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Tsement- ja betoontorude tarvitamisest.
Dipl.-ins. E. Tomassen.

Linnade kanalisatsioonides on kinnised to- 
lustikud möödapääsematult tarvilikud. Kana­
lisatsiooni torustik koosneb tsement- või keraa- 
mik-torudest. Suuremate läbimõõtude juures 
võivad tsementtorud olla täiesti ümmargused 
kui ka munakujulised. Maakuivatuise ja  drenaa- 
ži juures tarvitatakse tänapäev tsementtorusid 
väga laias ulatuses. Väikesi truupisid (torud) 
maanteel või raudteel on kõige kasulikum be- 
toontorudest teha. Vee jõujaamadele saab vesi 
sagedasti betoontorude kaudu juure juhitud. 
Sellest näeme,,et juba laiaulatushne tsementto- 
rude tarvitamine ise nende häid omadusi tões­
tab. Majandusliselt on tsementtorud peale selle 
mitmesugusteks otstarveteks asetamatud.

Põllumajanduses on maakuivatusel väga 
suur tähtsus. Maad saab kuivatada niiihästi 
lahtiste kraavide, kui ka kinnise maa-aluse to­
rustiku abil.

Lahtised, üksikuid krunte läbistajad kraavid 
on, võrreldes kinnise torustikuga, palju puudu­
likumad. Kraavid raiskavad tulutult väga pal­
ju kasulikku maapinda, eriti veel neis kohtades, 
kus tarviliku kallaku pärast kraavid väga süga­
vad peavad olema. Lahtised kraavid rasken­
davad ka mitmeti kraavide vahdise maapinna 
ümbertöötamist.

Sellele lisaks tuleb veel arvurikka sillakeste 
tegemise ja korrashoiu tarvidus.

Peale ülemalkirjeldatud puuduste on lahtis­
tel kraavidel üldiseks hädaohuks kiire rohtu- 
mine, mis vee äravoolu enam-vähem takistab 
ja, kui kraaivi puhastust aeg-ajalt ette ei võeta, 
siis värssi täiesti sulub.

Neil põhjustel on endastmõistetavalt alati 
parem märgasid maa-alasid kinniste maa-aluste 
torustikkude abil kuivatada, sest alles torustik- 
kuivatuse tarvitusele võtmisega on kestvaid ta­
gajärgi saavutatud. Drenaažis: tarvitatakse sa­
gedasti n.n. imevtorudeks savitorusid (põleta­
tud) läbimõõduga 4—7,5 sm, kuna 'harilikud 
tsementtorud muhvidega on varustatud ja sel­
lepärast nii hästi ei tööta. Peale selle ei val­
mistata harilikult tsementtorusid nii väikeste 
läbimõõtudega. Selle asemel valmistatakse sä- 
gedasti erilisi tsementtorusid lüliemate muhvi­
dega, mis mahapandult vahesid ei sulu. Sar­
nased tsementtorud tegutsevad imevtorudena 
väga hästi.

Sellevastu tulevad kogumistorustikkude te­
gemisel üldse ainult tsementtorud küsimuse 
alla, sest siin nõutakse suurema läbimõõduga 
torusid, millede hinnavahe, võrreldes keraamik- 
torudega, õige tuntav on.

Võrreldes tsement- ja  savitorude hindasid, 
näeme, et savitorud kuni 7,5 sm läbimõõduga 
veidi odavamad ehk üihehinnalised on. Selle­
vastu on tsementtorud, läbimõõduga üle 10 sm, 
odavamad kui savitorud ja  protsentuaalselt 
kasvab hinnavahe mitmekordselt, võrreldes lä- 
bimõõdu kasvuga.

Järgmisena vÕ r̂dleme mõlemi torusordi oma­
dusi (kvaliteeti'). Laiaulatuslised katsed, tä­
helepanekud ja võrdlused on näidanud, et asja­
tundlikult valmistatud tsementtorud kõigile ha­
rilikkude kanalisatsioonide jaoks' ülesseatud 
nõuetele täielikult vastavad. Sellest võime lõpp­
tulemusena järeldada, et -niihästi tsement-, kui
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ka savi (keraamik) torud omadustelt ühteviisi 
kasutus-kõllbulikud on, kusjuures tsementtorud 
kasulikumad on odavuse tõttu.

Mis puutub tsementtorude omadustesse (kva­
liteeti), sii'  ̂ on eel tingimiseks, et nad teatud 
tingicmistele ehk nõuetele vastaiksid. Need nõu­
ded näevad ette torude küllaldast tugevust ja 
tihedust. Peale selle olgu torud täiesti ühesu­
gused, nende seinad siledad ja  torude ühendus­
kohad võimalikult tihedalt ¿ulutavad. Ka kee­
miliste mõjude vastu tuleb tsementtorusid tea­
tud m'ääral kaitsta.

Betoontorud, ehk harildku nimetusega tse­
menttorud tehakse tsementbetoonist, s. o. tse­
mendi, liiva ja vee segust ehk paksemate seinte 
juuras tsemendi, liiva, killustiku ja  vee segust. 
Tsementtorude omadused (kvaliteet) olenevad 
otsekohe betooni om adusist.

Lisaained — liiv, killustik ehk kruus' tule­
vad niisuguses vahekorras kokku segada, et tse­
mendi juurelisamisel õõnsuste alammiäära sisal­
dav betoon kättesaadav olelks. Liiv ei tohi mit­
te liiga peenikene olla ehk ühesuurustest tera­
dest koosneda, vaid peab sisaldama igasuguseid 
terasuurusi. Ideaalne liiv peab sisaldama üht­
laselt kõiki teri peenemast kõige jämedamani. 
Terasuuruste ülemmäärad on äranäidatud tabe­
lis. Tsementtorude tiheduse ja  õhukeste seinte 
tõttu peab tarvitatav liiv absoluutselt puhas 
olema.

Tsementtorude valtmistamisel on tihedal be­
toonil eriline kaits'ev mõju jooksvas vees sisal­
duvate haipete vastu.

Tabel nr. 1 sisaldab koikkuvõtlikult harilik­
kude ümmarguste tsementtorude suurusi, seinte 
paksusi, segu vahe'kordi mitmesuguste seinte 
paksuste juures ja  kivilisanduste teradesuurus- 
te ülemmääri.

T a b e l  n r. 1.
Ü m m a r g u s e d  t s e m e n t t o r u d .

Joon. 1.

T a b e l  n r. 2.
Ü m m a r g u s e d  t s e m e i n t - b e t o o n t o -  

r u d a 1 u s p õ h j a g a.

Sisemine
läbimõõt
D mm.

Seinte
paksus
t mm

Toru
pikkus

mm

Segu vahekord 
mahu järele

600 60 1000 1 : 2 : 3
700 70—80 1000 1 : 2 : 3
800 80 1000 1 : 2 : 3  kuni 1 : 3 : 3
900 90—100 1000 1 : 2 : 3  „ 1 : 3 : 3

1000 100 1000 1 : 3 : 3
1200 120 1000 1 : 3 : 3
1500 120 1000 1 : 3 : 7

Tabel nr. 3 sisaldab samasuguse kokkuvõtte 
munakujuliste tsementbetoontorude jaoks.

T a b e l  n r. 3.
M u n a k u j u l i s e d  t s e m e n t - b e t o o n -  

t o r u d .

Tabel nr. 2 sisaldab samasuguse kokkuvõtte 
aluspõhjadega varustatud ümmarguste tse­
mentbetoontorude jaoks.

M ä r k u s :  D on ülemise ja d alumise toru osa si­
semine läbimõõt. Püstloodis telj'el peavad nende läbi­
mõõtudega joonistatud ringid kokku puutuma nii, et 
D +  d =  H oleks.

Tsementtorude üldine kasutamine tänapäev 
tõendab, et tsementtorud kanaliisatsioonideks, 
vihma ja raiskvee ärajuhtimise torustikkudeks 
hästi vastupidavad ja  vastuvõetavad on.

Peale selle 'on lisaaineid tsementtorude val­
mistamiseks peaaegu igas kohas saadaval ja be­
tooni omadusi (kvaliteeti) uurides võime mift-
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mesuguseid liivasorte s'arnaselt kok­
ku segada, et nõuetele vastava be- 
toonsegu saame.

Täienduseks sirgetele betoontoru- 
rudele valmistatakse veel erilisi 
vormtükke mitmesuguste torusuu- 
ruste jaoks (joon. 1.). Sellega on ar- 
vurikkad lahkuminevate torusortide 
kokkuliitmised ja igasugune soovi­
tav torustiku kuju võimalik.

Harilikud ümmargused tisement- 
torud, n. n. mulivtorud, mille seinad 
võrdlemisi õhukesed, saavad kõige 
soodsamalt masinate abil tampimise, 
pressimise jne. teel valmistatud. 
Suurte läbimõõtudega betoontorud 
saavad sagedasti käsitsi tampidetS 
valmistatud.

Betoontorude valmistamise sisse­
seaded vabrikutes võivad väga lah­
kuminevalt tehtud saada. Joon. 2. on 
ühe torutampimise tehase skeem. Ki- 
vimaterjalid (liiv, kruus ja killustik) 
on n. n. silokambrikestesse asetatud. 
Elevaatori abil toimetatakse lisaai­
ned betoonisegajasse. Betoonisega- 
ja  on sarnastelt laele asetatud, et selle 
alla käru saab ajada ja  segu teisteks 
otstarveteks viia. Valmissegatud se­
gu läheb otsekohe vastavasse segu 
alalhoiu silosse, millest torutampija 
tööline, vastavalt tarvidusele, seda 
oma töökohale saab juhtida.

Roobaste rändamine.
Ins. Eugen Jurenäk’i (Budapest) järele.

A. Pihlak.
Roobaste rändamiseks nimetatakse raudtee 

pealisehituse juures sagedasti ettetulevat roo­
baste edasinihkumist rööbiti teeteljele.

See edasinihkumine ei sünni mitte tervel 
liinil, vaid teatavate kindelpunktide ja teeosade 
vahel, milledel mingisuguseid roobaste liikumisi 
ühele või teisele poole tähele ei panda. Niis'u- 
gused roobaste rändamise all kannatavad tee­
osad, millede piklius võib olla õige mitmekesine, 
koosnevad oma korda kolmest 'Osast. Esimesel 
nendest — surutud os'al — on roobaste lukkude 
vahed vähemad, kui normaalsed või on koguni 
kadunud; kolmandal — venitatud osal — selle 
vastu suuremad, kui normaalsed keskmised. 
Nende kahe osa vahel on ülemineku osa, millel 
lukuvahede suhtes eriline ilme puudub.

Nimetame hmax. ja hmin. neid äärmisi luku­
vahede suurusi, mis tekkivad roobaste nihku­
misel poltide ja poldiaukude läbimõõtude va­

hede täielise ärakasutamise juures. Vahede 
suurenemine või vähenemine üle hmax. või h m 
on võimalik ainult poltide ja sidelappide ma­
terjali purustamise teel. See juhus alamal 
vaatluse alla ei tule. Nimetame roobaste ase­
tust rändamis'e algusel — algasetuseks ja nen­
de asetust siis, kui hmax. ja hmin. on täies ula­
tuses saavutatud — lõppasetuseks.

Luku normaalvaheks h nimetame vahet, 
mis vastab õhutemperatuurile igal antud mo­
mendil. Kui roobaste mahapanemisel s'ai luku- 
vahedeks võetud normaal vahe, siis on selle jä ­
reldusel iga temperatuuri juures lukuvahede 
keskmiseks suuruseks ikka normaalvahe. Ni­
metame tees leiduvate lukuvahede suurust hy 
ja roobaste pikkust H. Oletame, et punkt A ja 
B vahel on maha pandud roopad pikkuses H, 
lukuvahedega h. Niisugusel juhtumisel on 

AB = n ll + (n + 1) h.
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ja  surutud os!a tarvis
y =  hv — h <  0 (joon. nr. 4)

Roobaste edasinihkumisel B sihis, kuni nad 
lõpulikult üksteise vastas kinni on, tekib joon. 
nr. 2. kujutatud seisukoTd.

Oletame nüüd, et roopad on otsadel läbi puu­
ritud ja  rõngastega omavahel ühendatud (joon. 
nr. 3.). Kui rändamine sünnib niisuguste tin­
gimuste juures, siis saavad lukuvahed venita­
tud osas äärmise võimaliku suuruse h a =  h + 
li2 + hs, ja  surutud osas äärmise võimaliku väi­
kese vahe hfi =  h —• (hi + h4).

Tingimusteks, et roobaste otsad üksteise 
vastu sattuda võiks on, h ^  hi -j- hi

Kui punktid A ja B on need alguses tähen­
datud kindlad punktid, mis piiravad roobaste 
rändamise all kannatavat teeosa, siis muutu­
vad nende punktide vahel lukuvahede suuru­
sed, kus juures nad venitatud osas püüavad 
hmax, ja  surutud os'as hmin. poole. Lihtsuse pä­
rast oletame alati, et roobaste otste kokkumi- 
nek on võimalik, s, o., et hmin. =  0.

hmax. ja hmin. ümuvad kõigepealt vastavalt 
punktide A ja  B juures, kuna keskpaigas vahed 
teatav aeg tuntava muudatuseta jäävad. Ae­
gamööda suureneb äärmiste mõõtudega luku­
vahede arv, kasvades otstepoolt teeosa kesk­
paiga poole kuni viimaks' kõik lukuvahed on 
võtnud äärmised mõõdud hmax. ja hmin. =  0 
ning roopad on saavutanud lõppasetuse. Võt­
tes roobaste lukkude kaugust punkt A abstsissi- 
deks ja ordinaatideks vastavaid vahesid nor­
maalse lukuvahe ja tegelikult oleva lukuvahe 
suuruste vahel, siis saame roobaste rändamise 
pildi, teiste sõnadega roobaste asetuse pildi va­
litud momendil.

Alati tegelikkude vahede suurusest lukuva­
hede normaalsiuiirust maha arvates, saame 
venitatud osa tarvis

y =  hy — h >  0

Joon .A .

Roobaste lõppasetuse juures on tegelikkudeks 
lukuva;hedeks ainult hmax. ja hmin. =  0. ja
selle tõttu ordinaadid y =  hmax. — h ja y = 
=  hmin. — h = — h konstant-suurused. Siit 
järgneb, et roobaste lõppasetuse juures sünnib 
üleminek venitatud osalt surutud osale j.ärsu 
hüppega ülemineku lukuvahe hü juures. Lõppase­
tuse juures on hü ainuke lukuvahe, mis muu­
tub ja  kõik suurused hmax. ja hmin. =  0 vahel 
omada võib. Ärarippuvalt sellest kas hu ^  h, 
on hü positiivne, null või negatiivne.

Ülemineku lukuvahet on arvestuse teel või­
malik järgmiselt leida. Lukuvahede üldsumma 
jääb antud teeosal antud temperatuuri juures 
muutmatuks ja  on rippumatu roobaste rända­
misest (joon. nr. 1. ja 2.). E t roobaste lõpp­
asetuse juures roobaste otste vahel peale hu veel 
ainult vahed hmax. venitatud osas olemas on 
(surutud osas on hn,i„. = 0), siis leiame üle­

mineku lukuvahe murrust ^
Êiax.

Kui see murd juhuslikult annab terve arvu, 
siis on ülemineku vah-e kas hmax. või null.

Kõikidel teistel juhtumistel võrdub hu ja- 
gamiste ülejäägile. Näiteks: on H = 12,00 m, 
h = 0,0065 m (mis vastab umbes to = 0,0« C), 
hmax. = 0,014 m, hmin. =  0 j'a n =  100, siis on 
üldine vahede summa

(n + 1) h =  101 X 0,0065 — 0,6565 m ja 
(n + 1) h 0,6565
------------= ----------= 656,5 : 14 -^ 46 +

hr 0,014

ülejääk 12,5, seega on venitatud osas 47 lukku; 
nendest on 46 maksimaal mõõduga ja 47-mes 
lukk —■ hü — 12,5 mm s'uur.

Arvestusest on näha, et ülemineku koht ri­
pub ära temperatuurist. Kuna hmax. on kons­
tantne s'uurus, on mõõduandev ainult h, kui 
temperatuurist rippuv. On madala tempera­
tuuri tõttu h suur, on seda ka (n + 1) h ja selle 
tõttu ka jagamise resultaat, ning ülemineku 
lukuvahe asub B-le lähemal. Kõrge tempera­
tuuri juures on h väike ja ülemineku lukuvaihe 
asub A-Ie lähemal.
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Näiteks: on h = 0,010 (mis vastab t =
(n + 1) h 1,010

- —250 0 ,  siis on ------------= -------= 72.
hmax. 0,014

(ülejääk = 2.), s. o. h'u = 0,002 m.
Kui aga on h = 0,001 (mis vastab t = 

(n + 1) h 0,101
-_r + 380 C), siis o n --------= ------ = 7. (üle-

hmax. 0,014 
jääk = 3.), s. lO. hu = 0,003 m.

Eeltoodust selgub, et langeva temperatuuri 
ja  teatava määrani edenenud roobaste rända­
mise, eriti aga roobaste lõppasetuse juures, 
pinge surutud osas langeb, venitatud osas selle­
vastu tõuseb, kuna siin luikuvahed lähenevad 
võimalikule maksimaal-mõõdule. See nähtus 
väljendub ülemineku koha edasiliikumises roo­
baste rändamise sihis, s. o. A poolt B  ̂poole. 
Ümberpöördud on nähtused temperatuuri tõus­
mise juures. Siin liigub ülemineku koht tagasi, 
roobaste rändamisele vastupidises sihis ja  pin­
ged vähenevad venitatud ja  kasvavad surutud 
osas.

Viimane juhus on arusaadavalt ebasoodsam, 
sest kasvab roobaste väljasurumise (heitmise) 
hädaoht.

Roobaste rändamise reeglipärasiuse _ selgita­
misel on tarvis silmas pidada kolme võimalikku 
juhust:

1) Mõlemad roopaniidid rändavad ühes suu­
nas ühesuguse või mitmesuguse kiirusega;

2) roopaniidid rändavad vastupidistes sih­
tides;

3) rändab ainult üks roopa niit.
Lihtsuse pärast võtame vaatluse alla_ ainuli

S-̂ mas juhus, kuna teised kaks kergesti tema 
peale tagasi toodud võivad saada.

Lõippasetuse s'aabumiseni liikus venitatud 
osas (punkt A-st arvates)
1-ne roobas edasi lX(h„uix.—h) võrra
2-ne ,, ,, 2X (hmax. ĥ) ,,
3-mas ,, ,, 3 X (hmax. h) ,,
ü—2 „ „ (ü—2) X (hoaax. -^h) võrra
Ü---1 „ „ (Ü---- 1) X (hmax. h) „

„ (Ü---1) X (hmax. --- ĥ) +
+ (hy —h) võrra olenevalt sellest, kas hü ^  h
saab roobas ü roopa ü—1 suhtes veel edasi nih­
kuda ha -^h võrra vÕi jääb mõlemate edasinih­
kumine võrdseks (ü—1) X (hmax. — ĥ), vÕi 
siis jääb roobas ü roopa ü—1-ga võrreldes^ vii­
masest maha (ha —h) absoluutse suuruse võrra.

Surutud osas nihkusid roopad, arvateö B 
otsast, edasi:

roobas n IX h võrra
„ in—1 2Xh „

n—2 3Xh

ü + 2 (ü + 2 )h  „
ü + 1 (ü-f-1) h „

Kuna seega venitatud osas rändavad roo­
pad liikumata roopaniidi roobastega võrreldes 
asiinele viisi hmax.—h võrra edasi nihkuvad ja 
see tõttu nihkumise suurus piki roobastikku 
lineaarselt kasvab, väheneb sama roobaste ase­
tuse muudatus surutud osas samuti astm,eliselt 
h võrra iga roopa juures', kuni punkt B juures 
saabub uuesti roobaste algasetus. Järjelikult 
on maksimaalne edasinihkumine ülemineku lu- 
kuvahe kohal (joon. nr. 6.). Joon. nr. 6. on näi­

datud see eri juhus, kus ülemineku lukk satub 
vahe AB keskkoha peale. See on võimalik ai-
nult siis, kui h = hmax

2 S. 0 . ,  k u i  hmax ---- h  =

-■ h. Sel juhul on nihkumise kasivamise ja 
vähenemise astmete arvud võrdsed. On aga h 
suur, s. 0. on temperatuur madal ja  selletõttu 
ülemineku lukk B lähedal, siis on hmax — 
väike, nihkumise kasvamine aeglane, kuid vä­
henemine järsk. On h väike, s. o. temperatuur 
kõrge ja selle tõttu ülemineku lukk A lähedal, 
siis on nihkumise kasvamine järsk ja vähene­
mine aeglane. Eeltoodust selgub, et Toodad 
seda hiljem oma lõppasetusesse jõuavad, mida 
kaugemal nad asuvad punktidest A ja B, s. o. 
seda pikema tee peavad nad lahi rändama. Lei­
tud reegel väljendub punkt A-st kuni ülemineku 
lukuni kasvavas lukujoonte (lukuliiprite) ära- 
pööramises algasendist ja üleminekulukust 
kuni punkt B-ni, selle ärapööramise vähene­
mises. (joon. nr. 6.).

Pikemate seletusteta on s'elge, et suurim 
ärapööramine vastab suurimale edasinihkumi­
sele, mis aset leiab ülemineku lukuvahe kohal. 
Nimetades nihkumist V — saame antud tempe­
ratuuri juures

(n -j- 1) h ,(hmax. h) ehk
h.

'Vmax.= (n -j- 1) h — (n +  1)
hmax.

Vaatame nüüd, missugune peab olema nor- 
maallukuvahe, et võiks tekkida Vmax.
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Selleks peab dV.
dh

 ̂ — 0, s. (). n-[-l —

2J n  +  l ) h  ^  0 ehk  1 -  =  0.
Ilmnv. ÍItJ m a x .

hmaSiit leiame, et peab h =
N ä i t e k s :  kui n = 100, hmax, =0,014 

h =  = 0,07, siis on

V „ „  0,007,^0,3535 ,n.

Vaatame nü'üd, mis sümiib roobaste rändami­
se tagajärjel tee laiusega. Viimane on kindlaks 
määratud liipritega ja  on kõige suurem, kui 
liiprid seisavad sirgel teel perpendikulaarselt 
roobastele ja  tangensile kõverikkude peal. See 
seisukord vastab tee normaallaiusele. Niipea 
kui liiprid normaalasetusest välja pöörduvad, 
kitseneb roobaste vahe. Kui, nagu see harili­
kult ka on, ainult lukuliiprid viltu pöörduvad, 
piirdub tee kitsendus lukkude ümbrustega ja 
tagajärjeks on roobaste otste paenutamine sis­
sepoole. Harutluste lihtsustamiseks oletame 
jällegi, et rändab ainult üks roobaste niit ja et 
teekitsenduste tekitavad ainult rändava roopa- 
niidi roopad.

gema a^tme lõpmatu väike, 
sest astmest, s'est juba

1 — CDS a
2 sin-

a-

s. 0. lõpulik suurus. Tähendab«—o juures vas­
tab lõpmatu väikesele pöördele d« ja  nihkele 
dV, teise astme lõpmatu väike ds.

Pöörde nurga a kasvamise juures kasvab 
kiirelt tee kitsendus, kuid suurematele a vas­
tavad teoreetilised teekitsendused ei saa tegeli­
kult mitte tekkida, sest seda ei luba rataste 
harjad. Viimane asjaolu jääb meie kaalut­
luste juures arvesse võtmata. Eelpooltoodust 
järgneb, et tee kitsenemise suhtes, on algav 
liiprite pöördumine vähema mõjuga, kui juba 
olemasoleva suure pöördumise edasi kasvamine 
ja  ümberpöördult: et rataste harjade püüe
teed laiemaks suruda väikeste « juuTes roo­
baste rändamisele vähem vastu töötab, kui seal, 
kus tee kitsendus juba tuntav on. Sellega on ka 
seletatav, miks' roobaste nihkumine alguses, kui 
lukuliiprid veel on algasetuses, on suurem, kui 
hiljem liiprite algasetusest ärapöördumise juu­
res.

Oletame, et viimane roobas venitatud osas 
011 edasi nihkunud Vn,ax. võrra. Jagades seda 
pikkust niipaljudess'e osadesse, kui on roopaid 
venitatud osas, leiame, kui palju iga roobas 
järjekorras edasi on nihkunud. Seda jaotust üle 
kandes punkt 0  raadiusega R tõmmatud kaa­
rele, saame luku joonte pöördenurgad a ja  ju ­
hul, kui lukuliiprid sama vÕrra pöörduvad, vas­
tava teekitsenduse s lukkude juures (joon. nr. 
9.). Vahed teoreetilise ja tegeliku s vahel lan-

ds

J o o n .  6.

Olgu joon, nr. 7. OCi lukujoone algasetus. 
Nihkumise V tõttu pöördub OCi nurga «võrra 
ja asetub OC2 seisukorda. Selle tagajärjel vä­
heneb tee laius T suuruse s = T  (1—eos« )võrra. 
Teatavasti

/..’'■'"Tv 1 — eos «
[ilm ---------------  =  0.

{a=o) ^
Siit järgneb, et « =  0 jimres on 1 — eos« kõr-Ju tt on siin tei-

gevad roobaste väliste naelte paenutuse, äraku- 
lutamise ja  teelaiuse korrigeerimise arvele. 
Kandes kaare jaotuspunkte edasi paralleelselt 
tee teljele kuni vastavate roobasteni, siis saa­
me roobaste lõppasetuse teoreetilise pildi. Liht- 
suise mõttes on roopad kujutatud sirgete joon­
tena, tähendab ei ole väljendatud, et teekitsen- 
dus piirdub ainult lukkude ümbrusega.

Venitatud ja surutud teeosale vastab kum- 
niagile oma kõverjoon. Nende lõikepunkt 
langeb ühte ülemineku kohaga. Nende kõver­
joonte mingisuguse punkti P leidmiseks võime 
kasutada valemeid:

Kas Xl =  ^  T tg « J a  y. =  T (1 — eos «. ),

kus Cl =  hmax. h ja Ci =  H —j- hmax.
Tehk X, =  -----  ja y, =  T sin «,

tg «2
Meie otstarveteks jätkub kindlakstegemi­

sest, et kõverjooned puudutavad oma alguses
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rändava roopaniidi telge ja teise roopaniidi 
oma lõpmata kauguses, ning, et kõverjoon te­
gelikule pöördepunktile J vastab

=  35° W  52" ja =  54°44  ̂ 08“
See kõverjoon ei ole varem kellegi poolt kirjel­
datud ja tema leidja, ins. Eugen Jurenäk, ni­
metab teda „peregrinatrix“iks.

Igal rändaval roopaniidil on seega oma pe- 
regrinatrix venitatud ja surutud osa tarvis.

Vastupidi harutluste lihtsustamiseks tehtud 
oletustele tekib teekitsendus liiprite pöördu­
misel mõlemate roopaniidi roobaste otste pae- 
nutamise läbi ka siis, kui üks roopaniitest te­
gelikult ei rända. E t peregrinatrix’i õige mõju 
nähtavale tuua, peavad kummagi roopaniidi 
roobaste paende tÕttu tekitatud teekitsendused 
kokkuarvatult ordinaatidena võetud saama. 
Peregrinatrix’i harud on tegelikult väga suur­
te raadiustega lamedad kõverjooned. Näiteks 
selgitame pöördepunkt J kaugust punkt A-st. 
Kõrvale jättes' keerulisemaid analüütilisi haru­
tusi, tarvitame võtet, mis ja  C2 (vt. joon.) 
suhteid, võib olla, paremini valgustab.

Vi = T tg.«i
Vi + 1,5 X tg 35°15^52" =  1,06 m.

Kui võtta sagedasti ettetulev juhus h = 0,007 
m ja H = 12,00 m, siis leiame, et pöördepunkt J

u A  ̂  ̂ 1.0'  ̂ m 1050asub A-st arvates r --------—=151 roopaHmax. h t)
juures, tähendab

151 (12,00 + 0,014) = 1814 meetri
kaugusel. Pöördepunkti ordinaat on - ^ r ip -C-l
pumatu, seega alati sama.

Yi T (1 — cos«i) 
ya = T sin«2 

Asetades valemitesse
T =  1,5 ja  «1 =  35°15'52" ja «2 — 54°44'08" 
leiame yi =  0,275265 m.

72 = 1,224735 m.
Pöördepunkti abstsisi x = 1814 m. Suurusest 
selgub, et enamal jaol juhtumistest ainult pik­
kadel roobaste rändamise all kannatavatel 
teeosadel peregrinatrix’i pöördepunikt kätte saa­
dakse. Põhjenduseks, miks pöördepunkt meie 
harutustes niisuure tähelepanu osaliseks on 
saanud, tähendame siin ainult peregrinatrix’i 
kujule (joon. nr. 10.). Viimasest on näha, et 
algades punktist A, s, o. roobaste rändamise 
algpunktist, teekitsendus kasvab kuni pöörde­

punktini ja  siit peale asümptootiliselt väheneb. 
Peregrinatrix’i pöördepunkt on seega ka tee- 
kitsendus'e pöördepunktiks. Et peregrinatrix’i 
kõverusest ligikaudset ettekujutust saada, võ­
tame lähema vaatluse alla tema algosa, mille 
peal kõver joont kaareks lugeda võime. Kui 
suur on, näiteks, kõverjoone raadius 25 roopa 
pikkusel peregrinatrix’i osal?

H = 12,00 m. n =  100. hmax. =  0,014

h ^  0,007 m. I ^  =  ^ = 0 , 0 1 m

Teekitsenemine
0,18  ̂ 0,03
2T

Teisest küljest 0,01 =

3,0U
300‘'
2R

=  0,01 m.

R = 90000
0,02

on raadius väga suur.
-  = 4500 km, seega

Nagu juba varem tähendatud, võiks luku 
liiprite pööramine ja  teekitsenemine ainult siis 
peregrinatrix’i kohaselt sündida, kui rataste 
harjad ei takistaks. Sellest järgneb, et rattaid, 
millede harjad oleksid asetatud väljaspoole roo­
paid, ei ole võimalik tarvitada, sest siis tekiks 
tegelikult ülemalkirjeldatud teekitsendus, kus­
juures rataste harjad sellele kogumi soodusta­
valt mõjuksid.

(Järgneb)
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Härjapea kollektori kava.
Teedeinsener A. Vellner.

Betooniriiüiirituse tihe välispind ja  betooni 
tihe koosseis paistab lahendama probleemi 
„veemõju betoonile“. Samas sihis tegutseivad 
kõik abinõud, mis tarvitusele võetakse ja  ette 
näha tuleb selleks, et betoonmüüris ja  tema 
välispinnas pragusid ei tekiks. Praod tekivad 
harilikult temperatuuri mõjul jia aluste vajumi­
se tõttu kas nõrgal aflusikrundil või vee uhtu- 
mise tagajärjel. Härjapea kollektor asub kogu 
ulatusel liivases krundis, kohati jämedamas, ko­
hati peenemas koosseisus, mis head ehitusalust 
kujutab. S. Juhkentalist S. Tartu mnt., kus 
põhiveel tugevam lang, asub kollektor dreaiee- 
rival (kiviprügi) alusel, mis uhtumise kollek­
tori välispinnal eemaldab. S. Tartu mnt. aha- 
poole on pÕhiveevool sedavõrt nõrk, et pÕhivee 
liikumine pikuti kollektorit hädaohuta peaks 
olema. Temperatuuri mõju kollektorile, kui 
maa-alusele ehitusele on väike, sest tempera­
tuuri võnkumine eriti veega läbiimbutatud 
älu;3põhjas on väike. Praod tekivad harilikult 
betoonkollektorites betooinimassi hangumise 
ajajärgus, samal põhjusel tekivad praod müü- 
rituspindel, kui need pinnad väga rasvase 
( 1 : 1 )  tsementsilutusega kaetud. Betooni han­
gumisel tekkivate pragude ärahoidmiseks tu­
leb kollektori osadesse jagada.

Võttes muldkatte h = 1,0 m, mulla erikaalu
= 2,0 t., kollektori läbimõõdu D = 3,00 m; 

betooni äärmise tõmbpinge d — 20 kg/sm2, 
mille juures betoon rebeneb; õerumise koeffit- 
siemdi kollektori välispinna ja muldköha vahel 
f = 0,5, osutub kollektoriosa maksimaalne pik­
kus, mille juures ta rebenema hakkata võib, 
võrdseks 120 m.

Projektis on valitud kollektoriosa pikkus 
50 m, mille juures betoonis tõmipinged kuni 

50
20 : ------= 8 kg/sm2 tõusta võivad.

120
Fuukide pragu võib olla minimaalse laiu­

sega, s€st temperatuuri nüõju on väike ja see 
mõju avaldub prao laienemise sihis — beto- 
neerimine sümnib harilikult S0'0‘jal aastaajal. 
Ka betooni hangumine mõjub pragude peale 
nende laienemise sihis. 50 m kollektoriosade 
juures, oletades, et betooni hangumise tegur 

== 0,00015, beto'oni paisumise tegur tempe­
ratuuri mõjul cc = 0,0000081, temperatuuri 
amiplituud t = 5o C, oleks prao laiememine mak­
simaalselt võimalik kuni 0,009 m ehk ümmar­
guselt 10 mm.

Fuugid o,n projekteeritud profiili 3,00X1,90 
jaoks kahes variandis.

Mõlemis variandis lõikab pragu võlvi ja 
alust. Esimeses variandis jäetakse võlvi telge

mööda kollektoriosade mõlemis otsas soon mõõ­
tudega 80/80 mm ja pragu otste vahel 10 mm. 
Pragu ja soon on täis valatud naturaal-bituu- 
meni ja korgijahuseguga.

Aluses jäetakse pragu 3 mm, kuhu asfalt- 
papp paigutatud.

Teise variandi järele jäetakse võlvi ühte 
otsa soon 80/80 mm, teise otsa — nuut mõõtu­
dega 80/74 mm ja  pragu otste vahel 3 mm. 
Nuudi ja soone vahet kui ka pragu täidab as- 
faltpapp.

Edasi, võivad praod tekkida kollektoris sel­
les sügavuses, milliseni krunt läbi külmab — 
Tallinna oludes maksimaaliselt 1,5 m sügavu­
selt. Kui kollektor kõrgemal kui 1,5 m maa­
pinnast asub, siis tuleb teda selle sügavuseni 
vee vastu isoleerida. Selleks otstarbeks on 
projeiktis ette nähtud ruberoidi kate.

Arvesse võttes kogemusi betooniga vesiehi­
tuste juures, kus tihedat betooni nõutakse, ole­
me peatama jäänud betooni juurde koosseisus 
1 : 1 :  11/2  • 31/2, s. t. 1 osa tsementi : 1 osa 
trassi : 11/2  'osa liiva : 31/2 kruusa; sarnast 
koosseisu võib kaht moodi käsitada, nimelt, 
trassi suhtes. Trassi lisatakse juurde kui 
inertainet, arvestamata tema hüdrauliliste oma­
dustega, ja  trass arvataiise sideaineks, mida 
ta tõelikult ka on. Meie oleme viimasele seisu­
kohale asunud, selle tõttu oleks õigem ülaltoo­
dut koosseisu järgmiselt kirjutada 1/2  ̂V2 '• W 2 
: 31/2 ehk 1 : 5 ,  kus 1 osa tsementi ja trassi 

segu ja 5 osa kruusaliiva.
1 ms tsementi kaalub umbes 1400 kg
1 „ trassi „ ,, 1000 kg
1 „ kruusaliiva „ „ 1600 kg,

milleii 30% õõnsusi.
Vett lisatakse 20% kogu segu mahust.
1/2 ts. : V2 tr. : 5 krl. : 1,20 W.
Katsete järele täidab nii 1 m^ tsementi kui 

trassi 0,48 m  ̂ õõnsusi.
^Segu maht 1/2 X 0,48 + I/2 X 0,48 + 5 X 

0,7 + 1,20 X 1 = 5,18 m3. Betooni toodang: 
5,18

------------------= 0,86 m3, siia ei ole vesi
V2 + /̂̂  + 5 

juurde arvatud. Sarnase betooni tihedus:
1/9 X 0,48 + 1/9 X 0,48 + 1,20 1,68

T = --------------------------------------- = ------=
5 X 0,3 1,50

— 1,07 — täiesti tihe segu.
Koosseis 1/2 • V2 -5 vastab: 1 tn ts. : 0,7 tn 

trass : 3,6 mS krl. : 0,8 m3 vett. Vee protsent 
tuleb töö käigus kindlaks teha olenevalt mater­
jalide niiskuse %,, see % ulatab absoluutselt 
umbes 20.
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Mis puutub betoneerimisviisisse, kas tam­
pida või valada, siis hakkab Ameerika leeskujul 
täiesti ülekaalu võtma betooni valamise viis. 
Tambitud betoonist, mille tiheduse üle peaasja­
likult laboratooriliste katsete põhjal heas ai-va- 
mises oldi, hakatakse loobuma valatud betooni 
kasuks. Teoreetiliselt arvatakse tampbetoon 
väga hea, kuid tegelikult viiallise harva korralik 
betooni tampimine läbi.

Kollektori aluste valmistamiseks on kavat­
setud tarvitada kruusabetooni koosseisus 1 :10. 
Ka sellele betoonile võiks trassi juurde lisada, 
et tema tihedust tõsta. Saksamaal on portland- 
tsemendi ja trassi hinna suhe umbes 1 ; 0,5. 
Meil tuleb vahest ühes veoga Saksamaalt trass 
sama palju maksma, kui kodumaa portlandtse- 
ment ja sellepärast, tarvitades trassi sideaine- 
na, ei tõsta meie sellega betooni hinda.

Kollektori välispindade silutuseks kavatse­
takse projekti jäi‘ele tarvitada tsemendi ja liiva 
segu proportsioonis 1 : 2, kus juures liiva tu­
leb tarvitada, mis sõelast 64 avausega 1 sm2 
peal läbi läheb. Kollektori sisemine pind jääb 
silutuskorraga katmata, vaid jäetakse sarna­
sena, nagu ta siledate vormide alt välja tuleb, 
ja kaetakse inertooliga.

Kollektor kogu ulatusel on läbikäidav, al­
gab munaprofiili 135/90 sm., edasi 150/100, S. 
Tartu mnt. peaile kuni Nai-va nmt. survjoonpro- 
fiil b = h = 1,75, sealt kuni pik. 13 -f 50 sa- 
miasugune profiil b = h = 1,85 m, edasi kuni 
restidekaevuni profiil b = 3,0; h = 1,90 m. 
Restide kaevust kuni Kalaranda hargneb kol­
lektor kaheks profiiliga b = 2,0; h = 1,26. 
Majandusvete kollektor omab munaprofiili 
165/110, raudtorud meres, kumbgi ä 1,0 m lä­
bimõõdus.

Vaatluskaevud on paigutatud võimalikult 
üle iga 100 m ; kÕrvalkaldumised sellest nor­
mist on tingitud kollektori trasse kõverikkude 
paigutamisest. Kollektor tüüpide vahetusel on 
paigutatud niimoodi, et kollektorihari pideva 
sirgjoone kujutab, kuna põhjas aste tekib; see 
on tehtud otstarbega pjesoaneetrilisest surumi­
sest täie täite juures hoiduda.

Harukolleiktorite suubumise kõrgused on nii 
projekteeritud, et majandus vete pind pisut kõr­
gemal (umibes kiiruse kõrguse võrra) asub,, kui 
majandusvete pind peakollektoris, sellega on 
ära hoitud veepaisutus suubumise kohal ja  üht­
lasi sellega vähendatud ujuvate asjade kuhju­
mise võimalus.

Plaanis on trassele antud pidevad ülemine­
kud kõverikkude raadiusega normaalselt 10 m, 
minimaalselt 5 m ja malisimaalselt 20 m. Seal, 
kus kollektor betoonlülidest koosneb, on ta ase­
tatud kiviprügist alusel paksuses 0,20 m, mis 
ühtlasi ka põhivete drenaaži otstarvet täidab.

Müüritud kollektor lasub lahjast betoonist 
(1 : 10) alusel. Kuna praegune Härjapea kol-

lektor ümbruskonna maapinda dreneerib ja pä­
rast tema kinniajamist ta selle omaduse kaotab, 
siis võiks praeguse Härjapeaj. orus põhivee- 
olude halvenemist oodata. Selle pahe kõrvalda­
miseks on ette nähtud pikuti kollektorit otse 
tema harjal drenaaž, mis põhiveed kogub ja 
vaatluskaevudesse viib. Drenaaži torud on va­
rustatud tagasilöögi klappidega, et takistada 
vee väljatungimist kollektorist drenaaži torude 
kaudu.

Vaatluskaevudest om välja viidud venti­
latsiooni toru, mis kõnnitee ääres lõpeb. Kol­
lektori korralik ventileerimine on väga tarvilik, 
et takistada gaaside kogunemist kollektoris, 
mis hävitavalt võivad betooni peale mõjuda. 
Ventileerimiseks oleks võinud tarvitada vaat- 
luskaevusid, milliste kaantesse oleks selleks 
otstarbeks tulnud jä tta  avaused. Sarnane 
sissöseade meie kliima oludes pole kohane, 
sest need avaused ummistuvad talvel lume ja 
jää tõLtu. Magu teoreetilised arutused luba­
vad oletada ja  nagu kogemused näitavad, nende 
ventilatsiooni torude kaudu tungib värske õhk 
kollektorisse, kuna halb õltk majaühenduste 
kaudu ja  maja ventilatsiooni käikusid mööda 
välja tungib. Kus maja väljatõmbe õhutorud 
puuduvad, tuleks sarnased väljatõmbe torud 
ette näha ühenduses, näiteks, avalikkude välja- 
käigu kohtadega.

Kollektori üksikud sisseseaded kujutavad 
harilikku ehitusviisi. Põhjendust tarvitsevad 
vaid mõned üksikasjad. Vaatluskaevudes ja 
ühenduskaevudes on samuil põhjustel, kui kol­
lektoris tarvitatud betooni, mis Tallinna oludes 
kõige odavam ehitusmaterjal.

Vaatluskaevud lülide kohal on projekteeri­
tud ka tervenisti ühes alusega lülidest. Vaat- 
luskaevude aluste müürimine ehitusaugus ta- 
kistalks torude hoogsat mahapanemist ehk kui 
neid eraldi ehitada, siis sünnitaks raskusi to- 
rulülide kohale passimine valmisehitatud vaat- 
luskaevude vahel. Harukollektorite ühendusel 
peakollektoriga on põhimõtteks võetud neid 
ühendusi vaatluskaevude kaudu töha. Kõrgus- 
olud oleks võimaldanud ka neid harukollekto- 
reid otse kollektori sisse viia. Sarnane ehitus- 
viis aga on lubamata, esiteks, mõjub purusta­
valt kollektorile alaliselt kukkuv vesi ja, tei­
seks, kukkumisel kaotab vesi oma elavjõu ja  
selle tagajärjel hakkavad siin kohal kuhjuma 
ujuvad asjad, mida siin kohal tekkivad pööri­
sed veel enam soodustavad. Kukkumise kaevu 
kaudu viiakse harukollektori vesi peaikollekto- 
risse pidevalt — nurga all, uhtainete settimine 
ja ujuvate asjade kuhjumine on võimalik kae­
vus, mida aga hõlbus on aegajalt puhastada. 
Harukollektori läbimõõdu juures 15” on tarvi­
tatud ühenduseks kukkumise kaevus malmtoru- 
sid, üle selle mõõdu — keraamiktorusid. Jo­
hansoni vabriku kohal asuvate kaskaadide ula-
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tuisel ja  kasüiaadi ulatusel, mis on projekteeri­
tud S. Tartu mnt. kollektori ühendusel peakol- 
lektoriga, on kollektoir seest vooderdatud hari­
likkude hästipõletatud telliskividega, kaitseks 
suurte voolukiiruiste vastu, mis siin aset leia­
vad. Sarnane vooder on odavam, kui, näiteks, 
nii nimetatud, terasbetoon ehk metallplaadid 
või graniitkate.

Kollektori suu Kalarannas koosneb projekti 
järele kahest harust, et kindlustada suu tege­
vust kollektori remondi puhul, mis tihedamalt 
siin mere tegevuse mõjul ette võib tulla kui 
mujal.

Suu on kaitstud mere poolt betoonseinaga, 
kõrvalt puntseintega. Kollektori tamm on 
pealt kaetud portlandtsemendil ehitatud raud- 
kivikattega. Sarnane ehitusviis on tarvilik 
lainetuse tegevuse kaitseks.

Tulevikus, kui Kalarannas territoorium ta r­
viliselt tõstetakse ja kaldasein ehitatakse, siis 
on ette nähtud, et kollektori suu kaldaseina ta­
sapinnas otse merre suubub.

Ka majandusvete kollektor suubub merre 
kahe haruga. Põhjus sama — nagu vihmavee 
kollektori suus Kalarannas, et garanteerida suu 
pidevat tegevust, kuid siia seltsib veel teine 
põhjus. Üht toru siibriga sulgudes, võib tei­
ses sünnitada suuremat voolukiirust selleks, et 
toru aegajalt puhastada. Ühe toru korral oleks 
tarvis olnud erilisi puhastusabinõusid tarvitu­
sele võtta, nagu seda dükkerite puhastamisel 
tehakse. Metalltorud asuvad üle 4,5 m kuni 
8,0 m veesügavuseni merepõhjas kaevikus, pea­
aegu kogu ulatusel väljaspool lainete tegevuse

mõju, kalda läheduses kiviprismaga pealt kae­
tud. Samane asetus peaks garanteerima suu 
hädaohutu paigutuse, samuti ka majandusvete 
tarvilise lahjendamise. Raudtorud on väljas- 
poolt džuudiga hästi isoleeritud ja s'eest iner- 
tooliga kahekordselt kaetud.

Restidekaevu suubuvad Uue tän. kollektori 
majandusveed, kunas aga selle kollektori vih­
maveed praeguse suubumise kohal merre tu­
leks juhtida; restidekaevu võib tuua ka osa 
majandusvett linna gaasi vabriku ja S. Batarei 
piilkonnast.

Siimoni tän. raudteede kohal, kus kollektori 
harjal õhukene mühakate jääb, on projekteeri­
tud sillataoline kollektori tüüp, kus paekivist 
ehitatud sammastel raudbetoonplaat asub. Selle 
konstruktsiooni paremuseks on, et ta võimal­
dab minimaalse raudtee liikumise takistusega 
kollektori ehitust siin läbi viia. Raudbetoon­
plaat on pealt asfalttõrvaga kaetud, mille peal 
kahekordne katusepapi kord lasub, mille vahed 
ja pinnad tõrvatud. Pealt on see isolatsiooni- 
kiht betooniga 1 :6  5 sm paksuselt kaetud.
„Talve“ variandina on projekteeritud kollekto­
ri lüli läbimõõduga 1,70 m raudbetoonist kahes 
variandis — ühe ja kahekordse armatuuriga. 
Ka vaatluskaev on lülina ette nähtud. 1 m pik­
kused lülid kaaluvad umbes 1,6 t, kaevude ko­
hal vähe rohkem. Rasked lülid monteeritakse 
betoonalusele. Üle iga 50 m oleks soovitav lüli 
ühenduskohad tsemendi asemel bituumeni ja 
korgi jahu seguga täis valada temperatuurfuu- 
gede loomiseks.

(Järgneb)

Mõnda Ameerika raudteedest.
Dipl.-ins. B. Einhergs — Riga

Enne ilmasõda omasid Ameerika Ühisrii- 
gid kiireimad rongid maailmas. Sel ajal oli 
Ameerika (ühtlasi ka kogu maailma) kiireima 
rongi sõiduplaaniline kiirus Camden-Atlantic 
City vahelisel 89 km. pikkusel teel 107 km tun­
nis, nüüd aga on sama rongi kiirus 99,3 km 
peale tunnis alla langenud, mispärast ka Amee­
rikast Inglismaa ette jõudnud oma Suur Lääne 
(Great Western) seltsi kiireima reisirongiga, 
missugune 125 km pikkusega Swindon—Lon­
don vahelisel teel keskmiselt 99,5 km tunnikii­
ruse saavutab. K a u g e m a a  rongidest oli 
e n n e  i l m a s õ d a  kiireim maailmas „The 
20-th Century“ sest et 1575 km vahemaa ära­
sõiduks New-Yorgi ja  Chicago vaihel tarvitas 
18 tundi, seega saavutades 87,5 km reisi- (kesk­
mise), kiiruse tunnis; nüüd aga on sama rong 
teel 20 tundi, seega keskmine tunnikiirus 78,7 
km peale allalangenud. Kõik teised Ameerika 
reisirongid sõidavad tuntavalt aeglasemalt, ha­
rilikult 55—68 km keskmise tunnikiirusega ja

(3. järg ja lõpp.)

ka veel vähemaga. Seepärast ei maksa omale 
Ameerika rongikiiruste suhtes midagi erilist 
ette kujutada— Euroopa bn .selles suhtes Amee­
rikast ees. Ameerika raudteed ei saa oma rei- 
sikiirusi suurendada seepärast, et hiigla pikad 
rongid lühikeste peatustega jaamades' välja ei 
tule. Vedurite veega varustamine, vagunite 
veega ja  jääga täiendamine, söögi- ja teiste va­
gunite juure- ja mahahaakimine vastavalt kau­
gemaa tarvidustele, pidurikatsed ja rongimees- 
kondadele korralduste andmine jne. tarvitab 
jaamades võrdlemisi aega.

Eriti pikki peatumata otsi Ameerika raud­
teed ei kasuta. Igatahes on Ameerikas sarna­
sed pikad peatumata otsad nagu näit. Inglis­
maal — (430 km ja isegi 630 km) või Saksa­
maal (287 km) tundmata.

Lubatavad maksimaalkiirused on Ameerikas 
iga raudteel isesugused; näit. on New-York 
Central raudteel maksimaalkiirus 70 miili (112

—  138



Pennsylvania Rrd. kiirrong „The Brodivay Limited-‘; sõidab Neiu-Yorgi ja Chicago 
vahe 20 tunniga. „Pacific“ vedur.

km) tunnis, teised seltsid ei luba aga mitte üle 
60 miili (96,6 km) tunnis.

A r v u s t a v a i d  v a a t i  u s_i. Nagu juba 
eelpool mainitud, on Ameerika Ühisriigid üks 
väga kõrgete reisitariifidega maa; näiteks too­
me siin mõned algjuuremaksu määrad maga- 
misvagunite jaoks, mis maksavad sõitudeks mõ­
ningate tuntud keskkohtade vahel.

Albany 230 3 5,13 3,00 2,40 9,00
Schenectady 256 4 5,75 3,00 2,40 9,00
Utica 378 5 8,54 3,00 2,40 9,00
Montreal 600 12 14,01 8,75 3,00 10,50
Niagara 740 101/2 16,61 3,75 3,00 10,50
Cleveland 1000 131/2 20,55 5,65 4,50 15,75
Detroit 1280 15 24,82 6,40 5,10 18,00
Chicago 1540 20 32,70 9,00 7,20 25,50
St. Louis 1700 261/2 38,06 10,90 8,70 30,75
Los Angeles 
San-Fran-

5150 96 111,70 32,65 26,10 91,50

cisco 5180 88 111,70 32,65 26,10 91,50

Olemas on ainult üksainus vaguniklass, iga 
mees sõidab ,,first class’is“. Tariifimaks on
3.6 centi miili eest. Sellele kõrgele sÕiduhin- 
nale tuleb veel juure juuremaks pullmanvaguni 
eest, mida pikematel otstel harilikult tarvita­
takse; see juuremaks on keskmiselt 0,5 centi 
kilomeetri eest, suuremate mõnusustega pull- 
manvaguni kasutamisel aga kolm kuni nelikord 
enam. Seega tuleb reisijail Ameerikas umbes
2.7 cenfilise kilomeetri sõiduhinnaga arvesta­
da, missugune sõiduhind Euroopa omi mitme­
kordselt ületab. Kõrged reisikulud on isegi 
jõukamatele ameeriklastele tuntavad ja see 
ongi üheks põhjuseks miks reisiliiklemine 
Ameerikas nõrgalt arenenud on. Reisiliiklemi­
ne, õigem kohalik reisiiliiklemine, näib Amee­
rika liiklemispoliitika võõraslaps olevat.

Ei tohi aga mitte arvata, et nende kõrgete 
tariifide mõjul reisiliiklemine ennast üheks eri­

ti tulurikkaks haruks Ameerika raudtee-eks- 
pluatatsioonil välja arenenud oleks; vastandina 
kujundab tema osa üldtuludest ainult 20% üm­
ber. Raudteeseltsid kaebavad, et tulud reisiliik- 
lemisest omakulusid ei kata, mis ka usaldus^ 
väärsena kõlab, kui mõelda, et hiigla reisirongi­
des keskmiselt ainult 62 reisija ümb.er rongi 
kohta veetakse. Kõrged tariifid ei lase areneda 
loomuMkku rada reisiliiklemist. Reisirongide- 
liikiemine on võrdlemisi hõre, eriti läänes ja 
lõunas. Reisivaguneid on Ameerika Ühisriikes 
1 km ekspluateeritavate teedepikkuse kohta ai­
nult 0,1, seevastu on Euroopas see arv näit. 
Inglismaal 1,5 ja  Saksamaal 1,2.

Neis oludes ei ole sugugi imestada, et võist­
lus jõuvankrite poolt nii suurt edu näitab. Rei­
siliiklemine raudteel ei võta enam mitte juure, 
vaid väheneb aast-a^talt. On kohti, kus see 
vähenemine viimaste 5 aasta sees 50% välja 
teeb ja kus sel järeldusel suuremad raudteelii­
nid üldse suletud on.

Reisimugavused pullmanvaguneis hinnatak­
se Ameerikas väga. Liikumisvabadus kogu 
rongis, arvukates suitsetamisruumes (Smoking- 
Rooms), naisteruumes (Ladies-Rooms) ja klu- 
bivaguneis (Clubcar), ja  söögivaguneis paku­
tavad veetevõimalused vastavad ameeriklase 
eluharjumustele. Kirjutuslaud, raamatukogu 
heade ajakirjadega ja eriti just värvilise Pull- 
man-Porteri alaline hoolitsus reisija eest tõs­
tavad tuntavalt reisi mugavust. Porter on va­
gunisse astumisel ja sealt väljaminekul reisijat 
avitamas, annab talle istele sulipatja, paneb 
naesterahvaste kübarad paberistkotti, annab 
täiskasvanuile ja lastele ajaveeteks mänge, ja 
puhastab enne vagunist lahkumist reisijate rii­
ded. Aga kõik need mugavused saavad euroopa 
mõiste kohaselt üle kaalutud ebamõnususega 
magamisiest ühises magamisruumis ja sellega 
kooskäivate magamisaja enesemääramise piira­
misest, tarvidusest lahti riietuda lamades, vä­
hemalt ülemiste kohtade omajaile, pesemisest 
ja  riietumisest ühises pesemisruumis kolme pe­
sukausiga, sabasseismisest selle ruumi ees jne.
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Võib ju neist ebamugaivusist ka pääseda, võt­
tes erikupee (Compartementi), aga see maksab 
kolmekordse pullman-juuremaksu, kuna Dra- 
win.g-Room isegi neljakordse maksab.

Koliku võttes ei saa muljet, et Ameerika rei- 
siliiklemis'e senine areng tagaks Euroopale ees­
kujuks olla. Ameerika liiklemispoliitika — kõr­
ged tariifid ja  hõre reisirongiisõidxiplaan — on 
otse vastand sellele, mille poole Euroopa püüab. 
Võib ju üksikute Ameerika sissQseadete sära ja 
raffineeritud komforti imestleda, aga kogu ter­
vikus, tõesti kiire, hea, mõnusa ja  kõigile kät­
tesaadava kuid siiski odava reisiliiklemise mõt­
tes’ ei saa just Ameerika meile hea eeskujuaia 
küünida.

Mis k a u b a V e d u puutub, siis' olgu selle 
kohta järgmist tähendatud: Ameerikal on suu­
rimad kaubavagunid, pikeimad rongid, mada­
laimad tariifid, vägevaimad veahuligad, sood­
saim kasutus a rv ; i n g l i s  r a u d t  e e d e 1 on 
väheimad kaubavagunid ja lüheimad rongid, 
nende tariifid on kõrgeimad, veohulgad vähei­
mad ja kasutusarv palju ebasoodsam. Järel­
duse tegemine näib siin kerge olevat ja 
see kaldub Ameerilia kasuks ja  Inglismaa kah­
juks. Kuiid sarnane otsus oleks puudulik. 
Ebaühtlus liiklemiisabinõude — vagunite ja 
rongide — suuruses on ainuke ja ainult veo 
(transipoTdi) lahkuminekust otsitav. Vagunite 
ja rongiük&uste otstarbekohane suurus on ära 
rippuv maa majanduslisteist oludest, mida m.eil 
väga tihti silmast lastakse meie ja Ameerika 
raudteede võrdlusel ja  ots‘ustamisel. Vaguni- 
mahutuse suurus ei olene mitte raudteevalitsus- 
te vabast äranägemisest, vaid ,see on loomulik 
järeldus iga üksiku maa majanduslisist fakto­
reist — veo hulk ja viis, kaugused, kaubandus- 
lised harjumused jne.

Ameerikas, kus kaubad tuhandete kilomeet­
rite kaugusis vedada tulevad, peavad tariifid 
loomulikult madalamad olema. Sarnaste ve­
dude jaoks' on loomulikult suured vagunid ja

rongiüksused kasulikuimad. Hoopis teistsu­
gune an olukord näit. Inglismaal, kus kauba­
vedu ülekaaluvalt väikesaadetuste iseloomu 
kannab ja seepärast ka vähem tasuv on kui 
massivedu. Kaugused on lühikesed, väljasta­
mine peab kiirelt sündima, seepärast ka väik­
sed veoüksused. Inglismaal on valitsemas väi­
ke ettevõte, tellitakse kaupu väiksetes hulkades 
24 tunni tarviduseks', ja  hoitakse sellega kokku 
laoruumes ja  kapitalis. Sellele vastavalt on ing­
lis veoorganisatsioonid ennast kohandanud, ja 
on kiiruses ja  täpsuses eeskujuks' kõigile teis­
tele maailma raudteedele.

Paistab, et Ameerikas vagunite 'suurenda­
mises ja vedurite võimsustamises' juba liiga 
kaugele mindud — võib olla rekordide püsti­
tamise ihast — sest et kaubavagunid ainult Vs 
koormaga ära ka.sutatakse ja aasta-aastalt mil­
jonid tonnid surnut vagunikoormat pikkadel 
otstel kasutoomata veetakse; kaubarongide 
keskmine koossead on 41 vagunit, kuna vedurid 
100 ja enam vagunit vedada võiks, milles sa­
muti paistab majandusetus olevat, sest et hiig­
la vedurid oma 33 tonnilise veo teljekoormatu- 
sega söövad süsi ja  lõhuvad rööbasteed ka siis, 
kui nad osaliselt koormatud on. Seejuures pole 
aga kaubarongide kiirus sugugi eriti suur.

Iga tõsine Ameerika raudteeasjanduse vaat­
leja saab küll lõpuks veenduma, et küll väga vä­
hene sealsest kasutusest meie oludele omane on, 
kuivõrt see puht Ameerika sisseseadet puutub. 
Ameerika geograafilis‘ed ja majanduslised olu­
korrad on sootu lahkuminevad Euroopa omist 
ja teised on faktorid, mis sealset raudteeasjan­
duse arenemist mõjutanud. Iga maa raudteed 
on üks osa tema kogumajandusest ja nad pea­
vad tema iseäraldusile juure passima. Euroopa 
raudteede „amerikaniseerumisest“ ei saa see­
pärast tõsiselt rääkida — see poleks tarvilik ja 
ka võimalik, ja seepärast ei ole ka väljendusel 
„Ameerika täna on Euroopa homme“ — vähe­
masti raudteede suhtes —- õiget mõtet.

Tehnika teateid.
DIESEL-MOOTOE TEERULL 

„BARFORD & PERKINS LTD.“ TEHASTELT.

Kuna praegu teei’ullide muretsemise küsimus päe­
vakorral, siis avaldame proovitööandmed „Bar- 

ford & Pierkins Ltd.“ diesel-mootorrulli kohta. 
Edaspidi kavatseme tuua võrdluse teiste rullidega.

Toimetus.

A ./S . ,,F. Krull’i“ tehaste poolt on demonstratsioo­
niks ja proovimiis'eiks Tallinna toodud diesel-mootor tee­
rull, mis „Barford & Perkins Ltd.“ tehastes ehitatud. 
Rulli kaal tühjalt 9 tn. Kaalu saab aga tarviduse jä­
rele suurendada, täites vastavad reservuaarid veega, 
pmbes 1,75 tn võrra. Kui siia juure arvata veel täie­

lik küttematerjali tagavara, umbes 0,25 tn, võib rulli 
töötavuse kaalu tõste 11 tn peale.

Jõuallikana on teerullil 32—35 HP jõuline diesel 
mootor.

Mootori tuuride arv minutis võib muutuda 200— 
800-ni, mille juures normaalseks pöörlemise kiiruseks 
on 800 tuuri minutis.

Tingituna suurest pöörlemise kiirusest mootor ei 
vaja rasket hooratast.

Mootori käimalaskmine sünnib abi-bensiinimootori 
abil, mis iseenesest moodustab suure paremuse „Bar­
ford & Perkins“ teerullidel, võrreldes teiste diesel-moo­
tor teerullidega, milledel käesoleva käimalaske-mehha-
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Tee't'ulli proovitöö Pirita teel.
nismi puudumise tõttu käimialaskmine tihti suurte ras- 
kutsega ja sxiure ajakaotusega ühenduses.

Kiiruste karp, mootorid ja kõik abimehhaniismid on 
monteeritud erilisele raamile. Selle paremuseks on 
kerge teerulli demonteerimise võimalus remontide pu­
hul, ühtlasi ka korralik töö tagatud.

Paremuseks „Barford & Perkins’i“ teerullil tuleb 
lugeda asjaolu, et teerulli juhtimine sünnib mehaanili­
sel teel. Nimelt on hariliku käsitsi juhtimise mehha­
nismi asemel, mis esimest rulli ühele või teisele poiole 
võimaldab pöörata, „Barford & Perkins’i“ poolt juhti­
mise mehhanism teerulli die&el-imootori abil liikuma pan­
dud. Selle tagajärjel masinist lihtsalt ühendab pöö­
rangu tegemiseks juhtimise mehhaaiismi mootoriga ja 
pöörang sünnib viimase abil ja ilma, et masinistil 
oleks tarvis oma jõudu kulutada.

„Barford & Perkins Ltd.“ teerullil on kolm järg­
mist normaalset kiirust edasi liikumiseks ja üks ta­
gasi liikumiseks; nimelt: 6,4 km, 4 km ja 1,8 km
tunnis.

Kütteaineid võib kaasas vedada 15-20 päeva jaoks.
Teerulliga on toimetatud Eestis juba kaks amet­

likku proovitööd.
Esimest proovitööd toimetati 19. sept. s. a. vasta­

vate ametnikkude ja asjast huvitatud esindajate juures­
olekul graniitkivi killustiku kihi, mis 10 sm paks ja 
mis asus 6 tn mootorirulliga kina^iirullitud paekivi kil­
lustikust aluskihil, kinnirullimise töö kontrollimiseks.

Tee pikkus oli 200 ja laius 5 m, seega pilidala 1000 
ruutmeetrit.

Selle maa-ala rullimiseks vajas rull 26 tundi, mille 
A-ältel küttematerjalina ära tarvitati 68,13 kg naftat 
ja 2,6 kg bensiini, kuna äratarvitatud määrdeainete 
haik oli 4 liitrilt. Kokku võttes oleksid esimese proovi­
töö tagajärjed järgmised:

Aeg 1 r.-m. pirma kinnirullimiseks 1,56 min.
Kütteaine kulu t u n n is .............................. 2,6 kg.
Kütteaine kulu 1 r.-m. p e a le ................. 0,68 kg.
Kuna esimesel katsel töötamisel killustiku kohale- 

ioimetamine aega nõudis, siis otsustati teine uus proovi­
töö teha, mis 21. sept. Pirita—Viimsi teel ette võeti.

Ka siin oli teerulli tööks graniitkivi killustiku, 
milline asetus paekivist aluskihil, mis 6 tn mootorrul- 
liga rullitud, rullimine. Rullitava tee pindala oli 
5 X 100 =  500 r.-m. Selle töö täitmiseks tarvitas 
rull 7,5 tundi, mille vältel rull üle 100 m pikkuse 
tee 224 korda käis ja mille vältel kütteainet 17 kg ja
2,5 kg määrdeainet tarvitati.

Mootori käimapanemiseks hommikul kulus mitte 
rohkem, kui 5 minutit, kuna seisangute puhul päeval 
ainult 12 sekundit.

Uldtagajärjed olid:
Aeg 1 r.-m. pinaia rullimiseks . . .  0,9 min.
Kütteaine kulu t u n n is .............................. 2,3 kg.
Kütteaine kulu 1 r.nm. peale . . . .  0,034 kg.
Rull käis üle igast rullitavast kohast 86 korda, 

võttes korraga rullimise pinina laiusena 1,93 m.
Keslcmine liikumise kiirus oli 3 km/tunnis.
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ÜHE DIESELMOOTORIGA VARUSTATUD VE­
DURLAEVA ÄRATÄHENDAMISVÄÄRSEID  

SAAVUTUSI. 
Regierungsbaumeister' R. W. Müller — Witten-Ruhr.

Bilbao sadamale kuTiIuv dieselmootoriga varustatud 
vedurlaev sai käsu Pasajes'i sõita, et sadamasse vedada 
üht 8400 t. veeväljasurvega mootorkaubalaeva, mis ühe 
mootori kõrgesurve õhutoru lõhkemise järeldusel liiku­
misvõimetuks muutunud.

Mõned päevad pärast seda pidi vedurlaev Pasajes’] 
tagasi pöörduma, et seda laeva sadamast välja vedada, 
ja saabus parajasti just sed hetkel! sinna, kui laeva oli 
vaja sadama kaist eeimal'dada, et see mitte hädaohtu ei 
satuks suure lainetuse tõttu. Et võimatu oli suure tor­
mi pärast laeva sadamast välja vedada, otsustati laev 
boi külge siduda, ikuid köied katkesid ja ankrud ei pi­
danud savises merepõhjas, mille järeldusel laev randu­
mise hädaohtu sattus, kui teda vedurlaev pidanud po­
leks. LÕpuiks läks siiski korda laeva eemale vedada ja 
ankruistada.

Et laeva pöörlemist ära hoida, kinnitati see kahe 
köiega kai külge ja kahe köiega boi (külge. Et aga või­
matu oli köisi elektri vintsidega tarvilikult pingul hoi­
da, ja need järele andsid ja ikka jälle katikesid, tuli ve­
durlaeval sõita kaubalaeva külje alla ja ennast sellega 
köitada, et kaubalaeva laine tulekul vastu lainet täie 
jõuga vedama hakata ja laine möödumisel mootori käi­
ku vähendades kaubalaeva jälle ankrute pidada jätta, 
millede trossid muidu välja ei oleks kannatanud.

Sarnaselt tuli vedurlaeval manööverdada 36 tundi 
ja selle aja vältel lugemata kordi oma mootorile täit 
käiku anda ja laine möödumisel aeglaselt käiku vähen­
dades see seisma panna. Alles teise öö möödumisel 
hakkas torm vaibuma nii et võimalik oli mootoril töö­
tada keskmisel käigul ja meeskonnal ennast osalt tee­
nitud puhkele pühendada.

Alles tormi vaibudes võis kaubalaev sadamast lah­
kuda ja vedurlaev Bilbaosse, oma kodusadamasse, sõita, 
olles peale seda rasket tööd täielises korras.

Kogu selle aja kütteaine tarvitus oli vedurlaeval 
j ärgmine;

1) Sõiduks Bilbao—Pasajis, vahemaa 56
miili, sõiduaega 5M tiindi 180— 185 
mootori tiiru juures minutis (kiirkäik) 480 kg.

2) manööverdamiseks Pasajis’is 36 tunni
vältel .................................................... 690 „

3) tagasisõiduks Pasajis—Bilbao, sõidu-
vältus 6 tundi 160 tiiru juures minutis 405 „

K o k k u  1575 kg.
Lugematud manööverdamised, mis vahetult järgne­

sid kiirsõidule, annavad tunnistust mootori väga kõr­
gest vastiipidavusest ja võimest, mida järeldada võib 
sooritatud proovi hiilgavatest tagajärgedest.

MAANTEEDE JA MAATEEDE EHITUSTÖÖDE 
SEIS LÄTIMAAL.

Dvpl.-ins. B. Einbergs —■ Riga  
Ei alki mingi kahtlusel«, et teedevõrgu seisukorral 

ja tihedusel riigi, eriti aga just uue riigi, kogu majan-

duslise elu arendamisel suur tähtsus on, mispai'ast vä­
ga kahetseda tuleb asjaolu, et esimestel järedlsõja aas­
tatel, kus kõige hoogsamalt ülesehitustööd algasid, puu­
dusid ainelised võimalused sõjaajal korratusse viidud 
niaan- ja maateid ka ainult võrdlemisi korda seada. 
Ainult aegamööda, viie aasta möödudes, kui ainelised 
võimalused hangitud ja seaduslised alused selle organi­
satsiooni jaoks muretsetud, võimaldus neid suuri ja 
tähtsaid töid rööpasse viia.

Endiste veneseaduste järgi kuulus maateede kor­
rashoid maaomanikele ja järeilevalve tööde täitmise üle 
kohaliisitele omavalitsustele (valla- ja maakonna valit­
sustele). Ainult maanteede ehitus ja korrashoid kuu­
lus riigile, kes seks otstarbeks eri ametkonna — maan­
teede valitsuse, üleval pidas. Sellele ametkonnale allus 
umbes 750 km maan- ja prügitud teid, kuna omanikke 
poolt tasuta korrashoitavate teede pikkus uimbes 25.000 
km välja tegi. Samane teede korrashoiuküsimuse kocr- 
1'aldus osutus kohe Icui täitsa otstarbekohatu.

Maaomanikud olid võimetud kocnrasitlastud teid 
korda seadma ja omavalitsustel puudusid tehnilised 
jõud ja autoriteet, et selles suunas omalt poolt midagi 
ära teha.

Maateede seisukord nõudis laiaulatusiisi töid koo­
litatud jõududelt masinate ja abinõude käsitusel, missu­
guste soetamiseks suured kulud vajalikud olid.

Kõik see kallutas Valitsust teede korrashoiutöödes 
aegamööda arendama riiklist kaasabi käsitatavatele ai- 
nelistele võimalustele vastavalt ja tehnilise järelevalve 
kompetentsi omavalitsusest üle võtma. Sellekohane sea­
dus sai saeima pooJt 1925. a. veebruaris vastu võetud.
1. juulil 1928. a. allusid Teedeministeeriumi Teedede- 
partemanguile (Soseja un zemes cela dep.) järgmised 
teed:

I klassi maanteid 690,3 .km
prügitud „ 168,3 ,
kruusa „ 482,9 „
II kl. kruusateid 14069 km 

III kl. „ 9602 „

1341,5 km

Kokku 25012,5 km.

Vastavalt eelnimetatud seadusele peetakse korras 
riigi poolt kõik I klassi teed, teistest teedest aiinult um­
bes 1160 km, vastavalt riigi maavaldamisele. Kõik üle­
jäävad teed peetakse korras, nii enne, kui praegu, maa­
omanikkude poolt. Endast mõistetavalt oli see ainult 
teedeküsiimuse lahendamine poolel määral, kuid Valit­
sus oli omis plaanes käsitatavate rahaliste võimalus­
tega seotud. Kuid siiski tundus kohe paranemiaie teede 
seisuikorras. 1928. a. järgnes jällegi tähtis samm ees­
märgile liginemises: saeima võttis vastu seaduse,
mille järgi ka kõik II klassi teed riigikulul ülalpidami­
sele kuuluvad ja peale selle veel kõik sillad 10 m ja 
enam pikkusega. See seadus astus jõusse 1. aprillist 
1929. a. ja selle järgi võtab riik üle esimeste kahe 
aasta jooksul umbes 5000 km II klassi teid ja igal 
järgmisel aastal vähemalt 500 km.

Riigi kasvav hoolitsus teedevõrgu korrashoiu ja 
arendamise alal teostub Teededepartemangu koossei­
sudega, kelle väljaminekud järgmised olid:
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1919/20. a. 
1920/21. a. 
1921/22. a. 
1924/25. a. 
1927/28. a. 
1928/29. a. 

Neist summadest on

85.000 Ls.
334.000
389.000

4.505.000
7.541.000 

17.200.000
departemang järgmisi töid

teostanud:
A. Uute ehituse alal. 

Maanteid 128 km
Prügita/tud teid 
Kruuisatud teid 
Puiusildu

28 „
180 „
614 tk. kogupikkusega 

13962 m.
Kivi- ja betoonsildu 255 tk, kogupikkusega 1034 m.

B. Kaintaalparanduse alal.
Maanteid 347 km
Piügitatud teid 2 „
Kruusatxid teid 276 „
Puusildu 187 tk. kogupikkusega 7306 m. 

Kivi- ja betoonsildu 60 tk. „ 763 „
Raudsildu 3 tk. „ 748 „

Käesoleval ajal alluvad departemangule järgm. 
teed:
1) Riigi poolt ülalpeetavaid 5160 km.

seal hulgas:
a) maanteid 850 km.

b) prügitatud teid 208 km.
2) Maaomanikke poolt ülalpeetavaid 20597 ikm.

K o k k u  25757 km.

Natui-aalkohustuise teel maaomanikke poodt ülalpee­
tavate miaateede pikkus saab vastavalt seadusele 
1928. a. alates kuni 1930. a. kevadeni vähenema 2500 
km võrra ja igal järgmisel aastal vähemalt 500 km 
\ õrra, nii et umbes 30 aasta vältel see kohustus täieli­
kult riigi kanda langeb.

Üheks eriti tähtsaks ja suuri kulusid nõudvaks 
ülesandeks ooi Teededepartemangule maanteede kohan­
damine kasvavale jõuvankrite liikumisele, kuna sellega 
maanteede vana killustiku kard kiirelt ära sõidetakse, 
eriti Riia ja teiste suuremate linnade ümbruses. Maan­
teede pealispinna kõvendamiseks sai tai-vitatud kodu­
maa gaasivabrikute poolt toodetud tõrva ja Spramix’i, 
kui ka katseid betooniga korraldatud. Senini on um­
bes 200 km maanteid tõrvatud.

1926. a. alustas Teededepartemang maksuta va- 
1 ustama kogukondi raudbetoontorudega, missuguseid 
need vanade puusildade asemeele asetavad; 1. aprillini 
1928. a. valtmistatud ja üleantud torude arv on 14848 
tk. Ümbruste eest, kes omi kruusaauike ei oma, hoo­
litseb departemang, saates neile raudteed kaudu mak­
suta kruusa; sarnaseil teel on viimaste kolme aasta 
talvetel 200.000 m  ̂ kruusa soetatud.

Parandust vajavate miaateede erakorraline juure­
kasv, mis 1928. a. seadus Teededepartemangule tõi, 
nõudis suuremal arvul masinate muretsemist, sest et 
ainult tarvüi&e arvu teovõimieliste moodsate masinatega 
ja abinõudega võib eelolev töö võidetud saada. Seks

otstarbeks on aga riik väga kasinate aineliste võima­
lusega varustatud. Viimase suve jooksul hangitud ma­
sinate ja abinõude jaoks oli lubatud 1.060.000 Ls, järg­
miseks, eelseisvaks, on lubatud 870.000 Ls.

Seni on muretsetud muuseas:
12 mootorvaltsi,
51 auruvaltsi,
21 teehöövilit,
12 kivilõhkujat,
21 autot jne. •

Eriti suur tähtsus on teehöövlitel, millistega ole­
vaid kruusateid tasandatakse, profileeritakse ja korda 
seatakse. Enamikus koosnevad need teed vanast, kuni 
IV2 m paksusest, tihedast sõmerliiva kihist, mis en­
dast tarviliselt vastupidava sõidutee moodustab, ainult 
vaja neid tasandada ja vee ärajooksu võimaldamiseks 
õigelt profileearida. See töö on teehöövlitega kiirelt ja 
võrdlemisi lihtsalt teostatav.

Kruusateed, mis aastaid teatud ajajänkudel ka­
sutamata olid, on sel viisil parimateks teedeks tehtud. 
Kõik mainitud masinad ja abinõud on väljamaa pärit­
oluga. Arvesse võttes summe, mis nende eest väijia- 
anda tuleb, on Valitsus samme astunud, et kohalisi 
tehaseid masinate ja abinõude valmistamiseks raken­
dada. Näib aga, et nende valmistamine aastaid kest­
vaid eeltöid nõuab, sest et senised tagajärjed sugugi 
rahuldavad pole. Samad kogemused on vist ka Eesti 
Valitsus saanud Eestis valmistatud abinõudega, mis­
sugustest siin 6 teehöövlit (hööveldamise pikkus 2,4 m) 
k. a. kevadel muretseti ja Lätis töösse rakendati.

Ehituses ja seadelduses on need tuntud Rootsi 
vabriku „Vegmaskiner“ teehöövlitele järelaimatud ja 
ühe Fordson mootoriga varustatud; ka ketid on amee­
rika päritolu. Tegelikkuses on „Ilmarise“ teehöövlitel 
puudusi, mis töö katkestusi põhjustavad. Paljud eriti 
nõudlikud teras- ja terasrvalu osad osutusid kas liiga 
nõrkadeks või mitte vastavast materjalist vallmistatuks.

Ka konstruktsioon ja üksikute osade seadeldus 
osutasid vigu, mis omakord sagedaid murdeid põhjus­
tasid. Äärmiselt segavaks leiti asjaolu, et „Ilmarise“ 
teehöövlid kõige palavamal tööajal suvel pea igapäev 
osade murrete järeldusel töövõimetud olid. Kõigist 6 
teehöövlist töötas ainult 1 ilma suuremate juhtum iste­
ta, kuna ülejäänud viiest üks isegi kogu IV2 kuud seis­
ma pidi, sest vabrikuil ei olnud tagavara osi tagavaras. 
Samade masinate valmistamisega teeb tegemist ka Riia 
metallivabrilc „Stars“, kelle esimene saadus siiski veel 
katseajajärgust välja võrsunud ei ole.

MÕNDA KIIREIMATEST REISURONGIDEST 
VÄLISMAAL.

Saksa kiirrongidest seisab esikohal rong' FD 26 
Berliin—Pariis, mis 176,5 km pikkuse H a n n o v e r— Ham- 
mi vahelise teeosa 117 minutiga, seega kiirusega 90,5 
km tunnis, ära sõidab. See on Saksamaal viimase 15 
aasita jooksul esimene rong, mis 90 km sõidukiiruse on 
jälle saavutanud. Aga peale selle an veel rida teisi 
ronge, mis ka sellele sõidukiiruse‘le lähenevad, nagu 
järgnevast Saksa kiiremate rongide tabelist näha:
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1. Hannover — Hamm
2. Hamm — Hannover 
8. Berliin — Hamburg 
4. Hamburg — Berliin
5'. Magdeburg — Potsdam
6. Breslau —■ Königszelt
7. Potsdam —■ Magdeburg
8. Berliin — Hannover
9. Leipzig —• Berliin

10. Berliin — HalLe
11. Halle —■ Berliin

Kau- Sõidu- Sõidukii- 
gus aeg rus km 
km min. tunnis

176.5 117 90,5
176.5 118 89,5
286.8 194 88,7
286.8 194 88,7
115.8 78 89,0

48,4 33 88,0
115.8 80 86,9
254,1 174 87,6
164.5 114 86,6
161.7 112 86,6
161.7 112 86,6

12. Frankfurt a./Od. — Lieg-nitz 183,2 127 86,6
13. Berliin — Leipzig 164,5 115 85,8

Ka väärib tähelpanu asjaolu, et kaugesõidu kiir­
rong FD 26 Berliinist Kölni sõiduks 580 km pikkusel 
teeosal, peatused teel kaasa arvatud, ainult 7 txmdi tar­
vitab. Järg-mi&ed kiiremad sõidud pikematel teeosadel 
on Berliinist Frankfurti Maini ä. 530 km — 7 tunniga ja 
Berliinist Müncheni 650 km — 9 tunniga.

Inglismaal oli Great Western  raudteel juba mõne 
aasta eest üks kiirrong, mis 124 km pikliuse London 
(Paddington) — Swindon vahelise teeosa 75 minutiga 
ära sõitis s. o. keskmiselt natuke üle 99 km tunnis. 
Seega saavutas see rong täielikult selle eesmärgi, mida 
inglise raudteed oma kiirrongide jaoks on üles seadnud: 
üks miil (1,61 km) ühe minutiga, ehk ligi 97 km tun­
nis. Talveks sai harilikult selle rongi sõiduaeg 5 mi­
nuti võrra pikendaitud. Hiljuti on aga lühendatud ron­
gi sõiduaega 5 min. võrra, mis tõttu see rong oma sõidu­
kiiruse poolest — 124 km 70 minutiga ehk 107 km tun­
nis käesoleval ajal mitte üksi Ingliismaal, vaid üldse il­
mas kiireimaiks rongiks osutub.

Võrdluseks olgu tähendatud, et meil kiireimaks 
rongiks on suvituserong nr. 10, mis Tapa-Tallinna va­
helise kaugxise 78 Ittn 84 minutiga ära sõidab, saavtita- 
des sõidukiiruse keskmiselt 55,7 km tunnis.

MOSKVA- -BERLIINI VAHELISE RAUDTEE  
LÜHENDAM INE.

magamisvagunite selts uue korra jootrahade andmi­
seks magamisvagunite saatjatele sisseseadnud, nimelt 
said kokkuleppel Saksa riigiraudteevalitsusega kindlad 
jootraha normid maksma pantud. Jootraha määrad on,
3. klassi magamisvagunite reisiijatele — EM. 0.25, 2.
klassi omadele —■ RM. 1.00 ja 1. klassi reisijatele — 
RM. 2.00. Jootraha nõutakse platskaardi lunastamisel 
sisse, nõnda et reisijal jootraha suhtes vagunisaatjaga 
enam midagit tegemist ei ole.

VÕÕRASTE KEELTE TUNDMINE ROOTSI RAUD- 
TEELASTELE KOHUSTAV.

Arvesse võttes huvireisijate arvu suurenemist, on Root­
si raudteevalitsus tarvilikuks leidnud raudteelasi, eriti 
neid, kes välismaa reisijatega kokkupuutuvad, kohus­
tada mõnd võerast keelt ära õpida.

Selle kava teostamiseks on asutatud mitmel pool 
erilised keelte kursused. Parimad õppijad saadetakse 
peale kursuse läbikuulamist raudtee kulul välismaale. 
Käesoleva aasta eelarvesse on raudteevalitsus selleks 
otstarbeks võtnud 30.000 rootsi krooni. Sellest sum­
mast on määratud 20 reisi Saksamaale ja sama palju 
ka Inglismaale. Iga stipendiant saab sõiduks Saksa­
maale 500—700 kr. ja sõiduks Inglismaale 700—1000 
krooni abiraha, kus juures palka täiel määral edasi 
maksetakse, tingimisega, et raudteelane välismaal vii­
bib 4 kuud.

Sarnast sõiduabiraha saavad esialgu rongi- ja jaa- 
mateenijad Stockholmi, Göteborgi ja Malmö piirkon­
nast.

PROPAGANDA PILTPOSTKAARDID UNGARI 
RAUDTEEDEL.

Reisiihuvi tõstmiseks on Ungari riigiraudteed peale 
rohkearvulise peakaartide kogu välja andnud terve see­
ria piltpostkaarte, mis käsitavad Ungari ilusamaid 
kohti. Piltpostkaardid on mitmevärvilised ja need ja­
gatakse reisijatele tasuta välja. Välismaadel jaota­
vad neid kaarte vastavad reisibürood laiali.

Moskva—Königsbergi ja seega ka Moskva—Ber­
liini vaheline raudtee saab märksa lühendatud, kui 
korda seatakse uus liin Tilsit—Radviliški—Abeli—Ind- 
ra, mille kordaseadimisega Leedu ja Läti raudteevalit­
sus põhimõttelikult nÕus on ja kavatsevad oma valitsu­
se poole pöörata tai-viliikiu krediidi saamiseits. Raudtee 
kordaseadmise kava üksikasjalisemiaks läbivaatamiseks 
peeti Riias hüjuti konrverents Saksa riigiraudteede ees- 
is4>umisel.

Uus raudteeliin on eeskätt 'otsereisurongide liikle­
miseks ette nähtud kuid ka Saksa-Vene vahelise kauba­
veo otseühenduse jaoks ei ole ta tähtsuseta.

KINDEL JOOTRAHA MAGAMISVAGUNITE 
SAATJATELE.

Arusaamatuste ärahoidmiseks on Saksa „Mitropa“

Bibliograafia.

„Spannung“ — Die AEG-Umschau.

Mit einem wirkungsvoll bebilderten Aufsatz über 
die neue Fabrikationshalle der Transformatorenfabrik 
in Oberschöneweide leitet die AEG-Umschau ihr soeben 
erschienenes Oktober-Heft ein. Hieran schließt sich ein 
Beitrag „Lichttechnische Kundenberatung“, der an 
Hand reichen Bildermaterials modernste Vorführungs­
methoden für Zweckbeleuchtungen aller Art erläutert. 
Aixs dem weiteren Inhalt des Heftes seien genannt: 
„Die Kakao-Insel“ (vom Arbeitsfeld eines Übersee- 
Ingenieurs), ,,Zeitschriften-Verwaltung“, ein Beitrag, 
der ein besonderes Aufgabengebiet der Industrie-Büche­
reien behandelt, sowie der Aufsatz „10 Jahre AEG- 
Fabrik Mülheim-Ruhr“.
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