000 Eesli krooni), missuguse
hinna eest on vdimalik isegi vahemat kindla
maa peal olevat restorani omandada. Vagunite
ekspluatatsiooni ja paranduse kuludeks laheb

Uued ,Mitropa” ma”*amfsva”®unid. Vaade kupeesse (60sel).
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aastas umbes 6-10.000 Rmrka vaja. Sellest on
tingitud ka see asjaolu, et s66gihind restoran-
vagunites kallim on, kui harilistes sddgikohta-
des, nimelt maksab sd6givagunites

hommikueine —Rmrk. 1.35
1dunasook — 3.25
Ohtusook — 2.70

Ka magamisvagunid on pea sama Kkallid.
(90.000-100.000 Rmrk.) kui s66givagunid. Kuna iga
vaguni iga tuleb 20 aasia peale arvata, siis sellest

ndeme, et vaguni Ulalpidamine nduab korgeid
kulusid. Kui veel arvesse votta seda, et mitmeil
liinidel vagunid ndrgalt kasutatud saavad, siis

seda enam nduab see laiaulatusline organisat-
sioon vilunud ja kokkuhoidlikku majanduslisi
juhtimist.

Teenijate koguarv on A.-S. «Mitropal” 4000
inimesi, suvekuudel isegi veel rohkem.

LOpetades peame tédhendama, et A.-S. ,Mit-
ropa" on RahvusvaheliseMagamisvaguniie Seltsi
kbrval peaegu ainuke ja suurem organisatsioon
magamise- ja s6dgivagunite teenistuse alal.

Uued ,,Miiropa"™ magamisvagunid. Korridor.
Kéesoleval aastal tulid tehastest ~,Miiropa"

uued magamisvagunid valja, missugused pakuvad

eriti toreda ja maitserikka pildi. Vagunite valis-

seinte vérviks on bordoo-punane vdetud, kuna
senised vagunid kdik oliv-rohelised olid. Seinte
jooned on kullakarva ja keskele on paigutatud

»Mitropa"™ sddgivagun. 192S. a”mudel™ { ;’

tuntud kunstniku Schulp'ingi poolt* “valmis-
tatud ,,Mitropa" vapp (taht M pdimitud kulli
peaga).

Uued vagunid on 235 m pikkad, ja seega
25 m pikemad, kui senised harilikud Kiirrongi
omad. Iga magamisvagunis on 11 jaoskonda
(kupeed), missugused sisseseade poolest kdik
Uhtlased on ja missuguseid tarvitatakse 1. ja 2.
klassi reisijate jaoks, kusjuures i. klassis ainult
Uks, voodi ja teises klassis — kaks uheteise peal
seisvat voodit Ules tehtakse. Vagunite sisseseaded
on Deutsche Werksidtte, Dresden,
plaanide jarele valmistatud, eriti silmatorkavad on
sisseseade alal siiditaolised Gobelin seinakatied,
modern mustriga istme padjad, rasked vaibad,
missugune seadlus annab kupeele mugava ja
maitserikka salongi ilme. Suuri i&helpanu on
pandud ka tasase kaigu ja hea Ghupuhastuse
seadluste peale, milleks iarviiakse Fleitner tolmu-
imejaid. lgas kupees on saadaval pesemiseks
killm ja soe jooksev vesi. Uuendusena on sisse-
seatud eriline ,,Mitropale” kuuluv patenteeritud
kaiiselukk, mis peale lukustamist ei luba Kkuri-
iahilisi uste avamist.  Valgustus on rikkalik ja
suurepéraline. Eriliselt selleks valmistatud luge-
miselambid ja pesulaua valgustus pakuvad reisi-
jale igat monusust sdidu ajal. Ka magamise-
aseme seadluse peale on eriti suuri idhelpanu
péoratud, nad on hulga laiemad ja palju pehme-
mad, kui senistel vagunitel.

Uued vagunid on ehitatud Linke-Hof-
m a n n’i tehaste pooli Breslaus, jargmised vagu-
nid tulevad Gorliizi vaguniiehasielija
Wegmanni firmalt Kassetist.

Peale magamisvaguniie on ka uued s60gi-
vagunid liikuma pandud, missuguseid ehitas
van der ZypenSICharlieri firma. Kunst-
nik Distel (K&éln) on suutnud sisseseade nii
projekteerida, ei vaguni sisemus annab idiisa
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»Mitropa"™ magamisvagun, 1928. a, mudel.

modern restorani ilme. Liikuvate toolide ase-
mel on tarvitusele vBetud polsterdatud klapptoolid,
mis aga porandale kinnipandud on. Sd&dgilau-
dadele on asetatud laua- ja varjulambid. Akende

avamine sunnib keskpébikdigust, ndnda et reisija
akna avamise puhul ja&b tilitamata,

Koéik uued, kui ka Umberehitatud vagunid
saavad nuud bordoo-punase vélise varvi.

A. Johansoni artikli puhul ,,Meie ehitustooshis.

»Tee ja Tehnika“ nr. 1 veergudel esineb insener Johan-
son pikema motteavaldusega meie ehitustddde ratsionaalse
korralduse ja teostamise juures.

Kogu Kirjutus laseb oletada, et ins. Johansoni, kes on
teostanud meie tehnilist jSrelvalvet mitmete keeruliste raud-
betoon ehituste juures, on tasakaalust vdlja 166nud ,ette-
votjate teenistus“ ehituse korralikuse arvel, aga mitte too-
organiseerimise ja juhtimise oskuse arvel.

Meie oleme ins. Johansoniga tditsa ndus, et ehitused
pustitatakse meil puudulikud, kuid peasuiddlasi selles ndeme
teisal pool.

Ehituste teostamist ettevdtjate kaudu v8ib pooldada pea-
asjalikult selleparast, et siis on tédandjal v8imalik vdrdle-
misi vSikearvulise tehnilise personaaliga saavutada haid
tagajérgi ehituse  tehnilises vééartuses. Teostades tdid
majanduslisel teel, tuleks, sama tagajargede saavutamiseks,
pidada teenistuses maérksa suuremat tehnilist personaali,
millist ehitushooaja 16pul tarvis véhendada tuntuvalt. Et
aga haid tehnilisi jdude ajutiseks, s.-on moéne kuu peale,
harilikult ei leia ja tuleb leppida véaheoskuslistega, siis on
see sama haa, kui usaldada majanduslisel teel teostatavate
toode l&biviimist ainult to6liste hooleks, s.-on paljudel juh-
tumistel, saatuse hooleks.

On tdid, missugust ei peaks lubatama teostada ettevdt-

jate kaudu, isedranis kui tookvantumi raske kindlaks teha
(kraavide puhastamine). Samuti ei peaks ettevdtjate kaudu
teostama igasuguseid raudtee pealisehituse téid, nagu roo-
baste ja liiprite vahetus j.n e.

Ka suure kvantumiga, kuid lihtsa konstruktsiooniga tdid
kus toolist tuleb vahe Opetada, kus vdimalik anda jaotédd,
kus ei ole tarvis igasugust t66abindusi, millist t66andjal tol
korral ei ole ja millist tarvis ainult juhuslikult, kuid millede
muretsemine kulukas, tdid, millede hd&duse kontroll on
lihtne ja ei ndua rohkearvulist tehnilist personali, niisugusi
toid on paljudel juhtumistel tédandjal teostada ilma vahe-
meheta ja kasuvOtjata kohasem.

Umberpdordult, kdik ehitused, millede teostamisel on
tarvilikud igasugused abindud, missugust todandjal ei ole,
on tarvilikud vilunud kvalifitseeritud to6lised (raudbetoon
to0d), kes pea alaliselt teenistuses korralikul tasapinnal, ehi-
tused. millede to6paljust voimalik juba enne selle teostamist
kindlaks teha, kus tehnilisel jarelvalvel ei ja& muud ule, kui
kontrollida t66 tehnilist vaartust, et t60 teostamisel peetakse
kinni koigist ehitustehnilistest nduetest, mis maksvad riigis
ja ehituskunstis, aga mitte ei toimetataks »ameerikalikult®,
koiki niisugusi ehitusi gn Kkasulikum teostada, meie arva-
tes, ettevdtjate kaudu. Uldse peaks todandja enne labikaa-
luma, missugune t66 on teatud olukorras kasulik ja ots-
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tarbekohane &raanda ettevGtjatele ja missugused é&rateha
majanduslisel teel.

Nagu juba Ulalpool tdhendasime, soovitab insener Johan-
son keerulist ettevdtjate véljakoolitamist korralikudeks, sest
seni, kui need ei muutu korralikudeks, ei ole paranemist
meie ehitustddstuses loota ja ehitused saavad ka tulevikuski

lombakad. Ja siis ainult ettevGtjate armust ja hdadusest on
meil vdimalik saada korralikku maja, silda j.n.el Aga, on
moteta nduda, et inimesed paremad oleksid kui nad toe-

poolest on. Meie omalt poolt arvame, et kui ettevotjat ei
saa parandada ja korralikuks Opetada #,,dubjenr, siis vdib
seda kindlasti teha ,,rubljem*.

Illustratsioon ja tdendus end. Vene raudteede praktikast.

Enne meie ajajarku, s.-on ilmasdda, oli kusagil jaoskon-
nas raudteel vaga h&& ulemus. Mitte ainult teenijad, vaid
ka ettevotjad Kkiitsid teda. Aga I6puks ta lahkus teenistusest,
jatkates t60d suure ettevdtjana ja panga direktorina. Tema
asemele tuli laialt tuntud ,karm* ja no6udlik insener. Et
Ulemuste vahetus sundis kesk ehitushooaega, siis said ette-
votjad ja ametnikud piltlikult naha, et t66, mis Uhele hea ja
vastuvoetav, ei kdlba teisele sugugi.

Nagu protestina ei ilmunud teisel ehitushooajal soovi-
jaid «kiskja“ luures ettevOtjana todtama. To60d teostati
majanduslisel teel. Jargmisel aastal ilmusid aga vanad , kor-
ratud” ettevGtjad jallegi samasse jaoskonda tdodle ja juba
oldigi isegi ndus tddtama moneproisendilise hinnaalandusega.

Tood taideti nitud nende poolt taitsa kdigile tehnilistele
nduetele vastavalt. Seega oli saavutatud Uhte: ettevotjad
loobusid soovist teenida t60 korralikkuse arvel. Kuid Ghest
haigusest ei saanud nad lahti: nemad ikka esitasid t6ode
labiviimisel ulespuhutud arved, kus mdned Uksikud téénime-
tused olid kas véljamdeldud, v@i siis t6dde paljus suuren-
datud tegelikusega vorreldes.

Koigiti korratumad ettevdtjad muutusid korralikuks t66-
headuse suhtes, kuid jaid korratumaks tédtasu ndudmises.

Téaispuhutud arvete esitamise vastu mingisugusi seaduse
punkte vist ei ole hangete seaduses, ega ei olnud lol ajal
ka todandja ja toovotja vahel sélmitud lepingus.

Kuid tédandjal oli selle pahe vastu d&igeid moedupuid
ja punast tinti kdllalt, et ,,pribavkad* mahaké&rpida.

Samad ettevdtjad, kes osutusid ,kiskja“ juures korra-
likkudeks, olid naaberjaoskondades samal ajal &armiselt
korratud. M@dned nendest isegi kiitlesivad, et mis kaotame
siin, seda ,,s lihvoi naverstdvaem* teisal.

Nagu néete, on vdimalik eetiliselt mitte korraliku ette-
votja kaudu pustitada korralikke ehitusi. Kuid, kui korra-
likul tehnilisel jarelvalvel on vdimalik ,,rubljem™ teha kor-
ralikuks korratu ettevGtja ja teostaja selle kaasabil paris
korralikke ehitusi, siis Umberpodrdud ei leia iga kord aset.
E saa iga kord korratu arvult ja oskusliselt tehniline jarel-
valve pustitada ka korraliku ettevdtja kaudu tehniliselt kor-
r_?<likku ehitust. Téendan seda nditega Vene raudteede prak-
tikast.

Peterburgi ldheduses anti raudbetoon viadukti ehitus-
t60d Uhele tuntud ehitusfirmale. Et firma oli vaga soliid,
siis ei teostanud raudtee ka tehnilist jarelvalvet alaliselt.
Ldputulemus oli see, et luhikene aeg peale viadukti avamist
hakkas see rebenema. To60andja suldistas ettevGtjat kor-
ratumas tootaitmises, viimane aga esimest selles, et projekt
on suidi. Kurjad keeled aga kinnitavad, et firma koha-
pealne tddjuht oli kdigis pattudes slidi ja tarvitas kurjasti
raudteevalitsuse usaldust.

Kordame — ehitusfirma oli Peterburgis vaga tuntud,
kui aus ja soliid, kes enda reputatsiooni eest suurt hoolt
pidas, aga siiski juhtus ka temalgi sarnane peha lugu!

Mbni aasta tagasi olla Uhes jaoskonnas meie raudtee-
del t&helepandud, et 1906—1907 a. varvitud hoonetel on
nagusam valimus, kui hoonetel, mis varvitud 1913 aastal,
olgugi, et hooned uUhesugustes tingimistes valism6jude suh-
tes. VOib olla ka see n&htus raagib selgel sdnal, et korra-
likul tehnilisel jarelvalvel on ka t66d tehtud tehniliselt kor-
ralikult vaatamata, et ettevotja eetiliselt just kdrgel vodib
olla ei seisagi.

1906—1907 a. oli jutulolevas jaoskonnas just see suur

okiskja' Ulemaks, kellest meil jutt oli eelpool, kuna 175 a
enam teda seal ei olnud.

Et moraal on langenud ennesfjaaegsega vOrreldes
marksa, kuna saagiahnus ja soov Ule 60 rikkaks saada on
tdusnud ennekuulmata kdrguseni, siis ei vdi juttugi olla, et
meie ldhemas tulevikus vOime attesteerimiste, premeerimiste
ja sobralikude noomituste abil saada korralikke ettevdtjaid.
Meie saame &armiselt korratuid ,,vesiv@susi“ ja dnneotsijaid
kindlasti eemale torjuda ja teisi ,korratuks*“ lastud ettevot-
jaid jalle korralikult té6le sundida ainult ,,rubljem®,s. t., kui
meie kindlasti ja armuta ettevotja tasku peale koputame, kui
ta korralikult pole t66 teostanud.

Kui Vene ajal oli vdimalik toid véljaanda ka mitte koi-
gevahempakkujale, oli véimalik tehniliselt keerulisi tOid
véljaanda tehniliselt haritud ettevdtjale, vdi ettevdtjalt nduda,
et viimasel t66 oleks tehniliselt haritud tddjuht ja kim-
nikud, ning oskuslised todlised, siis arvan, et ka meil peaks
see vdimalik olema, hangete seadus on ju ks ja samal

Teine esi on, kui meil Gldse puuduvad, voi on vadhe os-
kuslisi toolisi ja tehnilise haridusega kimnikke ja td6juha-
tajaid, siis ei jaa muud Ule, kui hakata neid ettevalmis-
iama, mis oleks pidanud siundima juba aastat 8 —10 tagasi.
Tdesti, meil liiga palju kdneldakse korgema tehnilise hari-
duse korraldamisest, kuid midagi pole tehtud kimnikute ja
tehnikute ettevalmistamiseks. Praegu on alamtehnilise perso-
naliga tdesti halb lugu: Vene aja parandus kahaneb aast-
aastalt, kuna uut asemele on raske leida. Konsulid sel
puhul ei kbhkagi.

Juba nuud on paljudel juhtumistel usaldatud kdige va-
hem ja otsekohene tehniline jérelvalve tehniliselt véhikute
kiimnikute ja meistrite hooleks. On ju paris loomulik, et
sarnased isikud seda tegelikult ei v0i teostada ja ehitused
teosatdtakse nii, kuidas seda tédlised heaks arvavad.

E saa kuidagi loomulikuks pidada, kui, naiteks, meil
raudteel, maja ehitusel lahemaks tehniliseks jarelvalveks on
inimene, kes va’st tunneb ainult raudtee liini re-
monttdid, kuna tsiviil ja inseneri ehitustest on sama palju
aimu, kui igal teisel kodanikul.

Meie tdnapéeva huddlause on: teostage ehitusi kdrge-
mavaartuslise, kui praegu, tehnilise Jarelvalve all; valmis-
tage ette vaartuslist tehnilist personali ja asetage sellega

alavéartuslist, millesse tahame juba uppuda!

Sel asjaolul, et meil on t66l suurem osa tehnilisest jarel-
valvest ehitustehniliselt vdhik — tal puudub nii teoreetiline,
kui ka praktliline 6ppus — on veel Uks vaga raske tagajarg.
Meie noored ulipilased, kes suvel, praktika peal olles née-
vad tegelikus elus valeid ehitusvdtteid ja et eeskuju mdjub
kindlamalt, kui raamat, v6i professori sdnad, siis imbuvad
ka nemad lébi ja labi valevotetega ja selle tdttu on Kkarta,
et paljud meie noored ulikooliharidusega tehnilised joud
osutuvad dramdirgitatuna. Ja veel kord. Andke meile pare-
mat (oskusliselt, arvuliselt, muidugi ka eetiliselt) tehnilist
jarelvalvet ja ehitused saavad ka hulga korralikumad.

A R

Pea joontes oleme ju hrd A. R-ga uUhel arvamisel. Kui
hra A. R. veel kord minu kirjutuse l&bi vaatab, siis leiab
ta, et ma just esikohal oskuslisi puudusi Kkésitan Mis
asjus meil aga hra A. R-ga vaated nahtavasti lahku lahevad
— on jarelvalve t&htsus ehitusel, muidugi mdeldud
jarelvalve t6dandja poolt. Hra A. R. kiriutab hea t66 hea
jarelvalve arvele ja leiab, et viimane rahaliselt ettevGtjat
pigistades selle kaest ka hea t66 valja pigistab. Muidugi on
see ks vdimalus ja senini kdige sagedamini tarvitatud voi-
malus, kuid sel on omad piirid, millest valjaspool libe fee
algab — nii ettevotjale, kui ka jarelvalvele. On vana sea-
dus, et iga aktsioon kutsub esile reaktsiooni.— Enamvahem
Uldine arvamine meie ettevdtjate hulgas on, et jarelvalve
oma tegevusega ehitusel voib lasta ettevGtjat sisse kukkuda
vdi teenida. Sellega ei ole odelda tahetud, et Jarelvalve
selle juures autult talitaks. Jérelvalve vdib koige ausam
olla, kui ta aga igas peensuses ettevOtja toosse segab, siis
avaldab see paratamatult mdju ehituse &rilise kdiljele, ehk
jalle ta vabastab ettevdtja suurest osast .vastutusest. Niisu™
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guse seisukorra juures on ettevdtja tehniline vaartus toesli
kisitav. Ma ei usu aga rnitte, et niisugune seisukord meie
ehitustoostust tdstaks. — Ulal toodud néitused elust on seni
vahese vaartusega, kui ei ole arvesse vdetud koik pdhju-
sed ja uksikasjad, mis tdode kaiku ja selle korralikust

mdjutaksid; viimast ainult jarelvalve arvele kirjutada on
natukene uUhekulgne. — Ldpuks pean hra A. R. artikelt ter-
vitavaks néhtuseks, sest mida rohkem ihe asja l;ohta sdna
voetakse, seda parem see viimasele.

A. Johanso

Raudteede aiad.

Aleksander Gukovsky.

Mobddunud aasta sugisel, todtasin Narva, Rakvere, Tapa
ning Tallinna liini jaoskondade raudtefde aedades. Minu ules-
andeks oli korda seada aiaviljapuid, anda nou ja tarvilikke
juhatusi. Té6d olid huvitavad ja mina jagasin lahkesti oma
teadmisi raudtee teenijatega. lgas raudtee-liini jaoskonna
aias oli umbes 200 viljapuud, t&hendab dlelldine arv puid,
terve raudtee liini kohta on kaunis suur. See on juba oma-
parane rikkus. Kui veel juure lisada puude istandusi, mis
asuvad mdnede jaoskondade ldhedal, siis on siin juba tege-
mist iseseisva majandusalaga, s. o., viljapuude kasvatami-
sega. lgat viljapuu kasvatamist tuleb hinnata, sest puude
istutamine ja Uleskasvatamine kuni viliasaamiseni ei ole nii
lihtne. Peale selle, raudteeteenijale, kes elab linnast eemal,
mangivad ajavili ning .Tiarjad suurt osa tema majapidamises.

Loppude I6puks loomad, aed viljapuud ja pddsad, on
seesama allikas, kust tema vdib igal tarbekorral omale abi
saada. Selleparast, mida korralikum on majapidamine, seda
rohkem on ta varustatud ja rahulikum on teenistus. Nii
siis, seegi pealiskaudne aedade Ulevaade, mis ma olen tei-
nud, néitab, et need, so., aiaviljapuud nduavad omale mdn-
dagi hoolt eriteadlase poolt, sest eitaval korral aasta vdi
kahe pérast voivad paljud puud kuivanud olla.

Ma nimetan siinkohal koiki neid puudusid, mis téahele
pandud, kuid pean tdhendama, et avaldades neid ridu, ei
taha kedagi suudistada ega nahtavale tuua kellegi arenema-
tust. Viljapuud ei ole raudteelaste Ulesanne, sest ajavilja kas-
vatus on teadus, mis nouab erioskusi. Seepdrast ei saa
nduda igalhelt asjatundmist puude hoolitsemise ule, mille-
tottu koik puudused on ka taitsa loomulikud. Ei leia ka
pdhjust kasulikku ndu keeldumast sellele, kes seda vajab.
Aedades on puud véga tihti tksteise ligidale istutatud, 2- 2\2
stilda teineteisest ja isegi tihedamalt, vaja aga on 3—4 silda.
Tiheduse tottu pdimuvad puude kroonid teineteisega, selle-
tdttu on liigne vari, 6hu ja péaikese puudus j.n.e. Peale
selle istutakse viljapuude alla marjapd6said ja juurevilja,
et mitte maad raisata. Niiviisi ei suuda maa kullaldaselt toita
taimi, sellepdrast on kas Ounad v8i marjad halvad.
Sagedasti aga, nii Uhed, kui Kka teised ei valmi joudsaste.
Tihti pannakse kartulid mnha 6unapuude alla.  Kartulivat-
misel saavad rikutud puude juured. Té&hendust vaarivad
ka ebadiged votted puude kastmisel nende vaenlaste vastu.
Oli juhus, mil tarvitati liilg mdjuvat abindu puukoi vastu.
Koid héavinesid kill, aga puu kuivas dra. Mdned aiaoma-
nikud viskavad puude ja pddsaste alla koogi ja tookoja
jatised, arvates, et see on kasulik puiele, kuid see ei ole
paris 0ige. Peale mustuse madanemist, ei ole sellest
haad loota.

Ei ole harvad ka tlve I8henemised O6una ja pirnipuil.
Suur oks murdub ja kukub, sel juhtumisel omanik seob
puu murde kohalt raudvitsaga kinni. See on muidugi dige,
aga digem oleks abinfusid tarvitada olnud varem, kui puu
alles taimekasvatuses. Nudd aga, mil puul juba 20 a. on ainu-
keseks abinduks vitsad ehk klambrid, kuid klambrist ei
tohi jatta Ghe koha peale mitmeks aastaks, sest see tdmbab
tive liig peeneks, koor kdduneb sellest kohast ja puu vdib
ara kuivada. Aitamine selles tingimises on juba palju
raskem.

Tihti seotakse katkist oksa nddriga voi riidega puu kilge,
see on ka kasuta, sest ndédr ja riie kddunevad ja pealegi
on heaks elukohaks kahjulikkele putukaile. On veel ks
asjaolu, koigi taimede héavitaja — pdlevkivi suits. Ma ei

Tegev toimetaja teede alal: E. Timma,

erakorter Luhike jalg 4-3,

saa pikalt seletada selle moju viljapuude ja teiste taimede
kasvu peale. Arvan aga, kui suits tapab paljuid kahjulikke
putukaid, siis kindlasti takistab ta dite tolmlemist, sest loo-
mulikult ei voi putukad kaua olla suitsu Shkkonnas, voi vii-
mane vahendab &ite I6hna. See asjaolu mdjub halvasti
tolmlemise tekkimisele. Suitsu vastu ei ole pragusel ajal
igatahes midagi parata.

Oigust Utelda ma nagin ka palju haid kilgi Kaik tee-
nijad, vaa'amata nende ametiala peale on elavalt huvitatud
aiandusest, meeleldi tédtavad nad vabal ajal, peale rasket
teenistust, oma juur- ehk puuviljaaias.  Mulle pandi kisi-
musi ette. mis nditavad, et inimesed motlevad ja loevad
vastavat kirjandust ja ajakirju.

Kui puud &hvardab hadaoht, siis ei jata omanik mitte
seda saatuse hooleks, vaid piitiab kdigest joust aidata. Uhes
aias nagin ma puid, milledel koore karnad olid hoolega
madritud tbrvaga ja puud hasti puhasiatud ja see oli tehtud
ametniku pooli, kellel téhtis vastav amet. Teises, — minnes
aeda, ndgin ma viljapuid, mis kasvasid pduttides. Selgus, et
millegi péarast kdrgendati aia pinda, nii et puud jaid liig
sigavale. Seepeale kaevas omanik puud endise stigavuseni
ja 18i nende Umber maasse jamedad teibad ja siht saavu-
tatud. Puud kasvavad niiviisi juba 2 aastat ja kannavad
haad vilja, kuid sarnast votet puudega ei ole raamatutes
kasitatud. See fakt veel kord tbendab, et inimesed ei ole
kaugeltki (ikskoiksed viljapuuaedade vastu,

Oige palju vaeva ja sekeldusi oli teenijatel uue istan-
duse asutamisega Uhes jaoskonnas. Ammugi on tunnusta-
tud, et looduses olemine ja selles té6tamine hasti mojub

inimese hingeelu peale. Voéimalik on, et raudtee teenijad
paale vasitavat pdevatdodd varskenduvad hingeliselt ja keha-
liselt, tootades mdne viljapuu ehk lille juures. Paljud
teenijad radkisid mulle teatud uhkusega, et aastat 20—30
tagasi nende viljapuu aedade kohal ei olnud mingit, kd&ik
kasvav selles on nende katetdd. Mul oli veendumus, et
raudteelaste aju kuulub rodbastele, veduritele, vagunitele ja
sildadele, aga hing — armsa viljapuu-aiale. Kui see on nii,
ma ei eksinud, siis tuleb minu arvates raudteelaste viljapuu
aedadest Ule minna vormilise kultuuri peale.

Olgugi, et algus on raske Ma olen kindel, kui on taht-
mine, huvi, asja vastu, siis on ka asja kordaminek kindlus-
tatud. Sarnase susteemi juures saavad omanikud palju
paremat puuvilja, hoides alal rohkem ruumi ja suuremal
maéaral rahuldades oma maitset. Minu arvates oleks ka
otstarbekohane iga jaoskonnale asutada viljapuu ja muu
taimede istandusi, et vdimalust anda igale raudteelasele saada
istutamise materjali.

Ldpuks naib mul soovitav olema, et kdik raudteelased
saaksid sel v@i teisel viisil abi ja juhatust, mis raskel seisu-
korral teha tuleks.

Saab see olema kas eriteadlase seletuse teel, vdi Kirjan-
duse abil, aga seda teha on tarvilik, sest vastasel korral
t66 on véhe kasulik.

Pean Utlema moni séna maast, kliimast ja rammuta*
misest. Mis puudub maa tingimustesse, siis ei ole ta igal
pool rahuldav, aga maaga vdib vdidelda. Kliima Narva—
Tallinna liinil ei ole meeltmddda, aga siiski igal juhtumisel
on voimalik viljapuu kasvatust arendada.

Rammutamisest vdib Utelda, et mitmel korral on nah-
tud seda dleliigselt, kuid alla normi mitte. Arvan, et kunst-
lik rammutamine oleks vaga kohane mitmel Juhul.

telefon 19-58. — Tegev toimetaja E. 1 U. osa alal

Vellner, Rahukohtu ténav 1, telefon teedem. 80 — Vastutav toimetaja: E. Grunberg, erakorter Raekoja 2-1, tel. 31-41

Véljaandja:

A. Dewis'e ja f. Magnus'e trikikoda, Tallinnas,

K.-0. ,,Eesti Raudtee' Tallinn, Nunna tanav 32, telefon Balti keskjaam 192.
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Erikirfanduse Ulevaade.

Die Haftung der Kleinbahn.

Von Dr. jur. Walter Wiilfing. Berlin 1928.

Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmiilelgesell-
«chaft m. b. H. bei der deutschen Reichsbahn, Berlin W 8.
DTN I 5. 154 Seiten. 5.50 RM.

Wir leben im Zeitalter der Technik. Besonders hat die
Verkehrstechnik durch die erhdhten Anforderungen der neu-
zeitlichen Verkehrsentwicklung ganz bedeutende Fortschritte
gemacht. Sie musste nicht nur der ausserordentlichen Zu-
nahme des Verkehrs und dem Bedurfnis nach schnellerer
und besserer Verkehrsbedienung Rechnung tragen, sondern
durch der dadurch bedingten Gefahrenvermehrung durch
geeijgnete Sicherheitseinrichtungen und -Verkehrungen be-
gegnen.

Aber auch die beste technische Einrichtung kann versa-
gen, der Zuverlassigste fur einen Augenblick unaufmerksam
werden, und ein kleinerer oder grosserer Verkehrsunfall ist
die Folge. Es liegt eben in der Natur des Verkehrs, noch
dazu, wenn er eine so gewaltige Steigerung erféhrt, wie bei’
uns in den letzten Jahren, dass Unglucksfélle und Schaden
an Leben und Gut einfreten kénnen.

In der Arbeit ,,Die Haftung der Kleinbahn*
sind ausfuhrlich alle Fragen behandelt, welche
sich an die Haftung der Kleinbahnen fur Schéaden
und Unfélle in ihrem Betriebe knupfen. Bei der
grossen Rolle, die der Verkehr in der Gegenwart spielt, ist
das Buch als ein aktueller Beitrag zur Verkehrsliteratur leb-
haft zu berglssen.

Abgesehen von den allgemein gultigen Vorschriften des
birgerlichen Gesetzbuches tber die Verpflichtung zum Scha-
denersatz sind Kleinbahnen wie Vollbahnen insoweit, als es
sich um die Verletzung oder T6tung von Personen handelt;
dem Reichshaftpflichtgesetz unterworfen.

Bei der Beschadigung oder Zerstérung von Sachen dagegen
bestehen reichsrechtliche Vorschriften Uber die Ersatzpflicht
nur fur den Fall, dass die Sache auf der Eisenbahn auf Grund
des' Frachtvertrages befordert worden ist. Die Ersatzpflicht
fur die Beschadigung oder die Zerstdrung einer Sache, die
nicht auf der Eisenbahn befordert wurde, wird indes neben
den reichsrecbtlichen Bestimmungen Uber unerlaubte Hand-
lungen vom Landrecht mitbestimmt, durch das Z B. in
Preussen, die Vollbahnen anders behandelt werden als die
Kleinbahnen. Bei jeder Untersuchung, die mit der Haftung
fur Sachschaden zusammen hangt, muss somit zunachst fest-
gestellt werden, ob es sich um eine Vollbahn oder eine
Kleinbahn handelt.

Grosse Aufmerksamkeit hat der Verfasser dem Probleni
<ler Haftung der preussischen fur Sachschdden zugewandt.
Wie aus dem Preussischen Eisenbahngesetz von 1838 hervor-
geht, haftet die Vollbahn nach dem bekannten § 25 des
Gesetzes auch dann, wenn sie an der Entstehung des Scha-
dens kein Verschulden trifft. Da die Kleinbahnen nicht den
Bestimmungen dieses Gesetzes — also auch nicbt denen des
§ 25 ~ unterliegen, vielmehr nach den Vorschriften des
Gesetzes von 1892 zu behandeln sind, so entsteht die Frage,
ob der Geschadigte nach allgemein burgerlich-rechtlichen
Grundsatzen erst ein Verschulden der Bahn nachweisen muss,
wenn er fur den durch den Betrieb einer Klei nbahn ent-
standenen Sachschaden Ersatz verlangt.

— Bilicherschau.

Von dem Gesichtspunkt aus, dass Fehlen einen dem §;
25 Pr. Ges. von 1878 entsprechenden Bestimmungen fur
Kleinbahnen in vielen Fallen eine Unbilliglceit fir den durh.
eine Kleinbahn Geschadigten bedeutet, versucht der Verfas-
ser in interessanter Weise auch eine Haftung der preussi-;
sehen Kleinbahn zu begrinden, ohne dass es des Nachweises;
eines Verschuldens bedarf.

Der ausserordentliche Wert der Arbeit des Verfassers liegti
darin, dass diese zurzeit die einzige erschdpfende Abhandlung
Uber die Fragen bildet, welche die Haftung der Kleinbahnen j
sowohl fur Sachschéden als auch fir Personenschaden im-
Deutschen Reiche betreffen.

Die einschlagigen Bestimmungen des Handelsgesetzbuches,!
des Birgerlichen Gesetzbuches, der Gewerbeordnung, desi
Reichshaftpflichtgesetzes und die verschiedenen landesrecht-:
liehen Gesetze sind in dem Werke des Verfassers gebiihrend”
behandelt und beachtet worden. Nimmt man hinzu, dass:
die neuesten Entscheidungen aus der Praxis sowie das vor-
handene Schrifttum ausfihrlich berucksichtigt sind, so kann'
man wohl ,sagen, dass die Arbeitdes Verfassers ein in jeder;
Beziehung wohl gelungenes, schon langst begehrtes Werk
Uber die Haftungsfragen der Kleinbahnen darstelt, das al len®
Klein- und Privatbahnen, Strassenbahnen, den
Behdrden, welche die Aufsicht Gber diese Ver--
kehrsunternehniungenfihren, der Grossin-'
dustrie mit eigenen Gleisanlagen undden Juri-;
sten, die sich mit den Verkehrsrecht befassen,-
empfehlen wird.

Tierversendung und Tierseuchenschuiz bei der deui’
sehen Reichsbahn von Dr. Scheu.

120 Seiten. Preis 4 Rmk. v

In dem Verlage der Verkehrswissenschaftlichen Lehr-
mittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn,;
Berlin W. 8, Wilhelmstr. 87, ist ein Buch von dem Reichsbahn-
direktor und Mitgliede der Hauptvierwaltung der Deutschen’
Reichsbahngesellschaft, Ministerialrat a. D. Dr. Scheu, mit-
dem Titel ,,Tierversendung und Tiei'seuchenschutz bej der,
Deutscher™ Reichsbahn“ zum Preise von 4 RM erschienen.®

Das Weik fasst in Ubersichtlicher Weise die zahlreichen!
Vorschriften (ber die Behandlung von Tierversendungen;
auf der Eisenbahn zusammen. Es ist in erster Linie fur
Eisenbahner geschrieben, gibt aber auch den beamteten und
I”reiberufstierarzten, sowie Landwirten, Viehhandlern, Spe-|
diteuren usw. manchen Fingerzeig, wie eine Tiersendung,
vorzubereiten und durchzufiihren ist und ist geeignet, dazu;
beizutragen, das Zusammenarbeiten zwischen Eisenbahn und
Kunden zu erleichtern.

Das Buch umfasst die frachtrechtlichen Grundlagen der:
Beforderung und alle Beférderungsarten, ferner den gesamten
Tierseuchenschutz. Im Anhang sind auszugsweise die
Bestimmungen des Viehseuchengesetzes mit Ausfihrungs-
Vorschriften, die Reichsgesetze und Ausfiihrungsbestimmungen
Uber Massregeln gegen die Rinderpost, Uber die Beseitung;
von Ansteckungsstoffen bei Viehbefdrderungen, auch bei der
Beforderung von lebendem Gefliigel, abgedruckt.

Das Werk verdient weiteste Verbreitung und wird zur;
Anschaffung fur den dienstlichen Gebrauch empfohlen. [ ]



Neuerscheinungen
Uber die Deutsche
Reichsbahn

aus dem Verlage der Verkehrswissenschaftliche A
Lehrmittelgesellscliaft bei der Deutschen lieichs-
bahiii Berlin W 8

Dr.-ing. Bruno Schwarze,
Geh. Baurai, Reicksbahndirekior.

Die Personalausbildung
bei der
Deutschen Reichsbahn

Ein Handbuch unter Mitarbeit von Reichs-

bahnrat Dr. Couvé. |

Etwa 600 Seiten mit 92 Abbildungen, In Leinen
gebunden etwa 20 RM.

Dieses neue Werk von Schwarze ist die erste
umfassende historische und systema-
tische Darstellung des Ausbildungswesens
bei der Deutschen Reichsbahn. Seine Organir
sation, seine Einrichtungen und Hilfsmittel
sowie seine gesamten Kosten werden hier sowohl
vom wissenschaftlichen wie vom wirt-
schaftlichen Standpunkte aus erdrtert.
Im besonderen unterrichtet es Uber Beamten-
laufbahnen und Lehrlings- und Praktikanten-
ausbildung, Uber psychotechnische Bignungs-
untersuchungen und Anlernverfahren, tber diie
Zusammenarbeit der Reichsbahn mit B*ldungs.
anstalten und Ausschiissen der \Virt8chaft und
Wissenschaft, Uber das freiwillige Bildungs-
wesen u. a. Das Buch behandelt ferner die
Ausbildungseinrichtungen anderer deutscher
und auslandischer Verwaltungen und
der industriellen Grossbetriebe.

Dr.'Ing. C. Heydt

Die Psychotechnische

Versuchsstelle der

Reichsbahndirektion
Berlin.

18 Seiten mit 4 Abbild. 0,50 Kr.
Eine kleine Schrift, die wir jedem Kaufer des
Werkes von Schwarze empfehlen mdchten.

Ingenieurbauten der

Deutschen Reichsbahn
herausgegeben von der Hauptverwaltung der
Deutschen Reichsbahn - Gesellschaft.
Zahlreiche Abbildungen in Kupfertiefdruck,
Format DINA 4 (210 : 297 mm).
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