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7. aastakaik

Uute raudteede majandusime kava.

Dipl.-ins. A. Veilner.

Saakidele ja tarvitusnormidele pdhjeneva
meetodi jarele mdéaratud kaupade hulk oleneb
loomulikult nendest normidest ja selles seisab
meetodi ndrk kulg, sest nii saakide- kui ka tar-

(1. jgrg ja 18pp )

Saaginormid 1 ha pealt on jargmised: 1922-
1926 a. keskmise saagi jérele on kindlaks tehtud
tlemaalised saaginormid. Need keskmised saagi-
normid on maakondade jarele redutseeritud

vitusnormid, eriti viimased, on statistiliselt Gsna keskmisele saagile 1900-1919 a. (v. Eesti Pd&llu-
ndrgalt pdhjendatud. majandus, 1923, lhk. 114—115).
Saaginormid 1 ha pealt maakondade jarele
Jnr Maakond Har-  Las  Par-  vi  Tar-  Vé-  Val-
- 1t Jarva : nu jandi tu ru
Viljaliik Ju ne ga
1, RuKis. ni K)gr. 1110 1030 1020 1130 1110 1090 840 900
uKis, sy puud 67,4 62,7 611 68.7 67,8 66,5 51,3 54,9
2. Ernes. uba 1200 900 1100 1000 1000 700 600 700
73,2 541 67,1 61,2 61,2 42,7 36,6 42,7
3 Oder 1100 020 900 960 970 960 780 850
) 67,3 56,3 55,3 578 59,2 58.7 475 51,8
4. Kaer 990 810 780 870 900 950 770 810
60,2 49,7 473 53,3 54,7 58,1 46.7 54,4
5. Segavili 1100 1000 1000 1000 1000 1000 800 900
67,2 61.2 ~L2 672 61.8 48,8 54,9
6. Kartul 10500 10850 9900 10400 10200 11200 9900 10300
641 662 606 636 623 680 605 627
7. Linaseeme 375 318 381 356 348 389 276 310
22,9 19,4 23,2 21,7 21,y 23,7 16,8 18,9
8 Linakiud 373 253 322 393 239 348 292 310
' 22,8 15,4 19,6 24 20,7 214 isTT 18,9
N ) 3300 3300 3500 3300 3600 3000 2500 2500
9. Pdlluhein
202 202 213 202 220 183 153 153
10 Niiduhein 1000 900 800 1000 1200 1200 1500 1200
) 61,2 "579 48,8 61,2 73,2 73,2 91,5 73.2
1 Pohk 2300 2050 2050 2100 2130 2100 1803 1880
("kaera, odra, segavilja) 140 125 f25 7128 130 128 us 115
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Muud

saaginormid.

(1922—1926 a. keskmised)

. . Saak
Aine nimetus.
Kg Puud
Veise liha 1 veise
pealto. 31,5 1,92
Sealiha 1 sea pealt 129 7,9
Lambaliha 1 lamba
pealt (uhes talle-
dega) e 12,7 0,78
Nahk 1 veise pealt 1,30 0,08
Nahk 1 lamba pealt
(Ghes talledega) 0,65 0,04

Aine nimetus

Vo6i 1 lehma pealt

Jéarva maakond
Harju

Laéne

Saare

Péarnu s
Viljandi .
Tartu

Valga

Voru

Saak

Kg

40.5
26,8
16,3
11,2
29.5
43.6
24.8
38.9
17,5

Puud

2,47
1,64
1,00
0,68
1.8

2,66
1,52
2,37
1,07

Metsasaaduste saagid on arvestatud P6llut6d-
min. andmete], raienormi jarele metskondades.

Ulemaalised

kg dUhe

loomade
looma

peale.

toidunormid,
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Statistika Keskblroo tarvitab loomatoidu
arvestuse hdlbustamiseks loomailiksusena lehma
(veist), kusjuures Umberarvestusel i loomatksuse
peale tuleb: -/s hobust, 15 sélgu. 4 varsa, 1

lehm (ehk pull), 2 mullikast, 5 vasikat, 10 lam-
mast, 15 talle, 3 siga, 6 noort siga ehk pdrsast.

Toidu Uksuseks on 1 nael jéutoitu — 1 nael
odrajahu, millele vdrduvad 11—15 naela kaera-

jahu, 2,25—3,0 naela p6lluheina, 3-4 naela
metsa- ehk sooheina, 4 naela suviviljapdhku,
12 naela naereid, 10 naela teist juurevilja, 5—6

naela kartulid, 10—15 naela juurevilja pealseid,
10 naela haljast rohtu, 6 naela kooritud piima.

Uhe kontrollkarja lehma toitmiseks kulus
1926 a. 4584 toidulksust aastas, piimaanni
juures 5600 naela (-2300 kg), (v. Eesti Po&llu-
majandus 1926 lhk. 92). Ko&igi lehmade ile-
riikline keskmine piimaand oli 1926 a. 1680 kg
(Ihk. 40). Selle tdttu tuleb ka keskmist toidu-
Uksuste arvu véhendada. Arvestada vdib 3800
toidutiksusega aastas Uhe loomaiksuse peale.
Karjamaalt sai lehm (lhk. 90) 1634 toidulksust
kontrollkarjas; Uleriikliselt vdiks arvestada 1500
toiduliksusega, jarjelikult pidi loomauksusele
3800—1500=2300 toiduiksust juure andma, mil-
ledest umbes heina ja Vs joutoidu arvele lan-
geb.

Eelpooltoodud toidunormid on nendel
tel méaaratud. Seejuures on arvestatud, et hobu-
sed ainult 800 toiduiiksust karjamaalt saavad.
Uhele lehmale tuleks anda 2300:3 = 800 toidu-
Uksustjdutoiduna, s. 0., 800 :40 = 20 puuda odra-
1500~ 3 _ 112

alus-

jahu ja 1500 Uksust heinana, s.o.

puuda heina aastas.

Kuna sigade arvus ka pd@rsad ja noored sead
esineved, siis on keskmine toidunorm jargmiselt
arvestatud:

Maakondade viisi on koik sead loomalksus-
teks Umberarvestatud ja tegur kindlaks tehtud,
millega sigade Uldarvu kasvatada tuleb, et looma-
Uksuste arvu saada.

Selle teguriga loomatksuse toidunormi kas-
vatades, leiame keskmise seatoidunormi.
Loomad Noored Looma-
Porsad 1—0 Vanad Kokku uksuste Tt(e)?our
Maakonnad kuud arv
Véru maakond  18.885 5.065 22.294 46.244 9.500 20,60/0
Tartu maakond 28.500 13.440 30.050 72.005 14.200 19,70/0

Keskmine tegur — — 20,15%

Uhele loomaiiksusele tuleb toitu juure anda
3800— 1500= 2300 toiduuksust ja Uhele kesk-

misele seale 2300 — 2015 = 463 toiduiiksust,
mis vastab:
5 puuda otri — 5X”00=200 toidulksust.
36 kartulid -26"
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Elanikkude toiduks ldheb p6llu- ja looma-
saadusteSt tdhtsamate ainetena 1) rukis ja nisu,
2) kartul, 3) oder, 4) liha, 5) v6i, 6) piim j.n.e.

1) Rukis, nisu. Stat. Keskb. andmetel
(Eesti Pdllumajandus, 1926, Ihk. 28, 29) oli
keskmine saak 218.500 tn. Arvates 31.00 tn. seem-
neks, jai toitmiseks 187.500 tn. Sissevedu oli
53.700 tn,, kokku lédks toiduks 241.200 tn, ehk
the elaniku peale 220 kg (1,1 milj. elan.) ehk
13,4 puuda.

2) Kartul. Inimeste toiduks
aastas 211.840 tn. ehk 193 kg
1 elan. peale.

3) Oder. Inimeste toiduks tarvitatakse aastas
keskmiselt (1922—1926) 20.300 tn. ehk 1lelan. peale
26,7 kg == 1,63 puuda. Raudteede majandus-
listes kavades on vdetud 1 puud 1 elan. peale.

Uldse laheb kdik sisseveetud rukis ja nisu
linnaelanikkude varustamiseks. Odra sissevedu
on keskmiselt aastas 8.260 tn. ja linnaelanikkude
varustus odra saadustega sunnib suuremalt osalt
sisemaa toodangu arvel.

4) Liha. Lihatoodang oli 1926 a. 70.005 tn.,
sellest veeti vélja 3.500 tn. ja tarvitati dra 66.500
tn. ehk 59,5 kg. 3,64 puuda U0Uhe elaniku
peale. Toodangust langes 60% sea-, 25% veise-
ja 15% lambaliha peale; samasugused peavad ka
vahekorrad tarvituse liikide vahel olema. Vélja-
veoks kalkuleeritud liha kaal on 25% suurenda-
tud, sest osa liha veetakse elusloomade néol.

tarvitatakse
11,8 puuda

Liha-toodangu ja tarvituse jaotuse kohta
maakondade jarele puuduvad andmed; kuid
Voru ja eriti Petseri maakonnas, kus kehvalt

elatakse, tuleb védiksema
tada.

5) Vdi. VOi tarvituse kohta puuduvad and-
med, kuna aga piimatalituste vditoodang teada
ja 1926 a, 9.720 tn. oli, millest 8.691,5 tn. vilja
veeti. Tuleks arvestada 9.720 tn-ga, mis raud-
teed modda veetakse, &ra jaotades seda hulka
maakondade viisi lehmade arvu peale, vastavalt
iga lehma kohta maakondades piimatalitustesse
toodud piima hulgale (lhk. 182).

6) Piim. Piimaveoga, kui tdhtsama kaubaga
ei tuleks arvestada jargmistel pohjustel: piima-

tarvitusnormiga arves-

vedu etendab kahtlemata t&helpanuvaart osa
suuremate linnade varustamisel, nagu Tallinn ja
Tartu. Kuid védiksemate linnade varustus sin-
nib téielikult 1&8hemast linnaumbrusest. See
piim, mis veole tuleb on hinnatud muu
kaupade hulgas.

7) Kala. Kalatoiduks ladheb peaasjalikult,

sisseveetud heeringas ja silk. 1923 a. valiskau-
banduse andmetel veeti viimaseid sisse 0,674 puuda

1 elaniku peale. Sisseveo normiks on vdetud
1,78 puuda.
8 Suhkru ja soola tarvitusnorm on

1923 a. sisseveo jarele méaaratud: maa- ja linna-
elanikkude vahel on sissevedu nii dra jagatud,
nagu see ka loomulik, et suhkru tarvitus maal
védiksem ja soola tarvitus suurem, kui linnas.
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9) Petrooleumi tarvitusnorm on samuti
1923 a. sisseveo alusel mdaé&ratud, kusjuures tar-
vitus maal vdiksem (0,5 puuda 1 elan. peale)
vOetud, kui linnas (0,9 puuda elan. peale).

10) Kunstvdetise norm on 1923 a.
sisseveost kolm korda suuremana vdetud.

11) Pollutédmasinate ja riistade
norm on 1923 a. sisseveo jarele voetud.

Mis kartuli veosse raudteid mdodda puutub,
siis tuleb tédhendada, et kaugelt suurem hulk
kartulid tarvitatakse maal toiduks ja piiritusvabri-
kutes. Linnad tarvitavad aastas 2,72 milj. puuda
kartulid, arvestades Tallinnat kdigest 25.000 el.-ga,
et keskmist rauteeveo normi saada. Vélja veeti
1923 a. 392.000 puuda.

Kuid véljaveo kartulid ja suurem hulk Tal-
linna jaoks tulevad Pdhja-Eestist, uued raudteed
jadksid nendest vedudest kdrvale. Uued raud-
teed vOtavad ainult maakonna linnade varus-
tusest osa. Viimaste varustus sinnib kill osalt
hobustega, kuid linnades peetakse ka loomi,
kelledele ka kartulid s6ddetakse, selle tdttu on
arvatud, et raudteed linnade varustuseks 100%
inimeste kartulitarvitusest s. o. 2,72 milj. puuda
annavad. Kuna kartuli kasvupind 69.500 ha.
(Eesti P6llumajandus 1926 a. lhk. 14) siis annab

—39,2 40 puuda kar-
raudteeveo

iga ha keskmiselt

tulid,
vdetud.
Piiritusevabrikud

missugune norm aluseks ka
tarvitasid 1926 a. (1926 a.
Ihk. 196) 34.000 tn, 2.070.000 puuda kartulid.
Kuna piiritusevabrikud enam vahem (hetasaselt
tile maa dra jaotatud, siis annab iga ha Kkartuli-

maad 2(’309?;')%00 30 puuda kartulid piirituse aja-
miseks. (30 puuda = 490 kg ehk %O: 61 kg
piiritust 1 ha pealt).

Muu ainete tarvitus ja saaginormid on vde-

tud vordseks nendele, mis teedeministeeriumi
poolt valmistatud majanduslistes kavades vare-
malt juba on esinenud ja mis ka Statistika Kesk-
biroo andmetele pdhjenevad, kuid missuguste
kontroll ilma pikema uurimisteta labiviidav ei ole.

Pagaasivedu on kalkuleeritud pdhjenedes riigi-

raudteede 1926/27 a. tegevuse aruandele, Kkust
selgub, et laiaroopalisel raudteel tuleb keskmi-
selt 1 reisija tee km. peale 3,3 kg ja Kitsa-

roopalisel 4,6 kg pagaasi; pagaasiveo arvesta-
miseks on aluseks vdetud 4 kg 1 reisija tee
km. peale.

Tulude kalkuleerimisel on arvestatud kesk-
mise tariifiga. Riigiraudteede tegevuse aruande
jarele andis 1926/27 a. erakaubavedu tulu: laia-
roopalisel teel - tonnkm. pealt 0,0389 kr., kitsa-
roopalisel — 0,0463 kr.

Reisijatevedu andis tulu:

laiaroopalisel — 1 reisija km. 0,0185 kr.

kitsaroopalisel- 1 reisija km. 0,0210 kr.



Gldisest
Ummar-

moodustavad
kitsaroopalisel

Mitmesugused tulud
tulust ummarguselt 7%,
guselt - 14%.

Uute raudtee kulude kalkulatsioon pdhjeneb
samuti riigiraudteede tegevuse aruandele 1926/27
aastast.

Siin oleme eraldanud kulud, mis veost suu-
resti ei olene ja mis veole otseproportsionaalsed on.
Alalised kulud:

. Teenijate tasu ja majanduslikud kulud

1 teekm. peale: laiaroopalisel — 7.500 kr.
kitsaroopalisel — 3.600 ,,
0. Ehitusteja liini parandamine
1 teekm. peale: laiaroopalisel — 1.900 kr.
kitsaroopalisel — 730
Muutuvad kulud;
1 Ekspluatatsiooni kulud
1 tonnkm. peale: laiaroopalisel - 0,007 Kr.

kitsaroopalisel — 0,013 ,,
Il. Veereva koosseisu korrashoid
1 tonnkm. peale: laiaroopalisel - 0,01 ,,
kitsaroopalisel— 0,012 ,,
Kuid kulude kalkuleerimisel on silmas peetud,
et need arvud on keskmised kogu voérgu kohta,
kus nii kaupade kui ka reisijate vedu keskmi-
selt nérgem, kui Oksikul uuel teel. Neid norme
on tarvitatud seal, kus veotihedus ligikaudu sama
suur, kui keskmiselt olemasolevas vdrgus. Peale
selle tuleb silmas pidada, et olemasoleva vorgu
ekspluatatsiooni kuludes esinevad sisuliselt kulud,
mis sinna mitte ei peaks kuuluma, nagu ehituste
ja koosseade uuendamine. Samuti kestab edasi
liikumise ratsionaliseerimine, mille tagajarjel kahju-
toovad teeosad koguni dra peavad jddma.
Uksikute olemasolevate teeosade ekspluatatsi-
ooni tagajargi iseloomustavad jargmised arvud:

. Tulu Kuilu
Teeosa nimetus  gymma 1 teekm. Summa 1 teekm. 1®
WO mk. pealo 1000 mk. peale
Paldiski— Keila 3.135 149,286  6.302 300.000 2,00
Haapsalu— Keila . 37.480 440.941 45.865 589.600 1,22
Keila—Tallinna 84.844 2.925.650 20.775 992,200 0,34
Tallinna-Tapa . 637.290 8.170.070 227.530 2 917.000 0,36

Tapa—Narva . 262.502 1.849.000 196.934 1.387.000 0,76
Tapa—Tartu . 153-565 1.359.000 172.392 1.981.000 1,12
Tartu—Valga 93.397 1.073.500 107.665 1.237.400 1,15
Valga-Irboska 54.082 458.300 63.270 536.200 1,17
Tallinna- Parnu . 300.526 1.207.000 245,846 987.300 0,80
Tallinna Turi . . 149.289 1.523.000 113.896 1.162.000 0,80
Turi—Mdaisakula 104.510 1.078.000 86.795 894.000 0,83
Moisaklla—Parnu 46.727 865.300 45.155 836.000 0,97
Turi-Tamsalu 26.944 434.600 29 198 471.000 1,08
Valga-Modniste . 6.964 174.100 7.141 178.525 1,03
Sonda—Mustvee 35.597  565.000 20.682  328.000 0,58
Riiseija-Orajde 7.768, 176.500 7.825 178.000 1,01

Need arvud nditavad selgesti, kuivdrd erine-
vad on ekspluatatsiooni kulud 1 teekm. ja Kui-

vord nad lahku ldhevad keskmisest kulunormiist.
Ekspluatatsiooni kulude kalkuleerimisel on selle
asjaoluga arvestatud.

Nagu juba eelpool tdhendatud on kdik raud-
teede kavad, véljaarvatud Tartu-Parnu, (hisel
alusel kokkuseatud.
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Majanduslised kavad koosnevad jargmistest
aruannetest: 1) elanikkude, loomade arvu ile,
2) toiduainete saaduste ule, 3) metsasaaduste Ule,
4) ainete tarvituse ule elanikkude ja loomade
peale, 5) loomade Ule, 6) valjaveo ainete lle,
7) sisseveo ainete dle, 8) veosuuruse ule tariifi

klasside jdrele. Nendele aruannetele jargneb
tulude ja kulude kalkulatsioon.
Viljandi—Valga kitsaroopaline raudtee.
Tdhtsamad andmed.
Andmete nimetus ng\;‘vste Andmete nimetus Uksuste
arv
Tee pikkus km. . 80 TUlU . Kr.  237.230.—
Elanikkude arv tdm- 220.480.—
bera'o_on's_ 2}.433 Ulejaak 16.750.—
P&llumaj. pindal.ha. 30.518 Ekspluatatsiooni
Kauba veotihedus: 0,93
kohalik 20.780
transiit 6.220
Reisijate veotihedus:
kohalik 30.000
transiite..... 30.000
Nagu juurelisatud tabelist selgub, l&heb

mitmesugustel alustel kalkuleeritud metsasaaduste
hulk tugevasti lahku. Meie oleme siin vdhema
arvu, s. o. raienormile pdhjenevale toodangule
peatama jaanud, millest elanikkude tarvitus (30
puuda elaniku peale) maha arvatud sel p6hju-
sel, et tegelikult mitte kdik metsasaadused raud-
teeveole ei tule, vaid osa veeteid modda Tar-
tusse UmbetG0tamiseks parvetatakse, vdi poora-
vad nad veeteid m@dda Tartu—P&arnu raudteele.

Kuid toodud kulude-tulude kalkulatsiooni
fuleb parandus teha klaasiliiva veo arvel Helme
piirkonnast, missugust vedu hinnatakse umbes
10.000 t. peale. 100.000 tn. vedu VII kl. jargi
51 km. peale annab lisatulu:

0,1062 kr. X 100.000 — 10620 kr.
0,025 kr. 10.000X51 =12750 kr.

See vedu VII Kl. jargi vdhendaks raudtee eks-
pluatatsiooni Ulejaédki 2.130 kr. vorra, kuid, arva-
tavasti korraldakse tariifid nii, et vedu puudu-
jaaki ei anna.

Lisakulu:

Rapla—Virtsu kitsaroopaline raudtee
Tédhtsamad andmed.
Andmete nimetus Ulgls'este Andmete nimetus mUksuste
arv
Tee pikkus km. . 447.380.—
Elanikkude arv tom- 443.680.—
be raioonis . 41.479 Ulejaak 3.700.—
P&llumaj. pindal. ha. 38.897 Ekspluatatsiooni
Kauba veotihedus: KOeFf..orree. . 0,99
kohalik tn. 31.800
transiit ,, . . . 9.500
Reisijate veotihedus:
kohalik . . . ¢ 60.000
transiit............ 40.000



kapla-Virtsu tee ekspluatatsiooni tulemusi
hindamisel tuleb silmas pidada, et Rohukila-
Tallinna liin kaotab osa Saaremaa transiidist. Sel-
lest tekib Rohukiila—Tallinna liini ekspluateeri-
misel puudujddk, mis vdrdub veo tulule Rohu-
kilast umbes Riisipereni, s, 0. km. ulatusel,
arvestades, et Riisipere—Tallinna ulatuse poolest
vordub Rapla-Tallinnale.

Laiaroopaline raudtee kaotab sissetulekuid,
kui 50% Saaremaa transiidist arvesse votta.
7 . 9500 t. x 61 km. x 0,0389 — . 40000 x 61
km. x 0,0185 — 0,025 x 9500x 61 (veo kulu) =

33.794 —14.4577219.337 kr.

Mustvee-Véndra kitsaroopaline raudtee.

Tédhtsamad andmed.
Andmete nimetus Ulésrlﬂ,sm Andmete nimetus Uksuste
arv
Tee pikkus km. 117,5 Tulu Kr. 414.090.
Elanikkude arv tom- Kulu 297.627.
beraioonis 60,161 Ulejaak 116.463.
Egllumajand. pindal. 57.179 Ekspluatatsiooni
"""""""""""" : koeff 0,72
Kauba veotihedus;
kohalik tn. 32.600
transiit ,, 10.000
Reisijate veotihedus:
kohalik 40X00
transiit . 10.000

Jarvakandi pooli- ja klaasitédstus tarvitab
umbes 6000 k. s. kasepuid, sellest arvust kavat-
seb see toodstus Peipsi piirkonnast saada umbes
3000 k.s. ja seda kaupa Mustvee—Vandra teed
mooda juurevedada. Uhes péletispuudega hin-
dab t66stus oma vedu uut teed modda umbes
3000 vaguniga aastas. Arvates, et vagunisse V2
kantsulda puid ldheb, s. 0. umbes 375 puuda
ehk umbes 6,5 t, annab tédstus transiitvedu um-
bes 19.500 t.

Sellest veost tekkivad tulud ja kulud:

Tulu : 19.500 x 117,5 x 0,0389 79.129 kr.
Kulu : 19.500 x 1175 x 0,025 = 57.281 ,,
21 .848 kr.

Selle veo arvel tduseks tee uldine ekspluatat-
siooni Ullejadk 138.311 kr.- Vedu on arvestatud
siin keskmise tariifiga, mis vastab umbes V Kl
kaubale.

Petseri-Tartu laiaroopaline raudtee.
Tédhtsamad andmed.
Andmete nimetus  UKSUS® - Andmete nimetus Uksuste
arv
Tee pikkus km. . . 88 TUlU.rriene Kr.  445.728.—
Elanikkude arv tom- Kulu.cie ” 475.200.—
beraioonis . 44.482 Puudujagdk Kr. 29.472.—
P6llumaj. pindal. ha 63.266 Ekspluatatsiooni
Kauba veotihedus: koeffitsent 1,06
kohalik 44,800
transiit.....ce 25 000
Reisijate veotihedus:
kohalik 60.000
transiit . 40.000
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Irboska — Valk —tartu
omist sissetulekuist.

tust transiidi

siidist on

teeosa kaotab osa
Hindame seda tulude kao-

tuluga uuel teel, mis enesest mini-
maalset tulude kaotust kujutab.
167.380 kr.,

Sissetulek tran-
mida olemasoleva tee

kuluks tuleb arvata.
Peab dra méarkima, et Petseri—Tartu raudteel

on véljavaateid Vene transiidi

peale, mis selle

tee ekspluatatsiooni tulemusi mérksa vOib paran-

dada.
Tartu—Viljandi—P&arnu laiaroopaline
raudtee.
Tdhtsamad andmed.

Andmete nimetus Uk;i:\fte Andmete nimetus UI;srL\JISte
Tee pikkus km. . 138 Tulu . . . .. Kr. 1.599.000.-
Elanikkude arv tdm- Kulu.... 1.380.000.-

beraioonis™) 41.621 Ulejagk ) 919.000.-
Pdllumajan.pindaha. 75.000 Ekspluatatsiooni
Kauba veotihedus koeffitsent 0,87

kohalik tn. 100.000

transiit ,,

Reisijale_) veoiihedus;

kOha'_'_k 200.000

transiit . . . . .

») Siin on arvestatud ainult 19 vallaga — linnad Uhes

nende Umbruses olevate valdadega ei ole arvestaiud.

Tartu - Parnu raudtee tootab Ulejaagiga, mis
tingitud L. — Eesti transiidist. Kui aga tarvilisi
soodustusi Parnu kasuks ei tehta, nagu sadama
slivise tdstmine, killmetushoone ja tapamaja ehi-
tamine, laduruumide korraldamine j. n. e., siis jaab
kiisitavaks ettendhtud transiit ja uhtlasi sellega
halveneb selle tee ekspluatatsioon.

Jédrva-Jaani-Tapa kitsaroopaline
raudtee.

Tahtsamad andmed.
Andmete nimetus Ukasrl\J,Ste Andmete nimetus " Uksuste
arv
Tee pikkus km. . . 30 TUlU . Kr 1.33.440,-
Elanikkude arv tom- Kulu..oooieine. » 141.300.—
beraioonis 12 572 Puudujaik 7,860 —
Pollumaj. pindal. ha 15.409 Ekspluatatsiooni
Kauba veoiihedus tn. 45.000° koeffitsent 1,06
Reisijate veotihedus; 80.000*

*)  Veotihedus vdetud vodrdseks Tiri—Tamsalu veo-

tihedusele.

Praegu on Tamsalu —Tiri vahel tugev reisi-
jate kui ka kaubaveo transiit, mis Tartu-Viljandi
raudtee teostamisel osalt &ra jadb. Kuid teiselt
poolt kasvab seda teed modda pdlevkivi ja tse-
mendi vedu Parnu—Tallinna Kitsaroop. raudtee
piirkonda.

Kohalik reisijate veotihedus Jarva-Jaani — Tapa
raudteel oleks: 12 ,572 x 1,5 = 20.000 t;
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Kohalik kauba veolihedus: (18.700 + 16.700
X 65/100) :2 =15.400 t.

Uued raudteed annavad tulusid
ja kulusid.
. Puudujdéak-
Tee nimetus Tulu Kulu Ulejadk+

Viljandi—Valga . . 237.230- 220.480.— +16.750.-
Rapla-Virtsu . . . 447.380.- 443.680.— +3.700 —
Mustvee—Vandra 414.090.- 297.627.— -116.463.—
Petserl-Tartu . . . 445.728.- 475.200.- -29 472.—
Tartu-Péarnu 1.599.000.- 1.380.000.— +219.000.-
Jarva-Jaani—Tapa . 1.53.440.— 141 300.—  -7.860 -

KOKKU 3.276.868.— 2.958.287.— +318.581 -
Kok k UVO te.
Puuduiaik Tonkm. Reisija km.
Tee nimefus Gleiieps  kohalikust kohalikust
! veost veost
Jérva-Jaani-Tapa -7.850.- 462000.- 600.000.-

Tarfu — Viljandi —
Parnu

. +219.000.- 10,350.000- 13.800.000%)
Pefseri—Tartu .

— 29.472.- 3.942.400.- 5.280 000.-

Mustvee-Vfindra -M16.463.- 3.846.800.- 4.720 000.-
Rapla—Virtsu . +3.700,- 3.001.920.- 5.664.000.-
Valga—Viljandi +12.750.- 1.660.400.- 2.400.000.-

Kokku +318.581. 23.263.520- 32.464.000-

*) Kohalikuks arvatud 100.000

Riigiraudteede 1926 a. tegevuse aruande jarele
andis teede ekspluatatsioon llejaaki 1.459.368.000
—1.197.464. 000 = 261.904.000 Emk. ja dldine

reisijate  veotiheduseks

ekspluatatsiooni koeffitsient oli 0,82. Eksplua-
tatsioon koos uute raudteedega annab ulejaéki
293.962.100 Emk. ja ekspluatatsiooni koeffitsient
oleks 0,80.

Kui ekspluatatsiooni puudujidgile umbes 300
milj. Emk. kapitali protsente juure arvata, siis
osutuks kogu vdrgu ekspluatatsiooni koeffitsient
vordseks umbes 1,0.

Kui arvesse vdtta olemasolevast vdrgust dra-
podratud vedu, siis tekib puudujaak.

Irboska- Tartu teeosal umbes — 167,380 kr.

Rohukiula — Tallinna liinil ,, — 19.337

Valga - Tartu - Tapa , , - 807.000 ,
immarguselt 1.000.000 kr.

Rahvamajandus saab tulu kohalisest veost, mis
praegu maanteid mdodda slnnib, reisijate pealt

(0.10-0,021) x 32.464.000 = . .2.564.656kr.
Kaupade veo pealt (0,30 - 0,0463)
X23.263.520= i 5.901.062 ,,

Parnu peale péoratavatest kaupadest 300.000 ,,
Kokku 8.765.718 ,,
Rahva- ja riigimajapidamise seisukohalt tekib

uute teede ehitamisel ja ekspluatatsioonil tulu
8.765.718 — 1.000.000 = 7.76 milj. kr.
Arvesse vottes jarjest arenevat liikumist eks-

pluateeritavatel raudteedel ja jérjest suurenevat
ekspluatatsiooni Ulejddki ekspluatatsiooni ratsi-
onaliseerimise arvel, peab kull kindlasti arvama,
et kogu vorgu ekspluatatsioon pérast uute teede
avamist juba esimestel aastadel (lejddgiga IGpeb,
arvestades ka protsendid uutesse raudteedesse
paigutatud kapitali peale. 7 -

Uued bensiin-moolorvadunidi |

Jogeva—Tartu—Valga—Petseri liinil.
Dipl.-ins. A. Koeb.

15.V1.1928. a. suvise sOiduplaani maksmapane-
misega hakkasid liikuma reisijate veoks Jdgeva-
Tartu-Valga-Petseri liinil kaks uut bensiin-moo-
torvagunit M—12 ja M—13. Lé&hem kirjeldus
nende mootorvagunite konstruktsiooni ja mehaa-
nilise sisseseade kohta v. Eesti Raudtee Nr. 11-1927.

Teatavasti on mehaaniline sisseseade ehita-
tud Saksamaa firma T.A G. (Triebwagenbau
Aktien-Gesellschaft) Kiel’is, kuna vagunid ise
Raudtee Peatehastes ehitatud on.

Mootorid olid Kiel’i tehases valmis veebruari-
kuu 18pul ning pidurdamise vdimekatsel tarvi-
tasid normaal koormatuse juures, s.o. 117-
118 h.j., 240-245 grammi bensiini effekt h.j.
peale tunnis. Mehaaniline sisseseade joudis
Peatehastesse kahes jargus: juhiruumi sisseseade,
radiaatorid, bensiini anumad ja tagavara osad
aprillikuu algul, masina raam {hes mootoriga,
joulilekande seadega ja veotelgedega aprillikuu
16pul.

Vaguniehituse ja mehaanilise sisseseade kokku-
monteerimise 166d jéudsid I6pule Peatehastes mai

kuu I6puks ning 24 mail tegi juba (ks mootor-
vagun esimese proovisdidu.

Lopulikuks vastuvdtmiseks korraldatud proovi-
sditudel, Tallinnast—Tartuni ja Tartust—Irboskani,
vastasid mootorvagunid tdielikult tellimises ette-
nédhtud nduetele: mootorvagun lhes kiilgehaagi-
tud kaheteljelise 3 kl. vaguniga liikus horison-
taalsel teeosal kiirusega 60-65 km/tun. ja 8°00
téusul 40 km/tun. Sdiduaeg Talinnast-Tapani
(ilma peatuseta) oli 1tun. 30 min., seega kesk-
mine tehniline kiirus 51,5 km/tun. Mootorvegu-
nite oma raskus on {mmarguselt 24,6 tonni,
istekohtade arv 66. Bensiini kulu Ghe km peale
ei ole veel tapselt kindlaks tehtud. Valjamaa
raudteedel tarvitavad samasugused mootorvagu-
nid keskmiselt 400-430 gr. Gthe km labis6iduks.

Praegusel ajal on Peatehastes ehitusel veel
kaks samatuibilist mootorvagunit. Nende ehitu-
sega loodetakse valmis saada k. a. oktoobri-
kuus, ning niikaua peavad esimesed kaks juba
liikumisele vdetud mootorvagunid 15. VI. maksma
pandud sdiduplaani jarele, iga Uks kuni (dle

- 103 -



Mootorvagun nr. 12 Tariu jaamas.

20.000 km l&bijooksma.
tuse juures (reisuvedurid teevad kuus maksim.
6000 km) ei jalku sdidu vahedel aega masina
seadete korrashoidmiseks, tarviliste paranduste

Niisuguse Ulekoorma-

Uued mootorvagunid nr. 12 ja& 13 Tariu jaamas
ja jarelvaatusie toimimiseks, ning selleks otstar-
beks tuleb ilmtingimata aeg-ajalt mootorvagu-
nite asemel auruvedurid sdiduplaanis ettendhtud
mootor - rongide veoks méarata.

Oppereis Saksamaale ja Shveitsi® teede uute
ehitusviisidega tutvunemiseks

(15 oktoobrist — 1 novembrini 1926. aastal.)

Dipl.-ins. M. Keskila.

b. Reis Shveitsis.

23. oktoobril joudis autodel meie ekskursioon
Saksamaalt Shveitsi piirile, Fridrichshafeni,kust jarg-
misel hommikul (ile Bodensee Romanshorni jouti.
Seal kohtas meid Shveitsi masinavabriku U. Am-
manni esitaia Langenthalist, kes meid edaspidisel
reisil S. Galleni, Zirichi ja Berni kaudu kuni In-
terlaken’ini saatis, meile lahkelt tarvilikke juhatusi
ja seletusi andis ja oma vabriku saadustega, tee-
de ehitamise masinate alal, Langenthalis tutvustas.

Reis Shveitsis kestis 5 pdeva, s.0. kuni 28.
oktoobrini, millise aja jooksul vaadati jarele teid
umbes 300 km pikkuselt autodel sdites, ja 350 km
raudteel sdites. Ld&bisbideti kantonid S, Gallen,
Appenzell, Thurgau, Zirich, Aargau, Luzern, Bern,
Ticino, Uri ja Shvyz ning oldi linnades - Zirich,
Langenthal, Bern, Interlaken, Luzern ja Lugano.
Kahjuks oli aastaaeg hiline, nii et pidi rahulduma
juba valmis olevate teede vaatlemisega, kuna ehi-
tamiseprotsess ise ndgemata pidi jadma.

Erilisi huvi pakkus ekskursioon Shveitsi just
selle tdttu, et see on maa kus ehitatakse peamiselt
tdrvateid. Siin on niisuguste teede ehitamise viisid
ja konstruksioonid arenenud pikema aja jooksul
vOimaliku taiuseni. Sellel alal on shveitslastel
juba peaaegu veerandsaja-aastane praktika
selja taga ja just tOrvateede ehitamises on neilt
palju Gppida. Teiselt poolt annab Shveitsi dpet-
liku néite sellest, kuidas vordlemisi védheste abi-
ndudega, asjatundliku ja kannatliku td60 juures, on

(3. jarg ja 10pp.)

vOimalik jarjekindlalt parandada teede vorku ndn-
da, et ta juba nuldd suureks kasvanud Kiirliiku-
mist suudab rahuldada.

Shveitsi teid tuleb jagada kolme liiki: Riigi-,
kogukonna- ja avaliku iseloomuga privaat-teed.
Kaks viimast liiki teed kuuluvad kogukondade
ehitamisele ja korraspidamisele, kuna riigiteid
ehitavad ja peavad korras uksikud kantonid. Lii'
duvalitsuse mdju teedeasjanduses on vaga vaikene
ja avaldub ainuH selles, et tal seaduse p6hjal on
Oigus Ulemvalvet pidada nende teede ja sildade
korrashoiu jéargi, mille kohta tal on huvi. Tege-
likult toetab Liit rahaliselt moningate tdhtsate
kantonite vaheliste méeteede ehitamist ja kor-r
rashpidu.

Uldiselt jagatakse riigiteed 1lja Il klassi, kuid
mdningad kantonid Higistavad neid kuni 5 klas-"
sini. Nendest riigiteedest loetakse umbes 20%
pealdbisdidu teedeks, mille kohta Liidu valitsusel
on piiramata tarvitamise digus, kuna kdigil teis-
tel teedel on kantonitel vdimalus liikumist kas
jaoliselt voi tervelt sulguda.

Teede ehitamise- ja korrashoiukulud kanna-
vad kantonid, mille katteks tarvitatakse ldiseid
maksusid, kdige pealt aga automaksusid. Viima-
sed annavad Ummarguselt 35% kogu teede eel-
arvest. Nad on kantonaalsed ja mitte Ghesugu-
sed, kuid igas kantonis maksab mé&arus, et auto-
maksudest sissetulnud summad kasutatakse téie-
likult teedeasjanduse peale. Mdnes kantonis kan-
navad riigiteede ehitamise ja remondi kulusid ka
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kogukonnad; véahemal maéé&ral' haturaaikohus-
lusie nddl™ kui rahasummadega. Peale 1920 aastat
on osa pealdbisbiduteede ehitamisetoddest kuu-
lutatud hé&daabitoddeks. 5el puhul annab Liit
kantonitele protsentuaalselt eelarve summadega
toetust materjalide muretsemiseks vdi vaheta-
siina vilumata to6liste t66jou tarvitamise eest.
Protsendi suurus oleneb sellest, kui palju ehita-
mise juures tarvitakse tédjéudu.

Teede ehitamine ja korrashoid nii ka seadu-
seandlus sellel alal siinnib kantonaalselt. Kor-
raldajaks on kantohi ehitusdirektsioon, kelle ees-
otsas valitsusenfunik; kes on kantonivalitsuse
lilge. Tehniline Glemjuhatus on kantoni inseneri
kées, kellel mdnes suuremas kantonis on abiks
ja asetditjaks veel ddjunkt. Kantoni insenerile
alluvad maakondade insenerid, teedeiilevaatajad,
teemeistrid ja vahid.

Peaks arvama, et korraliku ja otstarbekohase
teedekava elluviimise oluliseks tingimiseks on
tdidesaatva v@imu tseniralisatsioon, kuid prak-
tika néitab, et Shveitsi oludes on ka detsentra-
lisatsiooni jUures vd@imalik saavutada hdid taga-
jargi. Kantonid peavad seal oma auasjaks (Kks-
teise vdiste arendada oma teede vOrku ja ehitada
pariemaid teid kui nad juba on naaber-kantonis,
sest neil 6n selge teede majanduslik moju riigi
organismi kohta. Shveits,'” nagu teisedki kultuur
riigid, seisid Ulesande ees, uute liikumise nfuetele
vastavaid leid ehitada. Juba varemalt oli katsete
ja prooviteede ehitamise ndol korjatud rikalikud
andmed selle Ulesande lahendamiseks, 1919 aastal
astus kokku kantonite-vaheline eriteadlaste komis-
jon, kes tootas valja pealiikimise teede ehitamise
kava ja tingimised. See kava p6hjeneb &ratund-
misel, et ulemaaja liikumise n6udeid rahulda-
vaid teid peab saavUtailiia vdhem uute teede ehi-
tamise lidol, kui vanade teede asjakohaselt
Umberehitamisega, mille juures maksvusele pea-
vad tulema jargmised pdhinduded: Vaba vaa-
de teel peab olema vdimalikult mitte alla
100 m. Samal pdhjusel ei vdi kdverikkudel raa-
dius olla alla 100 m.

Madalamal tuleb pikkiprofili kallakus
piirata 5%, missugust arVu kdverikkudel veel alan-
dada tuleb. Selle tagajarjel tekib tarvitus asetada teid
mitte oru pbhja modda, vaid rohkem maégede
ndlvakuid mdodda, ning orgu ristlevad sillad kor-
gemale* asetada. Nii ehitati 1924/1925 aastal
Appenzelli kantonis slgavast Kitsast orust Ule-
viiva 30 m. kdrge vana silla asemele 221 m.
pikk ja 73 m. kdrge uus raudbetoon sild, mille
keskmine avaus on 105 m. Mdistagi oli see
ehitus suurte kuludega Uhenduses, kuid seega
saadi katte tee pikkiprofili lamedamaks muutmine.

Tee katte alamlaiuseks on arva-
tud 6 m. Ehistusjoonte vahe on muidugi pal-
ju laiem ja ulatab harilikult kuni 30 m.; ehitused
| Klassi teede &dres astuvad veel sellest 3 m. tagasi.
Tee pOikprofil tuleb arendada olenevalt
sellest, missugusena on kavatsetud teekate sile-

duse ja veetiheduse mdottes.  Kallakuse protsent
on hariliku makademi jaoks 4Vs, sillutatud ja
térvatud teedel 3%, tdrvamakadamil 2Va ning
igasugustel asfaltteedel 2. Liiga jarsul poikprofi-
lil. on peale libisemise veel see pahe, et sdidu ja
veoriistad liiguvad siis tingimata keskteed mdo6-
da, mille tagajarjeks on katte mitte 0(hetaoline
kulumine.

Arvesse vOttes, et teedel peale Kiirliikumise
stinnib ka hobusesdidu ning veoriistade liikumine,
on otstarbekohane ko&verikkudel pdéikprofili
Gthekilgne kodrgendus arvestada, val-
jaminnes kiirusest 20—30 km tunnis. Suurema
kdrgenduse puhul tekib aeglasemalt liikuvatel
sdidu- ja veoriistadel kallutamise hadaoht. Tee-
katte valik oleneb liikumise tihedusest ja
pikkiprofili kallakusest. Kantoni teedel on luba-
tav. makadami tdrvamine veel 6-7% kallakuse
juures, tdrvamakadami ehitamine 4-5% kallaku-
seni, kuna asfaltteede jaoks viimasest véhem
kallakus peab olema. Teedel lle 7% kallaku-
sega tuleb tarvitada sillutust. Isedralist rohku tuleb
kui

panna nii pinnapealsete ka pohja-
vete &ra juhtimisele, sest vesi on tee
vaenlane. Otstarbekohasemaks on osutunud

teekraavide asemele ehitada sillutatud vo6i beto-

neeritud rentslid.

Pealiikiimise teede jaoks on véljakujunenud tuup,
millel on aluseks ,paklage”,s.t. imberpédrdud sil-
lutus kivi terava otsaga ulespidi umbes 20 sm.
paks; sellele tuleb peale 20 sm. tugev térvamaka-
dam. Sdidutee laius on 7,8 m. ning rentslite
laius & 0,75 m. Kraavide puhul rentslite asemel
on nende laius 0,90 m. ja sugavus 0,30 m.
Puude istutamine tee d&4rde on soovitav,
kuid sellejuures peab tee katekiillaldaselt pai-
kest saama, vastasel korral kannatab tee liigniis-
kuse aU. Teede imberehitamisel tulevad rajada ka
kénniteed.

Kivi ja tdrv on Shveitsi teede pOhiained. Nen-
de kodige parema ja otstarbekohasema kasutamise
poole on sihitud sealsete eriteadlaste tegevus, mis
on annud soovitud tagajargi.

Makadami aluseks, paklagiks, tarvitatakse kdi-
ge ldhemast naabrusest igasugust kivi, mis on
ilmastiku- ja kilmakindel ja mis kannatab tarvi-
likku survet.  Teekatte enda jaoks aga on tarvi-
tusel valitud kivi, harilikult kéva lubjakivi ehk n.n
rani-lubjakivi, mille murde vastupidavus ulatab
2600 kg/sm. Sellel kivil on dhtlane tihe basal-
dile sarnanev struktuur, kare pind ja ta murdub
teravkandiliselt ning tasapinnaliselt. Harvemalt
tuleb kasutamisele kdva liivakivi. Katseid on ka
tehtud Saksamaa basaldiga, kuid takistuseks on
kdrge hind ja veokulud.

Kivimurrus murtud lubja voi liivakivist valmis-
tatakse killustik: 60—40 mm. - jamekillustik

30-15 mm. — peenkillustik
15-5 mm. - sipelgad (Splitt)
kuni 8 mm. - Killustusliiv.
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Tee liivatamisi toimetatakse kdige parem peenete
sipelgatega vO6i puhta joeliivaga.

Killustiku valmistamiseks on tarvitusel Kivildh-
kujad, mille produktiivsus ulatab 10-300 m~
paevas. Kivildhkujad on kas liikuvad vdi sta-
tosionddrsed. Nende masinatega oli meil vGima-
lus tutvuneda U. Ammanni tehases Langenthalis,
Kivildhkujad on varustatud nafta-mootoritega ja
hdlpsad edasiliikumiseks. Lokomobiililt k&ima-
pandavaid Kkivildhkujaid enam ei tarvitata. Peab
tdhendama, et Shveitsi masinavabrikud on koha-
nenud omal alal teedeehitamise oludega ja pro-
dutseerivad kdrgevéartuslikku kaupa. On ka aru-
saadav, sest sel ajal kui teised Euroopa riigid val-
mistasid sdjariistu, arendasid Shveitsi vabrikandid
rahuaja to0stust, parandades ja tdiendades aja- ja
asjakohaselt masinate tlipe ja konstruksioone.

Torva kasutamisega teeehituste jaoks tegid
shveitslased algust juba 1905 aastal. Sealne teede
Ulevaataja Aeberli omandas patendi ja algas tor-
vamakadami ehitamisega, millele jargnesid mit-
me kantoni poolt toimepantud edukad ja laiaula-
tuslised katsed. Selle visa t66 tagajarjeks on, et
tdrv on saanud Shveitsis peasideaineks teede
ehitamisel ja et praegu Shveitsil on ligi poolteist
tuhat km ajanduetele vastavaid teid.

Torva all mdistetakse produkti, mida saadakse
kuiva destilatsiooni kaudu orgaanilistest algmater-
jalidest koksi, kaasi ja muude vettsisaldavate
desiilaatide korval. Maddaravaks tdrva omaduste
kohta on destileeritav algmaterjal, destilatsiooni
retortide kuju ning destilatsiooni temperatuur.

Teeehitamise térva jaoks tuleb destileeritava
algmaterjalina, seniste kogemuste jarele, arvesse
ainult kivisusi. Sellejuures: osutuvad kol-
buliseks ainult need tdrvad, mis 6n saadud des-
tilatsiooni temperatuuri juures 1000-1300® C. Des-
tilatsiooni retortide kuju ja asetus on kull véhe-
ma téhtsusega, kuid siiski on neil teatav moju
tdrva headuse kohta, samuti nagu seda on soe
omadustel. Nii annab Saari susi vedelama tbrva
kui Ruhri slsi, see aga oma korda vedelama Kui
Inglise susi.

Destilatsiooni retortide poolest annavad horit-
sontaalretortid paksema, naftalini ja susiniku rik-
kama torva, mis oleneb sellest, et mitte taielikult tai-
detud horitsontaalretordis puutuvad destilatsiooni
kaasid kokku retordi kuumade seintega, mille tottu
kaasid plrogeenselt lagunevad. Tulemused para-
nevad Uleminekul lang- ja vertikaalretortidele.

Vordluseks olgu vertikaal ja horisontaal retor-
tide keskmised tdrva proovid alljdrgnevas tabelis:

Vertikaalretort Horitsontaalretort

Erikaal — 11 umbes 1,2
Vaba susinikku - 2-4% " 20%
Vett 2,17% " 3,50%
Kergedli - 5,85% »  3,10%
Keskdli — 12,32% 7,68%
Raskedli - 11,95% , 10,15%
Anthracendli - 15,96% , 11,54%
Pigi 49,75°/0 62,00°/0

Sellest reeglist on sagedasti erandeid.
liku tdrva saamiseks on aga téhtis
sugune konstruktsioon,

Kolbu-
retortide nii-
kus torvakaasid ei ole
sunnitud ldbiminema kdrgematest temperatuuri-
dest kui need, millejuures nad tekkinud, nii et
teetdrvale tdhtis pigi ja tdrva bituumen saaksid
hoitud lagunemise ja soovimata muudatuste eest.
Viimasel ajal on tdrva valmistajad, kui ka tarvi-
tajad nende nduete kohta vaga teadlikud ja hea
torva saamiseks voetakse kd&ik vdimalikud abi-
ndud tarvitusele.

Oma katsete ja todde algul tarvitasid shveits-
lased ainult toorest tdrva, mis on rikas kergedli-
de poolest ja sisaldab vett. Mdningate muude
pohjuste kdrval tuleb nurjaminekute ja halva t66
resultaatide pdhjuseks pidada peaasjalikult toore-
térva tarvitamist. Aja jooksul, tugedes ehitusteh-
nilistele kogemustele ja teaduslikkudele uurimustele,
tuldi  dldiselt tunnustatud tdekspidamisele,
et tdrvateede ehitamisel alles siis Uhtlasi ja haid
tagajargi vOib kindlalt saavutada, kui loobutakse
toore tdrva tarvitamisest; toores tdrv nagu eel-
pool n&gime, ei ole kunagi tUhesuguste omadus-
tega ja sisaldab harilikult teele kahjulikke aineid,
mille hulka Uldise aratundmise jargi kuuluvad:

1. Vesi ja ammoniak,
tdrvaga vdga tihedalt segatud ja takistavad tee
pinna Uhetaolist niisutamist ja tdrva tungimist
tee kattesse.

2) Kerge dli, mida ideb tdrvasse destileeri-
misel kuni 170° C. See on o0sa, mis tdrvast lihi-
kese aja jooksul vélja aurab. Mida rohkem on
térvas kerget 6li, seda véahem, loomulikult, on
kdrgevaartuslikku siduvat, kesk- ja rasket 0li.
Teepinnalt kergesti dra auratesjddb kohale pude v60-
ba-kiht, mis suvel, sooja ilmaga, veel vdrdlemisi
hasti vastu peab, kuid talvel mureneb, sinnitab
peeneid praokesi, millesse vesi kogub ja tungib tee

kehasse; luhikese aja jooksul laguneb nii-
sugune térva kord taiesti.

3) Keskdlis, 170 ja 230° C. vahel,
sisalduvad hapud 06lid v6i phenolid

ja naphtalin.

Hapud 0lid sulavad vees ia sunnitavad hud-
raate, sidudes vett keemiliselt. Naphtalinil puu-
dub sidumise vdime; osalt véljaaurates, kristali-
seerub ta ja tekitab tdrvas korvalaine, mis torva-
katte homogeensust ja seega vastupidavust rikub.

4) Vaba susinik ndib vidhemas kogus isegi
kasulik olevat. Igatahes suuremas kogus on ta
kahjulik ja tundemdrgiks, et niisugune tdrv on
kannatanud kaugele ulatava purogeense lagune-
mise all, muutunud muredaks ja lahjaks ning
selle tdrvabituumen on kaotanud osa sitkusest
ja plastilikkusest.

Loobudes kirjeldatud pdhjustel toorest térvast,
on teeehitamisel selle asemel pea uldiselt des-
tileeritud, harvem prepareeritud torv tarvitusele
vOetud. Destileeritud torvaks nimetatakse nii-
sugust tdrva, millest on vélja eraldatud vesi, am-
moniak, kergedli ja osa keskdli. Destileerimise
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protsessis ei ole vdimalik oluliselt muula vahe-
korda tOrvas sisalduva pigi ja 0Oli vahel. See
vahekord jaab selleks, mis ta oli tooredli iuures.
Kuna pigi protsent teetbrvas (le teatava normi
(65%) ei tohi ulatuda on selge, et mitte igat too-

rest térva destileerida ei saa. Nii naiteks sisal-
dab Ulevaltoodud tabelis horitsontaalretorti too-
res torv juba 62% pigi. Kui sellest veel tahe-

takse valjaajada vesi, kerged 0lid ja osa kesk-
Olisid siis tbuseb pigi protsent nii korgeks, et
niisugust tdrva teeehitamiseks ei saa tarvitada.
Sellest jargneb, et destileerimiseks kdlbavad pea-
asjalikult vertikaalretortide tGrvad.

Prepareeritud t6rv on véartuslikum, kuid ka
kallim. Teda saadakse tfrva desfilatsiooni val-
misainete, — kivisde- tdrva, pigi ja antracendli
segamise kaudu. ToOrva prespeerimine annab
vBimaluse valmistada véga Uhetaolisi produkti ja
niisuguses koosseisus nagu t6d seda vajab, mis
destileerimise puhul vdimata.

Kui praegugi veel vdhemtdhtsate teede ehita-
mise juures Shveitsis toorest tdrva tarvitatakse,
siis on see seletav nende kaasitddstuses veel sa-
gedasti ettetulevate horitsontaalretortide olemas
oluga, mis kdrge viskositeediga ja véhese kerge-
dlisisaldusega tdrva annavad. Toore térva tar-
vitamise juures on aga tingimata tarvis, et tor-
vaga valmistatud killustus enne teeks ehitamist
mdnda aega ladus lamab, kus selle aja jooksul
stinnib tdérva valgustamise protsess, mille pd&hju-
seks on tdrvassisaldava kullastamata susivesiniku
ja phenoli sarnaste ainete polimerisatsioon, mille
jarele 0hu ja péikese mojul Uksikud vdikesed
molekilid suuremateks uUhinevad. Valgustunud
térvaga Umbritsetud Kkillustik on kohane kiilmalt
teesse ehitamiseks, vf8imaldab kindlat rullimist ja
annab vastupidava teekatte.

Shveitsis on viimasel ajal mitmesuguste tor-
vadega prooviteid ehitatud, tahetakse tagajérgi
draoodata ja alles siis kindlad tehnilised tingi-
mised tdrva headuse ja koosseisu kohta les-
seada. Senini on maksvusel ainult Gldised juht-
ndorid, mis sisaldavad jargmisi nbudeid:

1) Tdrv peab 15° C juures olema homogeen
ja veel hasti voolama.

2) Vaatides ja tsisternides ei tohi tdrva peal
vett olla.

3) Veesisaldavus tdrvas ei tohi ulatada (le
1%. Reeglipdraselt v6ib aga tdrv ainult vee

jéalgi sisaldada.

4) Destilleerimisel kuni 350° C peab vertikaal-
retortide voi kambriahjude tdrv sisaldama vahe-
malt 50% pigi. Segudest destileeritud tdrval
peab olema 55—65% kovapigi.

Inglismaal aga on juba pikemat aega olemas
tdrva tehnilised tingimised, millega ka Saksamaa
on Uhinenud. Siin tehtakse vahet tdrva vahel,
mis on madratud pealispinna kasitamiseks ja
tdrva-makadami tegemiseks. Vordluseks eelmiste
juhtnooridega olgu tehnilisi tingimisi sisaldav
tabel, mis on maksma pandud Inglismaal:

Torva tehnilised iingimised Pealispinna Torva maka-
Inglismaal tdrvamine dam.
1,225 1,240 -
Vett voi ammoniaki mitte tle I"lo kaalus 1% kaalus
Kergedli alla 170"°C mitte lle 1o kaalus I®0 kaalus
Keskdli 1700—2700C . 12,10-24,0*7/0 k. 10-18% kaal.
Raskedli 2 TO»—30070 4-120/0 kaal. 6-12%Y0 kaal.
Phenole vdi tooredli hapeid
mitte Ul1e .o 5%o kogus 4% kogus
Naphtalini mitte dle . . . 8% kaalus 5% kaalus
Vaba susinikku mitte Ule . 270 kaalus 2470 kaalus
Viskositeet. e 3—20 sek. 20—100 sek.

Mitte ainult majanduslised p6hjused ei ole
need, mis Shveitsis on tinginud tdrva laialdase
levinemise teedehitamise alal, vaid siin on man-
ginud osa ka tbrva puht fllsilised omadused,
mille t6ttu tal on teatavad paremused vdrreldes
asfaldiga. Nagu teada on tdrva viskositeedi kurve
olenevalt temperatuurist palju jarsum, Kkui seda
on asfaldi oma. See naitab, et tdrva tarvitamisel
igasuguseks otstarbeks on teda vaja palju vdhem,
kui asfalti soendada, mis isedranis tee pealis-
pinna kasitamise juures vdimaldab tdrvale sliga-
vamale sisse tungida. Petrool-bituumeni selleks
otstarbeks tarvitamise juures tuleb sagedasti ilm-
siks, et kuum bituumen Kkillustusest hiigroskoo-
pilise niiskuse valja kisub, mis siis kihina tee ja
bituumenkatte pinna vahele kogub ning tarviliku
sideme hévitab.

Viskositeedi kurve omadustest valjaminnes on

ka asfaltkillustuse valmistamine palju tulikam
kui torvakillustuse valmistamine, sest esimese
juures on tarvilikud palju kérgemad tempera-

tuurid ning tédielikumad masinad ja todtamise
meetodid, kuna tdrvakillustust palju lihtsamate

abindudega ja vahema kulutustega saab teha.

Kuid ka thenduses viskositeedi jarsu koéveru-
sega on térval ka omad pahed, mis olenevad
tensioni kurve jarskusest temperatuuri tGusmisel.
Isedranis tee pealispinna késitamisel tuleb tdrva
viimane omadus pahandavalt esile, kus ta suvel
on kullaldaselt ellastne, talvel aga oma suure
tensiooni pérast kilmaga kokku tdmbub ja pee-
neid pragusid sunnitab. Sinna sisse kogunud
niiskus teeb kulmamisel tee pinna muredaks ja
vdhevastupidavaks, nii et mdne aja jooksul kate
koguni ara laguneb. Asfaldil v6i petrool-bituu-
menil on tensiooni kurve hoopis lamedam, selle
tottu temperatuuri kdikumistest olenev voolumi
muutumine minimaalne, ning ei ole karta talvel
pragude tekkimist.

Torva ja asfaldi vdi petrool-bituumeni Kirjel-
datud omadustega arvestades on nende paran-
damiseks viimasel ajal Shveitsis toimetatud kat-
seid, kus tOrva liialdase tensiooni vdhendamiseks
on destileeritud vdi prepareeritud tdrvale juure
lisatud 10-30% spramexi v8i muud petrool-bi-
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tuumeni. Nagu kanfoni insicneri Schlapferi and-
med nditavad on katsete tagajdrjed vaga head
olnud.

Teede ehitamist 5hv«itsis toimetakse madnes
kantonis majanduslisel teel, teistes jallegi paku-
takse t00d ettevOtjatele vélja. Ehitamise viisi
jérele jagunevad tOrvateed kahte pealiiki: pea-
lispinna- ja sisetdrvat uteks.

Otsustamisel, kas Uhe vOi teise liigi teed ehi-
tada, on dhelt poolt mddduandev kas tee vabas
maastikus asub voi til;edalt ehiiatud piirkonnas
ja varjus, s.t. kas tee tuule ja pdikese mojul kKii-
remalt vOi aeglasemalt kuivab; teiselt poolt on
tahtis, kas tee kerge vOi raske liikumise jaoks
on méératud. Varjamata maastiku maanteedel
ja 6hu ning pdikese mdjule avatud linna téna-
vatel kergema liikumise juures on otstarbekohane
pealispinna tdrvamine, mis Uhes tolmu korval-
damisega pikendab tuntavalt makadcimi iga.

Varjatud, tihedalt ehitatud ja raskeliikumise
teed on parem ehitada sisetdrvamise viisi jérele.
Téiesti varjatud kohtadel, kus pind kunagi paris
ara ei kuiva, 0liraske liikumise puhul ja pikkipro-
filil tle 7% kallakuse on harilikult kdige koha-
sem ikkagi sillutus.

Pealispinna
tada jargmiselt:

Kui tdrvamisele maédratud makadam on kulu-
nud ja aukline tuleb ta enne hariliku makadam-
tee ehitamise viisi jargi uuesti prugitada, kus
juures materjaliks on harilik Killustus, sipelgad
ja savist puhas liiv. Peale selle tuleb tee véahe-
malt kaheks kuuks liikumise alla anda, nii et
tee keha igasugune vdimalik vajumine vdi nih-
kumine selle aja jooksul juba &ira on olnud;
siis alles v@ib tdrvata. On teel ainult Uksikud
augud sees, muidu aga kulumata ja korras, siis
peab augud teravkandiliselt valjaraiuma ja tor-
vakillustusega é&ra parandania. Marjad augud
on enne hea &rakuivatada vdga kaepdrase Lieberi
soojenduse aparaadiga, mis koosneb kahele rat-
tale asetatud umbes 45 liitri mahulisest petroole-
umi paagist, dhupumbast petrooleumi surumiseks
ja spetsiaal tule-peast, mille leek juhitakse umbes
70 sm. laiuselt soojendatava vO0i kuivatatava tee
osa peale.

Otse enne tdrvamist plhitakse traat- vO0i pias-
savaharjadega tee suurest tolmust dra; suuremate
té6de puhul siinnib see mehaaniliste puhkimise
masinate abil. Pd&hjalik pinna puhastamine teh-
takse késitsi pehmete harjadega, nii et makadami
mosaiik -struktuur téiesti selgelt nahtavale tuleb
ja vdhem kui lahtine tolm on eemaldatud. Peale
selle eelt6d asutakse sooja, pdaikesepaistelise ilma
ja kuiva teepinna juures t6rvamisele, mida toime-
tatakse sellekohaste masinate abil. Neid masi-
naid on mitmet tulpi ja konstruktsiooni, nii
késitsi, hobustega kui ka mootoritega edasi vee-
tavaid* Nende keedukatelde mahtuvus ulatab
80-4000 liitrini. Tulepesad on sisseseatud soe,
puu, turva voi vedela kiitte jaoks. Katla tditmise

t6rvamist tuleb toime-

ja tihjendamise jaoks on imemise ja surve pum-
bad. Td&rva soendatakse 80—120" C; tempera-
tuuri jalgimiseks on termomeetrid sisse ehitatud.
Kasulik on koha peal tédtada vahemalt kahe
masinaga selleks, et Ghe todtamisel, teises tdrva
kuumendatakse. Kui tdrva hulka ka bituumeni
segatakse, on pumbad asetatud isedralisse sooja-
kambrisse, sest muidu ummistab kiirelt hanguv
bituumen torustiku. Katla tuhjendamine tdrva-
tavale teepinnale sinnib pumba abil réhu all,
vOi ilma surveta omal voolul 1abi kastmise duusi.
Teepinnal aetakse tdrv (hetaoliselt luudadega
laiali. Sagedasti tarvitatakse firma U. Ammanni
patenteeritud duusi, mis kinnitatud pika vooliku
otsa, tootab surve all ja vdimaldab tdrva Uhe-
taolise jagamise teepinnale. Tema iseadralduseks
on see, et sagedasti ummistuvaid diuse vdib
kdepideme juure kinnitatud kangi abil puhastada
ilma to6kaiku katkestamata.

Destileeritud torva tarvitamisel, mis .harilik,
kuumendatakse ta 100 -130° C. Torva kulu
Uhe ruutmeetri peale esimesel tdrvamisel on 1-
1,5 kg. teise- ja kolmanda- aasta torvamisel véhe-
neb see kvantum kuni 0,6 kg. Peab eriti selle
jarele valvama, et torva liiga rohkesti tee-pinnale
ei vaiata, sest vastasel korral tekib sagedane tee
Lhigistamine”, mida korduvalt tuleb katta liiva
vOi sipelgatega. Paksema kihi saamiseks on siis
iuba® parem térvamist samal aastal korrata.

Uletdrvatud teepind kaetakse puhta, kuiva ja
tolmuvaba liivaga vdi sipelgatega. On loota, et
ilm soojaks ja selgeks jaeb, toimetatakse liivaga
katmist mdnda aega peale tdrvamist, nii et tor-
vale vdimalust anda hésti tee-pinnasse tungida.

Halva ilma liginemisel sinnib liivaga katmine
kohe peale tdrvamist. Liiva tarvitus ulatab 1 m”
150-200 m' pinna peale. Esimese tdrvamise

juures piiratakse liiva jamedus 8 mm.,
kolmandal vdetakse

teisel ja
lainete drahoidmiseks kuni
15 mm. jdmedune liiv vdi sipelgad. Liiva- vOi
sipelgakate rullitakse kergelt 4—5 tonnilise rul-
liga Ule ja peale selle antakse tee liikumisele
vabaks. Uhe kuni kahe kuu pérast plhitakse
tleliigne lahtine liiv ko&rvale hunnikutesse jéarg-
mise aasta tGrvamise jaoks.

Pealispinna tdrvajate artell seisab koos hari-
likult 12—13 inimesest; nendest on: 6 inimest
traatharjadega tolmust pihkimisel, 2 inimest
masina edasi liigutamisel ja eelsoojendaja kasita-
misel, 1 inimene pumpamisel, 1 — dudsi juures,
2 inimest liivaga kastmisel ja liiva juure-toime-
tamisel ja 1 — inimene rullimisel

Bituumeni tarvitamisel soojendatakse bituumen
eelsoojendaja katlas 180-200'* C ja pumbatakse
siis Ammanni tdrvamise masinasse, kust ta diusi
abil teele jaotakse, kuni 1 kg. m”" peale. Sellel
puhul ulatab artelli suurus kuni 18 inimeseni ja
tema produktiivsus kuni 2000—2500 m”" pée-
vas, kui on tarvitusel 2 eelsoojendajat.

Bituumeni ja tdérva segu tarvitamine esimesel
térvamisel ei ole kdige kohasem, sest et puhas
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bituumen ega ka segu ei tungi kullaldaselt tee-
pinnasse' ja koorub kergesti pealt dra, iseéranis
siis kui teel veel niiskust ja tolmu leidub. Seda
kohasem ja vastupidavam on aga nende tarvi-
tamine teisel ja kolmandal tdérvamisel juba all
oleva tdrvakihi peale.

Sisetdr va mist tarvitatakse seal, kus eel-
nimetud.pbhjustel pinna térvamine mitte kohane
ei ole. SisetGrvamist toimetatakse, kas segamise
vOi imbutamise viisil. Lihtsamaks, algkujulisemaks
ja odavamaks, kuid nidd juba harvemalt tarvi-
tatavaks sisetdrvamiseks on imbutamine (tdr-
vamakadam). Mones kohas, nagu Zirichi
linnas on ta siiski rahuloldavaid tagajargi ennud
ja veel praegu tarvitamisel. Seal ehitatakse teda
jargmiselt: Umbes 90% harilikku 40—60 mm.
killustust sisaldavale kinnirullitud kihile rullitakse
veel 10®0 peenemat 15—30 mm. killustikku peale,
vOGimalikult vdhese vee tarvitamise juures, Péarast
pdhjalikku kuivamist (2—3 pdeva) valatakse mo-
saikkillustuse sarnaselt véaljandgevale teepinnale

90—120° C kuumendatud destilceritud tGrva
rohu all samaste masinatega, nagu see pinna
térvamise juures Kkirjeldatud.  Tdrva kulu m*"

peale on umbes 2 kg. Peale seda kaetakse tee-
pind 15 mm. paksuselt 5—13 mm. teralise pdik-
sesoojendatud killustusega ja rullitakse kinni 10
t. rulliga. Sellele kihile valatakse uuesti 2 kg. m*
kohta 180—200" C kuumendatud bituumeni, kae-
takse Ohukese 5-10 mm. sipelgate korraga ja
rullitakse veel kord 10 t. rulliga kinni. Kolme
kuni viie pdeva pdrast antakse tee liikumise alla.
Kuna niisugune tee ehitamine kauem kestab
ja hiljem liikumisele vabaks antakse, on tema
ehitamine soovitavam seal, kus liikumist kdrvale-
juhtida saab, nagu see vGimalik on linnades.

Keerulisem, kallim, kuid vastupidavam on
segamise viisil ehitatud sisetdrvatud tee,
(térvabetoon). Sellel viisil soojendatakse ja puhas-

tatakse Kkillustus vastavates masinates ning imb-
ritsetakse ta tdielikult tdrvaga enne killustuse teesse
ehitamist, mis siinnib kahte moodi: kidlmalt
vdi kuumalt. Nii Ohel kui teisel puhul tar-
vitatakse Uhesuguseid segamise masinaid, ainult
selle vahega, et soojalt ehitamisel peavad masi-
nad kohalt kohale liikuvad olema, kuna kilmalt
ehitamisel see tarvilik ei ole ja masinad statsioo-
naarselt, harilikult kivimurdu, monteeritakse. Sise-
torvamiseks maé&dratud masinal on tdita kaks
ulesannet:

1) Killustus téielikult kuivatada ja tolmust
puhastada. 2) Killustus tGrvata.
Killustuse kuivatamiseks on masinal veerev

trummel, mida koetakse kas kivisbega vOi ena-
malt jaolt dliga. Trummlis on ribid, mis veere-
mise juures Killustuse hasti segamini viskavad.
Kuivatamise ajal tdmbavad tugevad ekshaustorid
killustusest tolmu vélja. Sisse asetatud termo-
meetrid v6imaldavad kestvaH jalgida Ghutempe-
ratuuri trummlis. Elevaatorid ja transportodrid

toimetavad toore Killustuse trummlisse ja kuiva-
segajasse. Sooja Kkillustuse tdérvamine sinnib
soojalt kas eraldi asetatud vOi védiksemate masi-
nate juures, samale masinale monteeritud sega-

jas, mis on varustatud segajate-tiibadega. Ise-
sditjad sisseseaded ehitakse 2—80 t. tunni
produktsiooniga, statsioonaarseid vdib ehitada,

mis tahes suuruses. Neid masinaid oli meil voi-
malus ndaha U. Ammanni tehases Langenthalis.
Nad on tarvitatavad ka asfalteerimise jaoks, kui
nende pumbad on asetatud koetavasse ruumi.

Kilmalt ehitamist teostatakse mitme-
kesiselt. Nii nditeks, on St. Galleni kantonis tar-
vitusel viis, mille jargi Kkivil6hkujast tulev 5—40
mm. Killustus segatakse kirjeldatud masinas harili-
kult hea toore tdrvaga, pannakse mdneks ajaks
lademesse ja sealt 10 sm. paksuse kihina enne
térvatud aluspinnale vdi vanale, samuti enne
térvatud makadamile, kus see Kkiht siis 5 t. rul-
liga kuni 8 sm. paksuseni jaheda ilmaga vdi
varahommikul kinni rullitakse.

Thurgau kantonis tdrvatakse killustik ka toore
térvaga, kuid iga killustiku suurus eraldi, ning
térvatud killustus hoitakse ladus 2 kuud. Teesse
ehitamine sunnib siin ka kihi kaupa, kusjuures
esimene 7 sm. paks kiht 30—45 mm. Killustikust
rullitakse 9 toonilise rulliga kuni 6 sm. paksuseni;
sellele pannakse peale teine kiht 15—20 mm.
killustikust 3 sm. paksuselt ja rullitakse nii kinni,
et ta esimesse kihti tungib. Kolmandaks kihiks
rullitakse toérvatud 5—10 mm. jdeliiv umbes 2
sm. paksuselt peale ja tee antakse liikumisie alla.
Kuu 2—3 pérast torvatakse veel tee pind pooride
sulumiseks vdimalikult vahese t6rvaga. Raskema
liikumise teede jaoks tarvitatakse sageli mitme-
kihilist killustust, mis on kokkuseatud kdige
vahema tihjusteruumi pdhimattel. Néaiteks on
Zirich‘is tooretdrva Kkillustus neljas eraldi rullitud
kihina teesse ehitatud, kusjuures Kkiht sisaldab
Killustikku 5—55 mm. suuruses; 11,5—25 mm.; I,
3—15 mm. ja IV, 0—3 mm. Torva tarvitati |

kihis 70 1. 1 m~ Kkillustiku kohta, 11—80 I,
111—90 I ja IV. 120 I. Rulliti 4 tonnilise rulliga
jaheda temperatuuri juures. Kahe kuu parast

peale liikumisele avamist kaeti teepind Kkerge
bituumeni korraga sel viisil, nagu see kirjeldatud
pealispinna tdrvamise puhul.

Appenzell Kantonis ehitatakse teid juba 1911
a. saadik 5—50 mm. torvakillustusest kulmalt ja
torvatakse iga kahe aasta jargi tee pealispind
deslileeritud tbrvaga. Selle ehitusviisi tagajérjed
on niivord head, et praegu seal kdik suurema
liilkumise teed peaasjalikult sel viisil ehitatakse,

Kilmalt ehitatud sisetdrvatud teed jadvad
parast valmistamist harilikult kuni 8 péaevani lii-
kumisele suletuks.

Sisetdrvamise kuumalt ehitamisel tar-
vitatakse kill harvem t8rva kui bituumeni See
ehituse viis on Shveitsis véga véhe levinenud.

Alles 1925 aastal ehitati Zirich'is niisugune asfalt-
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makadam, kus tarvitati jargmist Kkillustiku segu

vahekorda:
1 jagu Kkillustust 30—40 mm.
2 « " 15—30 mm.
1 » ” 0—15 mTi.
1 0-0,5 mrr.

Killustus kuumendati kuni 130® C ja vabas-
tati tolmust, iga suurus eraldi. Ammanni masinas,
samas masinas segati killustus ja valati temale
22 kg. 1tonni kohta 220° C kuumendatud bituu-
meni ning segati uuesti. Segu asetati profilee-
ritud alusele, rulliti kuni 7 sm. paksuseni 8t rul-
liga ja kaeti bituumeni korraga, millele 5—15
mm. kord sipelgaid puistati ning uuesti kinni
rulliti.  Kuumalt ehitamisel avatakse tee kohe
liikumisele.

Missugune Ulemalkirjeldatud teeehitamise vii-
sidest majandusliselt koige kasulikum on,
selle kiisimuse I8pulikuks otsustamiseks ei ole ka
Shveitsilgi veel taielikke andmeid. Vordluseks
vdiks olla Uksikute tee liikide ehituskulud. Selle
jarele maksab pinna tdérvamine:

esimest korda 05 x 1,20 fr/m”"
korduv 0,40—1,00

Imbutamise viis 5-iO0 fr/m”" (hes ar-
vatud Killustus, tdrv ja rullimine.

Tdrvabetoon (segamise viis) olemas oleval

alusel 8,50-11,0 fr/m™" Ghes arvatud killustus,
torv, rullimine.
Zirich’is  maksis vordluseks asfaltbetoon

17,00 fr., pressasfalt 32-34 fr. véikesillutus 15-21

fr. parkettsillutus 33-35 fr. kvadtraatmeetri eest.
Nendest andmetest on né&ha, et uuemad tdrva-
ja asfaltteed on ehitamisel palju odavamad, Kkui
vanad pressasfalt- ja sillutusteed.

Tdrva-teede korrashoidmiseks on tarvilik,
et tee pinnas tekkivad augud saaks d&igel ajal
torvakillustikuga kinni tehtud. Peab selle eest
hoolt kandma, et enne talvetulekut saaks tdrva-
kate defekt-kohtadel parandatud, katmata kohad
suletud. Uldiselt tuleb pinna tdrvamist esimese
kolme easta jooksul iga aasta korrata, pealeselle
aja ainult iga 2—3 aasta jarele kord. Niisuguse
hoolika korrashoiu juures tekkivad pealispinna
térvamisel teed, mida raske on eraldada asfalt-
teedest. Korrashoiu to6de artell seisab harilikult
koos 6 toolisest, kellest 2 puhastavad teed, 2 on
tdrvamasina juures, 2 torva teele valamisel ja
lilvaga katmisel. Vahemad juhuslikud vead pa-
randab Uksainus t66line, kellel on kaasas paran-
damise kdru uhes tarviliste riistadega ning sisse-
seadega liiva ja sipelgate kuivatamiseks, nagu
neid ehitab U. Ammanni tehas.

Sisetdrvatud teede korrashoidmiseks tuleb
samuti hoolitseda selle eest, et tee pind oleks
tdrva korraga kaetud; selleks tulevad defektsed
kohad jareltdrvata ja liivatada. Tee pinnas tek-

kinud laine kihmud peab Lieberi aparaadiga
soojendama, rauaga tasaseks hodveldama ja
uuesti tdrvama. Slgavamad augud ja roopad

tulevad térva killustikuga ettevaatlikult téita, tor-
vata ja liivatada. Iseéralist hoolt tuleb kanda vee
hea darajuhtimise eest.

Tallinna sadama tehniline arenemine.

Dipl -ins. E. Aavik«

Arenemine 1688. a. kuni 1918. a.

Tallinna sadam (vaata joon. nr. 1 ja 2.) asub
Soome lahe I6una kaldal samanimelise lahe I8u-
na osas ning tema koordinaadid on 59°26'36"
p6hja laiuses ja 24°45’15” ladne pikkuses, Gren-
vitshi meridiaanist arvates. Sadam asub 190 me-
remiili (0ks meremiil on vérdne 1,75 km) kau-
gusel koige idapoolsema Soome lahe sadamast
Leningradist (ex. S.-Petersburg) ja on (ks pare-
matest sadamatest talvisel laevasdidu hooajal, oma
asupaiga nii ka kergete jadolude tGttu, nii et teda

loetakse tdiesti pdhjendatult Soome lahe kdige
idapoolsemaks kinnikilmamata sadamaks. Asu-
des lahe sees, mis on téiesti kaitstud l8unakaar-

te tuultest, osaliselt ld&dnekaarte ja lahtine ainult
pbhja ja loode tuultele, on ta vanast ajast olnud
Uheks paremaks varjusadamaks ja tema reidil
vOib tihtigi ndha laevu tuulte varjus, sest laht,
mille piKkus 7,5 ja laius 4,3 meremiili ja sligavus
72 kuni 88 jalga farvaateril on kallalt avar ka
kdige suuremate laevastikkude paigutamiseks, mil-
le tottu laht on oma veepinnal nédinud ka Kkil-

Joon. nr. 1.

laldaselt suurel arvul igasuguste lippude all sGja-
kui ka kaubalaevastikke ja ka kdige suuremad
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faosjudt-Tgr. -

ookeani reisijatelaevad  vdivad linnale kuni
Uhe miili kauguseni ligineda. Lahe pdhi, mison
pealmises kihis kdva kokkulitsutud liiv, hoiab
killalt kindlalt ja julgelt laeva ankruid, triivi-
mist ei ole ankrus seismisel karta. Praktiliselt
tahtsaid veevoolusid lahes ei ole ja veepinna von-
kumise max. ulatab ainult 150 sm (5V2 jalga).
Tuulte tugevus ja nende ajad on toodud allpool
tabelis, ja nagu sealt ndha on jéa liikumise mot-
tes tuuled Tallinna sadamale véga soodsad.
Aastane keskmine tuule sagedus protsentides.
N. NO. O. 50. S. SW. W. NW. Vaikus
Tallinna 8 9 7 13 14 19 14 15 1
Keskmine tuule sagedus protsentides.
Talvel (detsember, jaanuar, veebruar).
N. NO. 0. 50. 5. 5W. W. NW. Vai-

Soome lahe kus
W osa 11 14 2i 18 11 8 3~
Kevadel (marts, aprill, mai).
500me lahe

W osa 8§ 13 Il 10 13 15 14 10 6

Kdik dlaltoodud asjaolud nditavad, et Tal-
linna sadam oma lahega on véiga soodne lae-
vasdiduks ja ajaloolised andmed néitavad, et lae-
vasOit Tallinna lahes on juba 17 aastasajal Oitse-
nud. Arusaadav, et tol ajal sadamate ehitamine
oli vadhe levinenud ja esimesed jarelejdadnud aje-
loolised andmed sadama ehituste kohta Tal-
linna all on leida 1688 aasta Rootsi inseneri plaa-
nist, millest ndha, et Tallinnal oli uks 150 silda
pikk puusild, mis algas Rannavéaravast ja I8ppes
praeguse Mereasjanduse Peavalitsuse hoone juu-

res. Kaldadarne osa sillast ummistus aja jook-
sul, mille t6ttu sild pikendati; sild on aluse
pannud praegusele Kaupmehe sillale (vaata
joon. nr. 2).

Joon. nr. 2.

Tallinna dleminekuga Vene vdimu alla 1710.
aastal alatakse Tallinna all sfjasadama ehita-
misega, luues endisest sillast pdhjapoole Kkaitse-

I T*AALBIT «SIB.=ae™ID»MWWilas"-aa."Sl>AllrPAaw™

muuL n.n L&inemuul, kuna vesiala uue ja vana
silla vahel nimetatakse s@jasadamaks. Suure-
maid ehitusi tol ajal ette ei n&htud, sest Peeter
Suur vaatas Tallinna, Kkui abi-sdjasadama
peale ja tema tung oli luua suuremat sadamat
Paldiski alla. Nagu meie teame, ei dnnestanud
need kavad, vaatamata suurele joupingutusele,
ja Paldiski sadam on j&anud Tallinna abisada-
maks, vastupidiselt Peetri tahtele ja jou kulutusele.

Jarkjarguline sadama véljaarendamine 1729-
1825 a. on né&ha joonestustest nr. 3. Nagu joo-
nestused néitavad on sadama valjaehitamisel s0-
jasadama huvid olnud mddduandvaks esile
tulevad Pdhja ja Ida muulide ehitused, mis and-
sid Kkinnise, varjatud vesiala uuele sdjasadamale.
Et aga nimetatud muulid olid saarehitused, ilma
mandritihenduseta, ei pakkunud nad kau-
balaevadele mingisuguseid laadimise ja lossimise
vOimalusi, mille tdttu kaubasadam jarkjarguliselt
rohkem ja rohkem haledamasse seisukorda jéi
ning ruumi puudus sadamas andis ennast tihti
tunda.

1850 aastal murtakse La&dnemuul I&bi, ei: luua
uut valjapdasu vanast sOjasadamast. Lisaks
endise kahe saarmuulile tuleb juure kolmas, prae-
gune Ldunamuul (joon nr 4),

Kaupmehe sild ja temast I6una pool asuv
maaala kannatas ummistuse all, mille Kkait-
seks 1850 aastal ehitati puusein, mis pa-
neb aluse Viktooria sillale (1856 aastal). Vee si-
gavus Kaupmehe ja Viktooria sildade vahel oli
véike, koOikudes 1V2 jalast kuni 5 jalani, mille

tottu see osa sadamat leidis ainult vaiksemate lae-
vade poolt tarvitamist. Kaide véhesuse tdttu oldi
sunnitud osa laevu lossima praamidele, mil-
lega seletatav samal ajal Clayhills’i ja Ko. kaa-
nali ehitamine ja ladude asetamine pikki seda
kaanali, pdigiti praeguse kai joonele. 1856 kuni
1862 aastani suuremaid ehitusi sadamas esile
ei tule.
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Joon. nr. 4.

1564 aastal, Tallinna Kkindluse kaotamisega,
l&éheb osa sadamat (rannasdidu sadam. Kaup-
mehe- ja Ld&&nemuul) linnavalitsuse kétte. Neil
aastatel pikendati Kaupmehe silda 35 siilla vdrra.
1673 aastal asub sadama remonteerimisele tolle-
aegne teedeministeerium, ehitades (imber L&ane-
muuli.

Balti raudtee avamisega 1670 aastal selgus,
et sadam ei ole sugugi raudteega koostodtami-
seks kolbulikult sisseseatud. Kohalik kaupmees-
kond esitas keskvalitsustele rea palvekirju, ndu-
des sadama suurendamist ja kordaseadmist.
Resultaat oli projekti valjatodtamine, mis nagi ette
tolleaegsete muulide kaitseks kalda &ares ehitada
3 basseini, 23 siilda laiad ja 60 kuni 130 siulda
pikad. Rahaministeerium seisis nii suure ja Kiire
laiendamise vastu, vfimaldades ainult Uhe bas-
seini ehitamist (praegune bassein nr. 1 - Uus
bassein). ToOodega alati 1660 aastal, suudeti
aga ldpule viia alles 1666 aastal, sest sivendus-
téode juures olid suureks takistuseks pdhjas lei-
duvad vrakid, veealused kast- ja vaiehitused
(vaata joon 4).

P6hjamuul, sadama tédhtsam kaitsemuul, ei
saanud 26 aasta jooksul kordagi remonteeritud ja
6. septembril 1663 aastal murrab kdva pdhja
torm muuli keskkohast l&bi. Alles peale seda
asutakse muuli remonteerimisele, mis 1691 aas-
tal 16pule viiakse.

Uue basseini ehitamisega ei saanud aga kau-

basadam sildumise vd@imalusi peaaegu sugugi
juure, sest uus bassein oli peaasjalikult
sOjalaevastiku abilaevade tarvitada. Tuli tahes

ehk tahtmata otsida teed viimaste paigutamiseks
véljaspool kaubasadamat, milleks tuli laiendada
olemas-olev admiralteedi kaanal ja tema I18ppu
ehitada kullalt ruumikas bassein. Kaanali laien-
damise toddega saadakse 1690 aastal toime, kuid

basseini ehitamine teostakse alles 1696 - 1900
aastal. Et uue basseini vabastamine hilines, siis
ehitati kaubalaevastiku sildumisevdimaluste

suurendamiseks Viktooria puusild kor”®
ralikuks kaiks Umber, missuguste t60-
dega algust tehti 1660 aastal ja Idpule
viidi 1890 aastal

See kdik ei rahuldanud noudeid.
Viktooria silla jatkamine admiralteedi
kaanali suunas tuleb paratamatusena

esile, luuakse uus n.-n. Baikovi Kkai,
mis suurendas 150 sulla vorra sildu-
mise ala. Tood Ib6petati 1869 aastal;

aastal, mil Uhendatakse sadam Kkitsa-
roopalise Pdrnu liiniga, kuid kahjuks
ainult Ghe. Uue basseiniga, missugune
asjaolu veel praegu ennast tinda
annab.

1891 aastal toodakse raudtee harud
Viktooria sillale ja uue basseini kal-
dale ning asutakse sadamas elevaaiori
ehitamisele.

Samal aastal Kkirjutab kaubasada-
mate ehitamise komisjon ette, vdlja t66tada Tal-
linna sadama edaspidise arendamise kaVa, mis-
sugune projekt ka 1891 aastal esitatakse ja kinni-
tatakse.

Selle projekti jarele oli ettendhtud: 1) puust
Ladnemuuli  Umberehitamine  Kkivimuuliks; 2)
Pdhjamuuli idapoolse otsa jatkamine 100 silla
vOrra ida suunas, et Kkaitsta lainetuse eest uut,
juba sel ajal kavatsetavat rannasadama bas-
seini; 3) puust Kaupmehe silla Gmberehitamine
kivi sillaks; 4) Rannasadama véljaehitamine
ida poole praeguses sadamas.

Nendest toddest viiakse I&bi 1907 aastaks
ainult Kaupmehe silla itmberehitamine. 1912 aas-
tal alatakse L&&dnemuuli mberehitamisega. 1914
aastal alganud s6da venitab t66d ja Eesti riik saab
Tallinna sadama pooleliehitatud L&&dnemuuliga.

Pear6hku pannakse samal ajal sdjasadama
véljaehitamisele Hundipeanukas, mille nurgakivi
1912 aastal pidulikult paigale pannakse. Mdne-
des ringkondades ollakse arvamisel, et sdjasa-
dama IOpetamisega ja tema tervena Kkéttelange-
misel Eestile, Tallinn kui kaubasadam oleks suu-
resti vditnud, kuid selle vaatepunktiga ei saa pari
olla, sest sdjasadama vdljaehitamine ndgi ette
suurte kaitstud veealade kéttesaamist (millena
meie ka praegust Uut ehk endist Miini sadamat
naeme). Kahe kilomeetriline kaitsemuul, mis
oli ettendhtud Paljassaarel ja millest osa ka
véljaehitatud, oleks annud kaitset veepinna liini
ja ristlejate  laevastikule, kuna kaubasadam
sarnast veeala ainult, kui varjusadamat kasutada
vOiks, sest kaubandusliste operatsioonide teos-
tamiseks tema mingisuguseid valjavaateid ei
paku.  Tosi, et kuivdokkide I8puleviimine ja
dokkide juures ettendhtud remonttédkodade
ehitamine oleks vdimaldanud kergesti lahen-
dada praegust Sadama-tehaste ujuvdokkide pai-
gutamise probleemi ja suuremate laevade dokki*
mine oleks Tallinnas teostatav. On aga véaga
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kusitav, kas neid laevu oleks kullaldaselt, et nad
suudaksid dokkide korrashoiu ja ekspluateeri-
mise kulusid katta.

Ei saa nimetamata jatta ka Kopli lahe sada-
maid, missugused ehitati Bekkeri ja Vene-Balti
laevaehitus-tehaste sadamatena Vene sdjalaevas-

tiku tdiendamise suure programmi teostamiseks
ja Eesti riigi loomisega jéid ka pé&randusena Ees-

tile. Vene-Balti tehaste sadam on praegusel aja
vordlemisi véhe tarvitatav, kuid Bekkeri tehastel
sadamat, vaatamata tema ndrgale ja sopilisele
suvendusele, kasutatakse rohkem, peaasjalikult
metsamaterjali vdljaveol, kuna mahapdletatud ja
evakueeritud tehaste vabad maaalad on ladude
alla odavalt renditavad.
(J&rgneb)

Kiisaroopaliste eiekirivedufid.

Uleminsener V. Hildebrand

Kuna elektrimootor end tdnavraudteede eks-
pluatatsioonis hiilgaval! on l&bi 16dnud, siis pole
ime, et teda ka vedurite ehitamiseks kasutama
hakati. Kui neid vedureid kasutati tdnavraud-
teedel, nditeks kaubaveoks, siis tarvitati neid sa-
maseid mootoreid, mis olid mootorvagunitel.
Kui aga nad olid maératud tehasteteedele, ja
veel eriti kitsateedele, siis tuli konstrueerida spet-
siaal vedureid. See aga oli nii-kui-nii soovitav,
sest vediriteenistuses tarvitatakse harilikult suu-
remaid veojOude ja vaikest kiirust, kuna tdnav-
raudtee mootorvagunite korral see just Umber-
péordult on. Selletéttu ajajooksul on vélja
tootatud hulk mootoreid iga teelaiusele ja iga
ndutava vdimega, nii et tdnapdeval on vdimalik
rahuldada kd&iki vdimalikke ekspluatatsiooni
ndudeid.

Vaiksem teelaius, millele harilikke elektrive-

dureid ehitatakse, on 500 mm. Siis jargnevad
rohkem tarvitavad tee laiused 600, 750 1000
mm. Vdljaspool Euroopat on veel rohkesti tar-

vitusel n.n. Kap-teelaius 1067 mm.

Tehaste elektriraudteed té6tavad nagu tdnav-
raudteedki, peaaegu ilma erandita, alalisvooluga,
mille pinge harilikult 550 volti. Vaikestes sea-
detes tarvitatakse ka 110 ja 220 volti, kuna suu-

Joon. 1

. Tolkinud dipl -ins. Tdnstein.

remates seadetes pikkade teeotstega ténapéeval

tarvitatakse enamasti 1200 volti.

Jargmises tabelis on koondatud andmed
rohkem tarvitatavate mootorite vfime, veojou
ja kiiruse kohta.

Vaiksem Véime Veojoud Kiirus
tee laius kw rattal kg km tunnis
500 10,5 400 10
15,5 470 12
21,5 750 10,3
600 34 1100 11,3
700 54 1350 14,2
900 80 1800 15,9
100 2400 15
125 3000 15,3

Harilikult vdetakse iga veduri jaoks Kkaks

suurema vdime korral ka neli mootorit. Mdlemil

juhul on seeria - paralleellilitus vdimalik, mis
lubab kokkuhoidlikku paigast-vdtmist.  Ainult
O0ige véikeste vdimete korral piirdutakse (Ghe

mootoriga.

Varreldes teiste veomasinatega on elektrimoo-
tor suurel méé&ral (lekoormatav. Sellepérast
madratakse vedurikaalu {ldse mitte normaal-
veojou jargi, vaid iga antud juhul suurima veo-

Joon. 2.
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jou jargi, mis
vBib valja teha
kuni kahendalud
normaal veejdu.
Sealjuures tuleb
muidugi silmas-
pidada, et moo-
torilt nduetav
Ulekoormatus

koos teiste tingi-
mustega ei viiks

Joon. 3. lubamatu  soo-
jenemisele. Seda
uurida on valmistajate asi, kes mcotori karak-

teristikat ja tootingimuste pohjal vastava arves-
tuse peavad tegema. Ligikaudu aga vdib mé&éa-
rata vedurikaalu, vOttes sellena seiismekordse
normaal veojou.

Kui ei ole piiravaid tingimusi kérguse suhtes,
ehitatakse kitsatee elektrivedureid tuntud ehitus-
viisil, vedurijuhikojaga keskel. Joonis 1 kujutab
kaheleljest vedurit, mille vdime 21 kv. ja kaal
4000 kg., joon. 2 kujutab neljateljest vedurit, mille
vBime 324 kv. ja kaal 40.000 kg.

Kaheteljene vedur koosneb veduriraamist mdle-
ma teljega, ajamist, veoaparadist, puhvritest ning
pealmisest ehitusest vedurijuhikojaga. @ Raam
lasub lehtvedrude abil teljedel. Laagrid on tol-
mukindlad ja véljaspool! hdlpsasti kéditesaadavad.
Mootorid lasuvad Uhelt poolt oma laagrite abil
teljedel ja teiselt poolt vedrude abil veduriraa-
mil. Nad ké&itavad veduritelgi kapseldatud
hammasrataste paari abil, viimase Ulekanne on
harilikult 1:4 kuni 1:7.

Piduriseade on mahutatud osalt vedurijuhi-
kotta, osalt veduriraami. Pidur on vastu-
kaaluga (siusteem Exter) ja todtab kdigi nelja
ratta peale. Soovikorral varus-
tatakse vedur veel teise piduri-
seadega, elektripiduriga.

Vedurijuhikoda on kinnine,
Madlemil kiljel on uksed alla-
lastavate akendega, kuna ees-ja
tagasein on varustatud suurte
akendega.  Vedurijuhikoda on
ruumikas ja sinna on paiguta-
tud koik teenistuseks tarvilikud

seadised. Peale piduri ja kont-
rolleri  ndeme vedurijuhikojas
veel maksimaalautomaadi, vdit-

ja ampermeetri, sulakaitsjaid,
piksekaitsja, hoiatuskella ja val-
gustusseade. Kédimalaske-takis-
tused on paigutatud pealmisse
ehitusesse.

Jsoleeritult katusele asetatud
vooluvd@tja on varustatud vasta-V
vait  tédtingimustele  loogaga,
valtsiga vai rulliga.

Neljateljene vedur
poorvankrist ja pealmisest

(joon. 2) koosneb kahest
ehitusest. Jga poor-

vankris on kaks veotelge ja koguseadis vastab
umbes kaheteljesele veduriraamile. Pikk peal-
mine ehitus lasub pdortappide abil pddrvank-
ritel.

Ruumikas vedurijuhikoda on mahutatud

pealmise ehituse keskpaika, kuna pealmise ehi-
tuse ees-ja tagaruumi on paigutatud kdimalaske
takistused ja tarvilik ballast.

Suuremad neljateljeseid vedureid varustatakse
enamasti 0hkpiduriga, kuna piduriga késitsi t60-
tamine pikapeale vasitab. Surutud 6hku valmis-
tab mootorkompressor, mis on paigutatud veduri
pealmisesse ehitusesse. Pealeselle surutud dhu
kasutatakse ka liivariputajat ja signaalvile toodta-
miseks.

Joonisel kujutatud kitsatee vedur on ilma
surutud O0hu seadiseta, tema on varustatud elek-

tri-otseithenduse piduriga. Silmaspidades Kit-
satee jarske tduse, on see vedur varustatud
veel elektromagneetilise roopapiduriga. Voolu-

vOtjaks on parallelogramm-look nelja libistajaga.

Kus s@idujuheme ulesseadmine on vdimata,
seal tarvitatakse suure kasuga akkumulaatorve-
dureid. Selle veduri dldine ehitusviis sarnaneb
eelkirjeldatutele, mis on mdéératud soidujuheme
all sGitmiseks. Sell korral vooluvdtja jaab ara,
juure tuleb aga pealmisesse ehitusesse paiguta-
tud patarei.

Ballast ei ole tarvilik, sest patarei on ise-
enesest juba raske killalt. Joon. 3 kujutab kahe-
teljest vedurit, mille 31 kv ja kaal 10.000 kg

Joon. 4 kujutab neljateljest vedurit, mille vdime

62 kv ja kaal 22.000 Kg.

Joon. 4.
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Tahtsaid uuendusi Soome raudteede
valitsemises.

V. G.

Soome raudteedevalitsus tdotab liiga laial
alusel. Osakondade arvu tuleks véhendada.

Kéesoleval aastal saab praegu maksvusel
oleva raudteede valitsemisemdéruse jousse astu-
misest 5 aastat tdis; samaga Uhtlasi 10peb ka
raudteede valitsemise 5-aastane ajajark. Et
aeg sobiv, siis on raudteede valitsuse valitsemise-
osakonna juhataja h-ra Ossian Hellman tarviliku
leidnud 4 aasta jooksul kogutud kogemuste ia
nédhtuste pdhjal vana méaarust revideerimisele
vOtta ning mdnesuguste muudatuste kohta selles
kava kokkuseada. Oma kava kohta on h-ra
Hellmann «Uusi Suomi" toimetusele jargmist
avaldanud:

Kdige tdhtsam uuendus,
valitsemise juures oleks vaja labi viia, on 4ra-
rippumatus. Praegu otsustavad (Uksikasjaliselt
raudteede tulude ja kulude ule parlament ja va-
litsuse nbukogu. Ka muis raudtee asjus on va-
litsuse n6ukogul suur otsustamise vdim. Sarnane
kord ei ole soovitav. Riigi Uldisesse majandus-
arvesse tuleks vdtta Uksnes raudteedest saadav
netto -tulu, kuid muis asjus peaks raudtee ma-
jandust ainutksi raudteevalitsus riigi huvide
kohaselt juhtima. Kesk - Euroopa riikides on
peale s6da raudteedevalitsused sel alusel korral-
datud ja nagu erapooletud asjatundjad leiavad,
h&dde tagajdrgedega. Soome oludes aga on
praegusel silmapilgul nii suurte uuenduste labi-
viimine vaevalt pooldatav.

Muud muudatused, missugused oleks tarvili-
kud olnud praeguse valitsemise korra juures ette
vOtta, ei ole nii suure tdhtsusega. Praegu mak-
sev valitsemise madrus on Kkinnitatud 26 sept
1922 a. antud seaduse alusel ja jargmisel aastal
dusse astunud. Maéruse neljaaastane késitamine
on nditanud, et raudtee valitsus on ehitatud liiga
laiale alusele. Ei ole midagi iseédralist selles
néha, sest peale s6da on meil peale raudtee ka
teisi riigiasutusi laiendatud. Raudtee valitsuses
on praegusel ajal peajuhataja, Ulemjuhataja ja
9 juhatajad. Jga juhataja on osakonna (lem.
Raudteevalitsuse asutamisest, ehk aastast 1677
alates kuni 1919-ni oli selles ainult neli osa-
konda; viimasel s. 0. 1919 a. lisati 5- es osa-
kond juure. Valjamaa riigi raudteede osakon-
dade ja valitsuse liikmete arv on vaiksem, 'kui
meil. Ainult Rootsi ldheb selle poolest lahku.
Seal on nimelt 14 osakonda, millede Glemad on
raudtee valitsuse lilkmed. Prantsusmaal ja Norras
saadakse toime nelja osakonnaga. Taanis on
neid viis, Shveitsis, kus raudteede valitsemise

mida riigi raudteede

kord paar aastat tagasi uuendati ja valitsus ise-
seisvaks tehti, on osakondade arv kolmeni kokku
tOmmatud.

Suuremas osa riikides on otsustamise v&im
raudtee asjus ainuiksi raudtee valitsuse peajuha-

tajal. Meie kord nduab, et tdhtsamad ja laiaula-
tuslisemad asjad  kolleegiumist ldbi peavad
kdima. Samale korrale alluvad ka mitmed
osakonda puutuvad kisimused. Kdik muud

asjad otsustab ka« peajuhataja ehk vastav osa-
konnajuhataja. Osakondade juure loomisega
on asjad, mis enne uhele osakonnale kuulusid,
mitme osakonna vahel dra jaotatud, mille labi
kolleegiumi t60 suurem on, kui see muidu tar-
vilik oleks. On iseendast selge, kui suurt takis-
tust ja viivitust sarnane kollegiaalne otsustamise
kord asjaajamises tekitab. Praeguse korra juu-
res kdib peajuhataja kétte tulevatest asjadest 65%
labi kolleegiumi ja kdigist 35®/0 nendest otsustab
ta iseseisvalt. Kolleegiaalset korda ei tuleks sugugi
likvideerida, kuid otstarbetu ja kunstliselt Gleval
peetav kolleegiaalsus tuleks dra kaotada. See
slinniks osakondade védhendamisega ja asjaaja-
mise koondamisega uUhtlaselt. Peajuhataja, Glem-
juhataja ja juhatajate t66 lihtsustamiseks tuleks
Uksikud vdhem tdhtsusega asjad valitsemise maa-
rustega antud juhtnddride jérele, raudtee valit-
suse toimkondade ja kontorite esimeeste ehk
mingisuguste teatud ametnikkude otsustada anda.
Kui asja otsustamine tdhendatud ametnikule ei
kuulu, siis vdiks tema seda vastavasse kohta
edasi anda. Selle korra kasitamisel jaaks palju
otstarbeta t66d d&ra, vOidetaks aega ja kiireneks
asjaajamine. Koige tédhtsam oleks aga see, et
peajuhatajal, Glemjuhatajal ja juhatajatel téhtsa-
mate asjade jaoks rohkem aega ule jadks ja
liini tegevuse Ule rohkem valvata jouaksid.

Teatud toimkondi ja kontorid voOiks samuti
Uhendada, nende todvdimu otstarbekohasemaks

tehes. Kontorite vahelist labirdakimist lihtsusta-
des on v@imalik ka nende t66joudu tuntavalt
vahendada.

Nende uuenduste elluviimine ei tooks valit-
susele mingit lisakulu, vaid koguni selle vastu
vOiks sellest teataval madaral kulude kokku-

hoidmist loota.

Asja kohta olen (ksikasjalise kava kokku-

seadnud, kuid et see raudteevalitsus veel labi-
vaatamisel ei ole olnud, siis piirdun seni
ainult selle lGhildase avaldamisega. Nii kui teis-

tes riikides, on ka siis Soome raudteevalitsus
koosseisude vahendamisele asunud.
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Eesti Inseneride Uhingu aasta>peako6dsolek
24. marisil 1928. a.

E. I. U. kroonika.

Eesti Inseneride Uhingu ténavune aastapea-
koosoiek peeti dra Uhingu ruumes Toompeal,
Kohtu tan. Nr. 8, traaditsiooniliseks muutuval
kuupéeval - 24-al martsil. Koosolek oli rohke-
arvuline. Koosoleku juhatajaks valiti ins. Ahven,
juhataja asetditjaks ins, Reinok, sekretdriks ins.
Normann.

Pikema aruandega E 1. Uhingu tegevuse iile
1927 aastal esines Uhingu juhatuse esimees ins.
Kink, toonitades eestkatt et Ghingu tegevus moo-
dunud 1927 aastal eelmistega vdrreldes on olnud
instensiivsem ja hoogsam. Uhingu liigete arv on
suurenenud noorte, hiljuti I6petanud inseneride
arvel, kes enesega elavust Uhingu tegevusse kaasa
16id. Tahtsamaks Uhingu tegevuse alal l&i-
nudaastal oli inseneride kutsediguste kaitse ja
tehnilisehariduse korraldamise kiisimused.

Uhingu juhatuses olid ldinud aastal: esimees
— ins. Kink, abiesimees ins. - Maddisson, laeka-
hoidja — ins. Steinmann, sekretdrid ins. Hinto
ja ins. Schiffer. Aja puudusel lahkusid aasta
keskel juhatusest ins. Maddisson ja ins. Stein-
mann, nende asemele tulid juhatuse kandida-
tidest ins. Tirmann ja J6gi. Kokku on juhatus
1927-dal ,,aastal dra pidanud 35 koosolekut.

E. I. Uhingu peakoosolekutest on lainud aas-
tal peetud korralisi —iks ja erakorralisi — kaks.
Erakorralistel peakoosolekutel olid harutusel inse-
neride tasunormide ja kutseBiguste kaitse kisi-
mused.

Referaadi 0&htuid peeti viis, nimelt:

28-1-27. ins. Veilner - Andmeid Peipsi jarve
uurimistest.

4. 1ll. 27. ins. Salemann — Tallinna raudtee

s6lme Umberehituse kava.

13. IV. 27. ins, Maddisson ja ins.
Parnu jde silla asund Sindi juures.

31.X.27. ins. Sperrlingk — Violettkiirte tle ja
16,X11.27 ins Johanson™ — Meie ehitustodstus.

Kone Ghtuid peeti Uhingus lainud aastal seitse.
11-1-27. ja 22-1-27. oli harutusel Eidapere —
Papiniidu raudtee Parnu joe silla ehituse kusi-
mus, 1.4.27. - Tallinna tehnikum ja tema aren-
damise sihid, 29.4.27. - Salomiidi dle, Ule 27.1X.27,
4,X1.27 ja 9.X.27. - Tallinna Tehnikumi Tartu
Uleviimise kusimus. Osavdtt referaadi- ja kdne-
Ohtutest oli vdrdlemisi elav.

Veilner —

E. I. Uhingu méiesektsioonis oli 13 liiget ja
1927. aasta jooksul peeti seitse referaadikoos-
olekut, mis pihendatud mitmesugustele meie

made ja kaevandustfostust puutuvate kusimustele.
Uhingu teadusline komisjon on ldinudaastal
pidanud 6 koosolekut, kus olid arutusel tehnilise
ajakirja véljaandmise, referaatide korraldamine

ja uute liigete vastuvdtmise kisimused. Uhingu
tooburoo pidas 8 koosolekut, mille kestel tootati
ja redigeeriti 18pulikult inseneride tasunormide
maarustik. Pealeselle arutas t6dblroo veel inse-
neride kohtade Kkindlaks mé&aramise kusimust
riigi ja omavalitsuse asutustes, m.issuguse tdédga
aga 1927 aastal I6pule ei joutud.

Hadlekandja valjaandmise asjus joudis E. |,
Uhing kokkuleppele ajakirjaga ,Eesti Raudtee",
mis nddd dGhiselt ,Tee ja Tehnika" ninie all
viljaantakse ja seejuures ka E. I, Uhingu hiéle-
kandjaks on. Uhingu Kkirjastusel ja kaubandus-
todstus ministeeriumi toetusel ilmus méefehniline
oskus s@naraamat.

Mitmesugust varandust on E I. Uhingul 4.900
krooni véértuses, kuna vdlad kdik viimaseni
tasutud.

Uhingu 1927 aasta rahaline aruanne Kkinnitati
koosoleku poolt, kusjuure”s kulud ja tulud olid tasa-
kaalus 227,000 marga peal. 1928 aasta eelarve vdeti
vastu umbkaudselt sarna suurena, nimelt tasa-
kaalus 2,390 krooni peal. Koosoleku soovil sai
eelarve tdiendatud summadega raamatukogu soe-
tamiseks ja korrashoiuks.

Jargnevatel valimistel valiti juhatusse pdhikirja
jarele 5 liiget, ins. Jurgenson, Hinto, Liidemann,
Kink ja Ipsberg. Juhatuse kandidaatideks jaid
insenerid Ostrat, Veilner ja Mottus- Juhatuse liik-
med  jagasid omavahel ametid jargmiselt"
Juhatuse esimees - ins. Kink, abiesimees ins.
Ipsberg, laekahoidja ins. Jirgenson, sekretérid ins.
Hinto ja Liidemann.

Revisjonikomisioni liigeteks valiti insenerid
Kapper, Ratassepp ja Ahven, kandidaatideks —
insenerid Martin, Lepik ja Steinmann. Teaduslise-

komisjoni liigeteks valiti insenerid Lepik, Maddis-
son, Veilner, Kark, Normann ja Té&ks. tod6bu-
roosse, valiti insenerid Leetberg, Sornmer,Meeder
ja Tirmann, Juriidilise  komisioni — insenerid
Tirmann, Kink ja M@6ttus. Raamatukogu hoid-
jaks waliti ins. M@ttus.

Jargnevatel labirddkimistel tutvustas ins. Kink
koosviibijaid haridusministeeriumi poolt vi lja-
tootatud tehnilisehariduse korraldamise seaduse
kavaga, mis Uhingule seisukoha avaldamiseks
saadetud. Uhingu seisukoha véljendamine selles
asjas usaldati juhatusele,

Koosoleku I6pul avaldati
tusele hoolsa tegevuse eest.

tdnu senise juha-
Koosolekule jargnes

omavaheline koosviibimine teelaua taga, Kkus
sdbralikus jutuajamises moned Idbusad tunnid
modda saadeti.

din.
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Jaama ameinikkude Kutselhingu margukiri
Riigikogu rihmadele ja ieedeministrile pensiooi seaduse kohta
(Kiri toimetusele)

Riigi ja omavalitsuste teenijate pensioonisea-
dus, mis teatavasti praegu muutmiste ja téien-
duste tegemiseks riigikogus teisel lugemisel, jatab
dige palju soovida.

Ebadiglane tddhindamine
raudteelaste juures, kes ameti
peavad jarjekorras teenistust pidama puhadel,
pihapdevadel ja 60sel, mis kurnavalt tervise
peale mdjub ning aasta jooksul 66 tdOpaeva
teistest suurendab, sellega siis taiesti lahku I&-
heb nende tdodtingimustest, kes ainult aripdeva-
del 6—8 tundi kantseleides ja mujal toodtavad.

Ei ole arvestatud raudteelastega, kes (hes
kaitsevdelastega Vabaduss6jas Uhistel tingimustel
tegutsesid. Algas Vabadussdda, puudusid eri-
lised vdeosad — raudtee pataljonid, kes raudtee
lilkumise korraldamise sdjategevuse piirkonnas
oma hooleks oleks votnud. Raudteelased olid siis ka
kohustatud sdjategevuse piirkonnas tegutsema
ja liikumist korraldama, mispérast nad végede
tUlemjuhataja poolt koik sdjavdelasteks kuulutati.
K®oigil peaks veel hésti meeles olema, kui ed -
kalt soomusrongid tegutsesid. Nende rongide
veduritel juhtideks ja jaamades vaenlase kuulirahe

leiab aset nende
iseloomu sunnil

all  korraldajateks olid raudteelased, kuna
jaam ja vedur oli vaenlasele ko&ige rohkem
maérgilauaks.

Siis aga, kui koik onnelikult méodus ja t6od
hindama hakati, arvati kaitsevédelastele pensioni-
aja viljateenimisel (ks p&ev kolme péeva ette,

peale selle veel muud tasud, raudteelastel aga
padev pdeva ette. Sellega on td66 hindamisel
mitte Ohtlaselt talitatud ja raudteelaste vastu

ebadiglane oldud.
Téahelpanemata on jaédnud Kka
teened okupatsiooni ajal,

raudteelaste
missugune aeg nen-

dele raskematest oli. Tuli raudtee kui ka teisi
varandusi taganevate Vene ja Saksa viégede
k&est pédsta, millega palju vaartuslist korda
saadeti. Paastetud varandustega korraldati
edaspidi raudtee liikumine ja varustati oma vé-
gesid, milleta vabadusvditluse edu oleks ehk
kisitav olnud.

Kuigi raudteelased vo0d&raid teenisid, Kkaitsesid

nad vabariigi huvisid ja on sellega erilist tanu
ara teeninud, kuid pensioni seadusega jargneb
neile karistus, okupatsiooniaja teenistusest maha
arvamisega, mida mitte Giglaseks pidada ei saa.

Ulaltoodu peale lugupeetud rahvasaadikute
kui ka h-ra teedeministri tdhelpanu juhtides ja
véljaminnes t66 Oiglase hindamise pdhimadttest,
palume heatahtliselt arvestada jargmiste paran-
dus- ja tdiendussooviavaldustega pensionisea-
duses:

1. Raudteeteenijad, kelle teenistuse iseloom
nduab teenistust plihadel, pihapéevadel ja 6dsel,
omavad pensioni saamise diguse viis aastat va-
rem teisi ja maératav pensioon on kdrgem teis-
test 5% vaorra.

2. Raudteelaste pensioni véljateenimise aeg,
kes vabadussfjas oma ametikohuseid tditsid s6-
jategevuse piirkonnas, arvatakse kaisevéelastega
Uhistel alustel.

3. Raudteelaste teenistuse aeg 15. novemb-
rist 1917. a., kuni 11 novembrini 1918. a. arvatakse
teenistusaja hulka uUhistelalustei kaitsevaelastega.

4. Et vdiksepalgalistel riigi- ja omavalitsus-

teenijail pensionile minnes &raelamist vdimal-
dada, arvatakse pensioni alammaéadraks 50 kr.
ja Ulemmaaraks 135 krooni. ,n " m

Jaama ametnikkude Kutselhingu teadaanne

harradele teedeministrile, raudteede Peadirektorile ja ekspluatatsioni
Direktorile.
(Kiri toimetusele)

Ulemaalise raudteede jaamaametnikkude kut-
setihisuse kéesoleva aasta peakoosolekul vastu-
vOetud otsuse pohjal, on meil au kéesolevaga
Teile teatada, et raudteelaste keskihingusse kan-
tud poliitika tdttu ja 1927. aasia kesklhingu
kongressil teatud isikute - diglusvastase teguviisi
tagajéarjel oli jaamaametnikkude kutseihisus sun-
nitud keskihingust lahkuma, langedes sellega
vélja ka riigi- ja omavalitsusteenijate kesklii-
dust.

Selle jérele ei ole raudteelaste keskuhingul
kui ka keskliidul digust jaamaametnikkude ni-
mel kdneleda ja jaamaametnikkude kutselhin-
gut keskihingu ja kesklildu sammude eest
kaasvastutajaks lugeda.

Tekkiva tarbe korral jaamaametnikkude ar-
vamist teada saada, palume seda nduda kutse-
Uhisuse juhatuselt, Uhtlasi palume meie ettekan-
netega ja sooviavaldustega vdimalust modda
arvestada.
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Kroonika.

Raudtee ekspluatatsiooni 1977 a, novem-
brikuu statistilised andmed.
E. Jemm.
Reisijatevedu.

Reisijate arv on novembrikuus laiaroopalisel teel v&r-
reldes eelmise kuuga. langenud 56.539 isiku vdrra ehk 15,2"o,
vorreldes ldinud aasta novembrikuuga on sditjaid vahem
olnud 3186 isikut, ehk ligi 1~/0. Ka kitsaroopalisel teel on
reisilate arvu vdhenemist méargata: vdrreldes eelmise kuuga
— 400ja vorreldes eelmiseaasta novembri kuuga — 0,16"o.

Uksikasjalisemalt saame jargmise pildi:

a) laiaroopalisel teel, vorreldes eelmisekuuga, on rah-
vusvahelise reisijate arv langenud - 28Vo, I-s klassis sdit-
jate arv tdusnud - 4,20'0, 11-s klassis sOitjale arv langenud

ligi 700 ja 111-s klassis ligi 154*Mo, vdrreldes eelmise aasta

novembriga on aga rahvusvaheliste reisijate arv tdusnud
307/0, 1-s klassis s@itjate arv — 27,6"/o ja Il-s klassis - 91*Vo,
kuna 111s klassis sditjate arv on langenud

b) Kitsaroopalisel teel, vdrreldes eelmisekuuga, on rah-

vusvaheliste sditjate arv tdusnud ligi 66™o, il-s klassis s@it-
jate arv aga langenud 1,6% ja Ill-s klassis — 3,1%, vdrrel-
des eelmiseaasta novembriga on aga rahvusvaheliste sdit-
jate arv téusnud 363,5%, ll-s klassis sditjate arv — 120,2%,
kuid 11-s klassis langenud — 3%.

Laiaroopalisel teel on reisijate uldarvust olnud rahvus-
vahelisi reisijaid 1,3%. I-s klassis sditjaid — 0,045% ja ll-s
klassis s@itjaid — 2,3°/0 Kitsaroopalisel feel reisijate ldar-
vust rahvusvahelisi reisijaid - 1,35% ja teises Kklassis sdit-
jaid — 5,1%.

Kogu novembrikuul reisijate arvust (411.262 is.) teeb
kitsaroopalisel feel reisijatj arv valja 23,3%. Reisi ja kilo-
meetrite Uldarv I/r. teel on, vdrreldes eelmisekuuga, lange-
nud 11,5%, kuid vdrreldes eelmise aastaga tdusnud 3,5%;
eriti on elektrirongidega reisi ja kilomeetrite arv, vdrreldes
eelmise kuuga, langenud — 14%, kuid vorreldes eelmise
aasta novembriga téusnud — 1% ; langenud on, vdrreldes
eelmisekuuga, mootorvagunife reisi ja kilomeetrid — 37,5%
Kitsaroopalisel teel on reisijakilomeetrid, vorreldes eelmise
kuuga, langenud — eS™Wo, kuid vorreldes eelmiseaasta
novembriga, tdusnud 9,4%.

Keskmine séidukaugus, missugune eelmisel kuul oli I/r.
teel 45 km ja k/r. teel 43,1 km, on novembris langenud
vastavalt 43,08 km ja 41,5 km peale, missugused siiski
suuremad on lainudaasfa novembrikuu keskmistest sdidu-
kaugustest (l/r. — 41,9 km; k/r. — 37,8 km). Magamis-
kaartide arv I/r. teel on. vdrreldes eelmisekuuga, langenud
4128 pealt 3482 peale, seega ka 8 kaardi vorra vahetn, kui
lainud aastal, kuid k/r. teel on tuntav tdus, vdrreldes eel-
mise kuuga; 738 pealt 1019 peale, missugune arv ka 105
kaardi vdrra suurem on ldinud aastast.

Tuntavalt on langenud peroonipilefite tarvitamine I/r.
teel; eelmiselkuul oli tarvitatud 11.328 piletit ja eelmise
aasta novembris 11.200 piletit, kuid kdesoleva aasta novem-
bris ainult 8622 piletit: ka k/r. feel on perooni piletite arv,
varreldes eelmisekuuga, langenud: 2140 pealt 1622 peale,
kuid see arv on siiski 13 pileti vérra suurem ldinud aasta
novembris tarvitatud arvust.

Reisivagunite kohtade kasutamise (le, vorreldes eelmise
kuuga, saame jargmise pildi: I/r. teel on keskmine istekoh-
tade kasutamise % langenud 46,5 pealt 39.8 peale ja k/r.
teel 45 pealt 44,9 peale. Kui vaadelda istekohtade kasuta-
mist piirkondade jarele, siis on I/r. teel langus olnud Kk&i-
kides piirkondades, péadle Tarfu-Elva mootorvagunife, kus
kasutamise ™o on tdusnud 82,7 pealt 87,1 peale ja Haap-
salu-Keila piirkonna, kus on olnud védikene tbus : 29,5 pealt
29.6 peale; koige noérgem kohtade kasutamine on olnud,
nagu eelmiselgi kuul. Paldiski—Keila piirkonnas — 14,1%
(eelmisel kuul - 15,3%) ja k&ige parem Tartu—Elva moo-
torvagunites; Ule poole istekohtadest on drakasutatud olnud;
NOdmme—Tallinna piirkonnas — 56,4% ja Tartu—Valga piir-
konnas (keskmine mootorvagunitega ja aururongides)- 52,2%;
k/r. teel on uUksikutes piirkondades kohtade kasutamine lan-

genud 2—3% vorra, kuid on ka suuremaid tduse; Lelle—
Eidapere piirkonnas 48,7% pealt 61,1% peale, Tiri—Tam-
salu piirk. 22,8% pealt 30.8% peale, Madisakila—Péarnu
piirk. — 41,3% pealt 46,4% peale ja Sonda—Mustvee piirk.
— 45,9% pealt 49.4% peale.

Bagaasivedu.

Laiaroopalisel teel on bagaasi saadetiste arv, vdrreldes
eelmise kuuga, langenud 30.722 pealt 26.443 peale, ehk
ligi 14%, vorreldes aga ladinud aasta novembriga tdusnud
— 69,6%: kitsaroopalisel feel on vastavalt langus olnud
-- 12 613 pealt 11.605 peale, ehk ligi 8% ja tdus — 23"5'Vo
Ka saadetiste ldkaal ja fonnkilomeefrid on I/r. teel, vdrrel-
des eelmise kuuga, langenud: kaal 800 tonni pealt 600 tonni
peale, ehk 25% ja fonnkilomeefrid 69.000 pealt 60.000 peale
ehk 13°/o, kusjuures aga vdrreldes eelmise aasfa novembriga
osutub tbus; kaalus - 20% ja tonnkilomeetrites 46,3'Vo;
k/r. teel on, vdrreldes eelmise kuuga, Uldkaal samaks jaé&-
nud — 300 tonni, kuid tonnkilomeetrite arv tdusnud 24.000
pealt 26.000 peale, ehk 85'Vo — vérreldes eelmise aasfa
novembriga ei ole tdusu Uldkaalus, kill aga tonnkilomeet-
rite arvus — 23,8'"Mo.

Kaubavedu. X

Vorreldes eelmisekuuga, on laiaroopalisel f*el kauba-
vedu novembris tuntavalt langenud : saadetiste arv — 59.598
pealt 46.115 peale, ehk 22,6%, uldkaal — 137.000 tonni
pealt 110.000 tonni peale, ehk ligi 20%, ja fonnkilomeefrid
14.288.000 pealt 11.627.000 peale, ehk 18.6%, vorreldes eel-
miseaasta novembriga, on kull saadetiste arv tdusnud —
18,3% ja uldkaal 4,76%, kuid tonnkilomeetrites on siiski
langus olnud ligi 0,6%.

Lahem vaatlus nditab, et suurekiirusega veetud erikau-
pade saadetiste arv, vOrreldes eelmise kuuga, on langenud
7,6%, ning kuigi uldkaal on samaks jadnud 2000 tonni, on
fonnkilomeefrid langenud — 27.4%; vdrreldes eelmiseaasta
novembriga, on suurekiirusega veetud kaupade vedu tdus-
nud: arvuliselt — 13,5%, kaaluliselt 100*Yo ja fonnkilomeet-
riles — 8%.

Véikese kiirusega veetud kaupade arv, vdrreldes eelmise-
kuuga, on langenud 26,5%, nende uldkaal — 8.3% ja
fonnkilomeefrid 14%, — vdrreldes aga eelmiseaasta novemb-
riga on fous olnud: arvuliselt —15,7% ja tonnkilomeetri-
tes — 4,6% sama muutmata tldkaalu juures (89.000 tonni).

Vene kaupadevedu, vdrreldes eelmisekuuga, on tdus-
nud : arvuliselt — 46%. kaaluliselt 20% ja tonnkilomeetrites
— 3,6%, kuid vdrreldes eelmise aasfa novembriga, langenud

arvuliselt — 35 7%, kaaluliselt - 50% ja tonnkilomeetrites
— 63%.

Amefveod, vorreldes eelmisekuuga. on kull tdusnud
arvuliselt — 1,6%, kuid langenud uldkaaluliself - ligi 50%

ja tonnkilomeetrites —46%.
Kogu I/r. teel novembrikuul veetud kaupade lldkaa-
lust on olnud : erakaupasid suurekiirusega — 1,8%,
vaikekiirusega - 80,9%, Vene kaupasid - 5,4%, amefvedu-
sid — 10%, Uulejadv osa - kaifsevéelised veod; tonnkilo-
meetrite (ldarvust langeb; suurekiirusega kaupade peale
— 1,95%, vdikesekiirusega kaupade peale - 76,95%, Vene
kaupade peale — 8,1% ja amefvedude peale - /1,7%.
Kaubavagunite kasutamisel on I/r. feel novembrikuus
keskmine teljekoormafus olnud — 4,08 tonni (ametvedudega
— 4,68 f.), kuna eelmisekuu keskmine teljekoormafus oli
— 403 tonni (ametvedudega —™.9 tonni). Kdige vaiksem
teljekoormafus on olnud ; amefvedudeta — Paldiski—Keila
piirkonnas — 1,95 t,. ametvedudega — Haapsalu—Keila
piirk. — 2,9 t. ja kdige suurem teljekoormafus — Tallinna—
Tapa piirkonnas: ametvttdudeta — 4,97 tonni, ametvedudega
5,32 t
Kitsaroopalisel

teel on,vdrreldes eelmisekuuga,

kull langus olnud kaubasaadetiste arvus — 4,78%, kuid
tdusnud on uldkaal — 18,75% ja fonnkilomeefrid — 13%;
vorreldes aga eelmiseaasta novembriga, on (ldine tbus
olnud; arvuliselt — 13,56%, kaaluliselt — 32,5% ja tonn-

kilomeetrites — 16,3%,
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Sellest on suurekiirusega veetavate kaubasaadetiste arv,
vdrreldes eelmise kuuga, langenud — 36*Yo ja ionnkilomeet-
rid - 32,5%, kuna uldkaal samaks on jd&dnud - 1000 tonni;
vorreldes eelmise aasia novembriga on vahenenud kull saa-
detiste arv. — 22,74%, kuid selle juures on samaks jaanud
tldkaal — 1000 t., ja tonnkilomeetrid tdusnud - 16,4%.

Vaikese Kkiirusega veetud kaupade juures on aga Uldiselt

tdusu olnud : a) vdrreldes eelmise kuuga : arvuliselt — 2,4%
kaaluliselt — 6,66%, tonnkilomeetrites — 1,93%, b) vor-
reldes eelmise aasta novembriga: arvuliselt— 22,36"10, kaa-
luliselt — 17% ja tonnkilomeetrites — ligi 4%.

Kuu jooksul k/r. teel veetud kaupade tldkaalust langeb,
suurekiirusega veetud kaupade peale — 1,75%, vaikese Kii-
rusega veetud kaupade peale — 84,2%, ametvedude peale

— 10,52%. kuna Ulejddv osa on kaitsevéelised veod; tonn-
kilomeetrite Gldarvust k/r. teel langeb: suurekiirusega vedude
peale — 2%, véikese kiirusega vedude peale — 85,9% ja
ametvedude peale — 10,14*" 0.

Vagunite laadimisvéime kasutamise suhtes k/r. teel on
keskmine teljepaari koormatus olnud — 2,67 tonni (amet-
vedudega 2,97 t) mis nditab paremust, vorreldes eelmise
kuuga (2,4 t.). Selle juures on kdigevdiksemad keskmised
koormatused olnud: Mbdisakila—Valga ja Tiri—Tamsalu
piirkondades, niihasti ametvedudela (vast. 1,17 t. ja 1,41 t)
kui ka ametvedudega (vast. 2,61 t. ja 2,04 t.); Sonda—Must-
vee piirkonnas on keskmine teljepaari koormatus samaks
jdanud, kui eelmiselgi kuul (3,05 t.). Koige suuremad kesk-
mised koormatused on olnud: Valga—Mbdniste ja Lelle—
Eidapere piirkondades : ametvedudeta — vast. 3.78 t. ja 3,46 t.
ametvedudega — vast. 5,01 t ja 3,78 t.

Veerevkoosseade kasutamine.

Veerevkoosseade kasutamise suhtes laiaroopalisel teel
saame, vOrreldes eelmise kuuga, jargmise pildi: rongkilo-
meetrite Gldarv on langenud — 8.16%, sellest aga reisi-

rongidel tdusnud — 27,6%; vedurkilomeetrite dldarv lan-
genud — 9,2% ja telgkilomeetrid — 12,96%, vdrreldes eel-
mise aasta novembriga, on rongkilomeetrid tdusnud —3,56%,
langenud aga vedurkilomeelrid — 2,24% ja telgkilomeetrid
— 4,8%.

Kitsaroopalisel teel on, vorreldes eelmise kuuga, langus
olnud: rongkilomeetrites - 4,1%, vedurkilomeetrites - 32“o
ja telgkilomeetrites — 7,3%: ka vdrreldes eelmise aasta
novembriga, on langus : rongkilomeetrites — 6,3%, vedur-
kilomeetrites — 10,8% ja telgkilomeetrites — 4,85%.

Moni sbna puumateijalide

madanemisest,

puuehituste enneaegsest havinemisest ja
abindudest selle drahoidmiseks.

Puu médanemine ja pehastumine on puu kilge-
hakkav haigus, mida tekitavad mitmet liiki mikroskoo-
bilised kui ka juba lihtsilmale ndhtavad mdadanemissee-
ned, mis vdljaspoolt puupeale kantakse ja mis kdige
meelgamini ja joudsamini niiskuses paljunevad ja kas-
vavad.

Oma kasvuks (toiduks) tarvitavad méadanemisseened
puumassi. Puu kaotab selle 1abi kaalu, laheb kergeks
ja 00nsaks ja kogub endasse wvaélist niiskust, nagu vih-
mavett jne.

Madrjaks lainud Umbrus annab algul vdiksele seente
kolooniale vb6imaluse puu sees ikka ja jéalle edasi tungida

ja kallale asuda uutele, veel tervetele puuosadele. Puu
kaotab oma tugevuse, murdub ja laguneb, ja nii
havineb ja laguneb jarkjargult terve puuehitus. On

majasse asunud kardetavaim maéadanemisseen - puukdsn
ehk n. n. ,Schwamm® — siis on k&ik puup6randad, pal-
gid ja talad juba paari aastaga téiesti labi. Kui siis
labimadanenud puu asemele, ilma ettevaatuse abindusid
tarvitusele vdtmata, isegi tdiesti uue materjali panna,

havineb see sama Kkiiresti,
nemisidusid tais.

Nagu nakkushaiguste pisilaste vastu mirgid olemas,
nii on olemas ka md&juvad abindud madanemispisiiaste
ja seente vastu.

Need abindud on mitmesugused tdrvadest véljavoe-
tud ©lid ja diiollused. Eriti mojuvateks madanemise
vastu on osutunud Eesti pdlevkivi dlist vélja vBetud
puuimmutusained.

Puuimmutusained (apavad otsekohe puu peale asu-
nud madanemissdddikud ja siis tungides sigavamale
puu sisse ja sinna paigale jaades kaitsevad puud uute
madanemisidude sissetungi eest soodsates oludes mit-
mete aastakimnete Kkestel.

Sellepérast peab ehituspuud mé&danemise
kaitsma immutusainete abil.

Téielik ehituspuu labiimmutus tdstaks ehituste ea
vOrratuks. Kuid téielikku immutamist on ehituse juu-
res meie oludes raske l&bi viia. Taiesti otstarbele vas-
tav on aga juba see, kui ainult neid kohti immutatake,
kust kaudu seened puusse tungivad. Need osad on peal-
mine pind ja otsad, eriti aga need puuosad, mis otse
mulla ehk Kivi peale asetatakse.

Immutatud puu muutub tugevaks, immutamine t&s-
tab selle ea mitmekordseks ja teeb ehituse odavaks,
sest immutatud puust ehitused ei nbua alalist paran-
dust ja vanade osade vahetamist uute vastu, mis aas-
tate kestel palju t66d ja materjali nduab.

Riigi Pdlevkivitdostuse® poolt valmistatud puuma-
terjalide immutusvedelik ,Fenolaaf kaitseb odavamini
ja paremini kui ukski teine aine puud kdédunemise
ja seenetuse eest ja tdstab puuehituse ea mitmekordseks,

Kiigi p6levkivitddstus on seni milinud fenolaati puu-
materjalide immutamiseks kodu ja véljamaale (le
2.581 U0 kilogrammi, s. o. tle 157.000 puuda.

FenO0Olaadi mutgihind on Riigi Po&levkivi-
toodstuse juhatuses— vaadiviisi ostes Kr. 1,70 (=170 mk)
puud netto, franko Riigi Pdlevkivitédstuse ladu Talliuna

sest terve Umbrus on méada-

vastu

sadamas. Vaadi nettomaht 11 — 13 puuda. Vaadi
hind 5 krooni.

Fenolaat, tema valmistamine, omadu
sed ja tarvitamise juhatus.

Fenolaat on pdlevkivi-dlist saadud vdga- kange anti-
septiline, s. 0. pisilasi, madanemisseeni jne. hévitav,
kiud sealjuures puumaterjalile endale tdiesti kahjuta
immutusaine.

Fenolaadi valmistamine slnnib jargmiselt :

Eesti pdlevkividlis leidub rida karboolhappe taolisi kee-
milisi Ghendusi n. n. ,,fenoole“, mis on paremaid kaitse-
abindusid puu mé&danemise vastu. Need vdetakse pdlev-
kivi-dlist seebikivi lahu abil vélja; valjavétmine on selle-
tdttu vBimalik, et &lis olevad fenoolid veelahus dlile juur-
deseatava seebikiviga keemiliselt hinevad ja koos n. n.
natriumfenilaadi soola moodustavad, mis igas vahe-
korras vees lahustub ja selle tagajdriel kohe seebiki-
viga juure antud vette dra sulab. Seebikivi vesi, millesse
pélevkivi 6list natriumfenolaat dle ldinud, eraldakse
Olist ja fenolaat — omapdrase I6hnaga tumepruun immu-
tusvedelik — on valmis.

Fenolaat laheb turule 20% lahus, see tdhendab
100 kg. fenolaadit on 20 kg. antiseptilisi, puud
konserveerivaid aineid; fenolaat md&jub hdvitavalt méada-
nemise tekitavate seente ja pisilaste peale aga juba
alla \Z°/o-lises lahus.

Kaigi teiste immutusainetega vorreldes fenolaadil on
see paremus, et ta hasti vedel on ja véaga kergesti
puusse tungib. Mida sugavam aga sissetung puusse,
seda suurem on puu Kkaitse.

Kobe peale fenolaadi puu peale kandmist ehk immu-
tamist hévinevad ko&ik puule kahjulikud pisilased ja
Uhtlasi algab keemiline protsess, mis Benolaadi puust
vdljauhtumatuks teeb.

Tungides sligavamale puusse vedela soolalahuna
hakkab fenolaat seal kuivades kohe lahutumatuks pélev-
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kividJL fenooliks muutuma. Nimelt mGjub 6hus olev susi-
happegaas fenolaadi peale nii, et see susihapet neelates
laguneb soodaks ja vabaks fenool-dliks. Sooda, millel
puud konserveeriva ainena mingit tdhtsust ei ole, uhub
vesi Ja vihm varsti vélja, ja&b puusse jargi ainult puhas
antiseptiline fenooldli, mis vees ei lahustu ja mida ei
vihm ega vesi vélja ei pese.

Fenolaadi lagunemine soodaks ja vabaks fenooliks
leostub Ghukeses kihis juba paari pédevaga. Kaigist
ettetoodust jargnevad allpool kirjeldud fenolaadi hoiu
ja fenolaadiga todtamise viisid.

1) Ei vOoi fen0laatilahtises n6us pikemat
aega hoid a, sest sama fenolaadi lagunemisprotsess
fenool-0liks ja soodaks, mis toimub peale puumaterjali
ilmutamist, toimub ka lahtises nous, olgugi et véga
pikkamisi. Fenolaat neelab endasse sisihapugaasi ja
muutub Oliseks fenoliks. Iseenesest ei ole aine selle
tagajarjel mitte hukka ega rikki ldinud ega omi anti-
septilisi, puud kaitsevaid omadusi kaotanud, kuld aine
on paksuks muutunud ja ei tungi enam kuigi hasti
puusse. Vee juurelisamine enam ei aita, sest korra 6h u
mojul paksuks muutunud fenolaat enam
vees ei lahtu, selleparast: Fenol aati peab
enne tarvitamist Kkinnises ndus alal
hoidma.

2) Mida kuivem puu, seda stigavamale tungib feno«
laat ja seda mdjuvam on kaitse méadanemise vastu.
Selletdttu vBib sisemisi ehituspuid, talasid, palke, laudu
jne. alati fenolaadiga katta. Valmis katust, aedu, planke
poste jne. aga ainullkuivailmaga ja ajal, kus
ilmastikuolude jargi ette on ndha, veel paar péeva kuiv
ilm pusima jaab. Vihmaga uhub vesi suure osa feno-
laati puust enne vélja kui see 0&liseks fenooliks jouab
muutuda ja immutamise kasu on vdike, sellepérast:
puu immutamine ehk katmine sundigu kuiva ilmaga.

Midgilolev 2000 fenolaat on valmis otsekohe tarvi-
tamiseks, Katusepilpad, postid jne. vdib fenolaadi sisse
kasta; kus see ei labe, vbib fenolaati puu peale harilise
laia maalripintsliga kanda-

Pealekandmisel peab hoolt kandma, et mitte Uksi
pealispind kaetud ei saaks, vald et fenolaat puupragu-
desse laheks; katmata praod on kaitseta kohad, mille
kaudu madanemise seened oma puusse tungi vdivad
alustada.

he ruutmeetri pinna katmiseks kulub
2000 fenolaati umbes i/e kilogrammi ehk the
ruutsidlla katmiseks umbes 2 naela.

Et fenolaadi pruun varv paikse kdes pikka peale
pleegib, siis vdib fenolaadile tarbekorral vérvimulda
hulka segada; see fenolaadi puukonserveerimise v@imet
ei vdhenda.

Viérvide valmistamiseks on umbes 15% fenolaadi
kangus paras. Kangem fenolaadi lahu6n liiga rasvane,
laheb varvimise ajal pintsli all vahutama, millet6ttu
varv plekiline vélja tuleb.

Et 20% fenolaadist tarvilikku, umbes 15% fenolaati
saada, tuleb muugilolevale 20% fenolaadile juure lisada
umbes ks veerand kaaluosa vett.

Fenolaadi lahus sulavad kullaldaselt n.
mullad — ooker, punane muld ja pruun muld.
vérvi vBib fenolaadis sulatada.

Katmise omadused on umbes sarnased Rootsi
vile.

Véarskelt pealekantud fenolaadi véarv on tumeda
tooniga. Parastpoole pleegib fenolaat osalt valja ja
juurelisatud vérvi toon saab mddduandvaks.

Praktikas on jargmised segamise proportsioonid
otstarhekohasteks osutunud:

1) I5*Yo fenolaadi lahu 5nl.

n. varvi-
Ka musta

var-

Keskmiselt on paras 5 nl, fenolaadi peale 1nl. vérvi
lisada. Vérvi hulgaga vdib aga varieerida Y4 —IVi nl.
Kui vdhem varvi panna, siis on alguses fen laadi toon
md&dduandev ja parast, kui fenolaat pleekinud, jaab varv
0ige heledaks. Mida rohkem vérvi panna, seda lhetasa-
seni plsib toon.

Erikirjanduse Glevaade —
Blcherschau.

Die Personalausbildung bei der Deutschen
Reichsbahn.

Ein Handbuch, bearbeitet unter Mitt"irkung von
Reichsbabnrat Dr. Couvé von Dr.-Jng. Bruno Schwarze,
Geh. Baurat, Reichsbahndirektor und Mitglied der Haupt-
verwaltiuig der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Ber-
lin 1928.

Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelge-
sellschaft m. b. li bei der Deutschen Reichsbahn, Ber-
lin W. 8.

Format DIN A5 764 Seiten mit 92 Abbildungen, 23
Tafeln und den amtlichen Lehrpldnen. Gebunden M20.—

Das vorliegende Buch gibt zundchst eine umfassende
Darstellung, in welcher Weise das gewaltige Heer der
Eisenbahner in Deutschland fur die verschiedenen ver-
wickelten Dienstverrichtungen in sorgféltiger Kleinarbeit
ausgebildet wird. Es sind auch alle hierfir erforder-
lichen organisatorischen Massnahmen geschildert und
zahlreiche Lehrplane beigegeben, die z. T. von anderen
Verwaltungen Ubernommen werden konnen. Sodann
bringt das Buch ausfuhrliche Angaben iber den neue-
sten Stand der bei der Deutschen Reichsbahn schon seit
Jahren mit grossem Erfolg angewandten psychotechni-
schen Eignungsprufungen und Anlernfahren, durch die die
Ausbildungszeiten verkiirzt und somit recht erhebliche
wirtschaftliche Vorteile erzielt werden kénnen. Das Buch
unterrichtet ferner tber die Ausbildung der Lehrlinge
und Praktikanten in den Eisenbahnwerkstatten; dieser
Teil des Werkes bildet also eine Ergdnzung des bekann-
ten Handbuchs des Lehrlingswesens des Verfassers.

Ganz ahnliche Probleme liegen in allen Betrieben der
Privatwirtschaft der Gemeinden oder des Staates vor;
das Buch wird deshalb Uberall dort, wo es sich um wirt-
schaftliche Gestaltung des Personalhaushaltes handelt,
mit Nutzen angewandt werden konnen. Wissenschaft-

liche Anstalten und Schulen, deren Absolventen spater
fir den Bahndienst in Frage kommen, ersehen aus
dem Buch die Anforderungen, die die Bahn an

ihren Nachwuchs heute stellt und kénnen ihre Lehrplane
danach einrichten. Der Verfasser weist mehrfach auf
die Notwendigkeit einer solchen Zusammenarbeit vor
allem auch mit den Universitdten und Technischen Hoch-
schulen hin.

Man wird der Forderung des Verfassers beistimmen,
dass eine grossere Einheitlichkeit der jetzt noch so ver-
schiedenen Prifungsvorschriften und gegenseitige Aner-
kennung der Prifungszeugnisse in den einzelnen
Landern herbeigefiihrt werder muss.

Dass das Werk auch genaue Angaben uber die ein-
zelnen Laufbahnen und diejenigen Anstalten und Kor-
perschaften bringt, mit denen die Reichsbahn zusam-
menarbeitet, sei nur kurz erwéhnt. Die Gebiete Berufs-
kunde und Berufsberatung werden eingenend behan-

Punast mulda . 1 nl. punakas toon. delt. Ergénzend sind diesem wertvollen Hanbuch, das
2) 15 % fenolaadi lahu 5 nl. mit UOber 90 Abbildugen und 23 Tafeln versehen ist,
Pruuni mulda . 1nl. pruun toon. Darstellungen des Abbildungswesens verschiedenen
3) 15% fenolaadi lahu 5nl. anderen Grossbetrieben eingefiigt: auch werden die
Pruuni mulda . ‘Anl.  punakas-pruun toon, Ausbildungsmassnahmen der meisten ausléandischen

véga Rootsi varvi sarnane. Eisenbahnverwaltungen beschrieben.
Tegev toimetaja teede alal; E. Timma, erakorter Lihike jalg 4-3, lelefon 19-58, — Tegev toimetaja E. 1. U. osa alal:
A. Vellner, Rahukohtu tdnav 1. telefon teedem. 80. — Vastutav toimetaja E. Grinberg, erakorter Raekoja 2-1, tel. 31-41.

Véljaandja;

K.-U. ,Eesii Raudtee”. Tallinn, Nunne tanav 32, telefon Balti keskjaam 192.

A. Devis'e Si J. Magnus'e trikikoda, Tallinnas.









