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Narva kose väljaehitus kontsessiooni alusel ehk riiklise 
laenukapitaliga.

Dipl.-ins. E. Tütsen.
Ilmub diskussiooni korras.

Toimetus.
Meie Narva kose väljaehituse probleemi on 

senini käsitatud väga tihti ja  mitmekülgselt, 
selgitades kava teostamise teihnilisi võimalusi ja  
tasuvust ja  harutades tema üldist majanduslist 
mõju riiklises ulatuses.

Ei tahaks siinkohal neid kaalutlusi kordama 
hakata, kuigi see vahest üleliigne poleks, kuna 
küsimuse selgitamisel nende kaalutluste käsitu­
sega täiesti harjunud ja  kodused peame olema.

Küsimuse harutamisel on meil võetud alu­
seks, et Narva kose väljaehitus on niivõrd suur 
ettevõte, et tema teostamine meie erakapitalile 
ja  ka riigile üle jõu käib ja  ainult üks tee oleks
— kontsessiooni väljaandmine.

Sellega peab päri olema selles mõttes, et ei 
meie erakapital, ega ka riik eelarve kora^as mää­
ratud krediitidega ettenähtava aja jooksul ette­
võtet teostada ei suudaks ja  see ainult väliska­
pitaliga sündida võiks.

Kuid kontsessiooni väljaandmine pole ainu­
kene tee, mille abil selleks meile väliskapitali 
juuretõm m ata võiks, kuna riik ka ise selleks vä­
lislaenu tehes ettevõtet teostada võib. Nii ühel 
kui ka teisel juhul tuleks meile väliskapital sisse 
ja  koormaks meie maksukoormat välisvaluuta-s, 
kuid kaugeltki m itte ühel ja  samal määral.

Ei oleks üleliigne neid vahekordi mõlemi vä­
liskapitali juuretõmbamise viiside vahel selgi­
tada ja  vaadelda, millistes arvudes ettevõtte 
teostamine kontsessiooni teel ja  riiklise välis­
laenuga viäljendub, kuna see ainult meie ülevaa­
det küsimusest süvendaks ja  meile võimaldaks 
teda teadlikumalt käsitada.

• Kuna niisugused kaalumised puht rahandus- 
list ilmet kannavad, on nad maksvad mistahes 
ettevõtte teostamise kohta väliskapitaliga ja  ei 
tarvitsekski ju st N arva kose kava teostamisega 
ühenduses olla. Kuid konkreetse tu ttava juhuse 
käsitamine teeb kalkulatsioone reaalsemateks 
ja  huvitavamateks, ja  selle tõttu olemegi ta rv i­

tanud arvusid, millistega Narva kose väljaehi­
tusel tegemist tuleb teha.

Edaspidistes' kalkulatsioonides on käsita tud ;
1. Laenu ja  tegeliku ehituskapitali suurus 

ja  vahekord.
2. Ettevõtte aastasissetulekud ja  nende ja ­

gunemine osadeks, mis välismaale lähe­
vad ja sisemaale jiäävad kontsassiooni väl­
jaandmise puhul.

3. Ettevõtte aastasissetulekute jagunemine 
välismaa ja  sisemaa vahel ettevõtte teos­
tamisel riigi poolt riiklise välislaenuga.

L a e n u -  j a  e h i t u s k a p i t a l .  Narva 
kose väljaehitusel on siin mõeldud ülesseada 3 
turbiiniaggregaati koguvõimiega 86.000 KW. ja  
kõrgepingeliine Tallinna ja  Tartu ehitada ühes 
tarviliste alajaamadega, mille juures 19,0 milj. 
kr. suurte tegelikkude ehituskuludega arvesta­
tud on. Kuna ehitus 4 aastat kestaks, on peale 
selle tarvis summasid %% maksmiseks ehituse 
aja jooksul, millised on 16%-ni laenukapitali 
nominaalsumma pealt kogu ehituse aja eest, 
laenuprotsendi juures 6% aastas. Edasi on lae- 
nutegemine kuludega seotud, mis koosnevad 
laenu väljalaske kursi* vahest ja  komisjonist; 
võttes väljalaske kursiks 95 ja  komisjonideks 
3% laenukapitalist, tõusfevad laenutegemise ku­
lud 8%-ni.

Tähendame ä r a : E — tegelik ehituskapital 
=  19 milj. kr. ja  L — laenukapital, siis on:
E =  L — 0,16 L — 0,08 L =  0,76 L ehk L =

=  1,315 E =  1,315 X 19 =  25 milj. kr. 
Laenukapital (25 mil. kr.) on edaspidi mõlemil 
juhusel ühises suuruses arvestuste aluseiks võe­
tud, kuigi s'ee kontsessiooni puhul arvatavasti 
veidi suurem vÕiks olla, kuna kontsessionläär 
ehituste teostamise eest omale teatavat eritasu 
(vahest 4%) arvesse panema ja  sellega ette­
võtet koormama saaks.

K o n t s e s s i o o n i  j u h u s .  Kalkulat­
sioonide läbiviimise võimaldamiseks peavad 
teada olema laenu tingimused, ettevõtte aasta
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briitto-sissetulek ja  kulud. Olgu laenukapitali 
protsent — 6% aastas, laenu kustutuseks mingu 
Iga aasta Jõpul 1,22% laenukapitalist, millistega 
laenukapital 30 a. jooksul kustutatud saab; et­
tevõtte aastane brutto-sissetulek olgu esimesel 
tegevusaastal 10% laenukapitalist, ja  see kas­
vaks iga aasta 1% võrra laenukapitalist kuni 
maksimumini 16% laenukaipitalist 7-dal tege­
vusaastal ja  jäägu edaspidi muutumatuks kuni 
kontsessiooni kestvuse lõpuni, milline olgu 30 a. 
aidates 1-sest tegevusaast,ast peale. Ettevõtte 
otsekohesed aastakulud on võrdlemisi väiksed 
ja  koosnevad palgakuludest juhatusele, amet­
nikkudele ja  töölistele — 0,8%, tegevusmater- 
jalidest 0,4%o ja  väiksemate remontide kuludest
0,8%,, kokku 2%o laenukapitalist. Edaspidi on 
tarvis ettenäha kulusid ettevõtte laiendamiseks' 
ja  tarbekoirral masinate uuendamiseks kontses­
siooni aja kestvusel, milliseid arvestatakse 2% 
laenukapitalist aastas (s. o. 0,5 milj. kr. aas­
tas), selle e.randiga, et 1-sel tege^vusaastal sel­
leks 0,197 milj. kr., teisel aastal 0,447 milj. kr. 
kulutatakse ja  edasi kuni kontsessiooni lõpuni 
2% laenukapitalist. Need summad ettevõtte 
laiendamiseks annavad kokku kontsessiooni aja 
kestvusel kogusumma 14,25 milj. kr., milliste 
eest võimalik saab olema N arva jõujaam a lõpu­
liku võimeni väljaehitada, Peipsijärve regulee­
rim ist teostada ja  kõrgepingeliinide võrku aren­
dada. Nende kuludega saab jõujaam a viäärtus 
alalhoitud ja  tunduvalt tõstetud; kuna ettevõte 
kontsessiooni aja lõpul kontses'sionääri omandu­
seks jääb, saaks viimane teda siis, müügi juhul 
riigile, muidugi ka palju kõrgemalt hindama, 
kui kontsessiooni algul (ehituskapital 19 milj. 
kr.). Selle tõttu hindame laiendatud ja  täien­
datud ettevõtet kontsessiooni aja lõpul 19 +  10
— 29 milj. kr-ga.

Laenukapitali peab kontsessionäär kontses­
siooni aja kestvustel (30. a.) kustutama, ta rv ita ­
des selleks iga-aastastest ette<võtte sissetuleku­
test teatavat kindlat summat.

TABEL Nr. 1 .
Ettevõtte aastakulud ja -^tulud (kontsessiooni 

juhus).

Sellele tuleb veel juurde ettevõtte väärtus kont­
sessiooni a ja lõpul 29 milj. kr., nii et kontsessio­
näärile kontsessiooni aja lõpuks, peale laenuka­
pitali tagasisaamist, varandust ja  kapitali ju u r­
de on tekkinud: Lg =  70,8 +  29 =  99,8 milj. kr. 
Sellele kapitalile kontsessiooni aja lõpul vasta­
vat kapitali kontsessiooni aja algul määi-atakse 
liitprotsentide valemist Lg . p^o =  Lg =  99,8, 
kus L3 vastaivat kapitali kontsessiooni aja algul 
tähendab, ja  tegur p endiselt võrdub 1,06-le, 
6% juures aastas.

J _  Lg _ 99,8
^ 3  -  -pBO- - 17,3 milj. kr.

Liitprotsentide valemist L =  a

laseb see iga-aastane kustutusmaks 
m äärata; valemis tähendab L — laenukapitali 
ja  p — tegurit, mille suurus 6% juures aastas 
p =  1,06, a =  0,303 milj. kr. ehk 1,22% laenu­
kapitalist.

Järgnevas tabelis nr. 1 on toodud aastate 
■viisi ettevõtte aasta sissetulekud ja  väljamine­
kute liigitus (vaata tabel nr. 1 ).

Püstveerudes 4 ja  5 toodud iga-aastaste 
protsendi ja  kustutusmaksudega võtab kontses­
sionäär kontsessiooni a ja kestvusel ettevõttesse 
mahutatud laenukapitali täiel m ääral välja. 
Veerus 7 tähendatud kuludega laiendab kontses­
sionäär ettevõtet ja  hoiab teda täieväärtuslisena 
alal nii, et ettevõtte väärtus kontsessiooni lõpul, 
nagu ülal tähendatud, 29 milj. kr. on ja  kontses­
sionääri omandusena alles j;ääb. Veerus 9 ni­
metatud divident moodustab lisasissetulekut 
(Rente) ettevõttest, milline ikontsessiooni aja 
lõpuks kasvab ülaltoodud liitprotsentide valemi 
alusel kapitaliks, millise suurus 6%„ juures aas­
tas L^ =  70,80 milj. kr. kontsessiooni aja lõpul.

Selgemaks asja ettekujutuseks' olgu öeldud 
järgm ist: kui tarvis on teatavat kapitali (99,8 
milj. kr.) välja maksta teatava aasta aiTu (30 
aasta) möödumisel, siis võiks seda teha kolmel 
viisil, millised omavahel kõik üheväärilised: 1 ) 
maksta perioodi lõpul, 2) maksta perioodi algul, 
vastavalt vähemat summat (17,3 milj. kr.) ehk 
3) maksta iga-aastaste maksudena iga aasta lõ­
pul, kusjuures seda aastamaksu siis liitprotsen-

1,0630 _ i
— Lg — 99,8

-  1
p — 1

“a” end tide valemist a
1,06 — 1

m äärata tuleb; a on siin võrdne aastamaksule 
1,26 milj. kr. Vaadeldes tabelis nr. 1 toodud 
kuMsid sellest seisukohast, millisel määral nad 
välismaale lähevad, selgub, et kapitali protsent, 
kustutus ja  divident kokku 1,5 + 0,303 + 1,197 
=  3,00 milj. kr. täiel määral Välismaale lähe­
vad ; otsekohestest tegevuskuludest lähöks väike 
osa — 10%o — ja  uuenduste ja  ettevõtte laien­
duste kuludest umbes 30% välismaale, s. o. 
kokku 3,00 +  0,5 X 0,3 =  3,20 milj. kr. välis­
maale.

Sisemaal saab ettevõtte aastatuludest kulu­
tatud 0,5 X 0,9 +  0,5 X 0,7 — 0,80 milj. kr.

V !ä 1 j a 0 h i ;t u s e j u h u s  r  i i k 1 i s e 
v ä l i s l a e n u g a .  Ettevõtte teostamisel riigi 
poolt, peaks viimane sellekohast laenu (välis) 
tegema, kusjuures kalkulatsioonides aluseks on 
võetud, et laenu tingimused samasteks jäävad, 
millistega kontsessiooni juhul arvestati. Üht­
lasi peavad ka ettevõtte tegevuse otsekohesed
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killud (v. tabel nr. 1 , püstveerg 6) muutmata 
jääma, nagu kapitali % ja  ku.i>tLituS'8tasu mää­
rad. Otisekoneste võrdluste võimaldamiseks, 
mõlemi juhuste valiel, on ka ettevõtete sissetu­
lekute m äär ja  kasvamise tempo alal hoitud. 
Kuna lõpuks Ka ettevõtte uuenduse ja  laienduse 
tarviduses muudatusi ei peaks esile tulema, siis 
s'eisa)o vahe mõlemite juhuste vahel ainult selles, 
et 1 ) ettevõte riigi omanduseks jääb, millist pe­
rioodi lõpul mingid laenud enam ei koorma ja  
2) et tabeli nr. 1 viimases püstveerus toodud li­
sasissetulekud dividendi näol riigile jäävad, mil­
liseid võimalik saab olema ära  kasutada laenu­
kapitali kiiremaks kustu tuseks, riiklisteks üld- 
tarveteks ehk jõutariifide alandan'iiseks. Kui 
neid lisasissetulekuid täiel m ääral ära kasutada 
laenukapitali kustutuseks, siis saaks riik vii­
mast teostada 15 a. jooksul arvates ettevõtte 
tegevuse algusest.

Kontsessiooni ja  riigilaenu juhuste vahe 
\ää rtu s  on meil arvuliselt juba kontsessiooni 
juhu käsitamisel hinnatud ja  nimelt võrdub ta : 
1) 17,3 milj. kr. suurele kapitalile kontsessiooni 
aja algul ehk 2) .99,8 milj. kr. suurele kapitalile 
kontsessiconi aja lõpul ehk 3) 1,26 milj. kr. 
suuiele iga-aastasele maksusummale kogu kont­
sessiooni aja kestvusel. Kui need summad kont­
sessionääri omandust moodustavad, siis viiks 
viimane neid välismaale, milleks ka mingisugu­
seid takistusi pole, kuna need smiimad suure­
malt jaolt ehitustesse pole investreeritud.

Neid summasid on siis meie majandus kao*- 
tanud, nad on kogutud voolumaksude näol meie 
tööstusettevõtetelt ja  avalikkudelt jõujaam a­
delt ja  lähevad meilt ära. Kontsessioon osutub 
järjelikult mõjuvamaks abinõuks kapitali ära­
juhtimiseks meilt välismaale ja  just s'ellel põh­
jusel, et selle ettevõtte produkt — jõud KW 
tundides — pole aine, mida välismaale väljave- 
dada on kavatsetud. See kapitali ärajuhtim ise 
nähtus pehmeneb aga osalt selle võrra, kuivõrd 
jõudu müüakse niisugustele ettevõtetele, milli­
sed ise eksportkaupa valmistavad ja  niiviisi 
kaudsel teel meie jõudu väljaveavad ja oma kau­
ba eest valuutat sissetoovad.

Kui aga riik ise välislaenuga ettevõtet teos­
tab, siis jäävad need lisasissetulekuid moodus­
tavad summad riigi omandusena sisemaale, kus­
juures riik neid oma äranägemise järele kasu­
tada võib kas riiklisteks üldtarveteks ehk era­
majanduse toetamiseks ja  elustamiseks ühel ehk 
teisel kujul.

Ülal oli tähendatud, et kontsessiooni juhul 
läheb ettevõtte brutto-sissetulekutest välismaale 
3,20 milj. k r.; riiklisel ettevõtte teostamisel on 
see iga-aastane välismaale minev summa 1,26 
milj. kr. võrra vähem, ö. o. 3,20 — 1,26 1,94
milj. kr. ja  välismaksude bilansside koorma-
mine oleks a = 3,20

1,94 =  1,63 korda vähem. Sil-
maspidades, et -ettevõtte lisa sissetulekute jääm i­
sel riigile need summad otsekoheselt ja  kaud­
selt meie riigi ja  eramajanduse heaks lähevad, 
on riigilaenu juhul meie majandusele maksu­
koorem. vähendatud vahekorras b== (25 + 17,3) : 
: 25 =  b =  1,69 kordselt võrreldes kontses­
siooni juhuga.

Niisugune arvuline vahekord (b =  1,69) 
mõlemi juhuste vahel on maksev üialnimetatud 
kindla brutto-Sisseiuleku j uure s. Suurema ehk 
väiiema brutto-sissetuleku juures on need vahe­
korrad teised. E riti huvitavad on äärmised ju ­
hused, millistena võiks nimetada 1 ) junust, kus 
kontsessiooni ja  riigilaenu juhused majandus- 
liste tagajärgede poolest võrdsed ja  2) juhust, 
millel iNarvajõe veejõud täielikult ärakasutatud. 
Kontsessiooni ja  riigilaenu juhused on võrdsed 
siis, kui ettevõtte brutto-sissetulek katab ainult 
järgm isi tegevuskulusid: a) laenukapitali pro­
tsent — 6%, b) laenu kustutuse protsent — 
1 ,22%, c) otsekohesed tegevuskulud — 2% ja  
d) kulud ettevõtte uuenduseks ja  endises väär­
tuses alalhoidmiseks — 0,78%, s. o. kokku 10%̂ 
laenukapitalist. Siis on mõlemite juhuste vahe­
korra tegur b =  1 ja  meie majandusele võiks 
see ükskõik olla kas kontsessionäär ehk riik et­
tevõtet teostab.

Teisel äärmisel juhul, kui Narvajõe veejõud 
Omuti kärestikkudes ja  Narva kosel täiesti ära­
kasutatud on (500 milj. KW tundi aastas), 
võiks ettevõtte aastasissetulekuid hinnata 6 milj. 
krooniga aastas, ja  iga-aastast dividendi (lisa- 
sissetulek) 1,197 + (6—4) =  3,197 milj. kr. 
aastas. Niisugusele aasta sissetulekule vastab 
kontsessiooni a ja lõpul kapital, mis ülaltoodud 
arvestuste eeskujul võrdub 189 milj. kr. +  ette­
võtte väärtus 29,0 milj. kr. =  218 milj. kr., sel­
lele vastab kontsessiooni aja algul kapital 37,8 
milj. kr. ehk iga-aastane maks 2,75 milj. kr, 
Mõlemi juhuse vahekord on s iis :
b = ""5 — 2,51, s. t. kontsessioon on25
meile 2,51 korda raskem, kui riiklise laenuga 
teostatud ettevõte.

Juhuste käsitamisel, milledel ettevõtte sisse­
tulekud väiksemad kui väljaminekud, oleks ai­
nult teoreetiline tähtsus, kuna niisugustel oludel 
kontsessionääri ei leiduks ja  ettevõtte teosta­
mine kontsessiooni teel mõeldav pole.

Väljaarvates neid, kahjuks võimatuid, ju ­
huseid on ettevõtte teostamine riiklise laenuga 
meie majandusele alati soodsam, see soodustuse 
m äär kasvab ühes ettevõtte ärakasutamise tõu­
suga ja  teda võiks hinnata keskmiselt vahe­
korraga b =  1,69 ehk aastamaksuga 1,26 milj. 
kr. aastas riiklise teostamise kasuks.

Nagu toodud kaalutlustest selgunud, osutub 
meie majandustele Narvaj. veejõu väljaehitus 
riiklise laenuga hulga kergemaks kui ettevõtte 
teostamine kontsessiooni abil. Kuid riiklisel 
väljaehitusel on peale selle veel mitmed teised 
head küljed, milliseid allahinnata ei tohiks, ja  
milliste teostamine ainult riiklise ehituse juures 
võimalik on.

Narva kose veejõu väljaehituseks on ette- 
näha suuremaid ehitustöid, mitmesuguste raud- 
konstruktsioonide, ehitus- ja  teiste ablmasinate 
scetamise tarvidust, milliseid tähtsal m ääral 
kodumaal valmistada võiks, kui selleks tahtm ist 
olemas. See tahtmine saab aga puuduma, kui 
ettevõtet kontsessionäär teostama hakkaks. 
Kontsessionääril ehk suuriirimal, kellele ehitus 
kontsessionääri poolt kahtlemata üleantud 
saaks, on loomulikult soov olemas võimalikult
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rohkem ehk kõike oma m aalt muretseda, kuna 
tööpuudus ig'a,lpool valitsemas ja  raskusi sünni­
tamas. Meie ei saaks siis parema tahtmise juu­
res palju ära  teha, et võimalikke tellimisi meie 
oma tööstusele kindlustada, kuna suurkapitalil 
võimu ja  mõju küllalt saab olema, et kõik läbi- 
viia mida ta soovib. Kurikuulus puuposrtide 
tollita sissevedu välismaalt Virumaa elektriliini 
jaoks, on selleks kujukas näide, ja  oleks teadlik 
ehk ebateadlik enesepettus, kui arvata, et nii­
sugustest juhustest edaspidi s‘uudaksime vaba­
neda.

Riiklisei ehitusel kaovad niisugused ebako- 
hasused iseenestest, ja  meie tööstusele oleks üht­
lasi kindlustatud ka kõik tellimised, milliseid 
see tä ita  suudab. Niisuguseid tellimisi on eriti 
rohkesti rauatööstuse alal ettenäha (2—3 milj. 
kr. väärtuses), millistest tähtsam ad kõrge.pinge- 
liinide raudmastide ehitus, suured raud varjad 
paisudele, väravad turbiini kanaalidele ühes 
juurekuuluvate tõstemehhanismidega, võred ka- 
naaliä, mitmesugused kraanad jne.

Ehitusm asinate alal on m-eil nii mõndagi ole­
mas endistest aegadest, mida võimalik ära  ka­
sutada ja  osa puuduvast on võimalik meil val­
mistada. Muuseas saaks ka Peipsi järve alan- 
dustööde jaoks muretsetud tööabinõusi ära ka­
sutada ja  edaspidisel Peipsi reguleerimisel jõu- 
kasutuse otstarbel saaksid täiesti kohased ja  
tarvilikud olema.

Ehitustööde täitm iseks tarviliku kodumaa 
tööjõu kasutamise suhtes pole küll vähe kont­
sessiooni ehk riikliku ehituse vahel suur ja  ka 
oma tehniliste jõudude süurem ärakasutamine 
riiklisei ehitusel pole summaliselt kuigi kaaluv,, 
kuid talvise tööpuuduse kõrvaldamise mõttes on 
riigi ehituse puhul võimalik tunduvalt rohkem 
ära teha, esiteks ehituse aja kestvusel ja  edas­
pidi ettevõtte laiendamisel, kokku ehituse ajaga 
umbes 10— 15 a. vältusel.

Senini on N arva kose koaitsessiooni välja­
andmise katsetel alati raskusi sünnitanud va­
hekorra selgusetus seniste osaliste — kose kasu- 
tajiate ja  riigi, kui kose omaniku, vahel. Selle kü­
simuse lahendamine kontses'sionääri hooleks 
jätm ine ei tähenda muud midagi, kui viimast 
sundida, esiteks, senistelt kose kolmelt kasuta­
ja lt erilist kontsessiooni võtta ja  siis riigilt veel 
teist kontsessiooni kose kasutamiseks saada. 
Selle juures võivad kose senised kasutajad neile 
ebasoovitavatele kontsessiooni soovitajatele tin ­
gimusi ette panna, millistel kose kontses- 
sioneerimine üldse enam mõeldav pole, kui mitte 
riik omas kontsessioonis seniste kasutajate ras­
keid tingimusi eriliste sbodustustega ei kompen­
seeri. Narva kose riikline kontsessioneeri- 
mine on sellega siis õieti senistelt kose kasu­
ta ja te lt olenevaks tehtud, mis täiesti ebakohane 
ja  tõsisemaid kontsessionääre otsekohe eemale 
peletama peaks. Igasugused otsekohesed kaup- 
lemised kontsessionääri ja  seniste kose kasuta­
ja te  vahel peavad paratam atult kontsessiooni 
kasude omavahelise ärajaotam ist ilmet kandma, 
mida lubada ei võiks, kuna kauplemisobjektiks 
riigi omandus ja  vara — N arva koste veejõud on.

Riiklisei kose väljaehitusel talitab riik üld­
suse huvides, riigil ei või sellejuures soovi olla

Ühe kose veejõu ta rv ita ja  huvisid ja  kasusid 
teiste kasuks vähendada, kuna tema ülesandeks 
on kõikide meie tööstuste huvide kaitse ja  ka­
sude õiglane ärajaotam ine. Selle tõttu ei saaks 
riiklise väljaehituse puhul vahekordade õienda­
mine seniste kose kasutajatega kasude ärajaota­
mise iseloomu kandma kahe huvi osalise, seniste 
kasutajate ja  kontsessioonääri vahel, ja  sellel 
toimingul, millist riik  ise äraõiendama peab mõ- 
lemil juhusel, oleks siis ka riiklise väljaehituse 
puhul tarviline erapooietuse ja  õigluse alus ole­
mas, milline kose kontsessioneerimisel puuduks.

Riiklisei väljaehitusel jääb ka jõutarii- 
fide määramine riigi võimkonda, millega mitte 
ainult tariifim äärade ühtlus ja  Õiglus kindlus­
tatud pole, vaid riigil ka võimalus jääb oma ta ­
riifidega üht ehk te ist tööstust soodustada ja  
alalhoida, ja  uusi tööstusi ellukutsuda, kui see 
tarvilik ja  võimalik peaks olema, ju st samal alu­
sel nagu see nüüd raudtee veotariifidega sün­
nib. Kose kontsesfeioneerimise puhul eravä- 
liskapitalile satuvad aga kõik jõu tarvitajad  
konjtses'sionääri mõjutuse alla, kes oma tariifi- 
politikaga üksikute tööstusettevõtete tulukust 
oma kasuks mõjutada võib, nii et ta rv ita ja te  
usaldus ettevõtte vastu väheneda ja  uute töös­
tuste ellukutsumine raskeneda võiks. Palju 
ja  kujukaid sellekohaseid näiteid pakub Põhja- 
Ameerika raudteeseltside praktika, milliste p iir­
konnas tööstusettevõtted tih ti täiesti suurte 
rauditeeseltside mõju alla on sattunud.

Lõpuks peab eriti kaaluvaks riiklise ehituse 
kasuks tunnistam a asjaolu, et ettevõtte tegevus­
kulud peale laenukapitali kustutust üsna väike­
seks jäävad (1,0 milj. kr. aastas ehk 25% ku­
ludest kustutusaja kestvusel) ja  riigil siis või­
malik saab olema jõutariife tunduvalt kuni 3—4 
kordseni alandada. Silmaspidades, et vee j Õu­
dude väljaehitus üleilmliselt suure intensiivsu­
sega teostub ja  umbes 20 a. eest alanud, jõuab 
varsti aeg kätte, millal suurejooneline jõuhinda- 
de alanemine teostub, mille tagajärjel maailma­
turul need tööstused eriti soodustatud ja  võist- 
lusvõimelised saavad olema, millistel odav jõud 
tarv itada s'aab olema. Peame selle eest hoolt 
kandma, et meie tööstus siis halvemas seisukor­
ras ei (Oleks, ja  selleks annab meile jällegi või­
malust ainult N arva kose väljaehitus riiklise 
ettevõttena. Kokkuvõttes tuleb konstateerida, et 
riikline kose väljaehitus meile mitmeid pare­
musi pakub, ja  nimelt: 1 ) on riiklise väljaehi­
tuse puhul välismaksud väiksemad, 2) jõud tu ­
leb odavam ja  ta rv ita ja te  maksukoorem ker­
gem,, 3) ehituse teostumisel on võimalik kodu­
m aa tööstusele tunduvalt rohkem tööd kindlus­
tada, kui kontstessiooni juures,, 4) peale laenu­
kapitali kustutust on võim^alik meie tööstusele 
eriliselt odavat jõudu anda, mis viimase võist- 
lusvõimet teiste maade tööstusega alalhoiab ja  
tõstab, 5) ettevõte on riigi omandus, millega 
õiglane tariifipolitika kindlustatud ja  meie töös­
tuste võiõra mõju alla sattumise hädaoht ärahoi­
tud on.

Käsitam ata on siinkohal jäetud need asja­
olud, mis vahest riiklise väljaehituse vastu rää­
kida võiks, milledest ainsa tõsisena nimetada 
tuleks väidet, et ettevõtte sislsetulekud nii suu­
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red ei saa olema, et nad laenukapitali % ja  kiis- 
tutuse kataks. Kuna nende küsimuste selgita­
mine käiks üle käesoleva töö piiride, on ta  mee­
lega lähemalt puudutamata jäetud ja  vääriks 
erilist lähemat käsitust. Kuid asjaolu, et se­
nini juba üks kontsessionääridest on soovi aval­
danud kontsessiooni võtta ja  allakirjutada, rää­
gib selle poolt, et kahtlused ettevõtte tulukuse 
kohta vaevalt paikapidavad saavad olema ja  ül­
alnimetatud riiklis'0 ehituse paremusi paralisee- 
rida ei suudaks.

Kui veel silmaspidada, et meie lähemad naab­
rid, soomlased, Im atra kose väljaehitusel sama 
riiklise ehituse teed käinud on, et pea igalpool 
väljaehitatud vee j õudu vähemalt osalt riiklise 
mõju alla jä tta  on püütud ja  monopolisarnane 
üleriikline jõuga varustamine kus'agil senini 
pole teostunud, ei peaks ka meil mingisugust 
kahtlust olema, et Narva kose väljaehitus riik­
lise välislaenuga meile ainuke kohane, kaisulik 
ja  väärilirne talitusviis on.

Väikeelamute tüüpide võrdluse katse arvude najal.
K. Bölciii, dipL-arh. E. A. Ü.

S. a. kevadel korraldati Tallinna linnavalit­
suse poolt väikeelamute projektide võistlus, kus 
teatavasti 8 tööd premeeriti. Harilikult sünnib 
võistlustööde auhindamine žuriides enamasti 
intuitiivsel te e l; olgu lubatud aga siin mõned 
arvulised andmed ettetuua, mis nende ridade 
k irju ta ja  arvates, nii mõndagi asja huvitavalt 
valgustavad ning mõnede küsimuste lahendami­
seks kaasa aitavad.

Tüüpide võrdluseks tuleks neid ära jaotada 
gruppidesse, mis järgm iselt väljakujuneksid:

. Kahekordsed kaksikmajad:
1. „Kodukolle“ — arh. A. ja  E. Vollbergid,
2. „20.063“ — dipl.-aih. H. Berg.

Ühekordsed kaksikmajad:
3. „Casanova“ — dipl.-arh. E. Jacoby,
4. „Chef“ — dipl.-ai^h. E. Lohk.

Kahekordsed elamud, iga korra peal 1 korter:
5. „Souplex“ — dipl.-arh. E. Kuusik ja  F. 

de Vries.
Reamajad:

6. „Oma lapp“ — stud-arh. Vellber-Vell-
berg.

Nelikmajad:
7. „Souplex“, autorid nimetatud.
8. ,,Oma lapp“ „ „

(1) „Kodukolle“, tüüp a. Ülemise korra põhiplaan.

Edaspidi tarvitatakse projekti nimetusteks 
vaid selle number. Võrdluste hõlbustamiseks 
võetakse esialgu arutusele vaid elamuruumisid, 
jä ttes kõrvale majanduslised ruumid, nagu pe­
suköögid, kuurid j. m. s. Kaubatuuride jne. 
võrdaiseks eeldatakse, et kõik välisseinad on 
25 sm paksud, mis, nende ridade k irju ta ja  arva­
tes, väikeelamutel õige (gaasbetoon, betoonsein 
termilise isolatsiooniga j. m. ä.).

Mis ruumijaotusesse puutub, on siin loomuli­
kult arvuline võrdlus kõige raskem; mõeldav on. 
vaid mõnede asjaolude punktiline hindamine.

va ad e  bönasoltr 

(1) „Kodukolle“, tüüp a. Vaade tänavalt.
(2) „20063“, tüüp „A“. Eesvaade.

/

(1) „Kodukolle“, tüüp a. Alum ise korra põhiplaan.

—  toi

(2) „20063“, tüüp ,,A“. Põhiplaan.



Kuid teatavad tähelepanekud on ikkagi seda 
väärt, et neid esile tuua.

Kõikidel auhinnatud projektidel paistab sil­
ma eluköögist loobumine, mis ka põhjendatud, 
sest viimane ei ole meie maal m itte kodune ja  
ei vasta meie elanikkude harjumustele. Meil on' 
köögitarvitamine ka kõige väiksemas perekon­
nas, võrreldes Saksamaaga, palju kestvam (pro­
jekt „3“ seletuskiri).

Vannivee soojendus on igalpool mõeldud 
vanniahjude läbi, mis vist kasulikum boilerist 
selle läbi, et vannituba enda soojendab.

Parem  on muidugi klosettide vannitubadest 
eraldi olek, nagu projektidel 1, 4, 6 ja  8 ; kuid 
ikkagi väikeelamul peab vist sellega leppima. 
Päevane valgustus klosettides on võimalik igal- 
pool, peale projekti 7; kuid on hooltkantud hea 
ventilatsiooni eest.

Miinuseks' peaks ka lugema projekti 2 juu­
res läbipääs ühte magamistuppa läbi teise sa­
masuguse; projekti 5 juures läbipääs töötuppa 
läbi elutoa; otstarbekohasem oleks otsene sisse­
pääs eestoast, nagu teistel autoritel.

Muis osis on ülesanne ruumidejaotuse suh­
tes' lahendatud laitm atult; iprogrammi nõudeid 
—■ s. o. luua 5 perekonna liikmele magamisvõi- 
malusi 3 eraldi ruumis, suuremat eluruumi ning 
rahuliku toakest 1 perekonna liikmele on tä i­
detud. Kõige iseloomustavam oleks vist uurida, 
kui suurt elutuba oli võim.alik anda sarnaselt 
väikeses' elamus, sest vähemalt ühes ruumis 
peaks andma teatava avaruse tunnet. Siin gru- 
peeritaksid projektid järgm iselt: 5 — 18,3 m 2,

(5) ,,Souplex“. A lum ise korra 'põhiplaan.
I
i

^___s __________n  !

(4) „Chef“. Eesvaacle.

( i )  ,,Chef“. Ühe elamisüksuse põhiplacvn.

7 — (keskmiselt) 16,05 m2, 2 — 15,0 m2, 3 —
13,6 m2, 1 — 12,8 m2, 6 — 11,9 m2, 4 —
11,5 m2 ja  8 — 11,2 m2............... (1). Kergem
oleks arvuliselt võrrelda elamute majanduslik- 
kust — nimelt kahes osas — esiteks ehitamise 
ja  teiseks kasutamise majanduslikkust.

Ehitamise majanduslikkuse võrdluseks' tu ­
leks väljaarvestada, palju läheks maksma 1 m2 
kasulikku põrandapinda. Selle suuruse järg i 
(kõik eluruumid, eestuba, vannituba, kl'Oseti- 
dega kapid) grupeeriksid projektid järgmis'elt:
2 — 68,85 m2, 5 — 64, 2 m2, 7 — 61,15 m2,
1 — 50,6 m2, 1 — 50,6 m2, 4 — 50,2 m2, 3 —
50,1 m2, 6 — 49,9 m2 ja  8 — 48 m2. Nende 
kubatuurid (vastavate parandustega) oleksid:
3 —207,7 ms, 4 — 219,0 m3, 1 — 238,3 mS,
6 — 240,9 m3, 8 — 246,1 mS, 7 — 260,4 mS,
5 _  264,6 m3 ja  2 — 286 mS.
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Elamute hinnad (vastavate parandustega, 
ain^es&e võttes sisemiste seinte rohkust; uste ja  
akente aiv  on igalpool peaaegu võrdne; kors- 
tente arv ei mängi suurt osa, sest hooned on tu ­
lekindlast m aterjalist) oleksid: 3 — 3450 kr.,
4 _  3600 kr., 1 — 3650 kr., 6 — 8750 kr., 7 — 
3900 kr., 8 — 3950 kr., 5 — 3950 kr. ja  2 — 
4300 kr.

Ühe m2 kasuliku põrandapinna hind oleks:
5 — 61,55 kr., 2 — 62, 45 kr., 7 — 63,80 kr., 
3 — 68,85 kr., 4 — 71,70 kr., 1 — 72, 10 kr.,
6 — 75,15 kr. ja  8 — 82,3 k r..................... (2).

Sarnased iseloomulikud vahed on seletata­
vad järgmiselt. Liiaks väikeste põrandapindade 
juures on võrdlemisi rohkem kasutam ata kuba­
tuuri (seinu, käikusid jne.), fprojektid 6 ja  8 
ä 50 m2 võrreldes 2,5 ja  7 ä 65 m2.

Ühekordsed projektid ( 3 ja  4) on kasuliku­
mad ühe,suurustest kahekordsetest (1,6 ja  8) 
selle tõttu, et trepp ära langeb.

V o o d a  io n o  V o II

(6) „Oma lapp“. Eesvaade.

y\lomina Lor-d ^

(6) „Oma lapp“. Alum ise korra põhiplacm.

(7) „Souplex“. Külgvaade.

o M ‘*2. ¿ ¿i s 7 'a

(6) „Oma lapp“. Ülemise, korra põhiplaan.

Ühe ruutm eetri kasuliku põrandapinna kohta 
tuleb kasutam ata täisehitatud pinda: 3 —
0,22 m2, 4 — 0,28 m 2, 5 — 0,31 ms (kõik ühe 
korra peal), 2 — 0,32 m2, 7 — 0,35 m 2 (kõige 
suurem.ad pÕrandiapinnad), 1 — 0,48 m2, 6 — 
0,53 m2 ja  8 — 0,62 m2. S. o. vahe on koJme- 
kordine!

Kasutamise majanduslikkuse võrdluseks tu ­
leks eestkätt võtta arvesse küttekoldede arvu 
(vannitubade ahjud arvesse võ tm ata); ühekord­
setel projektidel on neid kõigist 2 (3, 4, 5), teis­
tel on neid 3 ning vaid projektil 7 on kahes ela­
mus 4 küttekollet. Kuid palju tähtsamaks osu­
tub külmenemise pimia suurus, võrreldes kasu­
liku põrandapinnaga.

Välisseinte pind on projektidel: 4 — 78,4 m2 
(osalt kaitstud juureehitisega) 8 — 80,95 m 2,
3 — 92,1 m2, 6 — 96, 3 m2, 7 — 101,4 m 2,
1 — 104,6 m2 (juureehitis), 5 — 115,4 m 2 ja
2 — 129,8 m 2. Ühekordsetel paremus, mis aga 
kohe lagede pinna arvestamisel ära kaob: 1 —
32,5 m2, 8 — 33,3 m2, 6 — 34,3 m2, 7 — 
35,45 m2, 5 — 37,1 m2, 2 — 40,2 m2, 3 — 
53,8 m2 ja  4 — 56,5 m2.

Umbkaudselt võiks külmenemise ipinda sum­
meerida ning jagada kasuliku põrandapinna
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peale, siis sünnib võrdlusi jäig-miselt: 1 m.2 ka­
suliku põrandapimna kohta külmenemise pindu. 
7 — 2,24 m2, 5 ja  8 — 2,38 m^, 2 — 2,47 m2, 
6 —■ 2,62 m2, 4 — 2,69 m^, 1 — 2,7 m2 ja
3 — 2,91 ni2..........................................................(3)

Kui (1), (2) ja  (3) järgi, mis nende ri­
dade k irju ta ja  arvates kõige iseloomustavamad, 
punktide kaupa projekte himiata, tuleks välja 
järgm ine projektide järjelvord:

5 — on I, I ja  II—III kohal,
7 — „ II, III ja  I
2 — „ III, II ja  IV
3 — „ IV, IV ja  VIII
4 — „ VII, V ja  VI
1 — „ V, VI ja  VII
6 — „ VI, VII ja  V
8 — „ VIII, VIII ja  II—III „
Tüüp 7 (nelikmaja) osutub sellega huvitava­

maid tüüpe — omades avaraid ruume, olles ehi- 
tamis'el ja  kasutamisel majanduslik, on ta  hinna 
poolest vastuvõetav (sarnase 4 toalise ühes van­
niga korteri üürihind 40 kr. on älärmiselt ma- 
däl), võimaldab kruntidele ilusama proport­
siooni andmist ning oma massi poolest omab 
õige soodsa kuju.

Tüüp 3 — küllalt majanduslik ehitamisel, 
võttes eriti veel arvesse selle m adalat hinda 
3500 kr., kuid kasutamisel on see suurema kül­
menemise pinna poolest vähem soodne.

Peaaegu s'edasama võiks ütelda ka tüübi 4 
kohta, kuid sellel tüübil on ettenähtud liiaks 
väike eluruum, s. o. kasulik põrandapind on kil­
lustatud 4 võrdselt suure ruumi vahel.

(8) „Oma lapp“. Majakordade põhiplaan.

Üldse võib ütelda, et ühekordsed tülübid (3, 
4) on majanduslikumad ehitamisel, kui kahe­
kordsed (1,6), kuid kasutamisel on viimased 
soodsamad.

Tüübid 6 ja  8 (ream aja ja  nelikmaja) on 
alla teatava optimumi läinud — s. o. kasuta­
m ata ruumi proportsioon on liiaks suureks läi­
nud võrreldes väikest kasulikku põrandapinda.

Põlevkivi asfalt tee ehitusmaterjalina.
D iplAns. O. Martin.

Põlevkivi asfalt kuulub keemiliselt orgaani­
liste ühenduste, ^süsivesinikkude hulka, millede 
koosseis keeruline ja  lahendamata.

Pralitilist tee-ehitajat huvitab see koosseis 
ka vähe, seda 'tähtsam on temale aga selle tähtsa 
sideaine füüsiliste omaduste põhjalik tundmine.

Üks tähtsam aid füüsilisi omadusi põlevkivi 
asfaldi ja  lüldse bituumenite juures on nende 
konsistents, nõndanimetatud visfeoosus. Side­
aine viiskoosusest oleneb peaasjalikult tema si­
dumise võime, tähendab, sideaine praktiline 
väärtus tee-ehitusmaterjalina.

Riigi põlevkivitööstus valmistab asfalti ja  
jagab seda viskoosuse järele sortidesse: ,„Eesto- 
bituumen A, B, C, D, ja  E “. Nende sortide vis- 
'kioosus on antud sulamisipunktiga Krämer-Sar- 
novi jä rg i ja  varieerub 18»—65oC vahel.

Viskoosus ehk bituumeni konsistents on tem­
peratuuriga muutuv suurus ja  selle tõttu  on 
m'uiduigi vähe, kui tema iseloomustamiseks ai­
nult stilamispunkt Kr. Sarnovi järg i teada on. 
Ka penetratsiooni kraadid ei ole lõpulikult mõõ­
duandvad sordi valikul.

Alaneva tem peratuuri juures muutub bituu- 
men kõvemaks ja  kaotab seal juures enam ja  
enam oma sitkuse. Temperatuur, mille juures 
bituumen täiesti kõvaks ja  apraks muutub, 
nõndanimetatud „apranemise punkt“ (S tarr-

punkit, point de solidification), on kõige täh t­
sam viskoos'use tunnus. Apranemise punkti 
teadmine on bituumeni sordi valikul tingim ata 
tarvilik, sest kaotab ju  bituumen selle juures 
oma väärtuse, siduva jõu. Paljud hoolega ehi­
tatud teed on enneaegselt lagunenud ja  mÕne 
kuu jooksul hävinenud selle tõttu, et sideaine 
külma käes apranes- See on suur viga, mis' igal- 
pool ja  ka Eestis edasipidi võib veel ette tulla, 
kui selle ärahoidmiseks küllaldane selgus puu­
dub.

Põlevkivitööstuse juhatus soovitab tee-ehi- 
tuseks' pehmemaid sorte valida. Millised on aga 
kõlbulikkude sortide piirid?

Esim'8ste katsete a ja järk  on ka Eeistis möö­
das, kus katseteed tõesti juba teisel suvel lagu­
nenud olid. Aga kas julgeiks ka praegu veel 
keegi meie asfaltteedele 20—30 aastalist iga 
ettekuulutada?

Esimeste katsete juures eesti asfaldiga ta ­
litada inglise ja  ameerika eeskirjade ja  normide 
jiärele.

Praktilised kogemused on aastate jooksul 
näidanud, et, põlevkivi asfalti tarvitades, vaja 
on võrdlemisi pehmemaid sorte tarvitada, kui 
see nimetud normides ettenähtud on. Need 
normid on väljatöötatud looduslikkude (T rini­
dad), ja  petrol-asfaltide jaoks. Huvitav on, et
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need sideaine viskoosuse iga üksiku ehitusine- 
toodi ja  koguni tee koormatuse astmele vasta­
valt ära  määravad. See liigitamine sünnib pe- 
netratsiooni kraadides, suure täpsusega, millel 
küll vähem praktiline kui teoreetiline tähtsus on. 
E t see täpsus üleliigne, näitavad lahkuminekud 
ükiäikute maade noi-mide vahel. Ameerika Asph- 
alt Association niäeb ette, näit. imibutus-maka- 
dami jaoks piirid 150o—60°, kuna Hollandis ai­
nult 700— 600 penetr. dubatud on.

Neis eeskirjades on kõige pehmem asfaldi 
sort im'butus-makadami jaoks sulamispunktiga 
Krämer-Sarnoivi jä rg i 28oC (vastavalt 150« 
penetrats.) ette nähtud, kuna teiste ehitusme- 
toodide juures tuleks bituumeni sulamispunk­
tiga 380—75üC nõuda.

Kas vastava viskoosusega põlvkivi asfalt 
oleks apranemiise suhtes meie kliimale kohane?

Selle küsimuse selgitamiseks tegi nende r i­
dade k irju ta ja  Danzigi Tehnika Ülikooli Teede- 
uurimise Instituudis katseid, mille juures sel­
gus, et „Eestobituum“, sulamis'punktiga Kr.-Sj. 
220C, juba — 16,3oC apranes. Apranemisepunkt 
sai määratud. Höepfner-Metzgeri metoodi jä ­
rele (Bulletin de l’Association international 
permanente des Congrès de la Route Nr. 73). 
Sellesama asfaldi „tilkpunkt“ (Tropfpunkt), 
s. t., tem peratuur üleminekul plastilisest tilku­
vasse, vedelasse olekusse, oli +400C.

Niisugune asfalt oleks välismaa normide jä ­
rele üldse teedeehituseks, kui liig pehme, kiõlb- 
mata. Arvesse võttes aga, et Eestis tem pera­
tuu r talvel lumeta teepinnas sagedasti kaugelt 
alla — 160C langeb, mille juures tee lühikes'e 
aja jooksul hävineda, ehk paremal juhusel, ras­
kesti kannatada võiks, ei tohiks Eestis siiski 
kõvemaid põlevkivi asfaldi sortisi, kui käesolev 
proov, tee-ehituseks' tarvitada.

Võrdlluseks põlevkivi asfaldile olgu tähenda­
tud, et Trinidad-asfalit ja  suurem Oisa ¡petrol- 
asfalte ipikaldasemat, tõrv aga kiiremat, viskoo- 
suse m uutum ist tem peratuuriga näitab. Vis- 
koosuse muutumine on karakteriseeritud nÕn- 
danimetud „plastilise staadiumi“ piirväärtus­
tega, need on „tillkpunkt“ ja  „apranemisipunkt“. 
Need ^piirväärtused on tuntud sideainetel jä rg ­
mised :

A i n e
Trinidad-asf. 
Spramex 
Tõrv I 
Tõrv II 
Eestobituumen

Tilkpunkt Apranemispnjkt Vahe

1040C 
+  510C 

+  90C 
+  180C 
+  400C

+ 17,50C 
—25,30C 
—38,00C 
—27,OOC 
— 16,30C

87,5°C
76,3"C
47,0"C
45,0°C
56,3°C

Käesolevad andmed näitavad, et põlevkivi 
asfalti, analoogiliselt tõrvale, pehmemana tu­
leb tarvitada, sest tema omab Spramexi konsis'- 
tentsi (Slm. p. 25oC), apranemise punkti umbes 
— 130c, mida juba kriitiliseks tuleb lugeda.

Tõrva tarvitatakse Eurooipas ja  Ameeirikas, 
tema vedelus'e tõttu, peaasjalikult pealispinna 
tõrvamiseks, kuid on tekkinud ka rida ehitus­
viise, mis nagu tõrv-imbutusmakadam, tõrv^be- 
toon jne., väga häid tagajärgi on annud. Kui­
võrd neid ehitusmetoode oitsekohe põlevkivi as­
faldi peale ülekanda, ehk neid sealjuures liht­
sustada võiks. Selle jaolks on vaja täiendavaid 
katseid. Silmas pidada tuleb, et tõrv tee-pealis- 
pinnas kuivab ja  selletõttu kõvem kandev kiht 
tekib, mis tee rpelmneks minemist takistab, ^kuna 
põlevkivi asfalt vähe m'uutub ja  teepinna stabi­
liseerimist hoolega valitud mineraalsegu’ abil 
tuleb saavutada.

Mineraali osa tee stabiliseerimise suhtes oli 
kaua selgitamata. Veel 1915. aastal tõendas 
Dr. Bretschneider omas tuntud artik lis’: ,,Asp- 
halt u. Teer im Dienste des Strassenbaus“, et 
need sideained ainult „.plastilises staadium is“ 
kõlbulikud on. Kui ¡niüüd aga juba sajad kilo­
meetrid tÕrvbetoon teed ka 500C kuumusega 
'suurepäraliselt seisavad, siis ei ole sideaine 
„tilkpunkt“ küll enam tähtis. Teatavasti on ju  
kõige paksema, tarvitusel oleva, tõrva „tilk­
punkt“ ainult +200C.

Vedela sideaine stabiliseerimiseks on aja­
jooksul kindlad metoodid välja kujunenud. 
Väga tähtis om, näiteks, kivitolmu, nõndanime- 
tud filleri juurdelisamine. Ka mikroskoobili- 
selt peen asbestfiller on tähelepanemiseväärt, 
sest et asbesti kiukesed (peale stabiliseeriva 
mõju veel üksikuid mineraalosasi siduda a ita ­
vad. Järgnevad andmed näitavad, kui suur on 
filleri mõju s'tabiliseerimises:

Proovikeha vastupanek survele Hubbardi 
apiparadis:

Pxoovikelia koosseis. Ilm a fille rita  F illeriga

Jõeliiv +  asfalt . . .  79 kg 1133 kg
Terav, purustud liiv +

+  a s f a l t .................  567 kg 1160 kg
Teravkandiline graniit 

killustik + asfalt . . 774 kg 1572 kg

Need andmed tõendavad, et pehmete asfaldi 
sor^tide tarvitam ine, ipeale ipealispinna asfaltee- 
rimise, ka teiste ehitusviiside juures võima­
lik on.

Tehnika teateid.
K U TSEÕ IG U STE KOERALDUS TEH N IK A  

ALADEL LÄTIS.
Riia  Ülikooli dotsent ins. E . Veiss.

Endise Veneriigi jä re ltu le ja tes riikides on maks­
vad praegu veel mitmel alal endised seadused ja  t r a ­
ditsioonid. E hitusala korraldus erineb tu n tav a lt Lääne- 
Euroopa omast ja  põhjeneb peaasjalikult ehitussea­
duse § 35 (1844. a.). Sellejärele omavad ehituse õigusi 
linnades ainu lt isikud vastavate tunnistustega. See

nõue laiendati üldiselt avalikkudele hoonetele ja  tehas­
tele, vaa tam ata  nende asukohast. Ehituse järelvalve 
on Lätiis koondatud Sisem inisteeriumi ehitusvalitsusse 
kahe ehitusinspektoriga keskasutuses ja  6—8 ringkonna 
ehitusinspektoriga. Viimased tä idavad  üh tlasi ka teisi 
ülesandeid. R iia linnal on praegu, elanikkude arvu 
juures 350000, kolm ehitusinspektorit, kuna enne sõda, 
elanikkude a rvu  juures 520000, neid oli neli. P rojek­
tide kinnitaniine sünnib 1—2 nädala joo'ksul.
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E hituse õigust om andati enne Vene, nüüd Riia vas­
ta v a  Ülikooli, lõpetam isega. E hitustel Riia linnas, 
tööstuse või avalikikudel ehitustel üldse ning kõigil riik- 
listel ehitustel peab olema vastu tav  tööde ju h a ta ja , 
kelle karis tu sm äär on ettenähtud seaduses, nim elt van­
g istus ja  ehituse õiguste kaotam ine kuni kolme aastani. 
Nii täidab siis iga vastu tav  tööde ju h a ta ja  teatavas 
mõttes ehitusinspektori kohuseid. See kord rahuldas 
Venes ja  on ka  praegu enam-vähem maksev Lätis, E es­
tis ja  Leedus. Teistel tehnika aladel ei ole vastu tava 
tööde ju h a ta ja  küsimus veel küllaldaselt lahendatud, 
kuid püütakse luua vastavate asu tuste  m äärustega 
k ind lam at korda, näiteks vabrikute, laboratoorium ite 
ja  elektri j õu jaam ade ju h a ta ja te  suhtes.

Peale sõda m uutus osalt tehnika eriteadlaste koos­
seis hariduse mõttes. Seda arvesse võttes, koostati 
Tehnika Seltside keskorganisatsiooni algatusel seaduise 
kava, mis jõusse astus 15. jaan u a ril s. a.

Selle seaduse sisu on järgm ine:
Kufcseõigust om andatakse L ätis L äti ülikooli poolt 

an tava teaduse kraad iga. Kutseõiguste u la tu st (tööde 
nim ekiri) m ääratakse H aridusm inisteerium i poolt kok- 
kulsppel Ülikooliga Tehnika Seltside keskorganisatsioo­
ni osavõtul. Enne 18. XI. 1918. (Läti riig i asu tusaasta) 
Venes om andatud teaduse k raad id  ja  vastavad  õigused 
jäävad  jõusse, sam uti teistes riikides kuni 28. IX. 1919. 
(Läti ülikooli asu tusaasta) om andatud teaduse k ra a ­
did ja  õigused. Läti kodanikud, kes hiljem  on lõpeta­
nud välism aa ülikoole, võivad om andata teaduse k raad i 
ja  kutseõigust tä iendava eksamiga L äti ülikoolis. Teh­
niku kutse ja  õigused om andatakse riik listes (Riia, Lii- 
bavi, Rositten) ja  R iia linna tehnikum ites. Tehniku­
mile lõpetajad  omandavad kutseõigusi peale kolm eaas­
ta s t p rak tika t. Tehnikute kohta,- kes enne ja  p ä ra s t 
L äti riig i asutam ist on omandanud välism aal oma k ra a ­
di, on maksev inseneride kohta ettenäh tud  kord. Nõn­
danim etatud kõrgem ate tehnika õppeasutuste ja  töös­
tuse akadeem iate lõpetajad  loetakse tehnikute hulka, 
seega on tehniku k raad il kõrge kvalifikatsioon. Nende 
õiguste u la tu st m ääratakse V alitsuse poolt. Isikud, kes 
oma tegevusega on om andanud teadm isi tehnika aladel, 
võivad om andata tehniku k raad i vastava eksamiga, 
mida korra ldab  H aridusm inisteerium . See käib ka  üli­
õpilaste kohta, kes ei lõpeta ülikooli (umbes 75% üli­
õpilastest) .

Kutseõigused võivad om andata ainult L äti kodani­
kud, kuna välism aalastele, kes L äti ülikooli või töö-stus- 
kooli on lõpetanud, võib V alitsus vastavaid  õigusi anda.

K utseküsim use lahendam ine on L ätis  näh tavasti 
kergem' kui E estis ja  Leedus. R iias asub juba Tehnika 
Ülikool 1862. aastast. Selle ülikooli traditsioone on 
loonud osalt Zürich’i teadlased, nagu Vilhelm R itte r ja  
teised. R iia ülikool on seisnud aasta te  jooksul kõige 
lähem as kontaktis selle suure keskkoha tööstusega ja  
teedeasjandusega. N iisugune õppeasutus on aga puudu­
nud Tallinnas ja  Kiaunases. Küsimuse korraldam ise 
põhimõtted peaksid olema aga samasugused, kui Lätis, 
arvesse võttes ühiseid traditsioone ja  juurid ilisi aluseid.

TSEM ENT-M AKADAM  PR O O V ITEED EST E E ST IS .
Dipl.-ins. A . Grauen.

Läinud suvel E estis kuues kohas eh itati tsem ent- 
makadam  (tsem ak) prooviteid, et selgitada, kuivõrd vä­
lismail saavu ta tud  ta g a jä rjed  kõlbavad meie oludele.

T eatavasti tsem akteed leidsid Euroopas su u rt poo­
lehoidu, tänu  ta  lihtsale ehitamisele, odavusele ning

võrdlemisi suurele püsivusele keskmise liikumise juures 
(250— 700 t päevas).

Tsemak teekate erineb tsementbetoon teekattest 
sellega, et tem a tegemisel tsem ent-liiva segu saab ru l­
litud  k illustiku vahel, sellega siis langeb ä ra  killustiku 
kulukas segamine ning tam pim ine; pealegi tsem ak tee­
katteks võib ta rv itad a  vaid 10— 20 kg tsem enti 1 m- 
teepinnale, kuna tsem entbetoon teekatteks läheb tse­
m enti 40— 50 kg 1 peale.

K atseteed eh itati Rakveres, T artum aal, Võrum aal, 
P ärnus ja  Tallinnas. Rakvere tsem aktee ehitus on lä ­
hem alt k irje ldatud  „Tehnika A jak irjas“ nr. 2 — 1931. 
Teised tsem ak katseteed ehitati ligikaudselt sam alaad i­
liselt.

8.— 10. juunil s. a. Teedeministeeriumi M aanteede 
Ameti komisjon vaa tas üle kõik ülalnim etatud tsem ak 
teed, et selgusele jõuda, kuidas nad on ületalve seisnud, 
ning m illist ehitusviisi tuleks eelistada.

Esim esena vaadati üle Rakveres, N arva maanteel 
1. la. septem bris eh itatud 465 m pikkune tsemaktee.

Siin konstateeriti jä rgm ist:
1. Tee algus ja  lõpp, kus ta rv ita ti m ärga tsem ent- 

segu (1 : 2) k illustiku peale, on võrdlemisi palju  p ra ­
gunenud ja  kohati avaldab lagunemise tundemärke.

2. Paljudes kohtades teekate koputamisel kobiseb, 
mis tähendab, et segu pole hästi ühinenud killustikuga; 
seda tõendavad ka üksikud lahtised kivikillud.

3. Teepinnal on leida hulk augukesi (läbimõõduga 
1—4 sm ), millede põhjast kaapimisel tum epruun pul­
ber (põlevkivi) välja  tuleb.

4. P õ ikp raod ' on tekkinud vaid 20—40 m tagan t, 
m ahaarva tud  p. 1 n im etatud kohad tee m adalam as ko­
has.

5. Leiduvad üksikud kulumise kohad, pinnaga kuni
0,3 m-, kuid neid on nõnda vähe, et kogu teepinda võib 
lugeda seni üldiselt rahuloldavalt hoidunuks.

6. Tee pealispind on veidi laineline, mis ting itud  
n äh tavasti rullim isest.

Kogutud andm ete põhjal võis oletada, et m ainit 
defekte põhjustasid :

a) liigpeene ja  tolmuse liiva ta rv itam ine; b) lii­
vas leiduvad põlevkivi tükikesed; c) killustik  oli osalt 
liig porine ja  sai enne ta rv itam ist puudulikult pestud; 
d) jä tk u  kohtade rullim ine kestis näh tavasti ka  tse­
mendi tardum ise a ja l;  e) ru llim ist toim etati 3 r a t ta  
ru lliga, mis tekitab  laineid; f) vihmased ilm ad töö 
a ja l ning varane külm põhjustasid tee lagunem ist 
N arva poolses otsas.

Tartum aal, N arva m aanteel, 5 km linnast väljas, 
eh ita ti 1930. a. sügisel 610 m tsemakteed. Segu ta r ­
v ita ti 1:2%  ja  kohati 1 :3 ; konsistents — kohati kuiv, 
kohati niiske segu. R ulliti 15 t rulliga, kuid p ä ra s t­
poole leiti parem aks ru llida 8 t  rulliga. K illustik oli
harilik , käsitsi lõhutud, kohaline pÕllupagu ja  g ran iit.

Järe lvaatusel 8. juunil s. a. selgus, et pealispin­
nas ligi 50% kive liiguvad segu sees‘, mis omaltpoolt
ka näitab  kerget murenemise tendentsi, n ing pea pogu 
teel pealispinnas on kadunud.

K onstateeritud  puuduste põhjusteks võib lugeda 
järgm isi asjaolusid:

a) ta rv ita tu d  liiv oli liig peenike ja  sisaldas savi; 
võib olla, et ta  sisaldas k a  huumushapet".

b) K illustik sai v ist nõrgalt pestud, ta  pind jä i po­
riseks, mis ei lubanud ühineda tsem endiseguga; 
killustik  on võrdlemisi nõrkadest kiviliikidest.

c) Rullimine kestis kohati, näh tavasti, ka p ä ra s t 
tsemendi tardum ise algust.
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d) Osalt vihm pesi vast tehtud teepinnalt tsemendi 
välja (puudusid kaitseriided).

Tööhind, võrreldes vesim akadam iga osutus 1 m- 
tsem aktee pealt kallim aks Kr. 1.10. (K ülas’iga imbu- 
te t teel kallim  — Kr. 1.19 ja  2 korda bitum ineerit teel 
K r. 1.39).

Võrumaal, T artu  m aanteel, 3 km linnast väljas, 
kus kes.kmine teekoorm atus on umbes 400 t. päevas, 
tehti 1930. a. suvel 11 m itm esugust tsem ak proovitee- 
osa.

Uus teekate ehitati vanale killustikteele, m ida ko­
h a ti õkvendati, käänakute väliskülgesid tõsteti, ning 
uued raudbetoon truubid  pandi. Tee aluspind paiguti 
on võrdlemisi pehme m aa (Võhandujõe kallas), kohati 
oli kevadel väga vilets ning ta  korrashoid nõudis suuri 
kulusid.

Töö algul osa vana killustiku teed ra iu ti lahti, et 
alust planeerida uue killustiku peale pacnemiseks. Õn­
neks, järgm isel päeval loobuti sarnasest tööviisist, 
mis nõudis üleliigset töökulu ning pealegi, nagu nä i­
tas nüüdne tee jä re lvaa tus, seal kohal aluse kerkim ise 
tõ ttu  tekkis pikuti p rag u  tee pinnal. (V iim ast asjaolu 
soodustais ka tee asetus kaevikus ning isavine .aluspõhi.)

Ü lejäänud teeosial ei küntud enam üles vana killus- 
tikkatet, vaid tem as tekkinud rööpad ja  augud täideti 
killustikuga, ning ru lliti nõuetava profiili kättesaam i­

seks; sellejuures tuli tä ita  õkvenduse kohti ja  laienda­
tavaid  teekäänakuid. Nüüd aseta ti teele küljeprussid 
5 kuni 5,3 m vahega. Prus.side vahele eh itati teekate, 
tabelis toodud viiside jä rg i. Peale tsemendi ta rdum ist 
värske teepind kaeti puhta samblaga, mida hoiti n iis­
kena kolm nädalat. Kõikidel katseosadel ta rv ita ti tse­
menti keskmiselt 20,5 kg 1 m- pinna katteks. Killus- 
tikku (tükkides 25/65 mm) läks 1 m- peale ligi 0,13 m^ 
A rvestades planeerim isel asetatud killustikuga, proovi- 
aukude lahtiraium isel tsem ak katte  paksus osutus 10 
kuni 15 sm, kusjuures segu tungis kuni aluspinnani.

Mis puutub tööhindadessc, siis segu valm istam ine 
ja  paigale asetam ine läks m aksm a: tööjõud

T ö ö v i i s .  sen ti/m -
I. M ärg segu killustiku peale . . . .  8,25

II. Muldniiske — v a h e l e ..................... 6,63
III. Kuiv segu — v a h e l e ..................... 5,85

. IV. Betoonsegu 10 sm p a k s ........................ 14,60
V. Kuiv segu p õ h j a ...............................9,85

1 m- tsem ak teed läks maksma Kr. 1.12 (umbes 
30%)  rohkem kui vesimakadam.

Järelvaatusel, 9. juunil 1931. a., selgus, et kogu 
proovitee on hoidunud väga heas seisukorras, mis an­
nab oletada, et ta  võib rem ontim ata vastupanna vähe­
m alt 5 aa sta t. Üksikute teeosade seisukord on selge 
a lljä rgnevast tabelist:

Nr. Pikkus Segu Segu asetam ise Tekkinud pragude Pealispinna
m ts :liiv. viis. vahed. seisukord.

I. 80 1:2 M ärg sagu asstet killustiku 
peale ja  rullit. 15—20

Sile; ainult alguses 20 m pragu  
pikki teed. Lihvikord kohati lahti.

IL 80 1:2 Muldniiske s. vahele 21 ,15 ,10 ,14 ,20 H ea; uue savise aluse vajum ise 
tõ ttu  ühes kohas tekkis 2 m pikk 
pragu  ja  pinna murenemine ligi 
0,5 m’̂.

III. 80 1:2 Kuiv segu vahele 25, 25,18,13, 9 Hea, kore, mosaik pinnal.
IV. 60 1:2:4 Betoonsegu 16, 3,11, 20,10 Üldiselt rahuloldav; mosaik pinnal.

V. 80 1:2 Kuiv segu alla 18,18, 24, 20 H ea; ülies kohas kulunud 1 sm 
sügavuselt 0,3 m^.

VI. 70 1:21/2 Kuiv segu vahel 28,17, 25 Hea, üsna väikesed kulum, kohad.
VIL 35 1:21/2 Muldniiske segu vahel 35 (ilma pragudeta) Hea, kore pind.

V IIL 90 1:21/2 Kuiv segu vahel 18,14, 22,15, 21 H ea; uue 4 m silla juu res 1,5 m 
p iki-pragu (sillataguse tä ite  va­
jumise tõ ttu ).

IX. 50 1:21/2 Muldniiske segu vahele 20, 24 (V III ja  
IX vahel pragu 
ei ole)

Ü ldiselt hea.

X. 85 1:2 Kuiv segu vahel 25 30 Hea, kore.
4 1:2 M ärg segu vana m unakivist isillutuse peale, et Segu hoidub võrdlemisi hästi ki-

teha ta sas t ülem inekut tsem ak teest kiviteele..
Kokku 714 m

vide vahel, v aa tam ata  vanadele, 
kulunud kividele ning õhukese ki­
hile (1—4 sm).

Ü ldiselt võib öelda, et kogu tsem ak teekate on 'pü­
sinud väga hästi, nõnda et komisjonil oli raske otsus­
tada, milline ülalnim etatul st ehitusviisidest on kõige 
parem. .

Võrreldes Võru tsam akteed Rakvere ja  T artu  
omaga paistab  silmi esimese silm atorkav eeskujulik 
seisukord, mis omakord tõendab, et teatavail tingim usil 
on täieline võimalus saavutada vastup idavat ja  üh tlasi 
odavat tsemakteed. Asjaoludest, tänu  milledele see 
tee tu li korralik , oleks nim etada:

a) Liiv oli võrdlemisi puhas ja  mitmekesise te raga.
b) K illustik sai hästi põhjalikult pestud enne teele

asetam ist.
c) Töö sai tehtud täpselt eeskirjade jä rg i.

VI R A H V U SV A H ELIN E TEED EK O N G R ESS 
(6.—ll . /X .  1930).*)

E . L-ak.

Jä rjeko rra lisest VI rahvusvahelisest teedekongres- 
sisit võtsid osa oma esindajate kaudu 19 riiki, nende 
hulgas su u rtes t riik idest P ran tsusm aa, Itaa lia , Saksa­
m aa, Inglism aa ja  P.-A. Ü hendriigid, meie lähem atest 
n aab rites t Soome, Rootsi ja  Poola. Kongressi töö jagu-

*) Eelmised kongressid peeti P ariis is  (1908), B rüs­
selis (1910), Londonis (1913), Sevillas (1923) j a  Mi­
lanos (1926). Kongresside k o rra ld a ja  on „L’Associa­
tion perm anente des Congrès de la Route“ , mille büroo 
asub Pariisis, Avenue d’Iéna, 1.
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nés kahte sektsiooni: esimeses teedeeliitam ise ja  kor­
rashoiu ala, teises liiklemise ja  kasuitamise ala. Kokku 
oli esitatud  kavasse võetud küsim uste üle 69 ettekan­
net, mille põhjal kongress sooviavaldused ehk otsused 
vastu  võttis. Nendes -ettekannetes ja  otsustes M dub 
mõndagi huvitavat, millel ei puudu täh tsus ka meie olu­
des.

I  sektsioon. Tee de ehitamine ja  korrashoid.

1-ne k ü s i m u s .  S a a v u t u s e d  t s e m e n d i ,  
t e l l i s k i v i  j a  m u u  s i l l u t u s e  m a t e r j a l i  
t a r v i t a m i s e l .

Tsem enti kasu tatakse teedeehitamisel ja  ko rras­
hoiul kahel juhu l: 1) betoonkatte ehitam isel; 2) h a r i­
like killustikteede kõvendamisel, kusjuures liiteaine 
asendatakse tsem entseguga.

Betoonteid on eh itatud mitmel maal ja  nende vÕrk 
on kohati la ialdaselt arenenud. E ttekand jad  olid üldi­
selt ühel arvam isel järgm istes punktides:

1) A rm atuur ei ole vajalik , v ä ljaa rv a tu d  juhud, 
kus tee on ra ja tu d  ebapüsivale alusele ehk kus m aapind 
pole küllaldaselt tihe.

2) Teatud kaugusel teineteisest on ta rv ilik  jä t ta  
r is ti teed katkestuslõhed, enam asti täidetud selleks ko- 
h-andatud plastilise ainega; lõhede soodsaima distantsi 
kohta pole kindlaid -andmeid.

3) Teed, mille betoonkate on laiem kui 5— 6 m eetrit 
(am eeriklaste arvam ise jä re le  isegi ainult 3 m eetrit) , 
on ta rv ilik  ehitada p ikuti ribadena, jä tte s  lõhe pikki- 
te lje kohale ehk lõhed rööbiti pikkitelge.

4) Teedel ainu lt kum m irehvidega sõidukitele te­
hakse sõiduosa ühest homogeensest betoonkihist 15—25 
sm paksuses. Teedel, kus liigub ka m etallrehvidega 
sõidukeid, on ta rv ilik  betoonkate ehitada kahes kihis, 
kusjuures kulumisekihi ehitam iseks tuleks ta rv itad a  tu ­
gevam at betooni.

Esim est k a tte  ehitam ise viisi ta rv ita tak se  p eaasja­
likult Põhja-A m eerikas, te ist P ran tsusm aal ja  teistes 
Euroopa riikides.

5) Näib olevat otstarbdcohane suurendada katte- 
paksust äärtepoole; seda p rak tiseeritakse P.-A. Ühend­
riikides, kusjuures ää rte  paksuse arvxitamiseks k asu ta ­

B
, kus h — paksus, P  — m aksim aalne

koorm atus, B — betooni purustav  pinge.
6) Gudroon- ja  bituum enkatted betoonteedel on 

ebakohased, sest nad kuluvad ru ttu ,
7) Lõhede jä re le  peab hoolega valvam a, sam uti tu ­

levad juhuslikud praod ka ttes kohe nende avalikukstu- 
lemiss jä re le  kinnikleepida vastava plastilise ainega, et 
betoonkiht ei hakkaks vett läbilasikma.

K illustikteede kõvendamiseks tsem endiga k äs ita ­
takse kolmie meetodit.

1) Side- ehk liiteaine killustiktee tegemisel asen- 
dataksie tsem endiga segatud kuivalt liivaga. Peale selle 
teostatakse teepinna kastm ine ja  rullim ine (tsem ent 
killustik  ehk tsem entm akadam ).

2) Tsem entsegu k ih t asetatakse kahe killustikkihi 
vahele, mis kumbagi ru llitakse eraldi.

3) K illustiku peale valatakse vedel tsem entsegu 
rullim ise ajal.

Kõik need metoodid on alles katsetam ise a ja jä rg u s . 
Tsem entm akadam  on leidnud i£,iemat katsetam ist pea­
asjaliku lt P rantsusm aal.

Kongress võttis vastu  kooskõlas ettekannetega rea 
sooviavaldusi. E rilis t huvi pakub järgm ine: pikuti ja  
ris ti teed jäe tava te  katkestuslõhede kindlaksm ääram isel

tuleb igal erijuhul arvestada teekoorm atusega, teepõhja 
omadustega, kliim aliste olxidega ja  betooni kokkutõmba­
misega kivinemisel. K una aga suu r hulk teid on ehi­
ta tu d  betoonist ilm a katkestuslõhedeta heade ta g a jä r ­
gedega, on soovitav, e t lõhede küsim us leiaks edaspidi 
tä ielikum at järe luurim isi.

Otsus näitab, et praegu puudub selles küsimuses 
selgus, ja  kongress jä ta b  küsimuse lahtiseks, kuni edas­
pidi saavu tatavad  kogemused võimaldavad form ulee­
rida lahenduse.

S i l l u t u s  k u n s t l i k e s t  k i v i d e s t .  K unst­
like kivide hulka esindavad peam iselt telliskivid. Teised 
kunstlikud kivid on olnud veel väga vähesel mõõdul k a t­
setam isel ja  kohalistes oludes. Telliskiva ta rv ita ta lise  
teedesillutam isel la ialdaselt Hollandis, kus riigiteedest 
2200 km pikkuses üle 1200 km on sillu tatud telliskivi­
dega. Sillutamiseks kõlbavad ülepõletatud kivid või 
klinker. Rohkesti kasu ta takse  seda sillu tust ka m aa­
teedel ja  linnades (H aagis on 45% ja  A m sterdam is 
52% tänava test sillu tatud telliskividega).

Telliskivi sillutus (vahed täidetud peaasja liku lt 
gudrooniga ehk bituum eniga) ilm a aluseta on võrdle­
misi nõrk raskete sõidukite kandmiseks, eriti tiheda 
liikumise juures, autode liikumiseks keskmise liiklemise 
tiheduse juures aga küllalt rahuldav. A lates 1925. a., 
suurenenud autode liikumise tõttu , sillu tatakse Hollan­
dis teed osaliselt ümber, kusjuures aluseks jääb  kas 
endine sillutus ehk tehtakse alus telliskivi tükkidest. 
K linkeri mõõted on 5X10X20 sm ehk doppelt klinker 
10X10X20 sm.

Poolas asendatakse teede m akadam kate süstem aa­
tilise lt telliskivi sillutusega. Riigi poolt ehitati mood­
sa lt sisseseatud tehas tarvism inevate telliskivide val­
mistamiseks. Tehas alustas tegevust 1929. a. septemb­
ris, aastane toodang on 6—8 m iljonit telliskivi.

Kongressi poolt avaldatud sooviavalduste hulgas 
selle küsimuse kohta erilisi soove ei leidu.

2-n e k ü s i m u s .  G u d r  o o n i, b i t u u m e n i  
j a  a s f a l d i  m o o d s a i d  t a r v i t a m i s e  v i i s e  
t e e d e e h i t a m i s e l .

Gudrooni, bituum eni ja  asfaldi tarv itam ise viise 
teedeehitamisel on palju , kuid tulem uste võrdlemise pi­
das kongress raskendatuks selle tõ ttu , e t iga riik  omab 
te istest lahkum ineva ainete ja  viiside terminoloogia, 
mille ta g a jä rje l võrdlemine osutub tih ti võimatuks ehk 
parem al juhul ebatäpseks. Ü ldettekandja poolt tooni­
ta ti  soovi üh tlustada terminoloogia. Peale selle kriip- 
su ta ti alla ettekannetes asjaolu, et viimasel a jal on suu­
resti edenenud hüdrokarbonaatide tarv itam ine külm alt, 
eriti Euroopas, kus emulsioonide tarv itam ine on la ia l­
dane, kuna Am eerikas seda vähem on m ärgata. P a lju  
on juh itud  tähelepanu teepinna libeduse kõrvaldam i­
sele —• tihedam ini ta rv ita ta v  abinõu on kivisõelmete 
ehk sorteeritud kruusa segamine katteainesse.

Muuseas võttis kongress vastu  järgm ised sooviaval­
dused :

1) Gudroon, bituum en ja  asfa lt kuuluvad m ater­
jalide hulka, mida võib kasu tada igasuguse tee ehita­
m isel; loetletud ainete kasutam ise võimaluse piiri moo­
dustavad ained: a) aine enese iseloomustavad omadu­
sed; b) tee koorm atus; c) kohalikud füüsilised olud.

E riti tuleb juh tida  tähelepanu asjaolule, et viim a­
sel a ja l on la ialdast ta rv itam ist leidnud teedele k u l u ­
m i s e  k a t t e  e h i t a m i n e  ja  peaasjaliku lt emul­
sioonidest.

2) On soovitav ja tk a ta  uurim usi gudrooni, b ituu­
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meni ja  asfaldi kasutam ise viiside kohta. Need uu ri­
mused peaksid olema suunitud järgm istele aladele;

a) H üdrokarbonaatide koosseis ja  iseloomustavad 
omadused, kombinatsioonid teiste eliitusm aterjalidega, 
kasutam ise viisid teedeehitamisel ja  korz'asIioidmisel,

b) M ehaaniliste abiriistade täiendam ine hüdrokar­
bonaatide segamiseks teiste m aterjalidega ja  kohalease- 
tamiseks.

c) Tegurite uurimine, mis m õjutavad teede kasu-- 
tam ist ja  kestvust: kliimaolud, teede alused, liiklemise 
tihedus, tee profiil.

d) M ajanduslised tegurid.
3) Tuleb luua rahvusvaheline nom enklatuur, mis 

sisaldaks täpsed m aterjalide, nende kombinatsioonide, 
teedeehitamise viiside, teede tüüpide jne. nim etused; 
see võimaldab üh tlustada teaduses ja  kaubanduses ta r ­
v ita tavad  nimetused ja  looks olukorra, kus igasugused 
arusaam atused võrdlustes oleksid kõrvaldatud.

3--S k ü s i m u s .  U u t e  t e e d e  r a j a m i n e .
Selles küsimuses esinesid peaasjalikult maade esitajad, 
kus on suured teedeta m aa-alad (P. A. Uh.-riigid, 
P ran tsusem aa asum aad jne.). Põhimõtted, mille jä ­
rele tuleks ta litada, oleksid ettekandjate  arvates m uu­
seas järgm ised: eestkätt tuleb silm aspidada autode
liikumise võimalus; peateede sih t tuleb a jada  võimali­
kult sirge, jä tte s  võtm ata arvesse üksikute m aatükkide 
jao tam ist; sõidukile tarvism ineva teeosa laius ei võiks 
olla alla 3 m eetri; soovitav on ra ja d a  kohe tee nii lai, 
et oleks võimalik sõita kahes suunas ilm a teelaienduste 
tegem iseta (mis vastutulevatesI. sõidukitest möödapea- 
semist võimaldavad) ; kuna kohalik; liiklemine teosta­
takse peaasjalikult veetavate sõidukitega, siis tuleb 
seda igal üksikul juhul silm aspidada; erilist tähelepanu 
tuleb juh tida  tee kaitsele vee vastu.

Kongressil avaldatud soovid on kokkuvõetult jä rg ­
mised:

1) U ute teede ra jam ist peaks korraldam a seadus­
liku võimuga v arusta tud  keskorgan, mis võimaldab ko­
haliste kavade koordineerimise m aa ehk riig i teede üld- 
võrguga.

2) A utotehnika edu võimaldab käesoleval ajal tee- 
deehitamise kaudu kõrgendada laialdaste m aa-alade 
väärtuse. Vanemalt võis seda oodata ainu lt raudtee­
delt. M aanteel on raudteega võrreldes see parem us, et 
selle rajam ise ja  korrashoiu kulud võib kooskõlastada 
liiMemise tuludega.

3) Maades, kus rahvaarv  on hõre, ja  pikkade teede 
ehitam ine käib m ajandusliselt ülejõu, tuleb uued teed 
ehitada üldkava järe le  jaokaupa. Kõik ehitam ise tööd 
peavad olema suunitud tee lõpliku väljaehitam isele, 
s. 0 ., kõik tööd, mis vahepeal ehituse juures täidetakse, 
peavad olema juh itud  lõppsihi saavutamisele.

4) Teeosa laius ühele sõidukile ei võiks olla alla 
3 m eetri (s. o., sõidutee laius kahes suunas sõitmisel ei 
võiks olla alla 6 m eetri). Sillad ja  läbipääsud peavad 
olema 3 m eetrit ehk selle arvukordsed laiad. Sillad on 
soovitav kohe ehitada nii laiad, et kaassõiduikit ükstei­
sest võivad möödapääseda. E estk ä tt tuleb seda silmas­
pidada silla aluste ehitamisel.

I I  sektsioon. L iiklem ine ja  kasutamine.

4-s k ü s i m u s .  T e e d e  e e l a r v e d  ( e h i t a ­
m i n e  j a  k o r r a s h o i d ) .

E elarve küsimus oli kongressi aineks Londonis 
1913. a. Sellest a ja s t päritolevad kongressi otsused 
lähevad suuresti lahku käesoleva kongressi omadest:

tol a jal oli auto uhkuse sõiduk, praegu aga tarviliseim  
transportabinõu.

E ttekannetest selgub, et igal m aal on läbiviidud 
autode maksustamine, ja  enam alt jao lt lasub see maks 
bensiinil. Näib olevat üldiselt (kindel tendents kasu­
tad a  sel teel saadud summad teedeehitamiseks ja  kor­
rashoidmiseks.

K onstateeritakse ka  ü ldist püüdu teede k lassifikat­
siooni lihtsustam iseks, kusjuures teed peaasjaliku lt 
jaguneksid kahte liiki: 1) üldised teed; 2) kohalikud 
teed (nende hulka kuuluksid ka linna tänavad).

Mitmes riig is on asu tatud  üldiste teede adm ini­
stratsiooniks autonoomsed finantsorganid, näiteks, Ing­
lism aal, Itaa lias, H ispaanias jne. Need organid saavad 
riig ilt ab iraha eeiarve korras, ja  nende kasu tada lä ­
hevad ka liiklemise maksud. P. A. Üh.-riigid kasu ta­
vad teedeehitamise ja  korraldam ise finantseerim iseks 
peamiselt kahte meetodit: 1) riikliste laenude süsteem, 
kus laenud on kindlustatud autode m aksudega; 2) ,,Pay 
as you go“ süsteem, s. o., maksud läbisõidetud maa 
ulatuse järele, mida realiseeritakse mitmel viisil (pea­
asjaliku lt bensiini m aksustam ise teel).

Kongressi täh tsam aid  sooviavaldusi oli:
1) Autoliiklemine (alaliselt Üiasvav) nõuab suuri 

kulusid olemasolevate teede üm berehitam isel ja  ko rra l­
damisel uute teetüüpide kohaselt, uute teede rajam isel 
ja  üldise teedevõrgu järjek ind la l korrashoidmisel.

2) Käesolevaks ajaks pole ükski riik  jõudnud lõ- 
puleviia oma üldise teedevõrgu korraldam ist uute s tan ­
dard  meetodite kohaselt, ja  kõikides riikides tuleb la­
hendada kõrvalteede ja  kohalike teede kordaseadmise 
küsimusi vastava lt autoliiklemisele. Kuigi need küsi­
mused erinevad suurel m ääral igas riig is nii loomult 
kui u latuselt, peab toonitam a, et teede finantseerim ise 
probleem on üldine ja  akuutse iseloomuga.

3) On soovitav, et teed jao ta taks klassidesse do­
m ineeriva liiklemise kohaselt.

4) Teedeehitamise, korraldam ise ja  korrashoiu ku­
lud peavad saam a tehtud ja  jao ta tu d  vastava lt loode- 
tavatele m ajanduslistele tuludele ja  teedekasu ta ja te  
maksus! amisel viim aste maksuvõimetele.

5-s k ü s i m u s .  V e o d .  Suurem  osa kaheksast 
ettekandest sisaldas andmeid ja  s ta tis tilis t m aterja li 
omnibusside ja  veoautode liiklemise kohta, ühtlasi lei­
dis ka  käsitam ist raudtee ja  m aantee võistlemise küsi­
mus, mis praegu mitmel maal on te ra v a lt päevakorral.

P ran tsuse  esindaja ettekandest väärib  erilist tä ­
helepanu asjaolu, et raudtee kompaniid on hakanud 
laialdaselt kasutam a moodust, mille jä re le  kaubasaade- 
tis võetakse saatm iseks vastu  sa a tja  kodus ja  toim eta­
takse adressaadile koju raudtee poolt. Teiselt poolt 
püüavad raudteed pakkuda reisijatele m itmesuguseid 
soodustusi teatud uuenduste ja täienduste teel raudteel 
asijaajamise korras ja  liikuvas koosseisus.

Üldiselt konstateeritakse, et kaupade ja  re is ija te ­
vedu maanteel moodustab siiski ainu lt väikese osa liik- 
leanisest maanteel. P. A. Üh.-riikides moodustab näi­
teks eraautode liiklemine täh tsa im a osa üldliiklemisest 
maanteel. Selle tõ ttu  on aga raudtee kohati kaotanud 
kuni kaiks kolmandikku oma endisest kohalike reisijate  
arvust. P uudujääg iga töötavate rongide asemele p a­
nevad raudteed liikvele omnibussid.

Mis puutub kaubaveoisse, siis moodustab veoauto­
del to im etatav tran sp o rt m aanteedel paenduva kauba- 
juhtim ise süsteemi, vabastab raudtire lühim aa vedudest 
ja  suurendab täh tsa l m ääral tea tud  m aa-alade m ajan- 
duslise väärtuse. Ü ldettekandja kongressil toonitab,
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et tran sp o rt m aanteedel tulevikus suuri edusammusid 
teeb, kuna see ennast ä ra  tasub. Riiklised ehk era- 
toetused on tarv ilikud  ainult liinidel, kus liiklemine on 
alles algam as ehk nõrk. Muudel juhtudel tasub auto 
oma kulud, sam uti norm aal maksud.

T ähtsam aid kongressi sooviavaldusi:
1) T ransport m aanteede kaudu on viimasel a a s ta ­

kümnel omanud tä h tsa  koha üldises transpordis. Pal- 
juda maade valitsused püüavad leida täpseid abinõusid 
re isija te  ja  kaupade liiklemise koordineerimiseks m aan­
teedel, raudteedel, vee ja  õhu kaudu. Loetletud tra n s ­
pordi süsteemide koordinatsioon tuleb läbiviia nii, et 
iga vedu oleks m ajandusliselt võim alikult odavam ja  
vastaks v eo tarv ita ja  nõudmistele. Sellest väljam innes 
ei võiks seaduslised norm id ja  koorm atused olla iga 
transpord i mooduse loomulike m ajandusliste tingim uste 
arenemise tak ista jaks, vaid peavad neid tingim usi soo­
dustam a.

2) Raudtee ja  m aantee kaudu toim uva transpord i 
koordineerimine on praegu edasilükkam ata iseloomuga 
probleem. Autodega m aanteel toim iva transpord i ede­
nemine on kõigil maadel tugev. V astavalt sellele ede­
nemisele nõuab raudtee ja  m aantee transpord i koordi­
neerimise probleem enam ehk vähem k iirem at lahenda­
mist, mis oleks ra ja tu d  ökonoomsuse ja  teaduslikele 
põhimõtetele. T ranspordi ta rv ita ja  kasutab igal juhul 
maksimum hõlbustustest, mida temale pakub üks ehk 
teine transporteerim ise moodus.

3) Mitmed ettepanekud koordineerimise alal ju ­
hivad tähelepanu järgm isele kolmele süsteemile ehk 
nende kom binatsioonidele:

a) Raudteede ja  m aanteedel toim uva au to tran s­
pordi seltside vabatah tlik  kooperatsioon;

b) m aanteede kaudu toim uva transpord i seltside 
ehk ametkondade loomine raudtee poolt; transpord i 
seltside rahaline ja  adm inistratiivne kontroll raudteede 
poolt; raudteede esinemine osanikuna transpord i selt­
sides ;

c) seaduseandlisel teel m ääratav  sundkohustus 
mitm'esuguste transpord i seltsidele liituda kooperatiiv­
sel alusel.

4) Autode kasutam ine vedudeks on loonud uue 
kaubatranspord i mooduse, mille nõudeid raudtee ei 
suuda täies ulatuses rahuldada. E riti otstarbekohane 
on säärane transpord i moodus siis, kui kaubahulk on 
vähem ühe kaubavaguni norm ist. Üldiselt on kauba­
vedu autodega lühim aa vedu, kuid reisijatevedu auto­
dega toimub nii lühikestel kui ka pikkadel distantsidel.

5) M aksustam ised teede kasuks ei pea koormama 
m itte ainu lt autosid, vaid kõiki, kes teedevõrgust saa­
vad tulu.

6) Raudtee ja  autode kooperatsioon on käesoleval 
a ja l m ajanduslise edu mõttes väga tarvilik.

6-e s k ü s i m u s .  L i i k l e m i n e  s u u r  t e  ¡s 
l i n n a d e s .  Liiklemine ja  selle korraldam ine suurtes 
linnades on täh tsam aid  küsim usi nende linnade sise- 
korralduses, sest m äära tu  arvu sõidukite tõ ttu  on liik­
lemise küsim uste lahendused tih ti, kui m itte ju s t või­
m atud, siis ometi niivõrd kulukad, et a inult teatud  suur­
linnad nende lahenduste realiseerim isele julgevad as­
tuda. T ähtsaim aks raskuseks on asjaolu, et om alajal 
ei olnud tänavate rajam isel e ttenähtud liiklemise tihe­
dust säärasel m ääral ja  kujul, nagu see praegu sünnib, 
ja  ruum  on jäänud  kitsaks, mille tõ ttu  liikumine tuleb 
juh tida  m aa-alla ehk jälle tänava te  teisele korrale.

Kui m ingisugune täiendus liiklemise alal leiab 
otstarbekohase ja  ta g a jä rje k a  kasutam ise ühes linnas.

siis kasu tavad  selle parem use ilm a kulukate proovi- 
katseteta  ka teised linnad.

Kongress võttis vastu  rea otsuseid, millel meie 
oludes praegu su u r t tä h tsu st ei ole. Võiks nim etada 
nendest ainu lt kahte, nim elt:

1) Kus m ajandusliselt võimalik, tulevad tänavad 
vabastada tram m iteedest ja  asendada tram m  paendu- 
vam a liiklemise abinõudega.

2) Linnade plaanide korraldam isel ja  täiendamisel 
peaks silmasipidama liiklemise võimalusi tulevikus, et 
ärahoida edaspidi raiskused, m illiste vastu  praegusel 
a ja l põrgatakse tänavate  korraldam isel vastava lt liik­
lemise nõuetele.

Lõpuks võttis kongress vastu  kaks üldise iseloo­
m uga sooviavaldust, nimelt, oleks soovitav, et 1) va­
litsuse võimud juhiksid tähelepanu teedeküsimuse tä h t­
susele ja  sellele m ajanduslisele kasule, m ida iga m aa 
teede korraldam iseks m ääratavate  summade suurenda­
m isega võib saavu tada; 2) valitsused, kelle esindajad 
kongressist osa võtsid, nim etaksid alalised rahvuslised 
komisjonid, kes teede korraldam ise alal töötaksid kon­
tak tis  alalise rahvusvahõlise komisjoniga.

Järgm ine kongress o tsustati pidada 1934 aasta l 
Münchenis.

BITU U M EN -LIIV A K IV L

Uuemal a ja l teedeehitusel tarv itusele võetud 
bituum en-liivakiviga on saavutatud  uus ehitusma^ 
ta r ja l, mis kõikidele uuema a ja  nõuetele vastab. 
Bituum en-liivakivide k a te t võib võrrelda puukatte- 
ga, kuid on viim asest elastilisem, m ärksa vastup i­
davam ja  m uutub tarvitam isel p ragudeta katteks. Bi- 
tuum en-liivakive võib suurel viisil vabrikus valm istada. 
Nende koosseis on sarnane sheet-asfaddile, kuid nende 
parem us seisab selles, et bituum en-liivakivi kattes ei 
teki deformatsioone ja  tem a peale ei mõju kahjulikult 
ei õli ega vesi. Edasi võib üksikuid kive tak istam ata  
parandam ise o tstarbel vahetada, nende pealispind, lü ­
hike ladumise aeg, pikk ta rv ituse  aeg, parandam ise või­
malus ilm a liiklemise sulgum ata, lainete tekkimise ära- 
hoiduvus ja  odavus. SaksamaaÜ ja  U ngaris on juba 
aasta te  eest rida teid kaetud bituumen-liivakividega. 
Nõnda on Saksam aal Teedeehituste Ü hisuste proovitee 
Braunschveigis senini väga hästi hoidunud. Budapes­
tis, kus üle 7000 r.-m. tänavaid  on bituum en-liivakivi­
dega kaetud, ei ole nad aasta te  vältel ka  suurem a liik­
lemise kohtadel mingisuguseid kulumise tunnusm ärke 
ilm utanud ja  parandusi nõudnud,

Bituumen-liivakive võib mitmesuguses suuruses, 
vormis ja  paksuses valm istada. Mõõdud on kõikidel ki­
videl võrdsed. Pea iga liiv on bituumen-liivakivide val­
mistam iseks kõlbuline. Vanade teede katm isel võib en­
dine kate jääd a  aluspõhjaks, kuid teda tuleb enne la­
dumist õhukese liiva korraga tasandada, mille peale 
laotakse bituum en-liivakivid. Uute teede rajam isel on 
küllaldaseks aluspõhjaks 10— 15 sm paksune lah ja  be­
tooni kiht. Kivid laotakse nõnda, et nende pikad kül­
jed  asetuvad ris ti sõiduteele. Vahede kinnivajum ise 
k iirustam iseks ripu ta takse  kivide vahele mahaladum i- 
sel erilist b ituum en-sidetäitem aterjali. Lühikese a ja  
jooksul sulgevad vahed ja  4— 5 nädala ta rv ituse järe le  
m uutub pealispind ühtlaseks katteks. Bituum en-liiva­
kivid on kõlbullikud nii linna uulitsate, kui ka m aanteede 
katteks. Pealiskate ilm a aluskihita tuleb maksma um­
bes 7 kr. ruut-m eeter. (Vt. kuulutus kaanel.)

A. K,
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L IN N A  E L E K T R IJA A M .

Talliyina linna elekti-ikeskjaama  
viimane laiendus kestis juu list 
1928. kuni veebruarini 1931. a. 
E hita ti vM sinamaja ja  lülitushoo- 
ne, pum bam aja; seati üles üks  
5000 K W  ( 6250 K V A ) turboagcjre- 
gaat, ehitati auru- ja  veetorustik, 
lülitusseade ja  uus kraana. Jaama  
laiendus läks m aksm a:

Kr. Sn.
M asinamaja, lülitu s- 
hoone ja  pum bam aja 278.290.81 
Turboaggregaat 5000 
K W  ühes ülesseadm. Jt.11.70^.57 
Lülitusseade ja  trans­
form aatorid ....
Osaline auru- ja  vee- 
t o ' ) t i s t i k .....................

328.663.86

107.6 58.i7

13. juunil 1931 tegi Vabadussõja mälestamise ko­
mitee iDoolt korraldatud vabadussõja mälestusehitise ka­
vandite võistluse Ž urii oma otsuse 18 sisseantud võist­
lustöö kohta. M älestusehitise paigaks oli ettenähtud 
H arjuväravam ägi, Tallinnas, V abadusplatsi ääres. I au­
hind jä i väljaandm ata, esimesele kohale tuli (II auhind) 
võistlustöö ,,Pro p a tria “ (E lm ar Lohk ja  E dgar Ktiu- 
sik, dipl.-arh. E. A. U.) ; teisele (ost) — „ E rra re  huma- 
num est“ (K onstantin Bölau ja  H erm ann Berg, dipl.-arh. 
E. A. Ü.) ja  kolmandale (ost) — „Igavene miss E stonia“ 
(Georg Saar, dipl.-arh. E. A. Ü-). Viimase vaatluskäi- 
guni jõudsid veel „Vabadus“ , „M onument“ ja  „H iis“ I.

B.

Teedeministeeriumis kinnicati: Meremäe valla­
m aja pro jek t Petserim aal (Anatoli Rozanski, dipl.-ins.) ; 
T artu  baptistide palvem aja (Arno M atteus, dipl.-arh. 
E. A. Ü .) ; T artu  linna ääremiaade osalised planeeri­
mise kavad (maamõõtja M artin ), m illistega peaaegu 
Taid olemasolevat seisukorda fikseeritakse; T artu  va­
nausuliste palvem aja kellatorni projekt (Anatoli Pod- 
tšekaev, dipl.-arh.) ; Willem Reim ann’i nimelise seltsi­
m aja projekt V iljandim aal (A. Vollberg, arh. E.A.Ü.) ; 
T artu  Pauluse kiriku tiibhoone projekt (August K irsi- 
pu, E. A. U.) ; kuna kirik  prof. Saarise projekti jä rg i 
ehitatud, pühendati sellele kõige suurem at tähelepanu 
ning fasisaad muudeti osaliselt Teedeministeeriumi vas- 
tuettepanekute jä rg i; Keila alevi ehitu&plaani (Anton 
Soans, dipl.-ins. E. A. Ü .). B.

T E H N IL IS E D  OSKUSSONAD.

87. Kiil — Keil.
88. Kiilupõsk  — Keil- 

fläche.
89. Kiiluselg — Keil- 

rücken.
90. K iilunurk — Keil- 

tvinkel.
91. Kiilutõus — A nzug  d. 

Keils.

(1. järg .)

Kiil — Keil.
94. Ristkiil — Querkeil. 
9-5. Pikikiil — Längskeil.
96. K iiluauk — Keilloch.
97. K iilutugipind — Keil- 

auflager.
98. Kiilusoon — Keilnut.
99. Nokk-kiil — Nasen- 

keil.
100. Kiilunokk — Nase.

K okku Kr. 1.126.317.71

108. Kiilupulk — Vor- 
steckkeil.

109. P lin t — Splint.
110. Tihtv — A nzugsstift.

lOi). Vastaskiil (kontr-) — 111. Seadekiil —■ Stellkeil.
'Gegenkeil. 112. Kiilulukk —̂ Keil-

107. K iilulisand — Keil- Sicherung,
beilage.

Neet —■ Niete.

103. Hõõrkiil (friktsioon) 
Hohlkeil.

104. Tangensiaalkiil —
T a'ngentialkeil.

11-5. Neet —• Niete.
116. N eedivarras — Niet- 

schafi.
117. Needipea — N ietkopf.
118. Algpea — Setzkopf.
119. Sulufpea — Schliess- 

kopf.
120. Senknurk — Ve^'sen- 

kungswinkel.
121. Neediauk — Nietloch.
122. Salapeaga neet — 

N iete m it versenktem  
Kopf.

123. Poolsalapeaga neet — 
N iete m it halbversenk­
tem Kopf.

124. K um erpeaga neet —■ 
N iete m it gebogene7n 
Kopf.

125. Koonuspeaga neet —■ 
N iete m it gehämmer­
tem Kopf.

126. Neediühendus — Ver­
nietung.

127. Neetömblus — N ie t­
naht.

128. Needivahe — N iette i­
lung.

133. Tiheneetimine — 
Dichte N ietim g.

134. Ühelöikeline neet — 
Einschnittige N ietung.

135. Löikepind — Absche­
rung squerschnitt.

136. Kahelöikeline neet —• 
Ziveischnittige N ie­
tung.

137. Mitmelöikeline neet — 
M ehr schnittige N ie­
tung.

138. Lappneetm ine —
Ü b erlapungsnietung.

139. Neetühendus ühe la ­
piga — Laschennietung.

140. Neetühendus kahe la ­
piga —■ Doppella­
schennietung.

141. Lapp — Lasche.
143. Ü herealine neetühen­

dus —■ Einreihige  
N ietung.

144. K aherealine neetühen­
dus — Zweireihige 
N ietung.

145. M itmerealine neet­
ühendus —M ehrreihi­
ge N ietung.

146. Neetühendus vahelda- 
misineetega — Zick­
zack N ietung.

147. Neetühendus kõrvuti- 
neetega —• Parallel­
nietung.

148. Astmeline neetmine — 
V erjüngte N ietung.

149. Neetm a — Nieten, 
vernieten.

149. Tem m im a—Ve7’ste7nmen.
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150. Tem m raud — S tem ­
meissel.

151. Lahtineetm a — .Nie­
ten losschlagen.

152. K äsitsineetm ine — 
H andnietung.

153. M asinneetmine — 
M aschinennietung.

154. V orrnraud (pearaud) 
— Schelleisen, Döpper.

155. N eetvasar — N iet-  
hamme'r.

Teig —
162. Teig — Achse.
163. Teljekael — A chs­

schenkel.
164. Teljepea — Achskopf.
165. P aariste lg  — Gekup­

pelte Achse.
166. V abatelg — Ungekup-

VÕU —
171. Transm issioon —> 

W ellenleitung.
172. Võll — Welle.
173. Völlitapp — W ellen­

zapfen.
174. Völlikael—W ellenhals.
175. M assiiw öll — Volle 

Welle.
176. Õõnesvõli — Hohle 

Welle.
177. Läbisvöll — Durchge­

hende Welle.
178. P ainduw öll — B ieg­

same Welle.
179. Transmissioonvöll — 

A ntrieb  sio eile.

Tapp —■
188. Tapp — Zapfen.
189. Tapiserv — Anpass.
190. Servakörgus — Schul­

terhöhe.
191. Hõõrdepind —• L a u f­

fläche.
192. Kohandunud tapp  — 

Eingelaufener Zapfen.
195. O tstapp — S tirnzap­

fen.

156. K an tvasar — Schell- 
hammer.

157. Needihoidja — Vor­
halter.

158. Needitugi — ISliet- 
ivinde.

159. Needivinn — N iet-  
ivippe.

160. Needipihid — N ie t­
zange.

161. Neediääs —N ietfeuer. 

Achse.
pelte Achse.

167. Veotelg — Leitachse.
168. Pöörlem istelg —Dreh­

achse.
169. R a tta te lg  — Rad­

achse.

Welle.
180. Vahevöll — Vorgele- 

geivelle, Zwischen­
welle.

181. Eraldu&völl — Aus-  
rückwelle.

182. Völlikrae — Wellen- 
hwnd.

183. Seaderöngas — S te ll­
ring.

184. Väntvöll (põlv) — 
Gekröpfte Welle.

185. Põlv — K röpfung.
186. Jaotusvöll — S teuer­

welle.
187. Käigum uutevöll — 

Vm steuer welle.

Zupfen.
196. K annatapp (röngas- 

kand) — Spurzapfen, 
Stü tzzapfen .

197. Röngaskanna tapp  — 
Ringzapfen.

198. Sentrtapp  — Sp itzen­
zapfen.

199. Sörm tapp — E inge­
setzter Zapfen.

(Järgneb.)
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