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Jarjekorras viies teedepaev aMub tédnavu kokku P&rnus 30. juunil. Kava kohaselt sisus-
tatakse see referaatidega ning neile jargnevate lahirMkimistega ja teede vaatustega; lisaks
ko7'raldatakse kaesoleval aastal Maanteede Valitsuse lahkel kaasabil maanteede néaitus ule-
vaate pakkumiseks seni maanteede ehituse ja korrashoiu alal tehtud té6st. VG@ib loota, et
Parnu teedepédev samuti korda laheb kui senised, mil toimunud mottevahetused on loonud ele-
vust nii monegi kisimuse Umber. Teedepdevad ei saa oma resolutsioone valise sunniga maks-
ma panna, vaid nende otsused vdivad m6juda ainult tde veenvusega. Nii on teedepdeva auto-
riteedi ainsaks aluseks ta asjalik ja erapooletu t66 ja tast osavOtvate teedetegelaste teadu-
muste ja teadmete suurus. Teedepaevadel ei demonstreerita ainult (ksiku mcuakonna ja linna
teede seisukorda ja ehitatud teede ulatust, vaid ka seda, kui palju ldse suudetakse motte ja
huviga maanteede ehituse asjass"e suveneda ja kui palju tehniUst andekust ja vaimurikkust on
sellel alal t66le rakendatud. See on niiitelda m*aanteetegelaste vaimline nditus aratuse andmi-
seks uuteks joupingutusteks. Teedeehituse Uurimise Selts, kes teedepdevi korraldab, soovib ka
viiendamale t&edepéevale haid tulemusi ja tdnab Parnu Linna- ja Parnu Mmavalitsust lahke
kaasabi ja vastutuleku eest, samuti teedepéaeval ettekantavate referaatide autoreid ja teisi

teedepdeva osavotjaid. K. JURGENSON.
T.-E. U. S. juhatuse esimees.

V Teedepéeva kava.

Esmaspaeval, 1. juulil. 1935. a.
9.00; Valjas6it Parnust jargmise mars-
ruudi jarele: Parnu—"Sindi-Lodja
sildi—Sindi—Sindi raudteesild —
Tori ujuvsild—Tori jdesuusild —
ule Kanasoo—Vandra Suurejde siM
—Vana-Vandra alevik (52 km).
Resolutsioonide  vastuvdtmine ja
teedgpéeva I6petamine Vandra giim-
naasiumi ruumes.
Parnu ajut. maavalitsuse poolt 16u-
nasfok Vandra glimnaasiumis.
Maanteede vaatus marsruudil: Va-
na-Vandra—Kergu—Parnu Jaagu-
pi—Parnu (70 km).

Pihapéeval, 30. juunil 1935. a.

9.30: Teedeehituse Uurimise Seltsi Kell

koosolek Péarnu raekoja saalis.
10.30: V Teedepédeva avamine ja referaa-
did.

12.30—14.30 : Tutvunemine Péarnu
teedega ja supelrannaga.

14.30: Parnu linnavalitsuse poolt Iduna-
s00k suvekasiinos.

Kell pea-

linna 12.00:

14.00:

16.30: Teedepideva jatkamine ja labirdaki-

mised. 16.00:

19.00: Sumfoonia kontsert rannapargis.



Andmed teede kohta Parnumaal ja prooviteede tulemused.

Insener J.
Parnu maakonna kl'assiteede pikkus on
1963.5 km. Neist kuulub 1 klassi 259,5 km

(13,3%), Il klassi 717,5 km (36,5%) ja 111 Kl
986.5 fcm (50,2%0). Kuna maakonna pindala
on Ummarguselt 5450 km2 ja elanikkude arv
ilma Parnu linnata 75 000, siis tuleb iga 2,78
ruutkilomeetri voi iga 38 inimese kohta 1 kilo-
meeter klassiteid.

Teedekapitali arvele on ile vdetud korras-
hoida 646,2 km klassiteid, mis teeb viélja 33,5%,
tldarvust. Ulejaédnud 1317,3 km hoitakse kor-
ras naturaalkohustuse alusel.

Teemeistri piirkondi maakonnas on 7. Kesk-
miselt kuulub Ghe teemeistri piirkonda® 93,8 km
teedekapitali ja 186,5 km naturaalkohustuse
alusel' korraspeetavaid teid.

R6huv enamus, 97,23%", teedest kuulub
kruusateede liiki. Kunstkattega teid on maa-
konnas ainult 53,6 km, neist on 2/3 kaetud mu-
nakivisillutisega. Viimane kunsttee on ehita-
tud 1930. aastal. Meredérsetes raioonides on
teed liivase aluspBhjaga. Savine aluspGhi tu-
leb esile maakonna kagu- ja kirde-osades. Ise-
loomustav on, et maakonna tdhtsam.ad magi-
straalid, mis on Uhtlasi ka vanemad teed, nagu
Tallinn—Parnu, P&rnu—Kuressaare, Tartu—
Parnu ja P&rnu—Paide, looklevad kas jogede
kallakutel v5i piklikkudel maapinna seljakutel,
mis veel praegugi moodustavad loomuliku tee-
sihi, kuna teede korval sagedasti valitsevad
rabad vOi madalad vesised maa-alad, kus tihti-
lugu vee drajuhtimine on seotud suurte raskus-
tega.

gVaatluste andmetel selgub, et teede kesk-
mine koormatus on esimese klassi teedel 180 t,
teises klassis 100 t ja kolmandas 50 t.

Uksikasjallikumalt on esimese klassi maan-
teed koormatud jargmiselt:

Tallinna—Parnui maantee 250 tonniga,
Painu—Paide " 190 "
Parnu—Kuressaare 150 ”
Taitu—Pé&rnu " 125 ”
Koige rohkem on koormatud teed P&rnu
linna (Umbruses ja tdhtsamates keskustes
(Véndras ja Abja-Paluojal). Neil teeosadel

on tonnaaz 400—650 t.
|
langeb mehaaniliste sdidukite arvele.

Kuni 1930 aastani teede v@rk_ peeti korras
eranditult loodusliku kruusaga vOi selle aseai-
nega, mida l&hemas Umbruskonnas leidus ja
mida kergem oli kohale toimetada. Loomuli-
kult, oli teede olukord taiesti s6ltuv sellest, kas
ligidalt oli saada kolblikku kruusatamismater-
jali vOi mitte. A

Maakonnas leiduv looduslik kruus on pae-
kivi- VOi segaliiki ja selletdttu on ta nork.
Maanteede ja ehitusosakonna eeskirja nr. 2814
«— 11. mértsist 1931. a. kohaselt toimetatud
proovisdelumised and'sid tera jameduse suhtes
Jidrg*mised resultaadid:

kl. teede koormatusest immarguselt 33%
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Kinnunen.

1
koguhulgast, 11l sordi kruusa — 30%, koguhul-
gast ja IV sordi kruusa — 50% koguhulgast.

Keskmiselt saab maakonna kruusatagava-
radest teede jaoks kdlblikku kruusa 4741 ja
s6elmeid 53%,.

Praegu on ile maakonna eksipluateerimisel
immarguselt 150 kruusaauku. Kuid, kuna
nduetekohane teedev@rgu kruusatamine nduaks
aastas kuni 130.000 kantmeetrit looduslikku
kruusa, siis on selgunud, et védiksemate kruu-
saaukude tagavarad l8pevad ruttu ning on tde-
ndoline, et lahemas tulevikus jaavad jargi ai-
nult suuremad kruusa koondised.

Maakonna kruusaaukude praegune ja toe-
r|1éoline jaotus tulevikus on illustreeritud tabe-
is nr. 1.

Tabel nr. 1.

Praegune jaotus Tdendoline

Teemeistri piir- Veokaugus Jaotus tulevikus

konna nimetus  ArV  keskm. maxim. Keskm.

km Km Arv  veokau-

gus km
Péarnu ]o 6 14 1 25
Audru 39 5 12 3 15
Jaagupi 9 4 25 5 12
Véndra 13 7 18 5 15
Haademeeste - 30 60 — 30
Kii.-Nomme 25 6,5 18,5 5 12
Abja 55 45 7 6 10
Parnumaa 151 9,0 25 17

Sellest tabelist on nadha, et kui praegu

Uks kruusaauk maakonnas tuleb Ummarguselt
36 r.-km .pindala peale, siis ldhemas tulevikus
see ipindald tduseks kuni 220 km2 ning kesk-
mine veokaugus suureneks kuni 100%,

Kuna looduslik kruus sisaldab keskmiselt
kdivutut materjali ja keskmine veokau-
gus on vordlemisi suur, siis halvemate kruusa-
aukude kasutamisel on maakonnas teedekapi-
tali teede kruusatamisel tarvitatud kruusa soe-
lumist.  Nditeks Kilingi-Némme piirkonnas
teeb teedele valjaveetud s6elutud kruusa hulk
immarguselt 75% kogu kvantumist.

Paralleelselt teede kruusatamisega loodus-
liku kruusaga on alates 1931./32. eelarveaas-
tast hakatud teid katma ka kivikillustikuga.
Teedekapitali teedele 5 aasta jooksul pandud
loodusliku kruusa, Kkillustiku ja kunstkruusa
kogused on illustreeritud tabelis nr. 2.

Tabeli jargi on teedekapitali teedele 5 aasta
jooksul pandud kruusa, Kkillustiku ja kunst-
kruusa kihi jpaksus keskm. 4 cm. Té&htsamatele
I kl. maanteedele sama aja jooksul laotatud
kruusa hulk tduseb kohati 300 m”~/km, mis teeb
immarguselt 8 cm paksuse Kkihi.

Kuigi teeddkapitali kruusateede olukord vii-
maste aastate jooksul on suuresti paranenud,
ei ole siiski veel joutud seisundini, kus need teed

sordi kruusa leidub maakonnas — 20%



Tabel nr. 2.

oleksid mimtunud vastupidavaiks liiklemisele
iga ilmastiku juures. Arvesse vdtmata vahel-
duvat sula ja kulma mdju sigisel, tuleb eriti
markida asjaolu, et kevadisel sulamise ajal,
kui teed oh pdhjani pehmeks ja nende kande-
joud minimaalseks muutunud, on nad koige
intensiivsemalt raskete koormate liikumisega
koormatud, sest selle aja peale langevad suu-
rimad veod sadamalinnast maale ja metsadest
raudtee jaamadesse. Selle koormatuse m'djul
muutub suurem osa teid kevadel Oige réopli-
kuks. Eriti oli selles mottes halb kéesoleva
aasta kevade, sest sulamise protsess kestis
kauem kui harilikult.

Kevadist teede “olukorda vaadeldes kerkib
kisimus, kas kruusateedele v6ib Uldse luua sar-
nast katet, mis oleks rahuldavalt vastupidav
aasta ringi. Selle kisimuse selgitamiseks oli
maavalitsuse poolt juba 1930. a. suvel korral-
datud prooviteede ehitamisi.

Prooviteed olid tehtud Tallinna—Péarnu
maanteel km 23,4—25,2 vahel (Parnust luge-
des).

Prooviteede kohal on teetammi keskmine
kdrgus Umbruskonna maapinnast 0,80 m; tee
pbhi koosneb liivakast keetesavist. Selle alus-
pidhja peale on aastasadade jooksul kogunenud
50 cm -paksune katte kord, mis koosneb, nagu

Riiklises Katsekojas analiseeritud proovid
nditavad', jargmistest osadest:
SAVE e 24,3%
Liiv, terade jadmedusega 0,1—1mm 57,6%
1—8mm  12,4%

Kruus, terade jamedusega
Kaod analilisimisel

3—7mm 53%

Kokku 100°/

ndha, suurema o0sa vanast kattest
moodustab toimi ja savi, milles on Uksikud ja-
medamad terad. Tdendoliselt on tuhk saadud
suuremalt jaolt jamedamate terade peeneks
hd6rumisest, sest kruusaaugud, kust viimase
40 aasta jooksul on kruusa viOetud, sisaldavad
palju véhem peenikest liiva. Mis puutub sa-
visse, siis paistab, et see on tee pOhjast ilesse
sOtkutud; nimelt, kohati on 20—30 cm siiga-
vusel' tee pealispinnast puhas savi, kuna kruu-
saaugud, mida kruusatamiseks kasutati, sisal-
davad savi ainult kuni 8%, s. o. palju vdhem
kui tee aluspdhjas teda leidub.
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1931.—1932. a. toimepandud vaatlustel on
selle tee koormatus registreeritud 250 t suuru-
sena.

Kd&igi prooviteede jaoks tarvitati kruusa
Naissoo kruusaaugust, milles on 2—25 mm teri
54% ja sOela N 1 peale jaab 11,6%. Seega ja-
medaid osi on 65,6% ja kruus kuulub Il sorti.

Proovitiikke oli tehtud 6, iga osa 300 m pikk.

Proovitiikkide jarjekord lugedes Tallinnast
oli jArgmine:

I teeosa: Pikikalle immarguselt 8%.
Teeosa kaeti 15 cm paksuse kruusa Kkorraga.
Kruus s'Oeluti 1&8bi 35-mm-lise sOela ning lao-
tati teele kolmes jargus 5 cm paks. kihtidena.

Vaatlustel konstateeriti: Ehituse aasta si-
gisel kruus kinni ei vajunud ja vaatamata mit-
mekordsetele tasandamistele hoovliga ja ké-
sitsi, tee oli roopline ning ré6pad pusisid kuni
kiilma tulekuni.

1931. a. kevadel tekkisid teesse jalle siiga-
vad roopad. Suve jooksul kruus vajus téiesti
tinedaks, teepind muutus kévaks ning vihmad
enam si/gisel' mdju ei avaldanud.

1932. a. tekkisid teesse tihedad l66kaugud
ja rodpad. Augud taideti kunstkruusaga
(9 ms — 300 j. m peale). Sellest ajast peale
on see teeosa vihmadele hasti vastu pannud,
ainult kevadised ja stigisesed kiilmad tekitavad
teesse vdhesel maéral I60kauke ja rddpaid.

1934. a. sai teeosa harilikus korras kruusa-
tatud kunstkruusaga keskm. 1 cm paks. kihis.

Kéaesoleval aastal on tee rahuldavas seisu-
korras. Kokku on teele pandud 1930.—35. a.
jooksul 17 cm paksune kruusa ja kunstkruusa
kord.

Il teeosa: Pikikalle véike. Kruusatee
kuuseokstest 5 cm paksusel' isolatsioonil; kat-
teks 10 cm paksune kord l&bi 35-mm-lise s6ela
sdelutud kruusa.

Vaatlustel konstateeriti: Kruus ei jdadnud
alguses hésti kinni, oksad kippusid vélja tule-
ma, mispdrast tuli veel juurde vedada 2 cm
paksune kruusa kord, nii et katte paksus sai
kokku 12 cm.

Ehituse, s. 0. 1930. aasta sugisel tee pind ei
muutunud kdvaks. Roopad ulatusid kuni iso-
latsioonikihini. 1931. aasta kevadel kordus see
fa%% jalle ja tundus, et kattekiht on liig dhuke.
Selleparast sai teele pandud lisaks 2 cm pak-
sune kiht kunstkruusa. Selle jarele muutus
tee pind kodvaks ja vihmale vastupidavaks.
Sulaga vahelduvate kilmade ajal 1932. a. mur-
dus kattekiht ja tekkisid ro6pad kuni isolat-
sioonikihini. RoOo6pad tasandati Kkillustikuga
keskm. 1 cm paksuses kihis tee kogulaiuse
kohta.

1934. a. tee kruusatati
1 cm paks. kihiga.

Kdesoleval aastal on jladlle méargata teel roo-
baste ja I66kaukude intensiivset tekkimist.

1930.—1935. a. jooksul on teeosale pandud
kokku 16 cm paksune kruusa ja kunstkruusa
kord.

harilikus korras



Il teeosa: Kruusa tee kivialusel. Ki-
vikihi paksus 12 cm. Kruusakihi paksus 10 cm;
kruus sdelutud labi 35-mme-lise s'Gela. lIga 10 m
tagant peenardesse tehtud drenaazid Kkillusti-
kust 0,3X0,4 m pdikldikega.

Peale ehitamise IGppu jéi teeosa kohe mone

1935.
kui 1V ja V teeosal.

1930.—35. aasta jooksul teeosale
kruusa- ja Kkillustikukihi paksus on
13 cm.

Kokkuvdttes vdib prooviteetiikis katte vas-

pandud
kokku

lksiku tasandamise jarele kdvaks ja siledaks tupidavuse suhtes asetada jargmisse jarje-
ja on sellisena pusinud ténaseni., TeehtdvMga korda:
on seda teeosa tasandatud vaid Uks kord aas- 1) Kruusatee Kivialusel,
tas — kevadeti. Lumealt tulles kuivab otse- 2) kruusatee, millele Ghel aastal pandi
kohe é&ra. kruusakiht paksuses 15 cm,

1934. a. suvel oli mdrgata, et kruusa kiht on 3) kruusatee okstest isolatsioonil,

,ara kulunud ja tolmuna teelt &ra kantud. Kaes-
oleva aasta kevadel laotati teeosale 1 cm pak-
sune kunstkruusa kord, kuid seda on vahe, sest
aluskivid paistavad vélja.

Selle teeosa koht oli varem Uks halve-
matest, sest savine pind muutus niivort peh-
meks, et sdidukid jaid sisse. Praegu aga ei
maoju sellele teeosale ei kiilm ega vihm.

DrenaaZzide m'dju oli selgesti tunda kogu
aeg. Oli vdimalik tadhele panna, et peale vihma
teepinnale jaanud loigud kadusid ja mone aja
parast hakkas -drenaazi kraavidest vesi vilja
tulema.

1930.—1935. a. jooksul teeosale pandud Kki-
vi- ja kruusakihi kogupaksus on 23 cm.

IV teeosa: 4 cm paksune ladbi 10- ja
35-mm-lise sdela sGelutud paekivikillustiku Kiht.
Katte paksus ei osutunud kullaldaseks, sest si®
gisel tekkisid sligavad rodpad. Kevadel 1931. a.
muutus tee jalle pdhjatuks, nii ei autod jdid
kinni. Sellele teeosale sai jargnevatel aastatel
pandud veel 131 kantmeetrit, s. 0. 9 cm pak-
sune kiht kunstkruusa, dga aasta umbes 3 cm
paksuse kihina. 1935. aastal on mérgata in-
tensiivset réobaste ja lodkaukude tekkimist.
1930.—1935. a. jooksul teeosale pandud kruusa-
ja Killustikukihi paksus on 13 cm.

V teeosa: 5cm paksune sBelutud kruusa
korraga kaetud teeosa, terade suurus 2—35 mm.
Tulemused ja tee seisukord 1935. a. sarnaneb
eelmisele teeosale. Kolme aasta jooksul on
teele pandud 9 cm paksune kunstkruusa kord,
seega 1930.—1935. a. jooksul teeosale peale
pandud kunstkruusa- ja kruusakihi paksus on
14 cm.

Vi
kruusatee.

teeosa: DrenaaZziga korda seatud
Iga 20 m tagant malejarjekorras
tehti 40 cm sitgavad, Kkillustikuga tdidetud
kraavid, mis ulatusid tee teljeni. Kraavid olid
tee suunale 450 all. Katteks pandi 2 cm pak-
sune sBelumata kruusa kord.

Vaatlusel' konstateeriti:

Esialgu 4 nddala jooksul drenaaz tootas
hasti. Hiljem ei olnud nende m&ju enam mér-
gatav, kuid kevadeti olid teepinnal drenaazZide
jaljed selgesti ndahtavad, kuna drenaaZide ko-
had muutusid ruttu valkjaiks.

1930. aasta sugisel ja jargmise aasta keva-
del teeosa ei erinenud millegiga kordaseadma-
ta teeosadest, sest rodipad tekkisid vaga ruttu.

Kolme aasta jooksul teele pandud Killustiku
kord on keskmiselt 10 cm paksune (iga aasta
keskm. 3,3 cm), mille jarele tee on muutunud
rahuldavaks.
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4) drenaaziga kordaseatud kruusatee,

5) dhukese killustiku v&i loodusl. kruusa-
kihiga kaetud kruusateed.
Nendest teedest on kogu aeg laitmatult

tootanud kruusatee Kkivialusel ja rahuldavalt
teetiikk, millele korraga pandi paks kruusa-
kate.

iProoyiteede tulemusi
konstateerida, et:

1. N6rga aluspdhjaga teedele ©Ohukese
kruusakihi pealepanemine ei anna suurema
liikiusega teedel vastupidavat katet.

2. Niisugustele teedele enne igaaastast
kruusatamist tuleb luua kindel kandev kiht,
mis moodustaks niivért tugeva koore, et ka
kbige halvematel aastaaegadel sdidukite rat-
tad ei suudaks seda koort ldbi purustada. Nii-
sugust koort saab laitmatult moodustada Kivi-
alusest; kuid ka killustiku v6i loodusliku kruu-
sa kiht vastavas paksuses annab rahuldava ko-
vadusega katte.

3. Kandev aluspdhi peab olema kullalt tihe
selleks, et takistada teetammi peenmaterjali
labitungimist aluspBhjast teepinnale ja seega
rédbaste tekkimist.

4. Meie ilmastiku ja liikluse oludes magist-
raalteede kandekihi tdenéoline paksus peab ole-
ma 10—15 cm.

5. Kevadeti liiga pehmeks muutuvatel sa-
vi-liivastel teedel aitavad sigavad drenaaZid
tunduvalt kaasa teetammi kuivatamiseks.

6. Kivialuse peale pandud loodusliku kruu-
sa kulu v6ib 250 tonniga koorniatud teedel ar-
vata keskmiselt 2—3 sentimeetrile (Ummar-
guselt 100 ms/km).

Kivialuseta tee pinnal see kulu on maérksa
valiksem. Kivialusega teid on otstarbekohane
katta ainult kdige kGvemat liiki kruusaga.

7. Savistel teedel tuleb o'kstest isolatsiooni
tegemist lugeda mitteotstarbekohaseks.

kokku vottes, voib

J. KINNUNEN: ANGABEN UBER DIE WEGE DES
PARNU'SCHEN KREISES UND ERGEBNISSE
DER PROBESTRECKEN.

Der Verfasser gibt zuerst eme Ubersicht der We-
geverhaltnisse des Pcm'nu’schen Kreises unter beson-
derer Beriicksichtigung der Kiesbeschaffuing. Zur Kla&-
rung der Frage, ob Kiesstrassen im Laufe des ganzen
Jahres genigend Stand halten konnen, si*d von der
Parnu’sehen Kreisvemvaltung eine Reihe von Ver-
suchsstrecken angelegt ivorden. Die Versuchsstrecken
ergaben.

aastal oli. tee seisukord rahuldavam



1. Bei sclnvachem U'ntiergriond und grdésserem Ver-
kehr lasst sich durch Bekiesung keine bleibende Besse-
rung erzielen.

2. Auf Strecken nach P. 1 muss eine geniigende
Unterlage durch eine Packlage oder stédrkere Schotter-
schicht geschaffen iverden.

3. Der tragende Untergrund muss genigend dicht
sein, ein Eindringen feineren Mckterials aus dem
Untergrund in den Strassendamm zu verhindern.

_4. Die Deckschicht Kies mindestens
10— 15 cm stark sein.

5. Die Anlage von tieferen Drainen trégt ivesent-
lich zur Austrocknung des Wegedammes bei.

6. Die Instandhaltung der Kiesstrassen auf Pack-
lagen erforde7't bei einer BelastiCng von 250 t 2—3 cm
Kies (ungefédhr 100 -m'Vkm).

7. Eine lIsolationsschicht ans TcCnnenziveigen
Lehmuntergrund ist 7iicht ziveckmaéssig.

aus muss

bei

Maanteede ehitamiseks ja korrashoidmiseks tarvitatava
kruusa ja killustiku omadusi.

Prof. O. Maddison.
Riikliku Katsekoja direktor.

Suurima osa meie maanteevdrgust moodustavad
nn. kruusateed, mille teekatte korrashoidmiseks on seni
laialdaselt tarvitatud looduslikes karjaares-A;rzta aait-
kudes leiduvat looduslikku pae- ja segakruusa. Vii-
masel ajal on hakatud tarvitama samaks otstarbeks
ka pollu- ehk raudkivest purustamise teel valmistatud
kunstknmsa.

Pae- ja raudkivest valmistatud killustiku tarvita-
mine leiab aset peamiselt kriiusateede aluspinna loo-
masel ning suuremale liikluseilie maé&dratud tsiemak-,
tsementbetoon-, bimak- ja asfaltbetoon-teekattega teede
ehitamisel.

Maanteede seisukord ja nende korrashoiu kulud
on otseses seoses teedeehitamiseks ja korrashoidmiseks
tarvitatavate materjalide omadusist.

Sellest tuleb jareldada, et kruusa ja Kkillustiku
omaduste selgitamisel omab maanteede rajamisel ja
nende korrashoidmisel erilise t&htsuse. Seda silmas

pidades ongi Teedeministeeriumi Maanteedevalitsus
asunud meil leiduvate kruusade ning seni tarvitusel
oleva Killustiku omaduste selgitamisele, tehes 1933. a.
sugisel Riikliku Katsekoja Tugevuslaboratooriumile
Ulesandeks sooritada selleks tarvilikke uurimisi.

Mainitud ajal algatatud uurimisiga on joutud 18-
pule vast alles kaesoleva 1935. a. kevadel. Seega kruusa
ja Kkillustiku uurimised on kestnud vahetpidamatult
poolteist aastat.

Minu asendamatuks abiliseks mainitud uurimiste
sooritamisel oli Riikliku Katsekoja Tugevuslaboratoo-
riumi vanem assistent insener Georgi Pavlov, kellele
siinkohal oma sidamlikku tdnu avaldada loen oma
meeldivaks kohuseks.

A. Kruusade ja Kkillustiku uurimisega seosesolevate

katsutamiste eesmark ja ulatus.

Ratsutamise eesmaérgiks oli: laboratooriumis soo-
ritatud mehaaniliste katsude tulemuste pohjal saavu-
tada (levaade ning vordlusandmeid Eestis leiduvate
maantee-ehitusmaterjalide — kruusade ja killustiku —
kohta.

Katsutamiste ulatus oli sellejuures ettekirjutatud
Teedeministeeriumi Maanteedevalitsuse poolt. Maan-
teedevalitsus, seades endale eesmargiks sooritada kat-
sud igas maakonnas leiduva kruusa liigiga ning seai
tarvitusel oleva pae- ja raudkivikillustikuga, avaldas
sellejuures soovi, et katsud sooritataks kruusaaugu,
paemurru ja raudkivilao kohaselt.

73

Vastavalt sellele Maanteedevalitsus médras kruu-
saaugud, paemurrud ja raudkivi Kkillustiku laod, mille
materjalid tulid kaisutamisele Riikliku Katsekoja Tu-
gevuslaboratooriumis.

Uldiselt on katsutatud 2 pae- ja 10 raudkivikil-
lustiku liiki ning 12 kruusaliiki, neist 2 kunstkruusa
liiki.

Materjalide leiukohad on toodud tabeleis nr.nr. 1
ja 3, kulsjuures iga materjali Hik om-ab kindlla jéarje-
korranumbri, millega on tuntavalt kergendatud katsu-
tamiste tulemuste ké&sitamine.

B. Katsutamiste meetodid.

Nagu teada, on olemas kaks maanteede ehitusma-
terjalide katsutamise uldmeetodit, nimelt: prooviteede
ehitamine ja materjalide katsutamine laboratooriumis,
kusjuures laboratoorseid katsutamisi vdib veel liigi-
tada omaette kahte liiki:

1. Materjalide mehaaniline katsutamine, nimelt:
materjalide mehaaniliste omaduste selgitamine selle-
kohaste katsude abil, kusjuures katsud valitakse sar-
nias.elt, et nad leniam-vahem vastavad ehitusmaterjialide
tootilagimusile maanteedes.

2. Laboratooriumis véiksemas ulatuses ehitatud
katsuteede proovimine Uhes vastavate modtmiste soori-
tamisega (katsuringid).

Kuna Riikliku Katsekoja Tugevuslaboratoorium ei
oma vastavat seadet (katsuiingi) katsuteede ehitami-
seks ja iDroovimiseks, siis tuli piirduda materjalide
uurimisel vaid mehaaniliste katsudega, mille soorita-
miseks Tugevuslaboratoorium oli endale muretsenud
vastavad seadised ja abindud. Mehaaniliste katsude
iseloomu ja meetodite valikul tuli kdigeipealt selgitada,
missugustele joududele ja mdjudele allub ehitusmater-
jal maantees ja millist vastupanu avaldab materjal
neile joududele ja mdjudele. Mainitud joud ja mdjud
oleksid jargmised: surve, 166k, kulumine terade oma-
vahelise hoodrumise t6ttu ja mahaihkumine pealispin-
nal. Need nédhted tulevad esile nii teede ehitamisel
rullimise tagajarjel, kui ka maanteede kasutamisel lii-
kuvate abindude (hobuse- ja jduvankrite) madjutuse
tagajarjel.

Pealeselle allub materjal maantees veel ilmastiku
mojudele: niiskusele, temiperatuuri kdikumistele jne.,
millised tegurid omaette vdivad hdvitada materjale,
kui ka vdhendada nende vastupanu eelmainitud mdju-
dele.



Erilise tdhtsuse omab vahelduv kilm dhes niis-
kusega.

Peale materjali vastupanu mainitud mdjudele peab
teekate moodustama, tervikuna vaadatuna, kindla vas-
tupidava kihi, mis saavutatakse kruusa ja Kkillustik-
teedel materjali tolmu kleepuvusomaduste tdttu. Tin-
gimuste kohaselt, milles materjal to6tab maantees, va-
liti katsutamismeetodid ning koostati katsutamiskava.

Maanteedevalitsuse soovil koostati katsutamiskava
eraldi kruusa ja eraldi Kkillustiku kohta, kusjuures
kruusa katsutamisekava aluseks vdeti Saksamaal val-
jatéotatud normid ja meetodid*”), kuna Kkillustiku Kkat-

sutamise kava oli Maanteedevalitsuse soovil rajatud
Inglismaal tarvitatavatele meetoditele-).
Proovida mieie killustikku inglise normide koha-

selt ei ole vast tdiesti pdhjendatud, kuna need normid
on koostatud kaljust saavutatava killustiku kohta, s. o.
Uhtlase materjali kohta nii méetdu kui ka lademe suh-
tes. Meie oludes vdiks sarnase materjalina kdne alla
tulla vast ainult paekivi ja dolomiit. Kuna meil Ees-
tis killustik valmistatakse peamiselt poldudelt kokku-
korjatud kivest, mis on siia kantud jadajal Skandi-
naaviast jia kujutavad endast seega moreenjdénuseid,
siis-tuleb silmas pidada, et neist kivest saavutatav Kkil-
lustik ei vdi olla Ghtlane oma koosseisult ega oma me-
haaniliste omaduste poolest, kuna p6llul leiduvad kivid
on vdga mitmesuguseist méetdugudest, nagu graniit,
sieniit jne., mis tdud katsutamisel annavad paratama-
tult igaliks oma erilised tagajérjed.

Teedeministeeriumi Maanteedevalitsus soovis kull,
et katsutamised sooritataks maakondades leiduvate
killustikuladude kohaselt, lootes saada en>am-vdhem ab-
soluutse iseloomuga andmeid, kuid, arvestades ulal-
mainitud asjaoHuisiki, peab siiiski tdhendamia, et saavu-
tatud katsude tulemusile tuleb vaadata, kui keskmisile
andmeile'ihe vdi teise Killustikulao kohta; sealjuures
tuleb silmas pidada, et udksikute katsude tulemuste
vahed on kaunis suured.

C. Katsutamiskavad.

Kruusade ja Kkillustiku katsutamiskavad sisalda-
vad jargmisi katses
. Killustiku katsutamiskava.
(Inglise normide kohaselt.)
1. Kuluvuseproov Devali-tiiipi aparaadiga (kui-

valt ja mai'jalt, s. o. kuni pisiva kaaluni
veega immutatult).

2. Mahaihkuvuseproov Bauschinger’i
kuivalt ja marjalt).

. Lodkproov (kuivalt jamarjalt).

. Suruiproov (kuivalt jamarjalt).

. Kleepuvuseproov.

. Veeimiavusieproov.

aparaadiga

(o2 IOV ]

Il. Kruusade katsutamiskava.
(Saksa normide kohaselt.)

1. Séelumisproov.

Mahukaail.

3. Suruproov (kuivalt ja maérjalt, s. o. kuni pusiva
kaaluni veega immutatult).

N

1) Dr. Ing. R. Schenck, Die Prifung von Strassen

baustoffen und neueren Strassendecken. 1932. a., Ihk.
19—33.

-) The D. U. Technical series.
Mechanical Testing. Volume |. Chapter

428—437.

Batson and Hyde.
XX, Thk.
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Lookproov' (kuivalt ja marjalt).
Kuluvuseproov (kuivalt ja maérjalt).
Klleiepuvuaeproov.

Tolmaisarhaste M.sandite mé&aramine.

N o oM

D. Uksikute katsude kirjeldus.
I.  Killustiku katsutamine.

Devali-tiupi
(Tabeli nr. 1).

Riiklikus Katsekojas olev Devali-tuupi aparaat
koosneb kahest trummlist l&bim6dduga d=19 cm ning
pikkusega 1=35,5 cm. Trummlid on Kinnitatud raa-
mile 30" kallaku all. Katsutamiseks vdeti ning pai-
gutati ig'a.trummlisse 4990 gr. (11 inglise naela (lbs.))
killustikku, mille terad ldhevad labi sdela aukudega
labim. 2%” ning, jadvad sdelale aukudega labim. 2”.
Trummlid Ghes raamiga tiirlevad Umber horisontaal-
telje nurkkiirusega 30 tiiru minutis. 10000 tiiru ja-
rele sbeluti trummieisse paigutatud materjal 1abi soela
aukudega labim. ~/lo”, kusjuures labi sdela lainud ma-
terjali kaal valjendatud %-des materjali algkaalust on
voetud kuluvuse hindajaks.

Kuluvuseproovi sooritamisel marjalt vdeti samuti
4990 gr. (11 1Ibs.) killustikku, kuid lisati juurde 5 1
(1,1 galloni) vett, ning jargnev kats teostati sarnaselt
nagu kuivaltki. Enne ja pérast katsu kivid pesti puh-
taks ning kuivatati pisiva kaaluni ca. 70*C tempera-
tuuri juuresh).

1. KIUluvu'seproov
ap ariaiadiga

2. Mahaihkuvuseproov Bauschinger’i
apar,aadig.a (Tabel nr. 1).

Mahaihkumiseproov ingldse meetodi 'kohasielt tu-
leks sooritada ,,Dorry*“ aparaadiga. Kuna Riiklikul
Katsekojal sarnane aparaat puuduto, siis mahaihku-
vuseproov sooritati Bauschinger’i aparaadiga, mida
tdiendati ja mis Umber seati inglise normide kohaselt.

Killustikust saeti valja silindrikujulised proovi-
kehad madditmetes: 1abim66t d=1" ja kbérgus h=1".
Proovikeha asetses katsutamisel tiirlemise keskpunk-
tist kaugusel 1=26 cm ning suruti vastu tiirlevat ke-
tast survega 0,246 kg/cm- (3% Ibs. ruut-tolli). Proo-
vikeha eel puistati kettale vahetpidamata kvartsliiva,
mis pihiti maha proovikeha taga. Kvartsliiva terade
suurus on normitud inglise nBuete kohaselt normsdel-
tega nr. 30 ja nr. 40. Kuna Riiklikul Katsekojal sar-
nase terasuurusega liiva oli vdga kulukas saada, siis
tarvitati liiva sGelte nr. 50 a nr. 80 vahelt. Ulemineku
tAiuri ‘Ieidmiisieks viidi Habi vordlulska't&ud sama ma-
terjaliga ning mdlema liivaga ja leiti, et mahaihumine
liivaga soelte vahelt nr. 50 ja nr. 80 on suurem Kkui
liivaga soOelte vahelt nr. 30 ja nr. 40, kusjuures ulemi-
neku tegur inglisnormidele osutus =0,926. Seega ma-
haihk Wi grammides liivaga s6elte nr. 30 ja nr. 40
vahelt vdrdub:

Wi=0,926 W,

kus W on mahaihk grammides liivaga soelte nr. 50 ja
nr. 80 vahelt.

Ketta tiirluse nurkkiirus inglise normide kohaselt
on 28 tiiru minutis. Riikliku Katsekoja Bauschinger’i

aparaat teeb 26 tiiru minutis, mis killaldaselt vastab
inglise normidele.

2) Batson and Hyde. Mechanical Testing, Ihk.

429, § 258.
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mahakulunud
,,kOvadusarv‘

Parast 1000 tiiru sooritust méé&rati
materjali kaal grammides ning arvutati
(‘hardness number)-) :

H=20—V3Wi= 20— Vsffiw.

Katsud sooritati kuivalt kui ka veega kuni pisiva
kaaluni immutatud proovikehadega.

3. Lookpaoov (Tabeli nr. 1).

Proovikehad 166kproovi jaoks olid silindrikujuli-
sed, labimdéduga d—1” ja kdrgusega h=1". Proovi-
misel asetati proovikeha Kkindlale metallalusele. Proo-
vikeha ja nuia vahele asetati metallist silindriline va-
hekeha, mille alumine proovikehaga kokkupuutuv ots
oli sfdariline raadiusega r=9,5 mm. Selle kaudu kan-
dusid nuia 166gid ule proovikehale. Nuia raskus oli
2 kg (4,4 Ibs). Esimesel 166gil lasti nui vabalt langeda
kdrguselt 10 mm (0,4”) ja igal jargmisel 166gil 10 mm
(0,4”) vorra kérgemalt. LoOdkproovi jatkati kuni proo-
vikeha purunemiseni. Saavutatud [66kide arv n on
materjali 166ktugevuse modduks.

Katsud sooritati kuivalt kui ka veega kuni pusiva
kaaluni immutatud proovikehadega-).

4. Suruproov (Tabeil nii\ 2).

Proovikehade md&odtmed olid samad, nagu eelmis-
telgi katsudel, s. o. 18bimddét d=1" ja kdrgus h=1".
Katsud sooritati, kuivalt kui ka veega kuni pusiva kaa-
luni immutatud proovikehadega. Surutugevus on ar-
vutatud Ibs/ruut-tolli ja kg/cm-.

5. Kleepuvuseproov.

Kleepuvusekatsud, mis pidid sooritatama inglise
normide kohaselt, jaid teostamata vastava katsutamis-
aparatuuri puudumise tottu Katsekoja Tugevuslabo-
ratooriumis.

6. Vleeimavuseproov (Tabel nr. 2).

Enne katsu kuivatati proovitav killustik 100C
juures kuni pisiva kaaluni ning peale seda asetati
vette, kusjuures veepinda tdsteti jarkjargult: esialgu
kuni proovikeha W4 kdrguseni, 1 tunni pérast kuni
proovikeha Vz kdrguseni, 2 tunni péarast kuni proovi-
keha % koOrguseni ja 22 tunni parast kaeti proovikeha
taielikult veega, kusjuures vee temperatuur oli 20C.
Proovikehad immutati veega kuni plsiva kaaluni.

Veeimavus i on avaldatud kuiva materjali kaalu-
protsentides ning ingllise naeltes (libs) materjali kuup-
jala kohta, mille arvutamiseks tarvitati valemit:

i_ Wjw—~~"02,35

- a-Ww
kus Ww on immutatud kivi kaal vees,

Ww on immutamata kivi kaal vees,

Wa on kivi kaal &hus.

ilbs/kuupjala kohta-),

Il. Kruusade katsutamine.

1. Sdelumiskdver.
Kruusaterade suurusest uldpildi saamiseks koos-
tati kruusade sdelumiskdverad. Selleks voeti iga kruu-
sa liigist 25 kg kuivatatud kruusa ning sdeluti see labi

saksa normsdelade komplekti Ommarate aukudega;

”) Batson and Hyde. Mechanical Testing, Ihk.
431, § 260.

“) Batson and Hyde. Mechanical Testing, Ihk.
430, § 259.

-) Batson and Hyde. Mechanical Testing, Ihk.

410, § 240.

labim. 70, 50, 35, 30, 15, 7, 3, 1 ja 0,2 mm. Viimane
sbel on traadist normsdel 900 auku/cm- avamikudega
ca. 0,2 mmX0,2 mm.

66e/umtsI™dverad

2. Mahukaal (Tabellinr. 3).

Mahukaal madérati 100-liitrilises ndus, seda tdit-
misel raputades kruusa massi tihendamiseks. Rapu-
tamist jatkati kuni kruus enam ei osutanud vajumist.
Mahukaal mdaarub valemi jérele®) ;

3. SiUruiproov (Tabeli nr. 3).

Suruproovid sooritati saksa meetodi kohaselt su-
rusilindris mddtmetega: 14bim66t d=12,3 cm ja kdrgus
h=39,8 cm. Surusilinder tdideti kruusaga, mis ker-

Joon. 2.

N R. Schenck, Die Prifung von Strassenbaustof-
fen und neueren Strassenrecken, lhk. 26.



Tabel nr. 2. KiUustiku katsutcmiise tulemuste kokkuvote.
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gelt kinni tambiti ja pealispinnalt tasandati. Peale
seda asetati pealispinnale teras-vahekeha, kolb, mil-
lele suruti saksa normide kohaselt kogrmatisega
P=21410 kg. Suruprooviks vdeti 6 kg kruusa, mis oli
sdelutud labi sGelade komplekti aukudega: labimo6ot 35,
30, 15, 7 ja 3 mm ning peenemate kruusade puhul l&bi
sd”lte komplekti labim-. 30, 15, 7, 3 ja 1 mm, kusjuures
kruusa teraline koostis neis piires oli vdetud proovi-
tava kruusa sBelumiskdvera kohaselt.

Pdrast surukatse sdeluti materjal uuesti labi sama
soeltekomplekti. Kahe saadud sdelumiskdvera pdhjal
arvutati HummeVi ‘peenusmoochiUd (vaata alamal
,»,HummeVi yeenusmoodidi maaramine*), kusjuures kat-
sude tulemuste hindajaks voeti kruusa peenusmooduli
vdhenemine %-des.

Katse sooritati kolm kuiva ning kolm veega im-
mutatud materjaliga ja tulemused on avaldatud kolme
katsu keskmiste arvudena”).

Oumeproov

Joon. 3.

4. (Tabel nr. 3).

Léokproovid sooritati sama surusilindriga ja sa-
mal viisil koostatud materjaliga, nagu suruproovidki.
Kruusa pealispinnale asetatud vahekehale, kolvile, anti
30 166ki 50-kilogrammilise nuiaga vabalangekdrgusega

L66k proov

h=50 cm. Katsude tagajargede hindajaks on nagu
suruproovi juures Hummeri peenusmooduli véhene-
mine %-des.

Katse sooritati samuti 3 kuiva ning 3 veega im-
mutatiid materjaliga ja tulemused on avaldatud kesk-
miste arvudena-).

5.

Kuluvuseproov sooritati ,,kuiUiveskis*“ (ilma kuu-
lideta). Riikliku Katsekoja Tugevusilaboratooriumis

Kulu vuseproio v (Tabel nr. 3).

1) R. Schenck, ibidem', Ihk. 28.
-) R. Schenck, ibidem, Ihk. 32.
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olev viie pikutilainega veskitrummel on ldbim6dtudega

"min—27,8 cm ja dmax—39,4 cm ning pikkusega
1=33 cm.
Kuluvuseprooviks vdeti 5 kg kruusa, mille terad

mahuvad labi sbela 1&bim. 60 mm, kuid jddvad sdelale
labim. 35 mm. Trummel tegi 1500 tiiru 30 minuti
valtel, s. t. trumli nurkkiirus oli 50 tiiru minutis. Pa-
rast katsu materjal sGeluti labi sGeltekomplekti: labim.
60, 35, 7 ja 1 mm. Katse sooritati 3 kuivalt ning 3
madrjalt. Viimasel juhul lisati juurde kruusaproovile
5 1 vett. Katsude tulemused on avaldatud kolme katsu
keskmiste arvudena. Katsude tulemuste hindajaks'™)
on voOetud materjali peenusmooduli vdhenemine %-des
ja materjali selle osa kaalu-%, mis mahub ldbi sGela
aukudega labim. 1 mm.

Aulumidproov

IS

Joon. U

6. Hummeri peenusmooduli madramine.

Kruusa proovimisel on suru-, 166k- ja kuluvuskat-
sude tulemused hinnatud Hummel’i peenusmooduli
muutmisega katsude tagajarjel, s. t. on mdaratud pee-
nusmooduli véartused enne proovimist (F cm-) ja peale
proovimist (Fi om-) ning nende alusel on arvutatud
peenusmooduli véhenemus protsentides jargmiselt:

Sbelumiskdverad konstrueeritakse HummeFi pee-
nusmooduli arvutamiseks jargmiselt®) : horisontaal-
teljele kantakse sOelade aukude ldbim6o6tude logarit-
mid, kusjuures logaritmi absoluutse vdartuse Uks vde-
takse vo0rdseks 10 sentimeetrile ning kdvera algpunkt
asetatakse log. 0,1 vaartuse kohale. Vertikaalteljele
kantakse vastavalt sdela augu labimdddule sbelast labi-

3) R. Schenck, ibidemi, Ihk. 31.

4) A. Grauen, Betoonliiva
Abrams’i moodulist. , Tehnika Ajakiri“
1931. a., Ihk. 187—190.

sOelanaliitsidest
nr. 12

ja
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ldinud materjali kaaluprotsent mdddus 100% =10 cm.
Edasi ai“vutatakse saadud diagrammi see pind (F cm-),
mis on piiratud sGelumiskdveraga, vertikaalteljega ja
100%-le vastava horisontaaljoonega (vaata joonis 2.
Soelumiskdver HummeVi jarele).

Mainitud pinna vadartust F ruutsentimeetrites ni-
metatakse HummeFi peenusmooduliks. Diagrammist
on néha, et mida peenem on matei'jal, seda vaiksem on
HummePi ipeenusmoodul ja tGmberpdordult, mida jame-
dateralisem on materjal, seda suurem on peenusmoodul.

7. KleepuvuseprooV (Tabel nr. 3).
Kruusa tolmu kleepuvusomaduste selgitamiseks
valmistati kuuliveskis saadud tolmust, mis laheb labi
soela, mil on 900 auku/cm-, veega segamisel iga kruu-

saliigi kohta 5 suruproovikeha ja 5 tOmbproovikeha
tsementide katsutamiseks etten&htud proovikehade
mddbtmetes.

Veehulk juurdelisamiseks voeti kdikide kruusalii-
kide puhul voérdne, nimelt 25% kaaluliselt, kuna selle
veehulgaga valmistatud mass vdimaldas vorme téita
kbige paremini. Valmistatud proovikehad Kkatsutati
sui-vele ja tdmbele pérast 28-péevalist seismist toadhus.
Leitud suru- ja tdmbetugevused on vdetud kleepuvuse
hindajaksul).

8 Tolmusarnaste lisandite

méaéa ramine (Tabel nr. 3).
Tolmusarnaste lisandite hulk madarati véljapese-
mise teel. Katsu sooritamiseks vdeti 10 kg kruusa,
mis laheb jlabi sbela labim. 50 mm, ning pestd seda voo-
lavas vees 3 kuni 5 tundi seni, kuni aravoolav vesi jai
selgeks. Pdrast pesemist kuivatati kruus ja maéarati
tolmusarnaste lisandite hulk kaalukaotusena ning

avaldati see %%-es materjali algkaalust®).

E. Katsude tulemuste hindamine.

I. Killustikuga sooritatud katsude tulemused ja

nende hindamine.

Killustiku katsutamiste I8pptulemused on koonda-
b tabellii&se nr. 2. Sielleks, 6t mende tulemuiste alu-
sel oleks vBimalik hinnata meie killustiku omadusi tee-
deehditamisimaterjaliTia, on toodud! tabelis nr. 4 Inglis-
maal kehtivad Killustiku ,headuse*“-normid uhes hin-
nanguga, olenevalt katsude tulemusist. Inglise normid
liigitavad killustiku ,,headuse” mdottes 5 liiki:

1. vdga hea,
2. hea.

) R. Schenck, libddem, lhk. 33.

0] Wmvrzniok, Handbuich dtes Materialpriifungs-

1908., lhk. 34, § 225.
Mechanical Testing, lhk. 433.

wesens. Berlin,
-) Batson and Hyde.

3. vordlemisi
4. halb ja
5. vaga halb materjal.

Vorreldes meie Killustiku katsutamiste tulemusi
inglise ,,headuse“-normides {lesseatud ndudmisiga ja
hinnanguga, paratamata tuleb jouda otsusele, et meie
raudkivikillustik on dldiselt halb materjal.

hea,

Joofn. 5.

Vaatamata sellele, et katsutatud Killustiku suru-,
mahaihkuvuse- ja veeimavuseproovid rahuldavad tabe-
lis nr. 4 tocdud ndudmiste kohaselt ,vdga hea“ ja
,hea“, materjali tingimusi, satuvad katsutatud Kkillus-
tiku vastupidavused kulumisele ja l60kidele ,véga
halva“ ja ainult osalt ,vdrdlemisi hea“ materjali pii-
resse. Tuleb silmas pidada, et vastupidavused kulu-
misele ja l6dkidele on Kkillustiku hinnangu peakriteeriu-
miiks maanteede ehitamismaterjalina, eriti just vasfcupi-
dlavuls 166kidele, millisit proovi mieie raudkivikillustik
tldiselt vBetuna ei rahulda. Nagu ulal juba oli tdhen-
datud, on see asjaolu seletatav sellega, et pdldudel lei-
duvad ,raudkivid“, millest valmistatakse Kkillustik, on
jddaja moreenjaanuseid ja, kui sarnased, on tuhan-
dete aastate jooksul sedavdrt murenenud, et on pea
taiesti kaotanud oma l66ktugevuse. Katsutatud Kil-
lustiku hinnang inglise ,,headuse“-normide kohaselt on
tooduni tabelis nr. 5. See hinnang osutub meie Kkillus-

tikule vdga rdhuvaks ja paneb mdtlema, mis tuleks
ette vOtta, et mitte asjata raisata kallist td6jéudu
nhalva“ materjali paigutamiseks teedesse. Tuleb tin-

gimata leida meetodeid, mis vdimaldaksid kasustada ka
»halba“ materjali korralike teede saavutamiseks.

Mis puutub paekivikillustikku, siis sooritatud
katsud néitavad, et mainitud killustik Uldse ei rahulda
inglise ,,headuse“-norme ning tuleb seega lugeda ,vdga
halvaks“ maanteekatte materjaliks.

Il. Kruusadega sooritatud katsude tulemused ja
nende hindamine.
katsude

Kruusadega sooritatud tulemused on

koondatud tabeliisse nr. 3.

Tabel nr. U Inglismaal kehtivad Killustiku ,,headuse*-normid.
Kulumine Devali aparaadile
ihu- Kleepuvuse .

Materjali %% Mahaihu-  L66kproov Surveproov Ay Veeimavus

: mine Lookide arv . 60ki :

hinnan n Lookide arv .
g kuivalt marjalt H=20- ¥sW u tbs/n n Ibs/kuub.jalg

]

Véga hea 2 ja vdhem 2 Ja vdhem 19 Jasuurem 19 ja suurem tle 20.000 tle 100 0O.l0Javahem
Hea 21 kuni 25 21 kuni Bl 17 kuni 18.9 16 kuni 18 15.000 kuni 20.000 76 kuni 100 0.11 kuni 0.40
Vdrdlem.hea 26, 31 32 , 40 16 , 169 18 , 15 10000 , 15000 26 , 75 041 , 1,00
Halb 32 , 40 41 , 50 15 , 159 12 5.000 , 10.000 10 25 101 , 8.00
Vdaga halb  suurem kui 4.0 suurem kui 5,0 alla 15 alla 8 alla 5.000 alla 10 suujem kui 8.00
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Kruusa kohta Riiklikul Katsekojal ipolnud kétte-
saadavad mingis vélisriigis kehtivad ,,headuse®“-norinid,
millega Katsekoda oleks vdinud vorrelda meil leidu-
vate kruusaliikide omadusi. Selletdttu on katsutatuid
kruusade liike voimalik vorrelda vast ainult oma vahel.
Sarnane vordlus ei anna mingit absoluutset ettekuju-
tust meie kruusaliikide ,headuse® kohta. Selleks, et
luua kruusade ,headtise” vordlemiseks mingeidki alu-
seid, tuleks vast votta nii-Gtelda normide loomise alu-
seks mingil tegelikul teeehitusel voi teede korrashoid-
misel hdid tagajargi andnud kruus ja seda kruusa
headusandmete saavutamiseks laboratoorselt igakilg-
selt katsutada ning vastavalt saavutatud katsutamiste
tulemustele Ules seada headusomaduste normid kruusa
hindamiseks Taboratooirsiete katsude pd&hjlal meie olimde
kohaselt.

Kruusa ideaalse koosseisu
ehitamiseks ja

R. Ambros.

Kruusateede head seisukorda halvab liiga sademe-
terohke ja ka liiga sademetevaene ajajark.

Sademeterohkel aastaajal imbub sdidutee pind
veega ja muutub selle tagajarjel roopliseks, kuna liig-
sel kuivamisel kaob kruusaterade vaheline side, tekib
tolm ja ilmuvad l66kaugud.

Jarelikult sdidutee pinna hea seisukord oleneb ehi-
tamiseks tarvitatud kruusa omadustest jia ta koosti-
sest terade sairuse poolest.

Peente terade suur sisaldus kruusas pdhjustab
sademeterohkel ajal rédbaste tekkimist, nende puudu-

Sarnaseks kruusaks voiks vast olla meil
leiduv looduslik graniidikruus, néiteks
kruusaaugust.

Mis puutub meil viimasel ajal laialdasemalt tar-
vitusele vBetud ndnda-nimetatud , kunstkruusasse*, mis
vlalllmi'stataksie ,,p8lliuMvideslt® pdenju'stanmse teel, siis
ndib, et seda kruusa vaevalt vdiks tarvitada standar-
diks, kuna sooritatud katsud nditavad, et ,kunstkruus*
ei ole headuse poolest sugugi parem meie looduslikest
segakruusadest, vaid on isegi halvem kui meil leidu-
vad looduslikud graniidikruusad. See on seletatav
sellega, nagu seda juba alla kriipsutati killustiku hin-
damisel, et pdldudel leiduvad ,raudkivid®“, millest val-
mistatakse ,kunstkru'uisa“, on pea ‘tdjiesiti murenenud'.

O. MADDISON: ON THE PROPERTIES OF GRA-
VEL AND MACADAM STONE BEING USED FOR
MAKING UP THE ROADS AND KEEPING THEM
IN ORDER. (See p. 107).

kohati
kruus Kurna

maarami:_sest kruusateede
korrashoiuks.

Harju maainsener. E. I. U.

mine aga soodustab kuival ajal l66kaukude ja lohu-
keste ilmumist sbidutee pinda. Tuleb (les seada kisi-
mus, millistele omadustele peab vastama sdidutee ehi-
tamiseks ja korrashoiuks valitav kruus, et valtida
l66kaukude tekkimist kuival ajal ja rodbaste tekkimist
sademeterohlkeil ajul.

Jattes esialgu puutumata muldkeha ja kruusate-
rade kd8vaduse klsimuse, tuleb otsida vaatluste abil
lahendust neilt teealadelt, mis sailisid sugisest jarg-
neva kevadeni rédbasteta olekus, ning jalgida teeala-
sid, kus, vaatamata kuivadele aegadele, ei teki lohu-
kesi ega ldokauke.



Selleks tuleb sdita varakevadel ja hilisslgisel vaat'
luse alla voetud teealadele ja voOtta proove neist ko-
hist, kus sdidutee pind on muutunud réoplikuks, ja sa-
muti ka neist, kus samaste ilmastikuolude ja vdrdsete
teekoormatuse ning muldkeha juures on sdidutee pind
jaanud tasaseks.

Joon. 2.

Sdelunud voetud proovid labi standart-sdelte, voi-
me dles joonestada grupi kdverjooni, kus juures sel-
gub, et ro6basteta jadnud sdidutee pinna materjali ko-
verjooned asetsevad tihedas grupis uksteisele enam-
vdahem paralleelselt ja madalamal, kuna mittekandva
kruusa kdverjooned asetsevad kdrgemal ja mitmesugu-
ses asendis. Nende gruppide abil tuleb &ra méérata
.vesisel ajal roobaste tekkimist ta-
kistava kruusa koosseisu piir j oo n“.

Kisimuse, milline kruus on kohalistes oludes kdige
vastupidavam l60kaukude tekkimisele, vdib lahendada
l66kaukudeta sOidutee pinnast proovide votmisega kui-
val ajal, sbeludes saadud materjali. Ulesjoonestatud
kdverad madravad sellise materjali piirjooned.

Kannud dhel ja teisel juhul saadud piirjooned
Ghisele diagrammile, saame piirsa valja, millele tera-
de suuruselt vastava koosseisuga kruus annab sellise
sdidutee materjali, mis valdib I66kaukude tekimise kui-
val ajal ning roodbaste tekkimise sademeterohkel ajal.
Sellega on moeldav dra méadarata kruusaterade suuruse
normi kruusateede ehitamiseks, korrashoiuks ja vesi-
makadam- ehk killustikteede katmiseks. Osutub seni

Joon. 3.

kasutamisel olnud materjal mittevastavaks the vdi teise
tee kohta kindlaks maaratud! ideaalse koosseisu piirjoonr
tele, vOib peene vdi sdmera materjali juurdelisamise
ja segamise abil halba sdiduteed korrapédraseks muuta;
mdistagi sbidutee pinna perioodiline tasandamine peab
sindima endiselt teehddvlite abil, kuid niiskeil ajal.

Joonestusega nr. 1 ettetoodud diagramm on koos-
tatud Rootsi allikaist saadud andmeil, kuid et need
piirjooned ka tbendoliselt vastavad meie oludele, vdib
tdestust leida alljargnevas:

Tahelepanekuil on selgunud, et kruusatee Narva
mnt. 49 km on alaliselt ré6basteta seisukorras, kest-
valt kuivadel aegadel tekib sdidutee pinda l66kauke
vaid vahesel maéaral. Milliseks osutus sdidutee pind
10. apr. k. a. — s. 0. enne kevadist teede hddvelda-
mist — iseloomustavad alljargnevad ulesvotted. (Joon.
2. ja 3)

Votnud sel teealal (joon. 3.) sdidutee pinnast
kruusa proovid ja kannud s@elumise andmed eeltoodud

diagrammile, selgub, et kruusa kdverjoon satub pea
terves pikkuses ,ideaalse koosseisu piir-
joonte wvai ja“, lahkub sealt vaid terade suuruse

juures labimo6dduga alla 0,7 mm — jarelikult on sel
teealal, otsustades diagrammi jargi, l6dkaukude tekki-
mine véhesel maaral voimalik.

Nii ongi tegelikult.

Joon. i.

Kruusakihi paksus sellel kohal oli 0,50 m, aluspin-
naks peen liiv; kruusa mahukaal kuivas olekus 1,688 kg
ja kruusas ruumtihikuid 252% (200 cm® mensuur-
klaasis mddtmisel).

Teise proovina vdeti samal péeval sbidutee mater-
jal Tallinn—Viljandi mnt. 9,6 km, kus, nagu alljarg-
nevast Ulesvdttest ndaha, (joon. 4.) sdidutee pind oli
samuti sile ja rodbasteta.

Selle proovi kruusa koéverjoon diagrammil jaab
allapoole ,ideaalse koosseisu Vvélja“, jareli-
kult on jdémedavditu ja soodustab vaid l60kaukude tek-
kimist.

See oletus vastab tdeoludele, sest et suvel on sdi-
dutee pinnas rohkesti lamedaid l66kauke, kuid rédpaid
seal ei teki.

Kruusakihi paksus sdidutees oli proovivdtmise ko-
has 0,35 m ja aluspinnaks kruusane liiv. Mahukaal
kuivas olekus 1,688 kg/l ja ruumtihikuid 33,2%.

Samal maanteel 8,2 km kohal aga s@idutee osutus
réoplikuks (joon. 5.).



Voetud proov néitab, et teri labimddéduga 1,7 mm
kuni 20 mim on liig palju, kuid teri 0,125—1,7 mm —

liig véhe, jarelikult rbddbaste tekkimine on vdimalik
sademeterohkel ajal ja l60kaukude tekkimine kuival
ajal.

Tegelikult tekivadgi seal suvel l66kaugud ja kest-
vate vihmade puhul muutub tee rédplikuks.

Kruusakihi paksus oli 0,25 m, aluspdhi
mahu kaal 1,672 kg/l ja ruumtihikuid 39,2%.

Seadnud kisimuse, kas vastab kivipurustajaga
graniitkivist valmistatud kunstkruus nouetele ja kas
Kuma-Liival asuvast kruusaaugust vdetud kruus on
rahuldav, vdib diagrammist jareldada, et kunstkruus
hoiab &ra roobaste tekkimise, kuid I66kaukude &rahoid-
miseks sisaldab peenemaid teri liig vahe; ka ei osutu
rahuldavaks Kuma Kkruus, sest et terade suurus on
liiga Uhtlane — kruusateri labimddduga 4 mm — 14
mm on liiga palju, kuna peenemaid teri liiga véhe.

Kui aga neid kaht materjali sobivas vahekorras
kokku segada, vdiks ehk saada kd&verjoone, mis satub
»ideaalse kruusa piirjoonte valja“ ja seega oleks koha-
ne sOidutee pinna katteks.

liivane;

Joo™n. 5.

Nagu Ulaltoodust v@ib jéreldada, ei saa Oigusta-
tuks pidada kruusateede katmist vaid kunstkruusaga,
samuti ka mitte igal juhul vaid loomuliku kruusaga.
Et saavutada soovitavaid tagajédrgi, tuleb jarjekindla
uurimise ja sOidutee pinna jalgimise pdhjal koostada
tlemalkirjeldatud viisil diagrammid, kindlaks mé&éara-
ta kruusaterade suuruse piirjooned ja selgitada, kas
vastab kruusatamiseks valitud materjal nduetele vdi ei.

Puudub materjalis tarviliseks koostiseks jameda-
maid teri, tuleb juurde lisada peenkillustikku; jame-
date terade Ulekaalu puhul aga tuleb lisada juurde
lilva ja vajaduse korral ka savi.

Olemasoleva sdidutee pinna parandamisel on ots-
tarbekohane iles kiinda s6idutee pind teehddvlitega,
asetada nduetav materjal teele, segada hoolsalt reha-
dega ja uuesti kinni rullida teehddvliga. Sama taga-
jarge voOib véhemate kuludega saavutada kruusami-
sega mérjal ajal.

On Ulesandeks ehitada uut kruusateed, tuleb sbi-
dutee ehitusmaterjal koostada vastavalt ,jideaalse koos-
seisu piirjoontele®. Iseenesest mdista, et Uksi sdidu-
tee pinna ehitusmaterjali valikuga ei saavutata pusi-
vat head teed: tdhtsamaiks tegureiks on kandva ehi-
tusmaterjali valik, vete drajuhtimine, kapillaaroma-
duste pai’andamine, muldkeha tiheduse saavutus jne.;
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neist olulisimaks teguriks on muldkeha kaitse kiilma-

muhkude tekkimise vastu. NagU' teada, kilmavad
muldkehas olevad veeosakesed jadaks ja maaliigi
kapillaarsuse tdttu kestab vee juurdevool jéaate-
rakesltele edasi, moodustades hiljem miildkehas laat-
sakujulisi jaalehekesi. (Vt. ,Tehnika  Ajakiri“
nr. 9 — 1934, L. Jirgenson, lk. 129) Ei ole
kilmad suured, kestab jaa juurdekasv ja seda
suurendab veel sulailmadel sdidutee pinnalt muldke-

hasse valguv vesi. Sel teel tditub muldkeha jadga ja
paisub mahus. Kevadel sulab esimesena sdidutee pind
ja sellele ildhem muldkeha osa, ning jda sulamisest
tekkiv vesi kullastab muldkeha, muutes selle vedelaks.
Liiklusvahendite mdjul tekib tee vibreerimist ja selle
tagajarjel veega killastatud pinnases raskemad maa-
liigi osakesed vajuvad sligavamale, andes mumi ules-
kerkivatele peentele terakestele; selletdttu muldkeha
kaotab oma kandejou ja rodbaste tekkimine on valti-
matu.

Uurimused on ndidanud, et jaakihisust ei tule ette
pinnastes, kus on vahem kui 1% teri peenemaid kui
0,02 mm.

Ebatlihtlases pinnases algab jaakihtide tekkimine,
kui on 3% teri vahemaid kui 0,02 mm.

Uhtlastes pinnastes on alammaéaaraks 10 %.

Kokkuvoetult vdib vaita, et juhul, kui pinnastes
on dle 10% teri labimddduga alla 0,02 mm, on alati
karta jaakihtide tekkimist.

Ndrga aluspdhja puhul tuleb védhendada koorma-
tust muldkehale, vee (lestungimisel drenaazida, pin-
naveed dra juhtida, pOhjavett alandada ja vete ara-
voolu kindlustada.

Kéesoleva ettekandega olen plidnud selgitada
neid uusimaid viise kruusateede ehitamisel ja korras-
hoiul, mis on tunnustamist ja kasutamist leidnud
Dr. Beskovi poolt Rootsis, Dr. ing. V. Loosi ettepane-
kul Saksamaal ja Dr. ing. A. Casagrandi uurimuste
péhjal Ameerika Uhendriikes. Kuna see uurimisviis
kruusateede alal on meil seni kédsitamata, selle posi-
tilvsed tulemused aga Rootsis on tGestatud ja toendo-
liselt vastavad ka meie oludele, tahan loota, et selle
lihikese ettekandega olen suutnud selgitada asja sisu
ja juhtinud kruusateede olukorra tdstmisest huvitatud
isikuid digele suunale kruusa valikul heade Kkruusa-
teede ehitamiseks ja korrashoiuks. Jaab soovida, et
ettekantud pohimdtete alusel vdetakse ette vaatlusi
ning toimetatakse uurimisi ja saadud tagajargedele
pdhjenedes ehitatakse prooviteid, &ra jattes juhuslikke
valikuid nii ehitusviisides kui ka materjalide alal.

Eriti positiivseid tulemusi vdivad saavutada vai-
keliimad, kellele kunstteede ehitamine kdib (le jou,
kuid kruusa valik on teostatav. Té&navate kastmine
veega vOi immutamine tolmu tekkimist takistava po-
levMviproduktiga kindlustavad ka tervishoidlisest kiil-
jest vastuvdetavad teed.

R. AMBROS: ZUR BESTIMMUNG DER IDEALEN
ZUSAMMENSETZUNG DES KIESES ZUM BAU
UND UNTERHALT VON KIESSTRASSEN.

Bei Kiesstrassen sind die Bildung tieferer Wagen-
spuren nach Regen und das Entstehen von Schlag-
léchern hei trockener Witterung durch entsprechende
Zusammensetzung des Kieses zu bekampfen. Die Ent-
nahme von Kiesproben, aus einerseits im gutem, ander-
seits in schlechtem Zustande sich befindlichen Stras-



senstrecken, gibt Anhaltspunkte Uber die erforderliche
Zusammensetzung des Kieses, die sich nach dem Dia-
gramm innerhalb bestimmter Grenzen halten muss.
Eine grobere gleichmassigere Zusammensetzung (aus
Granitsteinen kibnstlich angefertigter Kies) st zur
Verhitung vo7i tieferen Wagenspuren glnstig, verhin-
dert aber nicht die Bildivng von Schlagléchern, zu de-
ren Vermeidung &y Kies auch feiniere Bestandteile

enthalten misste. Nach den entnommenen Kiesproben
aus Strassendecken des Harjuschen Kreises kdnnte an-
genommen iverden, dass eine Mischung kinstlichen
Granitkieses mit natirlichem aus der Kurnaschen Kies-
grube sich am besten beivahren dirfte.

Bei der Strassenunterhaltung sind natirlich auch
Bodenverhéltnisse und Ableitung des Wassers in be-
tracht zu ziehen.

Parnu 1inna teede korraldus.
Ins. Martin Mardi, E.I.U.

Piarnu linn oma alevikkudega vdtab enese
alla laialised maa-alad. Parnu on kujunenud
aedlinnaks ja kuigi elanikkude arv on natuke
ile 20 tuhande, on t&navate uldpikkus dle
100 km. Sellet6ttu on linnavalitsusel vdimatu
olnud isegi suuremat osa sdiduteid Kkatta
kunstliku sillutisega ja enamikus on tdnavad
jaanud liivateedeks.

Munakividega on sillutatud suurem osa
kesklinna tdnavaid, kokku 30,21 km ulatuses.
Moned labisdidu tdnavad on makadam kattega,
kokku 5,65 km ulatuses, suurem osa tidnavaid

on sillutamata ja nende kogupikkus on
104,20 km.
Viimasteil aastatel on linnavalitsus katse-

tanud tsemakkatete ehitusega, kuid need kat-
sed ei ole andnud haid tagajargi, mille p&hju-
seks tuleb arvata mitte killaldasi kogemusi ja
asjatundmist sellel alal.

Juba pikemat aega ehitab linnavalitsus
heade tagajdrgedega tsementbetoon-kdnniteid,
milledest vanemad on seisnud laitmatult (le
10 aasta.

Esimesed tsementbetoon-k&nniteed ehitati
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tookojas valmistatud plaatidest. Sarnased teed
on Rautli tanaval!, alates Braekmanni tdnavast
kuni Aileksandri tdnavani, ja Lastepargis. Vii-
mase 4—5 aasta jooksul kesklinnas tmbersil-
lutusel olnud tdnavate trotuaarid on valatud
kBik tsementbetoonist. On kujunenud vdljja
linna ehtusosakonna poolt moodustatud td6lis-
te artell, kes neid kdnniteid valmistab ja kelle
poolt asjatundlikult valmistatud kdnniteed on
seisnud laitmatult. Kuna Parnus kd&nniteede
valmistamise kohustus lasub majaomanikke
peal, lasid mdned majaomanikud valmistada
tsementbetoon kdnniteed oma tddlistega, loo-
tes saada labi vdahemate kuludega. Need teed
oma,s enamikus ei osutunud kuigi vastupida-
vaks ja nditasid juba mone kuu jarele lagune-
mist aukude tekkimise néol', ning tulid Um-
berehitusele, mille tottu trotuaari ehitus muu-
tus kallimaks kui esiallgne ndiliselt kallim, kuid
parem ehitus linna artelli poolt.

Tsementbetoon kdnniteed on sdidutee sil-
lutisest eraldatud tsementbetoon &é&rekividega,
mis valmistatakse linna téokojas. (Vaata joo-
nis nr. 1).

Need &é&rekivid on 1 m pikkad ja 30 cm
kérged ning 13 cm paksud. Mullast véljaula-
tav osa on valmistatud betoonist vahekorras
1 :2, kuna &drekivi alumine osa on vahnista-
tud betoonsegust 1 :6. Koveruste kividel ta-
navate nurkadel, kus jalakdiad ulekdnnivad',
on pealmine osa tehtud betoonsegust 1 :1.

Uhe sarnase d&érekivi ehituskulu on: ma-
terjal 74 sn,valmistamine 28 sn ja kohale ase-
tamine Uhes veoga 27 sn, kokku Kr. 1,29 (ehk
Kr. 2,75 j.-sild).

Kdnniteede tegemisel asetatakse kohale
aéarekivid, siis maérgitakse vaiadega konnitee
kGrgus ja valmistatakse betoonile liivaalus,
mis hoolsalt kinni tambitakse. Alus on kdnni-
tee pealispinnast 12 cm voérra madalam.
Valmis aluspinnale asetatakse d&arelaud ehi-
tuste poolsele kiiljele, kuna kdnnitee pealis-
pinna koérguseile iga aarekivi vahekohta aseta-
takse pdiki kdnniteed 5—10 cm paksused puust
vaheliistud. Vaheliistud jdavad valamisel be-
tconisse; nad vdimaldavad temperatuuri
'mdjutusel tekkivatele maa liikumistele kénni-
teel jarelliikuda ja hoiavad seega dra kdénni-
tee pragunemise.

Tambitud liivaliisele vaheliistude vahele
asetatakse sillutuseks kélbmata raudkivid laie-



mate kulgedega allapoole ja tambitakse Ule 30
kg raskuse tdnava niiiamise raudnuiaga.

Kimii nuiatud kivid pestakse veega ja kui-
val ajal kastetakse alusliiv m.&rjaks ning vala-
takse kivide vahed kuni 4 cm kdnnitee kdrgu-
sest téis betoonseguga 1:8, mis hoolsalt kinni
tambitakse. Varskelt valatud aluspinnale va-
latakse kohe ‘pealmine 4 cm paksune kiht muld-
niiskelt. Ei v0i tootada mérja seguga, kuna
marjalt tehtud kihi paksus kahaneb ja vee
auramisel kdnnitee pind vajub laineliseks, ning
ka kulub ruttu.

Pealispinna kinnitampimise ja tasandami-
se jarele riputatakse sellele kuiva tsementi;
siis pealispind tasandatakse ja tdkitakse auk-
liseks selleks valmistatud naelaotstega varus-
tatud lauaga. Takkimine on vajalik selleks et
konnitee libe ei oleks.

Valmis kdnnitee kaetakse 5— 6 cm paksuse
puhta jlilva korraga ja hoitakse 2 nadalat niis-
ke ning suletud igasugusele liikumisele.

Suurema téhtsusega on kdnnitee pealis-
pinna tolmutamine puhta tsemendiga, mis te-
kitab pinnale klaaskGva korra ja peab vastu
kulutamisele jalakaijate peolt.

Uhe ruutmeetri tsen.entbetoon kd&nnitee
valmistamise kulu on: materjal Kr. 1,60, t60
Kr. 0,80, muud kulud Kr. 0,10, kokku Kr. 2,50.

Kohapeal valatud betoonk&nnitee on nagus,
puhas ja vastupidav, ning odavam tddkojas
valmistatud betoonpTaatidest tehtud kénniteest.

Sarnased kdnniteed on Pdrnus valmistatud,

Ruatli, Viimsi, Vee tdnavatel ja Tallinna
maanteel. (Vaata joonis 2).
Joon. 2.
1934. aastal sillutati Parnus katseks osa

Vee ténava Ulekdigu kohti 6 kandiliste par-
kettkividega, mis valmistati ins. A. Grauen’i
poolt koostatud tehniliste tingimuste jarele.

Kivid valmistati 'liivale asetatud raudplaa-
dil, vastava raudvormi sees. Rau,dvormisse
laoti tihedalt Uksteise vastu raudkividest I6hu-
tud jame Killustik (6— 10 om) laia pinnaga
vastu plaati (vaata joonis 3). Kivide va-
hed valati tdis 5— 6 cm koérguselt vedela tse-
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mentliivasegu£a 1:1. Et segu, taielikult ki-
vide vahele vajuks, klopiti puuhaamriga vor-
mi pihta. Esimene vedel kiht kaeti 3 cm pak-
suselt kuiva seguga, mis lahtiselt alumise mar-
ja seguga kokkupuutudes lihikese ajaga VvoO-
tab niipalju niiskust endasse et muutub koos

Joon. 3.

(le(silinese vedela seguga Uhetasaseks muldniis-
eks.

Parkettkivide massilisel vallmistamisel peab
uhel todlisel olema 2—3 Kkivivormi, et tédtami-
sel ei tuleks seisakuid, sest vormid tulevad jat-
ta moneks ajaks seisma kuni segude niiskus
on uhtlaseks muutunud.

Peale eelmiste segude niiskuse Uhetasaseks
muutumist téidetakse kivivorm muldniiske
betoonsoguiga 1:3 ja tambitakse tdis. See se-
gu ei tohi Uleliiga marg olla, et drahoida kivide
vajumist ja pragunemist pdrast vabastamist
vormist.

Nende 6-kandiliste betoonparkettkivide kil-
gede vahe on 30 cm ja paksus 15 cm; Kivid
on alt kitsamad, mis v@imaldavad tiheda la-
dumise.

Betoon”parkettkivide valmistamise kulud
on: materjal 29 sn, tegemine 13 sn, vedu ja
kohaleasetamine 4 sn, kokku 46 sn/tk.

1934. aastal asetati sarnaseid parkettkive
Vee tédnava ulekdigu kohtadele 3. kohas 93 rm

ulatuses, kokku 1189 kivi. Uhe ruutmeetri
parkettkivide sillutis maksab  keskmiselt
Kr, 5,75.

Kivide valmistamisel puiti saada katte

seda, et kivide kandvaks pinnaks jaaks raud-
kivi Killustik, mida saadakse killustiku vdima-
likult tihedalt asetamisega vormidesse.
Betoonparkettkivid laoti planeeritud ja
tambitud liivaalusele. Sillutisel jaanud Kkivide
vahed tédideti kuiva peene liivaga. Esimeses
osas jai parkettkivi sillutis kinni nuiamata,
mille tdttu tekkisid paarikuulise tarvitamise
jarole uksikute kivide vajumised. Hilisemate
sillutiste juures nuiati Kkivid 30 kg raskuse
nuiaga Ule. Nuiamisel asetati kividele 1” pak-
sune laud, et drahoida Kkivide purunemist.



Nuiatud sillutise osad on seisnud paremini ja
on &rajaanud Uksikute kivide vajumised.
Sillutatud osad on suure liikumisega linna-
osas ia on esimese aasta pidanud vastu rahul-
davalt. Uksikutel kividel on osaliselt mahaku-
lunud pealmine tsemendisegu kord ja kandev
raudkivide pind ndhtavale tulnud, kuid kivide
darte murdumisi ei ole tekkinud (joon. 3).

Uldkokkuvdttes selgub Pérnus valmistatud
tsementbetoon koénniteede ja parkettkivide
vastupidavuse kohta jargmist:

1.
Parnus valmisMtakse juba iile 10 austa on
nagusad ja vastupidavad, kui nad valmis-
'Siytavble hooMbalt ja adjtitundlikult vas-
tutustundega isikute poolt. S\arnas'eid kén-
niteid vBib taielikult soovitada.

2. Tsementbetaon-parkettkivid
vaga hoolikat valmistamist ja head ladumist,
tee naeb esimesel a\astal ilus valja &> on vas-
tupidicmml . esimese aasta jooksul rahulda-
valt; tee edaspidine vastupidavus selgub
modne aasta jarele.

M. MARDI: DIE STRASSENVERHALTNISSE DER
STADT PARNU.
Die Gesamtlange der Strassen der Stadt Péarnu

betragt Gber 100 hrn, von luelcJien mur 35,86 km durch
Pflasterung oder Makadam kinstlich befestigt sind.

Tsementhetoon kdnniteed, missuguseidSchon iiber 10 Jahre iverden Zementbetonfusswege an-

gelegt, die bei sachgemasser Ausfithrung ein gefalliges
Aussere und geniig&nde Widerstandsfahigkeit besitzen.
Bei Strassenilibergangen haben Parkettsteine aus Ze-
mentbeton Amvendiong gefunden, die sich im Laufe
des ersten Jahres gut betvahrt haben.

,Konkrellut“-katsetee Narvas.

Ins. E. Otting, E. I

Suurem osa Narva linnas véljaehitatud ta-
navaid on kaetud muna- ehk klompkivi silluti-
sega, mis ajajooksul on muutunud aukliseks.
Ettevoetud katete Umbersillutised ei pea prae-
guse aja raskele liikumisele kuigi kaua vastu
ning mone aastaga on tee jalle aukline. Sobi-
vama katteviisi leidmiseks, mis vastaks liiku-
mise koormatusele ja linna rahalisele kande-
voimele, 1934. a .viidi labi allpool kirjeldatud
katsetee ehitus.

A. Katteviis. ,Konkreliit“'0 kate on mu-
na- ehk klompkivi sillutis tsement-liivasegus,
kusjuures kivide vahed on tdidetud kihustikuga
ja tsementseguga; seega see kate on sarnane
meile dldiselt tuntud kivisihutisele, kusjuures
peale tavaliste materjalide, sillutuskivide, liiva
ja kruusa, veel juurde tuleb lisaainena tsement.

B. Toode l&biviimine.

. Toode l&biviimine koosnes jargmistest Uk-
siktoodest :

1 Vana sillutise lammutamine ja kivide
alusliiva eemaldamine ja aluspinna profileeri-
eemalekdrutamine pesemiskiinade juurde, vana
mine. Aluspinna pdikkalle vdhendati 3% peale.

2. Kivide puhastamine ja pesemine. Vanad
sillutise lammutamisest saadud munakivid pesti
hoolsasti erilistes puust pesemiskastides, kus-
juures iga Uksik kivi terasharjaga puhastati.
Uued tarvitusele vdetud klomp- ja munakivid
loputati tolmu eemaldamiseks veega, mis sa-
muti sooritati pesemiskastis.

3. Segu valmistamine aluskihi ja kivivahede
téaitmiseks ning teele kandmine. Segu valmis-
tamine sundis harilikkudel segamislaudadel.
Aluskihiks tarvitati tsement-liivasegu 1:6
muldniiskelt 9— 10 cm paksuse kihina profi-
leeritud aluspinnal. Arvestati valmis katte-
kihi paksusega — 20 cm, Kivide kdrguse juu-
res 15—20 cm. Kivivahede taitmiseks tarvi-

*) See sOna on tuletatud ingliskeelsest sdnast

concrete betoon.
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.
tati tsement-liivasegu 1:3 ja masinakillustikku

20—40 mm. ja pealiskihiks peenkillustikku
5— 12 mm.

4. Sillutamine (hes kivide ettekandmisega,
teepinnal segu tasandamisega ja sillutise kahe-
ko7xlse nuiamisega. Kivid paigutati sillutajate
poolt laialilaotatud segusse sel viisil, et Uhe
kivi nurk asuks vastu teise Kkivi kilge (klomp-
kivide juures), nii et ei tekkinud paralleelseid
tihedaid liiduseid, vaid kolmenurgalised avad.
Munakivid katsuti sillutada hdredamalt, nii et
Uksikute kivide vahele jai segu. Otstarve oli
saavutada, et véimalikult k&ik kivid oleks imb-
ritsetud segust ja oleks vidlja lulitatud horison-
taaljoud liidustest. Laotud kivid nuiati hariliku
raudnuiaga, kusjuures niisutati sillutist veega.
Nuiamise tagajérjel segu tungis alt kivide va-
hedesse. Nuld téideti sihutise pealt veel tih-
jaks jadanud Kkivide vahed pehme tsementliiva-
seguga 1:3, juurde lisades masinakillustikku
20—40 mm. Segu puhiti luudadega ja harja-
dega hoolsasti kivide vahedesse. Jargnes teist-
kordne nuiamine, mille tagajarjel segu Kivide
vahedes 1,0—15 cm vdrra kokku vajus. Ki-
vide vahede I8plikuks taitmiseks kasutati peen-
killustikku 5— 12 mm segatult tsement-liivaga
1:2—1:3, mille liigutamiseks tarvitati mdadur-
sepa kellusid ja pehmeid harju. Toé6 véltel
hoolitseti selle eest, et tédlised jalgadega ei
kannaks mustust teele; selleks olid paiguta-
tud materjali segamiskohalt tédtamiskohani
lauad ja jalgade pihkimiseks olid laotatud 0&lg-
vaibad.

5. Sillutise  llenuiamine profiiltambiga
(Dingler) ja liiduste valmistamine iga 8,0 m
tagant. POikprofiili tasandamiseks ja sillutise
16plikuks tihendamiseks tambiti tee profiiltani-
biga (Dingleriga). Liidused valmistati jarg-
miselt: aluskihti asetati pdikprofiili jargi 10i-
gatud 1” laud laiusega 4”; pealiskihi valmis-
tamisel tarvitati kahte 10X100 mm koonuse-

nduavad



sdidutee
kasitsi

taolist raiidlatti poole betoneeritud
laiusele vastava pikkusega ja tambiti
molemilt poolt kinni betooni tampidega. Ser-
vad parandati kasitsi. Latid eemaldati enne
tardumise algust konksude abil. Enne tee ava-
mist tdideti liidus bituumeniga. Ajavahemik
segu niisutamise ajast kuni 18pliku teepinna
viimistluseni ei uletanud 1,5 tundi.

6. Tee kaitse ja niisutamine 3 nadala kestel

peale valmissaamist.

Vérske teekatte kaitseks Umbritseti beto-
neeritud teeosa lattaiaga. Jalakdijate Ulepaa-
suks olid tdnava ristkohal jaetud 60 cm laiu-
sed laudadega kaetud ja lattidega piiratud ule-
kdigud. Teepind kaeti pdikesepaiste kaitseks
ja niiskuse hoidmiseks liivaga 2,5 cm paksu-
selt, mida niisutati veega tarviduse jarele 2
korda ipéevas.

D. 1 m2 teekatte
Tnaterjal.

Kivid, osalt vanad, osalt uued; kulu vdrdne
kuluga harilikule kivisillutisele;

tsementi 7820,0:232,50= 33,6 kg,

kruusa, liiva 24,50ii"12,50= 0,105 ms (mil-

lest ca 0,02 jai jarele),
masinakillustikku 3,00:232,50= 0,013 m".

Katsetee ehitusel sillutus teostati kolme
viisi: 1) vanadest munakividest, 2) uutest mu-
nakividest ja 3) uutest klompkividest. Klomp-
kivide tarvitamisel on tsemendi kulu véaiksem,
kuna kivid on harilikult suuremad ja seega vo-
tavad enese alla rohkem mahtu.

Joon. 1.
Téoliste arv.
Toolisi oli: sillutajaid — 4; nuiajaid — 2;
segu valmistajaid — 6. Liiduste tegemiseks,

kivide vahede tditmiseks ja pdiktambiga nuia-
miseks — 3 meest, kivide pesijaid — 4, abi-
toolisi — 1. Kokku 20 toolist. Kogu katsetee
ehitamiseks 46,5 j. mr5,0 m laiuselt = 232,50 m2
kulus 580 to6tundi ehk 1 m2 peale 2,5 t66tundi.
Meeskond koosnes vilumatuist todlistest. Suu-
rema pinna betoneerimisel tédlised harjuvad
ning td6aeg vaheneb.

Ehituskulude kokkuvote:

»Konkreliit“ katsetee ehituse kohta Narvas,
Joala tan., 232,50 ms ulatusel (pikkus 46,5 m,
laius 5,0 m) :

ehitamiseks tarvitatud

1 ni2 hind uute sil-
lutuskividega

1 ni2 hind vanade sil-
lutuskividega  648,81:232,50= Kr. 2.80

Kevadisel Ulevaatusel selgus, et ehitatud
kate on hésti séilinud ega osutanud kulumise
vOi pragunemise tunnuseid (joon. 1.). Mainida
tuleb eriti soodsat aluspinda: pae pdhi ja osalt
vana killustiktee aluskiht.

Puudena vdiks mainida teatud laineid piki-
profiilis, mis on tingitud mittepiisava hoolsu-
sega sillutamisest ja pikiprofiili nuiamisest.
Paremate sillutustédlistega on see puue véldi-
tav.

Kokkuvdetult v@ib (les seada jargmised
teesid : 1. ,,Konkreliit*-katteviis vdimaldab va-
na Umbersillutamise korral vana kulunud Kivi-
m€iterjali drakasutamisel saavutada vdrdlemisi
vaikese kuluga ajakohast, liikumisele vastavat
tihedat, tasast ja karedat tanavakatet, mis on
sarnane betoonkattele. Katte kulumistaluvust
aitab tGsta asjaolu, et siin kivimaterjal puutub
tanavaliiklusega kokkai vahetult.

712,41:232,50= Kr. 3.—e

2. Eriti kohane peaks ,,konkreliit“-katteviis

olema véikelinnade ja alevite auklikuks muu-
tunud klompkiviteede Umhersillutamis,el.



3. Tuleks katsetada ,,konkrelMdiga“ ka halJdahre 193Jf eine Versuchsstreck{& von 4-15 m L&ange nach

vematel aluspindadel, kui see oli Narvas.

E. OTTING: KONKRELIT-VERSUCHSSTRASSEN

IN NARVA.

Der grosste Teil der Strassen der Stadt Narva ist
gepflastert. Um den Zustand der Strassen zu bessern
lind die Unterhaltungkosten zu verringern tvurde im

dem Konkrelit-Verfahren angelegt: UntRrschicht 9—10
cm (1:6), Deckschicht 20 cm (1:3) mit Anwendung
von Schotter unten 20—40 mm, oben 5—12 mm bei
einer Steingrésse von 15—20 cm. Die Pflasterung
ivurde mit einem Dingle®'-Stampfer eingestampft, wo-
bei alle 8 m Fugen vorgesehen wurden. Kosten Kr. 3/m~.
Im Laufe des ersten Jahres hat sich die Probestreckie
gut \erhalten.

Ulevaade teedeehitusel tarvitatavaist bituumeniseist side-
aineist ja nende vordlus estobituumeniga.

Dipl. ins. 0. Martin.
Il1-d'al teedepdeval peetud referaat.

Rahvusvahelise teedeehituse kongressi biiiro'0
teadete pdhjal ulatub bituumen-sideainetega ehi-
tatud teede pikkus kogu ilmas tle 350.000 km.
Need on ipeaasjalikult ehitatud Kivisdetdrva ja
petroolédsfaldi v6i bituumeni tarvitamisel.

Nii kivisoetdrv kui ka petroolasfalt on kor-
valproduktid, mille odav hind soodustab suurel
maéaéral nende tarvitamist. Kuid mitte ainult
majanduselised motiivid pole nende ainete tar-
vitamist teedeehituses esikohale nihutanud. Ka
tehniliselt on neil tdhtsad paremused vorreldes
ndit. tsemendiga, mis Euroopas pole kaugeltki
suutnud bituumen-sideainetega sammu pidada.
Tsementteede pikkus ulatus a. 1933 Euroopas
ainult 2400 km, bitumineerituid teid oli aga
selajal 18.700 km.

Millised on bituumen-sideainete eelista-
mise pBhjused?

Té&htsamad neist on:

1) Kiire ehitamisvdimalus,

2) teekatte plastilisus, painduvus ja hea

vastupidavus segaliiklusel.

Plastilisus on teatavasti keha omadus suu-
remaid deformatsioone vdimaldada, ilma et
keha kohesioon seepérast kaoks. Teekatetes
on deformatsioonid sagedasti moddapéastama-
tud, mis néit. tsement-betooni painduvus-eba-
elastsuspiiri Uletavad ja seega tsementbetooni
purustavad vOi vdhemalt ajajooksul murbeks
teevad. Need on osalt teealuse nihkumisest,
osalt kontsentreeritud koormatuste, néit. ho-
busekabja l60kide, rattarehvi pd&rutuste jne.
labi tingitud. Niisugustele koormatustele ei
pidanud ka tugevad malmribiplaadid kauem
kui ainult 20 aastat Hamburgi Aussenalsteri
tdnaval vastu.

Teekatte kulumine, lagunemine ja hévine-
mine tekib mehaanilistel pdhjustel, peaasjali-
kult pingete tagajarjel, mis teekatte tugevus-
piirid Gletavad. Nende pingete suurus ei olene
mitte ainult koormatusist vaid suurel mééral
ka teekatte enda omadusist.

Teekatte 'lilesanne on tédhulka véi energiat,
mis jouvankrite ja veoloomade liiklemisel te-
kib, vastu votta ja seda teealusele edasi kanda.
Vahese plastilisuse ning elastsuse puhul teki-
vad ka vaikese to6hulga juures vordlemisi suu-
red pinged, sest teatavasti vordub t60:

joud X teepikkus.

On (ks neist tegureist suur, siis tarvitseb
sama toohulga voi energia Glekandmisel teine
tegur vaid véike olla. Heas plastilises VO
elastses teekattes on selletdttu ka agregaadi
kulu véike.

Tahtis nBue on, et teekate pisiks iga ilmas-
tiku ja temperatuuri juures muutumatult plas-
tilisena, et sideaine teekattes ajajooksul dle-
maéra ei kbveneks ja madala temperatuuri
juures hapirasse, tardunud olekusse ei satuks.

Vastavad normid Saksamaal nduavad, et
bituumen ei omaks tardumis- v8i murdumis-
punkti alla —I0oC. Kogenud firmad tarvita-
vad Pdhja-Saksamaal erandita bituumenit,
mille tardumispunkt on alla —150C. Ka maa-
des, ndit. Kalifornias,, kus talvine madalaim
temperatuur pea kunagi alla —OoC ei lange,
tarvitatakse bituumeneid tardumispunktiga
alla —50c. Eesti kliima kohaselt tuleks teede-
ehituseks nbéuda estobituumenilt tardumis-
punkti vdhemalt alla —"200C. Sellele ndudele
vastavad estobituumeni sordid sulamistdpiga
alla 23—250c Kv. & S. jargi.

Estobituumeni sordi valikul tuleb eriti sil-
maspidada ta eriomadusi, mis teistest bituu-
men-sideaineist ldhevad tuntavalt lahku.

Uks neid eriomadusi on estobituumeni tun-
delikkUiS ja koinsistentsi tous kuumutamisel,
teine — ta eriline kalduvus ,,vaigustumisele®.

Pikaajalised autori poolt l&biviidud katsed
Danzigi Tehnikatlikooli Teedeuurimise Insti-
tuudis néitavad, et kdik tuntud bituumenside-
ained teatud tingimustel ajajooksul enam-
vdhem ,vaigustuvad“, kuid estobituumen prae-
gusel kujul Uletab selles suhtes pea kdik teised
ained.

Nimetan ,vaigustumiseks* bituumeni kon-
sistentsi tdusu, mis ei ole tingitud kergeltlen-
duvate Olide kaost, vaid mitmesugustest keemi-
listest reaktsioonidest, polimerisatsioonist, ok-
stideerumisest jne. Keemiliselt on ,vaigustu-
mise” protsess keeruline ja selle pdhjuseid pole
vOoimalik igakord rahuldavalt selgeks teha.
Eriliselt soodustab vaigustumist rohke kullas-
ta'matute Uhendite sisaldus, aga ka hapniku-
thendite ja phenoolide sisaldus, mis eesti too-



res 6lis on suurem kui niit. petrooldlis vOi tor-
vas, ndib siin mangima teatud osa.

Autori poolt labiviidud katsud nditavad, et
,vaigustumine ainult siis leiab aset, kui side-
aine puutub Bhukese kihina 6huga kokku, nii

kui see nait. on tee pinnas ja puudulikult
komprimeeritud teekattes. Ohuhapniku hulk
on siinjuures vdahema téhtsusega. Joon. nr. 1

Joon. 2.

on raskedlide B ja C tilkepunktide tdus vaigus-
tumise tagajarjel aja vdi vananemise funkt-
sioonina Uleskantud. Taisjoonelised kd&verad
naitavad vaigustumise moju piiramatul &hu
juurdepaasul (teepinnal), punktjoonelised kdo-
verad kujutavad selle mdju dhu ja hapniku pii-
ratud juurdepddsul. Viimasel juhul ei ulatu-
nud Shuhapniku hulk, mis sideaine pinnaga
kokku puutus, dle 0,06%, sideaine kaalust, nii
et raskedli hapniku sisaldus, mis elementaar-
analiiisi p6hjal 3—4% ulatub, vaigustumisel
vdis kasvada maksimaalselt veel 0,06%. Joo-
nestusest nr. 1 on naha, et ka sel juhul, kui
oksudeerumise md@ju on vdike, raskedlide tilke-
punkt tbuseb 150 paeva jooksul 18—200C vor-
ra. Viimane asjaolu on teetehnillselt kiuljelt
véaga téhtis, sest sellest on nfédha, et ka vdaga
véikeste, kuid rohkearvuliste tihikute sisaldus
teekattes voib maéarksalt mdjutada sideaine kon-
sistentsi.

Teine tegur, mis sideaine konsistentsi muu-
dab, on kergeltlenduvate dHde kadu. Selle kaoga
tuleb peamiselt sideaine kuumutamisel ja val-
japritsimisel arvestada.

Viietunnilist kuumutamisproovi 1630C juu-
res estobituumenid vélja ei kannata, kuid .siiski
on nende kuumutamiskadu vdrreldes Kivisoe
térvadega vdga vaike. Selles punktis sarnaneb
estobituumen palju enam petroolasfaMidele kui
torvale.

Kui petroolasfalti 6hukese kihina klaasplaa-
tidele kanda ja toatemperatuuri juures aial
hoida, siis on petroolasfaldi vOi bituumeni len-
dumiskadu véike. Ta ulatub aasta jooksul vae-
valt Uhe protsendini. Samal viisil 50 mitme-
suguse t@rvasordiga katsetades selgus, et tor-
vadest 5%, Olisid lendusid:

39 sordi juures ]j;l—igL paeva jooksul

A M 2 3
6 ” ule 3
Vorreldes Kohtla raskeid 0&lisid B ja C, mis
oma konsistentsi poolest sarnanevad tGrvadele.

it
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selgus et raskedli B 190 pdeva jooksul ja ras-
kedli C néitasid alles Uhe aasta jooksul 5% 6li-
kadu. Estobituumenite A—D lendumiskadu on
veel palju vaiksem.

Lendumiskaole proportsionaalselt tbuseb ka
sideaine konsistents, tilkepunkt, sulamistédpp
ja habrastumistemperatuur. Kui nditeks kor-
ges vakuumis Kiirelt dlidel lenduda lasta, siis
tduseb raskedli C tilkepunkt sirgjoonelise
funktsioonina (Ci) ja teetdrva tilkepunkt (T,)
samuti (vt. joon. 2). Suurt vahet nii raskedli
ja teetbrva vahel ei ole. Keskmiselt vastab
uheprotsendilisele raskuse kaole tilkepunkti tdus
umbes 1,80C vdrra. Raskedli C tilkepunkt tdu-
seb néit. P 0oli lendumise tagajarjel 28,50C-st
kuni 370C-ni, s. 0. 8,50 vdrra. Joonestusel nr. 2
on peale selle sirgega C2 &ra tdhendatud ras-
kebli C tilkepunkti tdus, kauemat aega Ghu-
kese 10 mm kihina klaasplaatidel seismisest.
Analoogiliselt kujutab T2 térva tilkepunkti
tdusu klaasplaatidel. Ké&esoleval juhul on te-
gemist vordlemisi hea tdrvasordiga. Sirgjoonte
T2 ja C2tdusust on ndha, et raskedli C konsis-
tents muutub palju enam vaigustumise kui &lide
lendamise tottu ja et vaigustumise mdju raske-
Olile on suurem kui hea kivisdetdrvast valmis-
tatud teetdrvale.

Ka tpetroolasfaldid muutuvad vaigustumise
téttu enam kui 6lide lendumise tagajarjel, kuid
nende muutumine ei ole uldse olulise t&htsu-
sega hariliku temperatuuri juures.

Joon. 2.

Analoogiliselt on vaigustumine teistegi esto-
bituumeni sortide juures peategur, mis bituu-
meni konsistentsi tdstab ja .seega tee plastili-
sust ajajooksul vahendab ning ebasoodsatel
juhtudel teekatte enneaegset lagunemist esile
kutsub.

Estobituumeni suure samaduse tOttu pet-
roolasfaltidele katsuti meil alguses teda tap-
salt vdlismaa bituumeni retseptide jargi tarvi-
tada. Teatavasti ei olnud neil katsetel edu.
Ajajooksul kogutud teadumuste pdhjal on j6u-



tud Uldisele otsusele, et estobituumenit tuleb 4) killustikku segada ainult suurevdimelisis
vastavalt pehmetena sortidena tarvitada kui segamismasinais, mis vGimaldavad kiiret sega-
petroolasfalti. Tarvitades pehmemaid sorte, mist ja luhikeseajalist kuumutamist;

pole kdrget kuumutamist vaja ja selle juures 5) vbimalikult hoiduda véikesel arvul bi-
karta sideaine Ulemdaara kovenemist. Teiseks tuumenit kuumutamast kauemat aega laiap6h-
on vBimalik pehme sideainega teekatteid vdrd- jalistes ndudes ja alati valvata selle jarele, et
lemisi ruttu tihedaks komprimeerida ja sellega bituumeni Kkonsistents ei tduseks Ulemééra
sideaine vananemise ja vaigustumise ohtu kor- juba teeehitamise ajal. (Jargneb.)
valdada, sest nii kui tdpsad ja laiaulatuselised

laboratoorsed katsed néitavad, ei muutu 0. MARTIN: UBERSICHT BEIM STRASSENBAU
sideaine konsistents enam sugu- GEBRAUCHLICHER BITUMINOSER BINDEMIT-

gi, kui too ei puutu dhuga kokku. TEL UND DEREN VERGLEICH MIT ESTO-
Autor kuumutas estobituumenit ja raskeid™ dli- BITUMEN.

sid kauemat aega Ohukindlates klaastorudes.
Kuude jooksul ei olnud 55—600C juures kon-
sistentsi muutu margata. Ka dhukese 0,1 mm
paksuse kihina klaasplaatide vahel ei muutu-
nud sideaine juhtudel, ikui plaadid olid kokku
surutud ja nende laared nii kinni Kkittitud, et
bituumen ei puutunud kusagil kokku 6huga.

Nach Versuchen in Wegeforsehungsintstitut an der
Danziger Technischen Hochschule macht sich bei allen
bitumindsen Bindemittel unter gewissen Bedingungen
insbesondere bei Berlhrung mit Luft im Laufe einer
geiuissen Zeit eine Verharzitng (Konsistentserhéhung
infolge verschiedener chemischer Reaktione) bemerkbar.
Diese schéadliche Eigenschaft tritt auch beim Estobi-

Sellest jargndb kindel reegel, et tuleb tumelj auf. Anderseits t7'itt beim Estobitumen eine
1) estobituumeniga valmistatud teekatted Konsistentserh6hung durch Verlust an Lelch_tdlen we-
komprimeerida tihedaks &irmise hoolsusega niger hervor als bei Teer; in der Hinsicht gleicht Esto-

vBimalikult juba valmistamise juures; bitumen m.ehr den Petrolasfalten.
2) eelistada ehitusviise, mis voimaldavad tihe- Bei Amvendung Estobitumens ware zu achten auf:
dat ja tuhikutevabat komprimeerimist (asfalt- 1) moglichst dichte Komprimierung der Decke
betoon); schon ivahrend des Baus, 2) Vermeindung von
. . . Poren, darum vorzuzieh&n Asfaltbetonbau, 3) An-
3) mineraalagregaadi terastik koostadavendung von zahen, widerstandsfahigen Granitschotter

hoolega ja tarvitada ainult sitket vastupidavat yermischt mit Kalksteinstaub (Filler),
raudkivikillustikku rohke paekivitolmu (filleri)  moderner Mischmaschinen, 5)
juurdelisamisega, mis vdimaldab eriti pehme  Gefasse bei Erhitzung
sideaine tarvitamist; Mengen.

i) Anwendung
Venneidung flacher
des Bitumens in kleineren

Markmeid ja kogemusi meie tsementteedest.
Ins. A. Granen, E.I.V.

Téienduseks  eelmises  teedeerinumbris bituumeniga ning edaspidi neid ei niisutatud.
(,»Tehn. Ajakiri* nr. 5/6 — 34. a.) avaldatud Proovimisel ei ole tunda erilist erinevust nii-
tabelile tsementteede kohta, mis on ehitatud sutatud betoonist, mis annab lootust edaspidi
1925.—1933. a. vahemikus, on lhk. 93 tabelis véltida tilikat betooni niisutamist.

toodud ~Uldandmed uute tsementteede kohta, Véarib tdhelepanu erakorraliselt madal be-

mis on ehitatud Eestis 1934. aastal. toohkatte hind — Kr. 3.79/ m2 ehk keskmiselt
Suurem jagu neist, kui ka endistest teedest, ca Kr. 30./ms.

on séilinud véga heas seisukorras, kuna moned 2. Pa&rnus sadama piirkonnas kolmes ule-

neist avaldasid juba varakult kohalikke kulu- kdigu kohas mahapandud 6-kand'ilised parkett-
musi. Nende puuduste piGhjused’ vdeti uuri- Kivid (30X15 cm) on sdilinud vdrdlemisi has-
mise alla ja teeinseneridele peaks pakkuma ti. Need kivid tehti kinnises ruumis tsiukloop-
huvi nende alamaltoodud selgitus, samuti ka betoonina, kulumiskiht allapoole. (L&hemalt
Ulevaade téhelepanuvaérilistest katseteedest. vt. ins. M. Mardi art. ,Parnu linna teedest®).
1 Tallinnas Paldiski maanteel kuni lin- V&rdluseks peab mainima samalaadilisi
napiirini stigisel 1934. a. tehtud betoonteel iparkettkive, mis maha pandi 1 a. mais..
(vanal munakivisiUutisel) tulid paaris kohas 3. Tallinnais S. Kloostri tinaval. Need
ilmsiks poigiti praod, — ebauhtlase ja liiga kivid tehti hilisstigisel 1933. a. ettevdtja poolt
savise aluse kilmumise tagajarg. Nii 1933. a. lahtise taeva all; tambiti laudalusel (mis polnud
kui ka 34. a. tehtud tee on uldiselt vdga heas alati hasti niisutatud), ning hoiti tuule, paikese
seisukorras ja kulumist praktiliselt ei ole. ning ©okilma eest kaitsmata. Selle tagajarjel
Vaatamata sellele, et munakaid igas kohas paljud I*ivid (eriti need, mis said 6ékilma) on
ei puhastatud, betoon on hdésti nakanud kivi- aasta jooksul kuni 8 cm sligavuseni dra kulu-
dele, kuna Miduste ja pragude l&hedal betoon nud. Paljud kivid (eriti 60X15; cm ja soojemal
on irdunud, sest vankri soitmisel on kuuMa ajal tehtud) on vdrdlemisi hésti séilinud; suu-
kobinat. Kaks vélja katseks kaeti vérskelt remalt jaolt aga on kividel enam-vahem kulu-

91 _



lllid servad (puudulik konstruktsioon ja nork
tampimine).

Viaérib téhelepanu, et vankrite sditmisel
pole sugugi kuulda mira (liivalus ja tasane
pealispind).

Neljast Tallinna ja Uhest P&rnu proovitud
tutbist voib seniste vaatluste alusel tsement-
parkettkivide kohta teha jargmised otsused:

a) Kuna paljud kivid on vdrdlemisi hasti

sdilinud, siis tuleb jatkata katseid opti-
maalse valmistamisviisi leidmiseks.

b) Et ukski kivi pole I6hki l&inud ega pra-

gunenud, vOib kivide paksusega alla
minna (esialgu kuni 10 cm).
¢) Kuna suuremad Kkivid on paremini

sailinud ning on ka 6konoomsemad, siis
tuleb eriti arendada seda tuupi.

d) Kive peab valmistatama niiskes ja soo-
jas kinnises ruumis.

e) Parkettkivide valmistamist peab eriti
sellepdrast toetama, et kive voib teha ka
talvel, mil t66puudus on suur; peale sel-
le parkettkivi-sillutis vdimaldab kerge-
mini uulide lahtikaevamisi teha,

4. VOrus Kreutzvaldi ténaval 1934. a.
juunis ehitatud tsementkate on (ldiselt heas
seisukorras. Liiduste juures on kohati kulu-
nud kohti ja keset teed Uksikuid vaikeseid I6h-
ke; selle pbihjus vdib olla puudulik tampimine
ning pesemata Kkillustiku tarvitamine. Liidus-
te moodustamine 6X100 mm rauaga ndib ole-
vat otstarbekohane.

Sealsamas Petseri tdnava kohal 1933. a.
ehitatud tsemakkate (35 m) on laitmatus sei-
sukorras. See koht vdéarib erilist tahele-panu
selle t6ttu, et seda rulliti 5—6 tundi, s. o. tse-
mendi tardumise ajalgi veel. Arvesse vdttes
seni avaldatud tulemusi katsetest tsementsegu
toodelda pérast tardumise algust (vt. ,, Tehn.
Ajakiri“ nr. 9 proif. 0. Maddisoni artik. ja
nr. 12 dr. J. Kopvillemi artik. — 1934.), tuleb
vOtta revideerimisele meie senised tdekspida-
mused.

5. VOéru—Tartu maanteel 1980. ja
1931. a. ehitatud tsemakkate on sdilinud voérd-
lemisi hdsti; vdrreldes 1934. a. maikuu Ulevaa-
tusega, on juurde tulnud kdigest 6 pdikpragu
(2384 m tee pikkusel) ja umbes 200 m pikku-I
selt pikipragusid. Liiduseid ei ole tegemisel
tehtud; pdikpragude vahed on 5 kuni 35 m
(keskmiselt 14,4 m). On tekkinud vaikesi,
tahtsusetuid kulumisauke mones véljas (mis
aga sOidul jaavad tahelepanemata). Kahes
kohas 1930. a. osas on tekkinud lagunemislo-
hud, kogupinnalt kuni 1 m2. Sealsamas oli
1934. a. katte uUleskummlimine 1,5 m pikkuselt,
mis on bituumeniga parandatud. Suurem jagu
teed on praegu veel eeskujulikus seisukorras,
mis annab lootust, et need teeosad vdivad veel
aastaid vastu pidada.

6. Tdérvas, 1931, 32. ja 33. a. ehitatud
tsementteed Uldiselt seisavad rahuloldavalt,
olgugi et 1933. a. ehitatud Tartu maanteel on
lilduste dared ja mdned valjad vordlemisi hal-
vas seisukorras ning et tee pikiprofiil on eba-
tasane. Nadhtavasti siin valitud liiduste val-
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mistamisviis (mida 1934. a. ka Viljandis proo-
viti) ei ole otstarbekohane. (Katte ehitamise
kirjeldus on ldahemalt toodud ,Tehn. Ajak.*
nr. 5/6 — 1934. a.)

Palju paremad liidused tsementkattel tulid

7. Narvas Rakvere maanteel ja R ak-
veres Someru teel, kus tee p@ikprofiili jargi
koolutatud kaks raudlatti 10X75 mm moodusta-
sid liiduse prao'; lattide véljavétmise hdlbusta-
miseks konksude abil olid neil otsades augud.
Rakveres prooviti ka 20X75 mm latte, kuid
dhemad liidused néikse olevat paremad.

Mdélemas kohas Killustikku pesti enne ase-
tamist; tdnu sellele teed on laitmatus seisukor-
ras.

8. Narvas Joala tinaval teostatud katse
tstikloopilise betooni sillutisega (n. n. Concre-
lite) annab lootustdaratavaid tulemusi. (Lé&he-
malt vt. eelpool ins. E. Ottingi artikkel).

9. Viljandis Tallinna maanteel 6.—18.
juulil 34. a. ehitatud tsemakkattes on
ilmsiks tulnud jargmised vead:

a) Pealispinnas, eriti Tartu ja Jakobsoni
tdnavate vahel, kus teekoormatus on
kuni 820 t, on dksikuid kulumislohke
sugavusega kuni 3 cm ja suurusega ku-
ni 1 m2; Uhes valjas on pealispind laie-
mal ulatusel kulunud; kulumine uldi-

selt piirdub vaid t'ee pealispinnaga, ilma
et augud oleks kilndinud p6hjani, —
all on betoon terve.

b) Valjade liidused, mis tehti 19.—30. juu-
lil (20 cm lai betoonriba, tambitud tihe-
dalt vastu uht valja ja eraldatud 1 cm
laiuse bituumenliidusega teisest valjast)
on neljas kohas lohus kuni 2 cm; need
lohud on tekkinud osalt liiduse betooni
pealiskihi kulumisest paksu lamukihi
arvel, osalt véljaotsa allavajumisest rul-
limisel (liidust moodustav 1” laudadest
lilvaga tdidetud 20 cm laiune kast andis
jarele liiga raske rulli all, mille tdttu

lildused on loogas ja lohus.

c) Poikpragusid on tekkinud 9 tk, véljades
nr. 2, 3, 4,5 7,8 10 ja 13 (viimases
2) ; neid tuleb panna liiga pikkade val-
jade arvele (30 m).

Eelkirjutatud puuetq p&hjused vOisiH olla

jidrgmised:

1) Kuivmenetluse rakendamine, sest maoni
koht vdis saada vett rohkem, teine —
védhem ning pealispinnas vesi vois vél-
ja uhta tsemendi.

2) Raske rulli (kuni 17 t veega téidetud
rattaga) tdttu tekkisid lained, mis ndu-
dis lappimist Killustikuga.

3) Meeskonna vilumatus (mis eriti aval-
dub esimestel paevadel tehtud teel, kuna
hiljem tehtud t66 on hea, ndit. Jakob-
soni tanaval).

4) Kruusaliivas tuli ette palju pehmeid
liivakivi tukke.

5) Kruusaliiv oli savine, teda pesti ja ta
laks segamisele marjana, mis vdis pdh-
justada ebatihtlast segu.
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6) Rullimine uksikute véljade viisi, mis
on eraldatud 20 cm vahedega, ei vdi-
malda té&psat profileerimist ning lii-
duste kohad tulevad astmelised vdi
lohkudega.

10.
praegu muutumatult samases seisukorras nagu
1 a

Tallinnas Tselluloosi vabriku juures, Lehm-
ja mdoisa juures, Raudalu maanteel ja Silikaa-
di vabriku juures on katseteed laitmatus seisu-
korras. Viimasena mainitud tee, olles esimene
tsemakkate munakivi sillutisel, véarib tdhele-
panu kui (ks vastuvfetavamatest lahendusvii-
sidest meie linnade aukliseks muutunud Kivi-
sillutiste parandamiseks, seda enam et ta-hind
on ainult Kr. 250 — Kr. 3./m2 ja aastane
korrashoid 1 kuni 3 senti/m2 pole mitte kdrge.

Eeltoodu ipdhjal vdib lles seada jargmised
teesid:

1. Tsementbetoon- ja tsementmakadamteed
on osutunud otstarbekoihasteks mei& oludes.

2. Pmstab nagu pooleks pdhjust karta betoo-
ni halvenemist to6tlemisel pérast tardumise al-
gmt; s\ellepérast tuleb teosthda laiemaulatus-
Ukke katseid optimcilalsete tdotlemise tingi-
muste leidmiseks, eriti tsem-aki rullimisel.

Kd&ik senised tsement katseteed seisavadtes parkettkJivide esteetilisi,

3. TsemoJdii valmistamisel
rohku panna agregaatide puhtusele ja vuukide
taiuslikule vaijatdotarnisele.

U Betocn-parhettkivi vastupidavus on vaik-
sem graniitparkettkivi omast, kuid arvesse vot-
sdidutehnilisi ja
higieenilisi omadusi ning vdimalust vahendada
toopvMdust parkettkivide valmistamisega tal-
vel, tuleb jatkata katseid optimaalse valmista-
misviisi leidmiseks.

A. GRAVEN: ABOUT THE CONCRETE ROADS
OF ESTONIA.

The in 193X in Estonia built concrete and cement-"
macadam roads are described as also the rema'rked
defects and their causes.

There are very good results obtained loith the
co*ncrete roads made ivith the Dingier-finisher. The
cement-hotind-macadam roads are made mostly in dry
SuAndivitch-method.

Laste year there tvere made experiments ivith good
results ivith the concrelite method in Narva and the
precaste hexagonal paving plates in Parnu; the same
plates in Tallinn partly fdilicred, because some tvere
7iiade on cold and ivindy days.

Kimme aastat bituumentodid Tallinna teedel,

Teedeinsener A. Parsmann, E. I.

Eesti Vabariigi algaastail oli Tallinna tee-
devdrgu seisukord halb, sest maailmasGja kes-
tel ei olnud linnal mahti ega vdimalust teede
parandamiseks. Kulus mitu aastat selleks, et
seada korda auklikke sillutisi ja parandada ma-
kadamteedel auke ja lamedaks kulunud profiile.

Suurem pahe tekkiski just makadamteedel
autode arvu kasvamisega: need katted muutu-
sid suurema liiklemise all auklikuks, kuival
ajal tolmasid ja vilimasel paiskasid pori. Tuli
tosiselt motelda nende katete asendamisele vas-
tupidavama kattega vOi vahemalt piirata esi-
algu makadamkate kiiret lagunemist. Selleks
asuti 1923. a. suure autoliikluse all olevate ma-
kadamkatete pindamisele, s. o. varustati nad
térva- vOi bituumen-kaitsekihiga autorehvide
imeva vOime vastu.

Pindamine.

Esimene pindamist60 oli 1923. aastal Nar-
va maanteel, alates Gloy aia juurest kuni Poska
tdnavani, Uldpinnaga 2006 m”~. Sellest aastast
peale vottis pindamine jarjest hoogu ning pin-
damiskattega varustatud uulide Uldpikkus kas-
vas jarjekindlalt kuni 1930. aastani ning oli
1929. aasta I6puks 18,72 km.

Kuna pindamlsed teostati suure liikumise-
ga ténavail, siis, olid nende korrashoiu kulud
dige suured, ning jarkjargult asuti pindamiste
asendamisele plsivama kattega; halvemal ju-
hul, kui korrashoid osutus raskeks ja kallima
katte jaoks puudus raha, loobuti parandami-
sest, s. 0. pealispind likviteerus ja teed paran-
dati endise, vesimakadami ehitamisviisi jargi.
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u.
Nii likviteeriti ning_ehitati Umber 1930. aastal
S. Parnu maantee. Ole, Vdike-Ameerika, Lem-
bitu ja teisi vdiksema ulatusega katteid, 0ld-
pikkusega 5,37 km.

1930. aastast peale, bimakkatte tarvitusele-
vOtu jarele, tehti pealispinna bituumendust
ainult vahema liiklusega tdnavatele, kus need
katted rahuldavad linna heakorra alal vajali-
si puhtuse ja mugava liiklemise ndudeid.

Pindamistéodeks ja (ldse bituumentéodeks
tarvitatud materjal, alates pindamistoode al-
gusest kuni kaesoleva ajani, on olnud vdga mit-
mekesine. Esimesed kaks aastat, 1923. ja
1924. aastal, teotati pindamisi kivisdetdrvaga
ja hiljem, 1925. aastast peale, vdeti tarvitusele
kivisoetdrva koérval veel pblevkivi-raskedli, mil-
lele lisati juurde 15—20% pdlevkivi pigi, et
oli paksemaks teha. Polevkivitoostus katkes-
tas jargmisel aastal raskedli tootmise ja selle-
parast 1926. aastal oldi sunnitud (ile minema
Ltordli* tarvitusele, mis oli veel vedelam ja
suuremal maéaral vajas gudrooni juurdelisa-
mist pigitusvdime kéattesaamiseks.

1927. a. Riigi Pdlevkivitoostus laskis mui-
gile paremat sorti ,raskedli“, mis saadi toor-
olist kuumendamise ja kuuma &hu labipuhumi-
se teel. See ,,raske6li“ tundus siiski veel liiga
vedel varem torvatud teede katmiseks ja teda
tehti paksemaks pdlevkivi gudrooni juurdeli-
samisega. Paksuse valimisel katsuti hoiduda
»Spramexi® koostise ldheduses, s. 0. saada se-
gatud bituumenite sulamispunkti Kr. S. jarele
25—30°C. Uutel teil ja jahetate ilmadega tar-
vitati pehmemat segu.

tuleb suuremat



Pdlevkivibitiuimeni arenemisega lihtsustati
ka tooviisid ja 1929. aastast alates tarvitati
Kohtla pdlevkivibituumenit, ,estobituumenit®,
segamatult, sulamispunktidega: endiste bituu-
menpindade katmisel 30—3<C Kr. S. ja esma-
kordselt umbes 25*0 Kr. S.

Jargmisel aastal (1930) kevadel oli mérga-
ta paremat pusivust madalama sulamispunk-
tiga bituumenil ning 1930. aastast peale on
tarvituseloleva bituumeni sulamispunkti jarje-
kindlalt alandatud kuni 19—20»C Kr. S. 1934.
aastal.

Kattematerjalina tarvitati bituumentdodel
raudkivikillustise sdelmeid 5—15 mm ja véhem
tahtsatel juhtudel Kurna kruusaaugu sdelutud
lilva (2—15 mm).

1927.
olevale bituumeni pritsmasinale teine pritsma-
sin  Sveitsist ning sest ajast peale tdiendati
jarjekindlalt peaaegu iga aasta bituumenda-

mistoodeks vajalike katelde ja pritside olemit.
Estobituumeni korval tarvitati pindamistdo-
del 1929. aastast kuni 1931. aastani katseks
véhemal hulgal ,,Sramex’i“ ja ,Petmexebanot”
rsulamispunktiga 22 kuni 25»C Kr. S. Need
katsed katkestati 1932. aastal estobituumeni
selgumisel.

Pealispinna bituumenduste hinnad néita-
vad kuni kaesoleva ajani langust, mis on tin-
gitud materjalide ja td66jéu hindade alanemi-
sest ja tooviiside parandusest.

Nii maksis 1931. aastal esmakordne bituu-
mendamine kahekordselt katmisel Kr. 0,80/ni2
ning samal aastal pinna uuendamine Uhekord-
sel katmisel Kr. 0,50/m2. Vastavad arvud
1934. aastal olid Kr. 0,63/m- ja Kr. 0,30/m2.

aastal muretseti lisaks seni tarvitusePindamistédde hinnad nende algaasatil ei oma

praktilist tdhtsust, sest sel ajal tarvitatud ma-
terjal oli veel arenemisajajargus ja katsetami-
sed tekitasid lisakulusid.

Pinna bituumendused vesiniakadamiga.

Tehtud katete Tarvitatud bituumeni Likvideeritud katete Katete
tldpik-
Aasta ik : pikkus kus aasta
) Pikkus o sulamis- aasta Goul
nimetused Kestel nimetii's punkt nimetused kestes p
km C Kr. S km km
1923  Narva maantee .ovvviieineeeenns 0,33 Kkivisoetdrv 0,33
1924  Ppirita tee, Toompuiestee, Vabaduse
(o1 S O RTN -0 AV o [P 2,31 2,64
1925 Veizenbergi Uili..eieecieenan, 0,50 1) Kkivisoetdrv
2) pdlevkivirasike-
Oii + polevkivi
pigi 15—20% 3,14
1926 Liivalaia, Komendandi, Luise 1,07 toordli + toor- 4,21
g'udroon
1927 Koidula, Koidu, V. Roosikrantsi, Teh- pélevkivi-raske- Narva mnt.
nika, Kolde, Tiigi, Narva mnt., S. oli -|- pdlevkivi- ja teised
Parnu mnt., S. Juhkentali, Toom- gudroon
PUIESTEE  erierreererereesesrsrnnnennnees eens 7,57 25—30 1,43 10,35
1928 v. Kalamaja, Kentmanni, Rahumaée ,Estobituumen®
tee, Lembitu, Falgitee, TOonismagi,, C 80% 33—37
Ole, Tondi, Kalda, Leivaturg 6,48 Raskedli 20% 16,83
segu 27
1929 Kalasadam, Kaarli, Laadaplats, V. 1) Estobituumen 30—32
Amieerika, Lutheri, Niine, Tdnis- 2) Estobituumen 25
mégi, Toomkuninga, Allika 2,25 3) Emulsioon Koidu 0,36 18,72
»Kilas*
1930 Allika uul, Jai-ve, S. Tartu mnt., Estobituumen S. Parnu m..
Toomkuninga . 1,50 22—25 Ole, Vaiike 5,37 14,85
Ameerika,
Lembitu
1981  Kordese, Patarei, Pirita—Kose, Pih- Estobituumen
laka, Tominga, Torm i......... 2,10 22—25 16,95
1932 v. Kalamaja, Kéhileri, Kotsebue, S. Estobituumen Koidu, Piri-
Soorenisi, Koidula 1,19 20—25 tatee, Tdnis- 1,41 16.73
magi
1933 Aasa, Vaikne, Vaikne pdik, Kodu, Oa, Estobituumen
Opetajate, Pu'hke, Uus Maailma,
Eha, Viidemanni, K alju ............ 1,87 19-21 18,60
1934 Roo6pa, Vaestekooli, Villardi, Loodie, Estobituumen
Kiuu, Gilde, Israeli, Mardi, Tobiase 2,73 19—21 21,33
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Parandustédde vajaduse protsent on pin-
damisté6de juures aastate jargi vaga kdikjv,
nii uuendati 1932. aastal 26% (ldisest pinda-
misteede pikkusest; 1933. aastal — 58% ja
1934. aastal — 18%. Selle kdikumise pO™ju-
seks on asjaolu, et pindamiskatete uldpikkus
ei ole kuigi suur ja kui paari pikema tee uuen-
damine satub sama aasta peale, siis see mdju-
tab maérksalt uuenduseprotsenti.

Oigema pildi saamiseks votame kolme vii-
mase aasta keskmise uuenduseprotsendi, mis
vastavalt eeltoodud arvudele On 34%. See arv
ttleb meile, et pealispindamised vajavad (le-
pritsimist (pinna uuendamist) 3 aasta tagant,
kuna vahepeal vdib neid lappimisega korras
hoida.

Keskmine korrashoiukulu, arvatud 1 m--le
olemasolevat pinda, oli pindamisel Uhes eellap-
pimisega 1932. aastal Kr. 0,22; 1933. aastal
Kr. 0,26 ja 1934. aastal Kr. 0,07.

Hobuliiklus (H) md&jub mitu koTda (K)
halvemini  bituumenkattele, kui autoliiklus
(A). Et véljendada hobuliikluse moju ekvi-
valentselt autoliiklusele, vaja iga hobukoorma
tonni asemele véotta (k) tonni autokoormat.
Kui valjendada katte liikluskoormatuse ulem-
piir autoliikluse Uhikutes, siis v@ib ekvivalent-
seks koormatuseks nimetada

E A + kH
Tallinna pinnabituumenduste séilimese jargi
vOib oletada, et k = 6 ja E peaks olema
E =1200 A + 6 H.

Kui on teada tegelik segaliikluse uldkoo-
rem S=A+H ja hobuliikluse protsent p= 100
H:S, siis peab olema

1+ G.u5p

Asfaltbetoon.

Asfaltbetoon-katete tegemine sai vdimali-
kuks ,1925. a., kui Riigi Pdlevkivitodstus val-
mistas polevkivi saadustest mastiksi ja Taa-
nist toodi Eestisse eraalgatusel asfaltbetooni
masin. Ka Mayeri keemiatehas valmistas pd&-
levkividlidest pigi ja flux-6li. 1925. a. sugisel
asuti neist ainestest esimese asfaltbetO'On-katte
tegemisele Narva maanteel. Koostiselt erine-
vate proovikatete (ldpikkus oli 180 m. Need
esimesed katsed o,sutusid juba jargmisel keva-
del puudeid ja monedes tekkisid augud. Kuid
selle juurde ei jaadnud seisma, vaid 1926. a.
voeti katsetamisele peale kodumaa ainete veel
védlismaa naftabituumen ja tehti asfaltbetoon-
katte Paldiski maanteele, alates Telliskivi ta-
navalt kuni Lille teeni. Jargmisel, 1927. a.
pikendati kate kuni Seevaldi vdravani. 1928.
aastal I6huti 3 aastat tagasi Narva maanteel
tehtud Mayeri asfaldist kate viélja ja asfalteeri-
ti uuesti. Jargnevate aastate Kkestel jatkati
jarjekindlalt raskema liikluse all olevate ma-
gistraalteede katmist asfaltbetooiliga (v. ta-
bel) ja 1934. aasta 16puks oli Tallinna linnas
7,33 km asfaltbetoon-teid mis on 4,4% kunst-
liku kattega varustatud teede vdrgu pokkusest
Tallinnas.
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Kuni 1931. aastani oli asfaltbetoon-katete
ehitamisel tarvituselolev sideaines peaaegu iga
aasta erinev eelmise aasta omast, mis iseloo-
mustab katsetamisajajdrku. Alustati, nii kui
tlalpool 6eldud, Mayeri vabriku pigiga, mida
tarvitati 1925. aastal Narva maantee asfaltee-
rimisel puhtal kujul. Jargmisel aastal Paldis-
ki maantee katte ehitamisel segati Mayeri pi-
gi pooleks ,,Mexphaldiga 65“ ning lisati juur-
de Mayerilt saadud flux-6li. 1927. a. tarvitati
Paldiski maanteel Riigi Pd&levkivitodstuse pu-
hutud gudrooni pooleks naftabituumeniga
»Mexphalt 65“. Samuti tehti Narva maantee-
le 1928. aastal valjaldhutud katte asemele uus
kate, mille sideaineseks oli ,,Mexphalt* +
»Spramex* =— 50% ja ,Etobituumen* A ja C
— 50%, nii et segatud bituumeni penetrat-
sioon oli 54—75 ja sulamispunkt 35—45«C Kr.
S. Kuna vahepeal Riigi P6levkivitodstus oli tu-
rule lasknud vajaliku .sulamispunktiga bituu-
meni, siis hakati 1929. aastal katsetama esto-
bituumeniga puihtal kujul, ehitades vordlu-
seks korvale katsetee osi vélismaa bituumenist
puhtal kujul (Koidu, Toompuiestee). Tarvi-
tusel oleva estobituumeni sulamispunkt oli sel-
lejuures 35—370c Kr. S. ja penetratsioon
455—54 (250c juures). Katsed Kkatkestati
1930. aasta sligisel ning alates 1931. aastast
kuni kéesoleva ajani tarvitatakse asfaltbetoon-
toodel eranditult estobituumenit. Kuna asfalt-
betoon-teede pind kuskil ei tekitanud maérga-
tavaid laineid, siis mindi jarjest pehmemale
bituumenile Ule ning eeloleva (1935) hooaja
jooksul kavatsetakse tarvitada asfaltbetoon-
ehitisteks estcbituumenit sulamispunktiga 28—
320C Kr. S. ning penetratsiooniga 70—90.

(Vt. tabel Ihk. 97))

Nelja viimase aasta jooksul ehitatud asfalt-
betoon-katted on kdik ,,topeka“ tiilibilised, 5
cm paksuse asfaltbetocn-kihiga ja 2—’8 cm
paksuse binderkihiga. Pealispind peale katte
valmissaamist vddbati bituumenemulsiooniga
»Kllas“ ning kaeti raudkivisGelmetega 2"—4”
mm terasuurusega.

Kdéik asfaltbetoon-katted tehti ettevGtja
poolt, kellele makseti méddunud aastal 5 senti-
meetri paksuse katte eest Kr. 5,65 /m-, kus-
juures kivimaterjal anti ettevétjale tasuta lin-
na poolt.

Uhes 3 cm paksuse binder-kihiga ning Kivi-
materjali maksusega maksus kate mooddunud
aastal linnale Kr. 7,30 /m-.

Mis puutub asfaltbetoon-katete korrashoi-
du, siis ndudsid viimasel ajal lappimist peami-
selt 6—8 aastat vanad katted, mis on valmis-
tatud polevkivipigidest ja selle segudest valis-
maa bituumeniga, eriti 1928. a. t66d. Lappi-
mist teostati bimakiga, sest aine millest tehak-
se lapp, ei tohi olla kdvem ega kallim, kui vana
asfaltiDetoon ise. On katsutud ka k&dunevaid
asfaltbetoon-teid uUlebituumendada, kuid see
bituumeni kest harilikult osutus siigiseks lahti-
murenenuks ja selleplarast hiljem loobuti Ulebi-
tuumendamisest ja jaadi aukude tditmise juur-
de. Mdddunud aastal oli 1 km korrashoiu kulu
Kr. 420.—.



Asfaltbetoon-teed.

Umberehita-

Tehtud kat( t6 Tarvitatud bituumeni Katete
Aas- pikkus sulamis tud katete Eldplk_
ta i aasta i ; o ene- . : us aas-
nimetused keste] tulp nimetus punkt °C trgtsion nime- pikkus g 16pul
Kkm Kr. tused  km. Km
1925 Narva maantee ..o 018 Topeka Mayeri asfalt + 60—65 50 0,18
+ pdlevkivi-raske-
oli 15%
1926 PaMiski mnt., Naiva mnt. . . 119 Topeka Mayeri asfalt -- 60 1,37
Concret + Mexphalt 65
pdlevkivi-raskedli
1927 Paldiski mnt., Pirita tee, Nar- Mexphalt 65—
vVa MNt 1,16 50% + puhutud
pdlevkivi-gudroon
—50% 50—75 2,53
1928 Narva mmt, Toomipuiestee, Mexphalt + Spra- Narva
Vabaduse puiestee ... .. 1,84 Concret mex 50% + esto- maan-
bituumen A ja C tee
50% 35—45 54-75 0,76 3,61
1929 Koidu, Toompuiestee 058  Concret 1) Mexpftialt puh-48,5-51,5 52—58
ja tal kujul
Topeka 2) Estobituumen 35-37 45.5-54 4,19
1930 Rannavarava puiestee, Teh- Topeka 1) Estobituumen  33—35 60—64
nika, RONU .o, 0,52 puhtal kugul
2) Mexphalt puh-
ta] kujul 34-37 5565 471
1931 Rannavarava puiestee, Toom-
puiestee, Uus-turg 040  Topeka. Estobituumen 31-33  65—75 5,11
1932 s, JfuQikentali.wwrrrrererrrenrens 0,62 . ” 31—33  65—69 573
1933 vaksali puiestee, Rannavirava
DUIESTEE  ooooeoeeeeeesec e 061 > 30—33  70—80 6,34
1934 vaksali puiestee, S. Péarnu
mnt., Vabaduse plats 0.99 30—32 70—85 7,33

Viimase nelja aast jooksul valmistatud as-
faltbetoon-katted on olnud vastupidavad iga-
sugusele liiklusele, mille lilempiiriks on mar-
gendatud Tallinna teedel 35%-lise hobuliik-
luse juures 3100 tonni.

Varematel, Kkatsetamiste aastatel tehtud
asfaltbetoon-teedest kddunes ja lammutati
1928. aastal esimene (1925. a.) proovit66 Nar-
va maanteel. Té&navuks on médratud lammu-
tamisele 1926. a. ehitatud kate Paldiski maan-
teel (iga 9 a.) ja osa 1928. a. ehitatud kattest
Narva maanteel (iga 7 a.).

Bimak.

1929. aastani tarvitati Tallinna tee-
del ainult kerge- (pindamised) ja raskekuju-
lisi (asfaltbetooti) bituumenkatteid. Puudus
4ieskmine tulp, mis oma vastupidavuse poolest
oleks sobinud keskmise liikluskoormatusega
uulide katmiseks. Bituumenkatet keskmist
tidpi, bituumendatud makadami ,bimakki“,
hakati tegema 1929. aastal, thel ajal immu-
tatud makadamiga. Esimesi toid sel alal oli
1929. aastal Jaani, Kaupmehe ning Merepuies-
tee katmine 0&hukese bimakiga munakivi-alu-
sel ja Vase wuuli katmine makadami-alusel.

Kuni
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kokku 2,40 km pikkusel. Uhtlasi kaeti samal
aastal 0,97 km pikkuselt Pirita teed (Maarja-
mae all). Vana Kalamaja uuli ja S. Tartu
maanteel immutatud makadamiga. Vase uulil
dnnestunud bimak andis hoogu selleks, et jarg-
misel, 1930. aastal tehti S. P&rnu maanteel ja
mujal bimak-katteid 4,26 km pikkuselt. Sel-
lest ajast peale on bimakiga kaetud uulide Gld-
pikkus jarjekindlalt iga aastaga kasvanud (v.
tabel) ning oli 1934. aasta I6puks 19,28 km,
s. 0. 11,3% kunstkattega teede vérgu pikku-
sest Tallinnas.

1929.
killustist Ehitusosakonna sepikojas ehitatud
masinaga ning osalt késitsi, kasutades seal-
juures esto'>bituumenit sulamispunktiga 22—
250c Kr, S. millele lisati juurde raske6li ,,C*
kuni 30%, 1930. a. hooaja I6pul hakati tar-
vitama segu valmistamiseks ka estobituumenit
puhtal kujul sulamispunktiga alla 200C Kr.
S., millise juurde ongi jaddud peatuma Kkuni
kdesoleva ajani.

Esimesed, 1929. a. bimak-katted tehti ker-
getlubilised: téideti ainult munakivi-isSllutise
vahed bituumendatud k)illustisega (Jaani, Me-
repuiestee, Kaupmehe), kuid samal aastal asu-
ti ka raskemat tilpi katte valmistamisele Vase

ja 1930. aastal segati bituumenit ja
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uulil paksusega 5—6 cm kinnirullitult. Seda
kattepaksust loetakse normaalseks tanini ni'i
munakivi-alusel, kui ka makadam-alusel ehita-
tavatel bimakk-katetel.

Bimakkii valmistati kogu aeg raudkivi-kil-
lustisest terasuurusega ,15—32 mm. On pii-
tud ka bimaki kondistiku &6nsusi Véhendada,
lisades eeltdhendatud Killustisele juurde pee-
nemat sorti killustist, mis peaks bimaki kihi
tegema tihedamaks ja pidavamaks aukude tek-
kimise vastu.

Peenema teraga bimakki, 2—15 mm, tarvi-
tatakse kdnniteede katmiseks ning sdidutee
aartel sillutise silumiseks.

Kate tihenduskihi valmistamise olid tarvi-
tusel samad materjalid ja tooviisid, mis pin-
damistegi juures.

Bimak-katmiste levik néudis sobivate rul-
lide soetust. Praegu on Tallinna linnal bituu-
mentdode jaoks (ks 8 tonniline aururull bi-
tuumen-sdiduteede rullimiseks ja tks 3 tonni-
line mootorrull bituumen-kOnniteede rullimi-
seks.

Margitsemisva)art on veel 1931. aastal Fr.
Krulli tehaselt ostetud vbéimakam bimakmasin,
mis vBimaldab 8 tunni jooksul valmistada kuni
40 m3 bimaki segu.

Peamiseks bimak-katte ruutmeetri hinna
madarajaks on ta paksus. Tallinna linnale mak-
sus 1934. aastal 1 m2 bimak-katet (paksus
kinnirullitult 5—6 cm) Kr. 2,20—2,50- kuna
kerge bimak-ikate, mida kasutatakse munakivi
vahede téditmiseks ja vajab ca 4 cm paksu-
selt segu (rullimata), maksus 1 m2 Kr. 1,20
kuni Kr. 1,50.

Parandust6ode wulatus on bimak-katetel
aastate jiargi kdikuv. 1932. aastal uuendati
(pritsiti 10Je) 53,5% olemasolevast bimak-ka-
tete 0Oldpikkusest, 1933. aastal oli uuendamis-
protsent 29 ja 1934. aastal — 42%. Selle kdi-
ke pdhjuseks on samane asjaolu, mis pindamis-
teligi. Kolme aasta keskmine uuendamisprot-
sent on bimak-teedel 41. See arv (tleb meile,
et bimak-katted vajavad lepritsimist 2W2
aasta tagant, kuna vaheipeal neid saab korras
hoida lappimisega.

Tarvitades liikluskoormatuse kohta neid-
samu mdisteid, kui eelpool pinna bituumendus-

.paksuselt.

te puhul ette toodi, ndib olema Tallinna bi-
mak-katetel' liiklus-koormatuse  ekvivalent-
seks dlempiiriks

E=2500>A +5H

S< 2500

1-1-0,04 p.

Muud bituumenkatted.

Paralleelselt sdiduteede katmisele sileda ja
tolmuvaba kattega hakati ehitama ka bituu-
men-katteid kdnniteedel ja puiestedel. Puies-
teede bituumenkatete arenemist soodustas ker-
ge mootorrulli (3 t) muretsemine 1933. aastal.
Puiesteed kaeti peenbimakiga (tera 4—"15 mm)
2 cm paksuselt. Aluseks oli sGelutud paekivi-
kruus ning pael®ivikillustis, kokku 3—4 cm
See kate rulliti kinni ja bituumen-
dati Oks kord dle. Sel viisil valmistatud ker-
gemakadami ja vaipkatte hind oli 1934. aas-
tal Kr. 1,37 /m2.

Muudest bituumeni tarvitamistest tuleks
mainida pairkettkivi-sillutise vahede valamist
bituumeni ja graniittuha seguga vahekorras
4: 1 kuni 3: 1 Sel teel saavutati ka kulunud
parketiga sillutatud sdiduteedel sile pind, kerge
puhastamisvdimalus ja vdhem tolmamist.

A. PARSMANN: ZEHN JAHRE BITUMENSTRAS-
SENBAU IN TALLINN.

Die Behandlung der Strassenoherflachern, mit Teier
lond Bitumen begann in Tallinn im Jahre 1923. Nach
den Erfahrungen der letzten Jahre bedali[rf [im Mittet
34% der behandelten Strassenoberfld"he jahrlich der

Ernevierung. Der Preis der Instandhaltung ivar
(1932—193U) 0,07— 0,26/Kr./m-.
Asfaltbeton ist in Tallinn s&it 1925 jangewandt

ivorden. Seit 1931 wird dazu ausschliesslich Estobitu-
men der stofatlichen Brennschieferwerke angevandt.
1 m™ Asfaltbetonstrasse kostete im Jahre 1934
Kr. 7,30/m-, Belastungs'hdchstgrenze bei 35% Pferde-
verkehr — 3100 t.

Bimak (BitumenmaUadam) hat seit 1929 A>nwen-
dung gefunden. Bis 1934 si(nd 19,28 km nach dieser
Methode befestigt worden. Bei Anwendung von Esto-
bitume>n hat sich eine Senhwng des Schmelzpunktes bis
auf unter 20"C ginstig eriuiesen. Schotter — 15— 22 mm.
Walze — 8 t, fir Fuisswege — 3 t. Kosten 2,20—2,50
Kr./m-. Der jahrlich mittlere Erneuerungsprozent —

41%.

Muldade omadusi.

Teedeinsener M. Luht.

Maantee pisimine heas seisukorras oleneb teealuse
Vdimest kanda koormaid. Tee kate peab taluma pea-
lisipinnale mdjuvaid joéude ja jaotama koorma mdju
suiuremale akuse pind-alale aluse kandejou koihaselt.

Teealuse vastupanu valisjdududele oleneb mulla
mehaanilisest koosseisust, ta flusilistest omadustest
ja olukorrast, millesse ta on asetatud. Teealuste uuri-
mised teeehitaja seisukohalt andsid tagajargi peale
mitmeaastast t66d P. A. U.-s. Seal kutsuti esile eri-
line maanteede ehitamist juhtiv organ: Bureau of
Public Roads. Selle asutise uurimiste tulemuseks on
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muldaluste liigitamine fidsiliste omaduste jargi, mis
availdati ikokkuvottena ,,Report on subgrade Soil Stu-
dies* 1931. a. (&ratrikk ajakirjast ,Public Roads").
Need andmed peaksid huvitamia ka Eesti teedeehitajat.
Meid huvitavad! kandejdudu tingivad muilla omadused.
Nendele avaldab m&ju vee- ja niisikuse sisaldus. Vesi
Kigub muldades; kas vooluna vdi kapillaiarsel teel. Vesi
liidab mulla osakesi vdi eraldab neid olenevalt sellest,
kui suurel! hulgal leidub vett mullas.

Puhtmehaaniline analiiis ei avasta mulla osiste
erinevusi. Kaks (dhesuguse mehaanilise analtusiga



mulda voivad osutada lahkuminevaid kandeomadusi,
mis on seletatav osiste fllsiliste eriomadustega.

Mehaaniline analils. Mehaaniline anallis avas-
tab (mulla terade suuruse. See analliis sooritataikse
standardsOelte abil ja veega uhtumise teel. Muldade
analliisimisel tarvitatavad standard-sbelad on:
nr.nr. 10, 30, 50, 60, 80, 100 ja 200. Mulla terakesi lii-
gitatakse suuruse jargi:

Nimetus séi?e:/sath" sl(”;SIb;I\gagD Tneqrggte mlrf;bl
Kruusaks 10 > 2
Jameliivaks 10 60 025 <d<?2
Peenliivaks 60 100 0.05 < d <0.25
Tolmuks(mudaks) 100 200 0.005 < d < 0.05
Saviks 200 d < 0.005

Mulla suuremate terade vahet tdidavad jame- ja

peenliiv. Ulejaavaid vahesid tdidavad veel peenemad
osakesed — tolm ja savi. Viimane neob jdmedamat
materjali. Selle neo tugevus oleneb niiskuse sisaldu-
sest.

Muldade erinevus. Tee aluse plsimine antud sei-
sukorras oleneb aluse fiusilistest omadustest. Amee-
riklaste uurimused annavad kokkuvotlikult jargtoised
tul'emuised:

1. Tegelikult kannab
mitte tee kate,

2. Teealuste vOime taluda valisjdudusid oleneb
jargmisest viiest teealuse flusilisest omadusest:

a) Kohesioon, b) sis6hddre, c) ko.kkusurutavus,
d) elastsus, e) kapillaarsus.

3. Nende fiusiliste algomadustega on seletatavad
jargmised nahtused:

a) mahu kahanemine kuivamisel,

b) mahu paisumine niiskumisel,

c) muldade kerkimine kilmumisel

hud*),

d) ndlvade varisemine kaevikutel ja tostikutel, sa-

muti téstikute vajumine,

e) mulla véljapunnimine aluse koormatud osa kdr-

valt.

4. Need muldade omadused on avastatavad labo-
ratooriumis vdrdlemisi lihtsate abindude abil ja val-
jendatavad arvudes.

sOiduki koormat tee alus,

(raudtee ,,mui-

Teealuse kandejoud ja deformatsioon.

Projekteerides maanteid tuleb inseneril silmas pi-
dada:

1. et ehitatav tee vdimalikult vahem kuluks liiku-
vate rataste all,

2. et saaksid valditud sellised deformatsioonid, mis
voiksid olla saatuslikud tee kattele voi tee alusele,

3. et ehitatav tee taluks looduse joude niivort, et
nende moju teealusele ei rikuks teed.

Et tdita Glesannet kokkuhoidlikult, peab
teadma:

1. SOiduki rataste koormatust ja tdugete suurust,

2. teekatte vOimet jaotada rataste koormatuse tee
alusele,

3. lubatavat koormatust tee alusele,

4. ilmastiku vdi muude tegurite mojul tee aluses
tekkida voivaid nihkeid.

insener

Nende andmete alusel v8ib insener luua antud olu-
korras vastupidava tee.

Muldade kandejoud oleneb peamiselt nende tihedu-
sest, s. 0. mulla osakeste mahu ja nende vaheliste poo-
ride mahu suhtest.

Poorsuse arvu ,e* all mdistetakse pooride mahu
Vp ja mulla osakeste mahu Vm suhet.

Vp

Vm
Poorsuse p all mdistetakse pooride mahu Vp suhet
mulla Gldmahule protsentides:
Vp e

Vp+Vm

Mulla kandejou méaaramine. Kandejdu méaéaramise

viisid erinevad ja annavad tulemusi isesugustes moot-

Uhikutes. Kirjeldame kaht: Dr. Westergaard’i ja Ter-
zaghi viise.

Dr. Westergaard’i viisil asetatakse mulla proov

kulgedelt kinnisesse kasti (joon. 1.). Proovikeha lah-
Joon. 1.

tisele pealispinnale asetatakse koormamisplaat kesk-

paika. Teatavate plaadi mddtmete juures vdetakse

moodtihikuks (konstandiks) kaal, mis tarvilik selleks,
et suruda koormamisplaati 1” (2,54 cm) vorra sliga-

vamale.

Terzaghi viisil seatakse silindriline proovikeha
kahe plaadi vahele kuligpinnalt lahtiselt. Aparaadil
on deformatsiooni mddtja (joon. 2-A).

Kooimat suurendatakse jark-jargult ettemé&dra-

tud suuruseni ja siis lastakse proovikehal seista selle
koorma all kuni tekib tasakaal vélisjbu ja deformat-
siooni vahel. Selle pusikestva koorma all oleku aegu
margitakse Ules deformatsioonid aja funktsioonina.
Tasakaalu saavutamise jarel vOetakse koormatus é&ra
ja alustatakse uut surumist uue ettemdédratud surve
suuruseni. Selle saavutamisel jdetakse koormatus
muutmatuks ja margendatakse tekkivad deformatsioo-
nid aja funktsioonina. Ka seegi koormatus vdetakse
proovikehalt &ra ja koormatakse seda uue suurema
maddarani kuni saabub jareleandmise punkt s. o. kui
deformatsioon hakkab jarjest kasvama ilma koorma
suurenduseta (joon. 2-B). Deformatsioonide kasvu ku-
jutab aja funktsioonina joon. 2-C.

Terzaghi meetod annab seossuhte koorma ja de-
formatsiooni vahel' ja viimase s6ltuvuse ajast.

Mdlemad kokkusurumiskatsud ei anna tait pilti
teealuste kandev@imest, — on vaja teada veel jargTtiist:

1) Millised deformatsioonid tekivad mullas mingi
koorma madjul?
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Joon. 2.

2) Kuidas olenevad need deformatsioonid koorma-
tud' pinna kujust ja suui’usest?

3) Kuidas mojutab defoi-matsioone tee aluse koor-
matud osa Umbruse lisakoorem?

4) Kuidas mdjutab deformatsioone tee aluse koor-
matud osa Umbruse kerkivus v8i mittekerkivus?

5) Kas muld jaab kokkusurutuks peale
kdrvaldamist vdi vetrub tagasi endise kujuni?

Seda liiki kandejdu méa&ramine nduab suurt hoolt
ning aega, ei ole selle-pérast l&biviidav vélistodde olu-
korras. Teda tule;b asendada lihtsama katsuga, mis
Uksikult vB8i kombineeritult teistega avastaks vasta-
valt olukorrale mullas esinevaid ndhtusi.

Avastada tuleb jargmisi tee aluse mulla-omadusi:

1. paikapidavust, mis oleneb omadusest vastu pan-
na kiljepealsele véljanihkumisele koormamise korral,
1dikekindlusest.

2. vertikaalset kokkusurutavust koorma all ilma
kiljepealse véljanihkumiseta, kuid vastavalt 6hu ja
niiskuse sisalduse vdhenemisega.

koorma

S. elastsust, s. 0. v@imet muuta kuju koorma akoormatust teepinnale koorma Umiber.

ja koormast vabanemisel tagasi minna endisesse kujju,
ilma et niiskuse sisaMis sellejuures muutuks.

Nende omadustega on seoses mitmed olulised néah-
ted maanteede oleluses.

Kui mullal puudub paikapidavus, siis koorma moo-
dumisel omandab tee pind kuiju nagu joon. 3-a.

Kokikusurutav muld tiheneb Uhtlaselt vertikaalses
suunas koorma Ullekdimisel, joon. 3-b.

Elastsetes muldades deformatsioonid koorma all
kaovad koorma mooddumise jarel, joon. 3-c.

Paikapidavuse puudumine pd&hjustab tdstikute ndl-
vade allavajumist, joon. 3-d, savi tungimist kivide va-
hedesse alusehitises, joon. 3-e ja rddbaste tekkimist
painduvates teekatetes, joon. 3-f. Samuti paikapida-
vuse puudumine annab pd&hjust aluste véljavalgumi-
sele raskemate tdstikute kdérvalt, joon. 3-g.

Joon. 3.

Muldade paikapidavios. Ld&ikepidavus ehk I8ike-
kindilus (Scherfestigkeit) madrab mulla paikapidavuse

ja oleneb kahest mehaanilisest omadusest: mulla sise-
hddrdest ja kohesioonist. Mullale omase kohesiooni
maéar on sdltumatu valissurvest mullale. Ta oleneb

terakesi kooshoidvast joust, mis neid takistab teine-
teisest eemaldumast. See aga koosneb kuiva mulla

kohesioonist jia vee molekulaarsest pingest. Puht
Thulla kohesiooni esitab puhtal kujiull savide omane
neojoud liiv-savi-segustes teemuldades, samuti bituu-

men-olluste neojoud bituumen-katetes. Hea kandejoud
kihutavatele autodele jarve kallaste liivadel, kus need
niisked, vastandina kuiva liiva ipUsivusetusele on ndi-
teks selle osa télitsusest, mis terade kooshoiduvuses on
tingitud vee molekulaarsest pingest.

Sisehddre mille suurus kasvab otsevdrdes valis-
survega, on pOhjustatud terade vastastikusest takistu-
sest libisemisele. Teda véljendataikse nurga abil, mille
tauglus X on suhe pinnase libisemistakistuse (nihku-
mistakistuse) ja pinnasele md&juva jou pinnasele nor-
maalse komponendi vahel. Liiv liiv-savi-segustes tee-
muldades ja mineraalne agregaat bituumen-katetes
moodustavad sisehddrde.

Muldade paikajpidavust tingib peale kohesiooni
ja sisehodrde veel kooirmatud pinna suurus. Viimase
mdju tingib omakorda asjaolu, kummast on tingitud
paikapidavus, kas kohessiooni vOi 'sisehdérde iilekaalust.

Téahelepanekud néitavad:

1) et sel juhul, kui tee aluse paikapidavuse p6h-
julstab peamiselt sisehddre ilma kohesiooni kaas-
mdjuta, suureneb tee aluse kandejéud, Kkui suuren-

dada koormatud pindala laiust ja kui suurendada lisa-
Kohessioonita
muldades kasvab pindihiku kandejoud koormatud pin-
na suurenemisega pika ja ahta koormatud pinna puhul
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kiiremini, kui ruudulise ja Ummarguse koormatud pin-
na puhul.

2) Kui tee aluse paikapidavuse pdhjustab peami-
selt kohesioon, siis ei tdsta tee aluse kandevdimet ei
koormatud riba laiuse suurenemine, ega ka lisakoorma
suurenemine soiduki labi koormatud pinna kdrval.

3) Tostikute ndlva plsimise nurk ei olene tdstiku
kdrgusest ainult siis, kui tdstik koosneb kohesioonita
materjalist.

Tutvudes mdjuga, mis avaldab (he peaomaduse
puudumine, olgu see kohesioon vG6i sisehddre, tul-
lakse paremini nende omaduste md&ju mdistmisele ja
leitakse kergemini vastavaid kaiseabin6usid, kui nende
omaduste otsemdju tundmadppimise teel. Uks naide
kaitseabindudest on savise nflva jagamine kaheks as-
tanguks (bermiks), millest kumbki omab iseseisva vee-
arajuhtimise.

Muldade kokkueurutavws. Tee aluse tihendamine
vahendab Uhtlasi aluse veelabilaskvust, mis soodustab
tee pusilikkust. Saavutatav tihedus sdltub sellest, kas
muld kuulub kokkusurutavate vdi elastsete hulka, ning
tihendamine on soodus vdi kahjulik sedamddda, kas —
niiskuse sisalduse muutmatuks jaamisel — muld jaab
koorma moddumisel kokkusurutuks voi laheb tagasi
endisesse olekusse. Et peale koorma lleminekut jaada
veevabas olekus kokkusurutuks, peavad mulla terake-
sed olema vabad elastsiu'sest v6i omama kohesiooni
maéaéaral, mis Uletab nende vetruvuse.

Makadam-katte kandmiseks on tee aluse rullimine
kasutoov ainult kokkusurutavate muldade korral. Tei-
siti on lugu kerksete (elastsete) muldade rullimisel:
siin on oodata tdsiste vigastuste tekkimist nii maka-
dam- kui ka betoonkatetes. Kui kerkne muld omab
véhegi kohesiooni, siis vOib ta jaada osaliselt kokku'-
surutuks. Véahima niiskusesisialduse  s'uurenemisel,
néit. vérskelt pealekantud betoonmassd kaudu, vdib
tekitada Uhtlusetut tagasikerkimist.  Betoon kaotab
talle tarvilist vett,, samuti muld imeb endasse veel lisa,
emis tdttu betooni tardumise ajal saab esile kutsutud
laialdane I6hede tekkimine.

Rohkete vankrite ja betoneerimise aparaadi liiku-
mine teealuseli pdhjustab viimases kohalisi tihenemisi
ja keerdumisi kohesioonita kerksete teealuste puhul.
Neis kohtades tekib kandev@ime korrapérasetusi, mil-
lest ipiisab vérskelt asetatud 'betoonis I6hede tekitami-
seks. Selle iselbomuga I6uied plsivad mikroskoopilis-
tena pikemat aega. Vdljaai®vatud betooni tairdiimise
aeg, ei osutu elastsed teealused kahjulikkudeks betoo-
nile. Maikadamide all olevate teealuste kerksus takis-
tab katet saamast tarvilist nidu ehitamise ajal, kui ka
neo “sailimist parastpoole. Neis oludes arenevad ma-
kadamide all ,,muti kdigud“, murenemised, mille kaudu
vesi peaseb sisse ja pehmendab tee alugt. Pehmeks lai-
nud muld tungib makadami kivide vahedesse ja selle
tagajarjel laguneb tee kate Idplikult.

Muldade kokkusurutavuse viis oleneb suurel maéa-
ral niiskuse sisaldusest.

Muldasid, mille osakeste véhet tdidab Ohk, saab
kokku suruda kas selle tdttu, et 6hk jaab kokkusuru-
tuks vahedes, voi selle tottu, et 6hul on véljapdds poo-
ridest. Neil juhtudel tingib kokkusurutavuse maara
lksikute m'ullaklompide vastupidavus katkimuljumisele
ja see ei ole arvudes véljendatav. Mullakliomipide pu-
rustamiseks vajalise jou méaara vastavalt niiskuse-
sisaldusele vdib kindlaks teha laboratooriumis.

Muldasid plastilises seisukorras vdi neid, mille
poorid on tdidetud veega (niisikusega), vdib kokku su-
ruda vertikaalselt, ilma mulla kuljepealse véljasuru-
miseta, ainult siis, kui vesi pooridest saab véljuda.
Selle tottu mdne ehituse all alused, mis on seisnud
muutumatult aastaid, annavad dakki jarele, kui uued
kaevamised vO6imaldavad surutud veele valjapdéasu ehi-
tise alusest.

Sel juhul vordsete valissurvete puhul mulla tihe'-
nemise kiirus oleneb kdigepealt muldmassi l&bilaskvu-
sest. Teatud piirides stnnib see tihenemine proport-
sionaalselt mulla labilasikvuse koeifitsiendile. Viimane
erib laias ulatuses, seega ka mullad on kokkusuruta-

vad vdga erinevail madradel, nagusellgub jargnevast
tabelist:
Mulla 1liiik Léabilaskvuse arv
cm/sek.

Joeliiv, sBelte 20—100 vaheline 18,96X10-4
Vilgukivine liiv, sfelte 2(x—100 vahel. 0,128X10-4
Ojapdhja m U da ..o 0,00096XIC-4
Diatoomid B......ccocooveeiiicicceee 0,048X10-4
SAVIE e 0,000111X10-4
T UTVAS it 0,785X104

Kajyilla®rsvis.  Tahtsamad muutused teealustes
ilmastiku mdjutusel on:

1) mulla paisumine niiskuse sisalduse suurene-

misel

2) mulla mahu kahanemine niiskuse sisalduse vé-
henemisel,

3) mulla paisumine kilmumisel.

Nende né&htuste algpfhjuseks on kapillaarsus, s. o.
muldade vdime edasi anda niiskust peenmulla vahe-
liste pooride kaudu igas suunas, ka vastupidises suu-
nas raskusjou toimele.

Kapillaarsuse md&jul’ imiblb vesi paisu taliune tipu
kaudu (joon. 4-a) madalamale, mdddudes veekindlast
sidamikust. Joon. 4-b nditab, kuidas vesi imbudes
1abi tee aluse rikub tee katte pisimist, vaatamata su-
gavale veekdrvaldamiskraavile.

Kauguse tlemméar, milleni vesi kandub edasi ka-
pillaarsuse tdttu, oleneb vee pinnapingest ja mulla
pooride laiusest: suureneb, kui pooride laius véheneb
vee temperatuuri pisimisel muutumatuna. Maar, mil-
lisel hulgal kapillaarne niiskus suudab edasi jduda,
oleneb kapillaarsest pingest, pooride seinte hodrdfeta-
kistusest vee voolule ning sellest, kuivdrt kapillaarset

tasakaalu hairib auramine, jaalcristallide teikkimine
ning pinnavee k&rguse muutumine.
Muldade, paisumine ja kahcommislGhed. Veehulk,

mille mulla mahutihik suudab endas peetada, oleneb:
a) mulla kapillaarsetest omadustest ja b) ta kohesioo-
nist.

Kohesioonita mullasse tungiv vesi v8ib viia mulla
terad eraldumisele teine teisest ning pdhjustada mulla
Lvoolu®.

Piisav kohesioon takistab vett sisse tungimast
muldmassi sellisel hulgal, mis katkestaks mulla koos-
pisi, valjaarvatud juhud, mii muld on kaevamisega
tehtud kohevaks.

Mulla paisumise suhtearv oleneb kokkusurutavuse
maarast ja niiskuse sisaldusest enne vettimist. Selle-
juures kohesiooni omamine hoiab mulla paisumast ja
lagunemast. Kahaneva niiskuse puiliul tekivad mullas
I6hed, nagu neid tuleb ette kuivavas savis ja poris.
Monel juhul vdivad need I6hed olla 8 cm laiad ja dlle
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30 cm sigavad. Need on 'kahanemisldhed (joon. 4-c)
kuivamisest. Auramise tdttu kahaneb niiskuse sisal-
dus ning' peasevad mojule kapillaarne pinge ja mulla
osakeste vastupanu tiihendavaile mdojutistele.

Kuivamisléhede tekkimist saab seletada jargmiselt.
Oletame, et mulla poorid on tdidlikult tdidetud veega,
nii et muM muutub vedelaks. Selles seisukorras vor-
dub nulliga kokkutdmbav joud, mis tekib pinnapealsest
pingest. Uhes vee auramisega proovikehast mdjub
sellele pealispinnale kapillaarjdud, thtlaselt jaotatuna
ning perpendikulaarselt valispinnale, piliides osakesi
viia sissepoole. Mulla proovikeha muutub ikka véhe-
maks ja Uhes sellega kasvab mulla vastupanu edaspi-
disele véhenemisele. Lo6puks muM omab mahu, mille
juures mulla vastupanu edaspidisele kahanemisele vor-
dub kapillaarse pingega, mida avaldab aurav vesi.
Edaspidine auramine ei vdhenda proovikeha mahtu
tuntaval madéral. Mulla niiskuse sisaldus selles tasa-
kaalu seisukorras kannab ,kahanemispiiri niiskuse*
nimetust.

Mulla jxiiswnme kilmumisel. Mullas leiduv niis-
kus kulmudes eraldub jaédkristallidena ja muld paisub
(kerkib) [raudtee terminoloogias ,tekivad muhud“].

Kerkimise suuruse madéravad:

a) temperatuuri (languse maar,

b) niiskuse sisaldus,

c) veetagavaxa lahedus,

d) vee kapillaarse edasikande kiiruse maéar.

Hasti véljakujunenud jaakristallide tekkimine ja
jaakihtide kujunemine mullas pdhjenevad kolmel' fii-
silisel naditusel (joon. 4-d) :

Joon. I.

1. Vee osakesed, mis asuvad suurema labimdddulga
poorides, kulmuvad jaadks normaalsel kilmiumistem-
peratuuril voi veidi allpobl’ seida (—  kuni —4°C).

2. Veeosakesed kitsamateis poorides, panevad Kkil-
mumisele vastu eriliselt madalate temperatuurideni
(koguni —70°C).

3. Veeosakesed kilmuvas suuruses on kilmumise
protsessi jooksul v@imelised ligi tombama enese juurde
oma Umber olevatest peenkapillaaridest vahimaid A'e-
osakesi, mis Uksikult jaddes ei kilmuks sellel tempe-
ratuuril, vaid madrksa madalamal (vv. eelmine I8ik).
Kulgetdmibuniisel olemasoleva jaakristalli kil*e need
pisipiisad) kiilmuvad ja nende maht paisub. Selle prot-
sessi jatkamine on v@imailik seni, kui leidub vett (m-

berkaudsetes peenpoorides voi
ride kaudu maaaluste veetagavaradega.

on Uhendust kapillaa-
Algkristall

suureneb ligitdmimatud niis/kuse kulugi*).
Kapillaarne surve muutub vastupidiselt pooride
labinidddule . Hadrdetakistus voolule 1&bi muldtnassi

on mulla osakeste pealisipinna suuruse funktsioon, suu-
reneb terade l1&bimdddu véhenedes palju suuremal maé-
ralll kui kapillaarne surve. Sellepéarast, et anda kapil-
laarset niiskust kahjulikiil maaral, peavad poorid ole-
ma killalt kitsad, et véimalik oleks tundtiv kapillaar-
surve, ja kullalt laiad, et hdordetakistus ei jouaks
veevoolamist keelava suuruseni.

Kapillaarselt tdstetud vesi vdib tdusta wiitmesur
gustele kdrgustele; maaliigi jargi on tahelle pandud
téusude korgusi 1,5—4,5 m aastas.

Koihesioonita muldadele on omane véhene Kkapil-
laarsus ja neis ei tuile ette olulist kerkimist kilmumi-
sel: poorid on laiad, vesi neis kiilmub harilikul tempe-
ratuuril, puuduvad pisiveepiisad, mis pohjustavad kil-
munud osakeste kasvamist tuntava suuruseni.

Mullad vaikese nidususega, kuid korge kapillaar-
susega annavad alati suuri kerkeid. Vahe on selge, kui
korvutada kruus, peenliiv ja savi. Vaga sitked savid
omavad suure kapillaairsuse, kuid ka suure takistuse
voolule. Neil p6&hjusil, kui pinnavee seis on sugaval,
kui puudub juuixievool kérvalt, puudub vesi, mis an-
naks alust jaatekkimisele. Selleparast kuivab muld
pealt, jadkristallide tekkimise piirkonnas liitub nen-
dega maapinnas leiduv vesi ning peallispind nditab
kilmumisddhesid. Seepérast savises mullas peab pin-
navee seis olema kullalt kérge, et anda pdhjust kulmu-
miskerkeile.

Tee-ahum koosseis ja omadused. Eelpool leidsid ké&-
sitamist 5 fausilist pdhiomadust ja osutati teealuiseid
iseloomustavaile nalietele, millest odeneb tee plsimine.
Nende omaduste mdjulepddsemisele on mddduandvad
nii mulla koosseis, kui ka olukord, millesse muld on
asetatud: kas muld' on rikkumatu looduslikuis lademe-
tingimustes vdi on ta kohevaks tehtud (kohevil). Kuid
muldasid proovida tuleb kaevamisel rikutud proovike-
hadena ja nende proovide tulemustega tuleb arvestada:

1) sest teealuste ,muld on enamalt jaolt labitéota-
tud olekus kas osaliselt v8i kogu massis,

2) fuusilistele omadustele vastavad konstandid
avastavad need osaained, mida' ei avasta mehaaniline
analtis, kuid mis méaravad dra mulla suhtumise eel-
loendatud 5 fllsilisse omadusse kui ka mulla toime
antud olmuslikus oJukoTras.

Uurimused nditavad, et muldades esinevad osiseid
vOib liigitada jargmisteks tulpilisteks eriliikideks:
Kruus: terad suurema 0 kui 2 mm jaab séelale nr. 10.
Jameliiv: terade suurus 0 2—0,25 mm vahel.
Peenliiv: terade suurus 0 0,25—"0,05 mm vahel.
Tolm ja muda: terade suurus 0 0,05—0,005 mm vaheil.
Sitke savi: terade suurus vélaem 0,005 mm.
Kleepuvad kolloidid: terade I|&bim&dt v&hem Kkui

0,002 mm. Vees hdéljudes avaldavad nn. Brovirn’i
lilgutusi, s. oi.. nad on nii véikeste mddtmetega,
et (kineetilise soojusedpetuse jargi) porgates kok-
ku kiirelt liikuvate m'olekulidega nad U{hinevad
viimastega. Mehhaanilises analtusis esinevad kol-
loidid osakestena labim66duga 0,0001 mm ja vé-
hem.

[ A

*) Vt. ,Teihnika Ajakiri“ nr. 9
genson, lhk. 129. Toimetus.

1934, L. Jar-
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7. Vilgukivi. helbed'.

8. Diatoomid: ained, mi.s murenevad Uhesuunaliste
kihtide viisi: infusoorid, kiiselgur, ikildkivi. Te-
kivad taimede rdnikivilistest jadnustest.

9. Turvas.

10. Keemiiised ained. Moned kemikaalid nagu lubja-
kivi, magneesia jne. kalduvad sadestama peene-
teralisi mullaosakesi. Teised nagu NaOH ja KOH
selleA-astu eraldavad ja lahutavad peeneteralisi
mullaosakesi.

Neist pohiliikidest omavad
mééral sisehddret.

Uldiselt kruus ja jameliiv maaravad kdvaduse ja
kandejou kunstmullast teedel, eriti niiske ilmaga.

Peeniiiv annab jidmedatele teradele paikapidavust,
tolm ja madal niiskuse sisaldus loovad paikapidavuse
peenliivale. Savi ja kolloidliimid annavad kokkuhoid-
vuse teradele, neo. Nad alluvad niiskuse sisalduse va-
helduse mdjudel® ja teataval viisil tuletavad meelde
tsementi betoonseguxdes.

lilv ja kruus suurel

Fuusilised pohiovLadiused. Flusiliste pdhiomaduste
madédramiseks tuleb katsetega selgitada mulla olek ja
toime mitmesuguse niiskusesisalduse puiliul. Tuleb fik-
seerida mullas leiduva vee hulk jarg-mistes olukorda-
des:

1. Vedelusepiir (liquid limit) : vee rohkuse mdojul
m'uld algab muutuma veddiikuks.

2. Plas'tilisusepiir (plastic limit) : vdheneva vee-
sisaldise mojul' muld muutub plastilisest kehast ko-
vaks, koormatkandyaks.

3. Niiskuse sisaldus tsentrifuugimisel (contrifuque
moisture equivalent) : mdairab vee eraldumise mullast
surve mojul.

4. Valiniiskuse tlemmaéar (field moisture equiva-
lent) : niiskuse sisaldus, mille juures miilla pealispind
lakkab niiskuselisa vastuvdtmast.

5. Mahukahanemds — e. kdsSumispiir (shi'inkage
limit), veesisalduse alammaéar, milleni kestab niiskuse
véhenemisel mahu kahanemine.

Need 5 konstanti Uhenduses mehaanilise terade
suuruse madramisega annavad vdimaluse madrata
mulla kuuluvust Gliie 8-st pdhigruiiiist, millel on tul-

pilised omadused. Vo&ttes andmeid mulla asukoha ja
olukorra kohta vélistingimusist, saab teha eeldusi tee
kandejou ja plsimise kohta.

Nende 5 konstandi méaramine on labiviidav ka
véli-la.boratooriumis, vdimaldades vé&hema ajakuluga
koostada todkava.

Taupiliste mullaliikide jaoks keskmised, tllbilised
arvud' leiame jargmisest tabelist:

% on arvatuid ahjus pusikaaluni kuivatatud proo-
vikehade kaaluga, vorreldes.

M. LUHT: DIE EIGENSCHAFTEN DER

BODENARTEN.

Der Verfasser gibt eine Ubersicht von Unter-
suchungsergebnissen des amonkcbn\ischen Wegefor-
schungsinstitutes ,,Bu7'eau, of Piiblic Rckvds*“ hinsicht-
lich der Einteilung der Bodenarten nach deren, physi-
kalischen Eigenschaften. Als Ausgangspunkt ist die
Fahigkeit des UntBrgrimdes &usseren Kraftien Stand
zu halten angenommen unter Berlcksichtigtmg der
Kohésion, inneren Reihung, Zusammendrickbarkeit,
Elastizitat ivnd Kapillaritdt. Zur Bestimmung der
physikalischen Eigenscluiften der Bodenart*lyi ist das
Verhalten von Probekdrjjern bei verschiedenem Feuch-
tigkeitsgehalt bestimmt und durch entsprechende Zah-
lenwerte, die in Tabellen zusammengefasst sind, fest-
gelegt.

Tsemak katsetee Ameerikas.

Ins. A. Graueil. E. I. U.

Kuna meil ehitatakse tsemakkatteid peamiselt kui-

va Siandiwidi-meetodi jangi, P.-A. Uhendriikides on
arniemias teine nnj. vala,mismeetod, mis oma
valim'istami;slihts(usie ja plsivuse tottu on leidnud ka

Euroopas taa-vitamis't.

Valamdsmeetodi jarigi tsemiakkate tehakse nii:

Planeeritud ja rullitud aiuseilfe laotatakse 15—20 cm
paksuaie kiht Kkillustikku, kruusa vo6i rdbu ning rulli-
takse kergesti. Siis valatakse peale tsemendi ja liiva
kort, mas jookseb kivide vahele, tungides isegi pdhjani
(joon. 1). Panast seda, kui kérdi veeliig on kadunud,
s. 0. —1 tunni pdrast, rullitakse kerge rulliga seni,
kuTii kordikiht ilmub ted pinnale (joon. 2). Katte pea-
lispind viimistletakse kdsitsi, tampides niuiadega ja
sirge laudtabiga pikiteed, et kdrvaldada ebatasasusi,
ning kaetakse ja niisutatakse harilikul viisil. Selle
meuietiliuse jargi valmistatud tsemak omab harilikule

betoonile vOrdse surve- ja paindetugevuise.

Et mitmekilgseilt uiunda seda ehitusviisi ja leida
optimaalsed. seguvahekorrad, 1933. a. P.-A. U., Elm-
hustis, Chicago juures, ehitati 81 proovitee juppi pik-
kusega & 10" ja 20’. (Vt. ,,The Elmliiuirst Test Road*.)

Tee mjati neitsdJiikule;, veidi .rullitud savisele alu”
sele, mis polnud seisnudki vajumiseks.

Jameda agregaadina tarvitati kruusa, rdabu ja ki-
vikillustikku, mddtmes %" kuni 3”. Agregaat asetati
kihtides 67, 8” ja 107, killustik rullita kergelt kinni,
kruusa ei rullitud.

Kort valmistati segajaga. Liiv, tsement ja vesi
mdodeti tapsalt (kaaltuga). Isedralist réhku pandi
segiu digele vedelusele ehk voolavusele. See ,modd'eti

erilise koonuse abil, kus V2" augu labi voimalikult va-
hese veehulgaga valmistatud kort pidi vadlja jooksma
teatud aja jooksul, mis AMarieerus liiva peenuse jai'gi
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17—25 sek. Liiva tarvitati kolmes jameduses: 0—14,
0—8 ja 0—4 (P.-A. U. mo66dud), . o. peenikene liiv
0—1,1 mm, kesikmine 0—2,4 mm ja jame 0—4,8 mm.

Joon. 1.

Selgus, -et igale agregaaidi jamedusele vastab oma
lilv, nagu see on too'diud tabelis:

Agregaadi Kordi maksimaalne Kohane
jamedtis. voolamise aeg. liiv.
1Vs"—3” 23—25 sek. 0—4,0—8,0—14

2” 20—22 0—8.0—14
12"—11/2 17—19 ,, 0—14

Korti laks* (kividesse jia maasse imbumise ja aura-
mise tottrti) umbes 17% rohkem, kui oli tihemeid kok-
kupres'situd agregaadis.

Kordi vee ja tsemendi vahekord mis valiamisel oli
ca. 0,67, alanes 45 minuti jooksul Kkillustikus seistes
0,48-ni; tédnu sellele tootltemine oli kerge ning tsemak
tuli sama tugev kui betoon samasuguse vee ja tse-
mendi vahekorra jiuures. Nimelt 28 pdeva pdrast tse-
maiki  katsukeihiad néitasid aurvetugevust 225—290
kg/cm- ja paindetugevust 34—49 kg/cm-.

Praktilisi kokkuvdtteid Elmhursti tseviak-katseteelt.
Paksus.
1. Jamiedat agregaati (killustikku)
tsemendikdrdiga- 25 cm -sligavuseni.
Tugevus.
2. Surve- ja paindetugevused tsemakil on vordsed
tsebetooni tugevusega samiasuguse vee ja tse-
mendi vahekorra juuras.

voib labida

Pind.
3. Tasast pinda vdib saada lihtsate ehitamismee-
toditega.
Jameagregaat.
4. Hariliku betooni jaoks kolbliku kvaliteediga

kruus, killustik ja r&bu on kohasied jdmeagre-
gaadid.

5. Jameagregaat peab oilema selline, et tast mitte
lle 5% ei labi 2-sientimeetrilist sdetd ning mitte
lle 5% ei jaa 7,5-sentimeetr-le sdelale. Vahe kdige
suiurema ja kdige peenema tera vahel ei tohi ule-
tada 3,5 om. Viiks'emamddduilist jAmeagregaati
on. raske l&bida kordiga *jdmedamad aga ndua-
vad rohkem korti ja todtlemist (on raskem ta-
saseks viimistleda). 2,5—5 cm ja 3,8—6,5 cm
moddikud on leitud kohasemaiks.

6. , Tihendusetegur* (vabalt laotud agregaadi
paksuse ja tsemaki I06pliku paksuse suhe) va-
rieerub 1.02 ké&sitsi tambitud katetel kuni 1.14
rulliga (5.8 t.) tihendamisel.
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7. Jameagregaadi tung-imine alusesse vdrdsete tin-
gimuste jiuures on vahem kruusal kiui killusti-
kul ja rdbuX. Jamedam agregaat tul"gmib rohkem
alusessie.

8. Agregaadi liik ei mdojutanud tugevust, kill aga
andis jamedam agregaat veidi k&rgema tuge-
vuse.

Liiv ja kort.

9. lga agregaiadi kohta on olemas sellele kohaseim
koérdi vedelus (flluidity). Véaga paks kort ei
tungi l&bi korrapdraselt. Liiga vedel kért soo-
dustab agregaadi tuoagimiist aduisesse, hilistab
viimistlemiist ja vdib pdhjustada segregeerumist.

10. Kordi vedelus oleneb liiva terasuisefet ning liiva,
tsemendi ja vee siulitest. Uleliigne vesi vdib
pbhjluBtada segregeerumist; jadme liiv segregee-
rub kergemini peenest liivast, samuti — Tahja
segu kerge,mini kui rammus.

11. Segni vahekord 1:2 (kaalu jargi) on kd&ige sobi-
vam, kuigi segud 1:1 kuni 1:2\2 on ka tarvita-
tavad. Katsetel selgus, et on vaja votta korti
17% rohkem kui on tihemeid komprimeeritud
jameaglregaadis.

12. Katted, teihtud koérdiga keskmisest liivast, osu-
tusid veidi pidavamaiks neist, mis olid tehtud
kais jamedamast vdi peenemast liivast.

13. ,Vedelluse m&dtmise koonus* osutus kasulikuks
riistaks liiva-tsemendi Ikérdi  kontrollimiseks
téode juures.

Tihendamise ja viimistlemise meetodid.

14. Kasitsi vdi 3,3 t tandeem-valtsiga tihendatud
katted omasid vdiksema tugevuse, kui 58 t
rullitud. Tihendamine vibratsioon-meetodi jar-
gi, isegi ndrgalt, andis ainuilt veidi madalama
t;igevuse kui 5,8 t riullimine.

Joon. 2.

15. Et saavutada suurt tugevust ja tasast pinda,
peab 18plik tihendamine (rullimine) siindima
'mitte kohe, vaid teatud aja pdrast, kui segu
uleliigne vesi on juba kadunud.

16. Pikiteedtampijia tarvitamine parast rullimist ai-
tab saada tasast sdiduteed.

17. Jdmeagregaadi tungimine alusesse polte mérga-
tav Kkasitsi tampimisel; 1”"—2” paekillustiku
juiulres pérast rullimist 58 t rulliga oli tungi-
mine alusesse ca. IV2” sligavuseni.



Liidused.
18. Puuisit, tdisvalatud, kui ka varem valmis tditud
liidiised: kdik on raliuMavad.
Alus.
19. Aliust peab basti tihendatama ja ta peab oilema
savita.
20. O'huke kiht jameagregaati rullitud pehmesse
alusesse vahendab agregaadi kadu alusesse. Va-

Kas ehitada noorsirgeid voi

nal koval teel' pote karta agregaadi kadlu alu>
sesse.

A. GRAVEN: THE REMARKS ON THE CEMENT-
BOUND-MACADAM PAVEMENTS MADE IN U.S.A.

The general method of snaking and the results of
the Elmhurst Test-Road are described.

korrapdraste koverikkudega

maanteid.

R. Ambi’0S. Harju Maavalitsuse insener, E. I. U.

Sirgjoon ja s60rikujulised kdverjooned on
geomeetrilised kujundid. Loodus neid' ei te-
kita ega leidu neid ka loomulikus olekus oleval

maapinnal. Seepdérast inimkéate poolt loodu-
sesse rajatud sirg- ja koverjooned tunduvad
vodrjoontena.

Silmale on meeldivad orgusid l&bistavad

joed oma vaheldusrikaste k&anakutega, kuna
ebameeldivana vdib paista samas maastikus
sirgjooneline j6e kanal, raudtee, sirged maan-
teed telefonitraatide juhtmestikkudega jne. Ka
arenenud jouvankrite liiklemistehnilisest sei-
sukohast ei saa sirgjoonelisi teid eesfigustada,
sest et jouvankrite liikumine on korrapdraselt
rajatud ning tsentrifugaaljdu mojule vastavalt
véljaehitatud kdverikul kulgddtsumise suhtes
kindlam kui sirgjoonelisel teel. Seda vdib eriti
tdhele panna kiirelt liikuva veoauto juures sdi-
du puhul kdéverjooneliselt teelt sirgjoonelisele.
Veoauto kulgddtsumine tekib sirgjoonelisel
teel selle tottu, et koormatud auto raskuskesk-
punkt ei jaa simmeetria teljele, vaid kaldub
sellest Uhele vo6i teisele poole, kdverikul aga
jdab ta Uhele poole plisima ja jouvanker omab
suurema stabiilsuse. Seda v0ib ka tunda sdi-
tes raudteerongis, kus vagunite 8dtsumine
sirgjoonelisel teel on véltimatu, kuna koverik-
kudel muutub soit tasaseks.

Sirgjoonelisel maanteel, eriti kitsastel tee-
del, peab jéuvanker liikuma tee paremal poo-
lel; tee pOikprofiil on aga kumer ehk pigemini
katusekujuline ja seepérast jouvanker votab-
kallakasendi ning ta raskuskeskpunkt nihkub
summeetria teljelt. S@itmisel’ tee parempoolselt
kuljelt keskkohale ja sealt jallegi kdrvale suu-
reneb jouvankri kilgOOtsumine ja selle taga-
jarjel on jéuvankri tasakaalustamiseks Kkiiru-
se vahendamine paratamatu. Tuleb jareldada,
et jouvanikri kuligddtsimise vahendamiseks tee
pdikprofiil peaks olema vdimalikult lame. See
aga soodustaks ebatasasuste tekkimist sbéidu-
tee pinnas, tee muutuks réoplikuks ja vee ara-
valgumine sdiduteelt oleks raskendatud. Selle-
vastu on tee poikprofiil kdverikkudel Uhepoolse
tbusuga, Uhepinnaline ja vete d&rajuhtimine
sdiduteelt &oodustatud. On sdidutee kdverjoo-
nelisel teealal tsentrifugaaljdu paraliseerimi-
seks vilja ehitatud ja kdveriku raadius koha-
ne, toimub jduvankri liiklemine véahendamata
kiirusega ning suure stabiliteediga.

Sirgjoonelise tee tdhtsaimaks negatiivseks
kuljeks on jouvankri juhtide pimestamine 60sel

vastastikku liikuvate jouvankrite tuledest.
Tdaistule Umberlilitamine poole tulele on ndue-
tav; sellejuures aga on Kkiiruse véhendamine
paratamatu ja jouvankri juht on sunnitud pdo-
rama oma tdhelepanu teelt vastuliikuvale jou-
vankrile, kusjuures vastusditja tule digeajaline
umberlilitamine jadb olenevaks selle tahtest
ja viisakusest. On tee sirgjooneline ja seal-
juures veel tasapinnaline, on tulede mojupiir-
kond kaugele ulatuv. Kodverikkudel aga vdib
peaaegu mooddumise hetkeni sdita Kiirust véa-
hendamata ja tdistuledega.

On tee sirgjooneline, ei ndi saavutatud lii-
kumise kiirus sageli killaldasena, ldhenemine
kaugel asuvatele objektidele ndib aeglasena,
vastusuunas liikuv jouvanker mdojub hdiri-
vana, maastiku panoraam néib igavana, eel-
sOitjast voi vastutulijast Glestdstetud tolmupilv
ei kao nii pea ja paikese pimestav mdju on pi-
devam. Sellevastu korraparaselt valjaehita-
tud kdverikkudel on liiklemine vaheldusrikkam,
tulede ja pdikese pimestav mdju véhem, sdit
kiiruse suhtes Uhtlasem, stabiliteet suurem, pa-
noraam vahelduvam, tee tolmuvabani ja sdit-
jad vahem hdiritud vastutulijaist.

Kuna ldhomas tulevikus seisab ees meie
riigi teedevdrgu pdhjalik UGmberprojektimine,
toon (laltoodud vaited diskussiooni tekitami-
seks sirgjooneliste teede poolt ja vastu.

Omalt poolt olen arvamisel, et sirgjooneli-
sed teed on digustatud seal, kus liiklus siinnib
tihesuunaliselt ja sdidutee on ehitatud perma-
nentsest ehitusmaterjalist, on lame ja kare,
nagu uued ehitatavad autoteed Saksamaal.

Kahesuunalise liikluse juures on sirgjoo-
nelise tee ehitamine digustatud kunklises maas-
tikus.

Lamedale maastikule rajatud kahesuunali-
se liiklusega teedele, eriti aga kruusateedele, on
soovitavad korrapdraselt ehitatud kdverikud.

R. AMBROS: SIND STRASSEN SCHNURGERADE
ODER MIT EINSCHALTUNG GEMASSIGTER
KURVEN ANZULEGEN.

Dem Auge ist in der Natur eine geschlangelte
Linie gefalliger. Bei schnurgeraden Strassen macht
sich ein l&stiges Schwanken, besonders von Lastautos,
bemerkbar, welches auf massigen Kurven durch die
Zent7'ifugalkraft aufgehoben wird. Durch Einschal-
tung von Kurven ivird auch die Fahrhehinderung durch
Blendung bei Nacht im flachen Gelédnde in entgegen-
gesetzter Richling fahrender Autos vermindert.
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ON THE PROPERTIES OF GRAVEL AND MACA-
DAM STONE BEING USED FOR MAKING UP THE
ROADS AND KEEPING THEM IN ORDER"O-
Prof. 0. Maddison,

Director of the Government Bim'ecni, for Testing
Materials.

In order of the Roads Department of the Ministry
of Communications the Strength Labordtory of the
Government Bureau of Testing Materials has carried
oui series of tests concerning 12 kinds of gravel, among
them 2 kinds of ,,lime-stone*“ — gravel, and 12 kinds
of criished stone (7nacadam).

The gravels were examined in accordance loith the
German conditions®) and the crushed stone correspond
dently to the Inglish rules'-).

The mentioned investigations
tests:

I.Research

1. Attntion test

(dry and wet).

enclosed follotving

of mac ada vi
tvith a niachiine of Deval type
2. Abrasion test ivith a machine

See p. 73—82.

vV Dr. Ing. R. Schenck, Die Ptiifumg von
Strasserisbaustoffen und neueren Strass&ndecken, 1932,
p. 19—33.

“) Batson and Hyde, Mechanical Testing.

Volume 1, Chapter XXIII, p. U25—U37.

Tehnika

VAAKUUMBETOON.

Kuigi viimase aja betoonisegajad-masinad on saa-
vutanud vdga suure effektiivsuse ja tehnilise tdiuse,
hariliiiu betooni struktuur pole aga veel kaugeltki nii
tihe kui vaja. Uurides mikroskoobi abil betoonisegu
naeme tas palju tiihemeid ehk 6huvullikesi. Ukski se-
gamine ei suuda véhendada neid Ghuvullikesi; selle-
tdttu betoon tuleb ebatihe ja loomulikult omab ka
vOrdlemisi madala tugevuse.

Toimetatud uurimused ja katsed betoonitiheduse
téstmiseks naditasid, et kui eemaldada betoonsegust ta
sees pesitsev Ohk, siis marksa tduseb ka betooni kva-
liteet. Teatavasti pdletatud savikivide vastupidavust
on juba tdstetud mitmekordselt n. n. vaakuum-meetodi
abil, mis seisab selles, et savist, enne ta vormimist,
imetakse Ohk vdalja. Sel viisil on saadud kive surve-
tugevusega Ule 2000 kg/cmi-.

Samasugusel pdhimdttel viimasel ajal on kon-
strueeritud vaakuum-betoonisegajad; viimased erine-
vad harilikest segajatest sellega, et segamiseajaks her-
meetiliselt suletakse segamisndu, ning sellest erilise
vaakuum-pumba abil imetakse 6hk valja. Selle taga-
jarjel segu tuleb palju tihedam.

Edaspidisel transportirnisel ja tootlemisel segusse
paédseb vaid tadhelpanuvdért vahe 6hku juure, ning sar-
nasest vaakumeeritud segust v0ib saada ligi kaks korda

vastupidavam betoon, kui harilike betoonsegajatega
valmistatud segust.
Betoonteede ehitamisel ennustatakse vaakuum-

betoonile suurt edu, sest ka kulumise vastu on ta hasti
taluv.
A. Grauen.

of Bauschinger type (dry and ivet). 3. Repea-

ted bloiv impact or toughness test (dry and

tvet). J¥ Compression test (dry and ivet).

5. Cementation test. 6. Water absorbtion test.
Il.Research of gravels.

1. Sifting test (seaving curves). 2. Volume-gra-

vity test. 3. Compression test (dry and ivet).
i. Repeated impact test (dry arid ivet). 5. Att-
T'iftion test with a machine of ball-mill type

(ivithoiit balls, dry and tvet). 6. Cementation
test. 7. Determination of dust-like admixtures.
The results of the accomplished and in detail des-
cribed tests are comprehended in the table No. 1 for
macadam stone and in the table No. 2 for gravels.
The compariso7i of the testing results of macadcom
tvith the results and valuations of the Inglish ,,good-
ness* — conditions'?) leads inevitably to the conclusion
that granit findlings are generally, comparatively
speaking, a ,,poor‘. material for ro”id making. Their
strength especially against hitting is very small. That
is easily explained because of iveathering of granitie.
The crushed ,,Lipie-stOne* is still more faible ma-
terial than the granit-macadain.

Y Batson and Hyde, ibidem p. 433 gives
follotving valuations for the road stones: ,,very good“,
»good“, ., fairly good“, ,,rather poor*, and ,,poor*.

teateid.

EESTI TEHNILISE JARELEVALVE SELTSI
TEGEVUSEST.
J. V.
Eestis on ohtlikkude masinseadete ja aparaatide
jarelevalve korraldatud samakujuliselt, kui kdikides
vanemates ja suurem osa uutes Euroopa riikides, nagu

Rootsis, Poolas, TSehhoslovakkias, Saksamaal, Aust-
rias, Ungaris, ltaalias, Prantsusmaal, Belgias, Inglis-
maal jne. Jarelevalve teostamine nendes maades on

usaldatud jarelevalve seltsidele, mis t66tavad otseselt
vOi kaudselt avalik-diguslikkudel alustel. Eestis teos-
tab ohtlikkude seadete jarelevalvet Eesti Tehniline
Jarelevalve Selts, mille liikmeteks on sunduslikult kéik
ohtlikkude seadete omanikud. Misparast sarnane ja-
relevalve kord — seadete omanikkude eneste organi-
satsioonide kaudu — on kujunenud aastakiimnete jook-
sul kdige otstarbekohasemaks. Tehnikast kaugemal
seisvates ringkondades tousevad monikord kisimused,
kas puht administratiivselt on hea, kui ohtlikkude sea-
dete jarelevalvet teostab avalik-diguslikkudel alustel
téotav organisatsioon. Vastuse sellele kiisimusele an-
nab elu ise — nimelt, jarelevalve seltsid On osutunud
kbikides riikides elujdulisteks ja Ulesannet téditvateks!

Mis on jarelevalve {lLesanne? Hoida dra
Onnetuid juhtumeid tehniliste seadete juures, Gigemini
véhendada Gnnetuste arvu minimuminil Kuidas tdita
seda Ulesannet kdige otstarbekohasemalt!  Onnetuste
véltimiseks tuleb seadeid aeg-ajalt katsetada, proo-
vida, jarelevaadata, kas seade kdik osad on veel t66-
kdlbulikus seisukorras. Sarnast jarelevalvet katseta-
mistega on kdige otstarbekohasem teostada seadete
omanikkude eneste organisatsiooni tehniliste joudude
poolt jargmistel kaaluvatel pdhjustel.

1. Tehniliste seadete katsetamine nduab erialalist

slivenemist ja ei ole otstarbekohane seda siduda teiste
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Glesannetega. Tehniliste seadete ehitusviisid ja nende
kdsitamine areneb vdga Kkiiresti ja samaste seadete
katsetamine nouab seade Uksikasjalikku tundmist, kui
tdesti tahetakse proovida asjatundlikult ja mitte biro-
kraatlikult ainult tdita méaaruste ndudmisi. Kui jare-
levalve teostajal on mitmesuguseid Ulesandeid, ei joua
tema slveneda tehniliste katsetamiste ja seadete ehi-
tusviiside Uksikasjadesse ja jarelduseks on t66 muutu-
mine pealiskaudseks.

2. Ohtlikkude seadete korralikkudest ja asjatund-
likkudest katsetamistest on esijarjekorras huvitatud
seadete omanikud ise. Onnetused tehniliste masinsea-
dete ja aparaatide juures vdivad tagajargede suhtes
kujuneda liig suureulatuslikkudeks, mitmed inimesed
vBivad saada surma ja omaniku ainelised kahjud on
liig suured, et omanikud vaataksid pealiskaudselt sar-
naste seadete katsetamistele jarelevalve teostamisel.
Omanik siin on huvitatud, et tema ohtlikku seadet
proovivad tbesti head asjatundjad, kes vdivad ka ndu
anda seade korralikuks kasitamiseks.

3. Onnetuste valtimiseks ohtlikkude seadete juures
ei saa piirduda aiyiult jarelevaatuse teostamisega, tuleb
abistada seadete omanikke tehniliste nduMinetega sea-
dete h&daohutuks ja otstarbekohaseks kasitamiseks.

Juhtnéore ja nbuandeid seade hadaohutuks ja oko-
noomseks késitamiseks voib omanik saada kbdige ker-
gemalt omanikkude eneste organisatsiooni tehnilistelt
joududelt, kuna teistelt ametnikkudelt on seade omani-
kul raske nduda alalist kaasabi. Majanduslikult on
kdige odavam moodus, kui tehnilist abi seade kdasita-
mise kohta antakse koos katsetamistega. Eriti on see
tahtis vahemate seadete omanikkudele, nagu p6llu-
meestele ja vdiketdosturitele.

4. Ohtlikud seaded asuvad mitmesugustel tegevuse
aladel, nagu pdllumajanduses, tddstuses, elumajades ja
mujal, missuguste alade Uldjuhtimine kuulub mitmete
erialaliste ametasutuste vdiynkonda, ja ei ole otstarbe-
kohane korraldada jarelevalvet (he e"-ialalise amet-
konna, vaid uldise jarelevalve organisatsiooni kaudu.

Eestis asuvatest aurukateldest kasutatakse jpdllu-
miaj-andusies  43,2%, pdlliuimajandusiikkudiets toostustes
19,4%, toOstustes 33,5%, mitmesugusteks tarveteks
3,9%; elektriseadetest kasutatakse to0stuses 76,6%,
pollumajanduses 7,2%, teatrites, kinodes jne. 16,2%;
tGsteabinbudest kasutatakse todstuses 88,0%, elumaja-
des 12,0%.

5. Paljude riikide kogemused nditavad, et tehni-
lise jarelevalve, korraldamine jarelevalve seltside kaudu
on eluline ja otstarvet taitev.

Paljudes maades on jéarelevalve seltsid tegutsenud
aastakimneid. Inglismaal asutati esimene aurukatelde
jarelevalve selts 1855. a.. Saksamaal 1866. a., Sveitsis
1868. a., Rootsis 1897. a. jne. Kdikidel nendel maadel
on pusinud jardlevalve teostamine seadete omanikkude
seltside néol.

Kokkuvatlikult ipeame tdhendama, et jarelevalve
seltside organisatsioonidega, kes Uhelt poolt ise alati
on sammunud koos tehnika arenguga ja teiselt poolt
ei ole takistanud uuemate tehnika saavutuste tarvi-
tusele vB8tmist, on suudetud hoida &nnetuste arvu mi-
nimaalsetena masinseadete ja aparaatide juures.

Eiestds on tiehndilise jarelevalve selts orgdnisieeri-
tud Suur-, kesk- ja véiketdodstuse seaduse alusel, kus-
juures seaduses on ettenahtud, kes peavad olema seltsi
liikmed, samuti seltsi tlesanded ja digused. Selts on
avalik-0igusliku iseloomuga organisatsioon, alludes jé&-

relevalve suhtes Majanduseministeeriumile.  Teistel
maadel on jarelevalve seltside diguslikud alused ana-
loogsed. Alustades tegevust 1920. a. tehnilise jarele-
valve selts on jark-jargult arendanud nii otsese jére-
levalve, kui ka tehnilise nduande ala.

Jarelevalve alal on viimastel aastatel seltsi esitis-
tel avaldatud Miajanduseministri poolic ,,Aurukatelde
ja a%irumahutite mé&&rus“ (RT 44 — 1932. a.) ja va-
hemad tdiendused sellele méarusele (RT 102 — 1934)) ;
siis ,, T@steabindude maaru"s“ (RT 102 — 1934. a.),
kunia ,', TdsteabinGude ehituse tehnilised norjnid ja proo-
vimiste juhtnéorid* (RT Liisa nr. 92 — 1934. a.) aval-
dati seltsi poolt. Selts on alati koostanud jarelevalve
alasse puutuvate mééaruste kavad, saatnud need seisu-
koha votmiseks pd6llumajanduslikkudele ja td06stuslik-
kudele organisatsioonidele ja siis esitanud Majanduse-
ministeeriumile. Peale selle selts on asunud seisuko-
hale, et méédrused tehniliste seadete kohta sisaldaksid
peamiselt administratiiv ja dldiseloomuga ndudeid,
kuna kd&ik tehnilised Uksikasjad kuuluksid tehnilistesse
nénnidesse, mis -avaldiatakse seltsi poolt pdhikirja alu-
sel. Siin on toimitud L&&ne-Euroopas ja Pdhja-Amee-
rikas tarvitusele vBetud kommete kohaselt, kuna on
tarvilik, et tehniliste esemete kasutamise kohta kéivad
normid oleksid ldhedas kooskélas tehnika arenguga ja
tarbekorral voimalikult kiiresti muudetavad. Majan-
duseministeeriumis on vastu tuldud ja nodustutud sar-
nase moodusega.

Sisuliselt oleks dlalnimetatud madé&ruste kohta t&-
hendada jargmist. Masinaehitusliselt on nduded auru-
katelde kaitseabindude ja kdasitamise kohta véljakuju-
nenud vordlemisi kindlavormiliselt vahemate survetega
normaal konstruktsiooniga katelde kohta. Praegusel
ajal on aga kujiutnemias kdorgeite' survetega ja erikon-
struktsiooniliaed nii Vaikesed kui ,suuired katlad ja teh-
niilisjed nGuded nende kohta on lalles miuutlakuis aj:ajarg-us.

Aurumahutite méérus, mis Uhendatud aurukatelde
madarusega, sisaldab ndudeid aurumahutite kohta. Vii-
maste konstruktsioonid ja tédtamise tarved on véga
mitmekesised ja nduded nende kohta on arenemise
jargus.

Tdsteabindbude méaarus pandi maksma endise vene-
aegse 1913. a. maaruse asemel. Uues méadruses ning
tdsteabinbude normides on nduded ettendhtud vastavalt
edusammudele tdsteabindude ehituses, eriti Uksikasja-
likult on ettendhtud nduded inimtdstetoolide kohta, mis
Glesseadmisele tulevad elumajades.

Arhitektide ja ehitajate tdhele-

panu olgu juhitud katlaruumide kohta aurukatelde
maaruses ja sdidukaevuste ning veomehhanismi ruu-
mide kohta tGsteabinBude tehnilistes normides. Nai-

teks, inimeste tdstmiseks mééaratud tdstetoolide juures
peab tOstekorvi ulemisel asendil tdstekorvi (lemise
adare ja soOidukaevuse lae vahele jdédma vahemalt 1 m
ja alumisel aseAdil tdstekorvi alla vahemalt 0,7 m va-
baruumi (8 4). Hoonete projekteerimisel tuleb tdste-
toolide jaoks ette ndha ruumid ja kohad, mis vastavad
normide nduetele; vastasel korral tuleb tdstetooli Ules-
seadimiisel ette vOtta asjatuid Umberehitusi.

Katelde ja mahutite alal avaldati veel seltsi poolt
»Vanadie aurukateide ja -mahutite
piliekkide kdHbuli kk use normid®* (RT Lisa
nr. 5 — 193w a.). Selts alllustas juba 1931. fe
vanadie katelde plekkide proovimistega, et valr
tidja dnnitisi  sarnaste  kateldega, kus plekid
vOivad sisemiselt muutuda hapraks vanadusest.
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Rahvusvahelisi norme vanade
kohta ei ole senini avaldatud. Uksikute riikide kohta
on andmeid piiratud kujul; Uksikasjalikke norme se-
nini ei leidu tehnilises literatuuris ja teiste riikide j&-
relevalve seltside aruannetes. Plekkide proovimistel
Riiklikus Katsekojas kogus meile vardlemisi palju and-
meid. Arvestades viimastega ja literatuursete ning
teiste riikide Uksikute administratiiv-tehniliste andme-
tega koostati Ulalnimetatud normid, missugused kaa-
luti 1&bi Oksikasjalikult asjatundjate komisjonis, ees-(
otsas prof. O. Maddisoniga, ja esitati Majandusemi-
nisteeriumile seisukoha vo6tmiseks. Nende normidega
oleme jdudnud sammu edasi ja reguleerinud teatud
kujul seda valusat kisimust, millal tuleb aurukatel
tunnistada kdlbmatuks plekkide iganemise tdttu. Nende
normide alustel tuleb vélja ldigata prooviplaat p6llu-
majanduses todtavast lokomobiilist 50 .a., téostuse lo-
komobiilist 45. a., kohakindlatest kateldest ja veduri-
test 40. a., hentsidest 50. a. ja teistest mahutitest 45. a.
vanaks saamisel. Kdlblikkudeks edasitootamiseks au-
rukateldes tunnistatakse plekid, millede omadused kat-
setel osutuvad vdhemalt:

plekkide kolbulikkuse

Murd- Venivus Painde
pinge % vélisnurk
I. Keeduraud. kg/cm-. kraadides.
a b a b
Pblemisgaasidega kokku-
puutuvad osad ...24 6 8 60 75
Pdlemisgaasidega mitte-
kokkupuutuvad osad .2 4 5 6 50 60
Il. Valuraud.
Pdlemisgaasidega kokku-
puutuvad osad ... 28 12 14 80 90
Pdlemisgaasidega mitte-
kokkupuutuvad osad .2 7 10 12 75 80
a — liikuvad katlad pdllumajanduses ja hentsid,

b — koik katlad ja mahtxtid, valja arvatud punkt a
all nimetatud.
Vaéljal6ikamisele tulevad prooviplaadid on mddtu-

delt vdrdlemisi suured, mispérast véljaldigatud koh-
tade parandus pleki kolblikuse korral sagedasti osutub
konstruktiivselt raskendatuks ja kulukaks.

Selts otsib teid, kuidas katsetada plekke v&hemate
plaatide ndol ja praegu on Seltsi dlesandel Riiklikus
Katsekojas ké&imas uurimused, kas vanade plekkide
omadusi ei saa maédrata ainult mikrostruktuursete
Ulesvotete jargi. Uute plekkide kohta on a:valdatud
literatuuris andmeid mikrostruktuursete uurimuste ule,
vanade plekkide kohta aga puuduvad samased andmed.

Elektriseadete alal on maarusena maks-
vad ,Elektri tugevvo olu seadete ehi-
tus- ja talituseeskirjad“ (RT 12/13 —
1923. a.) ja ,Elektritugievvoolu- ja side
seadete ristme- ja ldhenemiskohtade
kaitseabindude méérus* (RT nr. 39 —
1933. a.).

Seltsi poolt on maksma pandud endiste sisekorral-
duste asemel Seltsi liikmetele kohustavana ,,E lek t-
riseadete korraliste jarelevaatuste
teostamise maarus*“ (RT Lisa nr. 34 — 1932))
ja ,Blektrisieadete dokumenittide esi-

tamise ja registreerimise maérus*“
(RT Lisa nr. 24 — 1934. a.).

Véaljatootatud on esitamisekis Majanduseministee-

riumile ,Elektri tugevvoolu Ohuliinide
ehituse, korraspidamise ja jarele-
valve mé&darus*“ ning Seltsi poolt maksma pane-
miseks ,Elektri tugevvoolu 6huliinide

ehitusnormi d“.

Ohuliinide ehitusnormid téétati valja, arvestades
Saksa, Austria, Sveitsi, Inglise ja Ameerika vastavate
normidega ja kohandades neid Eesti oludele ning meil
valjakujunenud ehitusviisidele.

Viljatootamisel on ka elektriseaduse Ohuvdrkude
osa, kuna kogu elektriseadus tuleks véljatddtamisele
jargnevalt, mis nduab vdrdlemisi rohkesti aega, nagu
néditavad teiste riikide kogemused.

Seaduse Ohuvdrkude osa vOiks aga varemini maks-
ma panna, kuna meie praegustes oludes on tarvilik
6huvdrkude plstitamise maadega seotud juriidiliste Ku-
simuste lahendamine”

Samuti on késil andmete kogumine elektriseadete
ehitus- ja talituseeskirjade muutmiseks vastavalt uue-
matele tehnilistele nduetele.

Okono maise rite alal tootati valja ja esi-
tatakse Majanduseministeeriumile ldhemal ajal ,,0 k o-
nomaiserite ehituse, korrashoiu ja
jadrelevalve médéaru s“, kuna Seltsi poolt pan-
nakse maksma samal ajal ,,0 konomaiserite ehi-
tusnormid ja jadrelevaatuste juht-
néor id.

Okonomaiserite normid tootati valja Saksa nor-
mide eeskujul, kasutades andmeid ka meie naaberrii-
N'dest, nagu Soomest, Leedust, Rootsist, Poolast.

(Jargneb.)

AUTO- JA LIIKLUSE NAITUS,

mis peeti 10.—12. maini Tallinnas, Peetri tehase ruu-
mes A/S. ,Ndituse” poolt, pakkus asjast huvitatuile
killaldast materjali praeguste tdhtsamate autotiupide
(ehk: automarkidega) tutvumiseks. Uued vooluliinili-
sed sGidoiautod tehniliselt taiusliku véljatdotlusega, esi-
rataste Uksikultvetruvius, ko.mpaun-dl-hiidraulilised pi-
durid, automaat-segureguleeriad, mootori tdielik kont-
roll, vibreerimise summutajad, mootori asetus tagumis-
tele ratastele jne., — need on vaid mdned 'sillmatorka-
vaid uudiseid auto-naitusel.

Krulli tehase poolt oli védlja pandud teedeehituse
masinaid, mille valmistamisel ta juba on saavutanud
haid tagajargi.

Naitfu'Se huvipunktiks olid Maanteede Valitsuse ja

Raudteevalitsuse rikkalikud valjapanekud, peamiselt
mitmesugused diagrammid ja tabelid. Nende eesku-
juliku valjatootluse ja dpetliku iseloomu tdttu nad

peaksid jadma alalise teede-miuuseumi véaartuslikeks
eksponaatiideks.

Kuuldavasti Maanteede Valitsuse eksponaadid
viiakse V. teedepéevaks Parnu, ikus peetakse selleko-

hane naitus.
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Insenerikoja teateid.
UUESSON, ANTON, ehitusinsener, Insenerikoja esimees,

omavalitsustegelane,

siind. 31. XII. 1878. a.
Laanemaal, Haimre v.
taluomaniku pojana;

astus Riia kreeka-kato-
liku usu vaimuliku se-
minari I6petamise jarel
aastal 1902. Riia polu-
tehnikumi, mille 18petas
a. 1910. I jargu diplo-
miga. Ulidpilasena vot-
tis U. osa Riia eesti
seltside tegevusest, olles
m. s. ka Rida Eesti Uli-
Opilaste Seltsi asuta-
jaid. Aa. 1909—1912.
teenis U. Tallinnas ins.
V. Lenderi kontoris ja
viis mitmed suuremad
ehitused Tallinnas tai-
de: 1912—1913. a. teot-
ses ta iseseisvalt ehitus-
alal. 1913. a. suvel va-
liti U. Tallinna linnavo-
likogu litkmeks ja samu
aasta okt. linnanduni-
kuks Ulesandega juha-
tada  ehitusosakonda,
valgustus- ja ve&muret-
semise-komfisjoni.  Var
banenud linnanduniku ametist sept. 1917. a.
astus U. Tallinna linna teenistusse linna vane-
ma insenerina ja ekjtusomhonna juhatajana,
kuid lahkus neist ameteist Saksa okmpatsiooni
alul.  OkupatSioonivéimu langemise jarele as-
tus U. uuesti linnainsenerina linna teenistusse,
kuid valiti nov. 1918 jalle linnandunikuks. Juu-

I. K. VALITUD!

Meie paljude igatsetud soov on nuud tai-
tunud. 1. K. on sedduseandlikult ellu viidud
ning ta koosseis valitud. Valitute nimistu
avaldatakse allpoiol. M&jl on meeldiv juhus siin-
juures dnnitleda meie &ravalitud koileege ja
E.I. U, E. K. S. ja E. A. U. Mkmeid, kes olid
I. K. asutamise dhutajaiks ja selle raske sinni-
tamise valukannatajaiks.

Soojemad soovtid edurikkaks tooks meie
,maa soola“ — insenerkonna organiseerimi-
seks ja Uhisele todle rakendamiseks!

Selle t66 eduks on aga vaja patju energiat,
vaeva ja oskust. Meie ajal imesid ei sunni, vaid
ainult visa sihikindla t6dga v@ime s]aavutada
tarviliku edu insenerkonna elu korrastamisel.

Sellejuures meie pere peab Uksmeelselt, taie
innuga, maha jattes igasuguste riuhmituste
erahuvid, rakenduma uhisele todle, et aidata
meie valitud juhatust, nbukogu ja distsipUnaar-
kohut nende ulesandeid edukalt taita. Votab
palju aega, enne kui sakime maitsta I. K. vilja,

list 1919 kuni 193U a.

juunini oli U. Tallinna

linnapea kohal, olles ta-

gasi valitud sellesse

ametisse neljal korral.

Energilise, tooka ja al-

gatusvdimelise omava-

litsustegelasena on U.

Tallinna linnapea ame-

tis vditnud dldise tun-

nustuse. Tema ametis-

oleku ajal on Tallinnas

ehitatud filter-veevark,

elektri-tAnav-raudtee,

mitu ajakohast algkoo-

limaja ja linna eluma-

ju, laiendatud linna

elektrijaama ja alusta-

tud tadnavate katmist

asfaldiga. Linnadeliidu

asutamisest 1920. a. on

U. toiminud sellegi esi-

mehena. Liidu algatu-

sel on valja tootatud

mitmed seaduseeelndud,

loodud kontakt rahvus-

vahelise linnadeViiduga

ja  korraldatud (hes-

maaomavalitsuste-liidvr-

ga Ulemaalised kong-

ressid aa.192Jf ja 1928. Ka ilmub a.-st 1928
lildul omah6Mekandja ,,Linnad ja Alevid*

U. on E. I. U, paljude seltside ja Ghingute asu-

tav- ja juhatuse liige. 1. K. esimeheks JJ. va-
liti 31. V. 1935. a.

Soo(vimelugupeetud

kolleegile head edu
uuel rajal!

seni aga tuleb vaid kulutada aega, raha, vaeva
ja kannatust.

Uhendagu siis meid loov vaim ja olgu meie
vaUtuil joéudu, sitkust ja tarkust riigile ja inse-
nerkonnale tadhtsate lesannete elluviimisel!

Toimetus.

INSENERIKOJA VALIMISED.

24., 25. ja 28. aprillil 1935. a. toim-unuid Insenei’i-
koja ehitus-, mehaanika-, elektri-, arhitektuur- ja kee*
mia-sektsiooni valimiste tagajarjed:

1. Ehitus-sektsioon: 1. Juhatus: Elmar MGttus —
esimees. August Ehvert — abiesimees, Konstantin
Steinmann, Oskar Hinto, Artur Pihlak. Juhatusliikme
kandidaadid; Valter V66jmann, Anton Parsmann.

2. Distsiplinaarkohtoi' liige; Raif Adams ning kan-
didaat Kristjan Karsk.

3. Noukogu liikmed; August Vellner,
Grasberg ning kandidaadid: Nikolai
Pihlak.

1. MehaaniUa-sektsioon:
nok — esimees, Johannes Verus — abiesimees,

Maximilian
Viitak, Viktor

Ernst
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Masik, Erich Hansen, Heinrich Uuemdis. Juhatuse-
liilkmete kandidaadid: Jakob Roosson, Johan Mahlapuu.

2. Distsiplinaarkohtu liige: Aleksander Talts ning
kandidaat Paul Butte.

3. Noukoigiu liikmed: Eduard Avik, Artur Leetberg
ning kandidaadid Voldemar Post, Georg Liidemann.

I11. Elektri-sektsioon: 1. Juhatus: Kar*! Martin —
esimees, August Ratasepp — abiesimees, August Ot-
tenson, Paul Rebane, Eduard Kokker. Juhatuseliikme
kandidaadid: Viktor Birkenberg, Rudolif Kulbas.

2. Distsiplinaarkohtu liige: Karl Puidak ning kan-
didaat Johannes Teiman.

3. Ndukogu 'lilkkmed: Richard Jaanus, Karl Nuter-
Tammin ning kandidaadid Helm'uth Freymuth, Artur
Taéker.

IV. Arhitektuur-sektsioon: 1. Juhatus: Edgar
Kuusik — esimees, Franz de Vries — abiesimees,
Hendrik Otloot, Roman Koolman, Alhred Kehva. Ju-
hatuseliikme kandidaadid: Friedrich Vendach, Johan-
nes Pikkov.

2. Distsiplinaarkohtu liige: Ericth Jacoby ning kan-
didaat Aleksander Oklon.

3, NGukogu liikmed: Eugen Habearmann, Artur
Pesrna ning kandidaadid: Paul Mieliberg, Robert Natus.

V. Keemia-sektsioon: 1. Juhatus: Artur Puksov —
esimees, Madis Ndiu — abiesimees, Jaan Kaiic, Leopold
Kampmann, Vilhelm Vo6é6rmann. Juhatuseliikme kan-
didaadid Albert .Sikkar, Leo Luiga.

2. Distsiplinaarkohtu liige: Arnold Aljak
kandidaat Aleksander Tikk.

3. Noukogu liikmed: Johannes Hiisse, Adolf Parts
ning kandidaadid: Oskar Vuht, Arnold Kall.

ning

27.—28. ja 31. mail s. a. teostatud L K. valimised
andsid jargmised resultaadid: Haalediguslike liikmete
arv (lUldine) oli 496. Tegellikult haéletasid: post. 294,

isikl. 114, kokku 408. Maksvaiks tunnistatud: post.
281, isikl. 114, kokku 395.
Esimeheks valiti Anton Uicesson 186 hadlega.

(A. Kink .sai — 140, F. Peterson — 67 hé&alt.)
Distsiplinaarkohtu esimeheks valiti Hans Ahven —
216 h. (J. Ostrat sai 173 h.)
Ndukogusse valiti:
Ehitussektsioonist:
Rahull'eid Kask — 108,5.
ja R. Kapper.
Mehaanika-sektsioon: Eldgar Sommer (119,5), Ru-
doilf Briikkel (111); kandidaadid: E. Sulg ja V. Lind-
strom.
Elektn-sektsioon: Friedrich Olbrei (154,5), Arnold
Radik (107) ; kandidaadid: P. Etruk ja H. Vork.
ArhitektuuHsektsioon: August Voliberg (170), Alar
Kotli (128); kandidaadid: E. Ederberg ja E. Teinbuxk.
Keemia-sektsioon: Pauli Kogermann (232), Erich
Jaakson (170) ; kan/didbadid H. Pillov ja M. Arvisto.

Richard Ambros, vordl. arv 171,
Kanidida-adid — A. Ahmann

INSENERIKOJA TEGEVLIIKMETE NIMESTIKU
IV JARG.
Insenerikoja seaduse (RT 95 — 1934) § 7
p. 1, 12 ja 37.
Ehitus-sektsiooni tegevliikmed:
1. Midlrisepp, Aleksander.
Mehaanik a-sektsiooni tegevliikmed:
1. Anveldt, Georg. 3. Kisljakoff, Paul
2. Feldmann, Harry. 4. Kéapp, Verner.

Alus:

Elektri-sektsiooni tegevlii kmed:
1. Hendrikson,Aleksander. 2. Redlin, Boris.
Arhitektu»uir-seektsiooni teg e v-

liikme'd:

1. Lehbert, Christfried.

Keemia-sektsiooni
1. Siuits, Aleksander.

Alus: Insenerikoja seaduse (RT 95 — 1934)

§7p 2 8 12 ja 37.

Ehitus-sektsiooni tegevliikmed:
1. Jirgenson, Jaan. 4, Niklan, Nikolai.
Kikerpill, Elmar. 5. Rosenfeldt, Julius.
3. Lepp, Augustin.

tegevliikmed:

N

Mehaanik a-sektsdooni tegevli ikmed:
1. Jeremenko, Aleksander. 2. Rode, August.

Keemiia-sektsiooni tegevliik med:

1. Arvilo, Otto. 9. Nottbeck, Otto.
2. Jurgenson, Johannes. 10. Raudsepp, Hugo.
3. Kranig, Jaan. 11. Spriit, Hermann.
4. Hoif, Leib. 12. Sepp, Liina.
5. Lill, Aleksei. 13. Tamm, Heinrich.
6. Mutt, August. 14. Vals, Amanda.
7. Mihlmann, Johannes. 15. Verhoustinsiky, Andrei.
8. Neumanskraft, Egon.
Ehitus-sektsiooni tegevliikmed:
1. 011, Eikolai. 2. Redlin, Aleksander.
Elektri-sektisiooni tegevlii kmed:
1. Hirsch, Karl.

Keemda-sektsiooni
L Veihm, Byron.

Insenerikoja elluviimise komisjoni esimees
J. Ulk

tegevliikm ed:

Kroonika.
KONSTANTIN MAIM 50 AASTANE.

Sindinud Tar-

tus 10. VI. 1885. a.

Hariduse sai Tar-

tu glmnaasiumis

ja Petrogradi Po-

litehnikumis, mille

I6petas  1915. a.

mereinsenerina.

Tootanud 1915—

1918. a. Tallinnas

Bekkeri laevateha-

ses biroo juh. abi-

na ja hiljem Pee-

ter Suure sdjasa-

dama ehitusel et-

tevdtjana. 1918.

aastast, Bekkeri

tehase evakueeri-

misega LoOunarVe-

nemaale, tegeles

seal paljudes te-

hastes vastutusri-

kastel kohtadel.

1922.—25. a. Sadamatehaste tehniline direktor,

1926.—28. a. Majamdusministeeriumi té0stuse inspek-
tor, 1. novembrist 1928. a. Sadamatehaste direktor.

Juubilar on tuntud oma d&iglase ja tasakaalustatud

iseloomuga, millega ctn teeninud kdikide ka)pisteenijate

lugu'}ndamise.

Soovime kolleeg Maim’ile head tervist ja endisest
veel paremat O6nne ja edu!



Mdg. ehem. JOHANNES POLLUMAN f 1. V. 1935,
In mevioriam.

Ajal, mil Gmbernngi kevadet vastu, vdttes pidut-
ses akadeemilin,e noorus, heiitles oma viimcust vditlust
mag. chem. Johannes P&Illu man ja suikus igave-
sele imele koidikul vastu esimest maid. Koos noore
naase, tiitre ja j)ojakesega jaid leinama sdbrad ja kaas-
lased, ametivennad ja Opilased, T. U. Keemia Instituut
ja kogu eesti keemikkond, eriti aga T. JJ. Orgaanilise
Keemia Laboratooriumi pere.

Johannes P6Uumam siindis Tallinnas pagari po-
jana li. jcuin. 1901. Astus 1909. a. Vestholmi eragim-
ncuisiumi ja ldpetas selle kevadel 1920. Vottis osa
Vabadussdjast Tallinna koolidpilaste pataljonis kuuli-
pildurina detsembrist 1918 oktoobrini 1919. Astus
Tartu Ulikooli keemiat dppima slgisel 1920 ja Idpetas
keejnia osakonna kursuse veebruaris 1928. Aprillis
1927, veel dlidpilaserm,, valiti Ulikooli juurde Orgaa-
nilise Keemia Laboratooriumi nooremaks assistendiks,
millisel kohal tegutses oma surmccni. Magistri kraadi
keemicti cdal saavutas kevadsemestril 1930.

Oma ulesannetele (lidpilaste téode juhatajana, sa-
muti oma teaduslikule tédle jnihendus kadunu tdie innu
ja hingega. NOudlik, seejuures aga sbbralik ja vastu-
tulelik, vditis ta dlidpilaste seas endale tdie lugupida-
mise. Kuivdrd l&hedal ta stidamele oli teaduslik t60,
néitab kas vdi seegi, et raskes haigevoodis olles ta kor-
duvalt oma abikaasa laboratooriumi saatis seisma jaa-
nud katseid'vaatlema ja preparaatidega toimuvaist
muutusist kirjeldusi tooma.

Parimas eas oma todst lahtikistuna jéudis kadunu
siiski juba kullaltki méargatavaid jalgi teadusevallas
jargi jatta. Nii naiteks tema magistritdd resultaate
eesti pOlevkivi korgetemperatuuri térva lle leiame kor-
duvalt tsiteerituina nii kodu- kui véalismaa vastavas
kirjanduses.  Edasi vééarib mainimist tema uurimus
altiilalkoholi valmistamise kohta, mis tahistab tun-
duvat edusammu sel alal. Ldpetamisel olid t66d atse-
tonlllatsetoni siinteesi Ule ja olefiinide halogeenderi-
vaatide kohta. Nende Idpuleviimist ei lubanud aga
enam kuri haigus. Halbadest tddtingimusist meie kee-
mia laboratoo7'iumides kahtlemata soodustatuna I6i
arenema kurgu- ja sealt edasi kopsuiiisikus ning roo6-
vis meilt mdne kuuga tubli lootiistandva to6mehe ja
iirmsa kaaslase.

Kdigil, kel vdimalus oli kadunut tundma &ppida,
jaab pisima tenuist parim malestus ja sligav kahju-
tunne nii varasest lahkumisest. A. Laur.

E. I. U. juhatus saatis liikmetele kutse peakoos-
olekule, mis peetakse reedel’, 14. juunil, kell 19.00.

Tellimise hind:
45 senti. Kuulutuse hinnad:
Vastutav toimetaja A. GRAUEN, tIf. 450-17, 523-57.
ja A. PUKSOV, tIf. Ul-i7, 305-24.

aastas — Kr. 500, Vz aastas — Kr. 250.

1 lehekilg 40 kr., \2 lhk. 20 kr., % Ihk. 10 krooni.

Péaevakorras: 1) Koosoleku juhataja ja Kkirjatoi-
metaja valimine, 2) ruumide Gdrimise kisimuse otsus-
tamine, 3) koo)solekui Ulestdstetud tolisimused.

E. . U.
sdidu Soo,me, tdhtsamate diitiste ja tehaste vaatami-
seks. Reis kestaks 5 pdeva. Palutakse liikmeid, kes
soovivad huvireisust osa votta, sest teatada E. I. U.
juhatusele kuni 30. juunini.

Maikuu jooksui E. 1. Uhingus ildkoosolekuid ja
referaate ei peetud, sest palju aega kulus é&ra I. K.
valimistele.

Bibliograafia.
Tallinnas asuvates riigi- ja omavalitsuse asutistes
paadakse 1935. a. jargmised tehnika ajakirjad:
L Ehituse alalt:
I. Baupolizeiliche Mitteilungen. 2. Monatshefte
fir Baukunst und Stadtebau. 3. Deutsche Bauzeitung.

4. Baumeister. 5. Arkkitehti Rakennustaillinen aika-
kauslehti. 6. R. i. a. revue internationale d’architec-
ture. 7. Der Bauingenieur. 8. Die Bautechnik nebst

Stahlbau. 9. Der Bautenschutz. 10. Beton und Eisen.
11. Stroitelndije materjalé. 12. Stroitel. 13. InZener-
ndi trud. 14. Allgemeine Vermessungs-Nachrichten.
15. Kulturtechniker. 16. Wasserwirtschaft und Tech-
nik. 17. Wasserkraft und Wasserwirtschaft. 18. Ge-
sundheits-Inigenieur. 19. Gas- und Wasserfach.
20. Journal of the American Water Works Association.
21. Water Wo'riks and Sewerage. 22. Water and Waterr
Engineering. 23. Schiffbau. 24. Zeitschrift des Ver-
eins Deutscher Ingenieure (V. D. L). 25. Tehnillinen
aikakaus lehti:

Neist: Teedeministeeriumis 4, 5 18; Maanteede-
valitsuses 7—10; Raudteevalitsuses 24; P&llutédéminis-
.teeriumis 15—17; Tallinna Tehnikumis (kfrgemaste)
7, 8, 10, 16, 24; Sadamatehastes 23, 24; Tallinna linna
Ehitusosakonnas 1—3, 5, 14, 18; Tallinna linna Ette-
vOtete Osakonna gaasi- ja veevdargis 19—22; Insene-
tide Uhingus 6, 11—13, 25.

Il. Teede alalt:
26. Die Betonstrasse. 27. Der Strassenbau. 28.
Schweizerische Zeitschrift fir Strassenwesen. 29. Das

Auto und Kraftrad. 30. Motor. 31. Doroga i avtomobil.
32. The American Automobil. 33. Melihanizatsia i
Motorizatsia. 34. Verkehrstechnik. 35. Zeitschrift des
Vereins mitteleuropdischer  Eisenbahnverwaltungen.
36. S. B. B. Nachrichten. 37. Archiv fur Eisenbahn-
wesen. 38. Organ fir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens. 39. Der Eisenbahnfachmann. 40: Allgemeiner
Tarif-Anzeiger. 41. Bulletin des Transports interna—
tionaux par chemin de fer. 42. Vagonnoje hozdistvo.
43. Parovoznoje hozdisto. 44. Zeleznodorozndi putj.
45, Eksploatatsija Zeleznéh dorog. 46. The Shipping
World. 47. Flight. 48. Aeronautics. 49. Tehnika voz-
dusSnogo flota. 50. Vestnik protivovozdu$noi oborond.

Neist: Teedeministeeriumis 34—36, 47—49; Maan-
teedevalitsuses 26, 27, 29—31; Raudteevalitsuses
35—45; Veeteedevalitsuses 46; Siseministeeriumis 50;'

Kaitseministeeiriumis 32, 33; Tallinna linna Ehitus-
osakonnas 27, 28, 34.
Vilismaale 50% kallim. Uksiknumber

Kaantel 50% Kkallim.
Kaastoimetajad Dr.-ins. E. LEPPIK, Veizenbergi 4—4
VALJAANDJA EESTI INSENERIDE UHING.

Trokist ilmunud 7. juunil 1935.

J. Zimmecrmanii’: frikihexla Tallinnas, Uihihe jalg 4.

juhatus kavatseb juuli kuus korraldada



