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Läinud aastal tellis Riigi Raudteevalitsus 
A /S. „Franz Krulli“ tehaselt Mmme kitsarööp­
melist vedurit. Juba käesoleva aasta alguses oldi 
tehases töödega niikaugel, et aprilli alguses võis 
toimuda tehase poolt väljalastud esimese veduri 
vastuvõtt. Kuna see A/S. ,,Franz Krulli“ te­
hase poolt ehituselt väljalastud esimene vedur 
ka esimeseks Eesti Vabariigis ehitatud veduriks 
osutus, siis ei oleks huvita ära tähendada mõnin­
gaid käepärast olevaid andmeid selle veduri 
kohta.

Nagu juba mainitud, toimus selle veduri 
vastuvõtt tehaselt k. a. aprilli alguses, kuna 
proovisÕite temaga juba m ärtsi kuus sooritati. 
Vastuvõtu katsete tulemused näitavad, et tehas 
veduriehituse ülesandega päris hästi toime on 
saanud .

Veduri kavand on koostatud A. Borsigi (Ber- 
lin-Tegel) tehase poolt ja  välja töötatud Eesiti

Katla a u r u s u r v e ......................... 13 atm.
R e s t ip in d ...................................... 1,8 m2
Küttekolde kuumutuspind . . . 6,6
Leektorude „ . . . 26,2
Kuumendustorude kuumutuspind 38.5 jy
Üldine k u u m u tu sp in d ................. 95,9 99
Aurukuumendaja kuumutuspind 24,6 99
Veduri tü h i k a a l ......................... 28 t.

„ t ö ö k a a l ......................... 32 t.
„ h õ õ rk a a l......................... 27,8 t.

Tender:
Telgede arv .............................. 3
Rataste lä b im õ õ t.........................  650 mm
Äärmiste telgede tsentrite vahe 2200 „
T ü h i k a a l ......................................  8 t.
T ö ö k a a l........................................... 22 t.
Veepaaki m a lh u tu s .....................  6 t.
Põlevkivi m a h u tu s .....................  8 t.

U u s  v e d u r .  — Külgvaade.

olude kohaselt, eriti põlevkivi kütte jaoks. Tüü- Vastavalt tellimuse tingimusitele on vedur
biit kuulub see vedur oleviku ülekuumendatud arvestatud nii, et tema vedada võib 15 km /t.
auruga töötavaile masinate liiki, omades kaks kiirusega 260 b ru tto /t. rongi lOo/oo tõusul ja
kõrgerõhu silindrit. 180 t. rongi — 20 km /t. kiirusega.

Kõik tema, uuemate konsifcruktsioonide koha- Konstruktiivses mõttes väärivad tähelepanu
selt Väljatöötatud, üksikosad tagavad täiesiti järgm ised veduri osad:
usialdatava veduri teenistuse ja  kergendavad Veduri raam  on moodustatud kahest 50 mm 
väga tema järele valvet ja  hõlbustavad paran- paksust valtsitud plaadist, millistesse autogeen-
duste iteostamist. selt tehtud väljalõiked, mis pärast üle töötatud

, ... . , freesiga. Sarnane raami konstrukitsioon tagab
Vedun põhimõõdud, on järgmised: mõõtude täpset olu nii valmista-

Rööipm elaius..................................  750 mm mis ei kui ka pärast töös. Ka saavutatakse selle
Silindri lä b im õ õ t.........................  380 ,, konstruktsiooni juures parim  juurepääs raami
K o lv ik ä ik ......................................  450 „ osade järelvaatuseks ja  tema eest hoolitsuseks,
Veoratta l ä b i m õ õ t .....................  900 „ kuna see kompakt-raami juures mitmeti takis-
Jooksuratta lä b im õ õ t.................  650 „ tatud. Peale selle on paksuseinne raam  palju
Seotud telgede tsentrite vahe . . 2200 ,, kargem nii püst- kui vesiloodis suunas, mis
Äärmiste seotud telgede tsent- omakord tagab veduri kõigi liikuvosade korra-

rite v a h e ..................................  5400 „ pärast tööd. Raami mõlemad plaadid on eest
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ja  tagant omavahel ühendatud tugevate teras- 
valu kampadega ja  peale selle veel ülevalt silind­
rite juurest küttekoldeni vesiloodis mineva le­
hega, lõpuks on veel tugevad ühendused lisan­
dud silindrite kinnitamise ja  pukside kohtis.

Katel on eestpoolt suitsukambri kinnitamise 
teol liikumatult ühendatud raami külge, kuna 
tagantpoolt tema omab raamiga liugleva ühen­
duse küttekolde alumise rõngaga ühiselit sepitud 
sarvede kaudu. Katel on varustatud Schmidti 
ülökuumendajaga. Küttekolle on tehtud nii-

TJ u s v e d u r .  — Eestvaade.

võrt avar, et põlevkivi 400—500 mm paksuse 
korrana restile visatud võib saada. Restid on 
Raudteevalitsuse poolt väljatöötatud tüüpi. Re­
gulaator — klapp tüüpi. Katla toitmine sün­
nib 2 Friedmanni injektoriga.

Silindrid on nii konstrueeritud, et nad veduri 
mõlema poole jaoks ühe mudeli järele valatakse.

Auru jagamine teostub kitsaste vedrurõngasitega 
kolvisiibritega. Kulissid — Heisingeri tüüpi.

1. aprillil 1931. a. teostatud ülevaatusel ja 
proovil osutas see vedur, ser. Sk N. 151, järgm. 
itulemusi:

Surve veduri 
telgedele tühjas 

seisukorras.
3625 kg 
5975 „
6675 „
5500 „
5900 „ 
tühjas

Jooksuteljele
I-seotud teljele
II-seotud teljele
III-vedaja teljele
IV-seotud teljele 

Veduri kogukaal

Surve veduri 
telgedele tööta­
vas seisukorras. 

8975 kg 
6850 „ 
6750 „ 
6875 „ 
6425 „ 

seisukorras —
27675 kg (kava järg i 28000 kg), töötavas sei­
sukorras — 30875 kg (kava jä rg i 82000 kg). 
Tendri kaal tühjas seisukorras 7605 kg (kava 
jä rg i 8000 kg). Tendri kaal veega 14595 kg 
(kava jä rg i 14000 kg). Tendri kaal vee ja  põ­
levkiviga 22080 kg (kava jä rg i 21600 kg).
I rongi kaal — 261,98 t. (lepingu jä rg i 2601.).
II rongi kaal — 185,5 t. (lepingu järg i 180 t.). 

I rongiga katsetati vedurit Tallinna—Türi
vahel, II rongiga Türi—Tallinna valiel.

Keskmine kiirus I rongiga — 29,5 km /t.
„ „ II rongiga — 81,1 km /t.

Veduri suurim kiirus — 40 km /t. Kiiruse 
katse sooritati 26. m ärtsil 1931. aastal Kohila— 
Kiisa vahel, kusjuures keskmiselt 45 km /t. kii­
rus saavutati täiesti rahuliku käigu juures.

Nagu toodud andmeist nähtub, rahuldab see 
vedur täiesti kõiki temale ülesseatud nõudmisi.

Käesoleva ajani on A/S. „Franz Krulli“ te­
haste poolt üle antud Raudteevalitsusele telli­
muse täitmiseks juba 4 sarnast vedurit. Kogu 
tellimus, 10 vedurit, täidetakse tehase poolit 
detsembriks k. a.

Valitsuse- ja ehitusnõunik Czygctn (Hannover) järele teemeister V. Metsala.

Ballastikiht allub mitmesugustele muuda­
tustele, mis' on tingitud ilmastiku mõjudest j‘a 
jä rjes t raskemiaks muutuvatest koormatest, mis 
veetakse raudteel. Need muudatused on kah­
julikud tee seisukorrale ja  püsivusele ning selle 
tõttu tuleb hoolsasti neid silmas pidada ja 
püüda neid kõrvaldadia, kui tahetakse ära hoida 
raskeid tee vigastusi. Meie peame esijoones 
püüdma tundma õppida neid jõudusid, mis 
ballastikihi peale mõjuvad.

Peaosa mängib loomulikult m aterjal, mil­
lest ballastikiht ehitatakse. Saksamaa raud­
tee eriteadlaste ühisel arvamisel moodustab 
kõva kiviprügi kõige parema ballasti materjali, 
kuid kivivaestes maakohtades ja  vähe tulutoo­
vatel raudteeliinidel on majanduslikkudel kaa­
lutlustel kiviprügi tarvitam ine piiratud. Häda­
korral tarvitatakse ballastiks ka veel jämedat

liiva, millel ka teatavad head omadused ei puu­
du, millest veel pärast räägitakse. Kõvadirje 
poolest jagunevad kiviprügiks tarvitatavad ki­
vide tõud järgm iselt : kvartsporfiir, basait,
graniit, dioriit, gneiss, melafiir, liivakivi ja  va- 
lušlakk.

Ballastikihi peale mõjuvad jõud saavad al- 
gus'e rongide ratastest, kuid liiprite tõttu  on 
nende jõudude avaldus mitmesugune. Dr. Zim- 
mermanni suure teadusliku väärtusega raam at : 
„Raudtee pealisehituse arvestus'“, mis juba 
40 aastat tagasi ilmus, sisaldab ka hoolsalt läbi­
viidud ballastikihi arvestamist. Dr. Zimmer- 
manni arvamise järele liigub kiilutaoline keha
I (joon. 1.), mis piiratud paremal ja  vasakul li­
bisemise pindadega, h laiusega liipri surve mõ­
jul allapoole. Kiilu I läbi saavad ka kiilukuju- 
lised mullaosad (3,3) vasakule ja  paremale kõr­
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vale surutud, need otmalt poolt suruvad kiilud 
(2,2 ) vastavatel libisemise pindadel ülesse, kus 
nad peallamavates ballastikihi massides vastu- 
survet leiavad. Dr. Zimmermann seab eelmai­
nitud viiele mullaosale tasakaalutingimused 
üles. Tema arvamine, et viis mullaosa, igaüks' 
iseviisil, sellest liikumisest os'a võtavad, mis te­
kib liipri surve tagajärjel, on vaieldav ja  selle­
pärast piirdume lihtsate arutlustega, mis 
käesoleval juhul küllaldased.

t '

Joon. 1.

Kujutame enesele ette kolm rida valtse üks­
teise otsas ühesuuruse läbimõõduga ja  nende 
peal laud a raske koormaga P. Koorem P ja ­
guneb esialgu kaheks p ja  P2 ', jõudude edaspidi­
sel jaotamisel kujuneb joon. 2 ., milles kahe 
noole abil jõud ära tähendatud on, mis osa said 
niihästi p, kui ka P2-

Jõud, asudes perpendikulaarselt joonestu- 
sele sihitud pindades', läbistavad iga valtsi tema 
pikkuselt terve reana.

matemiaatilisele seisukorrale sarnaseks ja  stelle 
kujule vastab kõige paremini jäme liiv või kivi- 
prügi, võimalikult ühetaolise terasuurusega.

Meie ei eksi mitte, kui pooldame seda arva­
mist, mis nüüd ka juba üleüldist tunnus^iamist 
on leidnud, et liiprite surve trapeetsikujuliselt 
ballastikihis ära  jaotub. (Joon. 3.)

Valtsid 1, 2 ja  4 ei või oma asendit muuta, 
valtsid 3, 5, 6 kuni 9 tekitavad ka küljesurveid, 
milledele samas reas naabrivaltside raskusjõud 
vastu mõjub. Jooned ab valtside ühesuguste lä­
bimõõtude puhul moodustavad horisontaaljoo­
nega nurga =  60o. Valts'id 7 ja  8 suruvad 
rohkem aluspinnale kui 6 ja  9.

Kui mõelda valtside asemele kuulis'id ühesu­
guse läbimõõduga, siis ei toetu nemiad mitte 
kahte joont mööda, vaid kolmes punktis.

Jõudude read jagunevad üksikuteks jõudu­
deks, mille suund joonestusel 2 näidatud oma­
dest selle võrra kõrvale kaldub, et nad avaldu­
vad ka laua pikkuse suunas' ja  sellepärast jao­
tavad nad survet aluspinnale ühetaolisemalt.
On kuulide läbimõõdud kõik ühesugused, nagu 
kruusa juures, siis on ka jõudude suund väga 
mitmesugune; üldkuju jääb aga kirjeldatud
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Trapeetsi külgede ab ja  cd kallak oleneb 
täiesti ballastikihi m aterjali omadustest. Ti­
hedalt asetatud liiprite ja  sügava ballastikihi 
juures avaldatakse shraffeeritud kolmnurgale 
mõlemilt poolt survet; (joon. 3. vas'akul) laiade 
liipri vahede ja  õhukese ballasti kihi juures 
jääb pind bc surveta (joion. 3. keskel). Kõige 
ühetaolisemal viisil jaotub surve aluspinnale 
nõnda, nagu meie seda näeme joon. 3. paremal 
pool; see seisukord on väga kasulik ja  tema 
poole tulebki püüda. Liiprite kaugus on roo­
baste tugevuse viäJjaarvamisega antud. Pealis­
ehituse eeskirjades on puust ja  rauast põikliip- 
rite jaoks ballastikihi põiklõiked kindlaks mää­
ratud, kuid need pole mitte miõned kivinenud 
normid. Kui miõne alaliselt tarvitatava ballasti 
m aterjali jaoks on kindlaks tehtud küilgede ab 
ja  cd kallak või nurk a, siis võidakse ballasti 
kihile niisugust sügavust anda, et ülalkirjelda­
tud kõige kasulikum seisukord vähemalt ligi­
kaudselt kätte saadakse.

Joonestuse 4. järg i on pealisehitusel, liipri- 
kaugusega 65 sm, ballasti kihi paksus X = 
== 19,5 tg a. Hea kiviprügi juures, kus üksi­
kud tükid oma teravate äärtega üksteis'ele toe­
tuvad, võib võtta« =  60 kraadi, ja  siis on X = 
=  19,5 . 1,732 =  33,8 sm, mis umbes vastab 
uute ehituste jaoks ettekirju tatud ballastikihi 
paksusele.

Paksuse X =  20 sm juures oleks joon 3. ära- 
tähendatud surveta riba bc ümmarguselt 16 sm. 
Kui halvemat sorti kiviprügi jaoks võtta n =
— 45 kraadi, siis vastab ballasti kihi paksus 
20 sm kõige kasulikumale seisukorrale.

Surve jaotust mullakehale (ballastikihi 
alrspinnale) välja arvata on järjelikult väga 
lihtne, kuid surve P enese väljaarvamine 
(joon. 4.) on s'eotud suurte raskustega, mis



praegu siinikohail arutlusele ei tule. — Võib 
võtta, et praegu tarvitatavate pealisehituse 
tüüpide juures ulatab surve ballastikihis 1,5 
kuni 2,5 kg/sm 2.

Nagu iga ehituse püsivus oleneb õigest ase­
tusest ja  alusmüüride headusest, nii ka meie 
ballastikiht võib ainult siis oma ülesannet tä i­
ta, kui meie tema „alusmüürile“, see on, teda 
kandvale muldkehale enesele püsivalt laseme 
osaks saada vajalikku järelvalvet ja  hoo'likat 
korrashoidu. Kaevikute tegemisel oleme sun­
nitud neist maakihtidest läbi minema, missugu­
seid ees leiamie ja  tieetammi ehitamisel oleme 
sunnitud kasütama seda mulda, mida saame 
naabruses olevatest kaevikutest ja  kõi^valoleva- 
test reservidest. See maaliikide mitmekesine 
omadus avaldab oma mõju ka raudtee seisukor­
rale.

Kõige kahjulikumad on need maaliigid, mis 
vilima mõjul mudaks muutuvad ja  laiali valgu­
vad, nagu savi ja  mergel. Nad rikuvad ära 
kaeviku nõlvad ja, kui läbilõigatud kiht paksem 
on kui kaeviku sügavus, siis vajub ballast liip­
rite all muldkeha sisse ja  ajab savi vÕi mergeli 
liiprite vahelt üilesse, nii et nad imbuvad läbi 
terve ballastikihi ja  purskavad pealispinnale 
üles. Niisugustele nähtustele peab juba ehita­
mise ajal piiri panema. Rasvast savi, ilma ehk 
väheste liivalisandustega, ei või iialgi uskuda 
ja  mergeli juures võib nende kahjulikkude nä­
hete ilmumise peale kindel olla. Katsete varal 
on kindlaks tehtud, et siin vÕib täielikult pa­
randust tuua seeläbi, et niisugustes kaevikutes 
kaevatakse maa välja kuni küveti põhjani ja  
nuüdkeha tehakse sõredast liivast, kusjuures 
aluspinnale kaeviku kraavi vÕi küveti poole 
kallak 1 : 25 antakse.

Liiva peab asetuma 20 sm paksude kihtide­
na, peab teda veega niisutama ja  kinni tampi- 
ma, milleks võib kasutada vanade vagunite 
puhvreid tasase põhjaga, varustades neid käe­
pidemega. Kui on vaja veel liivakihti kraavi 
põhjast sügavamale asetada, siis pannakse 
muldkeha keskpaika aukudega tsementtorud, 
läbimõõduga 0,3—0,50 m, mille ümber tehakse 
kivipuiste. Liivakeha aluspinnale antakse siis 
kallak keskkoha ,poole.

Seda inetut nähet võib ä ra  tunda juba raud- 
teekraavide P'rofiili muudatusltiest. Tuleb vii­
bimata ballastikiht lahtikaevamise teel järele 
vaadata, aga m itte ootama jääda, kui savi või 
merged pealispinnale üles pritsib, sest mida kii­
rem jõuab abi, seda rohkem võib kallist kivi- 
prügi pääsita.

Mudast läbiimmiutatud ballastikihi uuenda­
mine rongide liikumise ajal on iseenesest mõista 
raske ja  väga kulukas töö, sest ka siin peab 
jaokaupa muldkeha kraavipõhjani välja kae­
vama ja  liivaga asetama.

Selletaolist muldkeha uuendamist teostati 
tiheda liikumisega liinil Hannover—Lehrte 
selle artikli autori poolt aastal 1911— 1918.

Selle jaoks vailimistatud talade külge, mis 
roiobaste kõrvale asetati, kinnitati ühe roopa 
pikkuselt 2 liiprit nii, et roobastel tasasõidu 
signaalide juures täie kindlusega sõita võidi. 
Tala külge riputatud liiprite all uuendati muda­
seks muutunud ballast ja  mergelist koosnev 
muldkeha ning asendati liivakihiga ja  kiviprü- 
giga. 3,85 km pikkuse sõiduliini uuendamine 
kestis 5/4 aastat ja  üks jooksev meeter maksis 
ümmarguselt 40 Saksa marka.

Raudteeitammidel ei tule ette põhjakihi üles- 
ajamist, vastuoksa: kõige halvemate olude juu- 
les surutakse ballast rongide liikumise läbi põ- 
hikiliisse. Kui tammi ehitatakse puhtast, ras­
vasest savist või isegi mergelist, siis' itiuleb seda 
nimetada suureks hooletuseks, sest võidaks ju 
vähemalt tammi ülemises osas kahtlased maa­
liigid, millede hulka kuulub ka peenike tuiskav 
liiv, headega niiviisi segada, et mullakoosseis 
vastupidavaks muutub.

Halva mullakoosseisu korral suruvad kivid 
ennast pikkamisi, kuid järjekindlalt mullasse, 
sellega aga kõirvale surudes muldkeha massi, 
lee vajub alla; ballastikihti täiendatakse üle­
valt ikka juure kuni viimaks, nagu seda tähele 
panna \õib paljudes kohtades meie raudteelii­
nil, ballastikihi paksus ulatab 1 meetrini ja  üle 
selle. Kuid see on kalli ballasti m aterjali rais­
kamine, mida ,tuleb ära  hoida, kui ehituse aeg 
vajalikkude kaitseabinõude eest pole hoolitse­
tud, mis kahjuks küll sagedasti oai juhtunud. 
On katsutud moodustada ballastikihi kõige alu­
mist korda laotud kivikihist, mille jaoks kiva 
valiti ballasiti jaoks muretsetud kiviprügist. 
Kuid see ei aita midagi või ainult õige vähe, 
sest pehmel põhjal pööravad kivid ennast väga 
kergelt serviti ja  ei täida nende peale pandud 
lootusi. Õieti ei tohiks kiviprügi sisaldada 
suuremaid kiva, vaid ainult ühesuuruseid kuuli 
kujule liginevaid tükke. Meil on mitmet tõugu 
kiva (kilt- ehk tahvlikivi), mis õhukeste p laati­
dena murduvad ja  muldkeha aluseks hästi sobi­
vad, sest nad jaotavad surve suuremale pin­
nale. Suurtel ehitusplatsidel, kus palju kiva 
ümber töötatakse, jääb palju lamedaid kiva jä ­
rele, mida müürsepp enam kasutada ei saa. Neid 
tuleks korjata ja  sinna toimetada, kus muld­
keha vajab alust. Kui sarnaseid kiva saada 
pole, siis võib lahjast betoonist väga hästi val­
mistada õhukesi plaatisid. Nende murdumisel 
pole mingit Itähtsust.

Niipea kui ballastikihi allalaskumise pärast 
on vaja olnud teed mitu korda tõsta, on ülem 
aeg abi muretseda, mis liikumist takistam ata 
kergesti teositatav on. Abivajavaid teeosi võib 
ka juba sõitude ajal niiviisi ette valmistada, et 
kõrvaldatakse ballasti kiht umbes 2/3 lüpri 
kõrgusest (puust liiprite juures). Siis lastakse 
töötada iga roopa pikkusel umbes 5— 6 meest, 
kes sõitude vaheaegadel, missuguseid ka tiheda 
liikumise juures aläti leidub, ülejäänud ballasti 
kihi osa eemaldab, muldkeha pinna tasandab.
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plaadid peale paneib, ballasti tagasi asetab ja  
liip;rid uuesti kinni topib. Kui need tööd nii­
viisi läbi viiakse, et teatud ajal üks teatud tee 
osa kindlasti parandatakse, siis ,on ka tasa- 
isõidu signaalid ainult üksikutel juhtumitel 
vajalikud. Rongide ajal võivad töölised ka­
sutoovalt liinil teisi töid teha. Muldfceha 
peab vett kiiresti läbi laskma allapoole, sest 
mida kauem vesi pealispinnal püsib, seda roh­
kem rüüstab ta  rauda ja  veel ro^hkem puuliip- 
reid. Vett laseb kõige paremini läbi kiviprügi 
oma rohkearvuliste õõnsustega. Kruus ja  liiv 
on seda väihem sobivad, mida rohkem nad savi 
ollust sisaldavad, mis vees sulavad ja  siis läbi- 
l£skmatud kihid moodustavad. Sellepärast tu ­
leb ka eelistada jõgedest võetud kruusa ja  liiva 
karjiääri kruusale ning liivale.

Ei ole aga sellest küllalt, kui lastakse vesi 
muldkeha sisse tungida, vaid peab otstarbeko­
hase muldkeha pealispinna ehitamise läbi vett 
kiiiresti kõrvale juhtim a, nii et ta  kahju sünni- 
tam ata raudtee kraavidesse valguks. Juhul, 
kui seda ei teostata, tekivad ballastikihi all 
õõnsused, kuhu vesi kogub ja  seeläbi 't,ekivad 
väga kahjulikud nõnda nimetatud „mudako- 
had“, missugustele võib veel lisanduda üles- 
purskav põhjavesi.

Vee äravoolamise otstarbeks peavad ka 
muldkeha s^ervad alalisölt puihtalt ja  tasas'ed 
hoitama, sest muidu voolab vesi kaua aega 
serva mööda seni kui ta  loomulikku teed leiab 
nõlvale ja  sealit kraavi. Servad katkestataikse 
sildadest ja  veel sagedamini ülesõidukohtadest. 
Vesi, mis ei sattu  nõlvale, põrkab vastu nõlva.- 
sid ja  m itte korraspeetud liinidel leidub pea iga 
ülemineku juures sarnaseid inetuid mudakohti. 
Nende kõrvaldamine ei sünnita erilisi raskusi, 
kui raudteeliini ja  tee nõlvade murdfcoihit;a jä ­
medamast kiviprügist renn tehakse, mille kau­
du vesi kraavi ipääseb.

Suureks takistuseks vee äravoolamisele on 
ka umbrohi, mis m itte ainult muldkeha serva­
del ei kasva, vaid sageli tervest ballastikihist 
läbi tungib.. Kõik keemilised va^hendid, mis on 
tarvitatud umbrohu hävitamiseks, on kallid ja  
aitavad vähe. Mõne umbrohu juured ulatuvad 
4— 6 meetri sügavalt mullasse ja  ajavad uuesti 
jälle ülesse. Ameerikas püüti umbröhule 
sel viisil piiri panna, et seks otstarbeks ehita­
tud, mööda roopaid sõitvalt m asinalt kuuma 
auru kõigile poole juhiti. Sarnased abinõud ei 
vääri ettevaatlikute asjatundjate poolt mingi­
sugust tähelepanu ja  ei ole ka m êil m ingit jä ­
relaimamist leidnud. Kõige mõjuvam abinõu 
on umbrohtu enne seemne valmimist käega või­
malikult ühes juurtega välja kiskuda. Teevah- 
tide tegevus peaks seda küll võimaldama, et nad 
raudteeliini oma läbikäikudel umibroihust puhas­
tavad. Kõik liinitöölised peavad umbrohu 
peale, nagu oma vaemläsele, vaatam a ja  teda 
hävitama, kuis ja  mil viisil see aga võimalik. 
Kuid umbrohu väljakiskumine juurtega võib

ulatuda ainult mõni sentimeeter üle muldkeha 
sierva, sest nõlvadele annavad umbrohud oma 
laialipõimitud juurtega väga soovitava tuge­
vuse ja  seal tuleb umbrohtu ainult maha niita 
ühes rohuga.

Sagedase tee järelvaatuse ja  teenijatelt 
valju kohustetäitmise nõudmise läbi järelvalve 
ametnikkude poolt, saavutatakse tehniliselt õige 
ja  silmale meeldiv tee seisukord.

Veel halvemini, kui vesi, mõjuvad mitmesu­
gused teised ained, mis väljastpoolt, ilma et 
meil võimailik oleks seda takistada. Näiteks, 
lehtpuumetsa läheduse puhul saab terve raud­
tee mahalangevate lehtedega üle külvatud. Kui 
neid m itte õigel ajal kõrvaldada, siis tungivad 
nad kiviprügi õõnsustesse, kõdunevad seal ja  
ummistavad ballasti kihi ära. Vedurite tuha- 
kastist kukub tuhka suurel m ääral liinile ja  
nende õlitatud osadest tilgub õli ja  rasvaollu- 
seid ballastile. Reisirongidelt visatakse toidu- 
jäänuseid ja  mustusevett ballastile, mille vastu 
peaks valju keeluga välja astuma. Ka inimeste 
väljaheited kukuvad ballastikihile ja  oleks 
väga soovitav, et mitmesugused katsed neid 
keemiliselt ära põletada või peale kokkukogu- 
mist peatusjaamade aukudes ära tühjendada, 
peatset edukat läbiviimist leiaksid.

Liivastes maakohtades puhub tuul kuival 
ajal liiva ja  tolmu ballastikihile. Valuahjude, 
tsementvabrikute ja  teiste tööstusettevõtete lä­
heduses on need ainete kogumised nii sagedad, 
ei‘, nad ballasti kihi täiesti ära ummistavad. On 
katseid tehtud katta  ballastikiht kuuseokstega, 
mis aeg-ajalt ära korjati, välja puistati ja  
uuesti laotati, seni kui nõelad ei pudenenud. 
Sellega saavutatakse suur kaitse, kuid see on 
teostatav ainult raudteeliinidel väljaspool lin­
nade ja  jaamade piirkondi, sest jaamade ligi­
dal, kus vabrikud juist enam-jaolt asuvad, takis- 
(tab see käim ist mööda teed.

Neile tuulest edasikantavatele ollustele peab 
rohkem vastu kruusast ja  liivast ehitatud bal­
lastikiht, kui kiviprügist, sellepärast et esime­
sel juhul' ollused pealispinnale püsima jäävad ja 
neid kõrvaldada võimalik on, kuna nad aga ki­
viprügi juures sügavamini ja  kiiremini ballasti 
kihisse tungivad. Peale tugevat vihmasadu 
omab iga kiviprügist ballastikiht väliselt hea 
ilme, kuid sellest ei tohi lasta end pettuda, vaid 
tuleb tihtipeale järele vaadata ballastikihi si­
semust.

Tähelepanuväärsed muudatused tekivad bal­
lastikihi sisemuses liiprite toppimise läbi. Neid 
muudatusi tuleb silmas pidada, sest nad võivad 
esile kutsuda ballastikihi täitum ist mudaga. 
Need juhud leidsid käsitam ist juba aastal 1899 
E. Schuberfi poolt, kes neid hoolikate katsete 
järele kirjeldas. Topperi löökidest puirujnevad 
kiviprügi tükid nõnda, et nad lõpuks tolmuks 
muutuvad. Liiprite all tekib ollus, mis enam 
vedelikku läbi ei lase ja  Schufoerfi katselte põh­
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jal 17 toppimise järel 15 sentimeetri paksuse 
kihi moodustavad.

Tänapäeva töötamise riistad, millede vahel 
meil valida, on topper ja  toppimismasin ja  neid 
peame mõlemaid nende omaduste kohaselt ta r ­
vitama. Toppimismasin ei jaga hootpe, vaid te­
ma mõju seisab surves, mis koosneb arvurikka- 
dest väikestest hoopidest. Selle surve all kivid 
ei purune viõi ainult viäig-a harva, mille tõttu 
eelpoolmainitud ollus tekib ainult vähesel mõõ­
dul, mis on suureks paremuseks toppimismasi- 
nale. Sellevastu on aga topperi mõju liiprite 
toppimisel kogemuvste põhjal kindlam ja  püsi­
vam.

Raudliiprite juures on see pahe märgatav, 
et ka kõige vähemate ballasti kihi allalasku- 
miste juures liipri õõnsus, kui ka viimane vas­
tavalt kõikidele nõudmistele ehitatud oai, ainult 
üksikutes punktides ballastile toetub. Selletõttu 
peab osa kividest tõstetama, kui tahetakse 
jälle head kandekohta saavutada. Lameda 
kaare järele tehtud topperiga on niisugune ki­
vide ülesseiliikumine kergesti teostatiav (joo­
nistus 5.).

Toppimismasin selle vastu hoitakse tööliste 
poolt tavaliselt peaaegu püstloodis ja  sellepä­
rast on ainult võimalik kivide edasisurumine 
ristloodi suunas. Raudliiprite toppimisel tuleb 
sellepärast eelistada topperit. Ehk jällegi peab 
liiprit mõlemalt poolt, korraga ühe toppimisma- 
sinaga itoppima, mille läbi ülesseaj av j Õud te­
kib. Puuliiprite juures aitab külje pealt kivide 
allalükkamine.

Toppimismasina ostmine ja  kasutamine lä­
heb kalliks maksma, kuna topper kõikjal saada 
jia tööliste poolt kergesti käsität:av on, sellepä­
rast tema ka tulevikus meile tarvilikuks jääb.

Toppimine on kruusa ja  liiva juures tundu­
valt kergem kui kiviprügi juures. Üksikute te­
rade purustamine leiab aset ainult väikesel 
määral, sest vastupanu topperi löökidele on hoo­
pis väiksem. Kruusa juures ja  veel rohkem

liiva juures on liiper peale toppimist asetatud 
ühetasasele pinnale ja  raudliipri õõnsus saab 
paremini topitud, kuaia kiviprügi juures — ise­
äranis lukkude kõrvuti kahe liipri juures — 
juhtuda võib, et ainult rohkem või vähem lai 
riba äärtel to,pitud saab, keskkoht aga kinniltiop- 
pimata jääb. Sel põhjusel eelistavad paljud 
laudtee asjatundjad ballasti kihi ehitamisel 
head jõe kruusa või jäm:edat liiva kiviprügi 
asemel. Meie oludes peame röhku panema s'el- 
lele, et ballastikiht hästi vett läbi laseks; soo- 
jaWaaJ, kus' vihma vähe sajab, on kruus ja  liiv 
kõige parem ballasti m aterjal ja  teda kasuta­
takse ka seal ülekaalus. Soojalmaal tugevatele 
vihmavalinguitele ei pea ka kiviprügist ballast 
vastu.

Sest a jast peale, kui meie ballastikihti hak­
kasime kokku tampima ja  valtsima, on toppi- 
mistööd võrreldes endisega vähe kahamenud. 
Kuid olgu tähendatud, et muldkeha tampimi­
sega ja  valtsimisega ei tohi ka liialdada. Ras­
kete koiormate vedamisega teostub ballasti kihi 
jäädav ja  mööduv (elastiline) allalaskumine. 
Esimest peab järelitoppimisega jälle tasakaa­
lustama, kuid mida harvemini see sünnib, seda 
parem. Viimast tuleb alal hoida, et sõitude ajal 
möödapääsematult tekkinud löögid liig tugevaks 
ei läheks. Mööduva allalaskumise puhul tekki­
nud jõud matemaaitiliselt välja firvata pole veel 
võimalik. Võime aga omale ette kujutada, et 
püstloodis raskuse läbi ka külje pinged koor­
mamata ballastikihis võivad tekkida, mis peale 
raskuse kõrvaldamist jälle vaibuvad, nagu see 
kummi juures m ärgata on.

Joon. 2. selgitamisel näitasime, et valtsid 
3, 6, 5 ja  9 külje surveid tekitavad, mis naab- 
rusesolevate valtside poolt vastu võetakse. E t 
viimased vabalt ballasti kihis; asuvad, teevad 
nad külje surve mõjul väikese liigutuse. Peale 
koorma P kõrvaldamist (ja  ühes sellega ka 
külje surve) tänu oma ja  nende peal lasuvate 
ballastikihi masside raskusele jõuavad nad 
jälle algasendisse tagasi.

Ka ballastikihi üksikute osakeste omavahe­
lisel siduvusel on oma tähtsus. Kui nüüd bal­
lastikiht liig kokku surutakse, siis langevad 
need sisemised pinged suuremaüt jaolt ära ja  
sõit on liig vali (põrutav).

Lõpuks olgu veel rõhutatud, et hoolas üm­
berkäimine ballastikihiga on suure majandus­
liku tähtsusega, sest ta  pikendab meie liinide 
eluiga kahtlemata mitme aasta võrra.

T äna nr-lga o n  k õ ik id e l iellija iel

rau d tee 1931. a. su v in e  sõ ld u n laan
ligi- , B c s t i  H a u d t c c “ f a l i f u s
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Nagu iga-aasta, annab ka see aasta Saksa 
riigiraudtee ülevaate möödunud aasta tegevuse 
kohta, mille I osas,

O r g a n i s a t s i o o n ,
antakse sissejuhatusena ülevaade Youngi-kava 
läbiviimise kohta. Nagu sellest järgneb, on 
Youngi-kava ka Saksa riigiraudteedele mõnin­
gaid olulisi muudatusi toonud, mis 1930. a. mai 
keskel jõusse astusid (uus Riigiraudtee seadus 
13. m ärtsist 1930. a.). Nüüdsest peab Riigi­
raudtee heakstegemiskoormat (nii enne kui 
edaspidi 660 miljoni 
Smk. aasta,s) kandma 
saksa maksu (iheaks- 
tegemismaksu) näol, 
kuna heakstegemise- 
võlakustutus ära jäe­
tud. Ühtlasi on ka 

heakstegemisevõla 
kustutamise järele 
valvanud välismaa 
komissari koht kao­
tatud, samuti ka 

Raudteevalitsuse 
Nõukogu 4 välismaa­
lastest liiget asenda­
tud sakslastega ja 

Saksa valitsusele 
edaspidiseks asenda- 
misõigus antud kõigi 

Nõukogu liikmete 
suhtes. Siseorgani­
satsiooni alal tõi läi­
nud 10. tegevuseaasta 
endaga kaasa Riigi- 

raudtee-keskaraeti 
(1. detsemb. 1930. a.) 
ümberku j undamise 
(reorganiseerimise)

12 osakonnaliseilt 4 
iseseisvaks Riigi- 

raudtee-keskametiks.
Edasi said ka 1930. a. 
ametkohad (jaamad, 
kaubakomlorid, tee­
meistri piirkonnad, 
töökojad jne.) üm­
ber kujundatud, kusjuures üldise eeskujuna 
võeti juhtivate jõudude võimupiirid3 uiatus 
Lõunasaksas, ja  sellekohaselt ka Põhjasaksas 
ametkohtade juhtide võimupiire ja  vastutust 
tõsteti. Ühtlasi loodi ka sellega ühine alus kogu 
Riigiraudtsevõrgu jaoks ametkohtade klassides­
se jaotamiseks nende tähtsuse jä rg i ja  vastavalt 
sellele ka tasutamiseks. Ka direktsiooni p iir­
kondade laiendamine võeti käsile ja  selles suu­
nas astuti esimene samm 1. aprillil 1930. a., ot­

sustades liita W ürtzburgi ja  Nürnburgi direkt­
sioonid. Ka iseseisva Magdeburgi direktsiooni 
kaotamine sai viidud läbi 1930. a.

II osas,
L i i k l e m i n e  j a  e k s p l u a t a t s i o o n ,  

käsitatakse esijoones
K a u b a v e d u ,  

mis 1930. a. üldise majandusliku kriisi järeldu­
sel tunduva languse suunas arenes. Võrreldes 
eelolnud aastaga langes kaubavedu 1930. a. 
väga suurel määral. Ainult jaanuari ja  veeb­

ruari kuude kaubave­
du näitab, võrreldes 
samade kuude kauba­
vedu eelolnud aastal, 

võrdlemisi vähest 
langust, kuid siin 
peab tähendama, et 
eelolnud aasta tähen­
datud kuude kauba­
vedu suurte külmade 
ja  rohkete lumesadu­
de järeldusel ainult 
nõrku numbreid näi­
tas. Teiste kuude 
kaubaveo langus, võr­
reldes eelolnud aasta 
samade kuude oma­
dega, kõigub 12 kuni 
18% vahel.

Vastavalt kaubaveo 
liiklemise langusele 
langes ka vagunite 
nõudmine, mis kogu 
aasta väga tagasi­
hoidlik oli, nii et suur 
osa kaubavagunipar- 
gist kasutam ata sei­
sis, mille järeldusel 
ka kõik vaguninõud- 
mised lahedalt täide­
tud võisid saada.

Laadimise- ja  saa- 
tetööde alal said lii- 
kumisteenistuses vii­
dud läbi pikemaaja­
liste katsetuste tule­

musena nii organisatsioonilised kui ka tehnili­
sed uuendused tähendatud tööde mehhani­
seerimise mõttes, mis oma mõju ka juba aval­
danud transpordi kiirenemises ja  ekspluatat­
siooni kulude vähenemises palkade, ümberlaa- 
dimiste vähenemise ja  ümber- ning uute ehi­
tuste ärajääm ise arvel.

Kui andmeid kaubaveo alal võrrelda eel­
miste aastate omadega, võttes 1930. a. omi 100, 
siis kujunevad need järgm iselt:

Dr. Dorpmüller.
Saksa Riigiraudteede Seltsi peadirektor.
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1926. 1927. 1928. 1929. 1930.
Rong-kilcineetrid 89 97 103 109 100
Telgkilomeetrid 96 108 113 118 100
RongikoosHead 109 112 110 108 100
Manööverjaama- 

de koormatus 
(Hamm, Mann- 

'heim, W uster­
mark) 89 115 119 119 100

Vaguninõudmised 96 112 115 115 100

2. klassi salong vagun.
Sarnased vagunid an käigus „Rheingold“ kiirrongil

(Holland-—Köln—Basel).

Nagu neist andmeist paistab, on võrreldes 
eelolnud aastaga rongkiliomeetrite airv 9% ja  
telgkilomeetrite arv 18% võrra tagasi läinud. 
Seda asjaolu tuleb panna just selle arvele, et 
alguses küllalt kiirelt ei Suudetud rongide ku­
jundamist, sõiduplaane jne. kohandada liikle­
mise kahanemisele, kuna veel loodeti, et rahan- 
dusline ja  majandusline depressioon peamiselt 
mööduv nähe. Kuna need lootused aga ei 
täitunud, siis mindi väike- ja  lähisiaade- 
tuste veo kiirendamiseks' kohati sisseseatud 
kergekaubarongide (Leig) kasutamises edasi 
ja  lasti need käiku kõigis riigi osades, mille jä ­
reldusel tõusis kergekaubarongide päevane 
rongkilomeetrite arv 9067 km oktoobris 1929. a. 
—• 26.000 km oktoobris 1930. a. Praegusel 
ajal moodustab 1 ¡pagasi- ja  1 või 2 suuresib kau­
bavagunist koosnevate kergekaubarongide rong­
kilomeetrite arv üldiselt lähikaubarongide 
rongkilomeetrite arvust umbes 12% ja  nende 
rongide päevane arv on tõusnud 248 lüldise va­
gunite arvuga 740.

J õ u v a n k r i t e g a
reisijate- ja  kaupade vedu toimib Riigiraudtee 
ühiselt Postiametiga 28/29. juunil 1929. a. sõl­
mitud lepingu alusel. Praegusel ajal eksplua­
teeritakse sel viisil 51 jõuvankriliini üldpikku- 
sega 1215 km. Jõuvankritega kaubaveo alal ei 
ole senini rahuldavat lahendust veel leitud, 
kuna see seaduste muutmistega seotud.

R e i s i l i i k l e m i s e
alal jä i 1930. a. nii tulude kui ka teistes' arvu­
des 1929. a. omadest märksa maha. Novembri 
alguks käsitada olevate andmete põhjal võib 
arvestada 1930. ¡a. tulusid kogu reisiliikleimisest 
umbes 95%□ ja  veetud isikute ja  isikkilomoetrite 
arve umbes 93%, 1929. a. omadest. Seega on 
siin tulud võrdlemisi 2%, võrra tõusliud ehk 
isikkilomeetrilt umbes 0,07 Pf. võrreldes
1929. a. (1930. a. — 3,09 Pf. ja  1929. a. 3,02 Pf. 
isikkilomeetrilt). Tulud liiklemisest alandatud 
tariifiga teevad välja, nagu eelolnud aastalgi, 
umbes 24,1% tuludest kogu liikleimis'est, veetud 
isikute arv aga 55,2% ja  isikkilomeetrite arv — 
42,2%,, mis võrreldes eelolnud aasta omadega, 
55,79%o ja  42,81%, tunduvat tagasiminekut näi­
tavad, mis põhjustatud peamiselt tööliste ja  
kutsealaliste sõitude vähenemisega.

Reisirongkilomeetreidi tehti 1930. a. ümmar­
guselt 423,6 miljoni, ehk ümmarguselt 1,5 korda 
rohkem kui eelolnud aastal. Sellest arvust lan­
geb 386 milj. rongkm. ehk 91,2%, kaugeliikle- 
misele ja  37,6 rongkm. ehk 8,8% lähiliiklemi- 
sele. Reisivaguni telgkilomeetrite arv langes
1930. a. võrreldes 1929. a. ümmarguselt 4%, 
võrra. Tulu rongkilomeetrist oli 3,2 Sm. 
(1929. a. — 3,4 Sm.) Tulu telgkilomeetrilt jäi 
ümmarguselt 13,2 Pf. mnutmiataks.

Uued klassvagunid Saksa riigiraudteel. — Otsavaade.

õ n n e t u s j u h u s e d
on 1930. a. võrreldes 1929. a. vähenenud, esine­
des koguarvuga 2830. Vähenemise protsent — 
võrreldes 1929. a. ümmarguselt 25 ja  võrreldes 
1928. a. ümmarguselt 18. Rongiõnnetustel sai 
1930. a. sui-ma 3 isikut ja  vigastada — 187,
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mis tähendab vähenemist võrreldes 1929. 
aastal umbes 50% ja  1928. a. umbes 78% 
võrra. Omiast süüst vigastusi saanud rei­
sijate arv — 470 — on, vaatam ata liikle­
mise mahavõtule, jäänud püsima 1929. a. 
tasapinnale.

Teenijatest jäid  1430 isikut (270 sur­
ma- ja  1160 vigastada saanud), s. o. um­
bes 33% vähem kui 1929. a., oma kutseala 
ohvriks; 1140 juhusel — ümmarguselt 
80%, sündis see ettevaatamatuse taga jär­
jel.

Sõiduriistade allajäämise juhud on ka 
m ärksa vähenenud. Nii tuli neid ette 
1930. a. 228 juhtu, mis võrreldes 1929. a. 
juhtude arvuga ümmarguselt 28%, ja 
1928. a. — 'ümmarguselt 22% võrra vähe-- 
nemist näitavad. 40 juhul, ehk 15%, üld­
arvust (s. 0. 25%o võrra vähem kui eel- 
olnud aastal) on allajäämised tingitud ol­
nud ülesõitude puudulikust teenimisest, 
kuna 180 juhul (82% üldarvust) on alla­
jäämise põhjustanud sõiduriista juhtide et­
tevaatamatus. Jõuvankrite allajäämise 
juhtude arv 160 ei ole, võrreldes 1928. a. 
omaga, muutunud, vaatam ata jõuvank­
rite kasvule 207000 ehk ümmarguselt 
17%o võrra. Nagu sellest näha, ei ole raudtee­
valitsuse sammud ülesõitudel õnnetuste vähen­
damiseks (üdevaatlikkuse parandamine, tÕkke- 
abinõude nähtavamaks muutmine, ühtlaste hoia- 
tusm.ärkide läbiviimine) tagajärjetu teks jä ä ­
nud.

Manööverliiklemises tuli 1930. a. ette 50 
rööbastest mahamineku ja  65 kokkupõrke 
juhtu, mis võrreldes 1929. a., ümmarguselt 45%̂  
võrra tagasiminekut tähendab.

Lumesahk Saksa 7'iigiraudteel.
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Lumesahk tööl. — Ida-Preisiniaa raudteel.

V e d u r i k a s u t u s e
alal ilmneb ülevaatest, et vedurite jooksu kahe 
keskparanduse vahel on tõstetud ümmarguselt 
102.000 km, s. o. 6,2%̂  võrra eelolnud aasta km 
arvust. Paranduseks teenistusest kõrvaldatud 
vedurite protsent oli 1930. a. — 12,6. Ülevaate 
aasta jooksul sai 480 vananenud ja  ebamajan­
duslikult töötavat auruvedurit ümber ehitatud. 
Liigseid vedureid oli 1930. a. lõpuks ümimargu- 
selt 1000 tk .; liiklemise vähenemise järeldusel

seisid keskmiselt 2300 
vedurit. Auruvedurite

..■:...... .. ' kütteainete tarvitus oli
1000 vedurkilomeetri 
kohta keskmiselt 12,05 
t. — 12,76 t. vastu 1929 
aastal. Vähemtarvitus 
on seletatav osalt ker­
gemate rongidega, osalt 
aga ka vedurite eest pa­
rema hoolitsemise kui 
ka preemiate sissesead­
mise mõjul.

L i i k l e m i s e  e l e k t ­
r i f i t s e e r i m i s e

alal ei suudetud 1930. a. 
raha nappuse tõttu mi­
dagi nimetamisväärset 
teostada. Aasta lõpuks 
ulatus elektrifitseeritud 
raudteede võrk:

1297 km kaugeliinide 
268 km lähiliinide



ulatusega kokku 1565 ikm, mis välja teeb 
ümmarguselt 2,9% riigiraudteede kogu pik­
kusest.

T â r  i i f i d.
K a u b a -  j a  l o o m a v e o t a r i i f i d .

1. juunil 1930. a. said 
väikesaadetuste tariifid 
põhipanevalt muudetud, 
kusjuures välja mindi 
põhimõttest, võimalikult 
lihtsustada veoraha väl- 
jaarvestam ist ja  väike- 
saadetustevedu kõrge 
omakuluga väikesaade­
tuste raskema koorma­
misega majandusliku- 
maks muuta. Uus väi- 

kesaadetusteveotariif 
põhjeneb kaalusüstee- 
mil. Üldiselt on see 
uuendus senini temale 
pandud ootused täitnud.
Üle j äävas j äi normaal- 
ta riif  aruande aastal nii 
kõrguselt kui skeemilt 
muutmataks, kuna riigi­
valitsus ettepandud va- 

gunsaadetustetariifi 
kõrgendust ei kinnita­
nud.

Võistlus jõuvankrite poolt on möödunud ma- 
janduseaastal eriti just kaugeühendustes edasi 
juure võtnud, nii et selle halvamiseks tuli maks- 
m î panina terve rea igasuguste kaupade jaoks 
jõuvankritariife, millega riigiraudtee omale 
kindlustas tuntavad veod ja  ka tulud.

R e i s i j a t e v e o t a r i i f i d .
Tulud reisijateveost on nii 1929. a. kui ka

1930. a., vaatam ata oktoobris 1928. a, läbivii­
dud tariifide kõrgendustele vagunite klasside

arvu vähenemise näol koos kiiruse juuremaksu 
tõstmisega, vastupidi ootustele vähenenud, mis­
sugust asjaolu eestkätt k irju tada tuleb üldiste 
majandusolude pahenemisele, kuid siinjuures 
ei tohi ka alahinnata reisijate ülerändamist 
teistele liikumisvahenditele, nimelt jõuvankri­
tele.

Lumesahk tööl. — Ida-Preisivuia raudteel.

E t reisijate ülerändamist raudteelt pidurda­
da — tuli 1. septembrist 1930. a. käsitusele võit- 
ta  eriti lõikav tariifiabinõu, nimelt alandati ta- 
riifim äärasid km eest;

3. klassis 5,6 pf. pealt 4 pf. peale 
ning kõrgendati reisiveo hindasid km eest

2. klassis 5,6 pf. pealt 5,8 pf. peale
1. „ 11,2 pf. „ 11,6 pf. „

mis läbi reisiveohinna senine vahekord 1 :1,5 :3 
muutus vastavalt 1 :1,5:2,9.

(Järgneb.)

Mag. F. Kurrot.
Põlevkivi lademed Eestis võtavad oma alla 

2470 km2 m'aapinda ja  selle tagavarasid arva­
takse umbkaudselt 3700 miljonile tonnile. Ük­
sikud kihid on kohati 1,3 m paksud, ulatudes 
3,8—16,8 m sügavuseni (Kukruse) maa alla, 
kust väljavõitmine võimalik.

Destilleerimisel annab eesti põlevkivi 20%□ 
¡tooresõli, osutudes seega õlisisaldavuse poolest 
rikkamaiks teiste omasarnaste hulgais. Eesti 
iseseisvuse ajast peale on huvi nende rikkuste

vastu jä rjes t suurenenud, kuigi Eesti on loo­
duse varade poolest üldiselt vaene maa. Täna­
päev 'on see huvi, tõusnud suuremaks, kui ku­
nagi varem. Seni on valitsuse poolt välja an­
tud 13 kontsessiooni ja  kuuele ettevõtjale on an­
tud luba toimetada uurimisi.

Praegune eesti põlevkivitööstuse seisukord 
selgub alljärgnevast tabelist:i)

Majandusministeeriumi Mäeosiak. direktori hra 
J. Kark’i lahkel teatusel 30. jaan. 1931. a.
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Töötavad kaevanduised. Piirkond.
Põlevkivi 

produkt, ton­
nides 1930.

Tooresõli 
produikt. ton­
nides 1930.

Keskmine
töölisite

arv.

1. Riigi põlevkivitööstus
2. A /S . Kütte-Jõud
3. A /S . Eesti Kiviõli
4. A /S . Eesti Õli sündik.
5. A /S . Port Kunda

Kohtla-J ärve 
Lüganuse 
Kiviõli r, j. 
Vanamõisa 
Ubja

296.908
109.515
52.764

395
38.381

5317.7

3687.248

1236
227
404

45
174

Kokku: 497.963 9004.948 2086.

Näib, et mitmed aastad kestnud kindi'us'eta 
ajajlärk on mööduiiiud. Mi'timed deistilleerimis- 
tehased, mis seni vaid katsetanud, seavad üles 
11-et'orte või teisi .seadiseid ja  tooiresõli hakkab 
ilmuma turule mitmelt poolt.

Tooresõli krakkimine kergemateks mootor- 
petroli iseloomuga süsivesinikkudeks on Itieinud 
tunduvaid edusamme ja  väävliühendite eralda­
mise meetodite peale on võetud mitu patenti.2)

Samuti on tehtud katseid ka vastupidavuse 
sihis, s. o. s'ünteesiks. Tooresõli küllastamata 
süsivesinikke, olefiine ja  diolefiine, on vesiniku 
aatomite juurelisamisega muudetud parafiini- 
d e k s .3 )  Ka nende talitusviiside peale on võetud 
patente.

Kõnesolevad uurimised algasid veebruari­
kuus 1930, peamiselt happeolluste rühma kdhta, 
millised põlevkivi destilleerimisel algproduktist
— 'fcooresõlist — ekstraheeritavad leelise hüd- 
roksiüüd ioonide abil. See tooresõli leelise la- 
hund, mis meil nimetatakse fenolaadiks, on 
väärtuslik desinfdktsiooini aine.4) Seda ta rv i­
tatakse suurel hulgal puutööde, nagu raudtee 
liiprite jne. immutamiseks, et kaitsita neid vee 
ning seenetuse eest. Fenolaat, nagu eesipool 
näeme, on oma ainulaadse koostise tõttu koha­
seim immutusaine.

Kuid eesti põlevkiviõli omaduste ja  koos­
seisu 'tiundmaõppimdne ninig uurimine jääb tule­
vase generatsiooni keemikute ülesandeks, mis 
tõotab esile tuua rohkesti huvitavat ja  ka palju 
raskusi, kui arvestada aine elementide suure 
arvu ja  kindluseta iseloomuga.

Tooiresõli, põlevkivi destilleerimise esimene 
saadus, ilmutab väga 'mitmesuguseid omadusi 
nii füüsikaaliselt kui keemiliselt, olenevalt 
tooraine — põlevkivi — muutlikkusest, tempe­
ratuuri vahest ja  retortide tüüpidest kui ka 
kõrvalaparaatidest igas üksikus tehases.

Üldiselt jagunevad ees!ti põlevkivi toores- 
õlid kalhte rühm a: kerged ja  rasked õlid. See 
klassifikatsioon ei käi aga m itte nende juhtude 
kohta, kui destilleerimine ja  kralkkimine toimub

2) J. Hüsse, „Tehnika Ajakiri“ 1930, nr. 11, Ihk. 
162. T. Körn, 1. p. Ihk. 166, ja  teised.
J. Koipvillem, Beitrag zur Untersuchung d. Estl. 
Schieferöle, Diss. Zürich, Tartu 1927. J. Hüssie, 
„Tehnika Ajakiri“ 1930, nr. 11, Ihk. 162 ja 
teised.

'*) N. Weiderpass u. P. Kogermann, Über die An,- 
wendbarkeit der Brennischiefer-PhenoHate zur 
Holzkonservierung, Sitzungsberichte d. Natur- 
forschex Ges. z. Tartu, Bd. 33, 1926, Pharma­
cia, 1926, nr. 2.

ühteaegu (A /S. Kiviõli). Kerged õlid destillee- 
rimis-kiakkimismeetodi juures erinevad tublisti 
kergdtest õlidest, millised saadakse tarvitades 
harilikku destilleerimismeetodit (Riigi põlevki­
vitööstus), mis sisaldavad roihkesti bensiini 
fraktsioone, krakkimise produkte, kuna kerged 
õlid, mis saadud lihtsa destilleerimise teel, ei 
sisalda praktiliselt midagi sarnast.

P^õdevkiivi tooresõli on pruunikasm ust õline 
vedelik, omapäraselt karalkteillise ichthyolilise, 
m itte aga vaistiku lõhnaga. Kergete õlide eri­
kaal on 0,990— 1,004 ja  nad sisaldavad 20— 
2o% kresoole ja  parajal mõõdul asfalti andvaid 
aineid. Kergeid õlisid produtseeritakse tehas­
tes enamalt jaolt 500— 600^0. juures. Kerged 
õlid annavad väga hea kvaliteediga fenolaati.

Rasked õlid, erikaaluga 1,04 ja  kõrgem., si­
saldavad harilikult enam kresoole (umbes 29— 
30%,), kui kerged olid, kuid on rikkamad asfal- 
diolluste poolest, mille koosseis muutlik. Ras­
kest õlist saadud fenolaadid on oma kvaliteedilt 
halvemad, arvesse võttes, et nende lahjendatud 
vee lahul on ebakindel iseloom. Lagunedes im- 
mutusprotsessi jooksiul puu kudesse, neil on või- 
mätia tungida sügavamale puusse vaiguolluste 
tõttu, mis nad liig kergesti sadestavad ja  mis 
ummistavad ära puu poorid.

Rasked õlid on kõrgema tem peratuuri, (600 
—9000C) produkt. Rasketest õlidest töötatakse 
välja mitmesugused gudrooni sordid ja  asfalti, 
pikendatud kuumendamise ja  oksüdatsiooni 
teel, õhu puhumisega läbi kuumade masside. 
Oksüdatsiooni tekkimisel on m ärgata .tempera­
tuuri kõrgenemist. Ülekuumendamine tekitab 
sageli isesüttumist (Mabery & Beyerley 1896).

Hea kvaliteediga keskmine kerge õlis) tüüp 
(Kohtla) näitab järgm isi väärltusi:
Erikaal 15oC. 0,994 — 1,004
Sitkus, EmgleT 50oC. 6,9 — 7,17
Leekpunkt, Brenkenc) 92 — 111 «C.
Kretsoole 22 — 23%.

•̂ ) Üldiselt enam kui 20 proovi Kohtlas, siis Vaiva­
ras, Sillamäel, Kiviõlis ja teistes.

0̂ Leekpunkti katse Brenkeni järgi. Õli soenda­
takse lahtises tiiglis, mille kõrgus 47 mm ja lä­
bimõõt 64 mm ja mis asetatud teatud mõõtudega 
liiva vanni, õlipind 12 mm äärtest. See meetod, 
mis praegu moodustab Riigi raudteede standart- 
katse, oli tarvitusel end. Nobeli tehastes Vene­
maal. Leekpunkti katseks Brenken — Marcuis- 
soni meetodi järgi kasutatakse tiigäit (40 mm X 
X 40 mm) ja kattega liivavanni.

Viimase meetodi järgi saadud resultaadid 
näitavad arvusid, mis on umbes 10 % madaia- 
mad, kui Brenloeni katse juures.
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Säärased õlid, ikust kresoolid välja võetud 
naa.trium-hüdroksiiüdiiga aiiinavad miäärdeÕli 
järgm iste omadustega:
Erikaal 15oC. 0,995 — 0,998
Sitkus, Engler 50oC. 5,71 — 5,88
Leekpunkt, Brenken 108 — llOoC.

Kerge tooresõli, rikas kresoolest jä  vähema 
sitkusega, ilmus hiljulti turule (oktoobris 1930. 
a a s ta l) :

Erikaal 15oC. 0,977
Sitkus, Engfler 50oC. 5,54
Leekpunkt, Brenken 108oC.
Kresoole 28%

Peale kresoolide väljavõtmist naatrium-hüd- 
roksüüdi abil saadi järgm ine määrdeaine: 

Erikaal 150C 0,985
Sitkus, Engler 50oC. 4,17
Leekpunkt, Brenken llOoC. 

M ärkimisväärt on tõsiasi, et kresoolide eral­
damisega väheneb ka tooresõli sitkus. Sitkuse 
vähenemine esineb veel suuremal määral, kui 
saadud õli ekstraheeritakse Hahja väävlihappega 
ja  kõrvaldatakse haipipe jätised korduva pese­
mise läbi veega, kuni saadäkse neutraalne pro- 
dukt.7) Marcussonis) tähelepanekud tõenda­
vad asjaolu, et määrdeõli sitkus oleneb peami­
selt nafteen-ühendustest. Nastjukoff ja  HerrQ) 
jälle tõendavad otse vastupidi, et määrde sitkus' 
oleneb olefiinidest. On iselge, et kresoolide eral­
damisel õlist naatrium-hüdroksüiüdiga, me ühes 
nendega kõrvaldame sealt ka nafiteenid ja  asfal- 
togen-haipped. Need mõlemad ained om just 
kõrge sitkusega, kuna rasvahaipete kresoolide, 
olefiinide ja  parafiinide sitkus' on väike. Ole- 
fiinide ja  parafiinide peale ei avalda mõju naa- 
trium-hiüdroksiüüd ja  nad ei lahustu lahjas vää­
velhappes. Samad resultaadid saame puhasta­
des tooreid Kaukaasia nafta õlisid kontseintree- 
ritud  väävelhappe ja  naatrium-hüdrokgüüdiga. 
Juhul kui Kaukaasia Itlooresõlidest eemaildame 
selmoel suurel hulgal niinimetatud nafteens'eepi
— nafteenhapu naatrium' — siis selle operat­
siooni tagajärjel on alati miärgatav sitkuse kao­
tus. Kuid need kaotused on möödapääsmatud, 
sest et määrdeaine neutraalsus on — conditio 
sine qua non.

„Feniolaat“, või õigemini kresolaat, mis saa­
dakse tooresõliist naait:rium'Jhüdroksiüüdi lahu 
abil, esineb tumepruuni vahutava ja  läbipaistva 
vedelikuna, leelise reaktsiooniga ja  karakter- 
lise tooresõli lõhnaga. Tema erikaal, kui ta  si­
saldab 20% kresoole, on umbes 1,055. Feniolaat 
iahusitiub vees igastiguses proportsioonis, andes 
täiesti selge lahundi. Hapete (ja söehappe) 
abil kresolaat laguneb. Veega segamisel ei tohi 
hea kresolaat jä tta  õlitilku veepinnale: süsive-

-) Selline neutraalne õli valmisitati esimesena põ- 
levikivi tooresõlist Eesti Mineraa;lõli tehastes „Esto- 
nafta“, Tallinnas, ja on tegelikult tarvitusel kui määr­
deõli Riigi rauditeedel.

s) Chemiker Ztg. 1913, 533.
Chemiker Ztg. 1911, 729, 942. Võrdle Ullmajin, 

Chemische Technologie art. „Erdoel“.

sinikud, või n.n. „neutraalõli“ ; peab jääm a 
klaariks ka lahtises nõus päevade jooksul. Ai­
nult kui Õhu söehape on küllaldaselt absiorbee- 
runud vedelikust ja  naatrium-kre-solaatide iaigu- 
nemine naatriumnkaiAonaadiks ja  vabadeks 
kresioolideks on võtnud aset, siis kresolaat muu­
tub segaseks.

On tähtis, et kresofeat ei peaks sisäldama 
üleliiga süsivesinikkeio) ja  naatrium-^hüdrok- 
süüdi. Mõned autorid on arvamisel, et üleliigne 
süsivesinikkude olemasolu kresoiaadisu) pole 
puu immutamise mõittes m itte kahjulik, kuid 
võib olla, et neutraalHÕli vaba kresoilaadi val­
mistamise tehnilised raskused on neid autoreid 
sundinud sellele seisukoihalie asuma. On selge, 
et suur hulk „neutraalõli“ takistab kresolaadi 
tungim ist sügavale puusse ja  raskendab ka as- 
faltogen hapete kiirdfc oksüdatsiooni asfaltee- 
ni'ks'; või teiste sõnadeiga — puukude bitumi- 
natsiooni ehk mummifikatsiooni, kuna vihm ja  
põhjavesi võivad suurema osa kresolaati ära 
pesta enne, kui see on fikseerunud.

Teisest küljest lülearune naatrium-hüdirok- 
süüdi sisaldavus nõrgestab puukude vastupida-
VU:Sit.

Riigi raudteede standartnõue kresolaadi 
kohta on lühidalt järgm ine: Kollakas-pruun, 
läbipaistev, m itte viskoosne vedeiik, mis sisali 
dab 20%o fenoo-kresoole ja  teisi põlevkivi too­
resõli happeollusid. „Neutraalõli“ sisaldavus 
ei tohi- üleitada 2,5% ĵ a naatrium-hüdrok- 
süüdi 4%.

Kresolaati de tehniline ja  kaubandus'lik Väär­
tus oleneb seega peamiselt nendes sisalduvate 
kresoolide roihkusest.ja süsivesinikkude puudu­
misest ning naatrium-hüdroksüüdi sisaldavuse 
protsendist. Käepärane täpsete ja  kiirete stan- 
dardiseerimismeetodite oilemasolu on selle juu­
res eluliseks nõudeks nii valmistajale kui ka 
tarvitajale. Kuna Eesti põlevkivi õli oma koos- 
seislilt suuresti eiraWnb kõigist säärastest tun ­
tud produktidest, eriti aga vastavas litteratuu- 
i‘is kirjeldatud fenooil-kresooli kindlaksmiäära- 
mise meetodite tagajiäirgede suhtes, siis' ei olie 
need meetodid küllalt tarvitatavad, tuues vahet- 
tegemata kasutamisel, mis võimaldab vigade 
tekkimist, korduvaid kahjusid nii valmistajale 
kui tarvitajale. Tahaksin seepärast selle küsi­
muse juures pikemalt peatuda. Allpool k ir­
jeldan üksikasjaliselt mitmeid kresolaadi proo­
vimisi, mis tehtud mitme tooresõli prooviga, 
valmistatud mitmeis elttevÕtteis.

Lõppotsuse väljatoomine kresoolide ja  süsi- 
vezinikkude, või nõndanimetud „neutraalõli“ 
kohta, on harilikult teostatav ühe operatsioo­
niga.

Võrdlemisi häid resultaaltie protsessi kiiruse 
mõttes on saavutatud Riigi Katseliaboratooriumi

Väll.iavõte N. Veiderpassi ja P. Kogermanni 
tööst 1 p., 1926.

Nõnda K. Luts, Fenolaadi analüüsist ja oma­
dusist, Tehnika Ajakiri 1930. Nr. 11. Ihk. 171.
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meetodi jä rg ii2), kuid süsivesinikkude protsen­
di suhtes on selle meetodi resultaadid liig head 
valmistajale. Proovimisele võetud 100 g kre- 
solaaiti asetati 300 ccm mahuga taareeritud la- 
hutus-trehtrisse ja  segati 50 g 15-protsendilise 
soolhappega ning 100 g eesti põlevkivi bensii- 
n ig a i3 ); see koostis lioksutati hästi segamini ja  
asetati lahutus'-trehtriga veevanni 40—50oC 
pooleks tunniks. Selle a ja jooksul vedelikud 
eraldusid, mille järele kõrvaldati alumine kiht, 
kuna ülemine bensiin-ikresool-süsivesiniikke si­
saldav kiht kaaluti. M ahaarvates lahutus- 
treh tri itaarat ja  bensiini kaalu, leiti kresoo'lidie+ 
+ süsi vesinikkude protsent. Kresooilide ja  süsi- 
vesinikkude erald-amine toimus sel teel, et ben- 
siin-kresooli ja  süsivesinikkuide laihule lisati 
juure 100 g 15-proit:sendiIist naatrium-hüdrok- 
fiiüüdi lahundit, loksutades segamini ja  soenda­
des' seda veevannis, nagu ülemal kirjeldaüüd. 
Kui kihid eraldunud, naatrium-hüdroksüüdi 
lahund +  kresoolid kõrvaldatud, kaaluti lahu- 
tus-tröhtris järeljäänud bensiini ühes süsivesi- 
nikkudega lära. M ahaarvates taa ra t ning k a t­
seks võetud bensiini kaalu, leiti süsivesinikkude 
protsent, kuna krescölide + süsivesinikkude 
väärtuse vahe, miinus süsivesinikkude väärtus, 
annab kresoolide protsendi kreisiolaadis.

Selle meetodi paremus seisab selles, et põ­
levkivi bensiini kiht, mida sisaldavad kresoolid 
ja  süsivesinikud, eraldub võrdlemisi ru ttu  ning 
täieliselt muust ülejäänud vedeilikust lahutuis- 
treh trls ; tema halvaks küljeks oai aga bensiini 
lahustuvus vesises vedelikus', mis tuleb pärast 
kõrvaldada lahutustrehtrist. Kaod bensiini kaa­
lus võivad mõjuda kahjulikult tegelikult saadud 
väärtusele selle võrra, et mõned juhul, kui süsi­
vesinikkude protsent on m>adal, see annab ko­
guni negatiivse resultaadi. Parandust võiks 
tuua vaid bensiini eraldamine, kõrvaldades la­
husest destilleerimise teeli^), kuid see operat- 
isloon teeks katse keerukamaks.

K. Lutsis) soovitab tarv itada erikujulist 1"- 
hutus-treh trit süsivesinikkude kindlaks tegemi- 
.'•eks, ekstraheerides fenolaadist süsivesinikud 
xyloli abil 15% külbstunud naatrium -hüdrok­
süüdi juuresoilekul. Selle katse läbi saadud re­
sultaadid olenevad teatavail määral aparaadi 
loksutamiste arvust (20 korda 1,5%, 40X1, 8%o). 
Säärase eriaparaadi vajadus süsivesinikkude 
katse sooritamiseks on juba iseenesest selle 
katse tõsisemaks puuduseks.

Riiffi raudteede kresool-süsivesinikkude k^t- 
se kirjutab ette kresolaatide eraldumist ben- 
sio"’ili CeHfi abil. Selle katse tehniline raskus 
seisab pea asjaliselt aja kulus, mis tekib aegla­
sest kihtide eraldumisest. Süsivesinikest rik­
kad ained võivad anda emulsiooni, mis bensoo- 
liga vajavad eraildumiseks' sageli mitu päeva.

M. Kand, Tee ja Tehnika, 1929. nr. 5, p. 68— 73.
1̂ ) Kiviõli bensiin, saadud tooreõli krakkimisiel, eri­

kaal 0,775, keemispiunikt 60—150°C.
K. Luts, Tehnika Ajakiri 1930., nr. 11, p. 171.

15) K. Luts, 1. c.

Alamal kirjeldatav kresool-süsivesinik-katse, 
esinedes kombinatsioonina riigi katselaboratoo- 
riumi meetodist ja  meetodist, mis e ttek irju ta­
tud riigi raudteede poolt mõninga lisandusega, 
annab täiesti täpsed resultaadid. Seda katset on 
proovitud mitmel puhul ja  see on ikka annud 
rahuldavaid itulemusi: 100 g kresolaati aseta­
takse taareeritud lahutus-itrehtrisse, mille maht 
350 ccm. Sellele lisatakse juure 80 g küllasta­
tud naatrium-kloriidi lahundit jä  10 g 35%,4ist 
väävelhapet. Koostist segatakse hästi mõne mi- 
nüti jooksu]) ja  lähutus-trehter ühes sisuga ase­
tatakse 70—750c. veevamni poolteiseks tunniks. 
Kui vedelikud eraldunud, kõrvaldatakse alu­
mine kiht ja  lahutustrehter ülejäänud osaga 
pannakse kõrvale jahtuma. Siis' valatakse 100 g 
põlievkivi bensiini samasse lahutus-trehtrisse ja  
loksutakse seda kindla korgi all mõned minutid, 
siis asetatakse lahutustrehter ühes sisuiga 40oC. 
veevanni. Juurelisades põlevkivi bensiini ning 
jä rjes t soendades, vee-lahundi viimased jäänu­
sed sadestuvad, mis kõrvaldatakse ja  lahutus- 
Itlrehter kaalutakse ühes selle sisuga. Kaal, mis 
sel teel saadud, miinus taara  ja  varemalt võetud 
bensiini 'kaal, annab kresoolide + süisivesinik- 
kude protsendilise m:äära (k).

Kresoolide eraldamiseks siüsivesinikkudest 
lisatakse bensiini hulka lahutustrehtris' 100 g 
15%0-list naatrium-hüdrokisüüdi lahundit. Segu 
loksujtakse hästi mõned minutid ja  1'ahutustreh- 
ter ühes sisuga asetakse 45—50oC. veevanni 
un^bes pooleks tunniks', kuni vedelikud eraldu­
vad. Alumine kiht, mis sisaldab kresoole, naa­
trium-kresolaatide näol, kõrvaldatakse ja  ase­
tatakse taareeritud nõusse, bensiini segu aga, 
mis jäänud lahutus-trehitirisse, segatakse hästi 
loksultades uuesti 5%o-lise naatrium-jhüdroksüüdi 
annusega, korrates seda toimingut kaks korda. 
Ühendatud lehelise lahundid eraldatakse lahus­
tud bensiinist sõendades 75—8O0C. veevannis 
ja  kaalutakse siis; mahaarvates taa ra  kaalu, 
leiame naai+rium-kresolaatide üildise kaalu. Selle 
järele kresolaat filtreeritakse. 100 g fiiltreeri- 
tud kresolaati aretatakse kuiva ja  taareeritud 
lahütustrehtrisse ja  ülalkirjeldatud lahutamise 
operatsioon happe abil korratakse mõne muu­
datusega uuesti: väävelhappe asemel vÕetaki'e 
nüüd 25%,-list soolpapet ja  oõlevkivi bensiini 
aseme] tarvitatakse bensodli Cr.Ho. et lahustada 
vabanenud kresoole. Naatrium-kloriidi lahu 
koinitBentratsioon on sama nagu ülemial tähen- 
dud. Sel teel saadud kresoolide väärtus' arva­
takse umbes üldise naatrium-kresollaadi kvan­
tumi hulga peale, mis varem nõusse korjatud. 
Saadud väärtus annab kresoolide protsendi kat- 
set^^tud aines (kl). Maha arvates selle protsendi 
m äära kresolaadi + süsivesinikkude (k) väär- 
tu='est, mis leitud varem. ,<=aame süsivesinikkude 
protsendi (n) katsetatud kresolaadis:

K — kl =  n.
Naatriumikloriidi küllastatud lahundi juure 

lisamine kresolaadile, nagu näitavad katsed.
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vähendab kresoolide lähustuvust, samuti kui ka 
lahustusvahendi lahustXivuist vee lahundites, ja  
peale selle võimaldab ta  k iiret kihtide eraldu­
mist.

Kresolaatide naatrium-hüdroksüiüdi kvaniti- 
tatiivne määramine on teostatav mitmesugusel 
viisil. E t selgitad-a eksimatu ja täpse meetodi 
tähts'ust juba lihtsagi ülesande juurets, nagu 
seda on naatrium^hüdroksüüdi katse, kirjelda­
me siin viis mitmesugust meetodit ja  nende re­
sultaate, tarvitades neid medtodeid ühe ja  sama 
aine juures.

1) Teatud kaalutud kvantum kresolaati au- 
rutati ära, põletades jä tis t tuhaks äärmise dtte- 
vaatusega. Tuhk 4,28%.

2) 10 g kresolaati lahutustrehtris loksutati 
hästi segamini 20 ccm. N / l  soolhappe lahuga. 
Peale eraldumist: vee lahund kõrvaldati ja  filt- 
reeriti läbi kuiva paberi kuiva nõusse. 5 g filt­
reeritud vedelikku titreeriti N / l  naatrium-hüd- 
roksüüdi lahuga, tarvitades indikaatorina fe- 
noolftaleiini. Leiti —■ 3,848%  ̂ NaOH.

3) 10 g kresolaati segati 20 ccm. N / l  sool­
happega, lisades segule juure kuni 100 ccm. des- 
'tilleeritud vett. P ärast eraldumist kõrvaldati 
vesine lahund ja  filtreeriti läbi kuiva paberi 
kuiva nõusse. 50 ccm. sellest filtreeritud ve­
delikust tiitreeriti N / l  naatrium-hüdroksüüdi 
lahuga, kusjuures indikaatorina oli feinoolfta- 
leim. Leiti 4,49%„ NaOH.

4) 50 g kresolaati segalti 50 g bensooliga la- 
hu^uiätrehltris. Koostis loksutati 60 ccm. N /l  
soolhappega. Pärast eraldumist vesine vedelik 
kõrväMati. Järelejäänud kresoolid pesti kaks 
korda lahutus-trehtris 50 g destilleeritud veega 
mõlemal korral. Ühendatud vesised vedelikud 
[titreeriti N / l  naatrium-hüdroksüüdi lahuga. 
Indikaatorina tarv ita ti methyl-orange. Lsiti 
4,26% NaOH.

5) 100 g kresiolaaiti segati 100 g bensooliga 
ja  20 g kontsentreeritud soolhappega (täpselt 
kindlaksmääratud HCl Dirotiäendiga) lahutus­
trehtris. Sellele koostisele lisati 80 g küllasta­
tud naatrium^kloriidi ilaChundit ja  kogu segu lok­

sutati hästi segi. Pärast eraldumist eraldati 
vesine vedelik ja  filtreeriti läbi kuiva paberi, 
kuiva nõusse. Teatud kvantum sellest filtreeri­
tud koostisest titreeriti naatrium-hiidroksiüüdi 
lahu abil (teatud NaOH sisaldusega), ta rv ita­
des indikaatorina lakmust. Leiti 3,872 NaOH.

K irjeldatud meetodite kontrolliks sama kre­
solaati prooviti veei järgmiselt!: umfees 10 g
täpiielt kaalutud kresolaati segati väävelhappe­
ga, mida võeti umbes pool kresolaadi kaalust, 
ja  koosltis aurutati ära. Jääk piõletati tuhaks, 
kuni liigne hape täiesti kadunud. Ülejääk, mis 
si:aldas kresolaadis leiduvat naatrium-hüdrok- 
söüdi, naatrium sulfaadi näol, labustati destillee­
ritud vees, isegäti soolhappega, oksüdeeriti mõ­
ne ccm. broom-lahu lisamisel kuumiitati ja  filt­
reeriti ; filter pesti destilleeritud veega. Vesine 
koostis sadestati keetmisel ¡harilikul viisil baa- 
rium-kloriidiga. Sadestunud baarium-sulfaait: 
korjati filtril, pesti, kuivatati, põletati tuhaks 
ühes filtriga ja  kaaluti: BaS04 2 NaOH. 
Leiti 3,934 NaÖH.

Võrreldes naatrium-hüdroksüüdi lõppkat­
seid Nr.Nr. 1—5 viimati kirjeldatuga, millist 
võime lugeda teaduslikult ikorrektseks, kuid iga­
päiseks tarvitamiseks liig keeruliseks, selgub, 
et proovid Nr. 2 ja  5 ulatavad täpsusele kõige 
lähemale. Katsel Nr. 2 on peale selle veel see 
paremus, et ta  on kergesti ja  kiiresti teostatav.

Puu imprägneerimineis)^ na^u näiteks raud­
tee liiprite immutamine vakuum-autoklaavis, on 
teostatav 3—4%o kresolaadi lahundiga umbes 
300C. temperaitiuuri juures. Enne immutisipro- 
ts"duuri P'uud evakueeriitiakse umbes pool tundi; 
sisaldab aga puu rohkem niiskust, tuleb iseda 
evakueerida pikemat aega. Puu evakueerimine 
on vajaline selleks, et kresolaat, mida immuta- 
misel tarvitatakse 8 atm. rõhumise all, tungiks 
võimalikult puu südamesse. Puu kuivatamine 
enne imimutisprotsesisi on seega tarviline. Seda 
saavutatakse sel teel, et p:uu hoitakse pool aas­
ta t Õhu käes. või seda kuivatatakse kunstlikult 
ülekuumendatud auruga mitmet koinstruktsiooni 
kuivatus-sisseseadetie abil. (Järgneb.)

ÜLDOSA.
PULLMANI 100 A. SÜNNIPÄEV.

3. märtsil k. a. sai täis 100 aastat Pullmani sünni­
päevast, kes küll mitte magamisvaguni leiutaja ei ol­
nud, kuid ometi nende arenemisloos tähtsat osa on eten­
danud, nõnda et eriliste mõnusustega sisseseatud vagu­
neid tema nimega nimetatakse. Aastal 1859. oli Puli- 
man ühel reisul tolleaegses magamisvagunis öösel kan­
natada saanud ja ta otsustas, maksku mis maksab, 
püüda kõik puudused kõrvaldada. Peale selle, kui ta 
Koloraado kullakaevandustest osavõtu tagajärjel oli rik­

kaks saanud, lasi ta 1863. a. Chicago ja Altona raud­
tee tehastes ehitada ühe vaguni, mida võis kasutada 
päeval söögivagunina ja öösel magamisvagunina.

Vagun maksis 80.000 krooni ja .et see raudtesseltsile 
kallis oli äraostmiseks, siis andis Pullman selle ja kõik 
järgmised ehitatavad vagtinid raudteesieltsidele rendile, 
nõnda et 1897. aastal, kui ta suri, tema vagunid liikle­
sid liinideJ, mille kofgu pikkus oli 150000 km.

1929. aastal oli Ühendriikides üle 9000 Pullmani 
va.guni, mida sel aastal 33 miljonit reisijat olid kasu­
tanud.
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EESTI.
UUS REISIJATE- JA PAGASIVEOTAEIIF.
1. mail s. a. pandi Eesti raudboedel maksma uus rei­

sijate- ja pagasiveotariif. Uuied tariifid lähevad va­
nast põhjapanevalt lahku ja on koikku seatud Lääne- 
Euroopa raudtee tariifide põhiaLustel.

VEDURID ÕLIKÜTTELE.
Alates juuni kuust viiakse laiaroopalisel raudteel 

kõik reisi- ja kiirrongide vedurid, peale Tallinna—Ir­
boska vahet liikuvate postrongide nr.nr. 3 ja 4, põlev- 
kiviõliküttelie.

Kavatsusel on üleviia õliküttele ka kõiki vedureid, 
mis liiguvad ikitsaroopalisel Tallinna Sadama ja Tallin­
na Väikse jaama vahel.

AJUTINE REISILIIKUMINE TARTU— PETSERI 
RAUDTEEL.

23. mail s. a. avati Tartu— Petsieri laiaroopalisel 
raudteel ajutine reisiliikumine. Esialgu liiguvad ron­
gid ainult Tartu—Taevaskoja teeosal, peatudes vahe­
jaamades.

Reisijatevedu sünnib 20% hinnakõrgendusega maks­
vatest tariifidest.

Korrapärane liikumine kogu teel äigab, kui mitte 
takistusi ette ei tule, alles käesöleva aasta lõpul.

KIIREIM REISIRONG EESTIS.
Uue suvis)3 sõiduplaani maksmahakkamisel osutub 

kiireimaks reisirongiks Tallinna— Narva vahel liikuv 
kiirrong nr. 9.

See rong katab Tallinna—Narva teeosa 210 km 
uliatuses 3 tunni 50 minutiga. Sellega saavutab tähen­
datud rong 53,9 km/t. kaubanduslise ning 59,9 km/t. 
tehniliso kiiruse.

Nimetatud suvituse-kiirrong on käigus ainult lau­
päevadel ja pühade eelpäevadel.

LATVIJA.
KIIREMAD REISIRONGID LÄTIS.

Alates 15. maist s. a. on Lätis reisiro-ngide kiiinist 
miärksa tõstetud. Keskmiseks teJiniliseks reisirongide 
kiiruseks on 50—55 km tunnis.

Kiiremaiks reisirongiks on Riga—Meitene vahet 
liikuv Berlini otssiihenduse rong nr. 1., missugune selle 
vahemaa (70,7 km) ära sõidab 60 km tehnilisie ja 58,9 
km 'kaubanduslise kiirusega tunnis. Järgnevad kiiruse 
pooHest on:

Mos.kva— Indra— Riga otseühendusie rong n<r. 5., 
missugunie Indra—Riga vahemaa 286,4 km ulatuses sõi­
dab 57,1 km keskmise kiirusega tunnis.

Tallinna—Riga otseühenduse rong nr. 1. sõidab 
Läti Valga ja Riia vahel 52 km keskmise tunnikiiru­
sega.

Ka kitsaroopalistel teedel on rongide kiirust tõststud.

Sõiduajad on järgmised:
n  8. Reisirong 302.

tui. min. tui. min.
Tallinn — 19.00 — —
Riga 7.10 7.42 — —
Eydtkuhnen 17.02 17.46 — 18.03
K&nigsb:rg 20.10 20.18 21.34 21.54
Berlin Fr. 7.09 — 11.11 —
Sõit reisirongiga nr. 302 on 2. klassis — 10 RM.

ja 3. Idassis — 5 RM. odavam. Vastupidises suunas 
sarnast ühenduse võimalust ei ole.

ROOTSI.
ROOTSI RIIGIRAUDTEED JA AUTOVÕISTLUS.

Terava võistluse puhul raudtee ja autoliiklemise 
vahel on Rootsi riigiraudteed esitanrd riigivalitsusele 
sellekohase ettekande, milles selgitatakse tekkinud olu­
korda ja esinetakse vastavate ettepanekutega. 1930. a. 
väJiem saadud raudtee sissetuleliud arvatakse 30 milj. 
krooni peale. Kui võistlus samas tempos edasi areneb, 
siis on raudteed sunnitud loobuma senisest tariifisüs- 
teemist, mis põhjeneb kauba väärtusel, ja tarvitusele 
võtma teistsugust veomaksustamise viisi. 1. maist 
1931. ongi juba ette nähtud tariifi alandamine kõrge­
matesse klassidesse kuuluvatelt kaupadelt, eestkätt 
2,5 ja 5 t. saadetistelt.

SAKSAMAA.
ODAVAM ÜH ENDUSE VÕIMALUS BERLINIGA. 

Alates 15. maist on Tallinna'—Berlini vahel loo­
dud Eydtkuhnen—Berlin teeosal teine odavam kooskõ­
lastatud ühendus, reisirong nr. 302-ga.

POOLAMAA.
3. KLASSI MAGAMISVAGUN ZEMGALE— 

WARSZAWA LIINIL.
Zemgale— Warszawa liinil pandi alates 15. maist 

üks 3. klassi rahvusvaheline m.agamisvagun liikuma.
Otseühendus sünnib järgmise sõiduplaani järele:
Minek Tallinn 19.00, Riga 7.10— 13.35, Zemgale 

19.15—20.15, Turmont 19.20—19.55, Wilno 22.50—23.15, 
tulek Warszawa 6.30.

Tagasi: minek Warszaiva 0.20, Wilno 8.00—8.20, 
Turmant 11.10—11.35, Zemgale 12.k0—13.12, Riga 
18.37—21.43, tulek Tallinn 8.20.

Magamiskaart Zemgak—Warszawa maksab 26.60 
zlotj».

MUUD RIIGID.
UUED VEDURID ITAALIA RIIGIRAUDTEEDEL.

Märtsikuu algul tehti Itaalia riigiraudteel Veneet- 
sia— Mailand, Bologna—Rooma ja mujal liinidel proo- 
visõitusid uue hiigelveduriga, mudel 691. Tulemused 
olid rahuldavad ja ületasid isegi ootused. 265 km pik­
kuse Mailand—Veneetsia teeosa läbisõiduks oli 2 tundi 
50 minutit ette nähtud, kuid sõit teostati 2 tunni 35 mi­
nutiga. Kiireim rong, mis sellel teeosal praegu liikle­
mas, tuntud Simplon-Orient kiirrong, tarvitab sõiduks 
4 tundi 8 minutit.

Proovirong koosnes ühest ametva^unist, ühest 1. ja
2. kl. mikstvagunist ja kolmest 3. kl. vagunist; rongi 
üldkaal 400 tonni. Mailand—Verona teeosal saavutas 
rong 120 km kiiruse tunnis.

Itaalia riigiraudteed tegid sel puhul katset ka ühe 
teise uuendusega: prooAäsõidu plaanis oli ette nähtud 
minek Veronast kell 11,11 V-z m., mis ka teostati täpselt.

Tegev toimetaja: E. TIMMA, korter: Lühikejalg 4— 3., telef. 429-58. — Vastutav toimetaja: E. GRÜNBERG, 
k rt.: Raekoja 2— 1., telef. 434-41. — Väljaandja: K.-ü. „EESTI RAUDTEE“, Tallinnas.

J .  Zim m erm ann’i frülulioda T allinnas, Lühike jalg 4.


